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Lichtsignalsteuerung in Hannover

Grundlage fir das in Hannover zur Anwendung kommende moderne Steuerungsverfahren
sowie fUr die Mdglichkeit der Datenferniibertragung zu den einzelnen Signalsteuergeraten
bildet das im Jahre 1997/98 installierte Verkehrsrechnersystem Hannover mit 466
Mikroprozessor- Steuergeraten an den Lichtsignalanlagen vor Ort, acht mittels
Lichtwellenleiterverbindungen angeschlossenen Verkehrsrechnern, einem
Applikationsserver, einem zentralen Datenbankserver sowie entsprechender Bedienplatze
fir die Mitarbeiter. Die Kosten beliefen sich seinerzeit einschlieBlich 33 ausgetauschter
Steuergeréte auf rd. 5,5 Mio DM.

Die Ubergeordnete makroskopische Steuerung erfolgt heute mittels dieser Verkehrsrechner
(Synchronisierung benachbarter Lichtsignalanlagen, zeitplanabhangige
Signalprogrammauswahl mit unterschiedlich langen Signalumlaufzeiten, Archivierung von
Zustands- und Stérungsdaten), die lokale Steuerung (Mikrosteuerung) erfolgt durch die
Jintelligenten“ Signalsteuergerate vor Ort (Mikroprozessorgerate). Zur Detektion und
nachfolgender Modifizierung von Freigabezeiten innerhalb vorgegebener Rahmen-
Signalplane (signalprogrammabhéangige Phasenfreigabebereiche zur Gewahrleistung einer
koordinierten Steuerung — ,Griine Welle) kommen Induktionsschleifen, Infrarotdetektoren,
Videokameras, Koppelspulen bei der Stadtbahn sowie das Bake-Funk-System im
Busbereich zum Einsatz.

Durch diese verkehrsabhangige und auch ,intelligente” Steuerung werden Fahrzeitverluste
flr Stadtbahnen und Omnibusse an den signalgeregelten Kreuzungen heute im wesentlichen
reduziert. Dazu wurden die ehemals vorhandenen Festzeitsteuerungen mit starren
Grinzeiten und unveranderlichen Phasenfolgen durch moderne und flexible Steuerungen
ersetzt, was in der Regel verbunden war mit einem Austausch von damals noch
vorhandenen veralteten Signalsteuergeraten.

Auf Grund der unterschiedlichen Knotenpunktabstande ist eine koordinierte Steuerung im
Regelfall nur fir eine Fahrtrichtung in zufrieden stellender Weise mdglich. Aus diesem
Grunde werden im Verlaufe eines Tages unterschiedliche verkehrsabhangige
Signalprogramme geschaltet, welche die Hauptbelastungsrichtungen und die jeweiligen
Verkehrsmengen berlcksichtigen. So findet morgens der stadteinwérts fahrende Verkehr
und nachmittags der stadtauswarts fahrende Verkehr besondere Bericksichtigung. In den
verkehrsarmeren Abend- und Nachtstunden werden kirzere Umlaufzeiten geschaltet bzw.
es wird ganz auf eine koordinierte Steuerung verzichtet. Bei hoch belasteten Knotenpunkten,
die zusatzlich stark durch den 6ffentlichen Personennahverkehr frequentiert werden, wird auf
eine Koordinierung haufig generell verzichtet, um hier Gberhaupt zu einem akzeptablen
Verkehrsablauf zu kommen und um die Wartezeiten fir alle Verkehrsteilnehmer in
vertretbaren Grenzen zu halten.

Die drtlichen Verhaltnisse lassen es aber in der Regel nicht zu, alle Winsche zu erflllen. So
reichen die zur Verfigung stehenden StraBenrdume nicht immer fir eine winschenswerte
Trennung der Verkehre aus: Zum Beispiel kann nicht Gberall fir die Stadtbahn ein
besonderer Bahnkérper angelegt werden oder es fehlen an Kreuzungen Flachen fur
zusatzliche Abbiegespuren.

Die Veranderungen im Verkehr zum Beispiel durch Verkehrsverlagerungen oder OPNV-
MaBnahmen erfordern immer wieder Veranderungen in den Signalprogrammen. Die
Verwaltung ist bemht, durch Auswertung der Schaltungen, Beobachtungen sowie auch
durch Verkehrszahlungen die Signalschaltungen standig zu optimieren.



