i Landeshauptstadt
Mulnchen
Kreisverwaltungsreferat

Landeshauptstadt Miinchen, Kreisverwaltungsreferat Hauptabte"ung | Sicherheit und
Ruppertstr. 19, 80466 Miinchen Ordnung
. Verkehrssicherheit und Mobilitat

per E-Mail Verkehrssteuerung
Bezirksausschuss des 17. Stadtbezirkes KVR-1/3222

rgiesin
Obe giesing . Ruppertstr. 19
Frau Carmen Dullinger-Ofwald 80466 Miinchen

BA-Geschéaftsstelle Ost
Friedenstr. 40
81660 Miinchen

lhr Schreiben vom Ihr Zeichen Unser Zeichen Datum
02.07.2019

Installation einer ,intelligenten Ampelsteuerung“
in Verbindung mit ,,variabler Geschwindigkeitssteuerung“
als Modellversuch im 17.Stadtbezirk
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des Stadtbezirkes 17 — Obergiesing vom 09.04.2019

Sehr geehrte Frau Dullinger-ORwald,

wir kommen zurtick auf Ihren Antrag, einen Modellversuch entlang des Mittleren Rings zu
entwickeln, der die Nachriustung bzw. Erweiterung vorhandener Lichtsignalanlagen an
diversen Kreuzungen und eine Neuordnung der Geschwindigkeitsregelung in Richtung
dynamischer Anzeigen beinhaltet.

Nur 121 der Uber 1100 Lichtsignalanlagen (LSA) in Minchen werden nicht verkehrsabhangig
gesteuert. In der Regel befinden sich solche Festzeit-LSA in weniger verkehrsbelasteten Be-
reichen oder stehen altersbedingt kurz vor ihrem Austausch.

Das bedeutet, dass die grolte Mehrzahl der LSA schon Uber das verfligen, was allgemein als
»Iintelligente Ampelsteuerung“ verstanden wird. Der Signalablauf dieser LSA wird in der Regel
mittels Erfassungseinrichtungen in den Fahrbahnen (Induktionsschleifen) im Rahmen des
Médglichen an das Verkehrsaufkommen angepasst. Insgesamt 669 LSA sind aktuell zudem mit
OPNV-Beschleunigung ausgestattet, um entsprechend der Intention des Stadtrates OPNV-
Fahrzeuge mdglichst nur an Haltestellen zum Halten zu bringen. Wegen der Wichtigkeit des
OPNV, hat dieser also an den LSA nach den Belangen der Verkehrssicherheit die oberste Pri-
oritat.

Die Zeitraume, wahrend denen Grunzeiten durch Erfassungseinrichtungen verteilt werden
kénnen, sind jedoch nicht die Hauptverkehrszeiten, sondern Zeiten mit nur teilweiser Auslas-
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tung der Leistungsfahigkeit des StralRenraums. Wahrend der Hauptverkehrszeiten Ubersteigt
in Minchen die Verkehrsmenge beinahe flachendeckend die maximale Leistungsfahigkeit der
Knotenpunkte. Da dann alle Erfassungseinrichtungen volle Auslastung melden, wird jeder
Fahrtrichtung die fiir diesen Fall vorgesehene Griinzeit zugeteilt. Nach aul3en erscheint dies
dann wie ein Festzeitprogramm, denn bei Uberlast kann keine Zeitverteilung stattfinden.

Um LSA koordiniert (Stichwort ,Griine Welle®) betreiben zu kénnen, ist eine gemeinsame Um-
laufzeit Voraussetzung. Die Umlaufzeit definiert sich aus der Zeit die vom Umschaltzeitpunkt
eines Signals bis zum néachsten gleichartigen Umschaltzeitpunkt des selben Signals ver-
streicht. Wahrend dieser Zeit missen alle Verkehre und Verkehrsarten bei Bedarf einmal ein
Freigabesignal erhalten. Die geltenden Richtlinien fur Signalanlagen geben dabei sowohl Min-
destgriinzeiten, als auch Grenzen fur Wartezeiten vor. Somit kann die Umlaufzeit einer LSA
nicht beliebig ausgedehnt werden, da theoretisch zwar ein Teil des Verkehrs lange Grinzeiten
erhalten kdnnte, konkurrierender Verkehr jedoch mindestens ebenso lange Wartezeiten abzu-
warten hatte. Um tragbare Grin- und Wartezeiten fur alle Verkehrsarten und zudem eine Ko-
ordinierung erreichen zu kdnnen, betragt in Minchen die Umlaufzeit in der Regel 90 Sekun-
den.

Im Rahmen dieser Umlaufzeit konnen an verkehrsabhangig gesteuerten LSA uUber Detektoren
wie Induktionsschleifen Grinzeiten variiert werden, um dem aktuellen Verkehrsgeschehen
angepasst zu steuern. Um allerdings der einen Fahrtrichtung eine Anzahl von Sekunden
hinzufigen zu kénnen, missen einer oder mehreren anderen Fahrtrichtungen ebenso viele
Sekunden weggenommen werden, um die Umlaufzeit einzuhalten. Die einzige Ausnahme von
dieser Regel erfolgt fur die OPNV-Beschleunigung, die im Anforderungsfall die Umlaufzeiten
verandern kann. Sobald jedoch alle Zufahrten einer LSA ausgelastet oder berlastet sind, gibt
es keine ungenutzten Grinzeiten mehr zu verteilen, da alle Richtungen die ihnen planerisch
gegebene Freigabezeit voll nutzen. Es stellt sich ab der Vollauslastung also ein quasi
Festzeitablauf ein, bis die Verkehrsmenge wieder sinkt und wieder Zeit verteilt werden kann.

Langere Umlaufzeiten bringen langere Freigabezeiten innerhalb eines Umlaufs mit sich. Dazu
verringern sich die Phasenwechsel und die damit einhergehenden, sicherheitsrelevanten
Zwischenzeiten, die immer ablaufen missen, damit endende Verkehre die Kreuzung raumen
kdénnen, bevor ,feindliche“ Verkehre freigegeben werden. Innerhalb gewisser Grenzen erhdht
sich somit die Leistungsfahigkeit. Stauen sich jedoch aufgrund der gleichzeitig langer
werdenden Wartezeiten Abbieger Uber die Abbiegespuren hinaus auf die durchgehenden
Fahrbahnen, verkehrt sich dieser Effekt sogar ins Gegenteil, da plétzlich eine Fahrspur
blockiert wird. Wollte man durchgehend langere Umlaufzeiten verwenden, missten an vielen
Stellen Abbiegespuren verlangert und/oder Aufstellflachen fir FuBganger*innen und
Radfahrer*innen vergroRert werden, um die Wartenden behinderungsfrei aufstellen zu kdnnen.

Bei sehr grofien Verkehrsmengen, insbesondere bei starken, getrennt signalisierten
Abbiegestromen oder zusatzlichen Phasen des 6ffentlichen Verkehrs (Bus, Tram), sind
langere Umlaufzeiten erforderlich, um die Verkehrsbelastungen bewaltigen zu kénnen.
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In Minchen kommen hauptsachlich folgende Umlaufzeiten zum Einsatz:

e 70s: Programm bei Knotenpunkten mit mittleren Verkehrsbelastungen oder zu Zeiten
geringerer Verkehrsbelastung

* 90s: Morgen- und Abendprogramm (jeweils richtungsabhangig) bei mittleren bis
grofen
Verkehrsbelastungen.

* 104s: Morgen- und Abendprogramm an sehr stark belasteten Knotenpunkten mit
Mehrphasensteuerung

Innerhalb eines Tages kommen in aller Regel mehrere verschiedene Signalprogramme (u.a.
mit unterschiedlichen Umlaufzeiten) zum Einsatz, die jeweils fur die verschiedenen Verkehrs-
belastungen wahrend eines Tages erforderlich sind. Aktuell werden die Signalprogramme ei-
ner Signalanlage gemal einer vordefinierten Schaltliste (Betriebstabelle) geschaltet. Diese
passt sich nicht automatisch an die tatsachlich auftretenden Verkehrsstrome an, sondern
schaltet die Programme zu definierten Zeiten des Tagesverlaufs.

Seit September 2019 arbeitet das KVR daran, das Projekt ,Ausweitung der netzweiten
lastabhangigen Programmwahl (LAPW)“ im Rahmen eines MaRnahmenpakets des
Luftreinhalteprogramms umzusetzen. LAPW bietet die Méglichkeit, nicht wie bisher starr
zeitgesteuert, sondern abhangig von den detektierten Verkehrsstarken, die entsprechenden
Signalprogramme an den Lichtsignalanlagen bedarfsgerecht zu schalten und sich somit
besser an die aktuelle Verkehrssituation anzupassen. Dies wirkt selbstverstandlich auch nur,
solange keine Uberlastung des StraRenraums vorliegt.

LAPW analysiert kontinuierlich die Verkehrsbelastung eines definierten Stralkenzugs und
schaltet automatisiert alle betroffenen Signalanlagen in das fir diesen Zustand beste
Signalprogramm. Durch eine anlassbezogene Schaltung leistungsfahigerer Signalprogramme
oder Betriebsfunktionen wird dem Aufbau messtechnisch erfassbarer Stauungen
entgegengewirkt. Die Richtung der Koordinierung kann dadurch der Fahrtrichtung mit der
starkeren Belastung zeitlich bedarfsgerecht angepasst werden. Dies fihrt im Tagesverlauf zu
einem harmonischeren Verkehrsablauf mit weniger Halten und somit in Summe auch zu einem
geringeren Schadstoffaufkommen.

Um eine dynamische Geschwindigkeitsregelung auf dem Mittleren Ring zwischen Candidplatz
und Chiemgaustrafe zu ermdglichen, musste die dazu nétige Infrastruktur (Wechselverkehrs-
zeichen / Schilderbriicken, Uberwachungseinrichtungen, Anbindung an eine Verkehrsleitzen-

trale, etc.) erst mit groRem Planungs- und Bau- und finanziellem Aufwand geschaffen werden.

Dem spricht entgegen, dass die Griine Welle — also flieliender Verkehr — ab einer Auslastung
von 85% der Leistungsfahigkeit signalisierter Querschnitte ihre Funktion zu verlieren beginnt.
Mit abnehmender Geschwindigkeit sinkt zudem auch die Leistungsfahigkeit signalisierter
Querschnitte. Im Vergleich zu Tempo 50 km/h betragt der Leistungsfahigkeitsverlust bei Tem-
po 40 km/h etwa 5 %, bei Tempo 30 km/h etwa 13 %. Siehe hierzu auch die nachfolgende
Grafik:
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Relative geschwindigkeitsabhéngige Leistungsfahigkeit bezogen auf 50 km/h = 100 %
bei Sicherheitsabstandsunterschreitung um 25 % (praktischer Stadtverkehr)

Das bedeutet, die Funktionsgrenze der Griinen Welle wiirde bei niedrigeren vorgeschriebenen
Geschwindigkeiten sogar bereits friiher erreicht werden, also der Stop-and-go-Verkehr bereits
friher einsetzen. Eine dynamische Geschwindigkeitsregelung stellt somit keinen Lésungsan-
satz dar, um die der Uberlastung des Verkehrsraumes geschuldeten Stop-and-Go Situationen
zu verhindern.

Der von Ihnen erwahnte Stop-and-go-Verkehr kann im Uberlastfall nicht vermieden werden.
Mit intelligenter Programmierung und mittels Detektion nimmt das KVR die fur die Gesamtheit
der am Verkehr Teilnehmenden ausgewogenste und optimale Schaltung der LSA vor und
passt bei sich andernden Verkehrssituationen die LSA standig entsprechend an.

Um durchgehend an allen LSA die Verkehrssicherheit und den ungestérten Fluss aller am
Verkehr Teilnehmenden erreichen zu konnen, misste zunachst die Uberlastung des
Strallenraumes abgestellt werden, indem maximal so viel Kraftverkehr in die Stadt einfahren
kann, wie das stadtische Verkehrssystem auch bewaltigen kann. Erst dann besteht die
Maoglichkeit, die — bereits vorhandene — Intelligenz der LSA nicht nur auRerhalb des heute
relativ lange andauernden Uberlastzustands, sondern wahrend des gesamten Tages zu
nutzen.

Diese Grenze zu ermitteln und Wege aufzuzeigen, welche MalRnahmen hierzu ergriffen
werden mussten, ist Inhalt der laufenden Untersuchung ,Wie viel motorisierten Verkehr
vertragt die Stadt”, deren Ergebnis bis Ende 2020 erwartet wird.
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Die von Ihnen vorgeschlagene technische Lsung ist bedauerlicherweise nicht geeignet, den
gordischen Knoten der Uberlastung des stadtischen StraRennetzes zu durchschlagen oder de-
ren Folgen nachhaltig zu vermeiden.

Deshalb bitten wir um Ihr Verstandnis, dass das von Ihnen vorgeschlagene Modellversuchs-
Projekt im 17.Stadtbezirk vom Kreisverwaltungsreferat nicht weiterverfolgt werden kann.

Mit freundlichen GriiRen

gez.

KVR-1/32



