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Der Dienst auf einen Blick

DIENST-DEFINITION

Die ,,Tempordre Seitenstreifenfreigabe” (engl. Hard Shoulder Running, HSR) ermdglicht die dynamische,
zeitweilige Nutzung des Seitenstreifens auf Streckenabschnitten einschlielich Anschlussstellen mit dem Ziel,
die StraRenkapazitdten bei Bedarf zu erhohen. Die Temporare Seitenstreifenfreigabe ist vergleichbar mit der
Schaffung eines Zusatzfahrstreifens, fir den jedoch besondere Sicherheitskriterien gelten, da es immer noch
ein Seitenstreifen bleibt, auf dem die Verkehrsteilnehmer im Falle einer Panne anhalten kdnnen miissen.

Die tempordre Seitenstreifenfreigabe wird verkehrsabhangig, zeitgesteuert oder durch manuelles Schalten
ausgelost und wird im Falle von Kapazitdatsengpassen oder Gefahrenschwerpunkten mit wiederholtem, jedoch
nicht konstantem Kapazitatsmangel angewendet.

NUTZEN-RADAR DES DIENSTES

SAFETY

ENVIRONMENT EFFICIENCY

ZIEL DES DIENSTES

Ziel der ,Temporaren Seitenstreifenfreigabe” ist es, die StraRenkapazitat auf einem Streckenabschnitt des
StraRennetzes zu erhdhen, wenn damit (schwerwiegende) Staus vermieden werden kénnen und in Folge die
Wahrscheinlichkeit von staubedingten Unféllen reduziert werden kann.

EUROPAISCHE DIMENSION

Der Europaische Fokus liegt auf der Harmonisierung des Erscheinungsbildes fiir die europaischen
StraRenbenutzer und auf der Schaffung eines europaweit abgestimmten, einheitlichen Sicherheitsniveaus fir
eine temporare Seitenstreifenfreigabe. Deshalb sollten die zukiinftigen europaischen Implementierungen
folgendes erreichen:

e Ahnliche und eindeutige Anweisungen fiir die Verkehrsteilnehmer, damit sie wissen, wie sie sich bei
einer tempordaren Freigabe des Seitenstreifens verhalten miissen

e Ahnliche Sicherheitsprotokolle fiir sowohl den Einsatz der temporiren Seitenstreifenfreigabe als auch
fiir Szenarien, die die Freigabe und das Aufheben der Freigabe beschreiben.
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1 EinfGhrung

1.1 Das Konzept der EasyWay Einsatzempfehlungen

1.1.1 Vorlaufiger Hinweis

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 europaischen 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 fir
einen Einsatz zu empfehlen, welche nachweislich ihren Beitrag sowohl zum Erfolg des lokalen Einsatzes als auch
zum europadischen Mehrwert eines harmonisierten Einsatzes fiir nahtlose und dialogfahige Dienste geleistet
haben.

1.1.2 Anwendung von Einsatzempfehlungen - das , Erfiillen 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 ,Einverstanden 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 Schliisselworter 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 conform to RFC 2119
particular local circumstances or because it is or

felt to deliver a special added value
Fulfilled: no

Tabelle 1 Teil A - Erforderlicher Wortlaut

Hinweis: die GroRschreibung dieser Schliisselworter, die haufig in Internet-Standards verwendet wird, wird fir
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” gehdren 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

Mit ,, Temporarer Seitenstreifenfreigabe” wird ein dynamischer Dienst bezeichnet, der den Seitenstreifen fiir
die zeitweilige Nutzung durch allgemeinen Verkehr freigibt.

Die , Temporare Seitenstreifenfreigabe“ sollte nur dann eingesetzt werden, wenn die Sicherheit in gleichem
Male wie ohne Seitenstreifenfreigabe gewahrleistet werden kann oder verbessert wird. Sie wird auf
Netzwerksegmenten — Streckenabschnitten und Anschlussstellen — mit grofRen Kapazitatsproblemen und stark
veranderlichem Verkehrsaufkommen eingesetzt. Voraussetzung ist, dass auf den vorangehenden und
nachfolgenden Abschnitten das entsprechende Verkehrsaufkommen abgewickelt werden kann.

Die MaRnahmen bediirfen strikter Sicherheitsvorkehrungen, um die vorhandene Sicherheitsstufe zu
gewahrleisten und sollten nur dann angewendet werden, wenn besondere Kriterien eingehalten werden, wie
z.B. , kein erwarteter Anstieg der Schadstoffemissionen”.

Urspringlich ist der Seitenstreifen einen bestimmten Benutzerkreis vorbehalten, namlich Verkehrsteilnehmern
in Notfall-/Pannensituationen. Die Offnung des Seitenstreifens fiir alle Verkehrsteilnehmer kann Probleme fiir
den o.g. urspriinglichen Benutzerkreis mit sich bringen. Ihre Anforderungen missen weiterhin beachtet
werden.

Der Einsatz der MalRnahme der temporaren Seitenstreifenfreigabe gibt dem Seitenstreifen einen un-
eindeutigen Charakter, der verwirrende Situationen fiir die Verkehrsteilnehmer hervorrufen kann. Zum
Beispiel:

e Ein Pendler, der an eine Freigabe des Seitenstreifens zu Spitzenverkehrszeiten gewohnt ist, kdnnte diese
Freigabe auch auBerhalb der Spitzenzeiten erwarten.

e Ein Pendler, der an die Freigabe des Seitenstreifens zu Spitzenverkehrszeiten gewohnt ist, konnte diesen
benutzen, obwohl dieser aufgrund von nachgelagerten Notfall-/Pannensituationen geschlossen ist.

e Verkehrsteilnehmer die sich dessen nicht erkennen, dass sie auf dem Seitenstreifen fahren diirfen,
werden sich nicht auf diese neue Fahrstreifen einlassen, was Gefahrensituationen und Unterauslastung
des Seitenstreifens durch die Verkehrsteilnehmer hervorrufen kann.

Gute, unmissverstandliche Anweisungen sowie die Gewodhnung an diesen Dienst kénnen diesen Problemen
entgegenwirken.

1.2.1.2 Was ist die Vision?

Ziel der ,Temporaren Seitenstreifenfreigabe” ist es, die StraRenkapazitat auf einem Streckenabschnitt des
StraRennetzes zu erhéhen, wenn damit (schwerwiegende) Staus vermieden werden kdnnen und in Folge die
Wahrscheinlichkeit von staubedingten Unféllen reduziert werden kann.

1.2.1.3  Wassind die Aufgaben?

Tempordre Seitenstreifenfreigabe:

e wird bei Engpéssen/Problembereichen im Netzwerk bei wiederholtem jedoch nicht konstanten
Kapazitatsmangel angewendet, z.B. bei regelméaRigen Staus zu Spitzenverkehrszeiten,

e st vergleichbar mit einer durch das Verkehrsaufkommen gesteuerten dynamischen Zusatzfahrstreifen,
zu festgelegten Zeiten (Spitzenverkehrszeiten) oder auch manuell gesteuert, erfordert daher ein
dynamisches Verkehrsmanagement (Siehe auch TMS-DGO01 Dynamisches Fahrstreifenmanagement). Der
Seitenstreifen muss fir den Fall der Belegung des Seitenstreifens durch ein liegengebliebenes Fahrzeug
Uberwacht werden kénnen.

In bestimmten Fallen kann die temporare Benutzung des Seitenstreifens:

de_ew-tms-dg04_hardshoulderrunning_01-02-00.docx 01/01/2012 11/39
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e als Spitzenverkehrsfahrstreifen bezeichnet werden. Es sollte beachtet werden, dass dies die
Einbeziehung weiterer Fahrstreifenen bedeuten kann, nicht notwendigerweise nur der Seitenstreifen

e als eine Zwischenlésung konzipiert werden, um Kapazitatsprobleme zu bewaltigen; in diesem Fall wird
dieses in einem verhaltnismaRig kurzen Zeitraum angewendet, bis der normale Querschnitt der
Autobahn wieder ausreicht.

e als dedizierter Zusatzfahrstreifen fir ausgewahlte Verkehrsteilnehmer wie z.B. dem 6ffentlichen Verkehr
benutzt werden (dieser Anwendungsfall wird nicht durch diese Einsatzempfehlung abgedeckt, siehe auch
TMS-DGO01 Dynamisches Fahrstreifenmanagement).

1.2.1.4  EasyWay Harmonisierungsfokus

e Europaweit gleiches Verstandnis von der Funktionalitdat und dem Nutzen der tempordren
Seitenstreifenfreigabe

¢ Vereinheitlichung des Erscheinungsbildes von StraRe und StraBenbeschilderung fiir die
Verkehrsteilnehmer

e Einheitliche Bewertungskriterien fiir die ,,Temporare Seitenstreifenfreigabe” in Bezug auf das
Betriebsumfeld.

1.2.1.5 Unterscheidung von anderen IVS-Diensten

Die temporare Seitenstreifenfreigabe ist ein besonderer Anwendungsfall des dynamischen
Fahrstreifenmanagements. Als besonderer Dienst interagiert er mit den folgenden anderen europdischen IVS
Kerndiensten:

e TMS-DGO02 Variable Geschwindigkeitsbegrenzung
e  TMS-DGO1 Dynamisches Fahrstreifenmanagement
e TMS-DG05/08 Stérungswarnung und Management

Hinweis: Durch die Anwendung der temporaren Seitenstreifenfreigabe kann der Dienst Stérungswarnung und -
Management umfangreicher werden, weil eine zusatzliche Aufgabe erledigt werden muss: Priifung, ob der
Seitenstreifen frei ist oder freigegeben werden kann.

1.2.2 Beitrdge zu den EasyWay Zielen
1.2.2.1  Service-Radar
Das Diagramm unten stellt eine Quantifizierung liber den Mehrwert des Dienstes, in Bezug auf die drei

Hauptziele von EasyWay dar, namlich: Sicherheit, Effizienz und Umweltschutz. Die angewandten Skalen fir
Dienst-Radare basieren auf einer Expertenmeinung und nicht auf bestimmten wissenschaftlichen Analysen.

EFFICIENCY

ENVIRONMENT <

Abbildung 1: Temporare Seitenstreifenfreigabe im EasyWay Ziele-Radar
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1.2.2.2 Sicherheit

Die temporédre Benutzung des Seitenstreifens ermoglicht die zeitweilige, anforderungsgesteuerte
Kapazitatserh6hung von Streckenabschnitten. Das fihrt zu einer besseren Verkehrsverteilung, die es den
Verkehrsteilnehmern ermdglicht, sich an Gefahrensituationen leichter anpassen zu kénnen und zu einer
Unfallverringerung aufgrund des Riickgangs/der Eliminierung von (Riick-) Stau.

Die Wirksamkeitsanalyse von vergleichbaren Systemen bestatigt den positiven Effekt auf die Verkehrssicherheit
(Siehe auch Teil B - Einsatzeispiele).

Hinweis: Die temporare Seitenstreifenfreigabe kann auch negative Auswirkungen auf die Sicherheit haben,
wenn liegengebliebene Fahrzeuge anhalten missen. Zur Vermeidung dessen miissen Abschnitte mit
temporarer Seitenstreifenfreigabe durch den Betreiber tiberwacht werden und die Reaktionszeiten bei solchen
Situationen miissen so gering wie moglich gehalten werden.

1.2.2.3 Umwelteinwirkungen

Systeme flr dynamisches Fahrstreifenmanagement haben positiven Einfluss auf den Verkehrsfluss und
reduzieren den verkehrsbezogenen Stau und Unfélle (Infolge von Staus). Durch die VergleichmaRigung des
Verkehrs werden Larm und umweltverschmutzende Emissionen reduziert (siehe ebenfalls Teil B -
Einsatzbeispiele).

1.2.2.4 Netzwerkeffizienz

Eine anforderungsgesteuerte Erhéhung der Kapazitat auf Streckenabschnitten und an Knotenpunkten tragt zu
einer Verbesserung des Verkehrsflusses im gesamten Netzwerkbereich bei. Aus Benutzersicht tragt dieses
ebenfalls zu einem gleichmaRigen Verkehrsfluss (aufgrund einer besseren Nutzung von StraRenkapazitdten)
und zu einer Reduzierung von Reisezeitverlusten bei.

Die Wirksamkeitsanalyse von vergleichbaren Systemen bestatigt den positiven Effekt auf die Netzwerkeffizienz
(fur genaue Zahlen siehe ebenfalls Teil B - Einsatzbeispiele).

1.2.3 Stand der Technik

Die temporére Seitenstreifenfreigabe ist eine komplexe und heikle Kombination von VerkehrsmaBnahmen und
IVS. Obwohl viele europdische Lander mit einigen Formen der temporéaren Seitenstreifenfreigabe in den
letzten Jahren viel Erfahrung gewonnen haben, gibt es sehr wenige bei denen der Dienst ausgereift bzw.
vollstandig entwickelt im Einsatz ist.

Je nach Organisation und Anwendungsfall erfolgt eine Priifung der Fahrbahnen heute durch Videokameras
oder Patrouille-Fahrzeuge mit Verkehrsinspektoren, was in Zukunft vielleicht mit Hilfe automatischer Scan-
Funktionen erfolgen kann. Erkannte Stérungen, liegengebliebene Fahrzeuge oder Hindernisse auf dem
Seitenstreifen werden dem Betreiber gemeldet. Nachdem sichergestellt wurde, dass der Seitenstreifen frei von
Hindernissen ist, startet oder beendet der Betreiber die temporare Seitenstreifenfreigabe. Wenn der
Seitenstreifen nicht frei ist, bricht der Betreiber die Freigabe ab. Zur Visualisierung werden Matrix-Anzeigen
sowie Wechselanzeigen angewandt (in LED- oder Prisma-Technologie).

1.2.4 Europadische Dimensionen

Der Europaische Fokus liegt auf der Harmonisierung des Erscheinungsbildes flr die europaischen
StraBenbenutzer und auf der Schaffung eines europaweit abgestimmten, einheitlichen Sicherheitsniveaus fur
eine temporaren Seitenstreifenfreigabe. Deshalb sollten die zuklnftigen européischen Implementierungen
folgendes erreichen:

e Ahnliche und eindeutige Anweisungen fiir die Verkehrsteilnehmer, damit sie wissen, wie sie sich bei
einer tempordaren Freigabe des Seitenstreifens verhalten missen

e Ahnliche Sicherheitsprotokolle fiir sowohl den Einsatz der temporéren Seitenstreifenfreigabe als auch fiir
Szenarien, die die Freigabe und das Aufheben der Freigabe beschreiben.
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2 TEIL A: Anforderungen an die
Harmonisierung

2.1 Dienstdefinition

Die ,,Tempordre Seitenstreifenfreigabe” (engl. Hard Shoulder Running, HSR) erméglicht die dynamische,
zeitweilige Nutzung des Seitenstreifens auf Streckenabschnitten einschlieBlich Anschlussstellen mit dem Ziel,
die StraBenkapazitdaten bei Bedarf zu erhéhen. Die Temporare Seitenstreifenfreigabe ist vergleichbar mit der
Schaffung eines Zusatzfahrstreifens, fir den jedoch besondere Sicherheitskriterien gelten, da es immer noch
ein Seitenstreifen bleibt, auf dem die Verkehrsteilnehmer im Falle einer Panne anhalten kénnen missen.

Die tempordre Seitenstreifenfreigabe wird verkehrsabhangig, zeitgesteuert oder durch manuelles Schalten
ausgelost und wird im Falle von Kapazitatsengpassen oder Gefahrenschwerpunkten mit wiederholtem, jedoch
nicht konstantem Kapazitatsmangel angewendet.

2.2 Funktionale Anforderungen

2.2.1 Vorbemerkung

Hinweis: Eine Seitenstreifenfreigabe kann fiir bestimmte Fahrzeugarten auch dauerhaft erfolgen, z.B. flr
offentliche Verkehrsmittel. Dieser Anwendungsfall wird durch diese Einsatzempfehlung ,Temporare
Seitenstreifenfreigabe" nicht abgedeckt.

2.2.2 Machbarkeitsstudie

Funktionaler Hinweis:

FA1: Bevor MalRnahmen zur temporaren Seitenstreifenfreigabe implementiert werden, sollten mindestens die
folgenden Fragen beantwortet werden:

e Ist die MaBRnahme wirklich notwendig?
Manchmal wird eine Zusatzkapazitat z.B. nur 2 bis 3 Stunden pro Woche benoétigt.
e Profitiert der Verkehrsfluss auf Netzwerkebene von der Manahme?

Studien zeigen, dass eine Erhohung der Kapazitat nur einen begrenzten Einfluss auf die Stauentwicklung hat, da
eine zusatzliche Fahrbahn auch zusétzliche Verkehrsteilnehmer anzieht. Es wird empfohlen mittels Simulation
sicherzustellen, dass der Streckenabschnitt bei Anwendung der MaRnahme zuséatzliche Belastung der
vorangehenden und nachfolgenden Abschnitten aufnehmen kann, um negative Auswirkungen auf
Netzwerkebene zu vermeiden.

e Ist die MaRnahme zul3ssig?

Gesetzliche Regelungen zu Luftverschmutzung und Larmschutz sind streng (Siehe ebenfalls EU-Gesetzgebung).
Anwohner, aussterbende Arten oder Vegetationen kdnnen Plane lber Jahre auf Eis legen.

e Halt die Konstruktion eine Temporaren Seitenstreifenfreigabe stand?
Der konstruktive Aufbau eines Seitenstreifens muss fir den Schwerlastverkehr geeignet sein.
e Kann ein sicherer Einsatz gewahrleistet werden?

Wie wird die Sicherheit garantiert oder verbessert? Sind zum Beispiel Protokolle fiir die Uberwachung der
Sicherheit flr den Fall des Einsatzes der temporéaren Seitenstreifenfreigabe verfligbar und geeignet?

e Verfligt das Netzwerk Gber ausreichende Kapazitat?
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Das Netzwerk muss in der Lage sein, mit der zuséatzlicher Belastung auch im vorangehenden und nachfolgenden
Abschnitten fertig zu werden: der Einsatz von Simulationen zu Priifung wird empfohlen.

2.2.3 Betriebsphase

2.2.3.1 Funktionsarchitektur

Die temporére Seitenstreifenfreigabe wird mit Hilfe des gewahlten Steuerungsalgorithmus ausgefiihrt —
Verkehrsabhangig, Zeitgesteuert oder durch manuelle Steuerung.

Die tempordre Seitenstreifenfreigabe erfolgt tiber folgende Funktionen:

o Uberwachung - durch Uberwachung werden Echtzeitinformationen iiber die Verkehrslage des

Verkehrsnetzes gesammelt.

e Sicherung - es wird gepriift, ob der Seitenstreifen frei von Ablagerungen o.A. ist, bei der eine sichere

Benutzung nicht moglich ware, und ob er eine Zeitlang frei von Fahrzeugen ist.

¢ Dynamische Information - Informieren der Verkehrsteilnehmer, ob der Seitenstreifen freigegeben ist
oder nicht.

o Freigeben: Die iber dem Seitenstreifen angegebene Beschilderung gibt entweder die zuldssige
Geschwindigkeitsbegrenzung oder ein Symbol an, wie z.B. einen griinen Pfeil der nach unten zeigt.
Zusatzlich kann dem Verkehrsteilnehmer eine weitere dynamische oder statische Beschilderung
entlang der StraRe Gewissheit Giber die Freigabe vermitteln; Der Seitenstreifen darf benutzt werden.

o SchlieBen/Raumen: Um den RGumungsvorgang zu einzuleiten, sollte ein gelber, blinkender, schrag
nach unten zeigender Pfeil als Ubergangssignal benutzt werden. Der R&umungsvorgang sollte durch
einen Fahrstreifenwechsel erfolgen, der entweder gleichzeitig fiir den gesamten Abschnitt oder in
Fahrtrichtung durch Einordnen erfolgt.

Die folgende Abbildung zeigt die typische Funktionsarchitektur und den Kontrollfluss fiir den Dienst ,,temporare
Seitenstreifenfreigabe“:

Responsibility of one road operator

Traffic Monitoring and Decision

= High traffic demand?
= QOpen point of time-arrived?
= Manual request?

Interfacel
1

I Other ITS-
-('.- services

Safeguarding
Open Hard Shoulder Running

Traffic Monitoring and Decision

|

= No high traffic demand? I

= Close point of time-arrived? |

= Manual request? |
.

|

|

|

No incident?

Close/Clearing Hard Shoulder Running

Abbildung 2: Funktionale Architektur und Kontrollfluss der tempordren Seitenstreifenfreigabe
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Funktionale Anforderungen:

Uberwachung der Sicherheit:

e FR1: Eine Stérungserkennung und deren Uberpriifung muss fiir den gesamten Freigabeabschnitt méglich
sein.

¢ FR2: Die Zeiten fir die Stérungserkennung und -validierung sowie die Reaktionszeit sollten so kurz wie
moglich sein.

¢ FR3: Sicherheitsprotokolle und -anweisungen miissen verfigbar sein, um die Freigabe, die Benutzung
und das Aufheben der Freigabe auf sichere Art und Weise zu gewahrleisten.

* FR4: Im Fall einer Storung der Signalisierung der temporaren Seitenstreifenfreigabe muss das System
sofort in einen sicheren Zustand tberfiihrt werden.

Funktionale Hinweise:

Verkehrsbeobachtung und Entscheidung

e FA2: Vor Einleitung der Freigabe/SchlieRung des Seitenstreifens sollte eine durchgingige Uberwachung
des gesamten betroffenen Streckenabschnitts sowie der vorangehenden und nachfolgenden Abschnitte
gleicher Fahrtrichtung erfolgen (Netzwerkeinflisse), indem ein der folgenden Mittel zur
Verkehrsbeobachtung verwendet wird:

o Echtzeit-Erfassungssysteme (Schleifen, Kameras, Radar, Laser...)

o Sichtkontrolle (z.B. Kameras)

o Optional: Entscheidungs-Unterstiitzungssysteme fiir den Bediener in der Zentrale, die automatisch
erkennen, ob mit der Freigabe oder dem SchlieBvorgang beginnen sollte.

Sicherung der MaRnahme

e FA3: Um Sicherzustellen, dass der Seitenstreifen tatsachlich geraumt ist, sollten folgendes vorgesehen
werden.
o Sichere Zufluchtsorte(Notfallbuchten) fiir liegengebliebene Fahrzeuge, damit diese den
Seitenstreifen verlassen konnen,
o Visuelle Uberwachung (z.B. mit Kameras, méglicherweise auch zusitzliche Beleuchtung fiir dunkle
Abschnitte oder Kameras, die unter schlechten Lichtbedingungen arbeiten kénnen)
e FA4: Fir den Fall, dass eine automatische Stérungserkennung als Unterstiitzungssystem verwendet wird:
o das automatische Storungssystem sollte gut kalibriert sein, damit die Erkennungsrate maximiert und
die Haufigkeit eines falschen Alarms minimiert wird, und
o essollte klar definiert werden, welche Art von Storungen/Unféllen durch das automatische
Storungssystem erkannt werden soll (FuRganger, liegengebliebene Fahrzeuge, Tiere, Falschfahrer...)

Polizeiliche Kontrolle

e FA5: Zur Vermeidung einer illegalen Nutzung des Seitenstreifens wenn dieser fiir den allgemeinen
Verkehr nicht zur Verfligung stehet, konnen polizeiliche KontrollmalRnahmen ergriffen werden. Kameras
sind eine technische Méglichkeit um polizeiliche Kontrolle auszuiiben.

2.2.3.2  Anforderung an die Schnittstellen

Anforderung an die Datenschnittstelle 1:

FR5: Die Informationen Uber die Geschwindigkeitsbegrenzung und (ber den aktuellen Zustand der temporaren
Seitenstreifenfreigabe (freigegeben, geschlossen) miissen auch fiir andere IVS-Dienste verfiigbar sein. Zur
entsprechenden Datenlibermittlung muss der Dienst ,Temporare Seitenstreifenfreigabe” Schnittstellen mit der
folgenden Informationsstruktur fordern (Interface 1):

e Zuweisung und rdumliche Ausdehnung des Freigabe-Abschnittes
e Zustand der Seitenstreifenfreigabe (freigegeben /geschlossen)
e Geschwindigkeitsbeschrankung
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2.2.4 Auswertung der temporaren Seitenstreifenfreigabe:

Funktionaler Hinweis:

FA6: Quantitative Bewertung

Zur Bewertung der Auswirkungen der temporéaren Seitenstreifenfreigabe in Bezug auf die Sicherheit,
Netzwerkeffizienz und Umwelteinfllsse ist es notwendig, Daten von den Kameras, Schleifen und Radar oder
anderen Uberwachungsgeriten entlang des betroffenen Streckenabschnittes zu sammeln. Allerdings sollte der
Typ und die Interpretation der gesammelten Daten vor der Datenerfassung festgelegt werden, durch z.B.
erstellen und nutzen einer Datenbank. Die Daten von den Uberwachungsgeriten sollten dariiber hinaus
vergleichbar sein. Wenn Daten von einer Kamera gesammelt werden, kann eine zu geringe Speicherkapazitat
zu einem Problem werden, die effiziente Nutzung der Kapazitat ist daher ratsam.

Allgemeine Daten, die zur Auswertung erforderlich sind:

¢ Verkehrsbeobachtung (Monitoring)
o Stau
o Verkehrsaufkommen und -Geschwindigkeit
o Stoérungen/Unfille
o Wetterbedingungen
¢ Aufzeichnung der einzelnen temporaren Seitenstreifenfreigabemallinahmen
Datum
Start-/Endzeit
Ursache fir die temporare Seitenstreifenfreigabe
Staustufe
Durchschnittsgeschwindigkeit
Dauer
e Aufzeichnung von Fehlermeldungen
o Fehlfunktion der Systeme,
o Schaltbefehl, der nicht ausgefiihrt wurde,
o unsachgemaler Befehl.

O O O O oo

Funktionaler Hinweis:

FA7: Qualitative Bewertung

Aus qualitativer Sicht sollten Fragebdgen vorbereitet und an die Verkehrsteilnehmer verteilt werden, um deren
Meinung und Eindriicke bzgl. Sicherheit und Netzwerkeffizienz zu erfassen. StraBenbetreiber sollten ebenfalls
durch solche (jedoch anders gestaltete) Fragebogen angesprochen werden, um ihre Erfahrungen tber die
Auswirkungen der dynamischen Zuweisung von Fahrbahnen in Bezug auf die Umwelteinflisse, Sicherheit und
den Verkehrsfluss aufzunehmen.

Sicherheit

Was die Sicherheit betrifft, resultiert aus der temporaren Seitenstreifenfreigabe eine Verringerung der
Unfallrate, vor allem dann, wenn die Infrastruktur extra fir dessen Nutzung umgestaltet wurde.

Zur Bestimmung der Auswirkungen der temporaren Seitenstreifenfreigabe auf die Sicherheit miissen folgende
Aspekte bestimmt werden:

e Quantitativ: Unfallrate, Akzeptanz durch die Verkehrsteilnehmer
e Qualitativ: Wahrnehmung durch die Verkehrsteilnehmer

Netzwerkeffizienz

Was die Netzwerkeffizienz betrifft, ermoglicht die temporére Seitenstreifenfreigabe eine Erhéhung der
Netzkapazitat, und in Folge einen konstanten Verkehrsfluss aber weniger Staus. Die Befolgung durch den
Verkehrsteilnehmer ist ein anderer wichtiger Gesichtspunkt der Netzeffizienz. Die Zusatzkapazitdt wird durch
den Prozentsatz der Fahrzeuge, die auf dem Seitenstreifen fahren, festgelegt.
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Zur Bestimmung der Auswirkungen der temporéren Seitenstreifenfreigabe auf die Netzeffizienz miissen die
folgenden KenngroRen bestimmt werden:

e Quantitativ: Verkehrsstarken, Verkehrsfluss, Durchschnittsgeschwindigkeit, Akzeptanz durch die
Verkehrsteilnehmer
e Qualitativ: Wahrnehmung durch die Verkehrsteilnehmer

Auswirkungen auf die Umwelt

Was die die Umwelt anbetrifft werden Emissionen i.d.R. reduziert, wenn der Verkehrsfluss konstant ist. Deren
Pegel kann durch spezielle Instrumente iberwacht werden, die entlang der Streckenabschnitte installiert sind
und die fir das dynamische Fahrstreifenmanagement von Interesse sind. Jedoch kdnnen spezielle Algorithmen,
die die Datenart Verkehrsstarke mit Fahrzeugklassen kombinieren, einen guten Anhaltspunkt tiber den
Emissionspegel geben. Zusatzlich dazu kann ebenfalls der Larm Gberwacht werden.

Zur Bestimmung der Auswirkungen der temporaren Seitenstreifenfreigabe auf die Umwelt (Ldrm und
Umweltverschmutzung), miissen die Verkehrsstarke und die Durchschnittsgeschwindigkeit bestimmt werden.
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2.3 Organisatorische Anforderungen

Hinweis: Grundsatzlich missen Gesetz und Gesetzgeber den Einsatz von temporérer Seitenstreifenfreigabe
gestatten, auf nationaler und européischer Ebene (AGR- European agreement on international main arteries,
Annex Il, section 11.3.2). In jedem Mitgliedsstaat werden unterschiedliche Normen und Empfehlungen fir die
MaRBnahme der tempordren Seitenstreifenfreigabe verwendet. Dieses stellt nicht notwendigerweise die
Einheitlichkeit des Einsatzes flr die Verkehrsteilnehmer sicher.

OR1: um Konfliktsituationen im Fall von Unféllen zu vermeiden, sollte der Informationsaustausch und die
Abstimmung mit Notfalldiensten, Pannendiensten und Polizei sowie sonstigen betroffenen StraRenbetreibern
Bestandteil der Einflihrung der temporaren Seitenstreifenfreigabe sein.
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2.4 Technische Anforderungen

2.4.1 Erforderliche ICT-Infrastruktur

Keine bestimmten Anforderungen oder Hinweise.

2.4.2 Standards und Vereinbarungen: Vorhanden und Erforderlich

24.2.1 DATEXII-Profile

Interoperable Datenschnittstellen zwischen Systemen sind fiir viele EasyWay-Ziele unerlasslich, beispielsweise
fiir die Kontinuitat der Dienste und die grenziiberschreitende Zusammenarbeit im Verkehrsmanagement.
Daher hat EasyWay entschieden, selbst aktiv zum Aufbau der erforderlichen Standardisierung beizutragen,
indem es die hierfiir vorgesehene Arbeitsgruppe ESG5 ins Leben gerufen hat und mit der relevanten
europdischen Standardisierungseinheit, namlich mit CEN TC278 WGS (,,StraRenverkehrsdaten®)
zusammenarbeitet. Das Ergebnis dieser Kooperation ist die ,,DATEXII“ Spezifikation flr dialogfahige Maschine-
zu-Maschine Kommunikation von ITS-Diensten, verfligbar als européischer Standard CEN/TS 16157. Diese
Spezifikation wird im gesamten EasyWay Projekt als interoperabler Zugang zu dynamischen Verkehrs- und
Reisedaten verwendet.

Technische Anforderung:

TR1: Um Interoperabilitat zwischen verschiedenen, in der Wertschopfungskette des temporaren
Seitenstreifenfreigabedienstes tatigen Organisationen zu erreichen muss das entsprechende DATEXII- Profil*
fiir Interface 1 — Verteilung von Informationen zur temporaren Seitenstreifenfreigabe verwendet werden:

class HardShoulder
«versionedldentifisbles
SituationRecord
oo
S
A 1 ——
—— GroupOfLocations
1
X oo
OperatorAction
4
i AN
‘ oo /
) AffectedCarriagewayAndLanes Netword.ocation
Linear
+ lane: LaneEnum [0..7] ==
NetworkM anagement
«enumerstions
‘ LaneEnum
oo 'i?— hardShoulder
? \\l-
~——_
1 ‘---7\.
RoadOrCarriagewayOrLaneManagement SpeedManagement
+ roadOrCamiagewsyOrLaneManagementType + temporarySpeedLimit: KilometresPetour [0..1]
RosdOrCsmiagewsyOrLsneMansgementTypeEnum
«enumerations
RoadOrCarriagewayOrLaneManagementType Enum
herdShoulderRunningInOperstion

Abbildung 3: DATEXII-Profil Schnittstelle 1 - Verteilung von Informationen zum Dienst fiir die temporare
Seitenstreifenfreigabe

! DATEX Profile bestehen aus einem Set von Datenelementen, die aus dem allgemeinen DATEXII Modell
genommen werden kénnen und eine Untergruppe (Schema) von Beziehungen zwischen diesen Elementen
einschlieRen.
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2.4.2.2 Notwendigkeit flir Zusatzspezifizierungen

Keine

2.5 Einheitliches Erscheinungsbild

Die Informationen fiir den Endnutzer miissen immer in sich widerspruchsfrei sein, egal welches Medium oder
Endbenutzergerit zur Ubertragung bzw. zur Anzeige verwendet wird. Die Darstellung von Zeichen auf WVZ
oder anderen Endnutzergeraten (Webseiten, Navigationssystemen) muss die empfohlenen Zeichen des Wiener
Abkommens zur Nutzung von WVZ, Anhang IX und Anhang 10 der ECE/TRANS/WP.1/119/Rev.2 27. Mai 2010
respektieren und muss mit den Anforderungen von den EasyWay Harmonisierungsempfehlungen zu
Wechselverkehrszeichen Teil | und Teil Il Gibereinstimmen.

Hinweis: fir GroBbritannien (Linksverkehr) sind die Abbildungen zu invertieren und es ist zu beachten, dass die
Geschwindigkeitsangaben in km/h erfolgen!

Hinweise zum einheitlichen Erscheinungsbild:

Die Akzeptanz durch die Verkehrsteilnehmer kann durch unmissverstandliche Informationen auf der Stralle
erhoht werden. Die Verkehrsteilnehmer missen die MaBnahme verstehen, missen in der Lage sein, diese zu
nutzen und missen diese auch nutzen wollen.

Fahrerinformationen:

e CL&FA1: Der Verkehrsteilnehmer sollte nicht nur auf der StralRe, sondern generell auch auf anderen
Wegen (ber die Ziele und Funktionalitdten der temporaren Seitenstreifenfreigabe informiert werden
(Fahrschule, Kommunikation durch Webseiten, Broschiiren und andere Medien...).

LKW-Uberholverbot:

e CL&FA3: Im Fall von hohem LKW-Verkehrsaufkommen kann ein LKW-Uberholverbot angewendet
werden.

Fahrstreifen Farbgebung:

e CL&FA4: Um auf die temporare Benutzbarkeit des Seitenstreifens aufmerksam zu machen, kann der
StraRenbelag eine andere Farbe haben.

Anforderungen zum einheitlichen Erscheinungsbild:

Nothaltebuchten

e CL&FR1: fir liegengebliebene Fahrzeuge sollten Nothaltebuchten bereitgestellt werden.
e CL&FR2: Die sichere Benutzung der Nothaltebuchten sollte gewahrleistet sein (Ldnge und Breite).
e CL&FR3: Der maximale Abstand zwischen Nothaltebuchten sollte 1.000 m betragen.

StraRenmarkierung

e CL&FR4: Die StraRenmarkierung an Knotenpunkten und Autobahnkreuzen sollte im Einklang mit den
allgemein verwendeten Normen stehen, die auch auRerhalb der Seitenstreifenfreigabe-Abschnitte zum
Einsatz kommen.

Offentliche Beleuchtung

e CL&FR5: Auf Strallenabschnitten mit temporéarer Seitenstreifenfreigabe kann eine 6ffentliche
Beleuchtung zum Einsatz kommen, um einerseits eine gute Qualitat in Bezug auf Beobachtung und
Uberwachung seitens der StraRenbetreiber sicherzustellen und andererseits dem Verkehrsteilnehmer
eine gute Sicht auf den aktuellen StraRenzustand und die Fahrbedingungen zu ermoglichen.

Abstand der Anzeigequerschnitte

Die temporare Seitenstreifenfreigabe wird den Verkehrsteilnehmern anhand von Wechselverkehrszeichen
angezeigt.
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e CL&FR6: Die Anzeigen Uber einen freigegebenen oder geschlossenen Seitenstreifen miissen in Bezug auf
ihren Abstand derart aufgestellt sein, dass dem Verkehrsteilnehmern eine gute Sicht auf die folgenden
Signale/Zeichen entlang der Strecke garantiert wird.

Beschilderung fiir die temporare Seitenstreifenfreigabe

Flr die Anzeige der Temporéaren Seitenstreifenfreigabe fiur die Verkehrsteilnehmer kommen zwei Anzeige-
Systeme zum Einsatz:

1) Einfacher Fall: exklusive Temporare Seitenstreifenfreigabe ohne Verkehrsbeeinflussungsanlage;
Fahrstreifen und Geschwindigkeitsbegrenzung werden mit Hilfe am StraRenrand installierter WVZ
angezeigt.

2) Fortgeschrittener Fall: Temporéaren Seitenstreifenfreigabe in Kombination mit einer
Verkehrsbeeinflussungsanlage variabler Geschwindigkeitsbegrenzung auf Uberkopfanzeigen und
zusatzlichen WVZ am StraBenrand.

Die Anforderungen an die Anzeige fiir beide Falle werden im Folgenden angegeben.

e CL&FR7: Der Seitenstreifen ist nicht freigegeben — es sollte keine Anzeige und eine normale
(dynamische) Beschilderung an der letzten Ausfahrt verwendet werden; in Kombination mit einer
Verkehrsbeeinflussungsanlage sollte ein rotes Kreuz iber dem Seitenstreifen angezeigt werden.

P —

Fall 1: keinerlei Anzeige

Dynamische Wegweisung
Fall 2: keinerlei Anzeige, in Kombination mit einer Verkehrsbeeinflussungsanlage am Ende des Freigabe-
Anzeige eines roten Kreuzes tiber dem Seitenstreifen. Abschnittes:
Keine Beschilderung des
Seitenstreifens

Abbildung4: Seitenstreifen ist nicht freigegeben
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¢ CL&F8: Seitenstreifen ist freigegeben - Das Zeichen "E, 203, Seitenstreifen kann benutzt werden” sollte
in Ubereinstimmung mit der Wiener Konvention benutzt werden; zusatzlich sollte eine
Geschwindigkeitsbegrenzung (z.B. 100 km/h) kombiniert mit dem Zeichen E, 20a oder einer Uberkopf-
Anzeige und eine separate Beschilderung (dynamisch) an der letzten Ausfahrt verwendet werden.

Hard Shoulder
n

P = “eesesesinie. |

Fall 1: Zeichen "E, 20a", zusatzlich Geschwindigkeitsbegrenzung

Dynamische Wegweisung am

I a— ‘I_ Ende des Freigabe-Abschnittes:

Separate Beschilderung fur den
Seitenstreifen

Fall 2: Zeichen "E, 20a", in Kombination mit einer Uberkopf-Anzeige fiir die
Geschwindigkeitsbegrenzung

Abbildung 5: Seitenstreifen ist freigegeben

e CL&FR9: Raumung des Seitenstreifens — es sollten das Hinweisschild "E, 20b" Ende der
Seitenstreifenfreigabe" in Ubereinstimmung mit der Wiener Konvention und eine zusétzlichen
Geschwindigkeitsbegrenzungsanzeige auf 100 km/h bzw. in Kombination mit einer
Verkehrsbeeinflussungsanlage eine Uberkopf-Anzeige fiir die Geschwindigkeitsbegrenzung und die
Anzeige eines zusatzlichen weiRen oder gelben Diagonalpfeils fiir den Seitenstreifen verwendet werden.

Hard Shoulder

Hard Shoulder
clearing

clearing

Fall 1: Hinweisschild "E, 20b", zusatzlich Anzeige der Geschwindigkeitsbegrenzung

Hard Shoulder
clearing

I P = = S .
Fall 2: Hinweisschild "E, 20a", in Kombination mit einem Dynamische Wegweisung am
Verkehrsbeeinflussungsanlage mit zusitzlicher Uberkopf-Anzeige der Ende des Freigabe-Abschnittes:
Geschwindigkeitsbegrenzung und eines gelben Pfeils fiir den Seitenstreifen. Keine Beschilderung des

Seitenstreifens

Abbildung 6: Raumung des Seitenstreifens
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¢ CL&FR10: Ende des Seitenstreifenfreigabe-Abschnittes - am Ende des Abschnittes flir eine temporare
Seitenstreifenfreigabe sollte in Ubereinstimmung mit der Wiener Konvention das Hinweisschild "E, 20c
Seitenstreifen darf nicht benutzt werden" und zusatzlich die Aufhebung der Geschwindigkeitsbegrenzung

angezeigt werden.
il h

Abbildung 7: Ende des Abschnittes der Temporaren Seitenstreifenfreigabe: Hinweisschild E, 20c Wiener Konvention

e Die Entscheidung, ob das Hinweisschild E, 20c nur im Fall eines freigegebenen Seitenstreifens bzw.
wahrend der Raumung angezeigt wird, oder ob es — ohne Aufhebung der Geschwindigkeitsbegrenzung —
standig angezeigt wird, obliegt dem jeweiligen StraRenbetreiber.
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2.6 Definition der Dienstqualitat (Level of Service, LoS)

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 kdnnen. EasyWay braucht zwecks Bereitstellung einer Basis fiir
den Harmonisierungsprozess ein Instrument, um solche Umgebungen in vereinbarter Weise abzugrenzen.
Dieses Instrument sind die Betriebsumfelder — also ein Satz vordefinierter StraRenumgebungen, 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 Straenverkehrssicherheit (mit wahlweisen Zusatzen)

Weitere Informationen und Details erhalten Sie unter http://www.easyway-its.eu/document-
center/document/open/490/ Hier kbnnen 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

TABELLE LOS

Hauptkriterium A B C

StraRen-

beschilderung wvz

Manuell vor Ort Dynamisches Prisma

Halbautomatisch Gber
Verkehrsbehorde
und/Polizei und Kameras

Manuell durch
Verkehrsbehorde
und/oder Polizei

Automatisch durch Kameras,

Uberwachung Schleifen, Sensoren

Vor Ort und tGber Kameras +

Sicherung der

vor Ort und Uber

Vor Ort .

MafRnahme Kameras automatische Erkennung
Aktivierung und Manuell, unter Einsatz von
Deaktivierung Manuell und Manuell und Entscheidungs-
(Entscheidungund | manuell vor Ort ferngesteuert unterstitzungssystemen und
Handlung) ferngesteuert
Polizeiliche Vor Ort und . .
o vy Halbautomatisch Automatisch

Kontrolle regelmalig

Hinweis: Eine Seitenstreifenfreigabe kann in einem ersten Stadium oder im Fall von sehr seltenem
Einsatz durch die Polizei/Verkehrsbehorde ohne technische Anlagen ausgefiihrt werden.

*Hinweis: Die “Polizeiliche Kontrolle” muss als ein Zusatzkriterium fur die Einfihrung betrachtet
werden, die von nationalen oder regionalen Richtlinien und von 6rtlichen Merkmalen der
Implementierung des Dienstes abhangt. Das ,,Polizeiliche Kontrolle-” Kriterium kann zum Erreichen
einer bestimmten Dienstqualitat nicht als kritisch oder verpflichtend betrachtet werden. Deswegen
werden den EasyWay Partnern keine bindenden Vorgaben in Bezug auf die Implementierung der
,Polizeilichen Kontrolle” gemacht.
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2.6.3 Dienstqualitat bezogen auf das Betriebsumfeld

Anforderungen an die Dienstqualitéat:

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.

HARD SHOULDER RUNNING

EasyWay OPERATING ENVIRONMENT

| - A | | A | | | | | |
Criteria for the Levels of Service
oo v - Deoa] ci|T1 R2| R3| R4 | R5 | R6 | R7 | R8 | S1 | S2
Road signing B |Dynamic prism M
A |Manually on site M NR NR NR NR NR NR NR NR M M NR NR
C JAutomatic through cameras, loops, sensors n n
Monitoring B Semi-autom'atic via traffic officers and/police m m M
and camera's
A |Manually through traffic officers and/or police M NR NR NR NR NR NR NR NR M M NR NR
C Physu:.al and through cameras + Automatic n oM
detection
Safeguarding B |Physical and through cameras “ M
A |Physical M NR NR NR NR NR NR NR NR M M NR NR
C Manually, based on decision support systems oM
Activation and and remote controlled
deactivation
. . B [Manually and remote controlled M
(decision and
action) .
A |Manually and manually on site M NR NR NR NR NR NR NR NR M M NR NR

Recommendations for LoS per OE:
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27 TMS-DG04 — TEMPORARE SEITENSTREIFENFREIGABE
KOORDINATOR: HENK JAN DE HAAN

3 Teil B: Zusatzliche Informationen

3.1 Einsatzbeispiele

3.1.1 Beispiele Uber den Einsatz der temporaren Seitenstreifenfreigabe in EasyWay.

148 km von HSR, eine Erweiterung bis 235 km wurde

2008
vorgesehen

250 km von zeitweilig funktionierenden HSR, eine Ergdnzung

von 150 km ist geplant.
2007
250 km von zeitweilig funktionierenden Seitenstreifen, eine

Ergdanzung von 100 km ist geplant.

A3-A86, A4-A86, A48, Al,...

Viele Studienprojekte besonders in der Region , lle de France”
region.

40 km angewandt, 400 km von HSR wurde durch die
Highways Agency gekennzeichnet.

3.1.2 Beispiel ,Verwaltete Autobahnen — Highways Agency - England"

3.1.2.1  Beispiel 01- temporadre Seitenstreifenfreigabe

ALLGEMEINE INFORMATIONEN UBER DEN DIENST

Euro-Region: Streetwise, England

Ansprechpartner: Graham.Seaton@highways.gsi.gov.uk,
Steve.Self@highways.gsi.gov.uk

Name des Dienstes: temporére Seitenstreifenfreigabe

Status: HSR Betrieb

Datum der Implementierung: Beginn: 01/01/2002

Verkehrsmanagementmafinahmen Benutzung des Seitenstreifens, Geschwindigkeitsbegrenzung:

werden angewandt:

DIENSTBESCHREIBUNG

temporare Seitenstreifenfreigabe wurde angewandt, um den Stau zu verringern, zur Verbesserung der
Reisezeit und zur Erhdhung der verfiigbaren Kapazitat. Durch fortschrittliche Matrix-Indikatoren werden die
Fahrbahngeschwindigkeiten eingestellt und 6ffnen die Seitenstreifen bei Spitzenverkehrsfluss. Anhand von
digitalen Geschwindigkeitskameras werden die zeitweiligen Geschwindigkeitsgrenzen durchgesetzt. Die
Seitenstreifen werden geo6ffnet, indem eine Zusammenstellung von vereinbarten Betriebsempfehlungen
benutzt wird, die durch einen fortgeschrittenen Algorithmus unterstiitzt werden und von der Regionalen
Verkehrsleitzentrale verwaltet werden.
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KOORDINATOR: HENK JAN DE HAAN

RAUMLICHE ASPEKTE

Ausdehnung:

National

Beteiligtes Netz:

M42 J3A - 7, Birmingham

Einflussbereich:

[ cctv | [AMS signs ] [ Lightweight Gantries |

ORGANISATORISCHE ASPEKTE

Beteiligte Interessensgruppen:

Highways Agency (StraBenbauverwaltung), England

Gesetzlicher Rahmen des Dienstes:

Der Bedarf, um eine Art genehmigtes Durchsetzungssystem zu
entwickeln, gestattet die Durchsetzung der angezeigten
Geschwindigkeitsgrenze in einem ordentlichen Gericht.

Die Ziele fur das Schema wurden erfullt.

Organisatorische Erkenntnisse

Die Notwendigkeit sich mit den Autobahn-, den Polizeibehérden und
den Verkehrsteilnehmern zu engagieren und vereinbarungssichere
betriebsfahige Regime zu entwickeln. Die Notwendigkeit das Niveau
der Komplexitdt von betriebsfahigen Regimen lber einen Zeitraum zu
erhohen, indem eine stufenweise Einflihrung benutzt wird. Die
Notwendigkeit wahrend der Einfihrung von alternativen
Anndherungen mit den Verkehrsteilnehmer aktiv zu kommunizieren
und sie dariiber auszubilden.

TECHNISCHE ASPEKTE

Technische Erkenntnisse

Die Entwicklung von Algorithmen, um die Staustufe bei niedrigeren
Geschwindigkeitsgrenzen zu bestimmen, sollte eingestellt werden und
die Seitenstreifen sollten ge6ffnet werden, die Betriebsreihenfolge
von zeitweiligen Geschwindigkeitsgrenzen und die erforderliche Zeit
fiir die Entwicklungsprozesse fiir ein Hinweisschild, das in
Ubereinstimmung mit den Vorschriften tiber Verkehrszeichen steht,
welches die Durchsetzung gestattet. Die Notwendigkeit einen robustes
Sicherheitsfall und Schemadesign zu schaffen, das sicherstellt, dass das
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Schema ohne kompromittierende Sicherheitsstufen funktioniert.

FOLGENABSCHATZUNG/ERGEBNISSE

Beschreibung der Folgen Dieses Schema liefert eine 7-9% Erhdhung der Kapazitat, eine
Zuverlassigkeit der Reisezeit, die bis zu 25% erhoht wird. Die
Geschwindigkeitseinhaltung wurde 94% abgerufen. Es gab eine
ungefdhre Reduzierung von 50% bei der monatlichen
Personenverletzungsrate.

REFERENZ

Auswertung der verwalteten Uberwachung:
http://www.highways.gov.uk/knowledge compendium/8E4B66F290A04A6FA4DC3243A90AES6F.aspx

3.1.3 Beispiel "ZSM Programm - Rijkswaterstaat (Ministerium flir Bau und Unterhalt
von StraBen und Wasserwegen) — Die Niederlande"

Kontext:

Aufgrund der europdischen Gesetzgebung in Bezug auf das Emissionsniveau, war es fir Rijkswaterstaat
(Ministerium fur Bau und Unterhalt von StraBen und Wasserwegen) nicht méglich zusatzliche Fahrbahnen fiir
das bereits bestehende Straflennetz zu bauen. Es wurde ein kurzfristiges Programm zur Benutzung des
Seitenstreifens eingerichtet, um die StraRenkapazitat auf Bereichen mit schweren Staus in den Niederlanden zu
erhohen. Fir jeden Standort musste Rijkswaterstaat (Ministerium fiir den Bau und Unterhalt von StraRen und
Wasserwegen) vorher beweisen, dass die MaBnahmen fir die Benutzung des Seitenstreifens das
Emissionsniveau nicht verschlechtern wiirden.

Eingesetztes System

Von 2005 bis 2007, 150 km wurde die Benutzung des Seitenstreifens in mehreren Bereichen mit schweren
Staus auf dem hollandischen StraBennetz eingesetzt.

¢ Die typische Benutzung des Seitenstreifens, laut Rijkswaterstaat (Ministerium fiir den Bau und Unterhalt
von StralRen und Wasserwegen), schlieRt ein:

¢ Videoliberwachung

o Zusétzliche Uberwachung auf dem Seitenstreifen

e Zusatzliche WVZ liber den Seitenstreifen

e Statische Prisma-Hinweisschilder entlang der StraRe

e Anpassung des Seitenstreifens, mit zusatzlichen Zufluchtsorten

e Erweiterung des Seitenstreifens (manchmal)

Die positiven Ergebnisse fiihrten zu einem zweiten Einsatzprogramm in den Jahren 2008-2010.

Verantwortlicher der Implementierung/Kontakt:

Edwin Verhagen: Edwin.verhagen@rws.nl

3.1.4 Beispiel "A13 Benutzung des Seitenstreifens — Die Niederlande"

Region

Rotterdam — Delft: A13 In Richtung Norden von der Anschlussstelle 11 (Berkel en Rodenrijs” zur Anschlussstelle
10 (Delft - Zuid), bestehend aus 5 Kilometern, 3 Fahrbahnen + Benutzung des Seitenstreifens (HSR).

Eingesetztes System:

e Eingesetztes HSR System:
e Storfallerkennung mit vorhandenen Schleifen vom Abschnittskontrollsystem MTM.
¢ Durchschnittlicher Kameraabstand 150 m.

e Uberkopf-StraRenbeschilderung alle 600 m (von der vorhandenen MTM)
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¢ Sichere Zufluchtsorte alle 1000 Meter.

e  Aktivierung durch den Verkehrsfluss-Schwellenwert mit 1500 Fahrz./h/Fahrbahn, ausgeldst durch das
Entscheidungsunterstlitzungssystem.

e Geschwindigkeitsbegrenzung 100 km/h (standig)

o Offentliche Beleuchtung entlang der gesamten Strecke. Das positive Ergebnis fiihrte zu einem zweiten
Einsatzprogramm in den Jahren 2008-2010.

Erkenntnisse:

Technische Aspekte: Die Planung liber den Standort der Kameras und die Konfiguration die erscheinen soll, ist
sehr wichtig aufgrund der Sicherheitsanforderungen fiir die Inspektion und Uberwachung. Es wurden 3D
Simulationswerkzeuge entwickelt, um den passenden Standort fiir die Kameras zu finden, wobei die
Begradigung der StraRen und die StralRenausstattung beachtet werden miissen (zur Vermeidung von
Umgebungsverdeckungen).

Organisatorische Aspekte: Die Organisation des Projektes (technischer Manager) sollte das Betriebspersonal zu
einem frihen Zeitpunkt involvieren, z.B. alle Angestellten der Verkehrsleitzentrale, die fiir die
Steuerungsaufgaben und die System- und Konfigurationsverwaltung verantwortlich sind.

Gesetzliche Aspekte: Besondere Aufmerksamkeit sollte der Gesetzgebung Glber Umweltschutz gelten. Ein
Umweltschutz Folgeeinschatzung wird empfohlen. Design und Layout der HSR- MalBnahme sollten mit den
nationalen Verkehrsgesetzen, den Markierungen und Beschilderungen iibereinstimmen und diese sollten so
viel wie moglich selbsterklarend sein.

Finanzielle Aspekte: Besondere Aufmerksambkeit sollte den Testverfahren fiir HSR-Systeme gewidmet werden.
Testparameter sollten SMART sein, damit die Diskussionen und zusatzlichen Kosten danach minimiert werden.

Ergebnisse: 10% Verkehrswachstum wahrend des Zeitraums Juni 2006 — Juni 2007. 90% Staureduzierung. 65%
Reduzierung der Reisezeitverzogerung. Einige Unterbenutzungen von HSR-Fahrbahnen kurz nach den
Offnungszeiten, deswegen ist die Seitenstreifennutzung zufriedenstellend. Es wurden keine
Verkehrssicherheitsprobleme bemerkt.

Verantwortlicher der Implementierung/Kontakt:

Bert Helleman: bert.helleman@rws.nl

www.spitsmijden.nl

Abbildung 8: HSR geschlossen Abbildung 9: Sicherer Zufluchtsort Abbildung 10: HSR in Betrieb
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3.1.5 Beispiel ,,Freigabe des Seitenstreifens und Streckenbeeinflussung- Frankfurt"
Kontext

e A3 im Suden von Frankfurt Verkehrsknotenpunkt (Hessen)
e A5 zwischen Friedberg und Nordwest-Verkehrsknotenpunkt (Hessen)

Eingesetztes System

In Hessen ist die zeitweise Freigabe des Seitenstreifens mit einem Streckenleitsystem verbunden. Die
Steuerung erfolgt Gber entsprechende Unter- und Videozentralen, die mit der Verkehrsleitzentrale Hessen
verbunden sind. Videokameras, die entlang des gesamten Abschnittes installiert sind, priifen ob der
Seitenstreifen von liegengebliebenen Lastwagen, Objekten oder anderen Hindernissen frei ist. Die Priifung
durch die Belegschaft des Verkehrskontrollzentrums (TCC) erfolgt wiederholt, sowohl vor und nach der
Freigabe in regelmalligen Abstanden. Dadurch wird die sofortige Annullierung der Freigabe im Fall, z.B. einer
Panne ermoglicht. AulRerhalb der Verkehrsspitzenzeiten sollte der Seitenstreifen fiir den flieRenden Verkehr
blockiert bleiben.

Verantwortlicher fur die Implementierung/Kontakt:

Hessisches Landesamt fiir Strafen- und Verkehrswesen, Verkehrszentrale Hessen
Westerbachstralle 73-79
D-60489 Frankfurt am Main
Telefon: +49 69 743057-0

3.1.6 Beispiel ,Minchner Ring, Autobahndirektion Sidbayern"
Kontext

Autobahnring Minchen (A99)

Eingesetztes System

Auf dem Autobahnring Miinchen wurde eine Verkehrsleitzentrale installiert, um die Verkehrssicherheit zu
verbessern und die haufigen Staus zu reduzieren. Im Fall von erhéhtem Verkehrsaufkommen und
Geschwindigkeitsstorfallen wird die Freigabe des Seitenstreifens automatisch vorgeschlagen. Ein Bediener pruft
dann anhand von dem zusatzlich installierten Videoliberwachungssystem ob der Seitenstreifen frei von
Hindernissen ist und dessen Benutzbarkeit. Nur dann wird der Seitenstreifen freigegeben und mit einer
situationsabhangigen Geschwindigkeitsbegrenzung verbunden. Die installierten Wechselverkehrszeichen tGber
dem Seitenstreifen gestatten eine schnelle SchlieBung, falls notwendig.

Verantwortlicher fur die Implementierung/Kontakt:

Autobahndirektion Stidbayern, Verkehrsrechnerzentrale

Heidemannstr. 219, D- 80939 Miinchen

3.1.7 Beispiel ,Autobahn A73 - Autobahndirektion Nordbayern"
Kontext
Autobahn A73, Abschnitt Anschlussstelle Mohrendorf - Anschlussstelle Erlangen-Bruck

Aufgrund ihrer Lage im Netz, gibt es auf der A73 hauptsachlich regionalen Pendel- und Wirtschaftsverkehr, in
Richtung Nirnberg- Zentrum, -Hafen, Stadion und Nirnberger Messe; des Weiteren gibt es Giberregionalen
Verkehr, besonders zu Zeiten mit hohem Verkehrsaufkommen, auf der parallelen A9 im Osten.

Die A73 verfligt Uber ein 2x2 Autobahnkreuz, das sich Giber 3 Fahrbahnen erstreckt und in eine weiterfiihrende
Fahrbahn in Richtung Niirnberg zwischen Anschlusstelle Méhrendorf und Anschlussstelle Erlangen-Bruck
zusammengefiihrt wird, was anhand von Umleitung auf den Seitenstreifen erfolgt. Eine 2x3 vollstandige
Erweiterung ist aufgrund der eingeschrankten Bedingungen im Stadtbereich nicht moglich.

Im Planungsbereich gibt es insgesamt vier Anschlussstellen, die hierher fiihren, im Stadtbereich von Erlangen zu
einer mit Stadtautobahn dhnlichem Charakter, durch die dichte Folge von Anschluss- und Ausfahrtstellen. Die
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zeitweilige Freigabe des Seitenstreifens wird durch Fahrbahnbeschilderung und wechselnde Empfehlungs-
Tafeln (WVLT) ausgefiihrt, deren Funktionalitdt kann durch eine Videokamera tiberwacht werden, die ebenfalls
die Ereigniserkennung Gibernimmt (z.B. Erkennung von Fahrern, die in der falschen Richtung fahren, Pannen
und FulRganger.

Eingesetztes System

Zeitweilige Freigabe des Seitenstreifens mit Verkehrsleitsystem auf der Bundesautobahn A73, Abschnitts-
Anschlussstelle Mohrendorf — Anschlussstelle Erlangen-Bruck einschlieBlich Videoerkennung, Abschnittslange
ca. 6,4 km.

Besonders an storanfalligen Abschnitten missen mégliche technische MaRnahmen geplant werden, um Unfélle
zu vermeiden und die Unfallfolgen auf der Autobahn zu reduzieren. Aus diesem Grund wird die Freigabe des
Seitenstreifens mit der Installation eines Verkehrsleitsystems vervollstandigt.

Verantwortlicher fur die Implementierung/Kontakt:

Autobahndirektion Nordbayern
Flaschenhofstral3e 55
90402 Niirnberg

3.1.8 Beispiel ,Studie Gber den Betrieb der A4-A86 - INRETS - Frankreich"
Kontext

,Die sozialokonomische Auswertung basiert auf der Dosiervorteil-Methode. Die Auswirkungen, die in Betracht
gezogen werden schlielRen den Zeitwirkung, Umweltschutzfolgen (ohne Larmbelastigung) und die
StraRensicherheit ein. Jede Variante des StraBenbetriebs wird dann entsprechend der Summe seiner
»geldwirtschaftlichen Auswirkungen” ausgewertet.

Eingesetztes System

Auf den Autobahnen des Netzes, lber allgemeinen Abschnittseinfluss, ist der Riickgang der vergangenen
Gesamtzeit im Verkehr, ein Gewinn von 4549 Fahrzeuge pro Stunde (Fahrz.*h) wahrend der Arbeitstage, 3094
Fahrz.*h Samstag und 3958 Fahrz.*h Sonntag. Auf der Grundlage des Ubereinkommens Uiber staatliche,
wirtschaftliche Zéhlung, betrug der jahrliche Zeitgewinn im Jahr 2006 circa 1226906 Fahrz.*h (16388224 €) im
Vergleich zu den Daten aus dem Jahr 2003.

Beim gleichen Einflussnetzwerk, ist der Riickgang von Hauptemissionen von Schadstoffen, von Gasen mit
Treibhauswirkung und Verbrauch betragt circa eine jahrliche Wirtschaft von 3144823 € im Vergleich zur
Referenzsituation im Jahr 2003.

Im Vergleich mit den Zeitraumen 2002-2003, betragt der Gewinn durch die Forderung von den Auswirkungen
auf die StraRensicherheit im Jahr 2006 circa 5235000 €.

Die Gesamtinvestitionen von 19 Millionen € muss in Bezug auf den gesamten und jahrlichen Effektivgewinn
(ohne Larmbelastigung) betragt geschatzte 24,8 Millionen €. Der Betrieb auf dem allgemeinen Abschnitt A4-
A86 ist eine sichere Rendite in weniger als einem Jahr.”

Verantwortlicher fur die Implementierung/Kontakt:

CERTU/SETRA's Gruppe
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3.1.9 Beispiel ,Abschnitt A4-A86 — INRETS-DIRIF - Frankreich"
Kontext
Benutzung des Seitenstreifens auf dem Abschnitt A4-A86 in Frankreich.

Eingesetztes System

Ergebnisauswertung der Benutzung des Seitenstreifens:

Der Anstieg der Kapazitat von 900 Fahrz./h durch die Nutzung des dynamischen Hilfsweges, in Vergleich zur
Referenzsituation.

Die Emission von Schadstoffen und Gas mit Treibhauswirkung geht wie der Energieverbrauch zuriick. Die
Reduzierung erreicht 20 % fir Stickstoffoxide, 39 % fir die Kohlenmonoxide und mehr als 85 % fiir
Schwefeldioxide. Das sind circa 4,25 % der Gase mit Treibhauswirkung, 15 % fiir den Olverbrauch.

Wahrend der Verkehrssattigung und wenn ein Hilfsweg offen ist, erh6ht sich der Larmpegel ca. um 2,2 dB (A),
wobei Gber Ohr nur eine Larmveranderung von einen Unterschied von 3 dB (A) wahrgenommen wird.
AuBerdem gehen durch die neue Oberflachenausfertigung diese Gerauscheinsparungen von 4 bis 7 dB (A)
zurick. Fur den Rest der Tage und Nachte, wo keine Erhohung des Verkehrsflusses und die Gerauschbilanz
bleibt flr die Nutzung des neuen Makadam immer giinstig.

Es gibt einen Unfallriickgang von ca. 8%. Diese Tendenz ist aufgrund der schwachen GréRe von Beispielen nicht
von Bedeutung und bedarf einer Vertiefung und der Bestatigung.

Verantwortlicher fur die Implementierung/Kontakt:

INRETS
3.2 Geschaftsmodell

3.2.1 Interessengruppen fir die Dienstebereitstellung

Verkehrsbehorden und StraBenbetreiber

Die Verkehrsbehorden/StraRenbetreiber sind fiir die Planung und den Betrieb des Systems zur Benutzung des
Seitenstreifens verantwortlich. Die entsprechenden Empfehlungen, Vorschriften und Referenzen, miissen
beachtet werden. Fir die Implementierung und den spéteren Betrieb, miissen die Optimierung der
Verkehrssicherheit und des Verkehrsflusses das Hauptziel sein. In diesem Zusammenhang missen alle
Moglichkeiten, in Hinsicht auf die wirtschaftliche Durchfiihrung, spatere Parametrierung und den regelméaRigen
Test des Betriebes, ausgeschopft werden. Die entsprechenden Kompetenzen der verantwortlichen Behdrden
miussen hierbei bericksichtigt werden.

Die Ordnungskrafte

Der Bediener oder im Fall, dass er/sie keinen unbegrenzten Zugang per Videosystem auf den Betriebsbereich
hat, die Polizei oder das Personal der Autobahniiberwachung vor Ort, missen zuerst sicherstellen, dass die
Umschaltung moglich ist. Nur nach deren ausdriicklicher Freigabe kann die MaRnahme aktiviert werden.

Benutzer die normalerweise den Seitenstreifen benutzen

Ein Seitenstreifen hat spezifische Benutzer, wie Notfalldienste, Polizei und Verkehrsteilnehmer in Notfall-
/Pannensituationen. Die Offnung des Seitenstreifens fiir alle Verkehrsteilnehmer kann Probleme fiir die
normalen Verkehrsteilnehmer hervorrufen. Ilhre Anforderungen missen immer beachtet werden.

Ressourcen

¢ Sachmittel:
o Echtzeiterkennungssysteme (Schleifen, Kameras, Radare, Laser)
o Dynamische Informationssysteme fiir Verkehrsteilnehmer (z.B. WVZ, Text-Autos)
o Kommunikationseinrichtungen zwischen dem Standort der Benutzung des Seitenstreifens und der
Verkehrsleitzentrale (Glasfaser, GSM, DECT)
o Sichtkontrolle (z.B. Kameras, Zusatzbeleuchtung bei Dunkelheit)
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o Entscheidungsunterstiitzung (automatische Storfallerkennung, automatische Angabe ,,Seitenstreifen

ist offen/geschlossen”)
e Personelle Ressourcen:

o Verkehrsinspektoren zur Uberwachung (und Kontrolle)

o Verkehrsbehorde fiir die Kontrolle

o Software Entwickler fur Entscheidungsunterstiitzungssysteme, Steuerungssysteme und
Auswertungs-Tools.

o Bauingenieure fir die Machbarkeitsstudie vor dem Einsatz

Da fir die Benutzung des Seitenstreifens betrdchtliche Sicherheitsanforderungen bestehen, ist nur ein
halbautomatischer Betrieb moglich. Zumindest bei der Unterstiitzung des Personals durch z.B. Bedienpersonal,
ist eine Verkehrsleitzentrale mit uneingeschranktem Videozugriff notwendig.

3.2.2 Kosten-/Nutzen-Analyse

Der Vorteil der Benutzung des Seitenstreifens resultiert aus der Reduzierung von Verkehrsstaus und von
staubedingten Verkehrsunfallen. Besonders im Fall von stark veranderlicher Verkehrsnachfrage in Kombination
mit anderen MaRBnahmen der Verkehrssteuerung, fiihrt die Kosten-Nutzen-Analyse zu einem positiven
Ergebnis. In einer Voreinschatzung der folgenden Punkte sollte besonders folgendes beriicksichtigt werden:

Das Verkehrsaufkommen und die Belastungssituation an unterschiedlichen Arbeitstagen (tagliche Diagramme)
zu unterschiedlichen Tageszeiten.

e Verkehr aufgrund von besonderen Ereignissen auf dem Abschnitt, der beschildert werden muss und auch
kurzzeitig variierende Belastungssituationen (z.B. veranderliche Spitzenverkehrsstrome wahrend der
Phase von Ankunft und Abfahrt).

e Weitere beeinflussende Variablen auf die Wirtschaftlichkeit, sind:

e Lange und Haufigkeit der MaRnahme.

e Anzahl der beeinflussten Fahrzeuge.

e Verbindung mit anderen MalRnahmen.

e Systemkomplexitat.

Es ist wichtig, daran zu denken, dass der Auswertungsbereich grol3 genug sein sollte. Sonst kdnnte es
andererseits dazu kommen, dass die Tatsache, dass sich einige Probleme einfach selbst |6sen, ausgelassen
werden kdnnte.

Eine Studie auf den Autobahnen A4-A86 in Frankreich zeigt einen Kapazititsanstieg von 900 Fahrzeugen/h
durch die Benutzung des Seitenstreifens, in Vergleich mit einer Referenzsituation.
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4 Anhang A: Konformitatscheckliste

4.1 K

onformitatscheckliste "muss"

#

Anforderung

Erfullt?

Ja

Nein

Wenn nein, uniuiberbriickbare
Griinde angeben

Funktionale

Anforderungen (FA):

FR1

Eine Stérungserkennung und deren
Uberpriifung muss fiir den gesamten
Freigabeabschnitt moglich sein.

FR3

Sicherheitsprotokolle und Anweisungen
miissen verfligbar sein, um die Freigabe,
die Benutzung und das Aufheben der
Freigabe auf sichere Art und Weise zu
gewabhrleisten.

FR4

Im Fall einer Storung der Signalisierung
der temporaren Seitenstreifenfreigabe
muss das System sofort in einen sicheren
Zustand Uberfuhrt werden.

Funktionale

Anforderungen (FA): Schnittstellen

FR5

Die Informationen Uber die
Geschwindigkeitsbegrenzung und Gber
den aktuellen Zustand der temporéaren
Seitenstreifenfreigabe (freigegeben,
geschlossen) miissen auch fiur andere IVS-
Dienste verflgbar sein. Zur
entsprechenden Datenlibermittlung muss
der Dienst ,,Temporare
Seitenstreifenfreigabe” Schnittstellen mit
der folgenden Informationsstruktur
fordern (Interface 1):

e Zuweisung und raumliche
Ausdehnung des Freigabe-
Abschnittes

e Zustand der Seitenstreifenfreigabe
(freigegeben /geschlossen)

e Geschwindigkeitsbeschrankung

Organisator

ische Anforderungen:

keine

Technische Anforderungen:

TR1

Um Interoperabilitdt zwischen
verschiedenen, in der
Wertschopfungskette des temporéaren
Seitenstreifenfreigabedienstes tatigen

Organisationen zu erreichen muss das
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entsprechende DATEXII- Profil fur
Interface 1 — Verteilung von
Informationen zur temporaren
Seitenstreifenfreigabe verwendet werden:

Anforderungen an ein einheitliches Erscheinungsbild

CL&FR6

Die Anzeigen lber einen freigegebenen
oder geschlossenen Seitenstreifen miissen
in Bezug auf ihren Abstand derart
aufgestellt sein, dass dem
Verkehrsteilnehmern eine gute Sicht auf
die folgenden Signale/Zeichen entlang der
Strecke garantiert wird

Anforderungen an die Dienstqualitat

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

4.2 Konformitatscheckliste ,sollte”

Erfullt?
Wenn nein — Erlduterung der

# Anforderung Ja Nein | Abweichung
Funktionale Anforderungen
FR2 Die Zeiten fir die Storungserkennung und

-validierung sowie die Reaktionszeit

sollten so kurz wie moglich sein
Organisatorische Anforderungen
OR1 um Konfliktsituationen im Fall von

Unféllen zu vermeiden, sollte der

Informationsaustausch und die

Abstimmung mit Notfalldiensten,

Pannendiensten und Polizei sowie

sonstigen betroffenen StraRenbetreibern

Bestandteil der Einflihrung der

temporaren Seitenstreifenfreigabe sein.
Technische Anforderungen
keine
Anforderungen an das Einheitliche Erscheinungsbild
CL&FR1 fir liegengebliebene Fahrzeuge sollten

Nothaltebuchten bereitgestellt werden.
CL&FR2 Die sichere Benutzung der

Nothaltebuchten sollte gewéhrleistet sein

(Lange und Breite).
CL&FR3 Der maximale Abstand zwischen
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Nothaltebuchten sollte 1.000 m betragen.

CL&FR4

Die StraBenmarkierung an Knotenpunkten
und Autobahnkreuzen sollte im Einklang
mit den allgemein verwendeten Normen
stehen, die auch auBerhalb der
Seitenstreifenfreigabe-Abschnitte zum
Einsatz kommen.

CL&FR7

Der Seitenstreifen ist nicht freigegeben —
es sollte keine Anzeige und eine normale
(dynamische) Beschilderung an der letzten
Ausfahrt verwendet werden; in
Kombination mit einer
Verkehrsbeeinflussungsanlage sollte ein
rotes Kreuz liber dem Seitenstreifen
angezeigt werden

CL&FR8

Seitenstreifen ist freigegeben - Das
Zeichen "E, 20a, Seitenstreifen kann
benutzt werden” sollte in
Ubereinstimmung mit der Wiener
Konvention benutzt werden; zuséatzlich
sollte eine Geschwindigkeitsbegrenzung
(z.B. 100 km/h) kombiniert mit dem
Zeichen E, 20a oder einer Uberkopf-
Anzeige und eine separate Beschilderung
(dynamisch) an der letzten Ausfahrt
verwendet werden

CL&FR9

Raumung des Seitenstreifens — es sollten
das Hinweisschild "E, 20b" Ende der
Seitenstreifenfreigabe" in
Ubereinstimmung mit der Wiener
Konvention und eine zusatzlichen
Geschwindigkeitsbegrenzungsanzeige auf
100 km/h bzw. in Kombination mit einer
Verkehrsbeeinflussungsanlage eine
Uberkopf-Anzeige fiir die
Geschwindigkeitsbegrenzung und die
Anzeige eines zusatzlichen weiRen oder
gelben Diagonalpfeils fur den
Seitenstreifen verwendet werden.

CL&FR10

Ende des Seitenstreifenfreigabe-
Abschnittes - am Ende des Abschnittes fiir
eine temporare Seitenstreifenfreigabe
sollte in Ubereinstimmung mit der Wiener
Konvention das Hinweisschild "E, 20c
Seitenstreifen darf nicht benutzt werden"
und zusatzlich die Aufhebung der
Geschwindigkeitsbegrenzung angezeigt
werden

Anforderungen an die Dienstqualitat

keine
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4.3 Konformitatscheckliste ,kann,,
Erfullt?
# Anforderung Ja Nein | Wenn ja— Anmerkungen
Funktionale Anforderungen
keine
Organisatorische Anforderungen
keine
Technische Anforderungen
keine
Anforderungen an das einheitliche Erscheinungsbild
CL&FR4 Auf StraRenabschnitten mit temporarer
Seitenstreifenfreigabe kann eine
offentliche Beleuchtung zum Einsatz
kommen, um einerseits eine gute Qualitat
in Bezug auf Beobachtung und
Uberwachung seitens der
Strallenbetreiber sicherzustellen und
andererseits dem Verkehrsteilnehmer
eine gute Sicht auf den aktuellen
StraRenzustand und die Fahrbedingungen
zu ermoglichen
Anforderungen an die Dienstqualitat
keine
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