


- Typische Verkehrssitua-
tion in der Leipziger
Strae

standig bewerten. Zeitaufwandige Recherchen und
Zuarbeit von nachgeordneten Einrichtungen oder
Betreibern werden deutlich reduziert.

Umweltabteilungen (Berliner Senatsverwaltung fiir
Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz, Lan-
desumweltamt Brandenburg).Ihnen liefert iO mobili-
ty wesentliche, bisher fehlende Teilkomponenten zur
dynamischen Verkehrssteuerung, die die Luftschad-
stoff- und Larmbelastung in Belastungsschwerpunk-
ten vermindern kénnen. Die Werte werden netzweit
stiindlich ermittelt und taglich mit gultigen Grenz-
und Orientierungswerten verglichen. Im Ergebnis
der bisherigen Testphase erfullt das Qualitatsmodul
die geforderten Qualitatsziele der 22. Bundesimmis-
sionsschutz-Verordnung. Mit iQ mobility kénnen
geplante als auch umgesetzte Mafsnahmen der Ver-
kehrsorganisation oder Verkehrssteuerung schnell
auf ihre Umweltwirkungen hin uberprift werden.
Dies kann sogar netzweit erfolgen, um verkehrliche
Verlagerungswirkungen und negative Folgen fur
Schadstoff- und Larmbelastung in anderen Straflen
zu vermeiden. Mit Qualitdtsmodul bzw. Ereignisma-
nagement konnen Mitarbeiter aufierdem eigenstan-
dig Analysen und Auswertungen durchfiihren, etwa
zur gesetzlich geforderten regelmafiigen Beurteilung
der Luftqualitat und Berichtspflicht.

Verkehrssteuerungsbehérden  (Verkehrslenkung
Berlin, VSMZ Potsdam). Sie setzen das Qualitatsmo-

dul zur Information und Analyse der Verkehrs- und
Unfallsituation ein. Mit Hilfe des Qualitatsmoduls in
Verbindung mit dem Szenario-Manager konnen un-
terschiedliche Verkehrsmanagementstrategien fur
grofle vorhersehbare Ereignisse (Veranstaltungen,
Baustellen) und fir kritische Straflennetzbereiche im
Storfall (z. B. fiir Stadtautobahnabschnitte bei Sper-
rungen) zundchst auf Basis aktueller Daten geplant
werden. Das Fachreferat der Berliner Verkehrslen-
kung, das mit der VKRZ fur die Schaltung der Lichtsi-
gnalanlagen zustandig ist, kann das Qualitatsmodul
ebenso zur Bewertung der aktuellen Verkehrssitua-
tion einsetzen. Storfalle konnen fruhzeitig erkannt
und Gegenmafinahmen schnell eingeleitet werden.
Neben den bereits verfligbaren Informationen Ver-
kehrlage, Verkehrsbelastung und aktuellen Ereignis-
sen werden zusatzlich Informationen zur Verkehrssi-
tuation des OPNV zur Verfiigung gestellt.

Integrierte Verkehrsmanagementkommission
(VLB, BVG, Verkehrspolizei, VMZ, VRZ Stolpe, VSMZ
Potsdam). iQ mobility bietet der Verkehrslenkung
Berlin und der Integrierten Verkehrsmanagement-
kommission (IVK) eine notwendige Grundlage so-
wohl fur abzustimmende Strategien als auch fur die
Wirkungsanalyse umgesetzter Mafinahmen. Von der
VMZ Berlin kann es insbesondere zur verbesserten

Ursachenanalyse von Beeintrachtigungen genutzt
werden. Mit dem Qualititsmodul kann die VMZ
Berlin weitere spezielle Managementdienste zum

straflengebundenen Verkehr entwickeln und der
offentlichen Hand anbieten. Im Falle der Potsdamer
VSMZ ist dagegen geplant, das zukunftige System
ausschlieBlich auf operativer Ebene zum Einsatz
zu bringen.

Verkehrsbetriebe (BVG, ViP). Die betrieblichen Ma-
nagementsysteme in den Leitstellen werden uber
eine standardisierte VDV-Schnittstelle mit dem Qua-
litdtsmodul verbunden. Verkehrsablauf und -planung
werden verbessert: Die Lokalisierung von Problembe-
reichen ist schneller moglich, der Uberblick zur Ver-
kehrssituation im Strafenverkehr ist umfassender.
Weitere Vorteile: Eine eventuell notwendige Veran-
derung der Betriebsfiihrung kann sich an der aktu-
ellen Verkehrssituation im Straflennetz orientieren.
Damit lassen sich Betriebskonzepte des strafienge-
bundenen OPNV besser planen. Dariiber hinaus wer-
den Voraussetzungen fiir umfassende statistische
Auswertungen geschaffen. Deren Ergebnisse fliefien
in die konzeptionelle Arbeit ein, etwa die Optimie-
rung des Fahrplans, infrastrukturelle Mafinahmen
zur Bevorrechtigung des OPNV und die Erkennung
und Beseitigung von Unfallhdufigkeitsstellen.

Verkehrssicherheit (Verkehrspolizei, VLB, Berli-
ner Unfallkommission). Kern der Verkehrssicher-
heitsarbeit ist die zeitnahe Analyse des Verkehrs-
unfallgeschehens. Die durch das Qualitdtsmodul

aufbereiteten Unfalldaten und bereitgestellte
verkehrliche Kenngréfien zur Beurteilung des
Unfallgeschehens unterstitzen die Praventions-
und Aufklarungsarbeit der Polizei sowie die Ver-
kehrsiiberwachung. Auch die Unfallkommission,
deren Aufgabe die Bekampfung von Unfallhdu-
fungsstellen ist, wird entschieden unterstitzt.
Insbesondere auf dem Gebiet der monatlichen
flaichendeckenden Bewertung der Verkehrssicher-
heit im Hauptverkehrsstraflennetz und bei raum-
lichen und zeitlichen Detailanalysen auf der Basis
von Unfalldatensatzen. Zudem liefert iO mobility
sicherheitsrelevante Verkehrsdaten fiir einzelne
Streckenabschnitte und Knotenpunkte (Fahrge-
schwindigkeiten, Verkehrsmengen, Tagesgang-
linien, Lichtsignalanlagenbetrieb, Fahrbahn-
oberflachen und -zustand, Radverkehr, Parken,
Busspuren, Verkehrsorganisation, Randnutzung)
und beurteilt den Erfolg, wenn zur Unfallvermei-
dung bestimmte Mafinahmen getroffen wurden.
Zeitaufwandige Recherchen und Zuarbeiten kon-
nen auch hier eingespart beziehungsweise deut-
lich reduziert werden.
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Praxistests

In Feldversuchen in Potsdam und Berlin wurden im Herbst 2007 die tech-
nische und die fachliche Funktionsfahigkeit des integrierten Qualitéts-
und Mobilititsmanagements bewertet.

In Potsdam wurden das Qualitdtsmodul und das
operative Verkehrsmanagement (Storfallmanage-
ment einschlief}lich Frihwarnsystem zur Erkennung
technischer Storungen) getestet. Ziel war der Einsatz
verbesserter Verkehrsmanagementmafinahmen fir
den motorisierten Individualverkehr (MIV) und den
offentlichen Personennahverkehr (OPNV) sowie der
Nachweis einer schnellen Erkennung fehlerhaft ar-
beitender Verkehrsdetektoren.

In Berlin wurden im Rahmen einer Grofiveranstal-
tung auf der Straf3e des 17.Juni das Qualitatsmanage-
ment und das strategische Verkehrsmanagement
getestet. Ziel war die Umsetzung verbesserter Strate-
gien fur vorhersehbare Ereignisse.

Im Zuge der Leipziger Strafie wurde daruber hinaus
ein umweltorientiertes Verkehrsmanagement mit
den Bausteinen des strategischen und des operativen
Verkehrsmanagements sowie des Qualitdtsmoduls
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im Feldversuch angewendet. Das Ziel war hier die
Ableitung geeigneter Verkehrsmanagementmaf-
nahmen im Falle drohender Uberschreitungen von
Larm- und Luftschadstoffbelastungen.

Die Bewertung der Strategien und Mafinahmen er-
folgte durch den Vergleich von »Mit«- und »Ohne«-
Fallen. Das heif$t, einmal waren die zu testenden
Maftnahmen inbegriffen und einmal nicht.

Storfallmanagement an
der NuthestraBe in Potsdam

Die Feldversuche zum Storfallmanagement erfolgten
im Rahmen des Feldversuchs »Umbau der Nuthestra-
Re (Lg0)« vom 3. bis 17. Dezember 2007. Der Storfall
bestand in unterirdischen Leitungsarbeiten, deren
Notwendigkeit erst im Zuge der Bauarbeiten an der
Kreuzung Berliner Strafie/L4o/Gutenbergstraie zu
Tage trat. Bei Baubeginn waren sie nicht absehbar
gewesen.

Diese zusatzlichen Arbeiten hatten zur Folge, dass
der Links- und Geradeausfahrstreifen im Zuge der

Strafle des 17. .

Berliner StrafSe fur den Kfz-Verkehr stadtauswarts
gesperrt werden musste. Stadteinwarts konnte der
Verkehr auf der Berliner Strafie nur noch einstreifig
gefuhrt werden, wobei das durchgehende Gleis der
Straflenbahn mitgenutzt wurde.

Aufler einer speziellen Verkehrsinformation uber
diese Behinderungen kamen weitere Mafinahmen
zur Verkehrsdosierung und zur Verkehrsdurchfluss-
erhohung im Kreuzungsbereich zur Anwendung.

m 1. Phase (»Ohne-Fall«): Festzeitsteuerung der Licht-
signalanlage mit Umlaufzeiten von 9o, 120 und 150
Sekunden.

m 2. Phase (»Mit-Fall«): Verkehrsabhingige Steuerung
der Anlage mit Umlaufzeiten von 9o, 105, 120 und
150 Sekunden, teilweise mit einer Uberwachung
des Straflenbahngleises durch Videokameras. Wur-
de dabei eine Uberstauung der Gleisquerung in der
Berliner Strafie festgestellt, konnten die Freigabe-
zeiten der Ampelanlage fur den Kraftfahrzeug-
verkehr in stadtauswartiger Richtung verlangert
werden. In diesen Fallen wurde auch der stadtaus-
wartige Verkehr im Zuge der GutenbergstrafSe spe-
ziell gelenkt, und zwar durch eine unterstiitzende
Zuflussdosierung.

Aus dem Vergleich der beiden Anwendungsphasen
lief3en sich mehrere Auswirkungen auf die Verkehrs-
qualitat ableiten. Bei gleich bleibend hoher Verkehrs-
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belastung setzte zum Beispiel im Mit-Fall der tagliche
Stau im MIV eine Stunde spater ein als im Ohne-Fall.
Das heifdt, die Stauzeiten konnten durch die Maf3-
nahmen zur Durchflusserhohung deutlich verringert
werden. Dadurch konnten auch die Behinderungen
der Strafdenbahn vermieden werden, die sonst in ver-
kehrsstarken Zeiten entstehen, weil Kraftfahrzeuge
im Stau die Gleise blockieren. Das beschleunigte die
Straflenbahn: Thr mittleres Tempo stieg von 22,4 auf
23,5 Stundenkilometer an, die Schwankungen in der
Geschwindigkeit nahmen ab.

Die Maftnahmen zur Gleisuberwachung und -rau-
mung hatten fir den motorisierten Individualverkehr
dagegen eine Verringerung der mittleren Geschwin-
digkeiten zur Folge. In den verbleibenden Stauzeiten
sanken die Durchschnittswerte im Mit-Fall von 43,1
auf 42,6 Stundenkilometer. Die Schwankung der Ge-
schwindigkeit stieg im MIV von 6,3 auf 9,4 Kilometer
pro Stunde.

Erkennung technischer Stérungen
an der ZeppelinstralBBe

Das Fruhwarnsystem zur Erkennung technischer
Storungen wurde im Feldversuch »Zeppelinstra-
Be« getestet. Die Feldversuchsstrecke wurde auf der
vielbefahrenen Ausfallstraie eingerichtet und hatte
funf Knotenpunkte sowie insgesamt funfzehn Mess-
querschnitte.

<< Nuthestrafle
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- Ermittelte Verkehrsbe-
lastungen: Griin heifit
»Belastung plausibel,
Rot »zu hoch« und
Orange »zu gering«

iQ mobility machte eine integrierte Darstellung der
Verkehrsbelastung moglich. In drei Farbstufen wur-
den die ermittelten Belastungen auf den einzelnen
Abschnitten der ZeppelinstrafSe angezeigt.

Die Funktionsfahigkeit und der Nutzen einer tech-
nischen Storfallerkennung konnten in diesem Feld-
versuch Uberzeugend demonstriert werden. So
konnten Fehlparametrierungen von Detektoren
nachgewiesen werden. Ein Beispiel: Aufgrund der
speziellen technischen Konfiguration mit zwei
Verkehrsrechner-Zentralen (VKRZ und iQ mobility-
Servergruppe) waren durch Fliichtigkeitsfehler De-
tektoren vertauscht worden. Das System monierte
daraufhin bei verschiedenen Detektoren die Un-
plausibilitdt der Messwerte aufgrund ihrer Korre-
lation zu den Nachbar-Detektoren. Noch wahrend
der Inbetriebnahme konnten diese Fehler korrigiert
werden. Die Funktionsweise des Algorithmus wurde
anschlieend durch eine kinstliche Erhéhung oder
auch Absenkung von Messwerten getestet, etwa um
den Faktor plus 100 Prozent beziehungsweise minus
50 Prozent. In allen Fallen wurde die Auffalligkeit in-
nerhalb von 15 Minuten, also noch wahrend der ty-
pischen Einschwingzeit des Verfahrens, gefunden.

Auflerdem bestand das Verfahren einen Echt-Test,
als tatsdchlich ein Detektordefekt auftrat. Erkannt
wurde anhand der grafischen Darstellung, dass die
Messstelle zwar plausible Messwerte aufwies, dass
diese aber im Netzzusammenhang nicht konsistent
waren. Nach Reparatur der Hardware des Detektors
waren die Messfehler behoben und das Verfahren
zeigte »Grun« und damit eine plausible Verkehrsbe-
lastung an.

Ereignismanagement an
der Leipziger Straf3e in Berlin

Die Leipziger Strale ist eine der wichtigsten Ost-
West-Achsen in der Berliner Innenstadt mit einer
durchschnittlichen Verkehrsbelastung von 40.000
bis 45.000 Kraftfahrzeugen an Werktagen.

Im Zuge der Leipziger Strafie wurden die Verkehrs-
und Umwelt-Wirkungen einer Verstetigung des Ver-
kehrsflusses untersucht. Die 1,6 Kilometer lange Feld-
versuchsstrecke reichte vom Potsdamer Platz bis zum
Spittelmarkt. Sdmtliche Lichtsignalanlagen wurden
auf dieser Strecke auf unterschiedliche Geschwin-
digkeiten von 5o km/h (T50) und 30 km/h (T30) aus-
gerichtet. Bei Tempo-30-Koordinierungen galt dieses
Tempo als Richtgeschwindigkeit, das heif3t nicht als
zuléssige Hochstgeschwindigkeit.

Bei der Einfahrt in die Versuchsstrecke wurden die
Tempo-30-Schaltungen auf Klapptafeln angezeigt:
»Feldversuch Verkehr und Umwelt — Tempo 30 be-
achten« lautete der Hinweis. Aufierdem zeigten Ge-
schwindigkeitsanzeigen an den Lichtsignalanlagen
eine »30«.

Der Feldversuch wurde Mitte September 2007 ge-
startet und dauerte bis Mitte Dezember 2007. Dabei
wurden in jeweils dreiwdchigen Versuchsphasen die
Wirkungen folgender vier Untersuchungsfille unter-
sucht:

mTso verkehrsabhingig. Der Ist-Zustand in der
Leipziger Strafle. Die griune Welle ist auf Tempo 50
ausgerichtet. Die LSA-Programme werden in Ab-

hangigkeit von der gemessenen Verkehrsbelastung
und nicht wie allgemein ublich nach festen Tages-
zeiten geschaltet.

B T50 Festzeitsteuerung. Dies sieht ebenfalls eine
auf Tempo 50 ausgerichtete, aber (feste) tageszeit-
abhangige Schaltung der LSA-Programme vor.

m T30 Festzeitsteuerung. Hier ist die griine Welle
auf Tempo 30 ausgerichtet und tageszeitabhingig
geschaltet. Eine verkehrsabhangige Schaltung mit
Tempo 30 war aufgrund des erforderlichen Auf-
wandes nicht realisierbar. Damit konnten nicht alle
Potenziale von Tempo 30 ausgeschopft werden.

B T30 umweltbedingt. Die griine Welle bei Tempo 30
wird nur bei zu erwartenden hohen Luftschadstoff-
belastungen aufgrund unginstiger Wetterlagen
eingerichtet.

Um die Auswirkungen auf den Verkehr und auf die
Luftschadstoff- und Larmbelastung zu ermitteln,
wurden die Versuchsphasen durch umfangreiche
Verkehrserhebungen und Messungen begleitet.

Die lokalen Luftschadstoffbelastungen durch Stick-
oxide (NOx), Ruf$ (elementarer Kohlenstoff) und Fein-

1 Unglinstig sind in der Leipziger Strafie insbesondere geringe Windgeschwindig-
keiten und Windrichtung aus SW - SO.In der dreiwdchigen Versuchsphase wur-
de aufgrund der herrschenden Wetterbedingungen an 2 Tagen die Koordinie-
rung der LSA auf 30 km/h aktiviert. Uberschreitungen der Grenzwerte der
Luftschadstoffbelastungen traten an diesen beiden Tagen nicht ein.

staubpartikel wurden mit Hilfe eines Messbusses
kontinuierlich in Halbstundenwerten gemessen. Die-
ser Messbus der Senatsverwaltung fiir Gesundheit,
Umwelt- und Verbraucherschutz hatte seinen Stand-
ort auf dem stidlichen Gehweg zwischen Mauer- und
Friedrichstrafie.

Zur Erfassung der Verkehrslage dienten Detektoren,
Messfahrten und Videoaufzeichnungen. An Mess-
querschnitten erfassten zum Beispiel Infrarotdetek-
toren (TEUs) und Induktionsschleifen kontinuierlich
im s5-Minuten-Intervall die Verkehrsmengen und
die Verkehrszusammensetzung (Pkw, Lkw) sowie
die lokalen Fahrgeschwindigkeiten. Uber zusétzlich
installierte Infrarotdetektoren im umgebenden Stra-
Bennetz wurden gegebenenfalls auftretende Ver-
drangungswirkungen gemessen.

Auerdem wurden insgesamt 1310 Messfahr-
ten von einem im Verkehr »mitschwimmenden«
Pkw der Technischen Universitat (ILS) durch-
gefuhrt. Der Wagen war jeweils am Mon-
tag, Mittwoch, Freitag und Samstag zwischen
5.00 und 21.00 Uhr unterwegs. Die Videoaufzeich-
nungen lieferte eine Kamera im Strafenabschnitt
des Messbus-Standorts. Der Verkehrsablauf und die
Verkehrszusammensetzung wurden dort jeweils
dienstags und mittwochs zwischen 5 und 20 Uhr er-
fasst.

Zur Bestimmung der urbanen Hintergrundbelastung
durch Luftschadstoffe diente die Messstation an der

< TFeldversuchsgebiet
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-+ Der Messbus zwischen
Friedrichstraie und
Mohrenstrafie

- Feldversuchsstrecke
Leipziger Strafie
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Amrumer Strafle® aus dem Messnetz BLUME.

Auf der Grundlage dieser Daten erfolgten die detail-
lierten Auswertungen, die im Folgenden beschrieben
werden: Und zwar die verkehrlichen Wirkungen, die
durch den TUV-Nord berechneten Gerdusch- und
Luftschadstoffemissionen sowie die durch den Mess-
bus festgestellten Immissionsbelastungen.

Verkehrliche Wirkungen

Tagesgang der Verkehrsbelastungen: Der Verlauf
des Verkehrs Uiber den Tag war in allen Szenarien
vergleichbar. Die Abbildung zeigt den Tagesgang der
Verkehrsstirke an einem typischen Werktag (Mitt-
wochs) in Fahrtrichtung Osten. Der Lkw-Anteil be-
tragt hierbei je nach Tageszeit 3-5 %. Der Einbruch der

2 Zur Beschreibung der Meteorologie wurden analog zu den Umweltdaten stiind-
lich Daten in einer halbstiindlichen Aufldsung vom Standort Pfaueninselchaus-
see im Stiden Berlins an das Qualitatsmodul der VMZ Berlin geliefert. In die Aus-
wertung sind - wie auch fiir die Amrumer Strafe - die korrigierten Jahresdaten
2007 eingegangen. Dabei wurden die Parameter Temperatur, Globalstrahlung,
Strahlungsbilanz, Luftfeuchtigkeit, Windrichtung und Windgeschwindigkeit be-
trachtet.
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Verkehrsstarke zwischen 16.30 und 18.30 Uhr hatte
seine Ursache in einem baustellenbedingten Kapa-
zitatsengpass zwischen Spittelmarkt und Alexander-
platz in Hohe Breitestrafée. Dort war die Zahl der Fahr-
spuren eingeengt, das fuhrte in dieser Zeit zu Staus
auf der gesamten Strecke in Fahrtrichtung Osten.

Derartige Storungen traten in Fahrtrichtung Westen
in der Regel nicht auf. Hier gab es keine Behinderung
durch eine Baustelle.

Mittlere Fahrgeschwindigkeiten: In der Tabelle un-
ten rechts sind die mittleren Geschwindigkeiten auf
der Gesamt-Versuchsstrecke beziehungsweise auf
einzelnen Streckenabschnitten zusammengestellt.
Abschnitt 1 umfasst die Strecke zwischen Potsdamer
Platz und Wilhelmstrafde, Abschnitt 2 die Strecke
zwischen Wilhelmstrafe und Charlottenstrafle, Ab-
schnitt 3 die Strecke zwischen Charlottenstrafie und
Spittelmarkt.

In Fahrtrichtung Osten ergab sich flir beide Tempo-
50-Szenarien eine mittlere Geschwindigkeit von 26,2
km/h. Mit der angegebenen Richtgeschwindigkeit

TEU! Vidao- Messhbus
daebekiion

und Koordinierung auf Tempo 30 km/h reduzierte
sich die mittlere Geschwindigkeit nur geringfugig
auf 24,9 km/h. Die Fahrtrichtung Westen wies mit
31,7 km/h und 27,9 km/h bei Tempo 50 hohere mittle-
re Geschwindigkeiten als die Gegenrichtung aus und
bei Tempo 30 mit 24,8 km/h annahernd gleiche Ge-
schwindigkeit wie in Fahrtrichtung Osten.

Die niedrigeren mittleren Geschwindigkeiten in
Fahrtrichtung Ost in allen drei Szenarien waren
eine Folge der Baustelle im Bereich Breitestrafle, die
teilweise zu Ruckstau mit »Stop and Go« bis Potsda-
mer Platz fithrte. Es wurde festgestellt, dass die ge-
messenen Geschwindigkeiten an den untersuchten
Werktagen in der Hauptverkehrszeit zwischen 15.30
Uhr und 18.00 Uhr die Fahrgeschwindigkeit in Rich-
tung Osten auf 10 km/h und weniger zuriickgingen -
unabhdngig von der Koordinierungsgeschwindigkeit
(Tso oder T30).

Stellt man die Tso- und T30-Szenarien mit Festzeit-
steuerung auflerhalb der Verkehrsspitzenzeiten ge-
gentiiber, so liegen die mittleren Fahrgeschwindig-
keiten bei Tempo 30 um 5 bis 12 Prozent unter den bei
Tempo 50 gemessenen mittleren Fahrgeschwindig-
keitens

Gefahrene Hochstgeschwindigkeiten: Die sum-
mierte Haufigkeitsverteilung der gemessenen Fahr-
geschwindigkeiten am frithen Montagmorgen ist
auf Seite 31 dargestellt. Zwischen 5 und 6 Uhr, also
auBerhalb der Verkehrspitzenzeiten, wurden auf
der Gesamtstrecke die hochsten Geschwindigkeiten
gefahren.

In verkehrsschwachen Zeiten fuhr bei Tempo 5o die
Halfte der Fahrzeuge mit einer Geschwindigkeit bis
zu 45 km/h.10 Prozent der Fahrzeuge waren schneller
als 57 beziehungsweise 60 km/h.

von 26,2 km/h auf 24,9 km/h in Richtung Osten bzw. von 27,9 auf 24,8 km/h in
Richtung Westen; das bedeutet im Mittel 12 bis 26 Sek. lingere Fahrzeiten bei
T30 fiir die Gesamtstrecke von 1,6 km, was einer Fahrzeitverlangerung von bis zu
12 % entspricht.

w

Bei der Tempo-30-Koordinierung lagen die ge-
fahrenen Hochstgeschwindigkeiten deutlich nied-
riger. 5o Prozent der Fahrzeuge waren langsamer als
37 km/h und nur 10 Prozent schneller als 5o km/h.
Insgesamt war das Geschwindigkeitsniveau bei
Tempo 30 niedriger und gleichmaRiger. Die hochs-
ten gemessenen Geschwindigkeiten waren bei der
Tempo-30-Koordinierung deutlich niedriger als bei
der Tempo-50-Koordinierung. Dieses Ergebnis wurde
durch die kontinuierlichen lokalen Querschnittsmes-
sungen bestatigt.
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Verstetigung des Verkehrsflusses: Nach jedem Halt
beziehungsweise Bremsen sind beim Wiederanfah-
ren Beschleunigungsvorgange verbunden, die ge-
genuiber der Konstantfahrt hohere Schadstoffemis-
sionen verursachen. Deshalb sollten Haltevorgiange

Fahrtrichtung 1 (Ri Osten) Fahrtrichtung 2 (Ri Westen)
Abschnitt 1 | Abschnitt 2 | Abschnitt3| Gesamt | Abschnitti | Abschnitt2 | Abschnitt3| Gesamt
Tso
verkehrs- 35,4 24,1 29,3 39,2 35,2 30,3 31,7
abhingig
Tso
Festzeit- 34,4 24,0 29,5 35,5 31,3 26,8 27,9
steuerung
T30
Festzeit- 30,0 23,1 27,2 31,3 23,7 25,9 24,8
steuerung

-

-

-

Tagesgang der
Verkehrsstarken vor
dem Spittelmarkt in
Fahrtrichtung Osten
jeweils am Mittwoch in
den Untersuchungsfal-
len Tso verkehrsabhén-
gig, Tso Festzeitsteue-
rung und T30
Festzeitsteuerung

Tagesgang der
Verkehrsstarken vor
dem Spittelmarkt in
Fahrtrichtung Westen
jeweils am Mittwoch in
den Untersuchungsfal-
len Tso verkehrsabhén-
gig, Tso Festzeitsteue-
rung und T30
Festzeitsteuerung

Mittlere gemessene
Fahrgeschwindigkeiten
in den Untersuchungs-
fallen Tso verkehrsab-
hingig, Tso Festzeit-
steuerung und T30
Festzeitsteuerung
(Quelle: Messungen des
Verkehrsflusses auf der
Leipziger Strafte, TU
Berlin, ILS, April 2008)
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- Zahl der Halte in den
Untersuchungsféllen
Tso verkehrsabhéngig,
Tso Festzeitsteuerung
und T30 Festzeitsteue-
rung iiber alle Messtage
(Quelle: Messungen des
Verkehrsflusses auf der
Leipziger Strafte, TU
Berlin, ILS, April 2008)

Fahrtrichtung 1 (Ri Osten) Fahrtrichtung 2 (Ri Westen)
Abschnitt1 | Abschnitt 2 | Abschnitt3 | Gesamt | Abschnitti1 | Abschnitt 2 | Abschnitt3 | Gesamt
Tso
verkehrs- 1,6 1,6 2,5 5,7 0,4 0,6 1,0 2,0
abhéngig
Tso
Festzeit- 1,3 1,6 2,5 5,3 0,8 0,9 1,6 3,4
steuerung
T30
Festzeit- 1,2 1,7 2,4 5,3 0,6 1,2 1,2 3,0
steuerung

soweit wie moglich vermieden werden. Gleichzeitig
muss der Fahrtanteil mit konstanter Geschwindig-
keit moglichst erhoht werden.

Die Messungen an der Leipziger Strafle ergaben fol-
gende Anzahl der Halte (siehe Tabelle oben).4

Die Auswertung dieser Zahlen liefs mehrere Schliisse
zu. Zum Beispiel steht fest, dass die Stetigkeit des Ver-
kehrsflusses durch die »Gtite der grinen Welle«, das
heifdt die Lichtsignalkoordinierung, durch das Ver-
kehrsaufkommen und die Kreuzungsabstdnde be-
stimmt wurde. Dabei war die Guite der griinen Welle
je nach Fahrtrichtung durchaus unterschiedlich. In
Richtung Osten hielten die Fahrzeuge im Durch-
schnitt mehr als finf Mal an und damit deutlich 6f-
ter als in der Gegenrichtung. Das lag daran, dass auf-
grund der unterschiedlichen Kreuzungsabstande nur

4 Die Standardabweichung der Anzahl der Halte an normalen Wochentagen lag in
allen Szenarien sowohl in Fahrtrichtung Osten als auch in Fahrtrichtung Westen
auferhalb der Hauptverkehrszeiten unterhalb von 0,8 Halten pro Fahrt.

flir eine Fahrtrichtung eine grine Welle mit wenigen
Halten geschaltet werden konnte.

In Fahrtrichtung Westen hielten die Fahrzeuge bei
Tso- und T30-Festzeitsteuerung der Lichtsignal-
anlagen dagegen im Durchschnitt 3,4 Mal an. Wur-
den die Lichtsignalanlagen bei Tso verkehrsabhan-
gig gesteuert, verringerte sich die Anzahl der Halte
deutlich — die Fahrzeuge mussten im Mittel nur noch
zwei Mal anhalten.

Fur Tempo 30 konnte der Effekt einer verkehrsabhéan-
gigen Signalzeitenauswahl auf die Anzahl der Halte
nicht untersucht werden. Es ist aber zu vermuten,
dass damit fiir die westliche Fahrtrichtung wie bei
Tempo 50 ein weiterer Ruckgang der Halte moglich
gewesen ware.

Neben den Halten wurden aber auch die Anteile
der Konstantfahrt auf der Versuchsstrecke gemes-
sen, wiederum in allen drei Szenarien und in beiden
Richtungen.

Fahrzeuge in Richtung Osten fuhren in den beiden
Tempo-50-Szenarien etwa ein Drittel der Strecke
mit konstanter Geschwindigkeit (33,8 Prozent bezie-
hungsweise 35,3 Prozent). Bei Tempo 30 stieg dieser
Anteil auf knapp tiber 40 Prozent an.

In Fahrtrichtung Westen war der Anteil der Fahrt mit
konstanter Geschwindigkeit in den Tempo-50-Fallen
etwas hoher (37,8 Prozent und 36,7 Prozent). Bei Tem-
po 30 lag der Anteil in Fahrtrichtung Westen mit 38,3
Prozent geringfligig unter dem Anteil in Fahrtrich-
tung Osten, aber immer noch hoher als bei Tempo 50.
Dieser generell hohere Anteil an der Konstantfahrt
im Tempo-30-Szenario hat folgenden Grund: Nach
einem Halt ist die Beschleunigungsphase kirzer als
im Tempo-5o-Fall.

Die verkehrlichen Wirkungen unter den beim Ver-
such vorhandenen Rahmenbedingungen lassen sich
in vier Aussagen zusammenfassen:

mDie verkehrsabhangige Auswahl eines Signal-
zeitenplanes tragt eher zur Verstetigung des Ver-
kehrsflusses bei als die Festzeitsteuerung der
Ampelanlagen. Die optimale Koordinierungsge-
schwindigkeit der Lichtsignalanlagen ist jedoch
von den ortlichen Gegebenheiten abhingig.

m Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens in der
Leipziger Strafie lag die mittlere Geschwindigkeit
im Tempo-50-Szenario nur zwischen 26 und 32
km/h. Bei einer empfohlenen Richtgeschwindigkeit
von Tempo 30 sank das mittlere Geschwindigkeits-
niveau weiter ab, aber relativ moderat: namlich nur
auf 25 km/h.

m Die empfohlene Richtgeschwindigkeit von Tempo
30 wirkt mit der entsprechenden Lichtsignalkoor-
dinierung tiber den Streckenabschnitt von 1,6 km
in der Leipziger Strafde bei einer langeren mittle-
ren Fahrzeit von 12 bis 26 Sekunden insbesondere
auf die gefahrenen Hochstgeschwindigkeiten ge-
schwindigkeitsdampfend.

mBei Uberschreiten der Kapazititsgrenzen durch
hohes Verkehrsaufkommen lasst sich der Verkehrs-
fluss durch eine verkehrsabhingige Signalzei-
tenplanauswahl oder Geschwindigkeitsvorgaben
nicht mehr beeinflussen.

Wirkungen auf die Larmbelastung

Die Gerduschemissionen wurden vom TUV-Nord mit
dem Modell ROTRANOMO bestimmt.5 Im Mittel nah-

5 ROTRANOMO, Road Traffic Noise Calculation Model, entwickelt im Rahmen des
EU-Projektes »Development of a Microscopic Road Traffic Noise Model for the
Assessment of Noise Reduction Measuresc, gefordert von der EU-Kommission
im Rahmen des »Competitive and Sustainable Growth« Programms, veroffentli-
cht 2005. Eingangsdaten sind die von der Technischen Universitét Berlin in den
Szenarien aufgenommenen sekiindlichen Geschwindigkeitsverldufe des im
Pulk »mitschwimmenden« Messfahrzeugs, die Gesamtverkehrsbelastung und
die Verkehrszusammensetzung (Pkw, leichte Nutzfahrzeuge, schwere Nutzfahr-
zeuge, Lastzlige und Busse). Motorisierte Zweirader wurden nicht berticksichtigt.

men die Emissionen mit sinkender Geschwindigkeit
ab. Bei gleicher Geschwindigkeit fihrte eine Verste-
tigung zu einer weiteren Minderung der Gerausch-
emission. Neben der mittleren Geschwindigkeit
beeinflusste zudem die gefahrene Spitzengeschwin-
digkeit die Larmbelastung.

Insbesondere die néachtliche Larmbelastung ging
durch Tempo 30 zuriick. Die Koordinierung der Licht-
signalanlagen auf Tempo 30 fihrte nachts in der Leip-
ziger Strafde zu einem Ruickgang der Geschwindigkeit
um bis zu 12 km/h. Damit konnte in verkehrsarmen
Zeiten mit relativ hohen Spitzengeschwindigkeiten
und geringem Lkw-Anteil die Lirmbelastung im Mit-
telungspegel um bis zu 2 dB(A) gesenkt werden.®

Diese Anderungen in den Emissionspegeln konnen
unmittelbar auf die wahrgenommene Gerauschbe-
lastung, also den Immissionspegel, ibertragen wer-
den, da sich an der Umgebungssituation und den
Ausbreitungsbedingungen nichts verandert hat.

Tagsuber hat eine auf 30 Stundenkilometer koor-
dinierte Lichtsignal-Schaltung allerdings deutlich
geringere Effekte auf die Larmbelastung. Das liegt
darin begrindet, dass dann die mittleren Geschwin-
digkeiten und Spitzengeschwindigkeiten durch diese
Mafinahme nur wenig sinken.

Wirkungen auf
Luftschadstoffbelastungen

Unterschiedliche Koordinierungen der Lichtsignalan-
lagen wirken sich auch auf die Schadstoffbelastung
aus. Um dieses aufzuzeigen, wurde die Luftbelastung
am Strafenrand gemessen und mit Modellen be-
rechnet. Eingangsdaten dieser Berechnungen, die

6 Diese Ergebnisse entsprechen den Erfahrungen aus dem EU-Projekt HEAVEN aus
dem Jahr 2002. Hier konnte durch ganztagige Schall-Messungen belegt werden,
dass fiir eine Minderung der Lirmbelastung um 2 dB(A) eine Reduzierung der
mittleren Geschwindigkeit von etwa 10 km/h erreicht werden muss.

Mittelwerte fiir den Anteil der Konstantfahrt, Angaben in Prozent
Fahrtrichung 1 (Ri Osten) Fahrtrichung 2 (Ri Westen)
Abschnitt 1 | Abschnitt 2 | Abschnitt3 | Gesamt | Abschnitt1 | Abschnitt 2 | Abschnitt3| Gesamt
Tso
verkehrs- 47,9 31,3 34,3 50,9 46,8 30,9 37,8
abhangig
Ts0
Festzeit- 49,4 32,3 37,6 48,9 45,9 30,5 36,7
steuerung
T30
Festzeit- 49,2 38,7 41,2 49,4 35,5 39,8 38,3
steuerung
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-+ Tagesgang der
NOx-Emissionen in
Abhéngigkeit von der
Verkehrssituation

der TUV Nord durchfiihrte, waren detaillierte neuere
Messdaten fiir EURO-4-Pkw, die eine gute Grundlage
fur die Bestimmung der Schadstoff- und CO2-Emissi-
onen (aufler Partikeln) bilden.

Den groften Einfluss auf die Emission von Luftschad-
stoffen haben Stausituationen, wie die folgende Ab-
bildung am Beispiel der (Stickoxid-)NOx-Emissionen
in der Leipziger Strafie zeigt. Dargestellt ist der ge-
samte Schadstoffausstofs aller Fahrzeuge im betrach-
teten Strecken- und Zeitabschnitt (angegeben in Ki-
logramm pro Kilometer und Stunde).

Die grofsten Mengen Stickoxide wurden in der Nach-
mittagsspitze emittiert — bei Stau und einer ver-
gleichsweise geringen Fahrzeugzahl. Der Grund da-
fir: Die sehr niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeiten
unter 10 km/hlief3en die spezifischen Emissionen pro
Kilometer stark ansteigen. Die Fahrzeuge brauchten

schwindigkeiten stiegen sie demgegentiber wieder
an. Aufgrund des hohen Einflusses von Beschleuni-
gungen auf die Schadstoffemission kann der Anstieg
der Emissionen zwischen 30 km/h und 40 km/h ver-
ringert oder vermieden werden, wenn die Ausgangs-
situation durch starke Beschleunigungsvorgange ge-
pragt war und die Geschwindigkeitsddmpfung auch
mit einer Dampfung der Beschleunigungsdynamik
(moderateres Beschleunigen) verbunden werden
konnte. Dies setzte aber voraus, dass das Verkehrs-
aufkommen deutlich unterhalb der Kapazitatsgrenze
lag. Positiv wirkte sich der gemessene hohere Anteil
von Konstantfahrt bei Tempo 30 aus.

Im Ergebnis der Berechnung zeigte sich, dass die Ko-
ordinierung der Lichtsignalanlagen auf 30 km/h bei
den gemessenen Verkehrsverhaltnissen zu einem
Riickgang der Stickoxidemissionen um circa 4 Pro-
zent fuhrt.
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Quelle: Ergebnisse der Berechnungen von Gerdusch- und Abgasemissionen mit sekiindlichen
Geschwindigkeitsverldufen in der Leipziger Strafle am Montag bei T5o verkehrsabhéngig
in Fahrtrichtung Osten zwischen Potsdamer Platz und Wilhelmstrafie; TUV Nord, H. Steven; 2008

fiir die gleiche Strecke mehr Zeit. Die Emission pro Se-
kunde aber nahm nur sehr wenig ab. Das heif$t, dass
die Verringerung von Stauzeiten und eine Versteti-
gung des Verkehrsablaufs die effektivsten Mafinah-
men zur Minderung der Luftschadstoffemissionen
im Stadtverkehr darstellen.

Die niedrigsten Stickoxid-Emissionen pro Kilometer
wurden bei gleichartigem Beschleunigungsverhalten
bei Durchschnittsgeschwindigkeiten von 40 bis 50
km/h ermittelt. Bei niedrigeren und bei héheren Ge-

Um entsprechende Trends fur die Dieselpartikel-
emissionen angeben zu kénnen und um Fahrzeuge
friherer Abgasstandards, die heute noch einen gro-
Ren Teil der Flotte ausmachen, mit zu berticksichtigen,
wurden analoge Berechnungen mit einer speziellen
Variante des Emissionsmodells Mobilev durchge-
fuhrt. Der fur die gesamte Fahrzeugflotte reprasenta-
tive Flottenemissionsfaktor wurde aus den Faktoren
der verschiedenen Fahranteile (-schichten) gemittelt.
Die Emissionsberechnung der Partikelemissionen
berticksichtigte nur den Schadstoffbeitrag aus den

Fahrzeugabgasen. Partikelemissionen aus Abrieb und
Aufwirbelung, die bei der Messung zur Feinstaubkon-
zentration erfasst werden, sind den Berechnungen
nichtenthalten, dakeine Emissionsfaktoren vorlagen.

Im Ergebnis der Berechnung zeigte sich ein Riickgang
der Dieselpartikelemissionen um etwa 3 Prozent.
Der Tagesgang der Dieselpartikelemissionen zeigte
fiir die Nachmittagsspitze, dass die Vermeidung von
Stausituationen auch die Belastung durch Dieselpar-
tikel deutlich senkt.

Wirkungspotenzial
verkehrstechnischer MaBinahmen

Aufgrund der berechneten mittleren Emissionsmin-
derungen von wenigen Prozent waren nur geringe
Ruckgdnge der Luftschadstoffkonzentrationen (Im-

Umweltorientiertes Verkehrs-
management muss Stau verrin-
gern und Verkehr verstetigen.

Um diese Wirkungszusammenhéinge genauer dar-
zustellen, wurden zusatzliche verkehrstechnische
Mafinahmen, die primér auf einen ungestorteren
Verkehrsfluss abzielen, untersucht.

Die Modellrechnungen der Luftschadstoffkonzen-
trationen weisen beachtliche Minderungsmoglich-
keiten aus. Die untersuchten Verkehrsmanagement-
mafinahmen zur Verringerung von Stausituationen
kénnten demnach die NO2-Zusatzkonzentration in
der Leipziger Straf’e um bis zu 10 Prozent zuruckge-
hen lassen. Im Maximum sogar um bis zu 17 Prozent.

Auch beim Feinstaub geht der Dieselrussausstof3 bei
Staureduzierung deutlich zuriick. Allerdings ist der
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Quelle: Messungen des Verkehrsflusses auf der Leipziger Straf3e, TU Berlin, ILS, April 2008

missionsbelastung) zu erwarten. Tatséchlich zeigten
die Messungen unter den Rahmenbedingungen des
Versuchs bei Tempo 30 als Richtgeschwindigkeit ge-
genuber den Tempo-50-Koordinierungen keine signi-
fikanten Unterschiede bei den Zusatzbelastungen-
von NO2 und PM1o.

Die hochsten Luftschadstoffbelastungen wurden
in den Tageszeiten gemessen, in denen es durch die
Baustelle in Fahrtrichtung Alexanderplatz zu Ver-
kehrsstorungen kam.

Ruckgang der Luftbelastung an der Strafie bei Fein-
staub aufgrund des hohen Anteils der stadtischen
Hintergrundbelastung geringer als bei Stickoxiden.
Das heifst, bei einer »umweltorientierten Verkehrs-
steuerung« ist es vor allen Dingen wichtig, dass Stau-
zeiten verringert werden und der Verkehr so stetig
wie moglich fliefst. Dazu soll der stadtweite Einsatz
von iQ mobility in Zukunft beitragen.

<« Summenhéufigkeit der
gemessenen
Fahrgeschwindigkeiten
auflerhalb der
Verkehrsspitzenzeiten
(5 bis 6 Uhr) an
Montagen in
den Untersuchungsfal-
len Tso verkehrsabhén-
gig, Tso Festzeitsteue-
rung und T30
Festzeitsteuerung
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LSA-Planung

Planfall A-Sperrung
Bereich Strafe des 17.
Juni (zwischen Grofer

Stern und Brandenbur-

ger Tor) ohne Sperrung
Grofier Stern
e Plan 11: mit
Sperrung Tiergarten-
tunnel

Plan12: ohne
Sperrung Tiergarten-
tunnel

LSA-Planung
Planfall B - Sperrung
Bereich Strafe des 17.
Juni (zwischen Grofer
Stern und Brandenbur-
ger Tor) mit Sperrung
Grofler Stern
mess Plan 11: mit
Sperrung Tiergarten-
tunnel

Plan 12/13: ohne
Sperrung Tiergarten-
tunnel

Fest zum Tag der
Deutschen Einheit auf
der Strafle des 17. Juni,

Ereignismanagement
Strafle des 17. Juni

Der Feldversuch zu den Verkehrswirkungen von
Grof3veranstaltungen wurde wahrend des Berlin Ma-
rathon und des daran anschlieflenden Deutschland-
Festes vom 28.09.2007 bis zum 4.10.2007 durchge-
fuhrt.

Seit der Fufsball-WM 2006, als die Fanmeile auf der
Strafde des 17. Juni Hunderttausende von Fuf$ballbe-
geisterten anzog, ist die Strafse der wichtigste Veran-
staltungsort fur grofie Openair-Veranstaltungen in
Berlin.

Fur den Feldversuch wurden die vorliegenden Stra-
tegien der Verkehrssteuerung erweitert und verbes-
sert, so dass auch fiir kinftige Grofveranstaltungen
die notwendigen Steuerstrategien verfligbar sind
und der Gesamtverkehr optimiert abgewickelt wer-
den kann.

Wie wichtig das ist, erklart sich aus der verkehrlichen
Bedeutung der Strafie, die wie die Leipziger Strafle,
eine bedeutende Ost-West-Achse inmitten Berlins
ist. Bei Grofdveranstaltungen wird die Strafse des
17. Juni zwischen dem Grofden Stern und dem Bran-
denburger Tor fiir den Kfz-Verkehr gesperrt.
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Tagesganglinie der Kfz-Verkehrsstarke
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Tagesgang der
Verkehrsbelastung

am Spreeweg in
Fahrtrichtung Norden
jeweils an Freitagen,
den 14.,21. und
28.09.2007

(rot: Mit-Fall iQ mobility
am 28.09.2007)

Gemessene
Kfz-Geschwindigkeit
und Kfz-Verkehrsstérke
(Fundamentaldia-
gramm) am Spreeweg
im Mit-Fall (rot) und in
Ohne-Fillen (griin/grau)
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+ Anderung der
Verkehrsstarke bei
Sperrung der Strale
des 17. Juni

Eine Mafinahme, die fir die 40.000 Fahrzeuge, die
diesen Abschnitt taglich durchfahren, einen gravie-
renden Eingriff darstellt. Das verursacht Verkehrsver-
lagerungen im weiteren und unmittelbaren Umfeld.

Fur die Umfahrung der Strafse des 17. Juni wurden im
Projekt iQ mobility verschiedene Steuerstrategien
entwickelt. Dabei wurden zwei Planfalle betrachtet:
Planfall A - ohne Sperrung des Groflen Sterns
Planfall B - mit Sperrung des Grofsen Sterns

Dartber hinaus waren die Havariestrategien bei der
Sperrung des Tunnels Tiergarten Spreebogen (Tier-
gartentunnel/TTS) mit hochster Prioritat zu beriick-
sichtigen.

Aufbauend auf diesen Planfallen wurden Strategien
und Aktionsplane fur die Schaltung der Lichtsignal-
anlagen entwickelt und auf den Verkehrsrechnern
und in der Verkehrsregelungszentrale hinterlegt. Da-
mit wurde den Mitarbeitern der Verkehrsregelungs-
zentrale ein Instrument zur Steuerung des Verkehrs
bei der Sperrung der Strafie des 17.Juni zur Verfligung
gestellt, das bei Bedarf aktiviert werden kann.

Fur die Begleitung der Veranstaltung wurde eine
Zentrale Verkehrsleitstelle eingerichtet, in der Mitar-
beiter der BVG, Polizei, Senatsverwaltung fur Stadt-
entwicklung, Verkehrsregelungszentrale und VMZ
vertreten waren. Die Zentrale Leitstelle hatte Zugriff
auf die entwickelten iQ mobility-Systeme und tber-
wachte die Verkehrssituation aktuell und verkehrs-
mittelibergreifend.

Die vorbereiteten Steuerstrategien wurden im Be-
darfsfall von den Mitarbeitern der Verkehrsrege-
lungszentrale ausgelost.

In der Feldversuchszeit wurden die Verkehrsteilneh-
mer durch Radiomeldungen, Presse und Informati-
onstafeln im Strafienraum verstarkt und kontinuier-
lich uber die Umleitungsempfehlungen informiert.
Die Autofahrer wurden gebeten, den Bereich mog-
lichst weitraumig zu umfahren. Konkrete Routen-
empfehlungen fir eine Umfahrung wurden nicht
gegeben.

Verkehrliche Wirkungen

Zur Beobachtung der Effekte wurden zusatzliche
Verkehrsdetektoren installiert. Die Wirkungen der
vorbereiteten Steuerstrategien wurden unter ande-
rem am Beispiel der Verkehrssituation im Abschnitt
Spreeweg, der sich auf der nordlichen Umfahrungs-
route befindet, vertieft analysiert.

Dazu wurde die Entwicklung der Verkehrsstarke tiber
den Tag am Freitag dem 28.09.2007, dem ersten Tag
des Feldversuches, den Tagesgangen der Verkehrsbe-
lastungen der Freitage der beiden vorangegangenen
Wochen gegenubergestellt.

Wie zu erwarten war, erhohte sich am 28.09.2008
bei Sperrung der Strafe des 17. Juni auf den Umfah-
rungsrouten und hier insbesondere auch auf dem
Spreeweg die Verkehrsstarke deutlich. Die hochsten
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Steigerungen traten in den Hauptverkehrszeiten des
Berufsverkehrs auf. In morgendlichen Berufsverkehr
nahm der Verkehr im Spreeweg um uiber 5o Prozent
zu. In den abendlichen Spitzenstunden gab es sogar
Zunahmen der Verkehrsstarke um bis zu 100 Prozent.

Trotz der hoheren Verkehrsstarke floss der Verkehr
im Zuge der engeren nérdlichen Umfahrungen am
Tag der Sperrung im Vergleich zur Normalsituation
gleich gut. Dies ist exemplarisch fiir den Spreeweg
auf dem folgenden Fundamentaldiagramm abgebil-
det. Im Fundamentaldiagramm werden die gemes-
senen Geschwindigkeiten mit der Anzahl der den Ab-
schnitt durchfahrenden Kraftfahrzeuge in Beziehung
gestellt. Die roten Punkte zeigen die Ergebnisse fur
den Feldversuchstag mit Sperrung der Strale des 17.
Juni, die grunen und grauen Punkte stellen die Ergeb-
nisse der vorangegangenen Freitage ohne Sperrung
der Straf3e des 17. Juni dar.

Trotz der erheblich grofieren Zahl von Fahrzeugen,
die am Feldversuchstag den Abschnitt befuhren, ging
ihre Geschwindigkeit nur geringfligig zurlick. Dies
zeigt, dass eine Verschlechterung der insgesamt gu-
ten Verkehrsqualitat durch die vorbereiteten iQ mo-
bility-Mafinahmen vermieden und der Kfz-Verkehr
trotz Sperrung der Strafle des 17. Juni weitgehend
storungsfrei abgewickelt werden konnte. Dies konn-
te fur die gesamte nordliche Umfahrung erreicht
werden.

Durch die Einrichtung der Zentralen Verkehrsleit-
stelle und die vorbereiteten Mafinahmenstrategien
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konnten die Mitarbeiter der Verkehrsregelungszen-
trale den auftretenden Stérungen schnell entgegen-
wirken. Damit hat sich das iQ mobility-System im
Feldversuch nicht nur verkehrlich bewahrt. Auch bei
der Interpretation der aktuellen Verkehrssituation
war es sehr hilfreich, weil es eine Zusammenschau
der Verkehrslagebilder aus dem MIV und dem OPNV
ermoglichte. Die Zusammenarbeit der beteiligten In-
stitutionen wurde vereinfacht, da auf der Basis eines
gemeinsamen Informationsstands operative Steu-
erungsmafinahmen direkt abgestimmt und umge-
setzt werden konnten.

<« Leipziger Strafle:
Beginn der 1,6 km
langen Feldversuchs-
strecke am Potsdamer
Platz

< Ankiindigung des
Feldversuchs Leipziger
Strafe

r"‘

e’




Positive Bilanz

Grundlage der Gesamtbewertung des Projektes sind die formulierten
Zielvereinbarungen mit den dort festgelegten Indikatoren und Zielgro-
f3en fiir das Gesamtsystem und fiir die Einzelbausteine.

-+ Verkehrsredaktion
VMZ Berlin

Die Evaluierung untersucht die Funktionsfdhigkeit
des Gesamtsystems, ebenso die technische Qualitat,
die Qualitat der Informationsaufbereitung und die
Nutzerakzeptanz. SchlieSlich geht es darum, ob iQ
mobility wirklich hilft, den Straflenverkehr flissiger,
sicherer und umweltvertraglicher zu machen.

Niedrige Verzégerungszeiten

Die Funktionsfahigkeit des Gesamtsystems und der
Einzelbausteine wurde in den Feldversuchen in Ber-
lin und Potsdam nachgewiesen. Als wichtige tech-
nische Neuerungen sind hier der einheitliche Netz-
bezug aller Verkehrsarten und das funktionierende
Zusammenspiel aller Systembausteine Uber eine
Vielzahl von Schnittstellen hervorzuheben.

Die Ausfallrate des Gesamtsystems — einschlief3lich
der Hardwarekomponenten zur Erfassung der Ver-
kehrslage — lag in den Systemtests mit 11 Prozent
knapp Uber der Zielgroie von 10 Prozent. Die System-
verfugbarkeit erfullt damit die an ein prototypisches
System zu stellenden Anforderungen, miusste aber
fiir einen Produktivbetrieb deutlich erhoht werden.

Im Rahmen des Projekts wurde bereits die Ver-
kehrsdetektion im Feldversuchsgebiet erhoht,
und zwar von 82,4 Prozent auf 87,0 Prozent der
erfassten Fahrleistung im Hauptstrafiennetz.
Zukunftig muss diese Detektion auch im Ub-
rigen Stadtgebiet ausgebaut werden. Schwer-
punkt der Arbeit sollte eine weitere Verbesse-
rung der Qualitat der Verkehrslageerfassung
und -prognose sein.

Fur einen Einsatz im operativen Verkehrsma-
nagement mussen die Informationen ver-
zogerungsfrei Uber mehrere Systemebenen
ubertragen werden. Die im Rahmen einer
Testabfrage ermittelten Verzogerungszeiten
lagen bei den Online-Modulen im Bereich
von 1 Sekunde, das heif’t deutlich unter den
geforderten 10 Sekunden. Lediglich beim Auf-
bau thematischer Karten wurden Antwort-
zeiten von bis zu 10 Sekunden gemessen. An-
gesichts der Komplexitit der Datenabfragen
ist das akzeptabel.

Zufriedene Nutzer

Zur Evaluation der Qualitat der Informations-
aufbereitung und der Nutzerakzeptanz der
Systemanwender wurde ein Fragenkatalog
mit insgesamt 29 Fragen erstellt. Die Nutzer
sollten zu mehreren Themen Auskunft geben:
Ergonomie, Akzeptanz, erwartete Unterstiit-
zung bei der eigenen Arbeit und erwartete
Auswirkungen insgesamt. Sie konnten dazu
Noten von 1 (sehr gut) bis 5 (sehr schlecht) ab-
geben. Die Fragen zur Ergonomie wurden von
den Nutzern insgesamt mit »befriedigend«
(im Mittel 2,8) bewertet. Mit einer Gesamtno-
te »gut« (im Mittel 2,3) wurde die Aufberei-
tung der angebotenen Information bewertet.
Die gleiche positive Bewertung wurde auch
hinsichtlich der Qualitdt der Informationen
abgegeben.

Beim Thema Akzeptanz fallt eine noch rela-
tiv geringe Nutzungshaufigkeit von weniger
als einmal je Woche auf. Dies ist allerdings
insofern nicht ungewohnlich, weil es sich

im Forschungsprojekt noch um einen Prototyp mit
einem auf die Berliner und Potsdamer Innenstadt be-
grenzten Einsatzraum handelt.

Beim Qualitdtsmodul wurden die Abdeckung
der Zielfelder, der verkehrstrageriibergreifende An-
satz und die rdumlich-zeitliche Differenzierung der
berechneten Qualitdtsindikatoren bewertet. Die
Auswertungen von Funktionstests und von Nut-
zerbefragungen zeigen die Funktionsfahigkeit und
Praktikabilitat des Qualitdtsmoduls. Dabei hat sich
die Verknipfung der verschiedenen Indikatoren
und die Qualitatsbewertung des Straflenverkehrs in
uberlagerungsfahigen thematischen Karten im Pra-
xiseinsatz besonders bewdahrt: Problembereiche im
Hauptverkehrsstrafiennetz konnen schnell erkannt
und Prioritaten fur Losungsmafinahmen festgelegt
werden.

Prognosequalitat

Bei der Evaluation des Szenario-Managers stand die
Prognosequalitat im Vordergrund. Diese wurde im
Zusammenhang mit dem Feldversuch »Sperrung der
Strafie des 17. Juni« Uberpruft. Hierzu wurden an 12
Messquerschnitten die Ganglinien der gemessenen
Zuwachse der Verkehrsstarke in den Veranstaltungs-
fallen mit und ohne Strategiemafinahmen gegen-
uber dem »Normaltag« mit den entsprechenden Be-
rechnungen des Szenariomanagers verglichen. Dabei
wichen knapp 60 Prozent der berechneten Zuwachse
entsprechend der Zielvereinbarung um weniger als
20 Prozent von den gemessenen Verkehrsstarke-
zuwachsen ab. Allerdings gab es in 10 Prozent der
Vergleiche Abweichungen von Uber 9o Prozent. Die
Grunde kénnen darin liegen, dass die tatsachliche
stindliche Verkehrsnachfrage in Teilbereichen unzu-
reichend abgebildet wird und/oder dass die tatsach-
lichen Kapazitatskenngrofien des Verkehrsnetzes
in Einzelbereichen von den Modellwerten abwei-
chen.

Im operativen Verkehrsmanagement wurde schwer-
punktmafiig das Frihwarnsystem zur Erkennung
verkehrlicher Storungen betrachtet. Dabei wurde
vom Entwickler der Zusammenhang zwischen der
modellierten Verkehrslage und den Meldungen des

Frihwarnsystems iberzeugend prasentiert. Der An-
satz, durch ein genaues Monitoring von Stauentwick-
lungen praktische Empfehlungen fir neue Verkehrs-
management-Strategien zu erzeugen, ist ebenfalls
uberzeugend. Im Vergleich der Meldungen des Frih-
warnsystems mit realen Messwerten zeigen sich
jedoch Schwachen, die aus einer unzureichenden
Verkehrslage-Modellierung resultieren.

Weiterfiihrung beschlossen

Im Rahmen der Feldversuche zum operativen Stor-
fallmanagement in Potsdam wurden Ergebnisse er-
zielt, die eine deutliche Verbesserung der Punktlich-
keit im OPNV erwarten lassen. Beim MIV konnte der
Beginn der Stau- beziehungsweise der Uberlastzeit
um eine Stunde verkurzt werden. Das in Potsdam er-
probte Frihwarnsystem zur Erkennung technischer
Storungen zeigte ebenfalls positive Wirkung. Nach-
teilig ist allerdings der relativ hohe Detektionsauf-
wand zur Erfassung der Verkehrsstrome in Kreu-
zungsbereichen.

Die Ergebnisse zum Feldversuch »Verkehr und
Umwelt« in Berlin zeigen wiederum, dass eine
Reduzierung der verkehrsbedingten lokalen Luft-
schadstoff- und Larmbelastung moglich ist, wenn
stauvermindernde Verkehrsmanagementstrategien
angewendet werden. Diese mussen aber gleichzeitig
helfen, den Verkehrsfluss in solch einem hoch belas-
teten Bereich zu verstetigen.

< Strafle des 17. Juni




- Priifkriterien und
Ergebnisse

Im Feldversuch »Grofiveranstaltung« in Berlin
wurde zum Test des Gesamtsystems eine zentrale
Verkehrsleitstelle eingerichtet, beteiligt waren die
Verkehrslenkung Berlin, die Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung, die zentrale Leitstelle der Berliner
Verkehrsbetriebe, die Verkehrsmanagementzentra-
le und die Verkehrsinformations- und Steuerungs-
zentrale der Polizei. Zur Interpretation der aktuellen
Verkehrssituation hat sich die Zusammenschau der
Verkehrslagebilder aus dem MIV und dem OPNV
bewahrt. Die Zusammenarbeit der beteiligten Insti-
tutionen wurde vereinfacht, operative Steuerungs-

mafinahmen liefSen sich direkt abstimmen und um-
setzen. Verbesserungsbedarf besteht jedoch auf dem
Feld der technischen Hilfestellungen, insbesondere
bei den empfohlenen (oder automatisch auszulé-
senden) Strategieaktivierungen fiir die Operatoren in
den Steuerungszentralen.

Auf Grund der im Rahmen der Feldversuche erreich-
ten Ergebnisse und der positiven Erfahrungen der
Anwender hat die Senatsverwaltung fiur Stadtent-
wicklung Berlin entschieden, das im Rahmen von iQ
mobility entwickelte verkehrsmittelubergreifende

Zielvereinbarungen und Zielerreichung in iQ mobility
Bewertungsgrofien Ziel Ergebnisse
Funktionsfahigkeit Sollte durch Praxistest gezeigt werden In Feldversuchen in Berlin und
Einzelsysteme und Potsdam nachgewiesen
Gesamtsystem
Technische Qualitét Ausfallrate [%] des Gesamtsystems 11 % (einschlief’lich der Hardware
mit Schnittstellen < 10% zur Erfassung der Verkehrslage)
Antwortzeiten maximal 10 Sekunden ca.1Sekunde
(interaktiv)
Informations- Bewertung der Verstandlichkeit und Relevanz Gut (Note 2,3)
aufbereitung auf einer Skala von 1 bis 5 besser 3,5
Nutzerakzeptanz Bewertung besser als 3,5 auf befriedigend (Note 2,7)
einer Skala von 1bis 5
Reisezeiten rel. Abnahme [%] > 10 Abnahme um 5% bei
Tram in Potsdam
Reisezeit- rel. Abnahme [%] > 10 - 15% Abnahme fur Tram um
schwankungen 22% in Potsdam
Qualitat der Ver- Qualitatsmodul: befriedigende Uberein- erfillt
kehrslageerfassung stimmung Verkehrslage MIV und OPNV
Strategisches Verkehrsmanagement Szena- erfullt
riomanager: befriedigende Prognosequalitét
Frihwarnsystem: Fehlalarmrate < 15%, nicht erfullt
Erkennungsrate > 50%, wenn
>10% der Netzlange betroffen
Umwelt-Entlastung Reduzierung der verkehrsbedingten bis zu 10 % bei NO2 bei Reduzierung
Luftschadstoffentlastung von PMio von Stausituationen, PM1o geringer
und NOz2 in kritischen Bereichen
Reduzierung der verkehrsbedingten bis zu 2 dBA in verkehrsschwachen
Larmbelastung Zeiten (nachts) bei geringem
LKW-Anteil
Verkehrssicherheit Reduzierung der Unfallhdufigkeit/-kosten erst durch Langzeitbetrach-
im Rahmen der Anwendung bei SenStadt, tungen zu ermitteln
Unfallkommission und Polizei

Qualitats- und Mobilitdtsmanagement nach Ab-
schluss des Forschungsprojektes weiterzufihren und
weiterzuentwickeln.

Ubertragbarkeit

Anhand aller in iQ mobility zusammengefiihrten Da-
ten und Modelle kann zukunftig fundiert vorherge-
sagt werden, wie sich bestimmte Mafinahmen und
Ereignisse auf den Strafienverkehr in Ballungsrau-
men auswirken. Komplexe Verkehrs- und Umwelt-
wirkungen konnen mit Hilfe dieser neuen Systeme
vorab simuliert und Fehlentscheidungen vermieden
werden.

Die aus iQ mobility berechneten Qualitdtsbewer-
tungen bilden die Grundlage fiir die Planung von
Verkehrsmanagementmafinahmen bei vorherseh-
baren Ereignissen und Storfillen (Veranstaltungen,
Baustellen und Grenzwertiiberschreitungen der
Larm- und Luftschadstoffbelastungen), da kritische
Bereiche und Engpésse im Hauptverkehrsstrafien-
netz schnell erkannt und geeignete Gegenmafinah-
men eingeleitet werden konnen.

Damit wird fiir Politik, Verwaltung und Betreiber eine
sehr gute Entscheidungshilfe zur verkehrsmittel-
ubergreifenden Steuerung des Verkehrs bereitge-
stellt.

Das System ist auf alle Stadte und Ballungsrdume
ubertragbar, die uber Verkehrsregelungs- und Ver-
kehrsinformationszentralen verfiigen. Das ist heute
in der iberwiegenden Zahl der Grof3stadte und Bal-
lungsraume in Deutschland und der Uibrigen grofien
Staaten der Européischen Union der Fall.

Der vorliegende Prototyp wird von den Entwick-
lungspartnern Siemens, VMZ und PTV nach dem er-
folgreichen Abschluss des Forschungsprojektes mit
Unterstiitzung des Landes Berlin als Anwendungs-
partner zu einem fehlertoleranten, einfach zu hand-
habenden Standardsystem weiterentwickelt.

Partner

Fur das Forschungsprojekt »iQ mobility — Integriertes
Qualitats- und Mobilitatsmanagement im strafien-
gebundenen Verkehr der Region Berlin-Branden-
burg« arbeiteten Partner der Lander Berlin und Bran-
denburg zusammen.

Das Projekt startete im Herbst 2004 und wurde im
Rahmen des Forschungsschwerpunktes »Verkehrs-

management 2010« vom Bundesministerium fir
Wirtschaft gefordert. Bis Februar 2008 arbeiteten
Experten aus der Industrie, von IT-Unternehmen, der
Verkehrsunternehmen (BVG und ViP) sowie die Be-
treiber von Verkehrsinformations- und Verkehrssteu-
erungszentralen in Berlin und Potsdam zusammen.

Das Projekt wurde von der Berliner Senatsverwal-
tung fur Stadtentwicklung geleitet und vom Land
Brandenburg unterstitzt.

Abkirzungsverzeichnis

GIS Geografisches Informationssystem

v Individualverkehr (Fufs-, Rad-,
und Kfz-Verkehr)

LOQ  Level of Quality, Maf fiir die Qualitat
des Verkehrs und dessen Folgewirkungen

LOS Level of Service, Maf’ fur die
Qualitat des Verkehrsablaufs

LSA  Lichtsignalanlage

MIV  Motorisierter Individualverkehr

NO2  Stickstoffdioxid

NOx  Stickoxide

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

OV Offentlicher Verkehr

PMio Feinstaubteilchen mit einem
Durchmesser von 10 pm

RBL  Rechnergestiitztes Leitsystem
(Betriebsiiberwachungssystem fiir
Offentliche Verkehrsbetriebe)

SZP  Signalzeitenplan (Programm
zur Ampelsteuerung)

TEU  Traffic Eye Universal (Detektor zur
Messung der Verkehrsstirke und
der Verkehrsgeschwindigkeit)

VKRZ Verkehrsregelungszentrale

VMZ Verkehrsmanagementzentrale

VRZ  Verkehrsrechnerzentrale

VSMZ Verkehrssystemmanagementzentrale




Federfithrung und Feldversuche Berlin:
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin
Verkehrsmanagement

Michael Beer

Am Kollnischen Park 3

10179 Berlin

Tel: 030 9025-1431

Michael Beer@senstadt.berlin.de

Feldversuche Potsdam:

Stadtverwaltung der Landeshauptstadt Potsdam
VSMZ Potsdam

Reik Becker

Friedrich-Ebert-Str. 79/81

14469 Potsdam

Tel: 0331 289-2745

Reik Becker@rathaus-potsdam.de

Projektkoordination und Feldversuche Berlin:
heureka-Consult GbR

Manfred Garben

Jochen Boesefeldt

Charlottenstrafie 68

10117 Berlin

Tel: 030 20188-342
Manfred.Garben@heureka-consult.de

Qualitatsmodul:

VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH
Reinhard Giehler

Flughafen Tempelhof, Bauteil A1

Am Tempelhofer Damm 1-7

12101 Berlin

Tel: 030 81453-107
Reinhard.Giehler@vmzberlin.com

Operatives Verkehrsmanagement
Siemens AG

Region Deutschland

Industry Sector

Mobility Division

RD I MO OST Vertrieb
Washingtonstr. 16/16a

01139 Dresden

Tel.: 0351 844-4732
Lutz.Koch@siemens.com

Strategisches Verkehrsmanagement
PTV Planung Transport Verkehr AG
Ralf Frisch

Stumpfstraie 1

76131 Karlsruhe

Tel.: 0721 9651-224

Ralf Frisch@ptv.de

Systementwicklung:

IVU Traffic Technologies AG
Sven Eulitz

Bundesallee 88

12161 Berlin

Tel: 030 85906-0

Sven Eulitz@ivu.de

Umsetzungspartner OV:
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)
Anstalt des offentlichen Rechts
Zentrale Leitstelle (B-ZL)
Hartmut Reupke
Holzmarktstrafle 15-17

10179 Berlin

Tel: 030 256-22051
Hartmut.Reupke@bvg.de

Umsetzungspartner OV:

ViP Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH
Steffen Ott

Fritz-Zubeil-Strafie 96

14482 Potsdam

Tel: 0331 6614-321
Steffen.Ott@vip-potsdam.de

Evaluierung:

HOFFMANN-LEICHTER Ingenieurgesellschaft mbH
Siegmar Gumz

Bundesallee 13-14

10719 Berlin

Tel. 030 8872767-0
Siegmar.Gumz@hoffmann-leichter.de

Projektbegleitung:

Ministerium fur Infrastruktur und Raum-
ordnung (MIR) des Landes Brandenburg
Referat 41

Steffen Wenk
Henning-von-Tresckow-Str. 2-8

14467 Potsdam

Tel: 0331 866-8452

Steffen. Wenk@mir.brandenburg.de
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