Entwicklung von Strategien fiir ein dynamisches Verkehrsmanagement

1. Einleitung

Anlass

Mit zunehmenden Verkehrsbelastungen
und zunehmendem Auslastungsgrad
unserer Verkehrsanlagen wachsen
auch die Haufigkeit von Stdrungen in
den Verkehrsnetzen und die Schwere
irer Folgen. Zu diesen belastungsbe-
dingten Stérungen kommen noch be-
sondere Ereignisse hinzu, die wie bei-
spielsweise Veranstaltungen vorher-
sehbar oder wie ein Wasserrghrbruch
auch nicht vorhersehbar sein kénnen.
Alle genannten Stérungen und Ereig-
nisse verursachen fir die Verkehrsteil-
nehmer Zeitverluste sowie volkswirt-
schaftliche Kosten. Sie haben dariiber
hinaus aber auch negative Auswirkun-
gen auf die Umwelt, die Wirtschaft, die
Sicherheit und die Gesamtkapazitat
der Verkehrssysteme. Sie machen aine
Beeinflussung des Verkehrs wiin-
schenswert, durch welche die negati-
ven Foigen gemindert werden kidnnen
und ein ungestorter Verkehrsablauf
maglichst rasch wieder hergestellt wer-
den kann.

Hierzu haben sich in den vergangenen
Jahren die Mdglichkeiten zur Verkehrs-
beeinflussung durch neue technische
Systeme erheblich verbessert, zum
Beispiel  durch  Verkehrsbeeinflus-
sungsaniagen und Verkehrsinforma-
tionssysteme. Auch wenn die Moglich-
keiten der Beeinflussung des Verkehrs
sowoht grundsaizlich als auch durch
mangetnde Infrastrukiur durchaus be-
schrankt sind, ist doch deutlich gewor-
den, dass neben den dauerhaft auf das
Verkehrsgeschehen einwirkenden MaB-
nahmen eines statischen Verkehrs-
managements auch kurziristige, situa-
ticnsangepasste  MaBnahmen und
Handlungskonzepte flr ein dynami-
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sches Verkehrsmanagement zweck-
maBig und erforderlich sind.

Inshesondere in den Ballungsriumen
kdnnen Probieme im Verkehrsablauf
vielfach nicht mehr von einer Institution
allein gelGst werden, es ist vielmehr ein
institutions- und verkehrsmittellibergrei-
fender Ansatz erforderlich. Es sind also
MaBnahmen und Systeme des regiona-
len und stadtischen Verkehrsmanage-
ments miteinander zu verknlpien. Da-
bei bleibt, wenn ein Problem oder Er-
eignis erst einmal aufgetreten ist, in der
Regel keine Zeit mehr fiir Abstimmun-
gen unter den zustandigen Akteuren.
Bereits im Vorfeld sind aiso die MaB-
nahmen und Handlungskonzepte ab-
zustimmen und festzulegen, die bei be-
stimmten Problemen und Ereignissen
ergriffen werden sollen. Solche Hand-
lungskonzepte werden im Folgenden
als Strategien fUr ein dynamisches Ver-
kehrsmanagement bezeichnet. Sie kon-
nen MaBnahmen der Verkehrsvermei-
dung, der Verkehrsverlagerung (zeitlich,
raumlich und modal) sowie der Ver-
kehrsienkung beinhalten und sowoh!
das Management der Verkehrsnachfra-
ge als auch das Management des Ver-
kehrsangebois betreffen.

Bereits in den EU-Projekten TASTE |1}
und ENTERPRICE [2] waren die Not-
wendigkeit einer Methodik zur Erarbei-
tung und Umsetzung von Strategien f{ir
gin dynamisches Verkehrsmanage-
ment erkannt und erste Grundiagen de-
finiert worden. Der Forschungsbedarf
in diesem Bereich filhrte dann zu dem
Projekt ,VerknUpfung von Strategien,
MaBnahmen und Systemen des regio-
nalen und stadtischen Verkehrsmana-
gements” [3], das im Rahmen des ,For-
schungsprograrmms Stadiverkehr
(FOPS) unter der Projektiragerschait
des Hessischen Landesamts fiir
SiraBen- und Verkehrswesen (HLSV)
durchgefilhrt wurde. Dieses Projekt
wurde unter der Federfithrung des ZIV
- Zentrum fir integrierte Verkehrssys-
teme an der Technischen Universitat
Darmstadt gemeinsam mit den Biiros
Albert Speer & Partner GmbH (Frank-
furt am Main) und Heusch Boesefeldt
GmbH (Aachen) bearbeitet.

in der Untersuchung wurden Methoden
zur Entwicklung und Bewertung von
Strategien des dynamischen Verkehrs-
managements erarbeitet und flir kon-
krete Situationen in der Region Frank-
furt RheinMain angewendei. Schwer-
punkte lagen dabei auf dem verkehrs-
mittetlibergreifenden Ansatz und auf
der Betrachiung des Ubergangshe-
reichs zwischen Stadt und regionalem
Umfeld. Es wurden eine flachen-
deckende Problemerfassung durchge-
fihrt und ,strategische Verkehrsnetze*
definiert. Die Region wurde in Sektoren
eingeteilt. Fur den Sektor Rhein-Main-
West wurden exemplarisch Strategien
fir vier Situationen entwickelt und
deren Wirkungen mit Hilfe von Simula-
tionsmodellen untersucht, Abschlie-
Bend wurden ein technisches Realisie-
rungskonzept fir priorisierte MaBnah-
men erstellt und allgemein glliige
Handlungsvorschldge abgeleitet.

Zur Absicherung der Projektqualitat
wurde ein proiektbegleitender Arbeits-
kreis eingerichtet, an dem Vertreter
verschiedener Planungs- und Aufga-
bentrager teilnahmen. Durch diesen
Arbeitskreis wurden Projektschwer-
punkte definiert sowie Vorgehens- und
Darstellungsweisen kontinuiertich ab-
gestimmt. Er war auch ein geeignetes
Forum zur Vertiefung der fruchtbaren
Zusammenarbeit zwischen den betei-
ligten Institutionen und erwies sich all-
gemein flir die Erarbeitung von ver-
kehrsmittel- und zustandigkeitsbereichs-
ibergreifenden Strategien als notwen-
dig.

Grundiagen

Eine Strategie fiir das dynamische Ver-
kehrsmanagement ist ein vorab festge-
legtes Handlungskonzept (z. B. der Ver-
kehrsmanagementzentrale, aber auch
anderer Stellen). Dabei wird, ausgeldst
durch bestimmte verkehrsrelevanie Er-
eignisse, eine ausgewahlte MaBnahme
oder es werden mehrere ausgewdhiie
MaBnahmen mit Hilfe von Leit- und In-
formationssystemen oder durch Perso-
nal umgesetzt [4]. Jede MaBnahme
kann mehrere Systeme betreffen. Fir
ein dynamisches Verkehrsmanage-




ment kénnen nur kurzfristig wirksame
Mafnahmen herangezogen werden.

Strategien zum Verkehrsmanagement
sollten problem- und zielorientiert be-
trachtet werden. In diesem Sinn sind
Sirategien fiir ein dynamisches Ver-
kehrsmanagement nach den zu Grun-
de liegenden Problemen zu unterschei-
den (z.B. Uberlastung des StraBennet-
zes, Uberlastung/Ausfall von Stellplét-
zen, Reisezeitabweichungen im Offeni-
tichen Verkehr, Umfeldprobieme wie
Smog, Ozon etc.).

tn der Praxis wird eine Situation durch
eine Summe von definierten Proble-
men, Ereignissen und weiteren rele-
vanten ZustandsgréBen gekennzeich-
net sein. Diese Situation soll durch
eine Strafegie verbessert werden. Ein
Szenario ist die Kombination aus einer
Situation und einer fir diese Situation
entwickelten Strategie (siehe Bild 1).
Szenarien werden mit geeigneten Me-
thoden untersucht, um die Strategien
testen und bewerten zu kdnnen. Sze-
narien haben konkreten Ortshezug
{sind ,verortet®).

Strategien ergeben sich im Wesent-
lichen aus der Zuordnung von MaBnah-
men zu Problemen. Wichtige Problem-
kategorien sind in der Tabelle 1 und
wichtige MaBnahmenkategorien in der
Tabelle 2 zusammengestellt.

2. Vorgehensweise im Einzelnen

2.1 Definition des strategischen Netzes

Das strategische Verkehrsnetz stellt die
Grundlage fiir die strategische Len-
kung des Verkenrs dar. Fir die Defini-
tion des strategischen Netzes ist zu-
néchst der Untersuchungsraum abzu-
grenzen.

Ein strategisches Netz kann vorrangig
auf den stadtischen Verkehr oder auf
den regionalen Verkehr, grundséatzlich
auch auf den Fernverkehr ausgerichtet
sein. In allen Fallen sind die Zusam-
menhange mit den Gbrigen Verkehren
zu bericksichtigen. Im Fall der hier vor-
gestelliten Untersuchung am Beispiel
der Region Frankfurt RheinMain stand
der Regionalverkehr im Vordergrund,
wobei inshesondere die Zusammen-
hange mit dem stadtischen Verkehr in
Frankfurt am Main beriicksichtigt wur-
den.

Bei der Auswahl ist die Bedeutung der
Netzahschnitte zu beachten. Das stra-
fegische Netz ergibt sich aus den Ab-
schnitten, die von regional bedeutsa-
men Problemen betroffen sind, und
den Abschnitten, die in eine strategi-
sche Steuerung einbezogen werden

* Handhings
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Bild 1:
Zusammenhang
von Situation,
Strategie und

Ereignisse .. - konzept MaBnahme A Szenario
| definlerenelne < urErgreifung: . oo
P robleme _ {Ausgangs-) von Magnahmen: MaBinahme B

Zustande Sltuatlon + Stl'ateg!e ‘MaRnahme C

“n SZenario

ist die Kombination aus einer Situation und einer S gi

kbnnen. Somit besteht eine stindige
Ruckkopplung zwischen den Arbeits-
schritten ,Definition der strategischen
Netze®, ,Erfassung von Ereignissen
und Problemen” und ,Emwicklung von
Strategien”. Neben den eigentlichen
Verkehrsnetzen des Motorisierten Indi-
vidualverkehrs (MIV) und des Offent-
lichen Verkehrs {OV) sind in das strate-
gische Netz auch bescnders Knoten
innerhalb der Netze und weitere ver-
kehrsrelevante Punkte (POl -~ Points of
Inferest) sowie die Erfassungssysteme,
die Leit- und Steuerungssysteme sowie

Tabeile 1:

die Informationssysteme aufzuneh-
men.

Eine Anpassung der sirategischen Net-
ze an eine sich ver@ndernde Infrastruk-
tur und an neue Rahmenbedingungen
ist fir deren weitere Nutzung notwen-
dig und erfordert eine kontinuierliche
Abstimmung unter den Planungs- und
Aufgabentragem.

Die Abgrenzung des Untersuchungs-
raums fir die Entwicklung von Sirate-
gien des Verkehrsmanagements sollte
grundsatzlich auf der Basis verkehrli-

Wichtige Problemkategorien im dynamischen Verkehrsmanagement

Uberlastung im Strallennetz
Uberlastung im CV-Netz
Uberlastung oder Ausfall von Stellplatzen

veranstaltungs- und freizeitbedingte Probleme
witterungsbedingte Probieme

Engstellen im Straennetz (z.B. Baustellen, Unfalle)
Engstellen im OV-Netz (z.B. Ausfilie ader Stdrungen)
Notfallsituationen {z.B. Feuer, Bombenfund, Wasserrohrbruch}
Energie-/Systemausfail {z.B. LSA, Straenbahn, U-Bahn)

Bei dieser Einteilung sind Uberschneidungen méglich. So sind zum Beispiel Veranstaltungen in vielen
Fallen mit Uberlastungen im Strallennetz oder im OV-Netz verbunden. Trotzdem erscheint es sinnvof,
soiche zusammenfassenden Kategerien separat zu definieren, da z.B. Unterschiede bei der Entwickiung
van Strategien f0r eine isolierte Strallentberlastung zu der bei einer Groflveranstaitung bestehen.

Tabelle 2: Wichtige MaBnahmenkategorien im dynamischen Verkehrsmanagement

Manahmenkategorien des OV-

= Verlagerung von Fahrgasten innerhall
des OV,

Umieitung von Fahrzeugen des OV,
strategische OV-Bevorrechtigung,
Kapazitatsanpassung im OV,
Scnderverkehre und Sonderhalte,
Anschiusssicherung im QV,

Einsatz von Ersatzverkehren.

« » B2 s

MaBnahmenkategorien des MIV:

+ Umleitung von Teilverkehrsstromen des
MIV,

s Erhéhung der Leistungsfahigkeit
(z.B. durch Griinzeitverlangerung,
Fahrstreifensignalisierung oder SBA),

» Regelung der Geschwindigkeit und/ader
des Fahrverhzltens im MV,

« Zufahrisregelung im MIV,

s Anpassung von Parkrzum,

= Freischzlten von Einsatzrouten.

Intermodale Madnahmenkategorien:

+ Beeinflussung der Verkehrsmittelwah!
{z.B. durch Empfehiungen pre-trip oder on-
trip),

« Bereitsteliung termpararer P+R-Flachen,

« finanzielle Malnahmen (bei diesen bedarf
es weiterer inhaltlicher Ausgestaltung und
politischer Diskussion).

Multimodale Ma8nahmenkategorien:

» Freigabe oder Nutzungssinderung von
Verkehrsflachen,

= Verlagerung des Fahrtantrittszeitpunkts
(z.B. durch Empfehiungen Gber
verschiedene Medien),

« Einleitung von Reparatur oder Entstérung,

« Zustandsinformationen, ablenkende
Malnahmen.

StraBenverkehrs-
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cher Zusammenhange erfolgen. Erst in
zweiter Linie sind auch bestehende or-
ganisatorische Grenzen zu berlcksich-
tigen. In der hier vorgestellten For-
schungsarbeit wurde ein Raum be-
trachtet, der die Grofistddie Frankfurt
am Main, Wiesbaden, Mainz und
Darmstadt sowie die Stadte Offenbach
am Main und Hanau einbezieht. Der
Bezug von nicht unmittelbar zum Un-
tersuchungsraum gehdrenden Gebie-
ten zur Region wird Ober die Verkehrs-
netze des MIV und des OV hergestelit.
Die sich ergebende Abgrenzung des
Untersuchungsgebiets ist nicht als
scharfe Trennlinie, sondern als Grenz-
bereich anzusehen.
Das strategische MIV-Neiz wurde in
das Bundesautobahnnetz und in Teile
des nachgeordneten Netzes unterieilt.
Alle Bundesauiobahnen und Bedarfs-
ausfahrten innerhalc des Untersu-
chungsgebiets wurden in das strategi-
sche Netz aufgenommen. Dieses Neiz
ist besonders hervorgehoben, weil es
als weitgehend geschlossenes Netz
durchgangig eine hohe Leistungsfahig-
keit aufweist und weil seine gesamte
Steuerung eine Aufgabe des Landes
ist. Im nachgeordneten Netz sind auf
Grund der Bedeutung als regionale An-
bindungsstraBen fast alle Bundes-
straen enthalten. Insbesondere im Be-
reich der Grofistéddte wurden weitere
StraBen in das strategische Netz auige-
nommen, die in ihrer normaien Ver-
kehrstunktion cder auch als Alternativ-
route bedeutsam sind. Im stadtischen
Netz wurden nur Strafien aufgenam-
men, die einen regionalen Bezug auf-
weisen, aiso die Haupteiniallachsen
und die AnbindungsstraBen zu bedeut-
samen Zielen.
Innerhalb des strategischen Netzes
des MIV sind solche Knotenpunkte von
besonderer Bedeutung, die durch ihre
tage gute Mdgiichkeiten zur Steue-
rung innerhalb leistungsfahiger Netz-
maschen bieten. Dies sind die meisten
Autobahnkreuze und Autobahndrei-
ecke sowie weitere Knotenpunkte leis-
tungsfahiger StraBen.
Das strategische OV-Netz ist wegen
der unterschiedlichen Zustdndigkeiten
und betrieblichen Abwickiung sinnvoli
nach Verkehrsmitteln zu gliedern. Das
strategische OV-Netz umfasst in der
Region Frankfurt RheinMain
— das Fernbahnnetz ({Zuggattungen
ICE, EC, IC, Schnellzug und IR},
- tlas S-Bahn-Netz,
~ das sonstige Eisenbahnnetz mit vor-
rangig regionaler Bedeutung {Zug-
gattungen RE, SE, RB),
— das U-Bahn-Netz,
- Hauptbahnhtfe und weitere bedeut-
same Haltestellen (z. B. [TF-Knoten-
punkte} sowie
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- P+R-Anlagen (besondere Bedeu-
fung fur intermodale Strategien; nur
groBere Anlagen sinnvoll in regionale
Strategien integrierbar).

StraBenbahn- und Buslinien wurden in
der hier vorgesiellten, auf den Regio-
nalverkehr ausgerichteten Uniersu-
chung in der Regel nicht betrachiet, da
sie durch ihre rein stidtischen Netze
und thre geringe Leistungsfahigkeit
meist keine besondere Rolle flr die re-
gionale Verkehrsabwicklung einneh-
men. Es wurden nur einzeine StraBen-
bahn- und Busstrecken wihrend der
Strategieentwickiung problem-  und
maBnahmenorientiert in das strategi-
sche Netz aufgenommen.

Points of Interest {POI) sind zum einen
Orte, die als attraktives Ziel Verkehr er-
zeugen, und zum anderen Orte, die
durch thre verkehrliche Funkiion be-
sondere Bedeutung haben. Beispiele
hierflr sind

- Veranstaltungsorte
Messe),
Flughafen,
touristische Ziele und Freizeiteinrich-
tungen (z. B. Zoo},
Einkauisschwerpunkie,
Parkmdglichkeiten mit strategischer
Bedeutung.

Parkméglichkeiten mit strategischer
Bedeutung sind ~ neben den P + R-An-
lagen — zum einen die Bereiche der
dynamischen Parkleitsysteme in den
Stadizentren und zum anderen Park-
flachen, die fur die oben genannten
POl oder andere GroBveranstaltungen
genutzt werden. Von besonderer Be-
deutung sind Bedarfsparkflachen, die
speziell fir besondere Ereignisse wie
GroBveranstaltungen gedffnet oder ei-
nem anderen Nutzerkreis zur Verfi-
gung gestellt werden. Die Betrachtung
einzelner Parkhauser stellt in diesem
Rahmen gine zu feine Aufteilung dar.
Die Erfassungssysteme dienen der
Problemerkennung. Sie bilden die
wichtigste Informationsgrundlage zur
Verkehrslageermittiung. Das automati-
sche Erkennen von Verkehrszustanden
wird als Grundlage zur Einleitung von
Strategien verwendet. Die langeriris-
tige Auswertung der erfassten Daten
(historische Datengrundlagen) dient als
Grundlage fir die Entwickiung von
Strategien. Neben der Problemerken-
nung werden die Erfassungssysteme
auch bei der Uberprilfung ausgewahl-
ter Strategien bendtigt. Hier werden sie
zur Absicherung der Mainahmen (z. B.
Uberpriifung von Alternativrouten) her-
angezogen.

Fir das Autobahnnetz sind die Qua-
litdtsstufen der Datenerfassung unter-
sucht worden. Die Erfassungsqualitét
wird in einer Abstufung nach sehr gu-

(z.B. Stadion,

i

ter, mittlerer, grober und unzureichen-

der Verkehrsdatenqualitdt ausgewie-

sen [5]. Fir das nachgeordnete Stra-

Bennetz sind derzeit kaum dynamische

Daten Gber die Verkehrslage abruibar.

Hier sind jedoch Projekte in Bearbei-

tung, die diese Situation mittel- bis

tangfristig verbessern sollen. [n der Re-
gion Frankfurt RheinMain sollen zu-
kiinftig fir BundesstraBen auBerorts

Daten aus den Induktionsschleifen der

Lichtsignalantagen abgerufen werden,

teilweise ist Gber andere Detektionsver-

fahren, wie z.B. Infrarot, die Datenlage
zu erganzen. Die Datenlage in Frank-
furt am Main wird sich durch das Pro-
jekt 1GLZ - Integrierte Gesamtver-
kehrsleitzentrale erhebiich verbessern.

FCD (Floating Car Data) kiinnen eben-

falls zur Erfassung beitragen, die ein-

zelnen Moglichkeiten und Grenzen die-
ser Technik sind jedoch noch nicht voll-
sténdig erforscht.

Die MaBnahmen werden mit Leit- und

Steuerungssystemen - sowie informa-

tionssystemen umgesetzt. Informations-

systeme stellen netzweite Informatio-
nen zur Verfligung und siehen dem

Verkehrsteilnehmer i.d.R. ortsunabhén-

gig vor und wahrend der Fahrt zur Ver-

figung. Auch Leit- und Steuerungs-
systeme stellen informationen zur Ver-
fagung, diese beziehen sich jedoch auf
bestimmie Netzabschnitte. Diese Sys-

teme befinden sich - zumindest im

MIV — als technische Infrastruktur des

Netzes im Zulauf zum Problembereich.

lhr Befolgungsgrad ist hoch einzu-

schéaizen, weil sie Uberwiegend Ver-
kehrszeichen der StraBenverkehrs-Ord-
nung (StVO) darstellen.

Als Leit- und Steuerungssysteme kon-

nen folgende Systeme in Betracht ge-

zogen werden:

- Streckenbeeinflussungsaniagen
{(SBA),

— Wechselwegweisungsanlagen
(WWW),

- Additive Wegweiser mit Wechsel-
textanzeige (AWW),

- frei programmierbare Hinweistafeln,

- Parkleitsysteme (PLS),

- Lichtsignalaniagen (LSA} / Fahrstrei-
fensignalisierungen,

- Bechnergestiitzte Betriebsleitsyste-
me {RBL} einschlieBlich Leitstele,
Fahrzeugausriistung, Kommunika-
tionssystem und Haltestelleninfor-
mationssystem.

Alle MaBnahmen, die durch die cben

genannten automatischen Systeme

realisiert werden, kdnnen bei Bedarf
auch durch den Einsatz von Personal
und Ordnungskraften unter Verwen-
dung  entsprechender  Hilfsmittel

(Transparente, Klappschilder, mobile

Beschilderung, Kelle, etc) umgesetzt

werden.
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Folgende Infermationssysteme sind zu
nennen:

-~ ARI, ARIAM, spater verstdrkt RDS/
TMC,

- digitaler Hérfunk DAB,

Online-Systeme {PC, PTA ...),

Fax-Abrui,

Videotext,

Telefon / Hotline,

Mobilitdtszentralen.

Fahrgastinformationssysteme  werden
als Bestandteil der Rechnergestitzten
Betriebsleitsysteme betrachtet. Indivi-
duelle Leitsystemne, aiso zum Beispiel
Fahrzeugnavigationssysteme, nehmen
in dieser Betrachtung eine Sonderrolle
ein, da sie privat betrieben werden. Dig
Mgaglichkeiter: fir die Einbindung die-
ser Informationssysteme in eine strate-
gische Steuerung sind bisher weiige-
hend ungeklart.

I

2.2 Problemerfassung

Die vorbereitende Problemerfassung
dient der Entwicklung von Strategien
als Planung flr die Strategieumset-
zung. Zielsetzung der vorbereitenden
Problemerfassung ist es, Kategorien
von Problemen zu erkennen und die
realen Probleme zu verarten. Auf die-
ser Grundlage k&nnen solche Probleme
identifiziert werden, fUr die Strategien
entwickell werden soilen. Fir die ver-
orteten Problembereiche ist eine Auf-
nahme des Bestands und des zusatz-
lichen Bedarfs an Erfassungseinrich-
tungen erforderlich, um eine Echizeit-
erfassung der Verkehre als Grundlage
fir die situationsabhdngige Strategie-
umsetzung zu ermdéglichen.

Probleme und ihnen zu Grunde liegende
Ereignisse kénnen wie in der Tabelle 1 in
Kategorien eingeteilt werden. Bei die-
ser Einteilung sind Uberschneidungen
maglich. So sind zum Beispie| Veran-
staitungen in vielen Fallen mit Uberlas-
tungen im StraBennetz oder im QV-
Netz verbunden. Trotzdem erscheint es
sinnvoll, solche zusammenfassenden
Kategorien separat zu definieren, da
Z. B. Unterschiede bei der Entwickiung
von Strategien fiir eine isolierte Stra-
Rendbertastung oder flr eine GroBver-
anstaltung bestehen.

Der Aspekt der Vorhersehbarkeit von
kritischen Situationen spielt eine we-
sentliche Rolle. Eine eindeutige Eintei-
lung nach vorhersehbaren und nicht
verhersehbaren Problemen st aber
nicht méglich, da die Grenzen fliefiend
sind. So gibt es Veranstaltungen, die
bereits Monate im Vioraus bekannt sind,
andere - z. B. pidtzliche Demonstratio-
nen - werden erst Kurzfristig gemeldet.
Auch Baustellen sind teilweise lang-
fristig vorbereitet, teilweise ergeben sie
sich aus akuter Notwendigkeit. Ande-

rerseits konnen Uberlastungen im Netz
zumindest in den Spitzenstunden be-
dingt vorausgesagt werden.
Fir die vorbereitende Erfassung von
Problemen und Ereignissen wurden im
Rahmen dieser Untersuchung ver-
schiedene Vorgehensweisen gewdhit:
- Expertenbefragung,
- Auswertung von Verkehrsmeldun-
gen,
- rechnerische Beurteilung der Aus-
lastung (Umlegungen) und
- Kontrolifahrten.
In der Region Frankfurt RheinMain
existieren bisher keine Instrumente zur
systematischen und regeimaBigen Er-
fassung und Auswertung von Verkehrs-
problemen nach einheitlichen Kriterien.
Auch die Zugédnglichkeit von Daten-
grundlagen der Ausiasiung im OV er-
wies sich als problematisch. Neben der
Auswertung wvon Verkehrsmeldungen
iir das Autobahnnetz hat sich deshalb
die Expertenbefragung als am besten
geeignetes Instrument der Problem-
analyse fir alle Problemkategorien er-
wiesen. Kontrollfahrten dienten der Er-
ganzung und Uberprifung der Ergeb-
nisse. Mit diesen Vorgehensweisen
wurden flr die gesamten strategischen
Netze der Region die Probleme und die
bedeutsamen verkehrlichen Ereignisse
sowie die Mdglichkeiten ilr deren Echt-
zeit-Erfassung flichendeckend ermit-
telt.

Rhein-Main -
MNord

Rhein-Main -
Nordwest

5\ Wiesbaden

PR

Rhein-Main -
Sad
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2.3 Abgrenzung von Sektoren

Fir eine groBe Regian kann es bei der
Entwicklung der Strategien zur Minde-
rung der Komplexitat der Gesamtauf-
gabe und aus organisatorischen Griin-
den zweckmaBig sein, den Untersu-
chungsraum in Sekioren einzuteilen.
Die Abgrenzung der Sekioren ergibt
sich aus den regionalen Siedlungs-
und Wirtschaftsschwerpunkten, dem
strategischen Netz und den erfassten
Problemen. Die Sektoren biiden
grundsatzlich keine festen Grenzen
zwischen Teilnetzen, und sie (ber
schneiden sich.

In der Regel werden soiche Sekioren
auf das Haupizentrum der betrachteten
Hegion ausgerichtet sein. Im Fall der
Region Frankfurt RheinMain wurden
sechs Sektoren definiert (Bild 2): vier
Sektoren gehen von der Stadt Frank-
furt am Main aus in jeweils eine Him-
melsrichtung, der Sekior BergstraBe
Uberschneidet sich mit dem Sekior
Rhein-Main-Siid in Darmstadt und
setzt ihn nach Siden fort, und der Sek-
tor Rhein-Main-Nordwest (berschnei-
det sich mit dem Sektor Rhein-Main-
West in Wiesbaden und setzt ihn in
Richtung Limburg fort. Alle Sektoren
wurden bewusst offen zu den Grenzen
des Untersuchungsgebiets dargestellt,
da sie auch den Verkehr (ber die Gren-
zen hinaus aufnehmen.

Bild 2:

Ubersicht zur
Einteilung der
Region Frankfurt
RheinMain in
Sektoren

7
£
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Tabelle 3:
Zuordnung von
MaBnahmenkatego-
rien zu Problem-
kategorien

Tabelle 4:
Zuordnung von
Systemen zu MaB-
nahmenkategorien
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Fiar die vertiefte Untersuchung und
exemplarische  Strategieentwicklung
wurde im hier behandeiten Projekt der
Sektor Rhein-Main-West ausgewihit,

2.4 Strategieentwicklung

Das Vorgehen bei der Entwicklung der
Strategien kann grundsatzlich in fol-
gende Arbeitsschritte gegliedert wer-
den:

- Entwicklung von Zuordnungstabel-
len, die den Problemkategorien ge-
eignete MaBnahmenkategorien ge-
genuberstellen (Tabelle 3). Diesen
MaBnahmenkategorien kdnnen dann
zur Umsetzung geeignete Systeme
zugeordnet werden (Tabelle 4).
Grundlage der Zuordnung ist nicht
der tatsdchliche, sondern der tech-
nisch sinnvolle Einsatzbereich eines
Systems. Diese Zuordnungstabellen
beinhalten noch keine Vercrtung und
sind grundsétzlich auf andere Regio-
nen (bertragbar.

- Beschreibung des mdglichen Hand-
lungsbedarfs zur Umsetzung der
Strategien. Dieser kann auch allge-
mein giltig den verschiedenen MaB-
nahmenkategorien zugeordnet wer-
den {Tabelle 5). Er wird in den spéter

erlduterten Strategiemasken darge-
stellt und ist in den verorteten Strate-
gien zu konkretisieren.

Definition der Ausgangssifuationen,
in denen Probleme auftreten und
durch Strategien gemindert werden
sollen. Fir die Region Frankiurt
RheinMain wurden beispielsweise
die Ausgangssituationen ,Morgend-
tiche Spitzenstunde®, ,Grofiveran-
staltung (Messe), ,Nicht vorherseh-
bares Ereignis im StraBennetz:
Schwere Stdrung auf einer Haupt-
einfallachse in die Stadt® und ,Nicht
vorhersehbares Ereignis im OV Ver-
spétete S-Bahn aus der Stadt in die
Region in der Spatverkehrszeit* aus-
gewahit.

Entwicklung so genannter ,Strate-
giemasken® far die gewahlten Aus-
gangssituationen aus den Zuord-
nungstabellen. Sie beinhalten eine
detaillierte situationsspezifische Aus-
wahl an {nicht verorteten) MaBnah-
menkategorien (vergleiche Fallbei-
spiel, Biid 5).

Entwicklung  konkreter  Strategien
durch &rtliche Spezifizierung der Mas-
ken (vergleiche Fallbeispiel, Bild 6).
Festlegung der konkreten Strategie-
ablaufe, bei denen die einzelnen aus-

Entwicklung von Strategien fiir ein dynamisches Verkehrsmanagement

gewdéhiten MaBlnahmen aktiviert und
deaktiviert werden. Den grundsitz-
lichen Ablauf bei der Umsetzung von
Strategien und die darin notwendgigen
Rickkopplungen zeigt das Bild 3.
Fir die Strategieentwicklung ist eine
sehr gute Ortskenntnis bef den Bear-
beitern erforderlich,
Grundsétzlich ist immer die Abstim-
mung zwischen regionaler und stadt-
scher Steuerung zu beachten, da sonst
die Wirksamkeit der MaBnaghmen nicht
gewshrleistet ist. Beispielsweise muss
das Verkehrsaufkommen auch aufge-
nommen werden kdnnen, wenn be-
stimmte Routen in die Stadt vorgege-
ben werden.
Im Laufe der Untersuchungen wurden
zahlreiche grundsétzliche Probieme
identifiziert, die ein wirksames dynami-
sches Verkehrsmanagement behin-
dern. Beispielsweise kdnnen dynami-
sche MaBnahmen zur haufig geforder-
ten Verlagerung vom MIV auf den OV
in Zukunft nur umgesetzt werden,
wenn Fahrzeug- und Personalreserven
im OV vorhanden sind.
Unabhéangig von der konkreten Situa-
tion wird als Obergeordneter Hand-
lungsbedarf zur Entwicklung, Abstim-
mung und Umsetzung der Strategien

Handlungsbedarf

Mafnahmenkategorien

ausreichende Ausstattung mil RBL (Fahrzeugposman,

Fahrplaniage ..}

dynamischa P+R-Laitsysleme, auch fir wichligs Bedarfs-P+R

Belegungsarfassung aul P1R-Anlagen und wichtigen Bedards-
Plilze

Kermunikation und Datenaustausch innerhath den Ov-
P+R-Plilzen

Balreihern
rechtliche und lechnische Rahmenbedingungen zue

{dezentrale) Bereitstellung van Personal- und
dynamischen Gebtrenerhebung

Fahrzeugreserven
Einrichtung stralegischer Bedarfshaltepunkie

Erfassung der Verkehrslage im Sirakennatz
Schalfung stratagischer P+R-Flachen

fiexinte LBA-Steuerung

[Maglichkeiten der dynamischen Spurzuteilung {modal und
richlungsbezogen)

Tabelle 5;
Zuordnung des
moglichen Hand-
lungsbhedarfs zu
den MaBnahmen-
kategorien

ausretchende Instatiation von Systemen zur Zufahisregelung
wellgehende Belegungsertassung der relevanten Parkflacken

ausrgichende Instaliation von WWW und/nder AWW
ausreichenda Inslaliation von SBA

Einbindung von Bedartsparkptilzen in £LS

Oriung von Elnsatzfahmzeugen

Verlagerung von Fahrgésten innerhath des OV

=

» ldynamische Auslastungserassung im OV

Limigitung von Fahrzeugen des OV

X

>

strategische (v-Bevorrechtigung

bl

5 Kapazititsanpassung im OV

®

Sonderverkehre und Sonderhaite

Anschiuisicherung im OV

Einsatz von Ersatzverkehren

# Beeinflussung der Verkahrsmittelwahl
o

£ Bereitstellung temporarer P+R-Fidchen

Interms:

finanzielle Manahmen

Freigabe / Nutzungsandening von Verkehrsfichen

=
E Verlagerung des Fahrantriniszeitpunits
K

H ReparaturfEntstérung einleiten

Zustandsinformationan, ablenkende Matinahmen

Umigitung von Teilverkehrssiromen des MIV

Erhahung der Leistungsfahigkeit des MIV

- Regelung der Geschwindigkeit / des Fahrverhaliens im MIv

= .
Zufahrtsregelung im MiY

Anpassung von Parkraum

Freischaiten von Einsatzrouten

StraBenverkehrs-
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Auswahl

Detaillierte Bewertung

Legende

-
Arbeitschritte | Werkzeuge ‘[

StraBenverkehrs-
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ausgewahite
Malnahmen

C JJ 1. Stufe
» . ‘Erfassan der
- Detektion Verkehrssituation
Erkennen
L4
nein f Problem 2. Stufe _
o handen? Erkennen eines
| vorhanden® Problems
ia
. Auswithlen
- 3. Stufe
Maltnahmen Auswahlen gesigneter
1 bis n Mafnahmen
Uberpriifen
Y 4. Stufe
P nein ( Malnahme Uberpriifen der
L ok? ausgewshilen
< Malnahmen
ja
Aktivieren
l}. ¢ I L ¢
Leit- und Informations- 3. Stufe
Steuerungssystem system Umsetzen der
; . Manlnahmen
1 bisn 1 bisn
Leiten .
und Informieren
Steuern y v
6. Stufe
Verkehrsteilnehmer Wirkung der
Mafinahmen
Beeinflussen
Bild 3: Ablauf dynamischer Strategien zum Verkehrsmanagement
Bild 4: .
Arbeitsschritte der Mamxerr—s‘ts-”'ﬁ'g- —_——m = - == i,__ e -
Bewertun vISUM <+ Verkehrserhetun
g 1 U r VStromFuzzy p J' T Detertordaten B
= VDRM [
Grobbewertung v
VISUM -— Malnahmen i
| AIMSUN2 |; ’
______ { —_—— =
[iicht zelfuhrenae][ erfolgversprechendej
Mallnahmen Malnahmen

Daten aller
Netrelemente
(Strecken, KPP, LSA)

Kennwerte

2wischen-
ergebrusse

J Eingangsdaten

eine organisatorische und eine techni-
sche Basis geschaffen oder weiterent-
wickelt werden miissen. Der organisa-
forische Rahmen muss zwischen den
fiir das Verkehrsmanagement zustandi-
gen Institutionen gefunden werden.
Technische Basis ist die Schaffung und
Vernetzung von Leitzentralen, die eine
koordinierte Umsetzung der Strategien
ermoglichen.

Die Erarbeitung von Strategien fiir eine
gesamie Region und for alle auftreten-
den Situationen ist eine sehr umfas-
sende Aufgabe, die nur mit intensiver
zielstrebiger Arbeit erreicht werden
kann und auch danach stdndigen Auf-
wand zur Pilege der Strategien erfor-
dert. Insbesondere am Anfang sind
eine kiare Beschrankung der Auiga-
benstellung und ein stufenweises Vor-
gehen notwendig. Im Fall der Region
Frankfurt RheinMain wurden die Stra-
tegien bisher in folgender rdumliicher
Abstufung entwickelt:

Flachendeckende Problemerfassung
fir die gesamte Region.
Beispiethafte Entwicklung von ereig-
nis- und problemorientierien Maf-
nahmen und Strategien fir alle Sek-
toren.

Umfassende Entwicklung ven Strate-
gien des dynamischen Verkehrs-
managements fir den ausgewahlien
Sektor Rhein-Main-West und ausge-
wahite Situationen.

Untersuchung von Strategien mit ge-
eigneten Modellrechnungen und Si-
mulationsverfahren flr einen Teilbe-
reich dieses Sektors, Abschatzung
ihrer Wirksamkeit und Ableitung von
Handlungsempfehlungen.

2.5 Strategiebewertung

Die Bewertung von Strategien fiir ein
dynamisches  Verkehrsmanagement
soll an anderer Stelie ausfihriich be-
schrieben werden und wird hier nur
kurz behandelt. Sie hat nicht nur Be-
deutung flir die Auswahl der Strategien
setbst, sondern kann auch wesentliche
Entscheidungshilfen fir die Investi-
tionsplanung im Bereich der Leit- und
Steuerungssysteme und Informations-
systeme liefern. Der Nufzen, der aus
alten Strategien entsteht, kann grund-
satzlich den einzelnen Systemen zuge-
ordnet werden, womit erstmals eine
Grundlage fiir eine umfassende volks-
wirtschaftliche Nutzen-Kosten-Betrach-
iung entstehen kann. Allerdings ist die
Bewertung von Strategien wegen nicht
hinreichender Datengrundlagen, nicht
weit genug entwickelter Modelle und
zum Teil noch nicht erforschter Grund-
lagen derzeit noch mit erheblichen Pro-
biemen verbunden. Es wird groBer For-
schungsbedart und Handlungsbedart




T

gesehen, um diese Probleme zu ldsen.
Grundsatzlich kdnnen zur Abschit-
zung der Wirkungen geplanter Ma8-
nahmen des Verkehrsmanagements
qualitative Betrachtungen, varliegende
Ergebnisse fiir vergieichbare Strate-
gien, Erprobungen und Beobachtun-
gen im realen Verkehrsnetz oder Mo-
dellrechungen und Simulationen heran-
gezogen werden. Im hier behandelten
Forschungsprejekt wurde die  Wir-
kungsermittiung vorrangig mit Modell-
rechnungen und Simulationen durch-
gefiihrt. Dies erlaubt eine Beriicksich-
tigung komplexer Wirkungszusam-
menhange bei MaBnahmenblindeln im
Verkehrsmanagement, bietet gute
Maglichkeiten zur Quantifizierung der
Wirkungen flr den Vergleich von unter-
schiedlichen Strategien und veran-
schaulicht die Ergebnisse zur Unter-
stiitzung von Abstimmungs- und Ent-
scheidungsprozessen.

Die Bewertung der Strategien wurde
mit Ricksicht auf die verfigbare Da-
tengrundlage und zur Aufwandsredu-
zierung in mehreren Stufen durchge-
fihrt (Bild 4). Im Rahmen der Grobbe-
wertung wurden einzelne Malinahmen
{ber die Abschatzung maximaler und
reatistischer  Verlagerungspotenziale
problemorientiert bewertet. Dabei wur-
den quantitative Zielvorgaben fir Ver-
kehrsveriagerungen gemacht und MaB-
nahmen ausgeschieden, die keinen
hinreichenden Zielbeitrag erwarten
lieBen, In der detailiierten Bewertung
wurden dann die Wirkungen von Map-
nahmenkombinationen weiter unter-
sucht. Hierfir wurde der Verkehrsab-
lauf im Sektor Rhein-Main-West mikro-
skopisch simuliert. Damit verbunden
war gin erheblicher Aufwand fiir die Er-
mittlung der EingangsgréBen zur Mo-
deltersteliung. Untersucht wurden Ziet-
flthrungs- und Umleitungskonzepte,
1 eistungsféhigkeiten und Steuerungs-
verfahren im StraBenverkehr. Zur Be-
wertung wurden verschiedene zusam-
menifassende Kennwerte herangezo-
gen {Summe der gefahrenen Fahrzeug-
kilometer im Netz, mittlere Geschwin-
digkeit in Netzsegmenten etc.}.

Die Abbildung des Verkehrsflusses im
MIV wurde mit einer Kombination des
makroskopischen Simulationspro-
gramms VISUM (PTV systems GmbH,
Karlsruhe) und des mikroskopischen
Simulationsprogramms AIMSUNZ2
(TSS, Barcelona) durchgefihrt. Jedes
dieser Werkzeuge wurde im Bereich
seiner Starken eingesetzt. Die Model-
lierung des OV war wegen fehlender
Datengrundlagen nur sehr einge-
schrankt méglich, Es hat sich bestatigt,
dass es derzeit kein Verkehrsmodell
(Softwaretool) gibt, das alle Aspekie ab-
bildet, die durch die Vieifalt und die

Kombination verschiedener MaBnah-
men relevant werden kdnnen. Des
Weiteren fehlen flr die untersuchten
Fragestellungen zum Tell notwendige
Forschungsgrundiagen zur Modellie-
rung {wie z. B. Befolgungsgrade).

Die Qualitat der Modellrechnungen, die
der Bewertung zu Grunde liegen, ist
stark abhangig von den zur Verfligung
stehenden Datengrundlagen. Defizite
waren insgesamt nicht nur in der Da-
tenerfassung, sondern auch in der
VerfGgbarkeit existierender Daten zu
verzeichnen (kein zentraler Zugriff,
mangeinde Aufbereitung, fehlende
Schnittsteilen, mangelnde Aktualitat,
fehiende Nutzungsbefugnisse}. Der
hieraus resultierende Aufwand zur Er-
hebung und Aufbereitung von Dater: ist

Strategie-
maske

Situation

Grofiveranstaltung {Messe)

mil folgenden Problemen:

+ Uberlastungen im Autobahnnetz im Zulauf und Abflu der Messe
- Uberlastungen auf den OV-Achsen zur und von der Messe

» Ubertastungen im Bereich der Parkflichen (zu und ab)

* Ubeﬂastung von Parkfidchen im Veranstaltungsbereich

Entwicklung von Strategien fir ein dynamisches Verkehrsmanagement

erheblich. Zur Ermittiung von Verkehrs-
beziehungsmatrices war die Anwen-
dung des regionalen Verkehrsmodells
der VDBM 'S5 (Verkehrsdatenbasis
Rhein-Main} ein notwendiges Element.
Die Vorgehensweise und die verwende-
ten Werkzeuge erwiesen sich als ge-
eignete Kombination, deren mdgliche
Anwendung jedoch von den regional
vorhandenen Datengrundiagen und in
Anwendung befindlichen Verkehrsmo-
dellen abhéngt.

2.6 Realisierungskonzept und Priorisie-
rung von Manahmen

Fiar die Umsetzung zu empfehlender
MaBnahmen wurde ein zeitlich abge-
stuftes  Realisierungskonzept  ent-
wickelt. Anhand der fiir die priorisierten

@ Matinahmen des OV

T

intarmodale Makn.

| &4

multimcdale Maln,

Mafdnahmaen dos MIV:

Mannahma A
sriordert ggf.
Mafinahma 8

SF] | %

Strategie

MaBnahmenkategorien

{dynamisch)

begleitende
{statische)
Maflhahmen

Verlagerung von Fahrgisten innerhalb des OV

Umtleitung von Fahrzeugen des OV

b

AV-Bevorrechtigung

Ya

Kapazititsanpassung im OV

Al A

Sonderverkehre und Sonderhalte

Anschlusssicherung

r‘ei Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl
“Xd

Bereitstellung temporérer P+R-Flichen 'Y )

Freigabe { Nutzungsinderung von Verkehrsflichen

a\é_' Verlagerung des Fahrtantritizeitpunktes ®

Zustandsinformation, ablenkende Mafnahmen

tmleitung von Teilverkehrsstrémen des MiV

Erh&hung der Leistungsfahigkeit des MiV

il

Regelung der Geschwindigkeit / des Fahrverhaltens MV

Zufahrtsregelung im MV

Attraktivititssteigerung des OPNV
Fahrgemeinschaften f HOV-Spuren

Marketingmainahmen

Anpassung von Parkraum

I ;| finanziele Manahmen

i
'ﬂ-
51

Handlungshedarf:

+ ausreichende Ausstattung mit RBL

[Fahlzeugpasnﬂon Fahrpianiage ..} .
AL rfassuing OV

Erfassung der Verkehrslage im S!ral!vennelz

- sifuationsabhiingige LSA-Steverung -
- dezentrale Bereitstellung von Pers:mai— und

Fahrzeugreserven
- Eannchiung strategischer Bedarfshai!er:unkte
. ation und Dat * Ib

und zwischen den (V-Betreibern K
« Schaffung strateglscher P+R-Fldchen ©- =

= Belegungserfassung aut P+R-Anlagen und
Bedarfs-P+R-Piitzen
*{dy ische} P+R-Leitsy tauch Bedarfs-P+R)
- Moghchkenen der dynamischen Spurziteilung
i i und rlchtung; )]
- ausreichende Instaltation von WWW und/oder AWW
- ausreichende instalfation von $SBA
= ausreichends Installation von Systemen zur
Zufahrtsregelung (zB. LSA}
- Belegungserfassung der reievanten Parkilichen
~Einbind: von B sarkpldtzen ins PLS

Bild 5: Fallbeispiel: Strategiemaske zur Situation ,GroBveranstaltung (Messe)*
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MaBnahmen erforderlichen Infrastruk-
tur wurde zunachst eine Bestandsauf-
nahme der bestehenden Steuerungs-
einrichtungen durchgeflhrt, die einen
Uberblick Uber die bei den Verkehrs-
tragern technisch verfiigbaren Ver-
kehrsdaten und Betriebsdaten gibt. Der
erfasste Bestand wurde mit der erfor-
derlichen Infrastrukiur vergiichen. Die
sich daraus ergebenden notwendigen
infrastrukturerweiterungen wurden ge-
méaB den Ergebnissen der Grobbewer-
tung gewichtet und anschlieBend priori-
siert. Weitere Randbedingungen fiir die
zeitliche Priorisierung bildeten bereits
bestehende Planungen zur Realisie-
rung technischer Infrastrukiur der im
Verkehrsmanagement tatigen Institutio-
nen.

3. Fallbeispie]l GroBveranstaltung
(Messe)

Die Messe Frankfurt ist einer der
bedeuiendsten Messestandorte  in
Deutschiand. Bei griBeren Messen
kommt es morgens in Richtung Messe
und abends von der Messe zu starken
Verkehrsstrémen und Uberlastungen
im umgebenden Autobahnnetz sowie
im HauptsiraBennetz. Der Verkehr kon-
zentriert sich insbesondere im Bereich
der Parkflachen am Veranstaltungsort,
wo das Auffillen der Parkflachen nicht
in der erforderlichen Zeit méglich ist.
Weiterhin sind die Parkfiichen selbst
hzufig {berlastet. OV-Linien mit Halte-
punkt direkt am Veranstaltungsort sind
Uberlastet, auch die Haltestellen und
Bahnhdfe seibst stofien bei der Abwick-
lung an ihre Grenzen. Die Verkehrs-
stréme sind stark zielgerichtet. Die Pro-
bleme auBerhalb des unmittelbaren
Veranstaltungsgebiets  resultieren  oft
erst aus der Uberlagerung von Veran-
stattungsverkehr und Normalverkehr,
wobei sich die Verkehrsspitzen jedoch
in der Regel nicht Oberlagern, da die
Messen erst nach der Berufsverkehrs-
spitze beginnen und enden. Das Aus-
maf dieser Probleme hangt von der
Grofe und der Art der Messe und vom
betrachteten Wochentag ab.

Das Bild 5 zeigt die Strategiemaske fUr
diese Situation, ohne Bezug auf eing
bestimmte Messe und einen bestimm-
ten Zeitpunkt. Die veroriete Strategie
ist in den Bildern 6 a und 6 b dargestelit.

4, Ausblick

Die durchgeflhrten Forschungsarbei-
ten haben bestatigt, dass die umfas-
sende und systematische Definition
von Strategien fir ein dynamisches
Verkehrsmanagement eine notwendige

61 8 StraBenverkehrs-
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Aufgabe fiir die Gestaltung des Ver-
kehrs der Zukunit ist. Es wurde aber
auch gleichzeitig deutlich, dass dies
neue Aufgaben fir die Verkehrspolitik
stelll und erheblichen Handlungsbe-
darf in den Regionen bedingt, um die
notwendigen Grundlagen zur Erarbei-
tung, Bewertung, Umsetzung und
Pflege von Strategien zu schaffen. Es
bestehi erheblicher Forschungs- und
Entwicklungsbedarf, um angemessene
Methoden und Hilfsmittel fir diese Auf-
gaben allgemein verflgbar zu machen.
Fir die Verkehrspolitik ergeben sich
hieraus beispielsweise folgende Aufga-
ben:
-~ Der notwendige organisaiorische
Rahmen fir eine kontinuierliche Ent-
wicklung und Abstimmung von Stra-

verortete
Strategie

GroBveranstaltung (Messe)
mit feigenden Problemen:

+ Uberlastungen auf der A66 und A 648 im Zulauf und Abfluss der Messe
» hohe Auslastengen auf den Linien 51, 52, S8 und 59

zu und von der Messe

- [berlastungen des Straflennetzes im Bereich des Rebstock

Situation

tegien unter den beteiligten Institu-
tionen im Verkehr ist zu schaffen.
Zurzeit vorliegende Zielkonzepte
sind flr das dynamische Verkehrs-
management zu ergidnzen und zu
kaonkretisieren.

Die Anspriiche an die Verkehrsqua-
litdt und Betriebsqualitét sind zu de-
finieren. Auch die grundsatzliche
Frage ist zu behandeln, wie weit
Strategien fur ein dynamisches Ver-
kehrsmanagement InfrastrukturmaB-
nahmen ersetzen kénnen und sol-
ten.

Die Finanzierung neuer technischer
Systeme ader Erweiterungen beste-
hender Systeme zur Umsetzung von
Strategien, die sich als effizient er-
wiesen haben, ist zu kiaren.

MaBazhmen g¢es OV

mtermodale Maiin

muitimodate Mafin

T Fl‘t F‘-;“‘ LY

MaBnahmen des MIV|

Mafnahme &
arfaeden gt
m Malnshive B

- Uberlastung der Messe-Parkfiachen am Rebstock

Strategie
dynamische MalRnahmen, Kategorie 1:
I ih, I Parkplatzpendelverkehr, Flughatenexpress A|*
- Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des OV ; *
ag"(-p Nutzung freier P+R-Kapazitaten (Wi Hbf, MZ Hbf, Bischofsheim. Hochheim}

- Aktivierung der Parkflichen Stadion, Hochst, Escnborn *
Entzernung der Verkehrsspitzen durch Veranstattungsmanagement l *
Zustandsinformatior im Westsektor ] *

g
ig Offmung der Bedarfsausfahrten Rebistock und am Stadion F N I *
E Oynamische Wechselwegweisung in Abhanigkeit von den jeweils freien *
,2;- Kapazititen im BAB- und im stadtischen Netz
E = Griinzeitverlangerung zwischen BAB 648 und Hauptbahnhof I
Reduzienung der Geschwindigkeit in den jeweils hochbelasteten *
Autobahnabschnitten
Aktivierung aller Messe-Parkflichen *e |

Handlungsbedarf:

* in der Grobbewertung empfohlene Mafinahmen

= dynamische Auslastungserfassung der Linien S1/2/85

- Belegungserfassung (Bischofsheim, Hochheim; Messe- und Stadionpariplétze}

» {dynamische} P+R-Leitsysteme (Bischofsheim, Hochheirm; Messe- und Stadionparkplatze}
= Verkehrslageerfassung im strategischen Net:

- AWWWWW AK Wiesbaden , Schwanheimer Knoten

- Streckenbeeinfiussungsaniagen AGE, A3

= Datenaustausch MIV-Steuerunyg zwischen FFM und VRZ

Bild 6a: Fallbeispiel: Verortete Strategie zur Situation ,GroBveranstaltung (Messe}* (1)
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- Verkehrsmittelibergreifende Finan-

zierungsmodelle sind zu entwickeln,
um wirksame Gesamtkonzepte um-
setzen zu kénnen.

Hessourcen bei den beteiligten Insti-
tutionen sind fir die Entwicklung
und die erforderliche kontinuierliche
Pflege von Strategien bereitzustel-
len.

in den Regionen besteht groBer Hangd-
lungsbedarf, um die Grundlagen flr
eine Strategieumsetzung zu schaffen:

— Die Datenerfassung ist gezielt flr

ginzelne Strategien in bestimmten
Bereichen zu verbessern. Allgemein
sind Defizite bei der Datenerfassung
im untergeordneten StraBennetz und
in Baustellensituationen zu verzeich-
nen. Im Offentlicher Personennah-

verkehr fehlen sowohi Nutzungsbe-
fugnisse fir vorhandene Daten als
auch eine umfassende dynamische
Belegungserfassung. Die Mdéglich-
keiten zur Erzeugung von Quelle-
Ziel-Matrices als wichtige Modellie-
rungsgrundlage sind zu verbessern.
Fir viele Datenbestdnde sind ent-
sprechende Schnittstellen zu schaf-
fen, die eine einfache Weiterverwen-
dung der Daten erlauben. Beispiele
fur bisherige Schwierigkeiten sind
Detektordaten, die bisher haufig
nicht ohne weitere umfassende Ar-
beiten flr makroskopische Verkehrs-
modelle verwendbar sind, fehlende
Schnittstellen zwischen Geografi-
schen Informationssystemen (GiS)
und den Verkehrsmodeilen sowie die

Entwicklung von Strategien fiir ein dynamisches Verkehrsmanagement

notwendige manuelle Bearbeitung
zur Abbildung existierender Lichtsig-
nalprogramme im mikroskopischen
Verkehrsmodell,

Viele Erhebungen werden bisher
einmalig flr einen bestimmten
Zweck durchgefihrt und nicht fortge-
schrieben. Da die Strategieentwick-
lung eine kontinuierliche Aufgabe
darstellt, sind eine systematische
Fortschreibung der Datengrundlagen
und eine Instailation entsprechender,
auch institutionsiibergreifender Pro-
zesse zur Datenpflege erforderfich.
Ein Beispiei hierflir ist die Fortschrei-
bung der Verkehrsnetze in den zur
Strategieentwicklung und Strategie-
bewertung verwendeten Madellen.

Wesentlicher Forschungs- und Ent-
wicklungsbedarf wird in folgenden
Punkten gesehen;

Mabnanhman ges OV

verortete
Strategie

intermodate Matks - Es sind geeigrete Verfahren zur sys-

tematischen Problemanalyse (Stor-

fall- und Behinderungsauswertun-

gen, Erkennen von Zusammenhan-
Matasnme & gen) zu entwickeln. Eine umfassende
Matnahone B und differenzierte Kenntnis existie-
render Probleme und deren zeiti-
cher und raumlicher Auspridgung
Kann auch notwendig werden, wenn
der Nutzen neu zu ersteftender infra-
struktur nachgewiesen werden sail,
da viele der technischen Systeme
zur Umsetzung von MaBnahmen des
Verkehrsmanagements fir verschie-
dene und sehr unterschiedliche An-
wendungsfalle geeignet sind. Die
Darstellung eines hinreichenden Ge-
samtnutzens cder zumindest eines
wirtschaftlich ausreichenden Teilnut-
zens soicher Systeme kann ohne
entsprechende Grundlagen kaum er-

Situation

Grollveranstaitung (Messe)
mit foigenden Problemen:

muitimadale Mafa,

Mafiranmaen dos MIV|

« Uberlastungen auf der AG6 und A 648 im Zutauf und Abfluss der Messe m
« hohe Auslasturigen auf den Linien S1, S2, S8 und 5§

zu und von der Messe
+ Uberiastungen des StraBennatzes im Bereich des Rebstock
- (berlastung der Messe-Parkflichen am Rebstock

E-l i il'." F‘"}“ P

Strategie

dynamische MaBnahmen, Kategorie 2 :

Umisitung der DB-Linie 12 éiber Nied und Griesheim OI

} Verlagerung von Fahrgisten aus Nied u, Griesheim auf umgeleitete Linie 12 W

Beschleunigung der Pendelbusse und des Flughafenexpress l

&- Taktverdichtung 51/2/8, Sirah16, 19 I

folgen.
Sonderhalt der $3/4 an der Isenburger Schreise, Direktzug zwischen - Das Dbergeordnete Ziel eines abge-
Stadion und Messe stimmten regionalen Verkehrsmana-
l ‘,,] gements sollte es sein, nicht nur

Sicherung der Anschliisse an die S3/4 -
auf Probleme zu reagieren, sondern

diese im Vorfeld zu vermeiden und
dabei auch Absichten und Zielvorga-
ben der Raumordnung und Stadtent-
wicklung zu verfolgen. Hierfir sind

v [ Aktivierung der Parkflachen am Flughafen l

ZufluRdosierung an den A5 im jeweils hochbelasteten Bereich (AS WI-
Nordenstadt, Wallau, Biedenbergen, Mofheim, Hattersheim}

F':ﬁ Fahrstreifensignalisierung auf der A66 l Verfahren zur Probiemprognose er-
oder forderlich. Diese kdnnen auch durch
Freigabe des Standstreifens auf der A6 I ein ,,Mobilitéts—Monitoring“ unter-

stlitzt werden, also geeignete Metho-
den und Verfahren zur Erfassung
von dauerhaiten Nachfrageverande-
rungen,

- Die Wirkung vieler MaBnahmen ist
auch unter Verwendung komplexer
Verkehrsmodelle nur ungenau Zu er-
mitteln, da entsprechendes Grund-
lagenwissen zur Akzeptanz von
MaBnahmen nicht vorliegt. Hierfiir
sind verschiedene Fragesteliungen
hinsichtlich der Einflussfaktoren auf
die Verkehrsmittelwahi, die Verkehrs-

Steenni 12200 019

weiterer Handiungshedarf:

- Mdglichkeiten der OV-Beschieunigung entlang regelmigiger Sondetinien

- dezentrale Bereitstellung von Personal und Fahrzeugreserven zwischen Wi und FFM

« Einrichtung der Bedarfshaltepunkte lsenburger Schneise und Rebstock

» Echizeiterfassung der Fahrplaniage

*» Kommunikation und Datenaustausch DB, VGF)

- Signalgeber Standstreifenfreigabe bzw. Fahrsteifensignalisierung ABB, A3
{z.B. Erweiterung einer Streckenbeeintl mgsaniage}

= Dosierungs-LSA an den AS Wi-Nordenstadt, Wallau, Diedenbergen, Hofheim, Hattersheim;
ev. Umgestaitung der AS

Bild 6 b: Failbeispiel: Verortete Strategie zur Situation ,GroBveranstaltung (Messe)“ (2)
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wegewah!, den Fahrtantrittszeitpunkt
etc. zu untersuchen.

- Die Verkehrs- und Betriebsgualitat
fiir bestimmie Streckentypen im
StraBenverkehr ist in verschiedenen
technischen Regelwerken definiert;
fiir alle StraBentypen umfassende
Gesaminetze fehlen jedoch Vorga-
ben fir Qualitatskriterien, aus denen
sich Prioritdten der Problembehand-
iung und Entscheidungskriterien fir
die Notwendigkeit des Einsatzes von
Strategien direkt ableiten lassen. Re-
gelwerke zur Verwendung entspre-
chender Qualitatskriterierr sind zu
entwickein.

- Die Bewertungsmethoden fir Strate-
gien im dynamischen Verkehrs-
management sind zu verbessern
und mitteliristig auch zu standardi-
sieren. Ein solches Instrumentarium
dient nicht nur der Entwicklung von
Strategien, sondern auch threr Uber-
prifung, Optimierung und Pflega.
Weiterer Nutzen kann daraus entste-
hen, dass die Bewertung von Strate-
gien auch Gberregional vergieichbar
und zur anerkannten Grundlage der
Infrastrukturfinanzierung auch bei
Leit- und Steuerungssystiemen sowie
Informationssystemen gemacht wird.

~ Insgesamt erscheint es sinnvoll, Stra-

ES

tegien im dynamischen Verkehrs-
management auch in der Richtlinien-
arbeit zu behandeln. Der Arbeitsaus-
schuss ,Verkehrsbeeinflussung in-
nerorts” der Forschungsgesellschaft
fiir StraBen- und Verkehrswesen hat
in diesem Sinn einen Arbeitskreis
eingesetzt, um erste Grundlagen zu
grarbeiten. Strategien und ihre
Strukturen in unterschiediichen Rau-
men sollten systematisch verglichen
werden, um Lernprozesse zu intensi-
vieren und die Anwendung zu fér-
dern. Uber den nationalen Rahmen
hinaus sollte auf européischer Ebene
ein Austausch und gegebenenfalls
eine Harmonisierung erfolgen.

Aus Sicht der Gesamtplanung sind ab-
schlieBend noch folgende Punkte zu
benennen:

- Entscheidend fir eine erfolgreiche
Entwicklung des dynamischen Ver-
kehrsmanagemenis wird die Qualitat
der Strategien sein. Eine hohe Qua-
litat kann sich nur einstellen, wenn
die gewahlten Zielkriterien eine hohe
Relevanz fir das definierte Zielkon-
zept haben.

- Strategien sind vor allem auch hin-
sichtlich Effizienz und Wirtschaftlich-
keit zu optimieren. Fir viele MaBnah-

PREMARK/
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men der modalen Veriagerung vom
MIV auf den OV sind Kapazitéts-
erweiterungen im OV notwendig.
Haufig hohe Anspriiche an einen
solchen dynamischen Einsatz von
QV-Kapazitdten sind auch unter dem
gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kos-
ten-Aspeki zu betrachten.

Das Zusammenwirken von dynami-
schen Strategien mit dem statischen
Verkehrsmanagement und der sons-
tigen Verkehrsplanung ist zu beach-
ten:

Die Mafstablichkeit der Strategien
hinsichtlich der Restkapazitaten des
Netzes ist zu beachten.

Umfang und Tiefe des Strategienein-
satzes sind Uber die Planungsphase
hinaus insbesondere ir Einfithrungs-
und Umsetzungsprozessen kritisch
zu betrachten, um eine Nutzerakzep-
tanz und gesellschaftliche Ge-
samtakzeptanz sicherzustellen. Dies
gilt auch fur die Beherrschbarkeit
von Strategien im Anwendungsfall
(Anderungs-/Gegensteuerungsprozes-
se, Verbindlichkeit von Strategien).
Verkehrsmittelﬁbergreifende Strate-
gien erfordern insbesondere den Ab-
bau von Ubergangshemmnissen an
den Schnitistellen zwischen den Ver-
kehrsmitteln.
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