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Managed Lanes stellen eine potentielle Ldsung der
Infrastrukturengpésse und Umweltauswirkungen im Verkehr von
Metropolregionen weltweit dar. Mit Managementstrategien wie
Preisgestaltung, Zufahrtsberechtigung, Zufahrtskontrolle und
Verkehrsmanagement-Technologien kann sowohl eine Leistungs-
steigerung des Verkehrssystems als auch eine Verbesserung der
Verkehrssicherheit ebenso wie die Forderung einzelner Nutzer-
gruppen erzielt werden. Anhand von mikroskopischen Verkehrs-
flusssimulationen mithilfe des Software-Tools 'PTV VISSIM®
wurden die Auswirkungen der Implementierung einer rechts-
liegenden Umweltspur, sowie einer temporaren Seiten-
streifenfreigabe auf den Verkehr der A 94 Richtung Minchen,
zwischen Markt Schwaben und Minchen-Riem, untersucht. Fur
beide Varianten, sowie den unverdnderten Grundzustand der
Strecke, wurde eine Erhdhung der Verkehrsnachfrage um bis zu
30 % angesetzt, um die Zukunftsfahigkeit der MafRnahmen
beurteilen zu kénnen. Des Weiteren wurden mit der Erhéhung des
Nutzeranteils der Umweltspur die idealen Bedingungen fiur diese
untersucht.
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Vor dem Vergleich der Simulationsergebnisse muss angemerkt
werden, dass die Messungen der Variante 4, also dem
Grundzustand der Strecke, nur bedingt vergleichbar mit denen der
anderen Varianten sind, da aufgrund der geringeren
Streckenkapazitat bereits ab Fall 1 nicht mehr alle Fahrzeuge in
das Netz eingesetzt werden konnten. Aufgrund dieser fehlenden
Fahrzeuge fallen die Ergebnisse dieser Variante falschlicherweise
tendenziell besser aus. Dennoch ergeben sich folgende
Forschungsresultate, die in drei Unterfragen gegliedert dargestellt
werden:

1. Verbessern die Managed Lane-MafRRnahmen die Qualitat des
Verkehrsablaufes und sorgen flr geringere Reisezeiten, hohere
maogliche Geschwindigkeiten und eine groRere Transportkapazitat
der Strecke? - Ja, die reine Kapazitatserweiterung der Strecke ist
ausschlaggebend fir positive Veranderungen der Verkehrsqualitat
(HBS Qualitat E -> C), schnellere mdgliche Geschwindigkeiten
und eine Halbierung der Fahrzeugverlustzeiten, wie in der
nachfolgenden Abbildung sichtbar wird.
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2. Wie unterscheiden sich die Effekte der Umweltspur von denen
der temporaren Seitenstreifenfreigabe? -> Generell bestehen
lediglich sehr geringe Unterschiede. Eine leichte Tendenz zur
optimalsten Variante und Nutzung geht in Richtung einer stark
genutzten Umweltspur (Var 3, Fall 5). Diese erfiillt auch den fir die
Infrastrukturengpasse wiinschenswerten Effekt des hdochsten
Personendurchsatzes der Strecke.

3. Welche Vorteile kann die Umweltspur den Eco-Fahrzeugen
bieten? - Um den Erfolg einer stark genutzten Umweltspur zu
ermdglichen, muss der Anreiz flr einen Wechsel zu Fahr-
gemeinschaften und emissionsfreien Fahrzeugen grol3 genug sein.
Dieser liegt hauptsachlich in geringeren Reisezeiten fur die Nutzer
der Umweltspur. Mit einem maximalen zeitlichen Vorteil von ca. 20
Sekunden ist dieser hier viel zu gering.

Fazit: Die ortlichen Gegebenheiten fir den Erfolg einer
rechtsliegenden Umweltspur sind hier nicht gegeben. Zu viel
Interaktion zwischen der Umweltspur und den nah aufeinander-
folgenden Anschlussstellen lasst den Vorteil zu gering ausfallen.
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