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Abb. 1: Schematische Darstellung einer StraRenbahn im Mischverkehr

Kontinuierlichen Restfahrzeitiibertragung

Kann eine kontinuierliche Ubertragung der Restfahrzeit von der
StralBenbahn  zur Lichtsignalanlage die Priorisierung der
StralRenbahn beeinflussen oder verbessern?

Grundlagen:
Bisher: Datenlbertragung Uber Analogfunk; Lizenz lauft 2028 aus
Alternative: Datenubertragung tber WLAN-Netze

CAM: Bewahren das bewahrte Prinzip der Meldestrecke und
erfordern nur geringe Anpassungen in der LSA-Steuerung [1]

SREM: Ubermitteln der LSA die geschatzte Ankunftszeit in
Echtzeit und ermdglichen so die Detektion von Ruckstaus oder
Storungen im Zufahrtsbereich = hoher Aufwand [1]

Vorgehensweise:

Implementierung von Meldestrecken, deren Meldepunkte jeweils in
einem Abstand von 8 Metern positioniert werden. Somit wird jede
Sekunde eine Information vom OV-Fahrzeug zur LSA tbermittelt.

Methodik

Entwicklung beider Steuerungskonzepte in LISA und Simulation
beider Varianten in Vissim mit variierenden Verkehrsstarken und
Linksabbiegeanteilen.

BewertungskenngréRen:

+ Beforderungsgeschwindigkeitsindex (BGI) von 0-1: Vergleich
der idealen und der gemessenen Stral3enbahngeschwindigkeit

« Stufen der Angebotsqualitat (SAQ) fur den OV von A-F
* Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) fir den MIV von A-F

* Ruckstaulangen des MIVs in den Knotenpunktzufahrten
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Abb. 3: Grenzwerte fiir die Realisierung einer dynamischen
Stral3enraumfreigabe
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Dynamische StralRenraumfreigabe

Inwiefern wirkt sich ein steigender Linksabbiegeanteil ohne
separaten Abbiegestreifen auf die Leistungsfahigkeit der
StraRenbahn aus?

Bis zu welchen Linksabbiegeanteilen ist die Umsetzung einer
dynamischen StralRenraumfreigabe moglich?

Definition einer dynamischen StraRenraumfreigabe:

OV fahrt bevorzugt in einen StraRenabschnitt ein, welcher zuvor
vom MIV geraumt wurde

- Linksabbieger reihen sich im Gleisbereich auf, wéhrend sie
darauf warten abflieBen zu kénnen und blockieren somit die
nachfolgende StralRenbahn

Vorgehensweise:

+ Staudetektion & Linksabbiegerdetektion

* Meldepunkte so platzieren, dass die LSA-Steuerung rechtzeitig
auf eine OV-Anmeldung reagieren kann
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Abb. 2: Untersuchungsstrecke und Bewertungsabschnitte

Ein steigender Linksabbiegeanteil wirkt sich negativ auf die
Leistungsfahigkeit der Strallenbahn aus. Bei niedrigen
Verkehrsstarken ist eine dynamische StralRenraumfreigabe bei
Linksabbiegeanteilen bis 15 % realisierbar. Bei einer mittleren
Verkehrsbelastung sind Linksabbiegeanteile bis zu 5 % geeignet.
Bei starken Verkehrsbelastungen sollte fur die Realisierung einer
dynamischen StraRenraumfreigabe auf Linksabbieger verzichtet
werden bzw. ein separater Abbiegestreifen angeordnet werden.

Die Simulationsergebnisse der dynamischen StralRenraumfreigabe
wurden mit den Simulationsergebnissen der kontinuierlichen
Restfahrzeitibertragung mit Hilfe eines zweiseitigen t-Tests
verglichen. Bei einem Konfidenzniveau von 95 % konnten keine
signifikanten Unterschiede des BGls der beiden
Steuerungsvarianten festgestellt werden. Es waren lediglich
deskriptive  Unterschiede festzustellen. Die kontinuierliche
Restfahrzeitibertragung kann im Rahmen dieser Fallstudie somit
die Beschleunigung der Stral3enbahn nicht signifikant verbessern.
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