Verkehrsbeeinflussung durch die Wiener Verkehrsleitzentrale

unter besonderer Bericksichtigung nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer sowie
des offentlichen Personennahverkehrs

Valentin Hofer

Die vorliegende Arbeit befasst sich mit den Méglichkeiten der Verkehrssteuerung in GroRstad-
ten im Allgemein sowie der Situation in Wien und den Vorgangen und Entscheidungsprozessen
der Wiener Verkehrsleitzentrale im Speziellen. Der gréRte Effekt kann an Knotenpunkten, d.h.
Kreuzungen, erzielt werden. Deshalb kommt diesen in der vorliegenden Arbeit besondere Be-
deutung zu. Es soll vor allem die Frage beleuchtet werden, wie die Auslegung und Steuerung
von Lichtsignalanlagen beschaffen sein muss, um fir moglichst viele Verkehrsteilnehmer ada-
quat zu sein. Dies betrifft im Besonderen die Bedurfnisse der nicht motorisierten Verkehrsteil-
nehmer sowie des 6ffentlichen Personennahverkehrs.

1 Einleitung

Der Einsatz der ersten elektromechanischen Lichtsignalanlagen in Wien Anfang der
DreiRigerjahre des 20. Jahrhunderts ersetzte die bis dahin bliche manuelle Regelung des
Verkehrs durch Handzeichen. Infolge einer Vervielfachung des Verkehrsaufkommens nach
dem Zweiten Weltkrieg entstand die Notwendigkeit weitere Verkehrslichtsignalanlagen
(VLSA) in Betrieb zu nehmen und in weiterer Folge untereinander zu koordinieren.

Zu diesem Zweck wurde unter Birgermeister Franz Jonas im Jahr 1962 die Wiener Ver-
kehrsleitzentrale (VLZ) in der Rossauer Kaserne in Betrieb genommen. Wéhrend damals
von den 181 Lichtsignalanlagen im Stadtgebiet nur 10 im Bereich des Schottentors zentral
gesteuert werden konnten, findet heute die Kontrolle von 1.193 (rund 96%) der 1.243 Ver-
kehrslichtanlagen in der Verkehrsleitzentrale statt (Magistratsabteilung 33, 2010).

Technologische Fortschritte ermdglichen heute eine bessere Erfassung von Verkehrsdaten
sowie einen wesentlich verbesserten Umgang mit den sich daraus ergebenden Datenmen-
gen, insbesondere durch die Umstellung von einem analogen auf ein digitales System im
Jahr 2005. Gesellschaftliche Veranderungen fiihrten zur Entwicklung nicht motorisierte
Verkehrsteilnehmer starker in den Mittelpunkt der Entscheidungen riicken.

Im Folgenden werden diese Vorgange nédher beschrieben, besonderes Augenmerk wird da-
bei auf Kreuzungspunkte gelegt, weil an diesen Stellen entscheidend in das Verkehrsge-
schehen eingegriffen wird.



2  Zustandigkeiten - Aufgaben - Kooperationen

Die Wiener Verkehrsleitzentrale operiert in einem hochkomplexen System mit zahlrei-
chen Schnittstellen zu anderen Aufgabenbereichen und Organisationen (Abbildung 1). Als
Teil der Bundespolizei erfllt sie klassische polizeiliche Aufgaben den Verkehr betreffend.
Dazu gehort die Bewaltigung sich taglich wiederholender Verkehrssituationen sowie plan-
barer (z.B. Sperre des Rings aufgrund einer angekiindigten Demonstration) und nicht plan-
barer (z.B. Unfélle) Ereignisse unter Berlcksichtigung der Ziele des Wiener Verkehrsmana-
gements VEMA. Dazu zéhlen Information und Birgerservice, Optimierung durch
Steuerung, Erhéhung der Sicherheit, sowie 6kologische Aspekte.

Die Planwand im Kommandoraum der Verkehrsleitzentrale erlaubt den umfassendsten
Uberblick Uber die Verkehrssituation in Wien. Neben einem Stadtplan haben die Mitarbeiter
Zugriff auf aktuelle Verkehrsdaten von Messstationen, Bilder von 55 zoom- und schwenk-
baren Kameras und einen Uberblick tiber Lichtsignalanlagen mit Fehlermeldungen.
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Abbildung 1: Kooperationen der Wiener Verkehrsleitzentrale

Die Aufgabenverteilung innerhalb der Polizeiorganisation erfolgt anhand des erwarteten
Anteils sich einstellender verkehrsbezogener Problemstellungen, so Ubernimmt die Ver-
kehrsleitzentrale beispielsweise die Organisation bei einer Marathonveranstaltung, wahrend
ihr bei erwarteten gewalttatigen Demonstrationen oder bei Branden nur die Einrichtung ei-
nes sogenannten "Verkehrssperrkreises" obliegt und andere Aufgaben weiteren Polizeiein-
heiten bzw. Einsatzkraften zugeteilt werden. Ein Verkehrssperrkreis beschreibt die Sperre
eines gewissen Bereiches fur den Verkehr mit den Zielen die Zufahrt fur Einsatzkrafte mog-
lichst frei zu halten, die Bevolkerung zu schiitzen sowie eine Ausweitung einer Verkehrsbe-
hinderung auf das Umfeld zu minimieren. Dabei ist natirlich eine enge Zusammenarbeit
zwischen den jeweiligen Einsatzzentralen vonnoten.

Anhnliche Koordination ist aufgrund der engen Verflechtung der jeweiligen Systeme auch
an den Schnittstellen zu den Verkehrsleitzentralen der Asfinag und der Wiener Linien von-



ndten. An den Ortsausfahrt-Beschilderungen an Autobahnauffahrten kann man erkennen,
dass verkehrstechnisch die Stadtautobahnen nicht zum Wiener Gemeindegebiet zdhlen, de-
ren Kontrolle und Steuerung féllt jedoch trotzdem zum Teil in den Zustandigkeitsbereich
der Verkehrsleitzentrale. Der Regelbetrieb auf Stadtautobahnen wird von der Verkehrsleit-
zentrale der Asfinag Gberwacht, kommt es zur Notwendigkeit von polizeilichen Amtshand-
lungen, beispielsweise infolge von Unféllen, wird die gesamte Verkehrssteuerung an die
Verkehrsleitzentrale Gbertragen und nach Beendigung tbernimmt die Asfinag wieder den
Regelbetrieb. An den Stadteinfahrten auRerhalb der Stadtgrenzen werden in Zusammenar-
beit mit der Asfinag-Verkehrsleitzentrale Verkehrsbeeinflussungsanlagen eingesetzt, die
den Verkehr schrittweise von 130 auf 80 km/h verlangsamen und so einer Stauung, die bei
abrupter Abbremsung unweigerlich entstehen wiirde, vorbeugen.

Was die Verwaltung betrifft, ist die Verkehrsleitzentrale in erster Linie mit den Magist-
ratsabteilungen 46 (Verkehrsorganisation Wien) und 33 (Offentliche Beleuchtung) befasst.
Rechtliche Angelegenheiten werden dabei im Regelfall zwischen einer weiteren polizeili-
chen Organisation, dem Verkehrsamt der Wiener Landespolizeidirektion, und der MA 46
abgewickelt. In weiterer Folge haben diese Entscheidungen aber naturlich auch Einfluss auf
die Verkehrsleitzentrale.

Die technische Umsetzung (Detailplanung, Ausfiihrung, Wartung) von Verkehrslichtsig-
nalanlagen féllt in den Zustandigkeitsbereich der MA 33. Die Instandhaltung erfolgt grof-
tenteils auf Weisung der Verkehrsleitzentrale an die MA 33. So wird auf der Planwand bei-
spielsweise angezeigt, wenn eine oder beide der jeweils zwei unabhangigen Glihbirnen
einer Lichtsignalanlage ausfallen, woraufhin die MA 33 verstandigt wird. Weitere Zusam-
menarbeit besteht situationsbezogen auch mit anderen Abteilungen, beispielsweise mit der
Magistratsabteilung 48 (Abfallwirtschaft, StraRenreinigung und Fuhrpark) den Winterdienst
betreffend.

Des Weiteren gibt es Kooperationen mit Medien (insbesondere Radiostationen) und Wirt-
schaftsvertretern, die aktuelle Verkehrsinformationen sowohl als VVorab-Meldungen als auch
als Ad-hoc-Meldungen erhalten und an ihre Konsumenten bzw. Mitglieder weiterleiten.

3 Lichtsignalanlagen

Verkehrssignalanlagen werden in der Regel zur Erhohung der Verkehrssicherheit, zur Ver-
besserung der Qualitat des Verkehrsablaufes oder in Sonderféllen eingerichtet (FSV
1998a), S.1. Sonderfalle beinhalten beispielsweise die schnelle Ausfahrt von Einsatzfahr-
zeugen, eine Stauverlagerung aus stadtebaulichen oder verkehrstechnischen Motiven oder
bei Engstellen mit Gegenverkehr auf nur einem Fahrstreifen.

3.1 Bauvon Lichtsignalanlagen

Folgende Ausflihrungen betreffen sowohl den Neubau als auch die Umgestaltung von
Lichtsignalanlagen an Verkehrsknotenpunkten. Rechtlich fallt der Bau und Unterhalt von
Verkehrslichtsignalanlagen in den Zusténdigkeitsbereich der Lander.



Die Initiative fur Neu- bzw. Umbau kann von beliebiger Seite an die zustandigen Behor-
den herangetragen werden, in der Praxis passiert das meist von Birgerinitiativen, Bezirks-
vorstehern, Unternehmen oder auch Privatpersonen. Des Weiteren besteht die Mdglichkeit
fur die Behorde selbstandig tatig zu werden, wenn sich beispielsweise aus der Unfallstatistik
Handlungsbedarf ergibt.

Vor dem Neubau einer VLSA muss laut (FSV 1998a) untersucht werden, ob dem Prob-
lem nicht durch andere Malinahmen wie
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beigekommen werden kann. Ist dies nicht oder nicht in zufriedenstellendem MalR még-
lich, muss der Verkehrsknoten mit einer VLSA ausgestattet werden.

In weiterer Folge wird eine Kommission gebildet, deren Aufgabe es ist, anhand von sach-
lichen Informationen Entscheidungen zu treffen, beziehungsweise Kompromisse zu finden.
Ist sie dazu nicht in der Lage, wird eine Entscheidung auf politischer Ebene im Stadtrat her-
beigefuhrt. Dieser Kommission gehoren neben Magistrats-, Wirtschafts- und Polizeivertre-
tern (VLZ) auch der Antragsteller, Autofahrerorganisation und Vertreter der Wiener Linien
an. Die Aufgabe der Verkehrsleitzentrale ist in diesem Fall, fachliche Beratung zu leisten
und im Gegensatz der anderen Kommissionsmitglieder nicht die Vertretung von Interes-
sensgruppen.

3.2  Eingangsdaten

Auf die Akquirierung von Verkehrsdaten soll hier nur kurz eingegangen werden, um
nachvollziehen zu kénnen, woher diese stammen und welche Entwicklungen auf diesem
Gebiet Einzug gehalten haben. Automatisierte Messverfahren haben heute zu Grofiteil die
manuelle Zahlung von Verkehrsteilnehmern ersetzt.

Zum Einsatz kommen heute laut (Paukerl 2004) vor allem Induktionsschleifen, Piezoe-
lektrische Sensoren, Schlauch-, Magnetfeld-, Ultraschall-, Akustik-, Infrarot- und Radarsen-
soren sowie videogestitzte Systeme und Floating Car Daten.

Dabei kann abhangig von der Messmethode eine grof’e Menge an Informationen fir den
motorisieren Verkehr erhoben werden (Anzahl, Abmessungen, Achslast, Geschwindigkeit).
Adaptionen erlauben auch die Erfassung von Fahrradern. Spezielle Radar- und Ultraschall-
sonden ermoglichen die Messung von FuRgangern.

Meist werden fur die verkehrstechnische Detailplanung von Lichtsignalanlagen temporare
Zahlstationen eingesetzt, deren Daten statistisch auswertet werden und die in die Phasenein-
teilung einflieen. Durch den mit einer Lichtsignalanlage verbundenen Eingriff ins System



andern sich mittel- und langfristig die Verkehrsfllsse, was durch weitere Messungen festge-
stellt werden kann. Im Allgemeinen beldsst man die Messvorrichtungen jedoch nicht per-
manent an den beobachteten Stellen und verfigt so iber keine Daten um langfristige Ent-
wicklungen zu verfolgen. Naturlich muss bei der Messung eine Unterscheidung zwischen
Tages- und Jahreszeit sowie nach Wochentagen stattfinden. AnschlieBend erfolgt eine Um-
rechnung der erhobenen Daten in Personenkraftwagen-Einheiten (Tab. 1).

Tab. 1: Umrechnung von Fahrzeugarten in PKW-E (FSV 1998a)

Fahrzeugart PKW-E
1 Fahrrad 0,3
1 Motorrad 0,5
1 PKW 1,0
1 LKW, 1 Bus, 1 Traktor 2,0
1 Gelenkbus, 1 Sattelschlepper 3,0
1 LKW bzw. Traktor mit Anhdnger 4,0

Grundsatzlich ist die Errichtung einer VLSA gerechtfertigt, wenn die Verkehrsmenge des
Nebenstromes nicht mehr in die Gbergeordnete Stralle mit den Hauptstromen einfahren
konnen (FSV 1998a), S.1-3. (FSV 1998a) gibt genaue Grenzwerte fur die "Grenzzeitliicke",
also die dem vom Neben- in den Hauptverkehrsstrom abbiegenden Verkehrsteilnehmers zur
Verfligung stehende Liicke im Hauptverkehrsstrom in Sekunden, an.

3.3  Signalprogramme - Aufteilung von Umlaufzeiten

Oberstes Ziel bei der Gestaltung von Signalprogrammen ist die Steigerung der Verkehrs-
sicherheit. Als Grundlage der Planung von Verkehrsknotenpunkten dienen Ubersichtsplane,
Lageplane (im MaRstab 1:200 bis 1:500), Ergebnisse von Verkehrssicherheitsuntersuchun-
gen, Verkehrsbelastungen (aus Verkehrserhebungen, -umlegungen, -prognosen), Fahrda-
tenanalysen und Besetzungsgrad von OPNV, verkehrstechnische Randbedingungen sowie
verkehrstechnische Zielsetzungen (FSV 1998b S. 1) verfugen. Die Verkehrsmengen sind
gemél Tab. 1 in PKW-Einheiten umzurechnen. In (FSV 1998b) wird empfohlen, bei der
Auslegung der Lichtsignalanlage von den vierfachen Spitzenviertelstundenwerten der ein-
zelnen Stréme auszugehen.

Fur bedingt- oder nichtvertragliche Verkehrsstréme mussen die sich ergebenden Konflikt-
flachen mithilfe einer Phaseneinteilung auf die in Konflikt stehenden Verkehrsteilnehmer
aufgeteilt werden. Unter bedingt vertraglichen Verkehrsstromen versteht man gleichzeitig
freigegebene, gegeniiber anderen Verkehrsstromen benachrangte Abbiegestrome (Osterrei-
chische Forschungsgemeinschaft Strale und Verkehr 5.32 1998, S. 2). Von "sicher gefihr-
ten" Verkehrsstromen wird gesprochen, wenn alle im Konflikt zu ihnen stehenden Strome
gesperrt sind. Das muss beispielsweise bei Aufleuchten von griinen Richtungspfeilen erfol-
gen.

Fur die Erstellung eines Signalprogrammes muss eine Entscheidung Uber Phasenanzahl
sowie Phasenfolge getroffen werden. Bei einem Knotenpunkt mit Konflikten sind mindes-
tens zwei Phasen notwendig. Zweiphasige Lésungen sind auch anzustreben solange keine



sicher geflihrten Verkehrsstrome notwendig sind. Vermindern beispielsweise riickstauende
linksabbiegende Fahrzeuge in einer Kreuzung die Leistungsfahigkeit auch fir geradeausfah-
rende bzw. rechtsabbiegende, ist eine gesicherte Fihrung fir Linksabbieger einzurichten.
Bei vierarmigen Kreuzungen sind dann mindestens vier Phasen erforderlich.

Die Phasenfolge ergibt sich aus der Summe der erforderlichen Zwischenzeiten und der
maligebenden Freigabezeiten. Die Phasenplanung ist laut (FSV 1998b) unter folgenden Ge-
sichtspunkten festzulegen:

e Freigabe einzelner Strome wahrend aufeinanderfolgender Phasen

e Vermeiden von Behinderungen durch gestaute Fahrzeuge im Kreuzungsbereich oder
zwischen Knotenpunkten

e aus der Koordinierung benachbarter Knotenpunkte

e ziigiges Uberqueren hintereinanderliegender Schutzwege und Radfahreriiberfahrten

e aus der Abwicklung des o6ffentlichen Verkehrs

e mehrfache Freigabe einzelner Verkehrsstrome wahrend eines Umlaufes (z.B. die Be-
vorzugung des OPNV oder zwecks Freihaltung begrenzter Staurdume)

Phasenlibergénge beschreiben die Zeitdauer zwischen dem Signalbild jener Signalgruppe
der endenden Phase, deren Freigabezeit zuerst endet, und dem Signalbild jener Signalgrup-
pe der beginnenden Phase, deren Freigabezeit zuletzt beginnt (Osterreichische Forschungs-
gemeinschaft Strale und Verkehr 5.32 1998, S. 4) und finden unabhangig von der Art der
Steuerung statt. Ihre Anderung ist nur in Ausnahmefallen zuléssig.

Aufgrund der Fahrdynamik werden sogenannte Ubergangszeiten eingefiihrt, die den
Ubergang von Freigabe- zu Sperrzeiten bzw. umgekehrt fir Verkehrsteilnehmer vereinfa-
chen - es handelt sich dabei um Gelb vor Rot bzw. Rot + Gelb vor Griin. Rot + Gelb wird
laut StVO immer zwei Sekunden angezeigt wéhrend Gelb vor Rot abhdngig von der Ge-
schwindigkeit fiir 3 oder 4 Sekunden erscheint.

Zwischenzeiten beschreiben den Zeitraum vom Ende der Freigabezeit einer Verkehrs-
strom bis zum Beginn der Freigabezeit fur den damit im Konflikt stehenden Verkehrsstrom.
Durch sie sollte das sichere Freigeben der Konfliktflache fiir andere Verkehrsteilnehmer
ermdglicht werden. Sie errechnet sich aus der Uberfahrzeit addiert mit der Raumzeit abziig-
lich der Einfahrzeit. Sie sollte im Regelfall vier Sekunden nicht unterschreiten.

Der malRgebende Konfliktpunkt ist innerhalb der Konfliktflache als der Schnittpunkt zwi-
schen jener Ebene, die der raumende Verkehrsteilnehmer zuletzt verl&sst und jener Ebene,
die der einfahrende Verkehrsteilnehmer zuerst befahrt bzw. begeht zu wahlen. Er ist mal3-
gebend fiir die Berechnung von Raum- und Einfahrwegen bzw. -zeiten.

Die Umlaufzeit beschreibt die notwendige Zeit zum Durchlaufen des gesamten Zyklus an
dessen Ende eine Wiederholung des Zyklus beginnt. Von den Rechnern der Verkehrsleit-
zentrale werden daflr nur zwei Steuerungsimpulse in Form des Befehls "Griin-Ende” gege-
ben, der restliche Ablauf geschieht vollautomatisiert. Jede Griinphase muss mindestens 10
Sekunden andauern.



3.3.1 Festzeitsteuerung

Bei Festzeitensteuerungen ist die gesamte Umlaufzeit fest auf die jeweiligen Richtungen
aufgeteilt. Meist handelt es sich dabei um Umlaufzeiten von entweder 75 oder 100 Sekun-
den untertags, in der Nacht wird oft auf 50 Sekunden umgeschaltet. Auch ein zeitweiser
Gelbblinkbetrieb ist in verkehrsschwachen Zeiten denkbar, wenn keine Griinde die zur Er-
richtung einer VLSA flhren wirden vorliegen und keine erhéhte Gefahr flr den Verkehrs-
ablauf festgestellt wird.

Werden bei einer Umlaufzeit von 100 Sekunden die nétigen Zwischenzeiten an den Pha-
senubergéngen von z.B. 2 x 10 Sekunden = 20 Sekunden abgezogen, dann verbleiben 80
Sekunden, die als Freigabezeit auf die beiden Richtungen aufgeteilt werden kénnen. Bei
gleichrangigen zweiphasigen Kreuzungen bedeutet das 40 Sekunden fur beide Richtungen,
wahrend sich die Zeiten im Extremfall einer Gber- und einer untergeordneten Richtung im
Verhéltnis 10 Sekunden (Mindestgriinphase) zu 70 Sekunden aufteilen. Im Allgemeinen
erfolgt die Aufteilung der Freigabezeiten entsprechend der erhobenen Verkehrsstarken der
einzelnen Verkehrsstrome.

Die besondere Herausforderung liegt nun darin, diese Lichtsignalanlagen untereinander
und somit das Gesamtsystem so zu gestalten, dass fir mdglichst viele Verkehrsteilnehmer
eine Situation ohne oder mit geringen Wartezeiten entsteht. Eine Synchronisation aller Ver-
kehrslichtsignalanlagen auf eine "Sekunde 0" durch die Verkehrsleitzentrale erlaubt dabei
ein systematisches Vorgehen in der Planung. Angestrebt werden "Griine Wellen", die es
Verkehrsteilnehmern erlauben ohne anzuhalten mdglichst lange Wegstrecken mit lichtsig-
nalanlagengeregelten Kreuzungen zu passieren. Nach der Freigabe der ersten Lichtsignalan-
lage fur den Verkehr schalten alle folgenden in einem Zeitabstand der sich aus Anfahrzeit,
Zeit zum Zuricklegen der Distanz und eventuellen Verzdgerungen durch hohes Ver-
kehrsaufkommen am Folgeknoten zusammensetzt, auf Grin. Auf Zeit-Weg-Diagrammen
werden sogenannte Griinbénder festgelegt, die diese Vorgangsweise veranschaulichen. Vor-
aussetzung fir Grune Wellen ist eine gemeinsame Umlaufzeit aller beteiligten Verkehrs-
lichtsignalanlagen. Unterschiedliche Geschwindigkeiten, Aufenthaltszeiten und Richtungen
von Verkehrsmitteln fuhren hier zu einem Konflikt, der im Rahmen des "Masterplan Ver-
kehr Wien 2003" fir Wien durch Priorisierung geregelt wurde (Stadtentwicklung Wien
2003) Kapitel 3.4.3.

Bewegen sich Fahrzeuge in entgegengesetzten Richtungen mit (im Allgemeinen) unter-
schiedlichen Geschwindigkeiten, kann eine optimale Umlaufzeit aus dem Teilpunktabstand
errechnet werden. Liegt ein Knotenpunkt genau im Teilpunkt, besteht maximale Freiheit in
der Disposition der Grunzeitaufteilung. Je weiter ein Knotenpunkt vom Teilpunkt entfernt
liegt, umso geringer werden die moglichen Griinzeiten fur den Querverkehr (FSV 1998b, S.
11).

Auch eine zeitabhangige Signalprogrammauswahl (z.B. Morgenspitze, Tagesverkehr,
Abendspitze, Nachtverkehr) wird bei starken tageszeitlichen Schwankungen eingesetzt.
Vorteile von festzeitgesteuerten Systemen liegen laut (FSV 1998b) in der einfachen Kont-
rolimoglichkeit vor Ort, der Mdéglichkeit der einfachen Uberarbeitung, sowie der relativ
geringen Kosten, wahrend die fehlende Flexibilitat als Nachteil angefiihrt werden kann.



3.3.2  Verkehrsabhangige Steuerung

Bei der verkehrsabhangigen Steuerung findet ein Informationsfluss zwischen dem Ver-
kehrsablauf und dem Steuerungssystem statt (Steierwald, et al. 2004) S. 759. Untersuchun-
gen haben bereits seit den 1970er Jahren gezeigt dass sich durch verkehrsabhéngige Steue-
rung eine wesentliche Verbesserung von Verkehrsablauf und -sicherheit erreichen l&sst.
Dies kann auf zwei Wirkungsebenen geschehen:

e Mikroskopische Verfahren beschranken sich auf die kurzfristige Steuerung lokaler
Gegebenheiten, beispielsweise einer einzelnen Kreuzung, wahrend

o makroskopische Verfahren das Gesamtnetz oder grofle Teile davon Uber langere
Zeitspannen zum Gegenstand haben.

Zweckmalige Phasen und Phasenfolgen werden in einem Phasenfolgeplan dargestellt.
Uber die Verknupfung logischer und zeitlicher Bedingungen in der Steuerungslogik werden
die Phasen nach dem vorgegebenen Plan ausgewahlt (FSV 1998b, S.4). Folgende Steue-
rungsgroflen kénnen gemessen werden: An- und Abmeldung von Fahrzeugen, Anmeldung
von FuBgangern und Radfahrern, Zeitliicke, Verkehrsmenge und Geschwindigkeit.

Durch entsprechende Aufbereitung lassen sich weitere KenngrofRen gewinnen:

e Belegungsgrad (Verhaltnis der Summe der Verweilzeiten der Fahrzeuge im Wahr-
nehmungsbereich eines Detektors wahrend eines Zeitintervalls zur Lange dieses Zeit-
intervalls)

o Verkehrsdichte (Anzahl der Fahrzeuge je Wegeinheit zu einem Zeitpunkt

e Auslastungsgrad (der in Anspruch genommene Anteil der Leistungsfahigkeit

e Belastungsquotient (Verhaltnis der Summe der Fahrzeuge, die zu Beginn eines Zeitin-
tervalls vor dem Abflussquerschnitt warten oder wahrend dieses Zeitintervalls an-
kommen, zur Anzahl der Fahrzeuge, die im gleichen Zeitintervall den Abflussquer-
schnitt passieren kénnen)

e Prioritatskriterien des OPNV (FSV 1998b, S.10).

In Wien werden in geringem Umfang mikroskopisch verkehrsabhdngige Steuerungen
(z.B. am Asperner Heldenplatz) eingesetzt, auf makroskopische wird verzichtet. Konkret
wird Gber Sonden die Anzahl der wartenden Fahrzeuge flr eine bestimmte Richtung als
Anmeldung fir einen Querungswunsch sowie die Anzahl und Art vom in Bewegung befind-
lichen Querverkehr registriert. Auch FuBganger und Radfahrer haben die Méglichkeit Gber
die Betdtigung von Tasten beziehungsweise Uber automatisierte Erkennungsysteme ihren
Uberquerungswunsch anzuzeigen. Ein Algorithmus verwaltet die Aufteilung der Umlaufzeit
selbsttatig anhand von Anzahl, Art und Wartedauer der jeweiligen Verkehrsteilnehmer.
Meldet sich beispielsweise auch Uber einen langeren Zeitraum niemand fir die Querung
einer StraRe an, bleibt die Konfliktflache tber den gesamten Zeitraum fur die dominante
Richtung gedffnet.

Durch die alleinige Abhéngigkeit vom Verkehrsaufkommen erzeugen solche Steuerungen
fiir das gesamte Wiener System jedoch Schwierigkeiten bei der Koordinierung der Anlagen.



Durch die schnelle automatische Anpassung an momentane Gegebenheiten und den nur
vereinzelten Einsatz in kleinem Ma@stab sind die Systeme nicht in die Synchronisation der
sonstigen Wiener Lichtsignalanlagen integrierbar.

Waunschenswerte Effekte wie Griine Wellen lassen sich in der aktuellen Konfiguration
nicht realisieren. Damit Uberwiegen im innerstadtischen Raum aus der mangelnden Koordi-
nation vor allem Nachteile, weshalb verkehrsabh&ngige Steuerungen hier auch nur verein-
zelt eingesetzt werden.

3.4  Beriicksichtigung von nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern und OPNV

34.1 Rad- und Ful3gangerverkehr

Radfahrer und Ful3ganger bedurfen einer besonderen Betrachtung bei der Gestaltung von
Knotenanlagen, neben ihren Komfortbedurfnissen spielen dabei vor allem Sicherheitsiiber-
legungen eine Rolle. Besonders folgende Uberlegungen sollten in die Planung einflieRen
(Steierwald, et al. 2004) S. 746:

1. Verkehrsstarken im motorisierten und nicht motorisierten Verkehr

2. Zusammensetzung des FufRganger- und Radverkehrs

3. Priorisierungsziele der 6ffentlichen Verkehrsmittel

4. Bedeutung, Funktion und Lage des Knotenpunktes im Netzzusammenhang

Wartezeiten von mehr als 60 Sekunden sind zu vermeiden, da die Bereitschaft zur Miss-
achtung nach dieser Zeit erheblich zunimmt. Fiir FuRgéanger wird die zur Uberquerung der
Stralle bendtigte Zeit aus der zurlickzulegenden Distanz ermittelt indem man von Gehge-
schwindigkeiten von etwa 1 m/s ausgeht. Dieses Zeitfenster kann vor allem flr altere Be-
wohner eine Hirde darstellen. Eine Erhéhung der Grinzeiten fir FuRganger fuhren zwar zu
einer Steigerung der Sicherheit, gleichzeitig erhdhen sich aber die Wartezeiten fur die ein-
zelnen Verkehrsteilnehmer (FSV 1998b). Es handelt sich also um einen Zielkonflikt in dem
nicht alle Extremfélle berticksichtigt werden kénnen. Lenker von Fahrzeugen sind jedenfalls
rechtlich verpflichtet das Ra&umen der Konfliktflache abzuwarten.

Falls dies zu einer Verbesserung der Situation beitragen kann, kénnen Fahrstreifenteiler
mit Wartemoglichkeit fur FuRganger angedacht werden. Bei starkem FuRgangeraufkommen
vor allem Uber mehrere Kreuzungszufahrten kann die Kreuzung fur alle Fahrzeugstréme
gesperrt werden, man spricht von "Rundumgrin fur FuBganger".

Signalgeregelte Schutzwege werden laut (FSV 1998a) in Abh&ngigkeit der Breite der zu
querenden Fahrbahn, der Fahrzeugmenge und der Anzahl der FuRgénger pro Stunde errich-
tet. Zusatzlich findet eine Unterscheidung zwischen Einbahnstral3en und solchen mit Zwei-
richtungsverkehr statt. Betrachtet wird die Stunde mit dem héchsten FulRgangeraufkommen
und der dazugehdrigen Fahrzeugmenge sowie die Stunde mit dem hochsten Fahrzeugauf-
kommen und dem dazugehorigen Fulgangeraufkommen.

Fur den Radverkehr ist eine gemeinsame Grinphase mit dem Kraftfahrzeug- oder dem
FulRgangerverkehr sowie eine gesonderte Signalisierung vorstellbar. Die Auswahl erfolgt
weitgehend abhdngig davon, ob der Radfahrverkehr gemeinsam mit dem motorisierten Indi-
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vidualverkehr oder abseits davon gefuhrt wird. Analog zur Regelung fiir signalgeregelte
Schutzwege fur FulRgénger finden auch hier die Breite der Fahrbahn, die Fahrzeugmenge
und die Anzahl der Radfahrer pro Stunde Beriicksichtigung.

3.4.2  Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Eine weitgehende Uberlastung der StraRennetze hat zur Uberlegung gefiihrt, OPNV-
Beschleunigungsprogramme ins Leben zu rufen, die mittlerweile aus der stadtischen Ver-
kehrsplanungen nicht mehr wegzudenken sind. Vorrangiges Ziel ist die Attraktivierung des
offentlichen Personennahverkehrs.

Durch Stérungen eines offentlichen Verkehrsmittels aus unterschiedlichen Griinden erge-
ben sich nicht nur Auswirkungen auf das betroffene Fahrzeug, sondern unter Umstanden auf
das gesamte Netz. Vielfach kommt es sogar zu einem Aufschaukeln der Schwierigkeiten.
Die Akzeptanz der Bevolkerung leidet durch verldngerte Wartezeiten, erhohte Beforde-
rungszeiten und verpasste Anschlisse. Zudem ergibt sich ein wesentlich erhéhter administ-
rativer Aufwand, der sich in komplizierteren Fahrpldnen und auerplanmaRigen Verbindun-
gen ausdruckt. Aufgrund der Aufenthaltszeiten und des unstetigen Fahrverlaufs stellen sich
an die Priorisierung des OPNV besonders hohe Anforderungen.

Die Verkirzung der Befdrderungszeiten, insbesondere jedoch die Verminderung der
Streuung der Fahrzeugreisezeiten durch eine Harmonisierung der Fahrtablaufe sind daher
die zentralen Ziele der OPNV-Beschleunigung (Steierwald, et al. 2004), S. 750. Neben den
Fahrgéasten ergeben sich auch fir die Betreiber dadurch nachweisbar betriebswirtschaftliche
Vorteile. Umgesetzt werden kdnnen diese Malinahmen vor allem durch Bevorzugung an
Lichtsignalanlagen. (Steierwald, et al. 2004) geht von Einsparungen der Fahrzeugreisezeiten
von 15 bis 20 Prozent fiir gesonderte Fahrzeugwege und von 30 bis 40 Prozent im gemisch-
ten Verkehr aus. Haufig sind zusatzlich weitere MaRnahmen baulicher, betrieblicher, ver-
kehrsorganisatorischer oder ordnungspolitischer Natur notwendig.

Weitere Unterscheidungen sind in "absolute” und "bedingte” Priorisierung sowie nach
dem Grad der Priorisierung anhand des Erreichens von Zielvorgaben maoglich.

Ist die Anordnung von Haltestelleninseln oder Haltestellenkaps nicht méglich werden so-
genannte Zeitinseln eingerichtet, die beispielsweise im Bereich von StraRenbahnhaltestellen
den motorisierten Individualverkehr sperrt und somit den Fahrgasten das ungeféhrdete Ein-
und Aussteigen erlaubt. Busschleusen hingegen haben die Aufgabe Linienbussen das Ein-
ordnen in den reguléren Verkehrsfluss durch Sperrzeiten fir den MIV zu erleichtern bzw.
ermoglichen. Sie sollten vom Bus gesteuert werden, um unnétige Verlustzeiten zu vermei-
den.

3.4.3 Die Situation in Wien

Die heutige Verkehrssteuerung in Wien wird im Wesentlichen vom "Masterplan Verkehr
Wien 2003" gepragt (Stadtentwicklung Wien 2003). Dieser beschreibt die Ausgangslage
und Ziele fiir die Stadtentwicklung in Verkehrsfragen flir einen Zeitraum von zwanzig Jah-
ren ausgehend vom Gemeinderatsbeschluss im November 2003.
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Oberste Prioritat wird dabei in Konfliktsituationen dem 6ffentlichen Verkehr eingerdaumt,
was aufgrund der unterirdischen Linienfiihrung von U-Bahnen natlrlich in erster Linie Bus-
se und StraRenbahnen betrifft. Neben eigenen Fahrstreifen erhélt der OPNV (iber eine eige-
ne Signalanlage gesonderte Signale und die Vorfahrt vor dem motorisierten Individualver-
kehr. Néhert sich ein 6ffentliches Verkehrsmittel einer Kreuzung, so kann entweder manuell
durch den Fahrer oder automatisch tber ein Fahrzeugerfassungssystem eine Anmeldung fur
eine Kreuzung erfolgen. Dies geschieht meist eine Haltestelle oder etwa eine Minute vorher,
jedenfalls jedoch so lange vorher um eine ungehinderte Weiterfahrt garantieren zu kénnen.

Abhdangig davon in welchem Zeitfenster und in welcher Entfernung diese Anmeldung er-
folgt, werden in der Verkehrsleitzentrale unterschiedliche Programme fir die Signale der zu
uberquerenden Kreuzung abgerufen. Vorrangiges Ziel ist es dabei optimale Bedingungen
fur das offentliche Verkehrsmittel zu schaffen.

GroRen Einfluss hat die Frage ob sich die Haltestelle vor oder nach der Kreuzung befin-
det. Liegt sie vorher muss die Aus- bzw. Einstiegszeit der Fahrgaste Berlcksichtigung fin-
den. Dies geschieht laut (FSV 1998b) uber gemessene Durchschnittswerte oder in Echtzeit
erfasste Daten, z.B. tiber Turschlie3kontakte.

Nach der Abmeldung von offentlichen Verkehrsmitteln sollte eine moglichst rasche
Rickkehr zum Regelablauf angestrebt werden um Auswirkungen auf andere Verkehrsteil-
nehmer moglichst gering zu halten.

Auch der Erhéhung der Verkehrssicherheit fur Ful’geher wird hohe Prioritat eingerdumt,
weil bei der Analyse der Ausgangslage leider festgestellt werden musste, dass sich in der
Unfalls- und Todesstatistik tberproportional viele FuBganger finden. Obwohl beinahe jeder
Verkehrsteilnehmer einen Teil seines Weges als Fullganger zuriicklegt, sind von dieser
Entwicklung bedauerlicherweise besonders Kinder, Jugendliche und Seniorinnen betroffen.
Neben der Erhéhung der Sicherheit sollte auch dem Komfortbedirfnis der FulRganger ent-
gegengekommen werden, beispielsweise durch Orientierungshilfen. Die Barrierefreiheit
durch Vermeidung von Niveauunterschieden, Mindestbreiten (fir Gehsteige i.a. 2 m) und
der Vervollstandigung eines FuBwegenetzes sollte nicht nur Menschen mit Beeintrédchtigun-
gen zugutekommen.

Das Fahrrad hat in den letzten Jahren eine Aufwertung vom Freizeit- und Sportgerat zum
Transportmittel vor allem fur die Zuriicklegung von Strecken bis zu funf Kilometer erfah-
ren. Der Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen betrug 2009 knapp 6% mit starken jahres-
zeitlichen Unterschieden (Socialdata 2010) Die im Masterplan formulierte Zielvorgabe liegt
bei 8% fir 2020. Einheitliche Standards beim Ausbau des Radwegnetzes sollten zur Reduk-
tion von Unféllen zwischen Fahrradern und dem motorisierten Verkehr beitragen. Auch
uber den verstarkten Einsatz von Tempo-30-Zonen wird nachgedacht. Diese werden als
Voraussetzung fir funktionierenden Mischverkehr angesehen. Weiters wird angestrebt,
Burger vermehrt in Entscheidungsprozesse einzubinden.
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4 Schlussfolgerungen

Die Hauptaufgabe der Wiener Verkehrsleitzentrale besteht seit ihrer Griindung darin, fur
einen maoglichst reibungsfreien Ablauf des Verkehrs zu sorgen. Sie bewerkstelligt das im
Regelbetrieb in erster Linie durch Programme an Knotenpunkten, an denen konkurrierenden
Verkehrsteilnehmern unterschiedliche Prioritaten eingerdumt werden.

Die im Masterplan Verkehr Wien 2003 (Stadtentwicklung Wien 2003) formulierte Priori-
tatenreihung OPNV - Fahrrader - MIV wird bei der Gestaltung von Kreuzungspunkten
schrittweise umgesetzt. Im Bereich des Offentlichen Verkehrs ist dies weitreichend bereits
abgeschlossen, was daran ersichtlich ist dass sich der restliche (vor allem motorisierte Indi-
vidual-) Verkehr am OPNV zu orientieren hat. Flankiert wird dieses VVorgehen von anderen
MaRnahmen wie der Schaffung von eigenen Fahrspuren fir Busse.

Schwieriger gestaltet sich die Umsetzung fir den Fahrradverkehr. Nach Ansicht des Au-
tors wird die gegeniiber dem MIV hohere verkehrspolitische Prioritit nach wie vor von auf
den MIV ausgelegten Strukturen Gberdeckt.

Weitgehend unbeeinflusst von diesen Entwicklungen reagiert die Verkehrsleitzentrale auf
aulRergewohnliche Ereignisse wie Unfélle, Bréande, oder GrolRveranstaltungen.
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