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Kurzfassung

Diese Arbeit möchte den praktischen Einsatz des CTM zur effektiven Simulation des
Verkehrsflusses in Hauptstraßennetzen entscheidend erleichtern. Durch die Analyse der
theoretischen Grundlagen und ausgewählter wissenschaftlicher Arbeiten werden Stärken
und Einschränkungen des CTM identifiziert, sowie fünf offene Forschungsaspekte, zu de-
nen diese Arbeit einen Beitrag leistet: Realistische Modellierung von Warteprozessen an
Knotenpunkten, stochastische Verkehrsnachfrage, Modellierung von Lichtsignalanlagen
mit verkehrsabhängiger Steuerung und ÖPNV-Priorisierung, praxisrelevante Bewertungs-
größen, Hinweise zur Kalibrierung und Validierung.
Ein deutlicher Fortschritt bei der Modellierung des Verkehrsflusses im CTM wird

durch die Entwicklung eines Algorithmus erzielt, der erstmals die Modellierung des Ver-
kehrsflusses in Knotenpunkten mit einer beliebigen Anzahl von Zu- bzw. Ausfahrten und
unter Beachtung von Vorfahrtregelungen ermöglicht. Zur Simulation von Lichtsignalan-
lagen mit verkehrsabhängiger Steuerung und ÖPNV-Priorisierung wird eine allgemein-
gültige Modellerweiterung vorgestellt, die die Steuerungsparameter in Abhängigkeit von
gemessenen verkehrlichen Kenngrößen während der Simulation verändert sowie eine ma-
nuelle Versorgung unterschiedlicher Steuerungsstrukturen ermöglicht. Eine Methodik zur
Bewegung masseloser Partikel erlaubt die Abbildung der An- und Abmeldung eines Bus-
ses an einer Lichtsignalanlage und die Abschätzung seiner Verlustzeit gegenüber seinem
Fahrplan. Zur Kalibrierung und Validierung des CTM werden die Kenngrößen Verkehrs-
stärke, mittlere Reisezeit, Verlustzeit oder Rückstaulänge empfohlen und Berechnungs-
vorschriften angegeben.
Als praktischer Anwendungsfall zur Evaluierung der Realitätstreue des Verkehrsflus-

ses im erweiterten CTM dient der Linksabbiegerstrom vom nördlichen Altewiekring in
die östliche Kastanienallee in Braunschweig. Die Kalibrierung des Modells erfolgt manu-
ell und durch visuellen Vergleich der Summenlinien der simulierten und realen Flüsse. Zur
Validierung werden die Ausprägungen der simulierten Reisezeit, mittleren Verlustzeit,
mittleren Anzahl von Halten pro Fahrzeug und Rückstaulänge mit realen Werten aus Vi-
deoanalysen und Reisezeitmessungen verglichen. Die Ausprägungen liegen bemerkens-
wert dicht beieinander. Der Verkehrsfluss im erweiterten CTM wird daher als realistisch
bewertet, jedoch unter der Einschränkung, dass nur Datensätze aus einem Erhebungs-
zeitraum vorlagen und die guten Übereinstimmungen zwangsläufig aus der erfolgreichen
Kalibrierung resultieren.
Eine Kurzanleitung fasst die wichtigsten Arbeitsschritte für eine effektive Simulation

mit dem erweiterten CTM zusammen.
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