Vorlesung Komplexe Reisezeit

Wesentliche Qualitdtsanforderungen an Verkehrsmittel:

Sicherheit, Wirtschaftlichkeit, Schnelligkeit, Bequemlichkeit, Umweltfreundlichkeit

Quelle: Prof. Riger, Siegfried: Transporttechnologie stadtischer 6ffentlicher Personenverkehr; Transpress VEB Verlag fir
Verkehrswesen; Berlin 1986 (3. Uberarbeitete Auflage)

Finden eines objektiven Maldstabs zum Bewerten des Zeitbedarfs unterschiedlicher Ortsveranderungen

[ t [s] komplexe Reisezeit
Komplexe Reisezeit: t, = L vV Im/s] komplexe Reisegeschwindigkeit

Vk I [m] Luftlinienentfernung zwischen Quelle und Ziel
> Beforderungszeiten t. [s]
¥ Ubergangszeiten t, [s]
> Wartezeiten t, [s] Komplexe Reisezeit t_ [s]
Y Gehzeiten t, [s]
Zuverlassigkeitszuschlag t_ [s]

t =24t 2, +2t,+3t, +t
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2 Ermitteln der Komplexen Reisezeit

2.1 Beforderungszeit

Sger [m] Beférderungsweg
t = Sgef toor [s] Beforderungszeit
Bef Vs Ve:  Im/s]  Beférderungsgeschwindigkeit
t, [s] Behinderungszeit
= Fahrzei
=2t +28,+3¢ te [s] ahrzeit |
t [s] Haltestellenaufenthaltszeit

Nahverkehrsfahrschaubild im allgemeinen Fall:
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Quelle: eigene Darstellung nach Wende, Dietrich: Fahrdynamik des Schienenverkehrs; B.G. Teubner Verlag;
Wiesbaden 2003

Fahrzeit: s\‘§\<&
& N Q
Q \§\ @ Q
N4 N > ((\% . .
S ? o & a Im/s?] mittlere Anfahrbeschleunigung
& @ » > An . .
RS NS Q a,. [m/s?l mittlere Auslaufverzégerung
Vo Se Vo— Ve Vg a,, [m/s?] mittlere Bremsverzogerung
t.= a +—+ a + Sgs [m] Weg der Beharrungsfahrt
An 0 Aus Br S, Im] Haltestellenabstand
te [s] Fahrzeit
v s v Vi [m/s] Bremseinsatzgeschwindigkeit
o H o) indigkei
tF ~ > + — > Vs [m/s]  Fahrgeschwindigkeit des
" Qpn Vo " g, offentlichen Verkehrsmittels
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Haltestellenaufenthaltszeit: t, =ttt ty, [s] Abfertigungszeit
tow [s] Fahrgastwechselzeit
t, (s] Haltestellenaufenthaltszeit

Wesentliche Einflussfaktoren der Haltestellenaufenthaltszeit:

-Ausstattung der Haltestellen (H6he von Borden und Bahnsteigen, Einfach- / Doppelhaltestelle)
-Fahrzeugeigenschaften (Anzahl und Verteilung der Turspuren, Hoch- oder Niederflurfahrzeuge,
Fahrgastverteilung innerhalb des Wagens, lichte \Weite der Turen)

-Fahrgéste (Anzahl und Verteilung der Fahrgaste an der Haltestelle, physische Konstitution,
eingeschrankte Mobilitat, Mitfihren von Kinderwagen oder Gepackstlcken)
-Haltestellentechnologie (Freizligiger Einstieg oder kontrollierter Vordereinstieg, Zugangsregelung
mit Bahnsteigsperren, Lenkung des Fahrgastflusses)

Zwischen den Komponenten ist ein gutes Zusammenspiel wichtig, da die Komponenten (Haltestellen,
Fahrzeuge) in der Regel nur mittel- bis langfristig abanderbar sind.

Die Grol3e der Haltestellenaufenthaltszeit wird am grofRten von der Starke des Fahrgastwechsels
beeinflusst:

p P [Platze] Platzangebot
t =0y =t _+t S [-] Anzahl_ derTurspuren
H v g 6 "Ab ty, [s] Abfertigungszeit
teg [s] mittlerer Zeitabstand zwischen zwei aufeinander
Folgenden ein- oder aussteigenden Fahrgasten
t, [s] Haltestellenaufenthaltszeit
« [Personen/Platz]
Anteil des Fahrgastwechsels am Platzangebot des
Fahrzeugs
Lo [-] Korrekturfaktor zum Berlcksichtigen ungleicher
Fahrgastverteilung am Fahrzeug
Behinderungszeit: t =t -s s, [m] Haltestellenabstand
B Bm °H . .
tg [s] Behinderungszeit

[s/m]  Behinderungszeit (je Meter Strecke)

Zusammenfassung zur Beféorderungszeit:

V. S V. Q
—_ (o] H (o] m
tBef—7+—+ + - -tFG-S|_|+1:Ab+t3m-sH
2-a, Vg 2-a, fxS
— = _/
' ' H{_/
Fahrzeit Haltestellen- Behinder-
aufenthaltszeit ungszeit
a,, [m/s?]  mittlere Anfahrbeschleunigung
S Anzahl der T a,, [m/sZ]  mittlere Bremsverzdgerung
H nzah der ‘urspuren f [1/h]  Bedienhaufigkeit je Richtung
S [s] Haltestellenabstand
tH (s] Abfort . Q, [Personen/h*m]
e ° (?r |gungsze|. Verkehrsquellstarke je m Strecke
Lot [s] Bef(.)rderungsze{t _ Ve [m/s]  Fahrgeschwindigkeit des
T [s] Behinderungszeit (je m Strecke) offentlichen Verkehrsmittels
tg [s] mittlerer Zeitabstand zwischen L) -] Korrekturfaktor zum
zwei aufeinander folgenden Berlcksichtigen ungleicher
ein-/aussteigenden Fahrgasten Fahrgastverteilung am Fahrzeug
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2.2 Ubergangszeit

Zeit, die zum Zurcklegen von Wegen zwischen den Haltestellen, Stationen bzw. den Parkplatzen erforder-
lich ist. Die Ubergangszeit kann Wartezeiten enthalten.

Sy Se m] Qbergangsweg
tl’.’l - V_ ty [s] Ubergangszeit
G Vg [m/s] Gehgeschwindigkeit

2.3 Wartezeit

Beim Antritt der Fahrt, beim Umsteigen und nach dem Ende der Fahrt tritt stets eine Wartezeit auf.
Es ist zwischen zwei Fallen zu unterscheiden:

(1) Zufallige Ankunft der Fahrgéaste (ohne Fahrplankenntnis):

2 2 2 2 _
t. = E t = Cantht . .+, +..+ 1%, ty [s] mittlere Wartezeit
w2 w 5 i t t, [s] Zugfolgezeit
' Zi

(2) Fahrplanorientierte Ankunft der Fahrgéste (mit Fahrplankenntnis):

Erfahrungswerte: t,, =0...5... 10 min

w TAb [s] Abfahrtszeit des zweiten Verkehrsmittels
Bestimmen der auftretenden Wartezeit: TAn [s] Ankunﬁszelt Qes ersten Verkehrsmittels
ty [s] Ubergangszeit
=T T t, [s] Wartezeit

Unter Berlcksichtigung eines Umweagfaktors U —
Beispielwerte fir U:

Landstraldennetz Flachland 1,10 ... 1,20
Hugelland 1,10 ... 1,25
Bergland 1,10 ... 1,45
StadtstralRennetz 1,10 ... 1,35
FulRwegenetz

Quelle: Lohse, Dieter; Schnabel, Werner: Grundlagen der StraRenverkehrstechnik und der Verkehrsplanung;
Verlag flr Bauwesen; Berlin 1997

© Professur flr Bahnverkehr, 6ffentlicher Stadt- und Regionalverkehr

Dresden, den 20.10.2009




(1) Kreisformiges Einzugsgebiet: r [m] Radius des Haltestelleneinzugs-

t _U-r bereichs
G max v tomm  IS] maximale Gehzeit
G U [-] Umwegfaktor
Vg [m/s] Gehgeschwindigkeit
(2) Bandférmiges Einzugsgebiet: |2B szH I [m] Breite des Einzugsgebiets
U 4 + ) einer Strecke
tG = s [m] Haltestellenabstand
max H
Ve
BeurteilungsmaRe fiir die Qualitit der OPNV-ErschlieBung:
Qualitat Einzugsbereich Bus Einzugsbereich Schiene
Sehr gut <300 m <b00m
Gut 300-500 m 500-1000m
Verbesserungswlrdig >b00 m >1000m
Quelle: FGSV: OPNV und Siedlungsentwicklung; Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen e.V.;
Kdéln 1999
2.5 Zuverlassigkeitszuschlag
(1) Fahrtbeginn maRgebend: t;=0...2 min t [min]  Zuverlassigkeitszuschlag
(2) Fahrtende maRgebend: t;=0,5.. 5min

t,=15..25"¢, t, [min]  Zugfolgezeit

3 Zusammenfassung

2 Befdorderungszeiten

¥ Ubergangszeiten

2 Wartezeiten Kor.nple).(e
Reisezeit
Y Gehzeiten )
Erweiterte
Zuverlassigkeitszuschlag ';oerigzlzz)i(te

2 Vorbereitungszeiten

Zusatzzeiten

2 Nachbereitungszeiten
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