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Bei mikroskopischen Verkehrsflusssimulationen von mehrstrei-
figen Autobahnen werden haufig querschnittsiibergreifende
GroRRen wie beispielsweise die Kapazitat fur die Kalibrierung
herangezogen. Die fahrstreifenfeine Abbildung der realen
Verkehrsverhaltnisse wird dabei meist nicht berlcksichtigt.
Allerdings spielt auch diese fir den Verkehrsablauf eine
wichtige Rolle. Daher ist es Ziel dieser Arbeit die Aufteilung der
Fahrzeuge auf die verschiedenen Fahrstreifen mithilfe des
Verkehrssimulationsprogramms PTV Vissim zu kalibrieren. Bei
solchen Programmen wird die Fahrstreifenaufteilung in der
Regel mithilfe von Fahrstreifenwechselmodellen bzw. mit expli-
ziten Fahrstreifenwahimodellen abgebildet.

Fur die Kalibrierung werden Daten des highD Datensatzes ver-
wendet, welcher Einzelfahrzeugtrajektorien einer deutschen Au-
tobahn beinhaltet. Die daraus abgeleitete Fahrstreifenaufteilung
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Abb. 1: Fahrstreifenaufteilung einer dreistreifigen Autobahn

Der Kalibrierungsprozess beinhaltet vier Schritte (s.

(s. Abb. 1) spiegelt die typische Aufteilung einer dreistreifigen
Strecke abhéangig von der Verkehrsstarke wider.

Abb. 2). Nach der Erstellung des Basismodells in PTV
Vissim, wird mithilfe einer Sensitivitatsanalyse ermittelt
welche Fahrverhaltensparameter den grof3ten Einfluss
auf die Fahrstreifenaufteilung haben. Dies sind die
Fahrzeugfolgeparameter CC1, CC2 und CC3 sowie
die Fahrstreifenwechselparameter Freifahrzeit und
Sicherheitsabstandsfaktor. Diese werden anschlieRend
einzeln analysiert und mithilfe der Daten (s. Abb. 1)
fahrstreifenfein kalibriert. Die Simulationsergebnisse
werden anhand des Root Mean Square Error mitei-
nander verglichen. Basierend auf den Ergebnissen der
einzelnen Parameter werden diese im vierten Schritt
der Reihe nach miteinander kombiniert. Dieser Vor-
gang stellt die eigentliche Kalibrierung dar, bei der
ausgewahlte, sinnvolle Parametersatze getestet
werden. Es wird anhand der Literatur eine Kalibrie-
rungsgenauigkeit festgelegt, die mithilfe der Parame-
terkombinationen erreicht werden soll.
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Abb. 2: Methodik des Kalibrierungsprozesses
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des rechten Fahrstreifens bei geringen Verkehrsstarken zu
hoch und der des mittleren Fahrstreifens zu gering. Diese
Abweichung kommt vermutlich dadurch zustande, dass sich die
Fahrer in der Realitdt nicht so strikt an das Rechtsfahrgebot
halten wie die Fahrzeuge in Vissim. Besonders mithilfe von
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0.3 CC1, Sicherheitsabstandsfaktor und Freifahrzeit kann diese
B | Diskrepanz verringert werden. Allerdings zeigt sich bei der
' Kalibrierung mit konstanten Werten, dass entweder die
0.1 festgelegte Kalibrierungsgenauigkeit oder die maximale

Verkehrsstarke der Real-Daten erreicht wird. Um die

Kalibrierung zu vereinfachen und zu verbessern wird als Input
fur die Freifahrzeit eine Zeitverteilung vorgeschlagen, sowie ein
neuer Parameter, der festlegt, dass bei geringen
Geschwindigkeitseinbuf3en kein Fahrstreifenwechsel angestrebt
wird. Die Kombination der beiden Modifikationen liefert eben-
falls ausreichend genaue Kalibrierungsergebnisse.
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Abb. 3: Kalibrierungsergebnis fir CC1, Sicherheitsabstandsfaktor, Freifahrzeit,
CC3&CC2
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