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Dresden, 24. Oktober 2011
OPNV-Beschleunigung Heidelberg, Kurzgutachten

Der Ansatz, eine L‘SA—Steuerung in Abhangigkeit von der Wartezeit und der Anzahl der Verkehrs-
teilnehmer zu gestalten, ist interessant und entspricht dem Gerechligkeitsgefithl und den Erwar-
turigen vieler Nutzer.

Im Rahmen dieses Kurzgutachtens soliten einige Gesichitspunkte einer soichen Losung naher be-
leuchtet werden.

4. Messtechnische Erfassung der Anzahi der Verkehrsteilnehmer und der Wartezeiten

OPNV _

Fahrgastzahisysteme (z. B. Dilax) sind Stand der Technik. Ublicherweise werden die Ergebnis-
se haltestellengenau bei Einfahr! des Fahrzeuges in den Betriebshaf an die Zenirale Obarmit-
telt. Eine online-Uberiragung akiueller Fahrgastwerte erfolgt derzeit nicht, ist auch in den RBL-
|.SA-Telegrammen nicht vorgesehen. Eine Erweiterung der Telegramme um die Anzahl der
Fahrgaste sollte aber mbglich sein, bedeutet aber eine Entwickiungsieistung. Fur Heidelberg
konkret heiltt das aber, dass dieses Leistungsmerkmal nur fr die Busse zum Einsatz kommen
kann, da nur die Busse Ober RBL-LSA-Telegramme mit den LSA kommunizieren, Die Erfas-
sung der Stralenbahnen erfoigt Gber Koppelgpulen. Eine Ubertragung von Fahrgastzahlen ist
bei diesem Verfahren definitiv nicht méglich.

Wartezeiten der OPNV-Fahrzeuge lassen sich direkt aus den RBL-LSA-Telegrammen ableiten.

MY

Die online-Erfassung der Besetzungsgrade der Fahrzeuge ist prakfisch nich méglich. Hier
kann nur mit miitleren Besetzungsgraden pro Pkw gerechnet werden. Noch problematischer
sind Busse (Reisebusse, Fernverkehr), die nicht mit einem entsprechenden RBL-System aus-
geriistet sind. Diese Fahrzeuge miissen zunéchst erkannt werden, was mit den heutigen Er-
fassungstechniken nicht sicher maglich ist. Aulerdem milsste der Besetzungsgrad ats Durch-

Postadresse (Briefe) Postadresse (Pakete u.4.) Besucheradresse internet o

TU Dresden TU Dresden Sekretariat: hitp: ftu-dresden. defvip w ﬁ

01062 Dresden Helmholtzstralte 10 Andress-Schubert-5tr. 23 hitp: fiweeer vimos.org ’
01068 Dresder 1069 Dresden DRESBEN

Zi, 116 concapt

Eeralieny wus
Wistanetnelt
wnd Keltur



Anlage 01 zur Drucksache: 0155/2011/IV

schnittswert angenommen werden, da eine online-Erfassung in diesen F&lien nicht gegeben

ist.

Die Wartezeit des MIV kann im Bereich der Bemessungsdetekicren problemios erfasst wer-
den. Wesentlich mehr technischer Aufwand wird notwendig fir die Erfassung der Wartezeit der
Fahrzeuge, die einen Riickstau Ober die Bemessungsdetektion hinaus bilden.

Damit sind sowoh! der Beseizungsgrad, als auch die Wartezeit des MIV nicht bzw. nicht exakt
erfassbar. Die diskutierte Anwendung von Durchschnittswerten wirde aber zu einer deutlichen
Aufweichung des angestrebten Prinzips fihren, das wie jede verkehrsabhangige Steuerung auf
einar hohen Genauigkeit der Messwerterfassung beruht.

Readizahrer / Fullgénger

Die Erfassung erfolgt Gblicherweise mittels Taster zur Freigabeanforderung. In seitenen Féallen
kommen Infrarot- bzw. Videoerfassungen oder Indukiionsschieifendetektoren (nur Rad) zum
Einsatz. In allen Fillen ist die Anzahl der Radfahrer / Fullganger schwer und nur mit gréBeren
Fehiern zu detektieren.

Die Wartezeit der ersten Anmeldung kann bei Tasteranforderung problemlos erfasst werden.
Folgeanmeldungen zur Warlezeiterfassung treten bei Tastern praktisch nicht auf und sind auch
bel den anderen Verfahren schwer detektierbar, so dass eine genaue Wartezeiterfassung der
Fullganger und Radfahrer im Echizeitbetrieb nicht praktikabel ist.

Steuerungstechaische Aspekte

Ein Personen-Wartezelt-Produkt softwareseitiy im Steusrgerat zu realisieren ist problemlos
maglich. Als Ergebnis kann eine akluelle Phase gehalten oder sine neue Phase ausgewahit
werdern,

Auf folgende Besonderheiten soll jedoch hingewiesen werden:

a) Priorisierung des OPNV untereinander
Ein OPNV-Fahrzeug mit méglicher geringer Verfrihung (z. B. eine Minute) setzt sich bei
diesem Ansatz bei grélerer Fahrgastzahl und ahnlicher Eintreffenszeit gegeniiber einem
verspéteten Fahrzeug durch. Das heillt, weitere technologische Randbedingungen, wie
Fahrplaniage, gewlnschte Reihenfolge an Einfadelpunkten, soliten bei einer Realisierung
des oben genannten Ansatz berlicksichtigt werden, bzw. der klassische Ansatz der
(OPNV-Beschieunigung solite weiter eine Rolle spielen.

by Fir Grione Wellen ergeben sich zufalige” Bedingungen, die fir den Verkehrsteilnehmer
schwer durchschaubar werden. Mal kann er trotz konfliktierenden OPNV (mit wenigen
Fahrgasten) fahren, ein anderas Mal muss er haiten. Eine Verunsicherung der Kraftfahrer
wére die Folge. '

¢) Eine umweltschonende Biindelung der Hauptverkehrsstrome auf Hauptstrallen in Grinen
Wellen ist nicht méglich, da diese Grinen Wellen mit dem genannten Steuerungsansatz
nicht stabil schaitbar sind. Fiir die Bewertung der Grinen Wellen ist das Kriterium der An-
zahi der Halte maRgebend (MBS 2001), der im Steuerungsansaiz keine Rolle spieit.
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3. Zusammenfassung

Der Grundsatz, eine gerechte Steuerung durch sin Personen-Wartezeitkriterium zu realisieren,
ist innovativ und interessant.

Dem Gutachter ist kein Fall bekannt, indem ein solches Verfahren zum Einsaiz kommt.
Allerdings stehen dem gine Reihe prakiischer Probleme gegeniber. Insbesondere die online-
Erfassung der Anzah! der Verkehrsteilnehmer fir jede Phase, aber auch die Wartereiterfas-
sung bestimmter Gruppen ist nur mit hohem Aufwand realisierbar bzw. praktisch unmaogiich.
Komplexe verkehrsabhéingige Steuerungen bendtigen aber gerade aktuelle Daten als Input.
Der Einsatz von statistischen Mittelwerten mag beim Pkw-Besetzungsgrad noch mdéglich sein,
ist for Radfahrer, FuBgfinger und ggf. far den OPNV aber kontraproduktiv und fihrt zu festen
Entscheidungsablaufen.

Desweiteren sollte geprift werden, ob das Personen-Warlezeit-Produkt fir alle Falle ausrel-
chend ist ader ob erweiterte Kriterien (z. B. Fahrplaniage, Rickstau, der auch zur Behinderung
von Bussen des OPNV fiihren kann, flissiger Verkehr in Grinen Wellen = vermeidbare Halte)
zum Eingatz vorgesehen werden.

Prof. Dr.-ing. JGrgen Krimmling





