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Fahrstreifenaufteilung — Kombination CC1,

Ziel + Methoden

Sicherheitsabstandsfaktor & Freifahrzeit

Der Einfluss ausgewahlter Parameter auf die
Fahrstreifenaufteilung wurde untersucht, um herauszufinden,
welche Parameter eine relevante Rolle bel der

Fahrstreifenaufteilung spielen. Dafur wurden Daten des highD
Datensatzes verwendet, der Einzelfahrzeugtrajektorien wvon
konventionellen Fahrzeugen von deutschen Autobahnen
beinhaltet.

Da die Fahrstreifenaufteilung sowohl vom Fahrzeugfolge- als
auch vom Fahrstreifenwechselverhalten abhangt, sind die
Parameter beider Modelle In einer Sensitivitatsanalyse
untersucht worden.

Dabel wurden verschieden Kombinationen der ausgewahlten
Parameter getestet.

In einem dritten Schritt wurde eine Modellerwelterung
vorgeschlagen und demonstratorhaft getestet.

Ergebnisse + Diskussion

Bei den  Default-Einstellungen der  mikroskopischen
Verkehrsflusssimulationssoftware PTV Vissim ist der Anteil
des rechten Fahrstreifens bei geringen Verkehrsstarken zu hoch
und der des mittleren Fahrstreifens zu gering. Diese
Abweichung kommt vermutlich dadurch zustande, dass sich die
Fahrer in der Realitat nicht so strikt an das Rechtsfahrgebot
halten, wie die Fahrzeuge in den Software.

Mithilfe einer Sensitivitatsanalyse wird ermittelt, welche
Fahrverhaltensparameter den grofdten Einfluss auf die
Fahrstreifenaufteilung haben. Dies sind die Fahrzeug-
folgeparameter CC1, CC2 und CC3 sowie die Fahrstreifen-
wechselparameter Freifahrzeit und Sicherheitsabstandfaktor.

Durch Anpassung der funf Parameter wird in PTV Vissim eine
Fahrstreifenaufteillung erzeugt, die die Realitat gut
widerspiegelt.
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In Zusammenarbeit mit;
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Allerdings zeigt sich bel der Kalibrierung mit
konstanten Werten, dass entweder die
festgelegte Kalibrierungsgenauigkeit oder die
maximale Verkehrsstarke der Real-Daten
erreicht wird. Um die Kalibrierung zu
vereinfachen und zu verbessern, wird als
Input fur die Freifahrzeit eine Zeitverteilung
vorgeschlagen, sowie ein neuer Parameter,
der festlegt, dass bel geringen
Geschwindigkeitseinbuléen kein Fahrstreifen-
wechsel angestrebt wird.

Die Kombination der beiden Modifikationen
liefert ausreichend genaue Kalibrierungs-
ergebnisse.

Vergleich Realdaten, Standardeinstellungen Vissim und
Modellerweiterung
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Schlussfolgerung

Weitere Forschungsarbeiten sind notwendig,
um die Arbeit auf den Parametern zu
verfeinern und den Einfluss von
automatisiertem Fahren auf den Verkehrsfluss
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