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Der Dienst auf einen Blick

DIENST-DEFINITION

Ein LKW-Uberholverbot bedeutet, Lastkraftwagen auf einen einzigen Fahrstreifen zu leiten (langsame Spur).
Durch diese MaRRnahme werden Verkehrstaus, die durch langsame, Uberholende Lkw verursacht werden,
reduziert und somit die Verkehrsbedingungen verbessert. Dies tragt auRerdem dazu bei, die Akzeptanz der
Lkw durch andere Verkehrsteilnehmer zu erhéhen.

Die Implementierung eines Lkw-Uberholverbots ist eine VerkehrsmanagementmaRnahme, die es den
Verkehrsmanagern und Strallenbetreibern erlaubt, eine Losung fiir einen besseren Verkehrsfluss zu
Spitzenzeiten in ihrem Netz vorzuschlagen. Diese Malinahme ist eine der vorrangigen Dienste, um das
Zusammenleben von Lastkraftwagen und Privatfahrzeugen in vielbefahrenen Verkehrsnetzen zu verbessern

ZIEL DES DIENSTES
Ziele:
e Beobachtung und Management von LKW-Verkehr auf dem Autobahnnetzwerk

e Verbesserung der Reisezeiten fiir leichte Fahrzeuge und Erhéhung der Sicherheit durch Verringerung
von dichtem Riickstauverkehr, der durch langsam tberholende Lastkraftwagen verursacht werden
kann

o Sicherstellen einer verbesserten Akzeptanz von Lastkraftwagen von den anderen
Verkehrsteilnehmern.

Der Dienst hilft Behorden und Betreibern, zu Spitzenzeiten einen besseren Verkehrsfluss im Netzwerk zu
gewabhrleisten.

NUTZEN-RADAR DES DIENSTES
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HGV OVERTAKING BAN

SAFETY
3

ENVIRONMENT EFFICIENCY

EUROPAISCHE DIMENSION

Beim Lkw-Uberholverbot gibt es zahlreiche Aspekte, die sich von einer zur anderen Installation in der
EasyWay-Region unterscheiden. Dazu gehoren Standort und Haufigkeit der WVZ, Art und Anzahl der
Detektoren, Steuerungsstrategien etc.

Im Zusammenhang mit dem Lkw-Uberholverbot sollte der Fokus der Harmonisierung auf Endnutzer-Aspekten
liegen, damit Verkehrsteilnehmer europaweit auf einheitliche Bedingungen treffen, wenn sie im TERN-Netz
unterwegs sind. Diese enthalten:

e Vorbeschilderung auf der Autobahnauffahrt und Raststatten- oder Parkplatzausfahrten — siehe 2.5
einheitliches Erscheinungsbild

e WVZ-Haufigkeit — siehe 2.5 einheitliches Erscheinungsbild

e Verwendung der im Wiener Abkommen empfohlenen Symbole - siehe 2.5 einheitliches
Erscheinungsbild

Mittelfristig gesehen muss eine Kohdarenz mit fahrzeugseitigen Geraten und Online-Informationen
gewibhrleistet sein. Ein dynamischer LKW-Uberholverbot-Dienst sollte daher bei Aktivierung fahrzeugseitig
(Navigationssysteme, Smartphones) in Echtzeit anzeigt werden. Hierbei garantiert die Verwendung von DATEX
Il

¢ Eine solide Standardisierungs- und Harmonisierungsbasis,
¢ Informationsaustausch zwischen den Verkehrsleitern,

e Weite Verbreitung durch standardisierte Datex-II-Veroffentlichungen fir Dienstleister.
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1 Einleitung

1.1 Das Konzept der EasyWay-Einsatzempfehlung

1.1.1 Vorbemerkung

Dieses Dokument ist eines aus einer Reihe von Dokumenten, die als Teil des EasyWay-Projekts entstanden sind,
einem Projekt fiir den europaweiten IVS-Einsatz auf den Hauptverkehrswegen des transeuropdischen
StralRennetzes (TERN), verwaltet von nationalen Verkehrsbehérden und -Betreibern mit Verbundpartnern,
einschlieRlich der Automobilindustrie, den Telekommunikationsbetreibern und der Interessenvertreter der
offentlichen Verkehrsunternehmen. Es definiert klare Ziele, identifiziert die erforderlichen europdischen IVS-
Dienste, die bereit gestellt werden missen (Reiseinformationen, Verkehrsmanagement und Fracht- und
Logistikdienste) und ist eine effiziente Plattform, die den européischen Verkehrsbetreibern einen koordinierten
und kombinierten Einsatz dieser europaweiten Dienste ermdglicht.

EasyWay begann im Jahr 2007 und hat einen hohen Wissensstand und Konsens fiir den harmonisierten Einsatz
dieser IVS-Dienste erarbeitet. Dieses Wissen wurde in Dokumenten zusammengefasst, die einen Leitfaden fir
die Bereitstellung von Diensten bieten, den EasyWay-Einsatzempfehlungen.

Die ersten Schritte der Einsatzempfehlungen begannen mit ihrem ersten Wiederholungsverfahren,
hauptsachlich durch das Sammeln bewahrter Einsatzbeispiele. Dadurch wurde die Einsatzempfehlung in
EasyWay sehr stark unterstitzt, indem

e die EasyWay-Akteure beim Einsatz bewusst die Erfahrungen aus anderen Teilen Europas anwendeten,

e um dabei zu helfen, von anderen bereits begangene Fehler zu vermeiden

¢ und den Einsatz durch das Hervorheben von wichtigen und kritischen Themen, die zu beachten sind, zu
beschleunigen.

In der Zwischenzeit haben diese bewahrten Methoden erfolgreich zu IVS-Einsatzen in ganz Europa beigetragen.
Daher ist es nun moglich, den nachsten logischen Schritt zu machen und zu beginnen, diejenigen Elemente fiir
einen Einsatz zu empfehlen, welche nachweislich ihren Beitrag sowohl zum Erfolg des lokalen Einsatzes als auch
zum europaischen Mehrwert eines harmonisierten Einsatzes fiir nahtlose und dialogfdhige Dienste geleistet
haben.

1.1.2 Anwendung von Einsatzempfehlungen - das , Erflllen oder Begriinden” Prinzip

Der Schritt von der Beschreibung bewahrter Praxisbeispiele hin zu klaren Empfehlungen spiegelt sich in der
Dokumentstruktur, die fiir diese Generation der Einsatzempfehlungen verwendet wurde, wider. Neben der
Einfihrung und den Anhangen, welche spezifisches Zusatzmaterial umfassen, bestehen die
Einsatzempfehlungen aus zwei Hauptabschnitten:

Teil A - dieser Teil deckt die Empfehlungen und Anforderungen ab, welche nachweislich zum erfolgreichen
Einsatz beigetragen haben und von den EasyWay-Partnern als Elemente vereinbart wurden, die Teil aller
Implementationen dieses speziellen Dienstes im Rahmen von EasyWay sein sollten. Daher ist der Inhalt dieses
Abschnitts von Natur aus eine Vorschrift und von den EasyWay-Partnern wird erwartet, dass ihre
Implementationen in Ubereinstimmung mit den Bestimmungen dieses Abschnitts erfolgen. Immer wenn
konkrete Umstadnde in einem Projekt eine vollstandige Einhaltung dieser Empfehlungen nicht ermdoglichen, wird
von den EasyWay-Partnern erwartet, dass sie eine detaillierte Begriindung fiir die Notwendigkeit dieser
Abweichung bereitstellen. Dieses Konzept ist bekannt als das Prinzip ,Erfillen oder Begriinden”.

Teil B - dieser Teil bietet Gelegenheit zur Bereitstellung weiterfliihrender aber nicht zwingenden Informationen.
Solche ergdnzenden Informationen kénnen u. a. regionale/nationale Einsatzbeispiele und Geschaftsmodelle,
wie Interessentragerbeteiligung oder Ergebnisse aus Kosten-/Nutzenanalysen enthalten.
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1.1.3 Sprachgebrauch in Teil A

Technische Vorgaben in Dokumenten mit Vorschriftcharakter miissen unbedingt klar definiert und
unmissverstandlich formuliert sein. Es gibt verschiedene Spezifikationen, welche die Verwendung bestimmter
Schlusselworter in solchen verpflichtenden Texten klarstellen.

Fir die Zwecke der EasyWay Einsatzempfehlungen wird auf die bewahrten Festlegungen der RFC 2119
(http://www.ietf.org/rfc/rfc2119.txt, siehe (1) zuriickgegriffen, die zur Spezifikation der grundlegenden
Internet-Standards verwendet werden:

Die Schlusselworter ,,MUSS" (,,ERFORDERLICH", ,SOLL"), ,,DARF NICHT" (,,SOLL AUF KEINEN FALL"), ,SOLLTE"
(,EMPFOHLEN"), ,,SOLLTE NICHT" (,,NICHT EMPFOHLEN"), ,KANN" ("OPTIONAL") in diesem Dokument miissen
gemadl RFC 2119 interpretiert werden.

Folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Schliisselwérter, deren Bedeutung und die méglichen
Antworten im Zusammenhang mit Teil A. Im Allgemeinen sind die Schliisselwoérter in den Klammern moglich,
werden zur Vermeidung von Missverstanden, die ihre Ursache in der unterschiedlichen linguistischen
Verwendung der Begriffe in den verschiedenen EU-Mitgliedsstaaten haben, nicht zur Verwendung empfohlen.

Meaning in RFC 2119 Meaning in EasyWay Possible checklist answers
wording

MUST the definition is an absolute requirement there may exist fulfilled: yes
(REQUIRED, SHALL) insurmountable
reasons to not fulfill or
MUST NOT the definition is an absolute prohibition (e.g. legal
(SHALL NOT) regulations...) Fulfilled: no - explanation of
insurmountable reasons

SHOULD there may exist valid reasons in particular The Definition is very fulfilled: yes
(RECOMMENDED) circumstancesto ignore a particular item, but close to a “MUST",

the full implications must be understood and “‘MUST NOT” or

carefully weighed before choosing a different Meaning in EasyWay

course. conformto RFC 2119 Fulfilled: no - with explanation
SHOULD NOT there may exist valid reasons in particular
(NOT circumstances when the particular behavior is

RECOMMENDED) acceptable or even useful, but the full
implications should be understood and the
case carefully weighed before implementing
any behavior described with this label

MAY The item is truly optional. One deploymentmay Meaning in EasyWay fulfilled: yes - with explanation
(OPTIONAL) choose to include the item because of conformto RFC 2119
particular local circumstances or because it is or

felt to deliver a special added value
Fulfilled: no

Tabelle 1: Teil A: Formulierung von Anforderungen

Hinweis: die GroRschreibung dieser Schliisselworter, die haufig in Internet-Standards verwendet wird, wird fur
die EasyWay Einsatzempfehlungen nicht empfohlen. Bei Anwendung dieser ,,Anforderungs-Sprache” kénnen
die im Teil A angefiihrten Anforderungen direkt in eine Ubereinstimmungs-Kontrollliste ibernommen werden.

Im folgenden Absatz ist ein Beispiel fiir eine funktionale Anforderung gegeben:

FA2: Von automatischen und nicht-technischen Quellen erfasste Daten und Informationen miissen sowohl auf
einem einheitlichen geographischen Referenzmodell als auch auf einem zeitlichen Giltigkeitsmodell basieren,
die beide Teil der Datenbeschreibung sein miissen. Die Festlegung der geografischen Basis kann dem Betreiber
Uberlassen werden.

Neben dem semantischen Typ ,Anforderung” wird in Teil A ein weiteres semantisches Element ,Hinweis”
benutzt, das keine verbindliche Anforderung, sondern lediglich eine ,Empfehlung” darstellt und deshalb nicht
in der Ubereinstimmungskontrollliste aufgefiihrt wird. ,Hinweise” gehéren nicht direkt zu den drei Sdulen der
Harmonisierung des IVS-Dienstes (Dialogfahigkeit, einheitliches Erscheinungsbild, Qualitatskriterien) sondern
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zu den ,inneren Merkmalen” eines IVS-Dienstes. Allerdings stellt ein solches Element ebenfalls einen
zusatzlichen europdischen Nutzen dar und sollte folglich in den Einsatzempfehlungen behandelt werden.

Folgende Bezeichnung wird fiir das Hinweiselement im Text verwendet:
Hinweis

FA1: Loremipsumdolor sit amet, consetetursadipscingelitr, ...
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1.2 IVS-Dienstprofil
1.2.1 IVS-Dienststrategie

1.2.1.1  Allgemeine Dienstbeschreibung

Wahrend StoR- und Stauzeiten auf der Hauptfahrbahn, kénnen Fahrzeuge durch einen tiberholenden Lkw zum
Bremsen oder Fahrstreifenwechsel gezwungen werden, was zu einer hheren Auslastung und geringeren
Taktzeiten fiihrt. Dadurch verlangsamen die Fahrer ihre Geschwindigkeit.

Diese Geschwindigkeitsreduzierung fihrt oft zum Bremsen der nachfolgenden Fahrzeuge, was eine
Ausbreitungswelle von langsamer werdenden Fahrzeugen zur Folge hat, die zurlick entlang der
Verkehrsschlange auf der Hauptfahrbahn lduft, stromaufwarts, bis dorthin, wo der Lkw {iberholt.

Verkehrstaus im Netz, die von Lkw, die mit kleinem Geschwindigkeitsunterschied Giberholen, verursacht
werden, fihren zu einer Verlangsamung des Verkehrs auf dem mittleren und/oder linken Fahrstreifen. Die
grofSte Auswirkung ist eine verringerte Kapazitat des Netzes.

Darliber hinaus gibt es zu Spitzenzeiten mit erhéhter Verkehrsdichte ein grofReres Unfallrisiko.

Das Lkw-Uberholverbot wird durch den Einsatz von Verbotssignalen auf der Hauptfahrbahn umgesetzt. Durch
diesen Service soll der Verkehrsfluss von Lkw im Autobahnnetz gesteuert werden. Sie werden auf einen
einzigen Fahrstreifen (langsamer Fahrstreifen) gelenkt, um die Verkehrsflussbedingungen zu verbessern.

1.2.1.2 Was ist die Vision?

Der offentlichen Meinung zufolge, sind Lkw gefahrlich und stéren den Verkehr wenn sie tGiberholen. Durch diese
Tatsache ist die Forschung aufgefordert, durch die Reduktion von durch tiberholende, langsame Lkw
verursachte Verkehrsstaus, Mittel und Wege zur Fahrtzeiten- und Sicherheitsverbesserung zu finden und dabei
gleichzeitig die Akzeptanz der Lkw durch andere Verkehrsteilnehmer zu erhohen.

Die Implementierung eines Lkw-Uberholverbots ist eine VerkehrsmanagementmalRnahme, die es den
Verkehrsmanagern und Strallenbetreibern erlaubt, eine Losung fiir einen besseren Verkehrsfluss zu
Spitzenzeiten in ihrem Netz vorzuschlagen. Diese MaRnahme ist eine der vorrangigen Dienste, um das
Zusammenleben von Lastkraftwagen und Privatfahrzeugen in vielbefahrenen Verkehrsnetzen zu verbessern.

Das Uberholverbot wird implementiert, wenn die Netzkapazitit ihren Sattigungspunkt erreicht hat oder wenn
zu viele Lkw unterwegs sind. Der Einsatz des Uberholverbots kann je nach Kontext und Zielen, auf statische (das
Uberholen kann permanent oder zeitweilig sein) oder auf dynamische Art und Weise verwaltet werden.

Permanentes Uberholverbot: das Alteste und Haufigere Es
wird durch ein dauerhaftes Verkehrsschild dargestellt, das
durch ein Schild mit der erlaubten Tonnenangabe des
bestreffenden Fahrzeugs vervollstandigt wird (ohne
zusatzliches Schild gilt das Verbot fiir Lkw > 3,5t).

Zeitweiliges Uberholverbot: Die Angabe von zusitzlichen
Informationen beziglich der geltenden Verbotsstunden (oder
spezifische Tage, d.h. Arbeitstage) machen aus dem

permanenten ein zeitweiliges Verbot.

Dynamisches Uberholverbot: Die Informationen werden den
Lkw-Fahrern tiber Wechselverkehrszeichen (WVZ) mitgeteilt.
Das System benotigt eine Datenerfassung und -auswertung
der Verkehrszustandsgerdate um die MalRnahme in
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Ubereinstimmung mit dem Schwellwert zu aktivieren (d.h.
Lkw-Fluss und -Prozentsatz) Das Uberholverbot kann
entweder in Echtzeit oder durch voreingestellte
Hauptverkehrszeiten verwaltet werden.

Die in Teil A dieser Richtlinie aufgefiihrten Empfehlungen und Anforderungen betreffen hauptsachlich den
dynamischen Uberholverbot-Dienst.

Das Lkw-Uberholverbot kann auf zwei- oder mehrspurigen Autobahnen eingesetzt werden. Aufgrund von
nationalen Bestimmungen, ist so ein Dienst allerdings in einigen Landern nur auf 2-spurigen Autobahnen
erlaubt (zum Beispiel in den Niederlanden).
Der Einsatz des Lkw-Uberholverbots wird in der Regel an folgenden Parametern beurteilt:

¢ Typologie des Verkehrsnetzes (Anzahl der Auf- und Abfahrten, Gefélle etc.)

e Prozentsatz der Lkw,

e Anzahl der Lkw,

e Verkehrsfluss,

e  Zeitraum (in einigen Landern wird am Wochenende kein Verbot erteilt)

1.2.1.3  Wassind die Aufgaben?

Das eingesetzte Lkw-Uberholverbot beabsichtigt:
e Den Lkw-Verkehrsfluss auf dem Autobahnnetz zu Giberwachen und verwalten,

¢ Die Fahrtzeit und Sicherheit der Privatfahrzeuge zu verbessern, indem die Verkehrsschlangenbildung
durch langsam Uberholende Lkw reduziert wird,

e Akzeptanz der Lkw durch andere Verkehrsteilnehmer zu erhéhen.

1.2.1.4 EasyWay-Harmonisierungsfokus

Der Schwerpunkt dieser EasyWay-Einsatzempfehlung liegt auf der Darstellung des dynamischen Lkw-
Uberholverbots auf Wechselverkehrszeichen (WVZ). Diese WVZ sollten an der Strecke auf eine europaisch
harmonisierte Weise betrieben werden.

Ein mittelfristiger Schwerpunkt ist die klare und verstandliche Informationsverbreitung an andere Dienstleister,
wenn der Dienst aktiviert ist. Das heiRt, dass Internet und Navigationsgerate mit
Verkehrsinformationsdiensten, die vor und wahrend der Fahrt arbeiten, miissen die gleichen Informationen
anzeigen, wie das Wechselverkehrszeichen.

1.2.1.5  Abgrenzung zu anderen IVS-Diensten

Relevante Informationen fiir diesen Dienst sind:
e Status der Verkehrslage im Netz (Prozentzahl an Lkw, Verkehrsfluss, Zeitraum)

Relevante erganzende Informationen, die nicht Inhalt dieser Einsatzempfehlung sind und von anderen
Einsatzempfehlungen abgedeckt werden, sind:

e Verkehrsinformationsdienste vor und wahrend der Fahrt, die die Nutzer von solchen Diensten Uber
den aktuellen Status des Lkw-Uberholverbots informieren (siehe TIS DG01-DGO02).

e  Empfehlung zur Verwendung der Wechselverkehrszeichen (siehe WVZ DG01-DG02),
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¢ Die bereitgestellten Informationen sollten mit Verkehrsmanagementpldnen (VMP, siehe TMS-DG07),
die von den Verkehrsbehorden oder Verkehrsmanagementzentren umgesetzt werden,
Ubereinstimmen.

1.2.2 Beitrage zu den EasyWay-Zielen

Bewertungsziele, Methodologien und Methoden der Datensammlung zum Lkw- Uberholverbots sind von Land
zu Land verschieden. Die Abbildung unten zeigt eine grundlegende grafische Beziehung zwischen Lkw-
Uberholverbot und EasyWay-Zielen. Netzeffizienz und Sicherheit sind die Hauptvorteile des Dienstes.

1.2.2.1 Dienstradar

Die unten abgebildete Grafik zeigt eine Quantifizierung des Mehrwertes des Dienstes in Bezug auf die drei
Hauptziele von EasyWay, namlich: Sicherheit, Effizienz und Umweltschutz.

HGV OVERTAKING BAN

SAFETY
3

ENVIRONMENT EFFICIENCY

Abbildung 1: Lkw-Uberholverbot-Radar
1.2.2.2  Sicherheit

Friihere Einsédtze des Lkw-Uberholverbots haben eine Verbesserung der Sicherheit unter Beweis gestellt. Dies
trifft besonders auf die Abschnitte zu, in denen der Prozentsatz an Unféllen durch ein hohes
Lastwagenverkehrsaufkommen hoch ist.

Eine weitere, wesentliche Auswirkung dieser MaRnahme ist der psychologische Komfort fiir die Autofahrer. In
einigen Landern durchgefiihrte Untersuchungen zeigen, dass das dynamische Uberholverbot fiir Lkw (wihrend
der Hauptverkehrszeiten) deutliche bessere Ergebnisse liefert, als das statische Uberholverbot.

1.2.2.3 Umweltvertraglichkeit

Verbesserte Netzeffizienz und Netzmanagement flihren zu einer Reduktion von Fahrzeugemissionen. Nachdem
dieser Dienst bei einem franzdsischen Versuch auf der ASF (stidfranzésische Autobahn) wahrend der
Hauptreisezeit im Sommer 2007 erprobt wurde, wurde durch den Riickgang an Staus (-7%) ein Riickgang der
Schadstoffemissionen (-500 Tonnen CO2) aufgezeichnet.

1.2.2.4 Netzwerkeffizienz

Das Lkw-Uberholverbot hat positive Auswirkungen auf das Netz hinsichtlich Effizienz. Die bestehenden Einsitze
und Auswertungen zeigen:

e Eine Homogenisierung der Geschwindigkeit auf jedem Fahrstreifen,

¢ Beileichtem Verkehrsaufkommen (< 2000 Fz/h auf 2 Fahrstreifen) ein Anstieg der
Durchschnittsgeschwindigkeit auf jedem Fahrstreifen

e Beistarkem Verkehrsaufkommen (> 2000/h auf 2 Fahrstreifen) ein Anstieg der Pkw-Geschwindigkeit.
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e Eine Verringerung der Staus wahrend der Hauptverkehrszeiten.

Dieser Dienst tragt zu einer Optimierung des Netzes bei, besonders auf Abschnitten, in denen der Prozentsatz
an Lkw groRer als 10% ist. Dies betrifft potenziell einen wichtigen Teil des transeuropdischen StralRennetzes
(TERN)

1.2.3 Stand der Technik

In Europa sind viele Versuche und Einsatze dieses Dienstes durchgefiihrt worden. Einige Auswertungen dieser
Einsadtze und Versuche sind bereits erfolgt. Die wichtigsten Ergebnisse und Auswirkungen der in Europa
durchgefiihrten Auswertungen zum Lkw-Uberholverbot werden in Teil B dieser Leitlinie behandelt.

Durch die Versuche kénnen die Hauptvorteile und -nachteile der Implementierung dieses
Verkehrsmanagements-Dienstes bestimmt werden, sowohl aus der Perspektive des Verkehrsteilnehmers als
auch der des Strallenbetreibers.

1.2.4 Europaische Dimensionen

Beim Lkw-Uberholverbot gibt es zahlreiche Aspekte, die sich von einer zur anderen Installation in der EasyWay-
Region unterscheiden. Dazu gehoren Standort und Haufigkeit der WVZ, Art und Anzahl der Detektoren,
Steuerungsstrategien etc.

Im Zusammenhang mit dem Lkw-Uberholverbot sollte der Fokus der Harmonisierung auf Endnutzer-Aspekten
liegen, damit Verkehrsteilnehmer europaweit auf einheitliche Bedingungen treffen, wenn sie im TERN-Netz
unterwegs sind. Diese enthalten:

e Vorbeschilderung auf der Autobahnauffahrt und Raststatten- oder Parkplatzausfahrten — siehe 2.5
einheitliches Erscheinungsbild

e WVZ-Haufigkeit — siehe 2.5 einheitliches Erscheinungsbild

e Verwendung der im Wiener Abkommen empfohlenen Symbole - siehe 2.5 einheitliches
Erscheinungsbild

Mittelfristig gesehen muss eine Kohdrenz mit fahrzeugseitigen Geraten und Online-Informationen
gewibhrleistet sein. Ein dynamischer LKW-Uberholverbot-Dienst sollte daher bei Aktivierung fahrzeugseitig
(Navigationssysteme, Smartphones) in Echtzeit anzeigt werden. Hierbei garantiert die Verwendung von DATEX
I

¢ Eine solide Standardisierungs- und Harmonisierungsbasis,
¢ Informationsaustausch zwischen den Verkehrsleitern,

e Weite Verbreitung durch standardisierte Datex-II-Veroffentlichungen fiir Dienstleister.
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2 Teil A: Harmonisierungsbedarf

2.1 Dienstdefinition

Ein LKW-Uberholverbot bedeutet, Lastkraftwagen auf einen einzigen Fahrstreifen zu leiten (langsame Spur).
Durch diese MalRnahme werden Verkehrstaus, die durch langsame, liberholende Lkw verursacht werden,
reduziert und somit die Verkehrsbedingungen verbessert. Dies tragt auBerdem dazu bei, die Akzeptanz der Lkw
durch andere Verkehrsteilnehmer zu erhéhen.

Die Implementierung eines Lkw-Uberholverbots ist eine VerkehrsmanagementmaRnahme, die es den
Verkehrsmanagern und Strallenbetreibern erlaubt, eine Losung fiir einen besseren Verkehrsfluss zu
Spitzenzeiten in ihrem Netz vorzuschlagen. Diese Malinahme ist eine der vorrangigen Dienste, um das
Zusammenleben von Lastkraftwagen und Privatfahrzeugen in vielbefahrenen Verkehrsnetzen zu verbessern.

2.2 Funktionale Anforderungen

2.2.1 Funktionale Architektur

Eine typische funktionale und Informationsarchitektur des Lkw-Uberholverbots ist in der folgenden Tabelle und
den Diagrammen dargestellt.

FR1: Bei der Implementierung des Lkw-Uberholverbot-Dienstes muss der folgenden funktionalen
Dekomposition gemal den sieben folgenden Unterfunktionen Folge geleistet werden:

A0 Bereiten Sie die Implementierung des Lkw-Uberholverbots vor
Al Sammeln und werten Sie die vom Uberwachungssystem {ibermittelten Daten aus
A2 Entscheiden Sie, welche Strategie zur Implementierung des Lkw-Uberholverbots relevant ist und zum

Einsatz kommt

A3 Informieren Sie Partner und Verkehrsteilnehmer tiber die Implementierung
A4 Sensibilisieren Sie die Verkehrsteilnehmer fiir die Mafnahme und fiihren Sie die Implementierung durch.
A5 Verfolgen Sie die Entscheidung, um sie in einer Beurteilung verwenden zu kénnen.
A6 Bewerten, beurteilen und messen Sie die Auswirkungen, um Empfehlungen und Verbesserungen liefern zu
kdnnen.
Tabelle 1:
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Abb. 2 Funktionsarchitektur des Dienstes

2.2.2  Funktionelle Zerlegung'und Schnittstellen
Unterfunktion Al , Datenerfassung und -auswertung”

Die Gerate und Methodik fur die Verkehrsdatenerfassung werden nicht in dieser Einsatzempfehlung behandelt.
Diese hdngen unter anderem von dem im Einzelnen genutzten Datenerfassungssystem ab. Die Auswahl wird
dem Bedienungspersonal (iberlassen.

FR2:Das System zur Datenerfassung muss in der Lage sein, den Verkehrsfluss, die -geschwindigkeit und den
Prozentsatz an Lkw in Echtzeit zu erkennen.

2.3 Organisationsanforderungen

The Implementierung des Lkw-Uberholverbots hat verschiedene Ziele, die von Verkehrslage und -zeitraum
abhangig sind:

e Verbesserung des FlieRverhaltens im Netz,
e Verbesserung der Verkehrssicherheit,
e Verbesserung des Komforts der Verkehrsteilnehmer

Unabhangig von den urspriinglichen Zielen wird der erwartete Erfolg des Dienstes hauptsachlich vom Einsatz
der Projektdurchfiihrenden und der Akzeptanz des Verkehrsteilnehmers bestimmt.

1 . - o . eu . . . . .

Der IVS-Dienst ist fur den Betrieb tiber mehr als eine Verwaltung ,verteilt” (grenz- und regionentibergreifend), d.h., es sind verschiedene
StraRenbetreiber und andere Parteien daran beteiligt ,logische Unterfunktionen” bereitzustellen. Dialogfahigkeit zwischen den verteilten
Funktionen muss durch die korrekt angegebenen Datenschnittstellen gewéhrleistet sein.
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Organisationsarchitektur

- e Service :

Abbildung 3: Organisationsarchitektur 1

OR1: Die organisatorische und operative Struktur des Dienstes sowie die Rolle aller Organisationen/Einheiten
und ihre genauen Aufgaben miissen definiert werden.

Die Implementierung des Dienstes erfordert den Einsatz verschiedener Organisationen, die fiir die folgenden
allgemeinen Funktionen zustandig sind.

Strallenbehdrden:

The Strallenbehdrden sind fir die Entscheidung und den Einsatz des Dienstes zustandig. Sie missen
Voruntersuchungen durchfihren:

e Eine ausfihrliche Verkehrsstudie starten, um den genauen Bereich fiir die Implementierung des
Dienstes zu definieren.

e Das Niveau der Unfélle im Verkehrsnetz ermitteln (an denen Lkw beteiligt sind),
¢ Die bestehenden Sammel-, Kontroll-, und Informationssysteme ermitteln,

¢ Die bestehenden Lkw-Verbots- und Beschrdankungsvorschriften fiir die Implementierung dieses
Dienstes ermitteln.

Bei der Implementierung des Dienstes sind sie fir folgendes zustandig:
e Auswahl der Abschnitte auf denen das Verbot implementiert wird,
o Uberpriifung der Schwellwerte zur Strategie-Aktivierung (dauerhaft, zeitweilig, dynamisch),
¢ Untersuchung und Abschatzung, welche zusatzlichen Gerate und Systeme installiert werden mussen,
e Planung der organisatorischen und technischen Aspekte der Auswertung,
e Einbeziehung der Partner,
e KommunikationsmaRnahmen,
e Aufbau von Verwaltungs-und Regulierungsverfahren, bevor das Verbot im StraRennetz aktiviert wird.
StraBenbetreiber
Nach den Entscheidungen der StraRenbehdrden sind sie hauptsachlich fiir folgendes zustandig:
e die geeigneten Untersuchungen durchzufiihren,
e die technischen Gerate und Systeme zu implementieren,
e Daten fur den Auswertungsprozess aufzuzeichnen,

e bei einem dynamischen Verbot, die Partner (insbesondere die Polizei) tiber die Inbetriebnahme eines
Verbotes zu informieren,

e Die Dienstbetreiber iber die Inbetriebnahme eines Verbotes zu informieren.

OR2: Die StraRenbetreiber miissen die verfiigbare dynamische Information zum Lkw-Uberholverbot in Echtzeit
Uber eine geeignete Schnittstelle im DATEX-II-Standard tbertragen kénnen.

Ordnungskrafte
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Die Polizei ist hauptséchlich fiir die Durchsetzung des Lkw-Uberholverbots zustindig. Bei einem dauerhaften
oder zeitweiligen Verbot kénnen sie eigene Durchsetzungsmalnahmen vorsehen.

Die Implementierung des dynamischen Verbots erfordert trotzdem spezifische Informationen von den
StraBenbetreibern: das Verbot ist nur dann betriebsbereit, wenn die Schwellwerte zur Strategieaktivierung
erreicht sind. Wenn eine Durchsetzungsmalnahme implementiert wird, missen die StraRenbetreiber die
Polizeieinsatzkréafte in Echtzeit informieren, damit diese einen Eingriff planen kénnen. Die
Durchsetzungsmalnahme kann verschiedene Arten von Kontrollen betreffen:

e Beachtung der Lkw-Uberholverbots
e Beachtung der Geschwindigkeitsbegrenzungen

e Einhalten des Sicherheitsabstands zwischen Fahrzeugen (hauptsachlich fiir Lkw)

Lkw-Vertreter

Positive Einfllisse des Dienstes ergeben sich daraus, dass die Lkw-Fahrer das Verbot beachten. Solch eine
MafRnahme bendétigt kohdarente KommunikationsmalRnahmen gegeniiber den Lkw-Vertretern. Die
StraBenbehorden sind fiir die Kommunikationsmalinahmen vor Fahrtantritt, wie regelmafige
Radiomitteilungen, Internet, Zeitung, zustandig. Bei einem dynamischen Verbot kdnnen die StralRenbetreiber
Echtzeit-Fahrtinformationen Gber WVZ, Radio, RDS-TMC verwalten. Dabei ist es wichtig, die Vorteile von
eingesparten Unfallen und die sehr geringen Fahrtzeiterhéhungen gegeniiber den Lkw-Betreibern und Lkw-
Fahrern herauszustellen.

Lkw-Vertreter (Gewerkschaft) missen so frih wie maoglich in den Verbotsprozess einbezogen werden, damit sie
die Informationsvermittlung zu ihren Lkw-Mitgliedern unterstiitzen kénnen.

Medien

Sie informieren den Verkehrsteilnehmer liber das Vorhandensein der MaBnahme, mit ihrer Bedeutung und
ihren Zielen, um ihre zukiinftige Befolgung zu verstarken.

Dienstbetreiber und mitgefiihrte Navigationssysteme

Diese Betreiber missen tber die MaRnahme informiert sein, um sie in die von ihnen verwalteten Dienste vor
der Fahrt oder in Echtzeit zu integrieren. Dies setzt voraus, dass die Stralenbetreiber die dynamischen
Informationen liber eine geeignete Schnittstelle zur Verfiigung stellen, z. B. durch DATEX-II-Ver&ffentlichungen.

Ein dauerhaftes Verbot kann als Beschrankung in die Navigationssysteme integriert werden; dynamische
Verbote missen durch Echtzeit-Dienste mit DATEX II-Schnittstellen auf die mitgefiihrten Gerate lbertragen
werden.

OR3: Die Dienstbetreiber miissen in der Lage sein, die von den StraRenbetreibern erhaltenen DATEX-II-
Veroffentlichungen zu integrieren, wenn sie die Informationen zur VerbotsmaRnahme veroffentlichen.

2.4 Technische Anforderungen

2.4.1 Erforderliche IKT-Infrastruktur

Der statische Einsatz des Uberholverbots erfordert keine spezifische IVS-Infrastruktur, ein Einsatz des
dynamischen Systems kann von der fir andere 1VS-Dienste entwickelten IKT-Infrastruktur Gebrauch machen.
Flr diesen dynamischen Dienst wird folgende Infrastruktur bendétigt:

Datenerfassung
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Dauerzahlstellen

Die Dauerzdhlstellen erzeugen die erforderlichen Dateneingaben fiir die Durchfiihrung dieser
VerkehrsmanagementmaBnahme. Genauigkeit und Qualitdt der MaRnahme sind sowohl fiir die
Reaktionsfihigkeit als auch die Ansprechzeit des LKW-Uberholverbots, dass auf der Basis des Verkehrsflusses
oder Lkw-Prozentsatzes bestimmt wurde, von groBter Wichtigkeit.

TR1:Das System zur Datenerfassung muss in der Lage sein, den Verkehrsfluss, die -geschwindigkeit und den
Prozentsatz an Lkw in Echtzeit zu erkennen.

TR2:Das System zur Datenerfassung muss installiert sein:
e vor dem Verbot (wenigstens ein Zahlpunkt)

e wihrend des Verbots (wenigstens ein Zahlpunkt zwischen jeder Einfahrt/Ausfahrt des
Autobahnnetzes)

TR3: Hinter dem Verbotsbereich kann eine Station zur Erfassung der Fahrtzeitinformationen implementiert
werden.

Videoliberwachung

Die Videolberwachung durch Kameras, die entlang des Verbotsbereiches installiert sind, wird in der Regel fiir
entsprechende DurchsetzungsmaRnahmen verwendet.

Auch firr Verkehrsmanager ist die Videoliberwachung interessant, um den Abstand zwischen den Fahrzeugen
(die Implementierung von Chevron-StraRenmarkierungen kann zu einer VergréRerung des Fahrzeugabstands
eingesetzt werden) und mogliche Schwierigkeiten in Bezug auf die Ausfahrt von Pkws beurteilen zu kénnen.

Steuerungssystem

Das System kann an die Eigenschaften des Strafenabschnitts sowie an das bestehende EDV-System und die
derzeitigen Gerate angepasst werden. Zwei Losungen sind relevant:

¢ Ein eigenstdndiges Analysesystem wird empfohlen, wenn alle Geratesysteme der MaRnahme
gewidmet sind oder sich in einer Ubergangsphase fiir Versuche befinden.

e Eineintegrierte Losung ist in der Regel die bessere Losung, weil es die Moglichkeit bietet, mit anderen
Verkehrsmanagementmalinahmen und Geraten zu interagieren.

Information

Es ist sehr wichtig, die Verkehrsteilnehmer weitestgehend lber die Aktivierung der MalRnahme zu informieren,
sei es eine wiederkehrende MalRnahme (d.h. Arbeitsweg) oder temporar (Sommerferien). Informationen vor
dem Fahrtantritt konnen Uber regelmaRige Radiomitteilungen, Internet und Zeitungen verwaltet werden. Zwei
Hauptziele dieser Informationen:

e Den Verkehrsteilnehmer Uber das Vorhandensein der MalRnahme zu informieren, mit ihrer Bedeutung
und ihren Zielen, um ihre Befolgung zu gewahrleisten

e Verkehrsteilnehmer tiber WVZ, Radio, fahrzeugseitige Geréate in Echtzeit zu informieren, ...

Die folgende Tabelle zeigt die verschiedenen Informationsmittel, die in Bezug auf Zeitpunkt und Bereich
verwendet werden kdénnen:

WVZ | permanente | M FAHRZEUG
STANDORT (DYNAMISCH 5 (2.B.RDS- | RADIOS | INTERNET
ER DIENST) | \/ERKEHRSZEI TMC)
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CHEN
Vor der Abfahrt X X
Vor dem MaBnahmenbereich X X X
Im MaBBnahmenbereich X X X X
Im Ausfahrtsbereich X X X
An der Autobahnauffahrt X X X X

Tabelle 2 mogliche Informationsmittel 1

2.4.2 Standards und Vereinbarungen: Vorhanden und erforderlich
Standards betreffen die technischen Geréate (Verkehrsstationen/Video/WVZ...).

TR4 Bei Verwendung von WVZ miissen die im Wiener Abkommen festgelegten Zeichen fir die Verwendung auf
WVZ, Anhang IX ECE/TRANS/WP.1/119/Rev.2 27 Mai 2010, zum Einsatz kommen.

Einzubauende Gerate missen mit der Verkehrsleitzentrale kompatibel sein. Diese Vereinbarkeit gewahrleistet
die Dialogfahigkeit der Systeme und bietet die Moglichkeit, wenn notwendig, die gesonderten Gerate fir das
Lkw-Uberholverbot auch fiir andere Arten von Verkehrsmanagement-Aktionen zu verwenden.

2.4.3 DATEX-II-Profil

Eins der wichtigsten Ergebnisse der DATEX-II-Spezifikationen ist, dass eine Toolbox angeboten wird, um eine
der gebrauchlichsten Informationstechnologien fiir die Datendefinition anzuwenden, die Vereinheitlichte
Modellierungssprache (Unified Modelling Language) (UML, ISO/IEC 19501:2005).

Die Nutzung von DATEX Il ist firr die Dienstimplementierung erforderlich. Die Bereitstellung einer formalen
Datendefinition fur alle Implementierungen gewahrleistet eine technische Dialogfahigkeit (d.h. ,Plug & Play”).
Schnittstellen, die von gleichen Datendefinitionen erzeugt wurden, bieten dem StraRenbetreiber die
Moglichkeit zum Datenaustausch und zur Datenverarbeitung.

Diese Integration des DATEX-II-Profils in die Einsatzempfehlung bietet eine solide Dimension in Bezug auf die
Standardisierung und Harmonisierung der Dienste. Dadurch wird auch der Informationsaustausch unter den
Verkehrsmanagern gewahrleistet. Ebenso wird die weite Verbreitung der Verkehrsinformationen und der
Verkehrsmanagementdienste, dank der standardisierten Datex-1I-Veroffentlichungen, gewahrleistet.

Das Lkw-Uberholverbot ist durch folgende Elemente gekennzeichnet:
e Der Einsatzort des Verbots
e Die Lange, die durch die MaRnahme betroffen ist

e Die Fahrzeugart, die von dem Verbot betroffen ist
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TR5Diese Elemente und das Uberholverbot miissen im DATEX-II-Modell wie folgt beschrieben werden:

Standort
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Abbildung 4: Standort DII-Profil 1

Das DATEX-II-Modell bietet mehrere Maoglichkeiten, um den Standort zu beschreiben. Standortverweisungen
kénnen auf lineare Standorte begrenzt werden. Die Funktion der Zusatzlichen Positionsbeschreibung
(SupplementaryPositionalDescription) wird benétigt, um die Lange des Verbots zu préazisieren.
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Linge

Die Beschreibung der Lange des Uberholverbots muss mit dem Merkmal lengthAffected (betroffene Linge), in
Metern, spezifiziert werden.

NemworkLocation \
—
1 LocationByReference
A A + predefinedlocationReference: VersionedReference
:|'
SupplementaryPositional Description
+
+
+
P — —]
Point::Point Linear:Linear
Abbildung 5: Standort DII-Profil 11
Fahrzeugtyp

Die Einschrankungen der MaRnahmen fir spezielle Fahrzeuge missen in der Klasse VehicleCharacteristics
(Fahrzeugeigenschaften) beschrieben werden, wahlen Sie Lastwagen in derVehicleTypeEnum (Fahrzeugtyp-
Enumeration)Klasse aus. Tonnage der betroffenen Fahrzeuge muss als Bruttogewichtscharakteristik
(GrossWeightCharacteristic) prazisiert werden
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Abbildung 6: Fahrzeug DII-Profil 1
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Das Mapping von Informationen zum Uberholverbot in das DATEX Il Level A ist einfach. Bei DATEX Il gibt es eine

gesonderte Klasse fiir diese Art von Informationen, die alsGeneralNetworkManagement (Allgemeines

Netzmanagement) bezeichnet wird. In dieser Klasse wahlen Sie das Merkmal noOvertaking (kein Uberholen)
im generalNetworkManagementTypeEnum (Allgemeine Netzmanagement-Typ Enumeration).

Wichtig: Diese Klasse ist eine Spezialisierung der Lageaufzeichnungs- (SituationRecord) Klasse, demzufolge
sollte die Information in Bezug auf das Uberholverbot iiber Lage-Verdffentlichung (SituationPublication)
erfolgen.
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Abbildung 7: Uberholverbot DII-Profil 1
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2.5 Einheitliches Erscheinungsbild (CL&F)

2.5.1 Die Lange des Verbotsabschnitts

Die Ergebnisse einiger Auswertungen haben gezeigt, dass das Verbot auf 5 bis 20 km langen Abschnitten
implementiert werden sollte, um eine gréRere Akzeptanz des Dienstes zu erreichen. Uber diese Strecke hinaus
neigen die Lkw-Fahrer dazu, das Verbot nicht mehr zu respektieren. Man beobachtet, dass es von der
kulturellen Herkunft des Kraftfahrers abhéngt, der von einem Land zum anderen variieren kann, d.h. in den
Niederlanden wird das Verbot auf langeren Abschnitten angewandt, mit guter Befolgung durch die Lkw-Fahrer.

CL&FR1 Ein breitgestreuter Einsatz dieses Dienstes konnte die Lange des Verbots auf einen Abschnitt von 20
km begrenzen.
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Die folgende Abbildung fasst diese Empfehlung zusammen:

> 20 km
* | 51020 km

[ HGV overtaking ban section

Abbildung 8: Lange der Verbotskonfiguration
(banconfiguration) 1

2.5.2 WVZ-Informationsanzeige
2.5.2.1  WVZam Anfang der Verbots

CL&FR2: Beim dynamischen LKW-Uberholverbot muss die Verwendung der WVZ-Anzeige verlangt werden. Das
Symbol ist das XC, 13ba Verkehrsschild, das vom Wiener Abkommen empfohlen wird:

Abbildung 9: XC, 13ba Schild1

Zusatzlich zum Einsatz dieses Symbols auf dem WVZ, wird dringend empfohlen, den von dem Verbot
betroffenen Fahrzeugtyp deutlich zu prazisieren.

CL&FR3: Ein einzelnes Symbol ist fiir ein klares Verstandnis der MaRnahme durch die Lkw-Fahrer nicht
ausreichend. Durch einen zusatzlichen Schildertyp H,1 des Wiener Abkommensmuss das WVZ die Tonnage der
betroffenen Lkw prazisieren (ohne Tonnenangabe gilt das Verbot fiir Lkw > 7.5t)

Abbildung10: H,1
Schild
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Beispiel fiir ein Uberholverbot fiir Lkw > 12 Tonnen:

Abbildung 11: Lkw-Verbotsschild fur 12t

Wenn Busse, Wohnwagen oder Fahrzeuge mit Anhdangern von der VerbotsmaRnahme betroffen sind, sollte der
zusatzliche Schildertyp H,5 des Wiener Abkommens verwendet werden. Gesonderte Symbole fiir Busse,
Wohnwagen oder Anhanger miissen jedoch mit ESG4 “Mare Nostrum” tiberpriift werden.

Abbildung 12: H5 Schild:
2.5.2.2 WVZ am Ende des Verbots

CL&FR4: Das Ende des Verbotsabschnitts muss angezeigt werden; wenn dieses Ende mit WVZ ausgestattet ist,
muss das Wiener Abkommen eingehalten werden, indem das SchildXC17 d benutzt wird:

Abbildung 13: XC17 d Schild:

de_ew-tms-dg06_hgvovertakingban_01-02-00.docx 01/01/2012 27/51



28

2.5.3 Der Einsatzort des Anzeigen
Auf dem Autobahnabschnitt

CL&FR5 Damit das dynamische Verbot im Gedachtnis der Kraftfahrer bleibt sollte maximal 10 km zwischen den
einzelnen WVZ liegen.

[l-lu

<10 Km

o

Abbildung 14: WVZ Konfiguration A

An der Autobahnauffahrt

CL&FR®6: Fiir das dynamische Uberholverbot muss ein WVZ auf dem Autobahnabschnitt direkt hinter der
Einfahrt installiert sein.

CL&FR7: Zusatzliche, Gber das WVZ verbreitete Informationen kénnen auch an der Autobahnauffahrt
angebracht sein.

de_ew-tms-dg06_hgvovertakingban_01-02-00.docx 01/01/2012 28/51



29

-

de_ew-tms-dg06_hgvovertakingban_01-02-00.docx

Abbildung 15: WVZ Konfiguration B

01/01/2012

29/51



30

An der Ausfahrt von Parkpldtzen und Raststatten

Verkehrsteilnehmer, die auf den Park-und Rastplatzen gewesen sind, miissen informiert werden, wenn sie ihre
Reise wieder aufnehmen. Es kdnnte eine Aktivierung des Verbots erfolgt sein, wahrend die Kraftfahrer eine
Pause machen, deshalb missen sie bei Verlassen der Raststatte informiert werden.

CL&FRS: ein WVZ muss auf dem Autobahnabschnitt nach der Ausfahrt installiert sein (um die Anzahl der WVZ
zu minimieren, kann der Standort dieses WVZ mit der Bedingung einer Entfernung von 10km zwischen zwei
WVZ auf einem Autobahnabschnitt kombiniert werden).

CL&FR9: Zusatzliche, Gber das WVZ verbreitete Informationen, kdnnen auch an der Ausfahrt von Park- und
Raststatten angebracht sein.

Abbildung 16: WVZ Konfiguration C
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2.6 Definition Dienstqualitat

2.6.1 Vorbemerkung

Das Ziel von EasyWay ist es den europdischen Verkehrsteilnehmern zentrale europdische Dienste
bereitzustellen. Diese Dienste sind beziiglich Inhalt und Funktionsweise, aber auch beziglich ihrer
Verfligbarkeit harmonisiert: Die Verkehrsteilnehmer sollen ein bestimmtes Dienstangebot in einer

entsprechenden StraBenumgebung erwarten konnen. EasyWay braucht zwecks Bereitstellung einer Basis fir

den Harmonisierungsprozess ein Instrument, um solche Umgebungen in vereinbarter Weise abzugrenzen.

Dieses Instrument sind die Betriebsumfelder — also ein Satz vordefinierter Stralenumgebungen, die Aufbau der

StraBe und Netzwerktypologie mit verschiedenen verkehrlichen Eigenschaften kombinieren.

EasyWay hat im Wesentlichen einem Satz von 18 vordefinierten Betriebsumfelder (OE) zugestimmt, wo jede OE

eine Kombination aus drei Kriterien ist:

e Physische Eigenschaften: Autobahnen, 3- oder 4-spurige bzw. 2-spurige StraRen
e Netztypologie — Korridor, Netz, Verbindung oder kritischer Ort
¢ verkehrliche Eigenschaften - Verkehrsfluss und StraRenverkehrssicherheit (mit wahlweisen Zusatzen)

Weitere Informationen und Details erhalten Sie unter http://www.easyway-its.eu/document-
center/document/open/490/ Hier kénnen sich eine Hilfestellung fir die Klassifizierung des EasyWay
StraRennetzes in die Betriebsumfelder herunterladen (Guidance for classifying EasyWay network into OEs

v1.0).

2.6.2 Dienstqualitat - Leistungskriterien

Dienstqualitaten eingesetzt werden. Diese Stufen sind wie folgt definiert:

Je nach Betriebsumfeld und értlichen Gegebenheiten, kann das Lkw-Uberholverbot anhand von 3

ELEMENT DES LKW-
UBERHOLVERBOTS

DIENSTQUALITAT

und/oder Polizei

und/oder Polizei und
Schleifen.

1 2 3
Manuell durch gjlrtc)alczx:::;t;iter Automatisch durch
Uberwachung Verkehrsleiter Schleifen, Sensoren

und/oder Kameras

Beschilderung im
Uberholabschnitt

Dauerhafte
Verkehrszeichen

(permanenter oder
zeitweiliger Dienst)

Prisma oder WVZ

(dynamischer Dienst)

WvZ

(dynamischer Dienst)

Aktivierung und
Deaktivierung

(Entscheidung und
Ausfiihrung)

Manuell

Manuell und
ferngesteuert

Manuell, basierend auf
Entscheidungsunterstiitz
ungssystemen und
ferngesteuert

Tabelle 3: Dienstqualitat-Tabelle
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2.6.3 Dienstqualitat bezogen auf das Betriebsumfeld

LoSR1: Entsprechend des Betriebsumfeldes, in welcher der Dienst implementiert wird, muss beim Minimum und Maximum der Dienstqualitdt die Tabelle fiir die Zuordnung zu
den Betriebsumfeldern beachtet werden

ELEMENT OF HGV OVERTAKING BAN

EasyWay OPERATING ENVIRONMENT

Criteria for the Levels of S ervice
e s - bt ci|{Ti|T2|T3|T4|RL|R2|R3|R4|[R5|R6|R7|R8|S1|S2|NL|N2]|P1
3 anual, based on decision support systems o
bnd remote controlled
Ectivation and 2 PManual and remote controlled
He-activation 1 banual M M M
/ F ervice non applicable NA NA NA NA NA NA
3 MS (dynamic senice)
- . .
Dvertaking area 2 fprism or VIS (dynamic service) n m
plening 1 F ixed (permanent or intermittent service) M M M M
/ K ervice non applicable NA NA NA NA NA NA
3 Putomatic via cameras, loops, sensors
2 b emi-automatic via traffic officers and/or police n m
Monitoring pndloons
1 PManual via traffic officers and/or police M M M M M M M M M M M M
/ K ervice non applicable NA NA NA NA NA NA
Recommendations for LoS per OE: IIIMinimum LoS recommended -Optimum LoS recommended
Minimum = Optimum Non applicable
Tabelle 4: Dienstqualitdt zum Betriebsumfeld - Zuordnungstabelle
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3 Teil B: Zusatzliche Informationen

3.1 Auswertung des Stand der Technik

Zum Einsatz des Lkw-Uberholverbots sind mehrere Experimente und Auswertungen durchgefiihrt worden. Die
folgenden Tabellen verdeutlichen die Hauptergebnisse der in Europa durchgefiihrten Auswertungen. Durch
diese Versuche konnen die Vor- und Nachteile des Dienstes aus der Sicht der Verkehrsteilnehmer und der
Verkehrsmanager ermittelt werden.

Synthese der Hauptauswirkungen:

IMPACTS OF THE HGV BAN OVERTAKING

Positive effects

Negative effects

+

Consequences on traffic

Better flow

Speed

General observations

Speed homogeneity on each lane

Speed of all heavy vehicles adjusted to
that of the slowest

Flowing traffic
(flow<2000 veh/hr one way, on both lanes)

Average speed increased on both
lanes

Dense traffic flow
(flow>2000 veh/hr one way, on both lanes)

Speed of private vehicles

Speed of lorries

% of lorries on fast lane

decrease to reach approximately 2%

Reduced in case of dense traffic flow

Compliance with the interdiction

Good compliance in general

Progress margin (2% of lorries use the
fast lane despite the interdiction)

Less compliance in case of increase in
the % of lorries in the traffic

Distance between vehicles

Tends to diminish for lorries

Reception from users

Measure seen as beneficial by private
vehicle drivers

Measure sometimes seen as
penalizing by lorry drivers

Safety

Safety improved on sections where
accidents related to lorry traffic have
occurred

Appearance of queues or “lorry walls”
on the right lane which impedes the
entry/exit of vehicles

Reduction of traffic on regulated
sections

“Elephant race”; out of regulated
areas, lorries start overtaking again

Environment

Reduction of CO2 emisson when
measured
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Synthese der Auswertungen der

France Netherlands Germany Denmark
Evaluation main results 15% of the motorway
A4 RN83 Poitiers/Spanish border A7 A2 network
Permanent X X X X
Type of -
) s Intermittent X (7AM-7PM) X (6 AM - 10 PM) X (6 AM — 6 PM)
interdiction
Dynamic X X X
Weight threshold >35T >19T >12T >127T >75T ? >35T
Accrued length 7 km 20 km 150 km 90 km 75 km 100 km

Traffic data (each way)

AADT: 25000 veh/day and
lorries=13% of traffic

AADT: 22000 veh/day and
lorries=14% of traffic

AADT: 12500 veh/day and
lorries=32% of traffic

AADT: 75000 veh/day
and lorries=20% of
traffic

From 2600 veh/hr and
number of lorries
included in
predefined limits
(upper and lower)

From 3200 veh/hr and
lorries=25% of traffic

AADT ? 20000 veh/day and
lorries?10% of traffic

Consequences on traffic

No noticeable impact

Traffic is perceived as
better flowing

Improved traffic flow

More fluididy

Traffic is perceived as
better flowing

More easy-paced and
homogeneous

Overall improvement

Speed

Noticeable increase on both
lanes in flowing traffic

Limited increase when
traffic is dense

Speed is (wrongly?)

perceived as excessive on

the fast lane

Speed of lorries decreases

9% increase of traffic

Speed of private vehicles
increases

average speed during
peak period

Speed of lorries
weakly decreases

Speed of lorries weakly
decreases

Speed of private
vehicles weakly
increases

Speed of private vehicles
increases

Homogeneous speed on fast
lane

% of lorries on fast lane &

Important decrease when %
of lorries on fast lane > 5%

Good compliance with
measure

Decrease of 4.5 points in 2

compliance with
interdiction

Decrease is reduced when
lorry traffic is dense
(lorries>15% of traffic)

Except by some foreign
lorries

years
(7% to 2.5%)

High compliance rate

no signifiant decrease|

Decrease (no other data)

Decrease (% of lorries on fast
lane < 2%)

Decrease is reduced when
lorry traffic is dense

Distance between
vehicles

Few variations

Sometimes difficult to
enter the right lane

Increase of no-compliance by
lorries; Slow increase by
private vehicles

Very weak decrease of
distances between
lorries

Very weak decrease
of distances between
lorries

Improvement

no data

User satisfaction

Lorry drivers find it useful in
difficult weather conditions

Seen as beneficial by
private vehicle drivers

Not validated by lorry drivers
but accepted if justified.
Unease related to the

Seen as penalizing by
lorry drivers

transport of dangerous
goods(inferior maximum
speed)

80% Sastisfaction for
private vehicle drivers

50% satisfaction for
lorry drivers

Very well accepted by
user. The dynamic
aspect of the
interdiction is
appreciated.

“theoretical” satisfaction

of users when flow > 2000

veh/hr each way

Seen as useful by most users

Feelings of insecurity due

33% decrease of

Efficient in case of high

Situations more prone to
accidents when exiting

Hauptversuche!

Safety no data to the appearance of lorry| Appearance of lorry walls incidents No significant change lorry accidents rate interdiction sections
walls because of overtakes.
Appearance; of lorry walls
Environement no data no data no data - 500 tonnes of CO? no data no data no data
Colour codes: | positive | negative | neutral |
01/01/2012
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3.2 Aktuell beste Vorgehensweise
3.2.1 Franzosische Erfahrungen

3.21.1 Poitiers - spanischer Grenzkorridor

In den letzten Jahren wurde ein bestandiges Wachstum an Lkw-Verkehr festgestellt, was mit groRen

Schwierigkeiten einherging (hohe Geschwindigkeit, erhebliche Anzahl an Uberholvorgéngen, keine Beachtung

des Sicherheitsabstandes).

Erste Versuche mit einem Lkw-Uberholverbot wurden Anfang 2003 auf mehreren Abschnitten dieses Korridors

durchgefiihrt. Heute wird diese MaRBnahme auf einem groRen Teil des Paitiers - spanischer Grenzkorridors
eingesetzt. Abschnitte, auf denen der Dienst eingesetzt wird, wurden nach ihren Haupteigenschaften
ausgewahlt (Verkehrslage, Unfalle,...).

2 e \
(Bh- = |
\/ Yk
(on-24n =00, ]

2{“9‘“ = /

Auf der Abbildung sind die Abschnitte dargestellt, auf denen das Verbot eingesetzt ist (rote Abschnitte) und
Uberholméglichkeiten fiir Lkw (griine Abschnitte).

Die Auswertung dieser Versuche erfolgte (iber:
e Vergleich der Verkehrslage (vorher/nachher) mit einer Verkehrsstation
e Gesonderte Erhebung zu der Anzahl der Gberholenden Lkw

Die Ergebnisse von Umfragen bei Lkw-Fahrern zeigen:

Sie sind nicht wirklich fir die MalRnahme, akzeptieren sie aber, hauptsachlich wenn eine besondere
Verkehrsdichte herrscht. Sie stimmen zu, dass die MaRnahme gute Ergebnisse hinsichtlich des Pkw-
Verkehrsflusses liefert.

3.2.1.2 A7 ASF-Autobahn im Rhonetal

In Frankreich ist ein weiteres groRes Experiment auf dem Autobahnnetz der A7 durchgefiihrt worden. Diese
Autobahn ist eine der vielbefahrensten stadteverbindenden StralRen in Europa, mit einer 3-spurigen
Konfiguration und einem Verkehrsaufkommen von (in 2007):
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ESG2 — EUROPE-WIDE TRAFFIC & NETWORK MANAGEMENT & CO-MODALITY
TMS-DG06 — LKW-UBERHOLVERBOT
KOORDINATOR: ALAIN REME

75,000 Fz/d (jahrlicher DTV)

e 115,000 Fz/d (DTV im Sommer)
e 175,000 Fz/d zu Spitzenzeiten
e 20% Lkw (jahrlicher DTV)

e |Im Sommer 30% auslandische Fahrer

Die Hauptziele dieses Experimentes waren:

¢ Verminderung der Kapazitatsverlustes, dadurch dass Lastwagen und Wohnwagen auf vielbefahrenen
StraBenabschnitten Uberholen.

e Verbesserung der Verkehrssicherheit an Unfallschwerpunkten

bei den betroffenen Fahrzeugen handelte es sich um Lastwagen (schwerer als 12t) und Wohnwagen.

Nach der Auswertung kann festgestellt werden, dass die Beschilderung effizient war:

e 94% der Verkehrsteilnehmer (96% der Lkw-Fahrer) wussten durch die Beschilderung von der
MalRnahme,

e 98% der Verkehrsteilnehmer (99% der Lkw-Fahrer) wussten, dass sich das Uberholverbot auf
Lastwagen bezieht und 87% auf Wohnwagen,

Die MalRnahme wurde gut akzeptiert:

e 80% der Pkw-Fahrer fanden, dass es die Verkehrssicherheit, die Verkehrslage und den Fahrtkomfort
verbessert,

e 50% der Lkw-Fahrer fanden es sinnvoll

¢ Hohe Befolgungsrate: 50% der langen Fahrzeuge auf dem mittleren Fahrstreifen wechselten auf den
rechten Fahrstreifen

e Durch den Riickgang an Staus (-7%) gab es einen Riickgang der Schadstoffemissionen (-500 Tonnen
C02) und somit eine bessere Umweltqualitat
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e Verbesserung der Verkehrssicherheit: Eine Verringerung von Stérfallen von 33% und ein hoherer

Fahrkomfort durch die Verringerung von Verkehrsstaus.

e Besserer Verkehrsfluss: 9% Steigerung der durchschnittlichen Verkehrsgeschwindigkeit zur

Hauptverkehrszeit

e Keine Storfalle durch die MaRnahme

3.2.2 Niederlandische Erfahrungen

Die Niederlande gehéren in Europa zu den Pionieren in Sachen Versuche und Einsatz des Lkw-Uberholverbots.

Zurzeit wird das Lkw-Uberholverbot auf mehr als 50% des Autobahnnetzes in diesem Land angewandt.

time (400 ki
06-19 1 g
I 24 hours (20 km) |

I |

i

| I “
ey

Die ersten Versuche begannen 1997 auf einer 2x2-spurigen Autobahn (185 km) mit einem zeitweiligen Verbot

wahrend der taglichen Hauptverkehrszeit.

Die MalRnahme wurde 1999 auf zuséatzliche 750 km und 2002 und 2003 (400km) Autobahnnetz ausgeweitet.

Seit 2005 sind zwei groRe dynamische Lkw-Uberholverbote auf zwei Abschnitten der Autobahn A2
durchgefiihrt worden: der erste Versuch auf einer 2x2-spurigen Autobahn in der Nahe von Limburg, der zweite
auf einer 2x3-spurigen Autobahn in der Nahe von Ultrech. Der Schwellwert fiir die Aktivierung und

Deaktivierung der MaRnahme ist vom Verkehrsfluss und der Prozentzahl an Lkw im StralRennetz abhangig:

Profileigenschaften 2x2-spurig in der Ndhe von | 2x3-spurig in der Ndhe von
Limburg Utrecht
Kapazitit (Fz/h pro Richtung) 4600 6700
Gesamter Verkehrsfluss | 2600 4500

Aktivierung ) k\y-verkehrsfluss 250 (9.6% des gesamten
Verkehrsflusses)

150 (3.3% des gesamten
Verkehrsflusses)

Gesamter Verkehrsfluss 2300

4200

Deaktivierung ' iy verkehrsfluss 230 (10% des gesamten

Verkehrsflusses)

130 (3.1% des gesamten
Verkehrsflusses)
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Die Auswertung dieser Versuche erfolgte Gber:
e Einen Vergleich der Verkehrslage (vorher/nachher) mit einer Verkehrsstation
e Gesonderten Befragungen der Lkw- und Pkw-Fahrer
¢ Videoanalyse

Nachfolgend werden die Hauptergebnisse der Versuche aufgelistet:

e Aktivierungszeit des Verbots: Das System wird 3 oder 4mal taglich aktiviert (an Werktagen) und
manchmal fiir einen Zeitraum am Wochenende

e Befolgung des Verbots: Der Prozentsatz der Befolgung des Verbots ist sehr hoch (98%)

e Durchschnittsgeschwindigkeit: auf den verschiedenen Fahrstreifen wurde eine Vereinheitlichung
gemessen

e Zeit zwischen den Fahrzeugen: eine leichte Reduktion der Zeit zwischen den Fahrzeugen

e Unfille: keine grolRe Veranderung

Endnutzerakzeptanz
e 80% der Pkw-Fahrer und 70% der Lkw-Fahrer sind mit dem dynamischen Verbot zufrieden
*  90% der Lkw-Fahrer ziehen das dynamische Verbot einem statischen vor

e die Kraftfahrer haben das Gefiihl, dass sich der Verkehrsfluss verbessert hat

Die in den Niederlanden gesammelten Erfahrungen zeigen das Interesse an einem dynamischen Verbot anstelle
eines statischen Verbots. Dank einer Aktivierung zu angemessen Zeiten wird das Verbot von den
Verkehrsteilnehmern besser akzeptiert (Pkw- und Lkw-Fahrer)

3.2.3 Deutsche Erfahrungen

Durch einen konstanten Anstieg des Verkehrsaufkommens und um eine Losung fiir die Verkehrstaus zu finden,
hat Deutschland diese Verkehrsmanagementmafinahmen seit 1990 erprobt Heutzutage wird das Lkw-
Uberholverbot auf 750 km in Bayern, sowie im baden-wiirttembergischen Netz eingesetzt.

Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BAST) hat Versuche durchgefiihrt, um einen angemessenen Schwellwert
fiir die Optimierung der MaRnahmenaktivierung im Fall einer dynamischen Anwendung zu finden. Die folgende
Tabelle zeigt die Hauptergebnisse bezogen auf das StraRenprofil:

Profileigenschaften 2x2-spurig 2x3-spurig 2x4-spurig
Gesamter Verkehrsfluss | 3200 4000 4400
Aktivierung (pro Richtung)
Lkw % 25 20 20
Gesamter Verkehrsfluss | 2900 3600 3900
Deaktivierung | (Pro Richtung)
Lkw % 15 10 10
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Eine gesonderte Auswertung wurde auf 75 km einer 2x2-spurigen Autobahn (12 Abschnitte) im Westen und
Siiden des deutschen Netzes durchgefiihrt. Bei der Auswertung wurde folgendes behandelt:

e Vergleich der Verkehrslage (vorher/nachher) durch eine Verkehrsstation

e Unfallanalyse im Verbotsabschnitt aber auch auf den Abschnitten zu beiden Seiten des
Verbotsabschnitts

e Eine wirtschaftliche Auswertung

Die wesentlichen Schlussfolgerungen dieser Auswertungen sind:
e Eine erhohte Pkw-Geschwindigkeit
e Eine erniedrigte Lkw-Geschwindigkeit
e Eineleichte Reduktion des Sicherheitsabstands zwischen den Fahrzeugen
e Eine Erhohung der Belegungsrate auf dem rechten Fahrstreifen
* Eine gute Befolgung des Verbots (nationale und auslandische Fahrer)

e Auftreten eines Anstiegs bezlglich der Effektivitat der MalRnahme

Die folgende Abbildung zeigt die Ergebnisse der sozialdkonomischen Auswertung des Lkw-Uberholverbots je
nach Lkw% und Verkehrslage auf dem Abschnitt.
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Die Ergebnisse dieser wirtschaftlichen Auswertung zeigen, dass die Mafnahme hauptsachlich fir 2x2-spurige
Abschnitte mit Gilber 2000 Fz/h pro Richtung sinnvoll ist.

3.2.4 Danische Erfahrungen

Die ersten Versuche begannen zwischen 2001 und 2003 auf einem groRen Teil des nationalen 2x2-spurigen
Autobahnnetzes: 11 Abschnitte, die 15% des Autobahnnetzes entsprachen (100 km) wahrend der Werktage
(Montag bis Freitag von 6.00 Uhr bis 18.00 Uhr), das Verbot betraf Lkw, Busse >3.5t, alle Fahrzeuge mit
Anhdngern und Wohnwagen.

Ein zweiter Versuch, der auf den deutschen Erfahrungen aufbaute, wurde 2005 mit den folgenden Kriterien
durchgefihrt: Maximale Abschnittslange von 10 km, Verkehrsfluss > 20000 Fz/h pro Richtung, Lkw-Prozentsatz
> 10%
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ESG2 — EUROPE-WIDE TRAFFIC & NETWORK MANAGEMENT & CO-MODALITY

TMS-DG06 — LKW-UBERHOLVERBOT
KOORDINATOR: ALAIN REME
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Die Auswertung dieser Versuche zeigt hauptsachlich:

¢ Die Lastwagenfahrer beachteten die MalRnahme (nicht mehr als 2% auf dem linken Fahrstreifen)

e Verkehrsteilnehmer waren sich der Implementierung der Mallnahme bewusst

¢ Die Verkehrsteilnehmer betrachten die MaRnahme als Verbesserung der Sicherheitsbedingungen

e Storfalle aufgrund der MaRnahme wurden nicht erfasst.

e Nach dem Verbotsabschnitt eine Zunahme an liberholenden Lkw (Elefantenrennen-Phanomen)

e Einige Schwierigkeiten bei der Auf- und Ausfahrt

3.2.5 Britische Erfahrungen

Die Autobahnbehorde fiihrt einen Versuch auf einem knapp 5 km langen Abschnitt um Birmingham durch und
zwar auf dem nordlichen Teil der M42 zwischen 10 und 11 Anschlussstellen, wo ein hohes Verkehrsaufkommen

herrscht (29000 Fz/d und 23% Lkw)

Hauptziel dieser Versuche ist es, Verkehrstauungen aufgrund eines hohen Prozentsatzes an langsamen
Fahrzeugen auf diesem Hangabschnitt zu verringern. Vor Beginn der Versuche gaben viele Pkw-Fahrer an,
Schwierigkeiten mit unsicheren Bedingungen, Staus und unangenehmen Situationen zu haben.

Die Versuche wurden auf diesem 5 km langen Abschnitt der M42 fiir Lkw > 7.5t zwischen 7.00 Uhr und 19.00
Uhr ab Oktober 2005 fiir 18 Monate durchgefihrt.
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Durchschnittliche Zeit fiir Pkws auf dem Abschnitt Durchschnittliche Zeit fir Lkw auf dem Abschnitt
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Abbildung 17: % an Lkw auf der Uberholspur

Der Prozentsatz der Lkw hat sich gedrittelt, dieser Anteil konnte durch weitere DurchsetzungsmalRnahmen
noch weiter reduziert werden. Die Versuche dauern noch an, doch scheint es positive Auswirkungen auf die
erfassten Unfalle gehabt zu haben.

3.2.6 Italienische Erfahrungen entlang der A22

Die A22 verwendet ein dauerhaftes Uberholverbot zwischen dem Brennerpass und Modena (314 km), was
folgendermalen beschrieben wird:

- vom Brennerpass (Osterreichische Grenze) bis nach Bozen Sud (ca. 85 km) der Autostrada del Brennero
(Brennerautobahn) gilt ein 24 h Uberholverbot fiir Lkw (> 7,5 t), Wohnwagen und Anhénger;

- von Bozen Siid nach Modena (ca. 229 km) gilt von 6 Uhr bis 22 Uhr ein Uberholverbot fiir Lkw (> 12 t),
Wohnwagen und Anhanger

Die Autostrada del Brennero verwendet keine dynamischen Uberholverbote und unsere stindigen Verbote
werden auf WVZ sowie auf dauerhaften Verkehrszeichen angezeigt. In beiden Fallen wird die Tonnage der
betreffenden Lkw angezeigt.
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3.2.7 Spanische Erfahrungen

ALLGEMEINE INFORMATIONEN

Name des Dienstes/Projekts MaRnahme zum Lkw-Uberholverbot
Name des Betreibers/der Organisation DGT

Weblink www.dgt.es

Ansprechpartner Enrique Belda Esplugues

Weitere Albano Arnes, Vicente R. tomas
Anzuwendende Einsatzempfehlung TMS DGO6 Lkw-Uberholverbot

GEOGRAFISCHE BEDINGUNGEN

Land Spanien
Implementierungsregion Spanien

Betroffene Netze Gesamtes DGT-StralRennetz
Einsatzindikatoren Kilometerzahl
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DIENSTBESCHREIBUNG

behandelte Problem(e) / Zielvorgaben (bezogen auf
EW-Zielvorgaben. Hintergrund/Motivation fur die
IVS-Applikation - grundsatzliche Frage: WARUM)

IVS-Dienstbeschreibung

(Beschreibung der IVS-Applikation, Beispiele von
Systemen im Einsatz, Funktionalitat und
Technologien, involvierte Benutzer, Standort,
Kontext innerhalb des breiteren IVS-Systems,
aktueller Status der Applikation. (maximal 50
Worter)

XReduzierung von Verkehrsstaus
X]Verbesserung der Sicherheit
[JReduzierung der Umweltbelastung (%)
|:|Andere:

Es wurde eine Verkehrsmanagementmalnahme fir ein
Lkw-Uberholverbot eingesetzt. Diese MaRnahme ist in
allen Verkehrsmanagementplanen fir
Schlechtwettersituationen enthalten. Wenn die
StraRen-Dienstqualitat bei Schlechtwettersituationen
das griine Niveau erreicht, tritt ein Uberholverbot fiir
alle Lkw in Kraft. Die MaRnahme nutzt die TMP IVS
Systeme, CCTV und WVZ.

IMPLEMENTIERUNGSASPEKTE

Dauer (Beginn, Ende)

Erkenntnisse / Erfolgsfaktor

(die wichtigsten Erkenntnisse bei verschiedenen
Aspekten des Planungs- und
Implementierungsprozesses; diese konnen
technischer, institutioneller/ organisatorischer,
rechtlicher oder finanzieller Art sein —
Grundsatzfragen: War die Implementierung ein
Erfolg? Wurden die Ziele erreicht? Warum? Was
kénnte beim nachsten Mal anders gemacht
werden?)

Folgenabschatzung / Ergebnisse

(Beschreibung der Auswirkungen in puncto
Sicherheit, Reiseeffizienz, Umweltbelastung, Schutz,
Verkehrsmanagement...)

Start: 2004

Ende: Das System ist derzeitig in allen VMP fiir
Schlechtwettersituationen in Betrieb

Technisch

Lkw-Storfalle sind seit dem Einsatz der VMP-MaRnahme
zuriickgegangen. Verkehrsfluss in
Schlechtwettersituationen ist verbessert. Video-
Anwendung wird empfohlen.

Institutionell/organisatorisch
Rechtlich

Finanziell

Die Ergebnisse sind sehr positiv. Lkw-Storfalle haben
sich im Anwendungsbereich verringert.

REFERENZEN

Verfligbare Dokumentationen tber das Projekt

Titel: Coordinacion entre Administraciones. Respuesta
ante situaciones de emergencia. Especial referencia al
protocolo de nevadas
Ansprechpartner: A. Arnes. aarnes@dgt.es
Sprache: Spanisch

[] EW/TEMPO-Beurteilung
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ESG2 — EUROPE-WIDE TRAFFIC & NETWORK MANAGEMENT & CO-MODALITY

44 TMS-DGO06 — LKW-UBERHOLVERBOT Easyway ** &

KOORDINATOR: ALAIN REME

ILLUSTRATIONEN

Abbildung 1.- Bild des StralRennetzes bei griner Abbildung 2 - Beispiel einer WVZ-Anzeige
Dienstqualitat. Auf der rechten Seite die
Beschilderung auf den WVZ.
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3.3 Geschaftsmodell

3.3.1 Kriterien und Methoden fiir die technische Auswertung der MaBnahme

Um die Hauptziele dieses Dienstes definieren zu konnen, ist eine Ante-Auswertung ist erforderlich. Die
Auswertung muss vor der Implementierung des Dienstes erfolgt sein, dies erfordert vorab eine

Verkehrsanalyse, die den Stand der aktuellen Situation darstellt. Diese Analyse ermdglicht es, die Eingabedaten
zur Dienstauswertung des betroffenen Abschnitts zu bekommen, besonders:

Abschnittseigenschaften: Lange, Langsprofil, Querschnitt, Anzahl der Fahrstreifen,
Geschwindigkeitsbegrenzung...

Verkehrseigenschaften: Fz/h, % Lkw, Anzahl der Lastwagen
Unfalleigenschaften: leichte/Verletzung/tédliche Unfalle, Prozentsatz der Lkw-Unfille, Zeitraum...
Dienstqualitat: Verkehrsstau, frei flieBend, Fahrtzeit

Umwelteigenschaften: Treibstoffverbrauch, CO2-Emissionen....

Fir die Post-Auswertung, kann die Beurteilung der Effekte des Lkw-Uberholverbots durch die Familie der
folgenden 4 Hauptindikatoren bestimmt werden:

1 Verbringen der Zeit-Familie: die Dank des Dienstes gewonnene Zeit wird an Hand der Verringerung der
Staus (Lange und Dauer) gemessen. Die tagliche eingesparte Zeit wird als Fz/h eines typischen Tages
ausgedriickt, der globale jahrliche Wert wird anhand der Anzahl der Arbeitstage berechnet

2) Sicherheits-Familie: hangt von der Zahl der jahrlich eingesparten Unfélle im Zusammenhang mit der
Implementierung des Dienstes ab,

3) Komfort und Akzeptanz durch den Verkehrsteilnehmer: diese MaRnahme wird durch gesonderte
Umfragen gewahrleistet

4) Umwelt-Familie: die Hauptindikatoren der Familie sind:

o Schadstoffemissionen (CO, CO2, CH, NOXx)
o Treibstoffverbrauch,

o Larmemissionen

Bisherige Auswertungsansatze in Deutschland:

Vergleich der Unfallentwicklung auf Abschnitten ohne, mit statischem und mit dynamischem Lkw-
Uberholverbot

Vorher-Nachher-Vergleich von O-E-Diagrammen des betroffenen Abschnitts
Vergleich des Geschwindigkeitniveaus vor und nach der Installation des Lkw-Uberholverbots

Analyse der Verwicklung von Lkw in Unfille wahrend und auRerhalb der Lkw-Uberholverbotszeiten

Die Auswertung muss sich auf den Abschnitt des Verbots beziehen, es sollte jedoch eine vollstandige
Auswertung durch Integration der benachbarten Netze in die Bewertung des Prozesses erfolgen: die
MafRnahme auf dem Hauptnetz kann flr die Lkw-Fahrer als zu einschréankend eingeschéatzt werden, als Folge
kénnte sich ein Teil dieser Fahrer entscheiden, parallele oder alternative Wege zu benutzen. Solch eine
vollstandige Bewertung erfordert auch auf diesen alternativen Netzen eine quantitative Datenerfassung.
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3.3.2 Kosten-/Nutzen-Analyse

Kosten-Nutzen-Analysen ergeben sich aus dem Auswertungsprozess (Ex-Post-Bewertung)

Systemkosten, in die folgende Investitions-und Betriebskosten-Komponenten integriert sein miissen:

Untersuchungen

Uberwachungsgerite

System zur Strategieimplementierung

System und Gerate fiur Informationen an Verkehrsteilnehmer und Partner
Datenspeicherung und -lbertragung

Wartung und Upgrade

Personal

KommunikationsmaBnahmen einschlielich Verbindungen zu den Lkw-Betreibern
Auswertungsstudien

Durchsetzung

Nutzen-Komponenten sind:

Sicherheit
Reisezeit
Umwelt

Komfort

Die verschiedenen, in diesem Dokument enthaltenen Versuche haben bereits einige Ergebnisse in Bezug auf
den Kosten-Nutzen dieses Diensteinsatzes abgeschatzt.

Dennoch scheint es notwendig, die Methoden, die zur Kosten- Nutzen Kalkulation verwendet werden, zu
harmonisieren, um die verschiedenen Versuche und Einsatze in Europa effektiv vergleichen zu kénnen.
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4 Anhang A:

4.1 Ubereinstimmungskontrollliste ,muss*

Ubereinstimmungskontrollliste

#

Anforderung

Erfullt?

Ja

Nein

Falls nicht - bitte die
uniiberbriickbaren Griinde
auffuihren

Betriebsanforderungen

FR1

Bei der Implementierung des Lkw-
Uberholverbot-Dienstes muss der
folgenden funktionalen Dekomposition
gemal den sieben folgenden
Unterfunktionen Folge geleistet werden:

FR2

Das System zur Datenerfassung muss in
der Lage sein, den Verkehrsfluss, die -
geschwindigkeit und den Prozentsatz an
Lkw in Echtzeit zu erkennen.

Organisationsanforderungen:

OR1

Die organisatorische und operative
Struktur des Dienstes, sowie die Rolle aller
Organisationen/Einheiten und ihre
genauen Aufgaben miissen definiert
werden.

OR2

Die StralRenbetreiber miissen die
verfligbare dynamische Information zum
Lkw-Uberholverbot in Echtzeit iber eine
geeignete Schnittstelle im DATEX-II-
Standard Ubertragen kénnen.

OR3

Die Dienstbetreiber miissen in der Lage
sein, die von den StraRenbetreibern
erhaltenen DATEX-II-Veroffentlichungen
zu integrieren, wenn sie die Informationen
zur VerbotsmalRnahme veroffentlichen.

Technische Anforderungen

TR1

Das System zur Datenerfassung muss in
der Lage sein, die folgenden Parameter in
Echtzeit zu erkennen: den Verkehrsfluss,
die -geschwindigkeit und den Prozentsatz
an Lkw.

TR2

Das System zur Datenerfassung muss
installiert sein:

e vor dem Verbot (wenigstens ein
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Zahlpunkt)

e wiahrend des Verbots (wenigstens
ein Zahlpunkt zwischen jeder
Einfahrt/Ausfahrt des
Autobahnnetzes)

Bei Verwendung von WVZ miissen die im
Wiener Abkommen festgelegten Zeichen

TR4 fiir die Verwendung auf WVZ, Anhang IX
ECE/TRANS/WP.1/119/Rev.2 27 Mai 2010,
zum Einsatz kommen.

TRS Das Uberholverbot muss im DATEX-II-

Profil wie folgt beschrieben werden:

Erforderliches einheitliches Erscheinungsbild

CL&FR2

Beim dynamischen LKW-Uberholverbot
muss die Verwendung der WVZ-Anzeige
verlangt werden. Das Symbol ist das XC,
13ba Verkehrszeichen, das vom Wiener
Abkommen empfohlen wird:

CL&FR3

Auf dem WVZ muss die Tonnage der
betroffene Lkw angegeben sein (on
Tonnenangabe gilt das Verbot fur Lkw >
7.5t)

CL&FR4:

CL&FR4: Das Ende des Verbotsabschnitts
muss angezeigt werden; wenn dieses
Ende mit WVZ ausgestattet ist, muss das
Wiener Abkommen eingehalten werden

CL&FR6

Fir das dynamische Uberholverbot muss
ein WVZ auf dem Autobahnabschnitt
direkt hinter der Einfahrt installiert sein.

CL&FR8

Ein WVZ muss auf dem
Autobahnabschnitt nach der Ausfahrt
installiert sein (um die Anzahl der WVZ zu
minimieren, kann der Standort dieses
WVZ mit der Bedingung einer
Mindestentfernung von 10km zwischen
zwei WVZ auf dem Autobahnabschnitt
kombiniert werden).

Bendtigte D

ienstqualitidt bezogen auf die BU

LoSR1

Entsprechend des Betriebsumfeldes, in
welcher der Dienst implementiert wird,
muss beim Minimum und Maximum der
Dienstqualitat die Tabelle fir die
Zuordnung zu den Betriebsumfeldern
beachtet werden
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4.2 Ubereinstimmungskontrollliste ,,sollte”

# Anforderung

Erfullt?

Ja

Nein

Wenn nein — Erklarung der
Abweichung

Funktionsanforderungen

Keine

Organisatorische Anforderungen

Keine

Technische Anforderungen:

Keine

Erforderliches einheitliches Erscheinungsbild

CL&FR5 Damit das dynamische Verbot im
Gedachtnis der Kraftfahrer bleibt sollte
maximal 10 km Abstand zwischen den
einzelnen WVZ liegen.

Basiskriterium der Dienstqualitat

Keine

4.3 Ubereinstimmungskontrollliste , kann*

# Anforderung

Erfiillt?

Ja

Nein

Wenn ja, machen Sie bitte
Bemerkungen

Funktionsanforderungen

Keine

Organisatorische Anforderungen

Keine

Technische Anforderungen

Hinter dem Verbotsbereich kann zu
Auswertungszwecken eine Station zur
Erfassung der Fahrtzeitinformationen
implementiert werden.

TR3

Erforderliches einheitliches Erscheinungsbild

Ein breitgestreuter Einsatz dieses Dienstes
CL&FR1 konnte die Lange des Verbots auf einen
Abschnitt von 20 km begrenzen.

Zusétzliche, Uber das WVZ verbreitete
CL&FR7 Informationen kdnnen auch an der
Autobahnauffahrt angebracht sein.

Zusétzliche, Uber das WVZ verbreitete
Informationen, kénnen auch an der
Ausfahrt von Park- und Raststatten
angebracht sein.

CL&FR9
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Basiskriterium der Dienstqualitat

Keine
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