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Der Dienst auf einen Blick

DIENST-DEFINITION

»,Verkehrsmanagement von Korridoren und Netzen” bedeutet Ausarbeitung, Anwendung und
Qualitatskontrolle sog. Verkehrsmanagementpldanen (VMP, engl. TMP) fiir das Verkehrsmanagement der
europdischen Netze und Korridore einschlieBlich multimodaler Kapazitaten fiir eine effizientere Nutzung des
StralRennetzes in Europa (ohne Einschrankung von MalRnahmen auf Lander- oder Ortsbasis).

Ein VMP ist ein flr eine bestimmte Situation vordefiniertes Paket von MalRnahmen zur Verkehrssteuerung und
-lenkung sowie zur Information der Verkehrsteilnehmer in Echtzeit, das dem Verkehrsteilnehmerin
konsistenter Weise und zum richtigen Zeitpunkt als Dienst angeboten wird. Ausgangssituationen kénnen
unvorhersehbare (St(‘jrféllel, Unfélle) oder vorhersehbare (einmalige oder wiederkehrende) Ereignisse2 sein.
Diese MalRnahmen werden immer zeitlich begrenzt angewendet.

Vier raumliche Ebenen sind fiir den Einsatz solcher komplexer VMPs geeignet:

e Regionale VMPs: fiir Netze in Bereichen oder Regionen des transeuropadischen TERN, die als Verbindung
zu benachbarten Regionen unter bestimmten Bedingungen regions- und grenziibergreifend ausgebaut
werden kénnen.

¢ Regionsiibergreifende VMPs: fiir nationale Netze und Schlisselkorridore des TERN in vielen Regionen

e Grenziibergreifende TMPs: flir grenziibergreifende Netze und Schliisselkorridore des TERN
VMPs fiir Ballungsgebiete: Ballungsgebiete und das Netz der urbanen/interurbanen SchnellstraBen mit
Relevanz fiir den Langstreckenverkehr.

ZIEL DES DIENSTES

Die Vision der europaischen Kerndienstes , Verkehrsmanagement von Korridoren und Netzen” ist die effektive
Erbringung von MalRnahmen zur Verkehrssteuerung, StraBenfiihrung und Information fiir den
Verkehrsteilnehmer zur Verbesserung der Leistung der Verkehrs-Infrastruktur durch Nutzung des Potenzials
von grenzibergreifender sowie netz- und organisationsiibergreifender Zusammenarbeit. Durch Starkung von
Kooperation und gegenseitigem Verstandnis der StraBenbetreiber in Ballungsgebieten und auf
zwischenstaatlicher/internationaler Ebene wird ein koordinierter Ansatz bei der Erarbeitung, Anwendung und
Quialitatskontrolle von Verkehrsmanagement-MaRnahmen erreicht.

In richtiger Weise ausgearbeitete mehrschichtige VMPs reagieren rechtzeitig und effektiv auf verschiedene
Verkehrssituationen. Sie optimieren die Verwendung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur-Kapazitaten und
bieten die Plattform fiir einen grenziibergreifendenden, nahtlosen Dienst mit in sich schliissigen
Informationen fir die Verkehrsteilnehmer.

IStorfall: unerwartete und unvorhersehbare Situation auf der Strale, die zu einem Unfall fihren kann oder
auch nicht, die aber die Sicherheit und/oder Kapazitat des StraRennetzes fur eine begrenzte Zeit beeintrachtigt.

2 Ereignis: Situation, die auf der Stralle eintritt, die aber nicht notwendigerweise einen negativen Einfluss auf
die Sicherheit und/oder Kapazitit des StraBennetzes hat.
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NUTZEN-RADAR DES DIENSTES

ENVIRONMENT " EFFICIENCY

EUROPAISCHE DIMENSION

Die Koordinierte Entwicklung und Anwendung von VMPs in ganz Europa ermoglicht die effektive Nutzung des
europadischen StralRennetzes und die Erbringung integrierter Dienstleistungen fir Verkehrsteilnehmer, die das
StraRennetz auf regionaler Verkehrsmanagement-Ebene/in Ballungsgebieten, regions- und grenziibergreifend
nutzen. Die Zusammenarbeit von Straenbetreibern und Dienstanbietern in Europa garantiert einen
angemessenen Servicelevel fir VMPs flir Korridore und Netzwerke, ermoglicht einheitliche und rechtzeitige
MafRnahmen zur Verkehrssteuerung und -lenkung sowie Informationen tiber Korridore und sorgt
gegebenenfalls fur effektive Koordination von Verkehrstragern, Verkehrsmanagement und
Verkehrsinformations-Interessensgruppen.
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1 Einleitung

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
StraRennetzes (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 europdischen 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 fiir
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 vollstiandige Einhaltung dieser Empfehlungen nicht ermdéglichen, 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 closeto a “‘MUST”,

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

carefully weighed before choosing a different Meaning in EasyWay

course. conform to 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 itemis 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 - Erforderlicher Wortlaut

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” gehdren nicht direkt zu den drei Sdulen der
Harmonisierung des IVS-Dienstes (Dialogfahigkeit, einheitliches Erscheinungsbild, Qualitdtskriterien) 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

»,Verkehrsmanagement von Korridoren und Netzen“ bedeutet Ausarbeitung, Anwendung und
Qualitatskontrolle sog. Verkehrsmanagementpldane (VMP, engl. TMP) fiir das Verkehrsmanagement der
europdischen Netze und Korridore unter Berticksichtigung regions- und grenziibergreifender Aspekte sowie
multimodaler Kapazitaten.

Ein VMP ist ein flr eine bestimmte Situation vordefiniertes Paket von MaBnahmen zur Verkehrssteuerung und
-lenkung sowie zur Information der Verkehrsteilnehmer in Echtzeit, das dem Verkehrsteilnehmerin
konsistenter Weise und zum richtigen Zeitpunkt als Dienst angeboten wird. Ausgangssituationen kdnnen
unvorhersehbare (Stérfille®, Unfille) oder vorhersehbare (einmalige oder wiederkehrende) Ereignisse4 sein.
Diese MalRnahmen werden immer zeitlich begrenzt angewendet. VMPs kénnen in Abhdngigkeit der
Ausgangssituation und der verfligbaren Einrichtungen (siehe auch Kapitel 3.2 ,,Arten von VMPs“) auf der
ganzen Palette geeigneter MalRnahmen zur Verkehrssteuerung, Verkehrslenkung und Verkehrsinformationen
aufbauen.

Der Einsatz von VMPs garantiert eine hohere Dienstqualitdt in Form einer Steigerung der Netzeffizienz und
einer Erhéhung der Sicherheit in Bezug auf die Reaktion auf Ereignisse und auf die Schadensminderung mit
Hilfe in sich konsistenter und effektiver Malnahmen der Verkehrssteuerung, Verkehrslenkung und
Verkehrsinformation fir den Verkehrsteilnehmer.

1.2.1.2 Was ist die Vision?

Die Vision der europaischen Kerndienstes ,Verkehrsmanagement von Korridoren und Netzen” ist die effektive
Erbringung von MalRnahmen zur Verkehrssteuerung, Straflenfiihrung und Information flir den
Verkehrsteilnehmer zur Verbesserung der Leistung der Verkehrs-Infrastruktur durch Nutzung des Potenzials
von grenzibergreifender sowie netz- und organisationsiibergreifender Zusammenarbeit. Durch Starkung von
Kooperation und gegenseitigem Verstandnis der StraRenbetreiber in Ballungsgebieten und auf
zwischenstaatlicher/internationaler Ebene wird ein koordinierter Ansatz bei der Erarbeitung, Anwendung und
Qualitatskontrolle von Verkehrsmanagement-MaRnahmen erreicht.

In richtiger Weise ausgearbeitete mehrschichtige VMPs reagieren rechtzeitig und effektiv auf verschiedene
Verkehrssituationen. Sie optimieren die Verwendung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur-Kapazitaten und
bieten die Plattform fiir einen grenziibergreifendenden, nahtlosen Dienst mit in sich schlissigen Informationen
fir die Verkehrsteilnehmer.

Visionen im Interesse der Verkehrsteilnehmer:

e Angebot grenziibergreifendender, nahtloser, sprachunabhangiger und konsistenter
Verkehrsmanagement- und Verkehrsinformationen

e Berlicksichtigung des Netzes als Ganzes, optimale Nutzung bestehender
Verkehrsinfrastrukturkapazitaten,

e Verbesserung der Dienstqualitat von Verkehrsmanagementpldanen.

Visionen im Interesse der Strallenbetreiber:

e Erreichung eines gemeinsamen Verstandnisses sowie eine auf betrieblicher Ebene koordinierte,
einheitliche Bereitstellung und Anwendung von Verkehrsmanagementmalnahmen in Bereichen, wo

3storfall: unerwartete und unvorhersehbare Situation auf der StralRe, die zu einem Unfall fihren kann oder
auch nicht, die aber die Sicherheit und/oder Kapazitat des StraRennetzes fir eine begrenzte Zeit beeintrachtigt.

* Ereignis: Situation, die auf der StraRe eintritt, die aber nicht notwendigerweise einen negativen Einfluss auf
die Sicherheit und/oder Kapazitit des StraBennetzes hat.
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verschiedene Stakeholder wie StraRenbetreiber und Verkehrspolizei gemeinsame Verkehrsmanagement-
Verpflichtungen haben,

Starkung der Zusammenarbeit und des gegenseitige Verstdandnisse von StraRenbetreibern in
Ballungsgebieten und auf landerutibergreifender/internationaler Ebene,

Austausch von Wissen, Erfahrung und Knowhow bei der Entwicklung von Werkzeugen fiir die Erstellung
und den Test von Verkehrsmanagementplanen zwischen den Beteiligten auf europdischer Ebene.

1.2.1.3  Was sind die Aufgaben (Problemstellung = Lésungsansatze)?

Dienstbereitstellung

Unterschiedliche politische, gesetzliche, technische und organisatorische Ausgangssituationen, Sprache
(auch Dialekte) und kulturelle Unterschiede von Partnern

-> Im Vorfeld der Festlegung von VMPs miissen alle Partner ein klares Verstandnis der gegenseitigen
Bedirfnisse und Anforderungen entwickeln.

In den meisten Landern kdnnen Rundfunkgesellschaften nicht gezwungen werden, bestimmte
Verkehrsinformationen oder Umleitungs-Empfehlungen zu verbreiten, was zu uneinheitlicher
Information fihrt

- Rundfunkgesellschaften und andere Dienstanbieter sollten von Beginn an eingebunden werden, es
sollte eine gute Beziehung zu ihnen gepflegt werden. In einigen Fallen nutzen Rundfunkgesellschaften
gemeinsame Datenbanken oder haben eigene Mitarbeiter in den Verkehrsmanagementzentralen.

Daten und Informationen von 6ffentlich finanzierten StraBenbetreibern und privaten Dienstanbietern
sind nicht deckungsgleich/konsistent. Z.B. scheint sie sofortige Riicknahme der Anzeige einer MaRnahme
durch private Dienstanbieter beim Ende eines Storfalls ist offenbar ein Problem.

- Private Dienstanbieter sollten in den Erarbeitungsprozess von VMPs eingebunden werden,
Rahmenvertrage zwischen offentlich finanzierten StraRenbetreibern und Dienstanbietern sollten
entwickelt werden, um Informationen gemeinsam zu nutzen.

Navigationssysteme wahlen ihre eigene Alternativroute und kénnen potenziell ihre eigenen
Informationen liber ein Ereignis, die Verkehrslage und Reisezeit liefern, wenn sie per RDS-TMC oder Giber
andere Wege eine Warninformation Uber einen Verkehrsstau erhalten. StraRenbetreiber haben keinen
Einfluss auf die Routenwahlkriterien von Navigationssystemen. Daher kann die Empfehlung eines
Navigationssystems komplett von der eines Wechselverkehrszeichens abweichen.

- Notwendigkeit von Rahmenvertrdgen mit Anbietern von Navigationssystemen unter Beriicksichtigung
spezieller Anforderungen und Bediirfnisse sowohl von Stralenbetreibern als auch von Navigations-
Dienstanbietern, um Routen-Hinweise sicherzustellen, die im Einklang mit den VMPs stehen.

Umleitungs-VMPs:

Eine Umleitung auf Autobahnen, Briicken oder Tunnel verschiedener Maut-Betreiber kann zu Verlusten
bzw. zusatzlichen Einnahmen fiihren

- Notwendigkeit, Kooperationsvereinbarungen fir VMPs auf Korridoren zu entwickeln, die viele
Betreiber und Regionen einbinden.

Keine ausreichende Kapazitat auf den Alternativrouten. StraBenorganisationen sind nicht bereit, auf
Strecken oder NebenstralRen mit eingeschrankter Kapazitat und/oder eingeschranktem LoS umzuleiten.
- Andere MaRnahmen wie Information, Parkrdume fiir Fahrzeuge, Verkehrsverlagerung oder
Zugangskontrolle missen bericksichtigt werden.

Die Hohe der Maut fiir die Verkehrsteilnehmer hat einen starken Einfluss auf die Streckenwahl.

- Das Entscheidungskriterium ,,Preis” muss bericksichtigt und besprochen werden.
Langstrecken-Reisende, die mit Land und StraRennetz nicht vertraut sind, befolgen die Umleitungs-
Empfehlungen weniger (z.B. gemaR den Erfahrungen Frankreichs mit dem Urlaubsverkehr von
Gastarbeitern, die nach Nordafrika reisen).

- Aufklarungskampagnen, um fremde Verkehrsteilnehmer iber Verkehrsmanagement-MaBnahmen zu
informieren und ihre Reisezeit zu verringern.
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Ko-modalitdt

Keine ausreichende Beriicksichtigung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Eisenbahnkapazitaten im
Verkehrsmanagement

- VMPs sollten den Einsatz alternativer Beférderungsarten in Betracht ziehen, wenn Kapazitdten
verfligbar sind (siehe EasyWay Einsatzempfehlung TIS-DG07: Ko-modale Reiseinformationsdienste).

Technische Aspekte

Verschiedene Anzeigefunktionen unterschiedlicher Systeme, verschiedene Datenerfassungssysteme,
verschiedene Definitionen von Elementen und unterschiedliches digitales Mapping beschranken die
Maoglichkeiten, einheitliche und umfassende Informationen zu vermitteln. = Regionen- und
grenziibergreifende Koordination bei der Ausarbeitung und dem Betrieb von Verkehrsmanagement-
MaRnahmen mit u.a. Anwendung der EasyWay Einsatzempfehlungen 2012.

Verschiedene Definitionen und das Fehlen standardisierter Datenschnittstellen komplizieren die
Dateniibertragung zwischen den Partnern.

- Anwendung der EasyWay Einsatzempfehlungen 2012. Wenn dies unzureichend ist, wird die
Entwicklung und Akzeptanz von Definitionen und Standards auf lokaler Ebene empfohlen.

Organisationsibergreifende Aspekte

Unfalle mit weitreichenden Auswirkungen auf mehrere Regionen

- zwischen den betroffenen Partnern sind die Festlegung von Schwerpunkten und Vereinbarungen tber
die Prioritdt von Verkehrsmanagement-MaRRnahmen fiir den Umgang mit verschiedenen Arten von
Unfallen notwendig.

Umleitungen auf sekundare Netze bedeuten eine Erhéhung des Verkehrs mit nachteilige Auswirkungen
auf das umliegende sekundare StraBennetz und umgekehrt.

- auf der Grundlage gegenseitigen Vertrauens sind zwischen den verschiedenen beteiligten Behérden
vorab ein intensives Planungs- und Koordinationsverfahren und bei der Ereigniseinschatzung und
Aktivierungsanfrage ein koordiniertes VMP-Aktivierungsverfahren erforderlich.

Evaluierung

Die Kenntnisse Uber das Verhalten von Fahrern sind immer noch sehr gering.
- regelmaRig sollten Erfahrungen mittels statistischer Daten und durch Beobachtung der Auswirkungen
von VMPs analysiert werden.

Betriebsumfeld

Die Anwendung von VMPs wird fiir Netze empfohlen, in denen Unfalle mit schwerwiegenden
Auswirkungen auf Verkehrsfluss, Sicherheit oder Umwelt zu erwarten sind.
- Die Anwendung sollte immer problem- und |8sungsorientiert sein. Das betroffene Netz muss klar
definiert werden. Daher sollte fiir jeden VMP eine eigene Machbarkeitsstudie vorliegen. Sie muss die
folgenden Hauptfragen beantworten:
o Problemorientiert:
= Erfordern rdaumliche Ausdehnung, Schwere und Dauer der erwarteten Stérungen eine so
komplexe Losung? Sind die verschiedenen Interessengruppen auch eingebunden?
=  Muss die Zusammenarbeit verstarkt werden?
= |Ist eine grenzibergreifende Kooperation (VMP als Vorbedingung), eine Kooperation (iber groRe
Entfernungen oder in Ballungsrdumen (VMP empfohlen) geplant?
=  Werden verschiedene Verkehrsmanagementmalnahmen angewandt, die koordiniert werden
mussen?
0 Losungsorientiert:
= Sind die technischen und organisatorischen Vorbedingungen fir den VMP gegeben?
= Sind derzeit in der Region VMPs eingesetzt?
=  Erfillt das Netzt die notwendigen Vorbedingungen?
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Grenzibergreifender/organisationsibergreifender Einsatz

o Verschiedene politische, gesetzliche, technische und organisatorische Grundbedingungen, Sprache
(auch Dialekte) und kulturelle Unterschiede von Partnern
-> Der individuelle Hintergrund und die Anforderungen jedes Partners sollten berticksichtigt werden;
ein gemeinsames Verstandnis sollte mit einer Absichtserkldarung oder einem Memorandum of
Understanding festgelegt werden.

o Verschiedene Verantwortlichkeiten innerhalb der Organisation jedes Partners
- Es sollte eine einzelne ,,zentrale Anlaufstelle” auf betrieblicher Ebene festgelegt werden. Es sollte
vermieden werden, mit jedem einzelnen betrieblichen Problem die Filhrungsebene zu befassen.

o Verschiedene Glossare unterschiedlicher Lander in einem grenziibergreifenden VMP
- Im Vorfeld sollten ein allgemein akzeptiertes Glossar und eine Karte definiert sein.

o Unterschiedliche Darstellung derselben Verkehrszeichen und unterschiedliche Kategorisierung des
Strallennetzes
- Anwendung der EasyWay Einsatzempfehlungen 2012.

Personelle Ressourcen:

e Der erforderliche Personaleinsatz schwer einzuschatzen, da VMPs oft zusatzlich zu schon bestehenden
bestehende MaRnahmen eingesetzt werden. Mit der Umsetzung eines VMP-Dienstes kann die Arbeit fiir
das Bedienungspersonal komplexer werden. Normalerweise kdnnen die Organisationen mit ihren
bestehenden personellen Ressourcen einen solchen Dienst nicht anbieten
- Die Bereitstellung von motiviertem und gut ausgebildetem - gegebenenfalls zusatzlichem - Personal
ist unerlasslich und oft entscheidend fiir den Erfolg der Dienstleistung.

1.2.1.4  EasyWay-Harmonisierungsfokus

Gegenwartig werden VMPs in ganz Europa entwickelt und eingesetzt, viele von ihnen auf regionaler, andere
auf landesweiter oder auch internationaler Ebene.

Diese EasyWay-Einsatzempfehlung konzentriert sich auf die Verknipfung von (bestehenden) VMPs entlang des
TERN und auf die Definition neuer VMPs fiir komplexe Aufgaben, deren Dauer und Schwere der
Ausgangssituation umfangreiche Koordinationsaktivitaten erfordert. Um solche komplexen Situationen zu
bewaltigen, missen verschiedene verantwortlich und betroffen Parteien zusammenarbeiten, auch unter der
Annahme, dass auch das umgebende Netzwerk bericksichtigt wird und nicht nur der betroffene
Strallenabschnitt.
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1.2.1.5  Abgrenzung zu anderen IVS-Diensten

Der Dienst ,,Verkehrsmanagement von Korridoren und Netzen“ ist nicht mit den in anderen EW-TMS-
Einsatzempfehlungen beschriebenen Verkehrsmanagement-Diensten vergleichbar. Zusammen mit dem
,Storungswarnungs- und Managementdienst” (Siehe EW-DG TMS 05-08) ist er seiner Natur nach ein
Managementdienst, der andere Dienste nutzt und anwendet. Das Prinzip wird in der folgenden Abbildung

gezeigt:

Incident warning and Traffic management plan service Management
management service for corridor and networks level

Monitoring and

Other TMS-services TIS-services
Control level

Field level

Abbildung 1: Einordnung von ,Verkehrsmanagement von Korridoren und Netzen“ im Unterschied zu anderen IVS-Diensten
Beitrag zu den EasyWay-Zielen

1.2.1.6 Dienst-Radar

Die unten abgebildete Grafik bietet eine Quantifizierung des Mehrwertes des , Verkehrsmanagement von
Korridoren und Netzen“ hinsichtlich der drei Hauptziele von EasyWay, namlich: Sicherheit, Effizienz und
Umweltschutz. Die angewendeten Skalen fiir den Serviceradar basieren auf einer Expertenmeinung und keiner

spezifischen wissenschaftlichen Analyse.

SAFETY
3

ENVIRONMENT EFFICIENCY

Abbildung 2: Radar fur Verkehrsmanagement von Korridoren und Netzen
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1.2.1.7 Sicherheit

Rechtzeitige und effektive MaRBnahmen bei schweren Unféllen dienen dazu, die Sicherheit zu erhéhen. Schnelle
und einheitliche Verkehrsinformationen wie ,,Verkehrsereignisse als Prognose und in Echtzeit” (siehe TIS-DG02)
und ,Stérungswarnung” (siehe TIS-DG05/08) als Teil von VMP-MaRnahmen tragen zur Sicherheit bei, da
gewarnte Verkehrsteilnehmer ihre Geschwindigkeit verringern.

1.2.1.8 Umwelteinfluss

Die Reduktion von Umweltschaden aufgrund umgeleiteter Fahrzeuge kann dann in Betracht gezogen werden,
wenn die zusatzliche Lange der alternativen Strecke der Lange des Verkehrsstaus entspricht. Als Beispiel wurde
in Hessen fir einen Verkehrsstau von einem km Lange entlang eines Langstrecken-Korridors fiir die alternative
Strecke ein Leitwert von nicht mehr als 3 km zusatzlicher Lange fiir die alternative Strecke festgelegt, da
angenommen wurde, dass beide Strecken dhnliche Stralen-Umweltbedingungen und eine hohe
Befolgungsrate umgeleiteter Fahrzeuge haben.

1.2.1.9 Netzwerkeffizienz

Der Hauptvorteil hinsichtlich Netzwerkeffizienz ist die Verminderung von Verspatungen und Reisezeit durch die
Verwendung effektiver und rechtzeitiger Kontroll- und InformationsmaRnahmen bei schweren Unfallen. (Bis zu
82-95% des Nutzens entstanden nach Schatzung mehrerer Fallstudien in Deutschland aus Reisezeit-
Einsparungen durch koordinierte UmleitungsmaRnahmen).

Bei VMPs wird nicht nur der Abschnitt der Stérungen sondern das gesamte umgebende Netzwerk (und
manchmal auch andere Verkehrsarten) berlicksichtigt. Dies garantiert eine effizientere Nutzung der
bestehenden Verkehrs-Infrastruktur.

Detaillierte Bewertungsergebnisse der Umleitung von VMPs befinden sich in der Beispielsammlung.

1.2.2 Stand der Dinge

In Europa werden viele verschiedene Verkehrsmanagementplane fur Korridore und Netze eingesetzt (lokal,
regional, national, grenziiberschreitend, in Ballungsraumen...) Weitere Details finden Sie in Teil B dieser
Einsatzempfehlung.

1.2.3 Europadische Dimension

Die Koordinierte Entwicklung und Anwendung von VMPs in ganz Europa ermoglicht die effektive Nutzung des
europadischen StralRennetzes und die Erbringung integrierter Dienstleistungen fir Verkehrsteilnehmer, die das
StraRennetz auf regionaler Verkehrsmanagement-Ebene/in Ballungsgebieten, regions- und grenziibergreifend
nutzen. Die Zusammenarbeit von Stralfenbetreibern und Dienstanbietern in Europa garantiert einen
angemessenen Servicelevel fiir VMPs fiir Korridore und Netzwerke, ermoglicht einheitliche und rechtzeitige
MafRnahmen zur Verkehrssteuerung und -lenkung sowie Informationen tber Korridore und sorgt
gegebenenfalls fur effektive Koordination von Verkehrstragern, Verkehrsmanagement und
Verkehrsinformations-Interessensgruppen.
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2 Teil A: Anforderungen an die
Harmonisierung

2.1 Dienstdefinition

»,Verkehrsmanagement von Korridoren und Netzen” bedeutet Ausarbeitung, Anwendung und
Qualitatskontrolle sog. Verkehrsmanagementplanen (VMP, engl. TMP) furr das Verkehrsmanagement der
europdischen Netze und Korridore einschlieSlich multimodaler Kapazitdten fir eine effizientere Nutzung des
StralRennetzes in Europa (ohne Einschrankung von MalRnahmen auf Lander- oder Ortsbasis).

Ein VMP ist ein fiir eine bestimmte Situation vordefiniertes Paket von MaRRnahmen zur Verkehrssteuerung und
-lenkung sowie zur Information der Verkehrsteilnehmer in Echtzeit, das dem Verkehrsteilnehmerin
konsistenter Weise und zum richtigen Zeitpunkt als Dienst angeboten wird. Ausgangssituationen kénnen
unvorhersehbare (St(‘jrfélles, Unfélle) oder vorhersehbare (einmalige oder wiederkehrende) Ereignisse6 sein.
Diese MalRnahmen werden immer zeitlich begrenzt angewendet.

Vier raumliche Ebenen sind fiir den Einsatz solcher komplexer VMPs geeignet:

e Regionale VMPs: fiir Netze in Bereichen oder Regionen des transeuropadischen TERN, die als Verbindung
zu benachbarten Regionen unter bestimmten Bedingungen regions- und grenziibergreifend ausgebaut
werden kénnen.

¢ Regionsiibergreifende VMPs: fiir nationale Netze und Schlisselkorridore des TERN in vielen Regionen

e Grenziibergreifende TMPs: flir grenziibergreifende Netze und Schliisselkorridore des TERN

e VMPs fiir Ballungsgebiete: Ballungsgebiete und das Netz der urbanen/interurbanen SchnellstraRen mit
Relevanz fiir den Langstreckenverkehr.

2.2 Funktionale Anforderungen
2.2.1 VMP-Ausarbeitungsphase
2.2.1.1  Funktionsarchitektur
Die folgende Abbildung zeigt die typische Funktionsarchitektur des Dienstes ,Verkehrsmanagement von

Korridoren und Netzen” in der Ausarbeitungsphase. Die vertikalen Linien zeigen, wo es zweckmaRig ist, die
ganze Funktionalitdt des Dienstes in Unterfunktionen zu teilen:

Funktionale Anforderung:

e FR1: Um Interoperabilitdt in den Fallen zu ermoglichen, in denen der Dienst von mehr als einer
Organisation ausgefiihrt wird, muss die funktionale Unterteilung der VMP-Ausarbeitungsphase in
Unterfunktionen inkl. Bereitstellung von Datenschnittstellen durchgefiihrt werden, (und wird in jedem
Fall empfohlen, um auf eine funktionale Zerlegung, wie sie gegebenenfalls zukiinftig eintreten kdnnte,
vorbereitet zu sein).

>Stérfall: unerwartete und unvorhersehbare Situation auf der StralRe, die zu einem Unfall fihren kann oder
auch nicht, die aber die Sicherheit und/oder Kapazitat des StraRennetzes fur eine begrenzte Zeit beeintrachtigt.

6 Ereignis: Situation, die auf der Stral3e eintritt, die aber nicht notwendigerweise einen negativen Einfluss auf
die Sicherheit und/oder Kapazitit des StraBennetzes hat.
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Functional architecture: TMP elaboration phase

Interface 1 Interface 2 Interface 3

TMP

feasibility framework
study development

development application

Abbildung 3: Funktionale Architektur: VMP-Ausarbeitungsphase

2.2.1.2 Unterfunktion 1, VMP-Machbarkeitsstudie”

Organisational

Traffic situation
structures

Available and planned Impact assessment

infrastructure Cost and benefit analysis

MERECNE Output: TMP feasibility study

Abbildung 4:Funktionale Architektur: Unterfunktion 1 ,VMP-Machbarkeitsstudie”

Funktionale Anforderung:

e FR2: Eine VMP-Machbarkeitsstudie muss ausgearbeitet werden.

Schnittstellenanforderung Schnittstelle 1:

e FR3: Ein VMP-Machbarkeitsstudien-Dokument muss als Schnittstelle/ Input fiir die VMP-
Rahmenentwicklung bereitgestellt werden (Schnittstelle 1).

Fiir das VMP-Machbarkeitsstudien-Dokument gibt es keine speziellen Anforderungen beziglich Inhalt oder
Format.

2.2.1.3 Unterfunktion 2, ,,VMP-Rahmenentwicklung”

MR Input: TMP feasibility study

v

Legislation and policy Personal and technical
objectives resources

Statistical Traffic data and

network information Expert Know how

Interface 2 Output: TMP Framework

Abbildung 5: Funktionale Architektur: Unterfunktion ,,VMP-Rahmenentwicklung”
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Funktionale Anforderung:

¢ FR4: Basierend auf dem Input/den Ergebnissen der VMP-Machbarkeitsstudie muss ein VMP-Rahmen
ausgearbeitet und festgelegt werden.

Schnittstellenanforderung Schnittstelle 2:

e  FR5: Als Schnittstelle/Input fir die VMP-Entwicklung muss ein Dokument ,,VMP-Rahmen” bereitgestellt
werden (Schnittstelle 2)

An den Inhalt und das Format des Dokuments ,VMP-Rahmen“ werden keine besonderen Anforderungen
gestellt.

2.2.1.4 Unterfunktion 3, ,VMP-Entwicklung“

Hinweis: Bezliglich der Informationsstruktur von VMPs gibt es in Europa verschiedene Terminologien (siehe
auch Kapitel 3.1 VMP-Terminologie). Fiir ein eindeutiges Verstandnis in Teil A dieser Guideline wird nur der
folgende Wortlaut verwendet:

e Storung, Ereignis - Ausgangssituation, als Ausloser fiir die Anwendung von MaRnahmen

¢ Malnahme - mogliche Reaktion als Antwort auf die Auswirkung der Ausgangssituation

e Strategie - Paket geeigneter Mallnahmen, um auf die Auswirkung der Ausgangssituation zu reagieren
e Szenario - eine Ausgangssituation, kombiniert mit einer Reihe von MalRnahmen

e Aktion - eine MaRnahme kann aus verschiedenen Aktionen bestehen

Interface 2 Input: TMP Framework

Categorization of initial situations (type, Categorization of pre-defined
location) measures/actions

Development, pre-definition and revision of scenarios

Scenario validation by authorities and stakeholders,
piloting an refinement

Interface 3 Output: applicable

TMP Scenarios

Abbildung 6: Funktionale Architektur: Unterfunktion ,,VMP-Entwicklung”

Hinweis: in Europa werden fiir den Detektion, die Verifizierung und die Darstellung von Stérungen
verschiedene Methoden verwendet. Diese Methoden werden in dieser Einsatzempfehlung nicht behandelt.

Funktionale Anforderung:

¢ FR6: Basierend auf dem Input/den Ergebnissen des VMP-Rahmens miissen anwendbare Szenarien
ausgearbeitet und festgelegt werden.

Anforderung an die Datenschnittstelle, Schnittstelle 3:
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¢  FR7: Anwendbare VMP-Szenarien miissen gemal’ folgender Informationsstruktur geliefert werden
(Schnittstelle 3):
o Liste von Stérungen/Ereignissen
= Name der Stérung/Ereignisse:
= Art der Storung/Ereignisses
= Position (Abschnitt, Richtung) der Stérung/Ereignisses
=  Erwartete Dauer, Einfluss auf den Verkehr oder Lange des Verkehrsstaus, wenn verfligbar
= Raumliches Ausmal (betroffener Bereich und Netz)
o Liste von MaBnahmen
= Name der MaBnahme
=  Durchfiihrende Organisation(en):
= Liste der Aktionen
e Name der Aktion
e Definition der Aktion
o Liste der Szenarien (mit denen reagiert wird)
= Name des Szenarios:
= raumliche Anwendung (Bereich und Netz)
= Schwellenwerte zur Aktivierung und Deaktivierung
= List entsprechender MaRBnahmen
= Erwartete maximale Reaktionszeiten
= Organisationskette (Liste beteiligter Organisationen und Kompetenzen)
=  Priorisierung

2.2.2 VMP-Anwendungsphase

2.2.2.1 Funktionale Architektur

Die folgende Abbildung zeigt die typische funktionale Architektur eines Dienstes , Verkehrsmanagement fiir
Korridore und Netze” in der Anwendungsphase. Die vertikalen Linien zeigen, wo es zweckmaRig ist, die ganze
Funktionalitdt des Dienstes in Unterfunktionen zu teilen:

Funktionelle Anforderung:

e FR8: Um Interoperabilitdt in den Fallen zu ermoglichen, in denen der Dienst von mehr als einer
Organisation ausgefiihrt wird, muss die funktionale Unterteilung der VMP-Anwendungsphase in
Unterfunktionen inkl. Bereitstellung von Datenschnittstellen durchgeftihrt werden, (und wird in jedem
Fall empfohlen, um auf eine funktionale Zerlegung, wie sie gegebenenfalls zukliinftig eintreten kénnte,
vorbereitet zu sein).

Functional architecture: TMP application phase

Interfaces 4/5

Events/incident Scenario selection
Measure

detection and and Road user

o .. . activation/deactivation
verification activation/deactivation /

Abbildung 7: Funktionale Architektur: ,VMP Anwendungsphase”
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2.2.2.2 Unterfunktion 1 ,Szenario-/MaBnahmenaktivierung”

Event/Incident detection

Event/Incident verification

verified ?

Scenario Selection

Scenario activation request

Scenario activation request

Interface 4 .
Information Set (SARIS)

Scenario activation request

Interface 4 ) -
information set (SARIS)

Activation of measures

Activation of actions

Control (TCC) Inform (TIS)

Road user

Abbildung 8: Funktionale Architektur: Unterfunktion 1 ,Szenario-/MaRBnahmenaktivierung”

Funktionale Anforderung:

Keine

2.2.2.3 Unterfunktion 2 ,Szenario-/MaBnahmenaktivierung”

Road user

Traffic situation monitoring
(all parties involved)

Scenario selection

Scenario update or
change necessary?

no

Event/Incident clearance
verification

Event/Incident
cleared?

Scenario deactivation request

Scenario deactivation
Interface 5 PG UESAN{I TR
(SDRIS)

Scenario deactivation
s Iv-3-3 requestinformation set
(SDRIS)

Deactivation of measures

Deactivation of actions

Control (TCC) Inform (TIS)

Road user

Abbildung 9: Funktionale Architektur: Unterfunktion 2 ,Szenario-/MaRnahmenaktivierung”

Funktionale Anforderungen:

Keine

Schnittstellenanforderung Schnittstelle 4:

e FR9: Die Unterfunktionen Szenario-Aktivierung/MaRnahmenaktivierung sollten die folgende Schnittstelle

4 anfordern/anbieten:

o SARIS — Informationsset zur Aktivierungsanfrage fiir das Szenario

= Zeitstempel der Anfrage

= Art und Ort der Stérung/des Ereignisses
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= Name der anfragenden Organisation und personliche Kontaktdetails
= Name der angeforderten Organisation
=  Name oder ID des Szenarios
o Betriebliche Informationen, die bei Verfiigbarkeit in SARIS enthalten sein kénnen
= Beschreibung, Dauer und Schwere der Stérung/des Ereignisses
= Zeitstempel der Stérung / der Ereignisdetektion / der Meldung
= Beschreibung des angeforderten Szenarios
= Derzeitiger Status von Szenarien im Netz (aktiv/inaktiv)
= Liste von Organisationen, die beteiligt werden miissen
=  Normale Strecke/alternative Strecke
= rdaumliche Anwendung (Bereich und Netz)
= Verkehrssituation im Netz
= Schwellenwerte fiir die Aktivierung
= Schwellenwerte fiir die Deaktivierung
=  Erwartete maximale Reaktionszeiten (Time-Out-Verfahren)
=  Priorisierung

Schnittstellenanforderung Schnittstelle 5:

e FR10: Die Unterfunktion Szenario-Deaktivierung/MaRnahmendeaktivierung sollte folgende Schnittstelle
5 anfordern/anbieten:
o SDRIS —Informationsset zur Deaktivierungsanfrage fiir das Szenario
= Zeitstempel der Anfrage
= Art und Ort der Stérung/des Ereignisses
= Name der anfragenden Organisation und Personen-Kontaktdetails
=  Name der angeforderten Organisation
= Name oder ID des Szenarios

2.2.3 VMP-Bewertungsphase

Statistical Expert Incident Operator
Traffic data Know how Survey interviews

(existing) TMP evaluation

Interface 6 Output: TMP evaluation report

Abbildung 10: Funktionale Architektur der ,VMP-Bewertung”

Funktionale Anforderungen:

e FR11: Bestehende VMPs miissen regelmaflig neu bewertet und angepasst werden. Demzufolge muss ein
Bewertungsmodell und -verfahren festgelegt werden.
e FR12: Folgende Informationsquellen sollten zusammengestellt werden:
o Statistische Verkehrsdaten
o Erfahrungen o6ffentlicher Verkehrsbehorden und Betreiber
o Stoérungserhebungen mit tatsachlich aktivierten Szenarien (und MaRnahmen)
o Befragungen, Fragebogen fiir Betreiber und Verkehrsteilnehmer
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Schnittstellenanforderung Schnittstelle 6:

¢ FR13: Die Unterfunktion muss den VMP-Bewertungsbericht als Ausgangsdokument bereitstellen
(Schnittstelle 6)

Hinweis: Bezliglich Inhalt und Format des VMP-Bewertungs-Berichts werden keine speziellen Anforderungen
gestellt.

2.3 Organisatorische Anforderungen

2.3.1 Rollen von Stakeholdern, die beachtet und eingebunden werden miissen
Typische VMP-Interessensgruppen sind:

e  Primére Stakeholder (Autobahn-VMPs)

o Landesweite und regionale Organisationen: Ministerien und regionale Verwaltungen (z.B.
Verkehrsministerium, Innenministerium, Ministerium fir Infrastruktur, Umweltministerium,
Ministerium flr o6ffentliche Verwaltung), National-, Bundesstaat, regionale StraRenorganisationen
und Gemeinden

o StraBenbetreiber: 6ffentliche/private StraBenorganisationen und Betriebe, die fir das Management

von Strallenverbindungen und Netzen verantwortlich sind

nationale und regionale Verkehrspolizei (verantwortlich fiir die polizeiliche Kontrolle)
Dienstanbieter: Rundfunkgesellschaften, 6ffentliche und private Verkehrsinformationsdienstanbieter
Notfalldienste: Feuerwehren und Notfalldienste

Grenzbehorden (Zoll und Grenzschutz)

e Weitere primare Interessengruppen in Fall von VMPs in Ballungsgebieten:

Lokale Verkehrszentrale und andere beteiligte Dienststellen von Stadten und Gemeinden
Lokale Polizei/lokale Ordnungskréfte

lokale offentliche Verkehrsunternehmen

Parkhausbetreiber

Veranstaltungsorganisatoren (z.B. Messen)

Seehafen- und Inlandshafenbehoérden

Bahnbehorden

Flugplatzbehorden

Lokale Presse- und Rundfunkgesellschaften

e Weitere Interessengruppen im Kontext mit der zukiinftigen strategischen Abstimmung von VMPs:
Automobilindustrie

Sektor Telekommunikationsbetreiber

Zuordnung von Fracht- und Logistikverkehr

ASECAP (Verband der europaischen Betreiber mautpflichtiger Autobahnen)
IT-Infrastrukturindustrie

Berater und Beraterverbadnde

O OO 0O O0OO0OO0OOoOO o O O O O

O O 0O 0 o0 oo

Organisatorische Anforderung:

* OR1: Alle verschiedenen in den drei Phasen des Dienstes bendtigten Rollen miissen beriicksichtigt und
definiert werden (Rollenkonzept)
2.3.2 VMP-Ausarbeitungsprozess
VMP-Machbarkeitsstudien-Prozess
Mogliche Ausgangssituationen sind:

e Bestehende (Verkehrs)-Situationen einschlieflich Art, Anzahl und Verteilung der Stérungen,
e Potenzielle Notfalle und erwartete Stérungen (praventiv)
e Allgemeine (politische) Ziele
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Organisatorische Anforderung:

e OR2: Fir den VMP-Machbarkeitsstudien-Prozess sollten die vorgeschlagenen Verfahrensschritte
ausgefiihrt werden:

(0]

(0]
(0]
(0]

[0}

Festlegung allgemeiner Leitziele und Interessen

Festlegung beteiligter Partner und ihres Verantwortungsbereichs

Berticksichtigung rechtlicher Grundlagen, gesetzlicher Rahmenbedingungen

Ermittlung und Analyse des Einflussbereichs (des geografischen Bereichs), der oft verdnderlich ist

und von der Art und der Dauer des Storfalls (Kapazitdtsverminderung) sowie der betroffenen

Ressource (Netzkapazitat) abhangt

Ermittlung und Analyse von Engstellen (Abschnitte einer akzeptablen Strecke, deren

Verkehrskapazitat deutlich unter der Kapazitat fiir andere Bereiche derselben Strecke liegen.

Bestandsaufnahme bestehender (StraRen-, Eisenbahn-, Hafen- und anderer) Infrastruktur (Kapazitat,

technische Kontrolle und Gerateverpackungen, Kommunikation, Topologie, Befahrbarkeit fiir

verschiedene Fahrzeuge, geplante Erweiterungen)

Statistische Erhebungen von Verkehrsvolumen und Geschwindigkeiten (wenn méglich einschlieBlich

der Aspekte des Verkehrsverhaltens)

Untersuchung von Verkehrseigenschaften (Freigabe von Fahrzeugarten, Freigabe von lokalem,

regionalem und Langstreckenverkehr, Verkehrsziel usw.)

Verfahren zur Storungsermittlung:

= Vorherige Ermittlung von Problemen/Storungen (mogliche Vorgehensweisen: Befragungen von
Experten, Analyse von Verkehrsmeldungen, Stérungsdatenbank, Berechnung der geschatzten
Belegung, Kontrolltouren, Analyse von Systemdaten)

= Manuell/Echtzeit-Ermittlung

Bestandsaufnahme der bestehenden und geplanten Beobachtungs-, Kontroll-, und

Informationssysteme,

Definition derzeitiger, geplanter und erforderlicher zusatzlicher technischer Infrastruktur

VMP-Entwicklungsprozess

Organisatorische Anforderung:

e OR3: Fir den VMP-Entwicklungs-Prozess sollten die folgenden Verfahrensschritte ausgefiihrt werden:

[0}
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VMP-Entwicklung

= Kategorisierung von Stérungen, Definition von Stérungs-Schwellenwerten fiir die Aktivierung
eines VMPs

= Definition weiterer Schwellenwerte/Bedingungen fiir die VMP-Aktivierung auf den lokalen und
organisationsiibergreifenden Ebenen

=  Entwicklung von Methoden zur Erfassung/Kontrolle

= Positionscodes und Georeferenz-Rahmen

=  Entwicklung von MaBnahmen und Aktionen

=  Strategiepriorisierung bei sich Gberschneidenden Strategien/Interessen

=  Strategie-Ubergangsphasen, wenn erforderlich

= Schwellenwerte/Bedingungen fur die Aktivierung und Deaktivierung

=  Entwicklung von automatisierten Werkzeugen zur Entscheidungsunterstiitzung wie
Verkehrssituations- und Wirksamkeitsmodelle sowie Strategie-Auswahl-Berater, wenn
erforderlich

= Organisatorische/technische Aspekte der Bewertung/ des Qualitdtsmanagements

= Aktualisierung und Verfeinerung entwickelter VMPs

=  Formale Genehmigung von Strategien und MalRnahmen

* Einrichten einer organisatorischen Struktur fiir vollstindige Ausarbeitung und Uberwachung

= Vollstdndige Ausarbeitung von VMPs

VMP-Validierung durch Interessengruppen, Durchfiihrung von Verbesserungen

=  Formale Genehmigung von Strategien und MalRhahmen

* Einrichten einer organisatorischen Struktur fiir vollstindige Ausarbeitung und Uberwachung

=  Feldstudien von VMPs (wenn maoglich)
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= Aktualisierung und Verbesserung entwickelter VMPs
= Vollstdndige Ausarbeitung anwendbarer VMPs

2.3.3 Gesetzliche Rahmenbedingungen fiir VMPs
Allgemeine Partnervereinbarung/Absichtserklarung

Eindeutige Definitionen organisatorischer Aspekte sind wichtige Vorbedingungen fiir die erfolgreiche
Umsetzung eines VMP-Dienstes und sollten dokumentiert und von allen beteiligten Parteien/Partnern in Form
einer gemeinsamen Partnervereinbarung/Absichtserkldrung, die die Kooperation festlegt, unterschrieben
werden.

Obwohl die Partner 6ffentliche oder private Straenorganisationen sind, die rechtlich in unterschiedlichem
Grad autonom sind und im internationalen Kontext sogar manchmal unter national unterschiedlicher
Gesetzgebung arbeiten, ist es nicht erforderlich, organisatorische Aspekte rechtsverbindlich festzulegen.

Das Dokument sollte die Formen der Kooperation festlegen und muss Arbeitsanweisungen fiir die
vorgenannten Aspekte beinhalten. Deshalb sollten sie vor der Unterzeichnung sorgfiltig gepriift werden. Beide
Dokumente sind eine Willenserklarung die zu erfiillen ist, sind aber nicht rechtsverbindlich. Die Verabredung
sollte in schriftlicher Form erfolgen, auf der einen Seite, weil es einer klaren gemeinsamen Verstandigung
zwischen den Parteien bedarf, auf der anderen Seite weil das Unterzeichnen des Vertrags als Meilenstein mit
entsprechender Medienwirksamkeit gesehen werden kann. Ein Beispiel befindet sich in Anhang B.

Als Inhalt der Allgemeinen Partnervereinbarung/ Absichtserklarung sollten Verfahrensregeln festgelegt
werden, die die folgenden Fragen beantworten:

e Wer sind die Kontaktpersonen innerhalb der teilnehmenden VLZ?

e Welche Medien (inkl. Ersatzsystem) werden bei Systemen fiir Szenario-/Strategiekoordination benutzt?

e Welche Sprache wird fur die Szenario-/Strategiekoordination benutzt?

e Wer darf unter welchen Bedingungen eine Strategie anfordern (und ist dazu verpflichtet)?

e Welcher Grad an Flexibilitat ist unter jeder vordefinierten Strategie gestattet?

e Wer darf die Strategie akzeptieren oder ablehnen?

e Wie ist die Vorgehensweise, wenn ein Partner der Strategieaktivierung nicht zustimmt?

e Wieist die Vorgehensweise, wenn ein Partner nicht reagiert? (Timeout-Verfahren)

e Missen die Partner ihre Entscheidung rechtfertigen?

e Ist es erwiinscht, dass die Partner Einblick in die gegenseitige Verkehrslage erhalten?

e Was ist die Vorgehensweise, wenn die Verkehrsmanagement-Zentren verschiedene Arbeitszeiten haben
(z.B. wahrend der Nacht)?

e Welche Strategie hat im Fall von (iberlappenden Aktivierungen Vorrang?

Als detaillierter technischer Anhang sollte die Allgemeine Partnervereinbarung/Absichtserklarung die Listen der
Szenarien, Schwellenwerte fur Aktivierung und Deaktivierung, organisatorische Struktur,
Kommunikationsvorlagen, Einsatzprotokolle usw. enthalten, die bewertet und regelmaRige aktualisiert werden
mussen.

Organisatorische Anforderung:

* ORA4: Alle fur die erfolgreiche Umsetzung eines VMP-Dienstes notwendigen organisatorischen Aspekte
miissen dokumentiert und von allen beteiligten Parteien/Partnern in Form einer gemeinsamen
Partnervereinbarung/Absichtserklarung, mit der die Kooperation festlegt wird, unterschrieben werden.

Organisatorischer Hinweis:

e OA1L: Vor Abschluss und Unterzeichnung der Allgemeinen Partnervereinbarung/Absichtserklarung sollten
umfangreiche Offline- und Online-Tests vorgeschlagener Verkehrsmanagementstrategien und -
maRnahmen durchgefihrt werden, um das Verfahren zu verbessern und zu validieren, bevor es
langjahrig eingesetzt wird.
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Offentlich-private Partnerschaften (Public-private partnerships)

Eine neue Herausforderung ist die steigende Anzahl an 6ffentlich-privaten Partnerschaften im Bereich des
Verkehrsmanagements. Hier, wo private Aktiondre souverdne Aufgaben erfiillen oder Daten erhalten, sollten
bindende Vertrage ausgearbeitet und abgeschlossen werden. Ein anderer aktueller Aspekt ist die Verwendung
von privat generierten Daten fur Verkehrsmanagement. Ein Vertrag (mit Service-Level-Vereinbarung) sollte ein
MUSS sein, wo immer der VMP von privat generierten Datum abhangig ist..

Organisatorische Anforderung:
e ORS5: Im Falle der Einbindung von privaten Partnern, die privat generierte Daten fiir das
Verkehrsmanagement liefern, sollte ein Vertrag (mit Service-Level-Vereinbarung) entwickelt und
abgeschlossen werden, immer wenn ein VMP auf u.a. privat generierten Daten basiert.

2.3.4 Organisationsformen flr den Betrieb des Verkehrsmanagement-Dienstes

2.3.4.1  Definition einer Organisationsstruktur flir den Betrieb

Organisatorische Anforderung:

e OR6: Am Betrieb des Dienstes beteiligte Stakeholder miissen mit der gewahlten Organisationsstruktur
fir den Betrieb einverstanden sein

2.3.4.2  Zentralistische Organisationsstruktur fiir den Betrieb

In dieser Struktur ist der Koordinator verpflichtet, iber die Aktivierung und Deaktivierung des VMP zu
entscheiden. Situationsbedingt hat der Partner die Aktionen unter Kontrolle des Koordinators auszufiihren.

Centralised organisation structure

Co-ordinating : :
road operator

Other road operator
Command Command

communication communication

pattm/ Management \partem

Management |

Service

Management level

Control
Inform

\
/-/ \ Control level
al
\

|_:] |:| I_:I Ii’ Field level

Abbildung 11: Zentralistische Organisation der Dienst-Wertschopfungskette

Organisatorische Anforderungen:

* OR?7:Im Fall einer zentralistischen Organisation der Dienst-Wertschopfungskette muss im Vorfeld ein
Koordinator festgelegt werden, der fir das gesamte VMP-Aktivierungs- und Deaktivierungsverfahren
verantwortlich ist.

® OR7:Im Fall einer zentralistischen Organisation der Dienst-Wertschopfungskette muss ein ,Befehls-
Kommunikationsmuster” (siehe TR1) festgelegt werden, das dafiir verwendet wird, den Aktivierungs-
und Deaktivierungs-Workflow des Szenarios auszufiihren.
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2.343 Dezentralistische Organisationsstruktur fiir den Betrieb

In dieser Organisationsstruktur werden VMPs in enger Zusammenarbeit mit gesetzlich autonomen Partnern
angewandt. Das Szenario wird von dem durch den Unfall betroffenen Partner angefordert. Es kann von jedem
Kooperationspartner mit wechselnden Rechten gemal der Absichtserklarung akzeptiert oder abgelehnt

werden.

Decentralised organisation structure

Road operator Service provider

Request/confirm Request/confirm
communication communication
pattern pattern
Management |« P Management [« > Service

Management level

Control
Inform

Control level

Field level

Abbildung 12: Dezentrale Organisation des Dienstes

Organisatorische Anforderung:

* OR9: Im Fall einer dezentralistischen Organisation der Dienst-Wertschopfungskette muss ein
,Anforderungs-/ Bestatigungs-Kommunikationsmuster” (siehe TR2) verwendet werden, um das
Aktivierungs- und Deaktivierungs-Szenario auszufiihren.

2.3.4.4  Mischung von zentralistischer und dezentralistischer
Organisationsstruktur fiir den Betrieb

Mehrere beteiligte Organisationen werden auf unterschiedlichen Ebenen der Storfall/Ereignis-information und

VMP-Aktivierungs-/Deaktivierungs-Kommunikation verschieden strukturiert. Dies umfasst auch spezielle
Formen von Organisationen, in denen private Parteien in das Verkehrsmanagement vertraglich mit einbezoge

sind.

Organisatorische Anforderung:

® OR10: Bei einer Mischung aus einer zentralistischen und einer dezentralistischen Organisation der

n

Dienst-Wertschopfungskette muss ein ,,Befehls-kommunikationsmuster” (siehe TR1) und ,,Anforderungs-

/Bestatigungs-Kommunikationsmuster” (siehe TR2) verwendet werden, um das Aktivierungs-
/Deaktivierungs-Szenario auszufiihren.
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2.4 Technische Anforderungen

2.4.1 Erforderliche ICT-Infrastruktur

keine
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 fir 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.

Hinweis: Im Moment sind ein DATEXII-Profil fiir die Schnittstelle 3 - Szenario (MalRnahme, Aktion) - und der
Schnittstelle 4 und 5 - Informationssets zur Aktivierungs-/Deaktivierungsanfrage fiir das Szenario (SARIS/SDRIS)
- nicht verfiigbar. Da es im Rahmen von EasyWay grenziibergreifende Pilotprojekte (Spanien/Frankreich,
Niederlande/Deutschland, Spanien/Portugal) gibt, die sich mit der Ausarbeitung und dem Testen von DATEXII -
Modellen fiir VMPs beschaftigen, sind DATEXII-Profile in naher Zukunft zu erwarten. Der aktuelle Status ist:

e Eine Entwurf-Erweiterung eines DATEX II-Models fiir VMP wurde erstellt.

e Ein grenzlbergreifender VMP (Spanien und Frankreich) wurde mit der neuen Erweiterung modelliert und
erfillt alle Anforderungen fiir den VMP

e Gegenwartig werden grenzibergreifende VMPs fiir die Umleitung (Niederlande und Deutschland)
modelliert.

e Ein Pilotprojekt wird zwischen Spanien und Portugal ausgefiihrt (beginnt im Januar 2012)

e Mehrere weitere Vereinbarungen sind erforderlich, bevor die endgltige Erweiterung zur Modellierung
eines VMPs verfugbar ist.

e Ein neuer Austauschmechanismus wird benotigt (Ausarbeitung im Gange)

Technischer Hinweis:

e TA1: Solange DATEXII-Profilstandards fiir die Schnittstellen 3, 4 und 5 nicht verfiigbar sind, sollten eigene
Schnittstellen-Spezifikationen verwendet werden, die mit den in Kapitel 2.2 ,,Funktionale Forderungen”
Gbereinstimmen und mit denen alle beteiligten Parteien einverstanden sind.



30

2.4.3 Notwendigkeit weiterer Spezifikationen

2.4.3.1 Kommunikationsmuster flir Szenario-Aktivierung/-Deaktivierung

VMP-Partner verwenden eine Vielzahl von Plattformen, um Szenarien bekanntzugeben. Unabhangig von
speziellen Kommunikationsmedien werden fur die Szenario-Aktivierung/-Deaktivierung folgende
Kommunikationsmuster zwischen VMP-Partnern bendétigt:

Technische Anforderungen:

Zentrale Organisationsstrukturen

e TR1: Im Fall einer zentralistischen Organisation der Dienst-Wertschopfungskette muss ein , Befehls”
Kommunikationsmuster angewandt werden.

sd Centralized ~

RoadOperator ExtemnalActor
:CoordinatingActol

Entities are
1 Road Operator
and Service Provider

ScenarioCommand(SARIS/SDRIS())

answerScenarioCommand(MeasuresActivated(), ErrorMessage())

Abbildung 13: Befehls-Kommunikationsmuster

Dezentrale Organisationsstrukturen

e TR2:Im Fall einer dezentralistischen Organisation der Dienst-Wertschopfungskette muss ein
,Anforderung-/Bestatigungs”-Kommunikationsmuster angewandt werden.

sd Decentralized

RoadOperator ExternalPeerActor

:PeerActor Entities are
" " 7| Road Operator

and Service Provider

ScenarioRequest(SARIS/SDRIS())

answerSenarioRequest(Confirmation())

< ____________________________

T T
| ScenarioCommand(SARIS/SDRIS()) |

[y

answerScenarioCommand(MeasuresActivated(), EmorMessage())

Abbildung 14: Anforderung-/Bestatigungs-Kommunikationsmuster
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2.5 Einheitliches Erscheinungsbild

2.5.1 Beschilderung von Umleitungen

Anforderungen an ein einheitliches Erscheinungsbild:

CL&FR1: Informationen fir den Endbenutzer sollten immer in sich selbst konsistent sein, egal welches
Medium oder Endbenutzergerat verwendet wird.

CL&FR2: Die Darstellung von Zeichen/Piktogrammen auf WVZs oder anderen Endbenutzergeraten sollte
in Ubereinstimmung mit der Wiener Konvention fiir die Verwendung von WVZs, Anhang IX und Anhang
10 von ECE/TRANS/WP.1/119/Rev.2 27. Mai 2010 (siehe http://www.unece.org/index.php?id=17582)
und im Einklang mit den Anforderungen der EasyWay Harmonisierungsempfehlung fiir
Wechselverkehrszeichen Teil | und Teil Il erfolgen.

CL&FR3: Im Fall von grenzibergreifenden Umleitungen miissen Pfeilsignale auf WVZ, die am
Entscheidungs- oder Ausfahrtpunkt angebracht sind, als zusatzliches Symbol zu der erklarenden WVZ-
Textinformationen verwendet werden, um die Umleitungs-Stralen anzuzeigen und den Umleitungs-
Signalen gemal der Wiener Konvention, Rev.2 27. Mai 2010, Anhang 10, G23, zu folgen.

Abbildung 15: Zeichen fur den Entscheidungspunkt einer Umleitung, Wiener Konvention Rv.2, 27. Mai 2010

CL&FR4: Im Fall von grenzibergreifenden Umleitungen miissen gemal} der Wiener Konvention, Rev.2 27.

Mai 2010, Anhang 10, G23 Umleitungssymbole entlang der alternativen Strecke angebracht werden, um

dem Benutzer zu bestatigen, dass er sich auf der richtigen Umleitungsstrecke befindet:

o auf WVZ (wenn WVZs auf der Umleitungs-Strecke verfligbar sind)

o als feststehende Tafeln, um die Umleitung die ganze Strecke entlang zu markieren (z.B. zur
Bestatigung an Knotenpunkten und alle 5 km)

®

Abbildung 16: Bestatigungszeichen fir Umleitungen, Wiener Konvention Rv.2, 27. Mai 2010

2.5.2 VMP Ausarbeitungsdokument-Struktur

Anforderungen an ein einheitliches Erscheinungsbild:

CL&FR5: Um das Verstandnis des VMP-Dokuments zwischen verschiedenen Behdorden zu vereinfachen,
sollten sie die allgemeine Struktur des VMP-Ausarbeitungsdokuments respektieren:

Kapitel Ziele Inhalt
1. Ziele und Ziele und raumliche e Hauptziele
raumliche Ausdehnung definieren e VMP-Bereich, Identifikation des von dem VMP
Ausdehnung fur abgedeckten Netzes und des damit verbundenen
einen VMP Umleitungs-Netzes.
2. Allgemeine VMP- | Angebot einer e Beteiligte Behorden
Regeln zusammenfassende VMP- e Betriebsorganisation
Ansicht, um das e Hauptprobleme hinsichtlich Folgendem:
Verstandnis zu erleichtern o Informationen firr Verkehrsteilnehmer
o Verkehrsmanagementmalinahmen, die zu
setzen sind
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3.
Betriebsorganisation

Die Betriebsorganisation
beschreiben, die fur den
laufenden betrieblichen
VMP eingefihrt werden
muss.

Behorden und Akteure

Zustandig fur VMP-Aktivierung und Verfahren
Laufender VMP

VMP-Aktivierungsverfahren

4. Organisation zur
Verbreitung von
Informationen fiir
Verkehrsteilnehmer

Die Betriebsorganisation
beschreiben, die fur die
Verbreitung von
Nutzerinformationen
eingefiihrt werden muss.

Haupteinheiten, die fur die Ausarbeitung der
Informationen verantwortlich sind, die in einer
Krisensituation angezeigt werden mussen.
Medien, die eingesetzt werden miissen (WVZ,
Radio, Fernsehveranstalter...)
Ubertragungsmittel

5. Technisches VMP-
Management

Ein technisches
Entscheidungswerkzeug
fiir beteiligte Behorden
und Akteure bieten, um
die Wahl der angepassten
Szenarien, MalRnahmen
und Aktionen zu
erleichtern, die in einer
bestimmten Situation
gesetzt werden miussen.

Technischer Leitfaden

Planen, Position von Ereignissen...
Entscheidungstabelle

Liste von MalBnahmen und Aktionen
Wichtigste alternative StralSen
Akteure, die zu kontaktieren sind

6. Kontaktliste

Eine aktualisierte VMP-
Kontaktliste eines Akteurs
bieten

Details von Akteuren (Tel., E-Mail, Fax...)

7. Anhange:

Weitere erganzende
Informationen bieten

Absichtserklarung
Technische Daten

Tabelle 2: VMP Ausarbeitungsdokument-Struktur
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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 bezlglich 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 fir
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 kénnen sich eine Hilfestellung fiir die Klassifizierung des EasyWay

StraRennetzes in die Betriebsumfelder herunterladen (Guidance for classifying EasyWay network into OEs

v1.0).

2.6.2 Dienstqualitat - Leistungskriterien

Element
des Verkehrs-
managementplans fiir
Korridore und Netze

DIENSTQUALITAT

A

B

C

Abdeckung der als

Raumliche Ausdehnung
des Dienstes,

Abdeckung des gesamten Netzes

Abdeckung ,kritisch” eingestuften . (alle als , kritisch” eingestufte
. Verbindungselemente .
Netzbereiche Netzbereiche)
von Netzen
Zeitliche DI..enSt geleggntllch Erweulterte . Dienst rund um die Uhr
Verfiiebarkeit wahrend kritischer Verfiigbarkeit, wenn verfiigbar
g Phasen gesichert erforderlich &
Vielfalt an Systemen:
ibereinsti d
Verfiigbarkeit des Ein einziges System . . erelns. Immende
. Verschiedene Systeme Informationen und
Systems* verfugbar

Unterstilitzung der
Verkehrsmanagementmalinahme

Einheitlichkeit

Einheitliche Hinweise
fir die
Verkehrsteilnehmer
entlang der Strecke

Einheitliche Fiihrung der
Verkehrsteilnehmer
entlang der Strecke

Globale Einheitlichkeit der fir die
Verkehrsteilnehmer gedachten
Informationen Uber jegliche
Medien entlang der Strecke

Verfahren
europdisches
StraBennetz

Kenntnis und Austausch
von Szenarien zwischen
benachbarten Regionen

Einheitlichkeit bei
grenziibergreifenden
Szenarien

Koordinierter Einsatz
allgemeiner MaRnahmen,
einschlieRlich Ballungsgebiete

* Verkehrssteuerungs- und Leitsysteme, Informationssysteme Uiber Ereignisse und Verkehrslage sowie Reisezeiten
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ESG2 — EUROPE-WIDE TRAFFIC & NETWORK MANAGEMENT & CO-MODALITY

s
34 | TMS-DGO7 — VERKEHRSMANAGEMENT VON KORRIDOREN UND NETZEN Easyway **
I A

KOORDINATOR: DR. ACHIM REUSSWIG

Tabelle 3: Kriterien fur Dienstqualitat

O

de_ew-tms-dg07_trafficmanagementplan_01-02-00.docx 01/01/2012 34/92



35

2.6.3 Dienstqualitat bezogen auf das Betriebsumfeld

LoS-Anforderung:

¢ LoSR1: Entsprechend des Betriebsumfeldes, in welcher der Dienst implementiert wird, muss beim Minimum und Maximum der Dienstqualitat die Tabelle fur die

Zuordnung zu den Betriebsumfeldern beachtet werden.

ELEMENT OF TRAFFIC MANAGEMENT

EasyWay OPERATING ENVIRONMENT

Recommendations for LoS per OE:

“ Minimum LoS recommended

0]Vl Minimum = Optimum

Optimum LoS recommended

NA [Non applicable

-y - - - - - - - | - - - b
Criteria for the Levels of Service
e Do0u] C1|T1|T2|T3|T4|R1|R2|R3|R4|R5|R6|R7|R8|S1|S2|N1|N2|P1
C | Total network coverage (all critical spots on the network) (0] (0] (0] O O
Coverage B |Spatial expansion of the service, linkages
A |Critical spots coverage oM M M M M M
o ers C [Service 24/7 ensured O O
AVaIlablllty to - e g [ e e R ————— T
time B |Extended availability (o] (0] (o] (e} OoM
A |Service periodically ensured during critical periods M OM OM M M OoOM OM OM OoM “ “ -
C Diversity of systems: consistent information and traffic o
System management measure SUpport e L L T L
Availability ~ |B[Diversesystems | o lll o o ol o o ol o o ol ol o
Aone sole system available M Il v [ v [ M Na[ v [m|[M]|[Na| W ““ M
C Glob'al consistency of road users information through any o o o o
. media alongtheroutes b oo bl R —
e 7 B |Consistent road user guidance along the routes (e}
A ]Consistent local road user advice along routes OoM M M M M M M M
C Coordinated deployment of common measures, including
conurbation areas
Level of - e e | e S
. . B |Cross-border scenario consistency
Coordlnatlon 7 - 7 - o o T e e e e -
nowledge and scenario sharing between neighbourin
Al egions g g & g NA [ M | M [ M| M| NA YRR OM OM OM

Tabelle 4: Dienstqualitat zum Betriebsumfeld - Zuordnungstabelle
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3 Teil B: Zusatzliche Informationen

3.1 VMP-Terminologien
Flr VMPs gibt es in Europa verschiedene Terminologien.

In Verbindung mit Umleitungs-VMPs (hauptsachlich in den nordeuropdischen Staaten angewandt (z.B.
Deutschland, Osterreich)) wird die anfingliche Stérung als Szenario bezeichnet. Jede der MaRnahmen
beschreibt, wer was tut und wer wofir verantwortlich ist.

In Verbindung mehrere MaBnahmen umfassende VMPs (hauptsachlich in den siidlichen Staaten und Frankreich
angewandt), wird eine Strategie als Ziel auf einer allgemeineren/politischen Ebene angesehen. Die Korrelation
zwischen dem definierten Unfall und dem Set an MalRnahmen wird als Szenario bezeichnet. Jede der
MafRnahmen ist aus verschiedenen Aktionen fiir jeden beteiligten Partner zusammengesetzt. Die Tabelle von
MafRnahmen hilft, alle méglichen und anwendbaren MalRnahmen der Verkehrsregulierung, -steuerung und des
Verkehrsmanagements festzulegen, die zur Losung und zur Minimierung der Auswirkungen des Unfalls
beitragen konnten.

Aufgrund der verschiedenen Definitionen wird im Folgenden die Korrelation zwischen einer definierten Stérung
und dem Set an MaRnahmen als ,Szenario / Strategie” bezeichnet.

Re-routing TMPs Multi-measure TMPs
Whaf[ are the_ ge_neral / Strategy
political objectives?
Incident Initial situation Event What happend? @ ‘ Incident Initial situation Event
What could happen?
4 .
Scenario Allocation of what happend
Strategy Scenario
9 Measure { How to act / react to this? @J Measure
Measures Who has to do what? @‘ Actions

Abbildungl17: Wortlaut der VMP-Typologie in Europa

A) Was ist passiert/was kdnnte passieren?

Folgende Ausgangsituationen/Stérungen/Ereignisse konnen den Verkehrsfluss, die Verkehrssicherheit oder die
Umwelt negativ beeinflussen:

Unfalle, StraBenarbeiten, widrige Witterungsverhéltnisse (dichter Nebel, starker Schneefall, Eis,
Uberschwemmungen), Naturkatastrophen (Erdbeben, Erdrutsche, Uberflutungen), Streiks, Demonstrationen,
offentliche GroRereignisse, Sportveranstaltungen, StofRzeiten im Urlaubsverkehr, extreme Luftverschmutzung,
Notsituationen (wie die Evakuierung offentlicher Veranstaltungen, die Evakuierung von Flughafen, das Sperren
von Tunneln) oder Uberlastung des StraRennetzes oder &ffentlicher Verkehrsmittel.

Einer der Hauptaspekte von Stérungen ist die Position, Dauer und Kapazitdatsverminderung des Unfalls. Eine
einheitliche Definition dieser Parameter ist fur effektive Information und Intervention unerlasslich.

B) Die Zuordnung dessen, was passiert ist, kann nach folgenden Gesichtspunkten geschehen:
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Schwere, betroffenes Netz, Verkehrsfluss und Verkehrsdichte, (erwartete) Dauer (kurz nach einer Stérung
schwer festzulegen), Wahrscheinlichkeit der Stérung, Zuverlassigkeit der Vorhersage der Stérung, aktuelle und
zu erwartende Auswirkungen auf den Verkehr, basierend auf Beobachtungen historischer Daten

C) Wie agiert /reagiert man darauf?

Mogliche MalRnahmen, die fiir unterschiedliche Ausgangssituationen anwendbar sind, werden in Abbildung 2
gezeigt. Ein Set dieser MalRnahmen besteht aus einem VMP, die Zusammensetzung variiert immer. Ein
zusatzliches unterstiitzendes Element ist die Einschatzung von Verkehrs-Auswirkungen auf ausgewdhlte
Strategien.

D) Wer hat was zu tun?

Betriebs-Tabellen zeigen die genaue Anwendung der MaRnahmen hinsichtlich Aktionen. Des Weiteren
beinhalten sie alle relevanten Informationen beziiglich des betroffenen Bereichs entsprechend einem
bestimmten Szenario fiir die korrekte Umsetzung dieser Aktion.

3.2 Arten von VMPs

3.2.1 Langstrecken-VMPs

Ein vordefiniertes und koordiniertes strategisches Verkehrsmanagement ist ein bewdhrtes Konzept, das in ganz
Europa angewandt wird, speziell auf Strecken mit besonders komplexen Anforderungen. Die haufigsten
Ausgangssituationen sind Winterprobleme, ein allgemein hohes Verkehrsvolumen, lang andauernde
StraRenarbeiten, Notfallsituationen, typische Hauptstrecken fiir den Urlaubsverkehr, grenziibergreifender
Verkehr, eine enge Wechselbeziehung zwischen Langstrecken- und Regionalverkehr in Ballungsgebieten,
Luftverschmutzungsprobleme in Ballungsgebieten.

Die Ausgangssituationen sind so vielfiltig wie die angewandten Verkehrsmanagement-MaRnahmen.

In Nordwest-Europa Uberwiegen Umleitungs- und Verkehrsinformations-MaRnahmen. Die Ursache dafiir ist
das dichte Autobahnnetz in dieser Region mit hohem Verkehrsvolumen in relativ kleinen Staaten. Daneben
benotigen verschiedene alternative Meerliberquerungsmaoglichkeiten (Briicken, Tunnels, Fahren) Umleitungs-
VMPs fiir schlechte Witterungsverhaltnisse oder Streiks.

In einigen Bereichen wie den alpinen Regionen sind die Umleitungsmoglichkeiten aufgrund von Kapazitat und
Umweltproblemen auf alternativen Strecken und sekundaren Netzen beschrankt und werden nur bei extremen
Storungen aktiviert wie langfristigen Sperren, die regionale und grenziibergreifende Intervention erfordern. Es
geht darum, rasch auf den Unfall zu reagieren und ihn auf lokaler Ebene zu bewaltigen, bevor er sich auf eine
grofRere Dimension ausbreitet und erhebliche UmleitungsmalRnahmen erfordert.

In Stideuropa treten anderen Hauptaspekte wie Notfallsituationen und Wetterprobleme (Schnee,
Uberflutungen usw.) auf. Folglich spielen hier Lkws (Lagerung, Fahrverbot, Uberholverbot) eine Schliisselrolle
(neben der Umleitung des grenziibergreifenden Verkehrs).

Eine groRe Vielfalt ist auch hinsichtlich organisatorischer und technischer Aspekte erkennbar. Wahrend
Frankreich mit einem Verantwortlichen fir den VMP eine mehr oder weniger zentralisierte organisatorische
Struktur hat, sind andere Staaten wie Deutschland auf Bundesebene organisiert, wobei alle Partner dieselben
Rechte und Verpflichtungen haben. Dieser dezentralisierte Ansatz wird auch bei grenziibergreifenden VMPs
angewandt.

Verschiedene Trager und Finanzkonzepte fir Autobahnen (6ffentliche, private) haben einen starken Einfluss
auf Investitionen in technische Gerate auf Autobahnen sowie Maoglichkeiten und Reservierungen beziglich
VMPs. In einigen Bereichen bindet das Umleiten mehr als einen Autobahnbetreiber auf dem Korridor mit ein,
wobei die Verkehrspolizei nur fiir das Sperren und Offnen der Autobahn verantwortlich ist.

Es gibt einige landesweite Richtlinien fiir Verkehrsmanagement. Sie beschreiben den gesamten
Verkehrsmanagement-Prozess, von der urspriinglichen Absicht, eine lokale Verkehrssituation zu verbessern
direkt bis zu einem integrierten Verkehrsmanagement-Konzept. Einige davon konzentrieren sich auf die
Auswertung von VMPs. Sie werden auf landesweiter, regionaler und lokaler Ebene angewandt und fiihren zu
einem hochstrukturierten und am Verkehrsteilnehmer orientierten Ansatz fiir Verkehrsmanagement.
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Alle genannten Aspekte sollten schrittweise auf europaischer Ebene harmonisiert werden. Ziel ist nicht, einen
allgemeingiiltigen technischen und organisatorischen Ansatz zu definieren, sondern die Verbindung
bestehender VMPs entlang von Korridoren und innerhalb angrenzender Regionen zu vereinfachen, um
Erfahrungen zu transferieren und doppelte Entwicklungsarbeit sowie widerspriichliche Strategien zu
vermeiden.

Ziele fur zukiinftige Arbeit auf europdischer Ebene beziliglich VMPs sind:

e Eine starkere Verknlipfung landesweiter oder regionaler VMPs und folglich die Etablierung neuer
internationaler VMPs

¢ Neue Mitgliedstaaten in Osteuropa bei der Festlegung entsprechender VMPs zu unterstiitzen

e Stdrken der Kooperation zwischen ,alten” und ,neuen” Mitgliedstaaten, um Strategien zu harmonisieren
und bei Bedarf grenziibergreifende VMPs zwischen den verschiedenen Regionen in Ost- und Westeuropa
zu etablieren.

e Internationale VMP- und System-Ansatze und Strukturen auf europdischer Ebene zu harmonisieren.

e Ein dichteres Netz von IVS-Systemen zu implementieren, um die Effizienz von VMP (WVZ,
Verkehrsinformationsdienste, Parkflachen usw.) zu verbessern

3.2.2 VMPs in Ballungsgebieten

VMPs fiir Ballungsgebiete sind in vielen Regionen ein relativ anders Arbeitsfeld mit anderem
MafRnahmenumfang, von Lichtsignalanlagen, Parkplatzen und innerstadtischer Umleitung bis zu Mafnahmen
fur den 6ffentlichen Verkehr zusatzlich zur Interaktion mit Autobahnen. Zuerst werden sie bei im Voraus
geplanten Ereignissen eingesetzt (Sportveranstaltungen usw. oder StraBenarbeiten), aber auch bei
ungeplanten Ereignissen oder wiederholtem Verkehrsstau durch Pendlerverkehr und aufgrund von
Luftverschmutzung oder einer starken Verschlechterung des Ballungsraums durch Langstrecken- und
Stadtverkehr.

Es ist erforderlich, die Schnittstelle zwischen dem TERN und lokalen Zubringer- und Verteilerstraflen in
stadtischen Bereichen anzusprechen. Da die Qualitat des Verkehrsflusses im TERN die stadtische Umwelt
beeinflussen und von dieser beeinflusst werden kann, werden umfassende Verkehrsmanagementplane
zwischen der relevanten StadtstraBe und den Autobahnorganisationen bendtigt. Eine Anzahl von Regionen
haben bereits die Organisation und technischen Mechanismen fiir ein solches Verfahren.

3.2.3 VMPs fir Frachttransport

Die Interessengruppen fir Frachttransport unterscheiden sich komplett von jenen des strategischen
Verkehrsmanagements auf dem europaischen StraBennetz, und daher ist der Einfluss von
StraRenorganisationen bei diesem Aspekt begrenzt. Langfristig kdnnen sie tiber politische Entscheidungen
beeinflusst werden.

Aber drei Aspekte des Frachttransports gehdren in den Kontext von Verkehrsmanagementpldnen. Da sie das
StraRennetz stark beeinflussen, werden sie voriibergehend angewandt und sind Teil von 6ffentlichen
Verpflichtungen:

e Dynamisches Fahrverbot fiir Lkws/dynamisches Uberholverbot fiir LKWs.

e Dynamische Zufahrtskontrolle fiir Lkws (im Kontext der Durchfahrt durch sensible Bereiche oder solche
mit begrenzter Kapazitat wie Tunnel und Bergpasse)

e Dynamische Zufahrtskontrolle fiir LKWs (im Kontext von Luftverschmutzung)

e Voribergehenden Lkw-Einlagerungsbereiche (z.B. voriibergehende Nutzung des Seitenstreifens zum
Lkw-Parken)

3.2.4 Ko-modalitat

VMPs haben einen Ko-modalitats-Aspekt, wenn angewandte MafRnahmen Aktionen beinhalten, deren Ziel die
modale Verlagerung des Verkehrs ist.

Auf grenzibergreifender Ebene beeinflusst Ko-modalitat (zwischen Strallen, Eisenbahn, Meer, Wasserwege,
Luft) derzeit nur den Frachtverkehr (Lkw-Verkehr). Manahmen werden sowohl stédndig angewandt, um
bestehende Infrastrukturkapazitdten zu optimieren als auch voriibergehend im Falle einer Storung (VMP).
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In Ballungsgebieten ist der Hauptaspekt von Ko-modalitdt die Kombination von Strafle und 6ffentlichen
Verkehrsmitteln fir Individualverkehr im Fall einer planbaren oder langwierigen Stérung.

Wie in StralRen-VMPs ist die Vorhersagezuverlassigkeit der Stérung ein wichtiges Element fir die Ausarbeitung
ko-modaler VMPs. Fiir vorhersagbare Storungen wie einen Verkehrsstau aufgrund von Pendlerverkehr oder
Messen kénnen ko-modale VMPs entwickelt werden. Spontane modale Verschiebung in groem MaRstab,
besonders in Ballungsgebieten, ist wegen fehlender Kapazitdaten der 6ffentlichen Verkehrsmittel oft nicht

moglich.

Dennoch bendtigen die steigende Verkehrsnachfrage und die zunehmende Wechselbeziehung von
Transportarten eine sehr enge Kooperation zwischen den Interessengruppen verschiedener Verkehrsarten.

de_ew-tms-dg07_trafficmanagementplan_01-02-00.docx 01/01/2012

39/92



40

3.24.1

Hinweis: Die Tabelle ist eine allgemeine, aber nicht unbedingt vollstindige Ubersicht méglicher Durchfiihrbarkeiten.

VerkehrsmanagementmaRnahmen je nach Ausgangslosungen

Initial situation

a ! ! : '
= | = forecastreliability
5 S
= =
o =3
-U?’ » S = —
2.215 = 2 e S kS = £
S E B = S Bx | B ¢ @ o i
- = i < = S o E= 3 £
iS5 = P B = T = T 2= 8 © 2
51258 - S § | 8 |82 |3¢g2 58 2 | 5 | E
z 82 > £ s 5 3 =22 |25 | B2 s 2 =
Biaio B : : . 3 = & = S g S ilge i ec = s ]
24 % > iTraffic management measures acording to prospective S [<5) = s = S o o o s == = = =
SIS ik 2 linitial situations & 5 > = T S = S 2 3 3 e £ 2
TRAVELLER INFORMATION
X X RU ireal time event and warning information X X X X X X X X X X X
X X X RU itraffic conditions (predictive and real time) X X X
X X X RU itravel time information X X X X X X X
X X i (x)| RU jweather information X X X X X X X
X X i (X)| RU ispeed limit information X
X X X RU ico-modal travel planning senvices, traveller planning X X X X X X X X
RE-ROUTING
X X X RU [of all road users X X X X X X X X X
X (i (X)i X |HGV iof HGV-traffic X X X X X X X X X X
[CIRMCIRID:S RU [of other specific groups (e.g. public transport) X X X X X X X x x
CHANGE OF INFRASTRUCTURE CAPACITY
xX)i x RU 'lane control/ dynamic lane management X X X X X X
X X RU ihard shoulder running X X X X X
x RU {Ramp metering X x X X X
X RU temporarily used bus-lanes X X X X
X HGV {temporarily HGV-storage areas X X X
X X X RU Dynamic speed control X X X X X X X
X HGV iDynamic overtaking ban for HGV x X X X X
X RU ichange of traffic light control X X X x X
CO-MODALITY
X CO itemporary P+R area X X X X
X X PT [extra- or additional public transport capacity X X X X X
X X X CO_ico-modal traveller information X X X X X
ACCESS CONTROL
X X X [HGV iBan of driving for HGV X X
X X RU {Access control by toll stations X X X
X X _HGV |Dynamic access control (in the context of air pollution) X
X X [HGV iDynamic access control (for limited capacity areas (tunnels, passes)) X X X X X
RU = Road User HGV = Freight transportation
CcoO = Co-modal PT = Public transport

Abbildung 18: Mogliche MaRnahmen, die fiir unterschiedliche Ausgangssituationen anwendbar sind
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3.24.2 Erforderliche Infrastruktur:

Storungserkennung

Hinweis: Die Tabelle ist ein erster allgemeiner Uberblick Giber die Durchfiihrbarkeiten.

Incident detection

o —
= < |
% < 215
s & = £ 53 E
2 & s 5 ®0o |3
a 2 4 o s ° LE s
»ia S ) o =3 o c
ci=1iZ8 = =~ = < s 10
S iFig = & [E=] S5 =
TR =3 g 3 58 4 4 ER
8115 =3 o a o o < o g o = ©
S ioic > o ~ & @ = = w3 >
Si5i8i 2 © 5 S o © £ £ g S {2
ioi°| > > 4} =3 F® S S < S o
- c pn = =] o o T @ =
R ig i~ @ . . . 3] = = 3 B o o = O 29
28 % g ?I'r_a.fflc r_nanégement measures acording to prospective 32 s g = —E, S g § % g g @ %
2 | 5 ik | — linitial situations 5 o4 [ a T Lo 5 < S o € o
TRAVELLER INFORMATION
x_{ x_i RU {real time event and warning information X X X X X X X
X _§ x i x i RU itraffic conditions (predictive and real time) X X X X X X X X
X { x i x i RU itravel time information X X X X
X | x {(X)i RU {weather information X X X
X | X {(x)] RU ispeed limit information
X | X { x i RU ico-modal travel planning senices
X { x | x i RU jco-modal trawveller planning
RE-ROUTING
X § x i x i RU jofall road users X X X X X X X X
X {1 (xX)i x iHGV {of HGV-traffic X X X X X X X X
(X) | ()i x i RU jof other specific groups (e.g. public transport) X X
CHANGE OF INFRASTRUCTURE CAPACITY
(X){ x | RU ilane control/ dynamic lane management X X X X X X X X
X i x i RU fhard shoulder running X X X X X X X X
X i RU {Ramp metering X X X X X X X X
X | RU jtemporarily used bus-lanes X X X
X HGV {temporarily HGV-storage areas X X X X
X { x { X i RU {Dynamic speed control X X X X X X X X
X HGV {Dynamic overtaking ban for HGV X X X X X X X X
X | RU ichange of traffic light control X X X X X
X { CO {temporary P+R area X X X
X x i PT {extra- or additional public transport capacity X X X
ACCESS CONTROL
X | x i x {HGV {Ban of driving for HGV X X X
X | X RU {Dynamic access control on highways in case of capacity overload X X X X X X X X
X i x iHGV {Dynamic access control (in the context of air pollution) X X X
< | x lhav Dynamic access control (for limited capacity areas (tunnels, X X X X
passes))
RU = Road User
CO =Co-modal
HGV = Freight transportation
PT = Public transport
X = applicable
(X) = applicable to only a limited extend
x1 = middle-term target: applicable
Abbildung 19: Infrastruktur flr Stérungserkennung
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Szenarioumsetzung - Verkehrsmanagementsysteme/Verkehrsinformationssysteme

Hinweis: Die Tabelle ist nur ein allgemeiner Uberblick iiber die Durchfiihrbarkeiten.

Strategy implementation - Traffic management

systems Strategy implementation - Traveller information systems
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o| v |a | o |Traffic management measures acording to prospective SS90 |52 |EQ 2 |82 |58 |E2|s0v| & |£Ec| @ |5S|8Be| E |EQ =
SISIS| & [ ) §56G|2o|B8S| E |§28|88|8§5|8¢e| 0 |£2| © |28|c=| € B5H ¢
S |5 |E | & linitial situations >c0a|8%|FEFD S |las|bo|EFS|aE x |O% F |z |@d®| @ @Foal S
TRAVELLER INFORMATION
X | X | RU |real time event and warning information X X X X (x) X (x) (x) X
X | x | x | RU |traffic conditions (predictive and real time) X X X X x) X X X )
X | X | x | RU [travel time information X X X (x) X X
X | x | (x)| RU |weather information X X (x) X x) X x) x) X )
X | X | (x)| RU |speed limit information X (x) X
X | x | x | RU |co-modal travel planning services X x) X X
X | X | x | RU |co-modal traveller planning X (x) X
RE-ROUTING
X | x | x | RU |of all road users X X X X (x) (x) X (x) (x)
X [ (X)| x |HGV|of HGV-traffic X X X x) X X X X
([ ()] x | RU |of other specific groups (e.g. public transport) X X X X x) (x)
CHANGE OF INFRASTRUCTURE CAPACITY
(x)| x | RU |lane control/ dynamic lane management X
X | x | RU |hard shoulder running x) X
x_| RU |Ramp metering X
X | RU |temporarily used bus-lanes (x) X
X HGV |temporarily HGV-storage areas X X x*
X | X | x | RU |Dynamic speed control X xt
X HGV|Dynamic overtaking ban for HGV X xt
X | RU |change of traffic light control X
x | CO |temporary P+R area ) x) xt
X X | PT |extra- or additional public transport capacity xt
ACCESS CONTROL
X | x | x |HGV|Ban of driving for HGV X (x) (x) X xt
X | X RU |Dynamic access control on highways in case of capacity overload X X x*
X | x |HGV|Dynamic access control (in the context of air pollution) X (x) X X X xt
X | x |HGV|Dynamic access control (for limited capacity areas (tunnels, passes)) X (x) (x) X X X x*
RU = Road User
CO = Co-modal
HGV = Freight transportation
PT = Public transport
x = applicable
(x) = applicable to only a limited extend
x' = middle-term target: applicable
Abbildung 20: Infrastruktur fir Szenario-/Strategieumsetzung
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3.3 Einsatzbeispiele

3.3.1 Grenzibergreifende VMPs

3.3.1.1

Beispiel 01- Winterprobleme an der spanisch-franzésischen Grenze

ALLGEMEINE INFORMATIONEN UBER DEN DIENST

Euro-Region:

ARTS

Name des Plans:

Grenzilibergreifender VMP fiir Wetterprobleme

Status:

Betrieb eines VMP

Datum der Umsetzung:

12/2006 (Uberarbeitung: 08/2008 (Uberarbeitung)

Ausgangssituation:

Verkehrsmanagementmalinahmen
werden angewandt:

Informationsaustausch; Umleitung (von Lastwagen,
Sattelkraftfahrzeugen und Bussen); Verkehrsinformationen,
dynamische Geschwindigkeitskontrolle; dynamisches
Uberholverbot fiir LKWs, dynamisches Fahrverbot fiir Lkws; LKW-
Lagerung.

PLANBESCHREIBUNG

Studienbereich ist der atlantische Korridor von Bordeaux (Frankreich) nach Valladolid (Spanien), besonders
beim Grenziibergang Irun. Diese Grenze ist einer der wichtigsten Ubergénge (iber die Pyreden. Mehrere
Organisatoren fur offentlichen Verkehr sind an dem VMP beteiligt.

Dieser Plan beabsichtigt, die Leistungslinien fiir Verkehrsmanagement im Fall moglicher Wetterprobleme
festzulegen. Dies ist ein Managementplan fiir Probleme mit dem Winterwetter, der mehrere mogliche
Szenarien und die MaRRnahmen entwickelt, die jeweils gesetzt werden mussen.

RAUMLICHE ASPEKTE

Ausdehnung:

Regionenibergreifend; International; grenziibergreifend

Beteiligtes Netz:

A8, Al, AP1, A15, N1, A63, RN10

Einflussbereich:

Mont-do-Marsan,
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ORGANISATORISCHE ASPEKTE

Beteiligte Interessens:

DGT (Valladolid Verkehrskontrollzentren), DT (Euskadi
Verkehrskontrollzentren), ASF, Verkehrspolizei (Spanien,
Frankreich) und CRICR-SO

Gesetzlicher Rahmen des Dienstes:

Verwaltungsvereinbarung, Kooperationsvereinbarung

TECHNISCHE ASPEKTE

Kommunikation zwischen den Partnern:

Telefon, Fax, E-Mail

Wurde ein
Entscheidungsunterstltzungssystem
verwendet?

Nein

Systeme am StraRenrand und Systeme
zur Informationsversorgung des
Fahrers:

Wechselverkehrszeichen, Radio, RDS-TMC, Fernsehen, Teletext

AKTUELLER STATUS

Wurde der Plan jemals aktiviert?

Ja

Wie oft pro Zeitraum:

Je nach der Anzahl der Winterprobleme (ein- oder zweimal
jahrlich)

Wie steht es derzeit um den Plan?

Wird verwendet

ZUKUNFTIGE ARBEITSBEREICHE

Aktivitat:

Uberpriifung, Erweiterung eines bestehenden VMPs. Geplante
gesetzliche Rahmenbedingungen, Vertrage

Erweiterung:

International; grenziibergreifend

Beteiligtes Netz:

Al, AP1, A63, A8

Schlissel-Interessensgruppen, beteiligte
Partner:

DGT/DT, CRICR SO

ZUKUNFTIGE ARBEITSBEREICHE

Aktivitat: Uberpriifung, Erweiterung eines bestehenden VMPs. Geplante
gesetzliche Rahmenbedingungen, Vertrage
Ausdehnung: International; grenziibergreifend

Beteiligtes Netz:

Al, AP1, A63, A8

Schliissel-Interessengruppen, beteiligte
Partner:

DGT/DT, CRICR SO

NUTZLICHE BEISPIELE:
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Beispiel fiir eine Entscheidungstabelle:

Szenariotabelle fiir eine Schneefallsituation in Spanien

Weather Forecast
Traffic Density Improve Continue/Worsen
Weak (<750) S1 S1
Strong (>750) S1 S2
YELLOW LEVEL
Weather Forecast
Traffic Density Improver Continue/Worsen
Weak (<750) S2 S2
Strong (>750) S2 S3
Weather Forecast
Traffic Density Improve Continue/Worsen |
Weak (<750) S4 S4
Strong (>750) S4 SS§
Weather Forecast
Improve Continue/Worsen
S§ S6

Beispiel fiir die Definition von Szenarien und MaRnahmen

SCENARIOS

ACTION MEASURES

S0

Points of information: setup

Control Points: dispatch of human resonrces

WMS Information

Corrective winter traffic actions (melting products) [Min. of Civil Works]

iy

Ban on lomies to overtake

WMS Information

Speed lunits: reconunended 100 Km/h on moetorways and dual carnageways., 80 Km/'h
on the remain

- | Information Points: updating

Control points: situation of human ressources
Corrective winter traffic actions (cleaning) [Min. of Civil Works]

Ban on the movement of lorries and articulated vehicles

Stocking of lorries and articulated vehicles

Dispatching of alternative routes (for lorries and articulated vehicles)
Speed lunit 60 Kin'h on all read categories

WVMS Information

Points of information: updating

Control Points: activation

Corrective winter traffic actions (cleaning) [Min. of Civil Works]

Ban on the movement of lorries, articulated vehicles and buses

Stocking of lorries. articulated vehicles and buses s

Dispatching of alternative routes (for lorries. articulated vehicles and buses’
Speed Limits: 60 Km/h on all categories of road

WMS information

Points of information: updating

Control Points: activation

Corrective winter traffic actions (cleaning) [Min. Of Civil Works]

de_ew-tms-dg07_trafficmanagementplan_01-02-00.docx

01/01/2012

45/92



46

3.3.1.2  Beispiel 02- Umleitungskorridor Briissel-Beaune (Luxemburg — Belgien

— Frankreich)

ALLGEMEINE INFORMATIONEN UBER DEN PLAN

Euro-Region:

CENTRICO

Name des Plans:

Briissel-Beaune

Status:

Betrieb eines VMP

Datum der Umsetzung:

01/21/2008

Ausgangssituation:

Volle Absperrung, Verkehrsstau auf der StralSe

Verkehrsmanagementmalinahmen
werden angewandt:

Informationsaustausch, Umleitung, Verkehrsinformationen

PLANBESCHREIBUNG

Der Plan beschaftigt sich mit Verkehrsunterbrechungen auf dem Autobahnkorridor Briissel-Beaune.

RAUMLICHE ASPEKTE

Ausdehnung:

International; grenziibergreifend

Beteiligtes Netz:

Autobahn Briissel-Luxemburg-Beaune

Einflussbereich:

Reéseau primaire

Brscsdes
@ Réseau associé
1 . Frontisce
i

PET Bruxelles / Boaune - 2004 - LEE Conseil

oy (i

ORGANISATORISCHE ASPEKTE

Beteiligte Interessensgruppen:

fiir die 6stliche Zone (primares Netz): der ,,préfet” der 6stlichen
Zone

fiir Luxemburg (priméares Netz): CITA
Flr Wallonien (priméares Netz): PEREX

fiir Deutschland (sekundares Netz): die Polizei von Neunkirchen fiir
das Saarland, die Polizei von Mainz fur Rheinland-Pfalz
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Wenn sich auf einer Strale ein Unfall ereignet, die den VMP
Brissel-Beaune benutzen muss, arbeitet die zentrale Anlaufstelle
des Landes mit den verschiedenen Anlaufstellen der anderen
Lander zusammen. Und diese Anlaufstellen sind fiir die
Koordination aller Akteure ihrer eigenen Lander verantwortlich.

Gesetzliche Rahmenbedingungen:

Verwaltungsvereinbarung

TECHNISCHE ASPEKTE

Kommunikation zwischen den Partnern:

Telefon, Fax, E-Mail

Wurde ein
Entscheidungsunterstltzungssystem
verwendet?

Ja, es wurde in den Plan integriert

Systeme am StraBenrand und Systeme
zur Information des Fahrers:

Wechselverkehrszeichen, Radio, RDS-TMC, Internet, Fernsehen

AKTUELLER STATUS

Wurde der Plan jemals aktiviert?

Ja

Wie steht es derzeit um den Plan?

Wird verwendet

de_ew-tms-dg07_trafficmanagementplan_01-02-00.docx

01/01/2012

47/92



48

3.3.1.3

Beispiel 03- Brenner-Korridor (Osterreich, Deutschland, Italien)

ALLGEMEINE INFORMATIONEN UBER DEN PLAN

Euro-Region:

CORVETTE

Name des Plans:

Grenzibergreifender VMP fir schwere Unfalle

Status:

Betrieb eines VMP

Datum der Umsetzung:

2008

Ausgangssituation:

Vollstandige Gebirgsregion, extreme Witterungsverhaltnisse

Verkehrsmanagementmalinahmen
werden angewandt:

Informationsaustausch, Umleitung, Verkehrsinformationen

PLANBESCHREIBUNG

Jeder der Partner, Bavaria, Autostrada del Brennero und ASFINAG, hat die Mdglichkeit, eine Umleitung fir den
Brenner-Korridor Uber den Tauern-Korridor anzufordern. Kommunikation (mehrsprachige Fax-Formulare und
Telefon) ist vorbereitet. Die Umleitung ist aktiv und wird nur an die Verkehrsteilnehmer weitergeleitet, wenn
alle Parteien mit dieser MaRnahme einverstanden sind.

RAUMLICHE ASPEKTE

Ausdehnung:

International; grenziibergreifend

Beteiligtes Netz:

Nur Autobahn Normale Strecke: Miinchen - A8/Ost (D) — AD Inntal -
A93 (D) — A12 (A) — Innsbruck — A13 (A) — A22 (1)

Alternative Strecke: Miinchen - A8/Ost (D) — Salzburg - A10 (A) —
Villach - A2 (A) — Udine A23 (I) — Verona A4 (1)

Einflussbereich:

TMP —Brenner

{ ¢ |
| ©
13 | Szenario Brenner 1
|
o B

By

e |

|
| {f’ | e
'\m/' °

\/ 24

enstratege B-51

ORGANISATORISCHE ASPEKTE

Beteiligte Interessensgruppen:

Die Koordination in Italien (eine Umleitung dort beeinflusst andere
Betreiber im Gegensatz zu Deutschland und Osterreich) erfolgt durch
Autostrade del Brennero

Gesetzliche Rahmenbedingungen:

(1) Absichtserklarung (A-1)
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(2) Austauschvereinbarung (A-I)
(3) Fax-Kommunikationformulare

(4) Interne Arbeitsanweisungen fiir die Betreiber (pro Partner)

TECHNISCHE ASPEKTE

Kommunikation zwischen den
Partnern:

Fax, Telefon

Wurde ein
Entscheidungsunterstltzungssystem
verwendet?

Nein

Systeme am StraBenrand und

Systeme zur Information des Fahrers:

Wechselverkehrszeichen, Radio, RDS-TMC, Internet, (Fernsehen),
(Teletext)

AKTUELLER STATUS

Wurde der Plan jemals aktiviert?

Nicht seit 2008

Wie steht es derzeit um den Plan?

Betriebs-Testphase

ZUKUNFTIGE ARBEITSBEREICHE

a) VMP Tauern-Pyhrn Osterreich, Slowenien, Kroatien

Ziel auf den Korridor Salzburg-Zagreb ab, der eine gute Alternative Strecke bietet:

Normale Strecke: Salzburg — A10 (A) — Villach — A11 (A) — A2 (SLO) - Ljubljana — A2 (SLO) — A3 (HR) — Zagreb
Alternative Strecke: Salzburg — A1(A) — Knotenpunkt Voralpenkreuz — A9 (A) — Graz — A9 (A) — A1 (SLO) —
Maribor — Sekundarstrale Nr. 1 — Macelj — A2 (HR) — Zagreb

Umfass einen Abschnitt des sekundaren StraBennetzes (Autobahn im Bau)

Schlissel-Interessengruppen,
beteiligte Partner:

ASFINAG, DARS, HAC

Eine wichtige Besonderheit bilden Wartezeiten an der Grenze und die Tatsache, dass Kroatien ohne EG-

Forderung teilnimmt.

b) Grenziibergreifende VMPs fiir die Netze in Italien, Slowenien, Osterreich (nicht nur Korridore)

Beteiligtes Netz (Name, Bereich,
Typologie von Stralen):

noch zu definieren

Schliissel-Interessensgruppen:

DARS (SLO), Autovie Venete (und vielleicht andere italienische
Betreiber, noch zu definieren), ASFINAG

NUTZLICHE BEISPIELE:

Beispiel fur eine
Entscheidungstabelle:

Definition von Szenarien und Strategien
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3.3.1.4  Beispiel 04- Umleitungskorridor KéIn (Cologne) / Eindhoven
(Deutschland / Niederlande)

ALLGEMEINE INFORMATIONEN UBER DEN PLAN

Euro-Region: CENTRICO

Name des Plans: Umleitung KolIn (Cologne) -Eindhoven

Status: Betrieb eines VMP

Datum der Umsetzung: Die Vorbereitungen fir diesen Korridor begannen im Juli 1996; nach

anderthalb Jahren wurde er im Januar 1998 in Betrieb genommen.
Im Juli 1998 wurde eine Bewertungsstudie angefertigt. Seit 1998
erfolgten standige Verbesserungen.

Ausgangssituation: Volle Absperrung, Verkehrsstau, StraBenarbeiten, Urlaubsverkehr

Angewandte Informationsaustausch, Umleitung, Verkehrsinformationen
Verkehrsmanagementmaflinahmen:

PLANBESCHREIBUNG

Im Fall eines Verkehrsstaus/volle Absperrung, der Verkehrsteilnehmer wird durch Wechselverkehrszeichen,
Wechselwegweiser, Radio, Internet, Teletext umgeleitet.

RAUMLICHE ASPEKTE

Ausdehnung: Regionentiibergreifend; grenziibergreifend

Beteiligtes Netz: Die Niederlande Autobahn A67/E34 von der Abzweigung
Leenderheide nach Venlo, A2/E25 von Eindhoven zur Abzweigung
Kerensheide und A76/E314 von der Abzweigung Kerensheide zur
deutschen Grenze. Deutschland: Autobahn A61 von Venlo nach Kreuz
Kerpen und A4/E314/E40 von der niederlandischen Grenze nach
Kreuz Kerpen. Regionale StraRRe B221 zwischen Autobahn A67 und
A61 bei Venlo. (Die Flugbahnen haben dhnliche Reisezeiten und
Entfernungen)

Einflussbereich: ‘A .Ewdhmen

Umleitung
= | Eindhoven
via Venlo
Aachen

150m

Cologne
\ L]
Kerpen
’

A
Maastricht ® Aachen

ORGANISATORISCHE ASPEKTE
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Beteiligte Interessensgruppen:

- VCNL = The Dutch Department for
Traffic Managament and Information
Verkeers Centrum Nederland

Landeljike Politie Dwensten

. RWSE district oMica 51. Joost
. RWS distnict office Vanlo roads

L} RWS district office motorways

Enchoven

. RVC Zuid West Nederiand (RVC ZWNL)

. KLPO = Dutch Natonal Pelice (Komps

JONL 15 resconsible for
communcation between the Dutch
and Gemman participants (ke RVC
ZWNL and TMC Kéin) and for
collecting and distibuting traffic
information.

RVC ZWNL is responsible for the
aperational aspects of the CBM
KLPD was responsible for the
operational aspects of the CBM in
the pliot phase. KLPD indicated
when a CBM procedurs m ght be
neadad

St Joost is responsivle for the
operational aspects of the CBM
/enlo is responsble for the
operaticnal sspects of the CEM
Eindhoven is responsible for the
operaticnal aspacts of the C8BM

. MC Kain

TVMC K&in 18 responsibie for the

operational aspacts of the CEM

Gesetzliche Rahmenbedingungen:

Absichtserklarung, Spezifikationen

TECHNISCHE ASPEKTE

Uberwachung:

Induktionsschleifen mit zusatzlicher Polizeiliberwachung

Kommunikation zwischen den
Partnern:

Telefon, Fax, E-Mail

Wurde ein
Entscheidungsunterstltzungssystem
verwendet?

Nein

Systeme am StraBenrand und Systeme
zur Information des Fahrers:

Wechselverkehrszeichen, Verkehrssteuerungssysteme, Textautos,
Wechselwegweiser, Radio, RDS-TMC. Internet, Teletext,

Navigationsysteme

AKTUELLER STATUS

Wurde der Plan jemals aktiviert?

Ja

Wie oft pro Zeitraum:

Jedes Jahr wird ein Treffen aller Partner abgehalten, um den
aktuellen Status und mogliche Anpassungen zu diskutieren.

Wie steht es derzeit um den Plan?

Wird verwendet

ERFAHRUNGEN

Eindhoven — Kéln ist der erste betriebsbereite grenziibergreifende Korridor in Europa. 1998 ging der CBM-

Korridor in Betrieb. Seither wurden mehrere Verbesserungen vorgenommen.

BEWERTUNG

1998 wurde von Goudappel & Coffeng eine erste Evaluierung vorgenommen. Die zweite Bewertung erfolgte
2001 durch Arcadis. 2008 und 2009 fand CBM-Bewertung fiir die Korridore Eindhoven — Koln, Rotterdam —
Antwerpen und Arnheim — Oberhausen durch Witteveen & Bos statt. Das Bewertungsziel war, den Status Quo
von CBM auf drei Korridoren zu definieren und Methoden fiir eine CBM-Verbesserung im Allgemeinen und
speziell auf den drei Korridoren festzulegen. Die Evaluierung besteht aus qualitativen und quantitativen
Analysen. 2009 wurden die StraRenschilder dieser CBM-Korridore von der Verkehrsmanagementzentrale der

Niederlande (VCNL) Uberprift.

BEWERTUNGSERGEBNISSE

CBM wurde fir Eindhoven - Kéln 2007 85 Mal aktiviert. In Allgemein ist die Reaktion auf
UmleitungsmaBnahmen gut. Die Reaktionsrate betragt rund 50 % der Zielgruppe (Zielgruppe ist der
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Langstreckenverkehr auf dem Korridor) und ungefahr 100 bis 200 Fahrzeug pro Stunde. Insgesamt werden pro
CBM-Ereignis bis zu 300 Fahrzeug-Verluststunden eingespart. Der berechnete Gewinn fiir 2007 betrug 510,000
Euro/ Jahr. Die meisten dieser Gewinne beziehen sich auf die Reisezeit. Betriebliche und Umwelt-Gewinne
betragen weniger als 10 % der gesamten (monetdren) Gewinne. Weitere Vorteile von CBM, die in dieser
Bewertung nicht quantifiziert sind, umfassen Verbesserung von Komfort und Zuverlassigkeit aufgrund der
Tatsache, dass die Kraftfahrer von der Verzégerung und alternativen Strecken wissen, und eine Erhéhung der
Verkehrssicherheit durch Vermeidung eines Verkehrsstaus. Die Betriebskosten eines CBM-Korridors belaufen
sich auf 30,000 Euro pro Jahr. Die Umsetzungskosten hangen von den Kosten fiir Wechselverkehrszeichen ab,
die rund 200,000 € betragen. Anderungen zentraler Verkehrssysteme oder anderer technischer Systeme sind
bei diesen Kosten nicht berticksichtigt.

ZUKUNFTIGE ARBEITSBEREICHE

Aktivitat Die Hauptaktivitaten werden sich auf Folgendes konzentrieren: auf
Verbesserungen zur Vereinheitlichung der Kriterien in den
Verkehrszentren, die Verbesserung der Kriterien fiir den Beginn und
die Beendigung eines CBM, die Beschreibung der Verfahren, wenn
ein CBM aktiv ist, die Untersuchung der Moglichkeiten eines
umgekehrten CBMs bei einem Verkehrsstau auf der alternativen
Strecke, verbesserte Erfassungsverfahren in den Verkehrszentren
und die Verbesserung der Straflenschilder auf der alternativen
Strecke.

Ausdehnung: In naher Zukunft kdnnte der CBM Eindhoven — Kéln mit dem
deutschen LDC-Projekt verbunden werden.

Schlussel-Interessengruppen, beteiligte | Rijkswaterstaat, Verkehrsmanagementzentrale (VCNL), KLPD,
Partner: Ministerium fir Bauen und Verkehr NRW, Landesbetrieb Strassenbau
NRW

NUTZLICHE BEISPIELE:
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. A
55 TMS-DGO7 — VERKEHRSMANAGEMENT VON KORRIDOREN UND NETZEN EasyWay **
A

KOORDINATOR: DR. ACHIM REUSSWIG

q USNG ITS 7O MANAGE CENTRICO 2005
roaDe

Memorandum of Understanding

Cross Border Management on Corridor Eindhoven — K&in

Preamble

Cross Border Management (CBM) is one of the key activities of CENTRICO, “Woo—
ordination project for traffic management using ITS. Th al cour mvolved have
Wb-chMm-dewmcEmﬂco

Signatories

This memorandum of understandng applies to
Bundesministerum fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, represented by Mr. W. Hahn,
Head of Depanment Roads
Rijkswaterstaat, represented Dy Mr. L. H. Keits, Director-General Rijkswalerstaat

nderstanding
The objeoctive of this Memorandum of Understanding is to confirmn the mutual asrtangement to reroute
raffic on the Cross Border Corridor Eindhoven - Koin f significant congestion occurs on the
incluces:

arrangement
- hmmawwmmwnmmmmwm

- Iimplementing and operatng the CSM will be o o d n of the
organsaton of both signatories
- Opersting CERBM r wras will foll mutually concluded criteria and decsion schemes

- Every CBM-acton will be recorded in a logbook

The arrangement concerns parts of the motorway network managed by the signatories as shown in
the appendix.

Rerouting system

In case of NncCoents On "Toute 1 TaiTic will e advisoed to take reute 2 G O thee o rmap.

Rerouting operati
mroﬁmrmumwmmmmuummmw

information shown at Variable Message ncluding CENTRICO rerouting sign. Between
Y POES users can be guided Dy fixed CENTRICO rerouting -

Artunement and evaluation

An operational val » meeting will taks the Parves =t least OnNce a yoor

However each party can call a g N ¥ r y- Durnng these meetings the

s il be

Aummor Here Jan O Heaan Ostriduton: SC/CT
Doc 1 Date prodtuced 01068 05
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*
56 | TMS-DGO7 — VERKEHRSMANAGEMENT VON KORRIDOREN UND NETZEN Easyway **
> |

KOORDINATOR: DR. ACHIM REUSSWIG

Contact persons
Every party involved will assign a staff member who is responsible for implementation and operation of
the mutual arrangement:
On behalf of the Bundesministerium flr Verkehr, Bau- und Wohnungswesen: Mr. Rene Usath
Ministerium fir Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen,
For Rijkswaterstaat: Theo Savelkoul, relation manager for NRW and regional traffic manager
Limburg

Parties involved
Under co-ordination of the signatories the following parties are involved in the implementation and
operation of the mutual arrangement:

For Landesbetrieb StraBen NRW, Branch Office Kéin: Mr. Bernd Bartelt

For Bezirksregierung Koin: Mr. Frank Bohlander

For Rijkswaterstaat VCNL: Ary Koot, head of operations (Meldkamer)

Description of signatory and intent

We, the undersigned organization, participate in the CBM Eindhoven — K&in project and intend to:
« Live up to each of the objectives referred to above
« Collaborate with other parties involved in the project as well as we are able
« Be attuned and keep to the evaluation requirements

Timescales
This Memorandum of Understanding will remain effective for 5 years. By the end of that term it will be
automatically prolonged by a year if it has not been ended formally with a three-month term of notice.

Organisation: Organisation:
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- Ministerie van Verkeer en Waterstaat
und Wohnungswesen Rijkswaterstaat
Name: Mr. W. Hahn (MDirig) Name: Mr. L.H. Keijts (DG RWS)
Date: 25 August 2005 Date: 25 August 2005 )
F s, SSIRY 4 \‘ .V
Signature: gig-atus.(‘ /
(L
] \

Tise: CBM and Memorandum of Understanding Status: Final Version: V2.0
Author: Henk Jan de Haan Distribution: SC/CT
Doc: 1 2 Date produced: 01-08-05
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3.3.15 Beispiel 05- Tauern-Karawanken-Korridor und VMP Pyhrn-Korridor
(Osterreich, Slowenien, Kroatien)

ALLGEMEINE INFORMATIONEN UBER DEN PLAN

Euro-Region: CONNECT

Name des Plans: Tauern-KaravankeN-Corridor und VMP Pyhrn-korridor (Osterreich,
Slovenien, Kroatien)

Status: Entwickelter VMP, Testbetrieb fiir Mitte 2009 geplant
Datum der Umsetzung: Mitte 2009
Ausgangssituation: e unerwartete Gesamt-Blockade durch einen Unfall oder widrige

Witterungsverhaltnisse usw.

e geplante Gesamt-Blockade wie durch eine Demonstration,
StraRenarbeiten usw.

e Verkehrsstau (zéhflieBender Verkehr, z.B. unter 10 km/h) bis zu
einem gewissen Grad, der Uber die Lange des Riickstaus
eingeschatzt wird

e verschiedene Warte-/ Verzégerungszeiten am den slowenisch-
kroatischen Grenzen

Verkehrsmanagementmalinahmen Verkehrssteuerung und InformationsmafRnahmen,
werden angewandt: Informationsaustausch zwischen den Partnern

PLANBESCHREIBUNG

Verkehrsmanagement in der osteuropiischen alpinen Region, besonders in Osterreich und Slowenien, ist
aufgrund der Eigenschaften des Gebietes, das eine Bergregion ist, die als zentraler Verkehrspunkt innerhalb
Europas dient, besonders wichtig. Die Probleme umfassen widrige Witterungsverhaltnisse, grenziibergreifende
Passe (z.B. der Karavankepass an der Osterreichisch-slowenischen Grenze) und mehrere Tunnels mit
begrenzten alternativen Strecken. Es gibt auch saisonale Verkehrs-StoRRzeiten und gelegentlich schwere Unfille.
Ein hoher Prozentsatz des Fernverkehrs durch Osterreich, Slowenien und Kroatien besteht aus Lkw-
Transitverkehr. Beide Korridore, der Tauern-Karawanken (TK)-Korridor und der Pyhrn-Korridor, verlaufen fast
parallel. Beide gehdren zum Haupt-StraRennetz in Osterreich, Slowenien und Kroatien. Daher kénnte jeder als
alternative StraRe dienen, wenn der andere von einem , TMP-Stérfall” betroffen ist. Vorbedingung ist, dass der
alternative Korridor Restkapazitat fir zusatzlichen/umgeleiteten Verkehr bietet. Der Austausch von
Verkehrsnachrichten zwischen den verschiedenen Regionen fiir den Korridor kénnte als erster Schritt mit
konventionellen Medien wie Fax oder E-Mail erfolgen.

RAUMLICHE ASPEKTE
Ausdehnung: Grenzibergreifend
Beteiligtes Netz: Tauern-Karawaken-Korridor: Deutschland BABS, Osterreich A10/ Al1,

Slowenien A2 Pyhrn-Korridor: Deutschland BAB3, Osterreich A8/ A9,
Slowenien Al
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58 TMS-DGO7 — VERKEHRSMANAGEMENT VON KORRIDOREN UND NETZEN
KOORDINATOR: DR. ACHIM REUSSWIG

Einflussbereich: i -
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59 TMS-DGO7 — VERKEHRSMANAGEMENT VON KORRIDOREN UND NETZEN
KOORDINATOR: DR. ACHIM REUSSWIG

ORGANISATORISCHE ASPEKTE

Gesetzliche Rahmenbedingungen:

TECHNISCHE ASPEKTE

Kommunikation zwischen den Fax, Telefon
Partnern:

AKTUELLER STATUS

Wurde der Plan jemals aktiviert? Aktivierung geplant
Wie steht es derzeit um den Plan? In Entwicklung
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3.3.1.6 Beispiel 06- VMP fiir den slidlichen Korridor Italien-Frankreich

ALLGEMEINE INFORMATIONEN UBER DEN PLAN

Euro-Region: CONNECT

Name des Plans: VMP fiir den sudlichen Korridor Italien-Frankreich

Status: Aktivierter VMP

Ausgangssituation: Der entwickelte Verkehrsmanagementplan berticksichtigt einige
typische Beispiele fiir Situationen, die koordinierte MaRnahmen
bendtigen:

e Autobahnsperre zwischen dem Anliegerstaat und der
Autobahnmautstelle Ventimiglia (Richtung Frankreich — Italien)

e Autobahnsperre zwischen den Autobahnmautstellen
Ventimiglia und Bordighera (Richtung Frankreich — Italien)

e Autobahnsperre zwischen der Autobahnmautstellen
Ventimiglia und dem Anliegerstaat (Richtung ltalien —
Frankreich)

e Autobahnsperre zwischen Roquebrune und La Turbie (Richtung
Italien - Frankreich)

e Autobahnsperre zwischen Nizza und St. Laurent du Var
(Richtung Italien - Frankreich)

e  Fahrverbot fur Lkws in Frankreich

e Fahrverbot fiir Lkws in Italien

e Autobahn wegen Schnee zwischen Mentone und Nizza gesperrt

e Autobahn wegen Schnee zwischen dem Anliegerstaat und
Ventimiglia gesperrt

Flr jedes der oben angefiihrten Ereignisse wird ein Set von
Malnahmen geboten, einschlielllich Informationen fir
Verkehrsteilnehmer und effektivem Verkehrsmanagement. Fir jede
Malnahme wird ein Verantwortlicher fur die MaRnahmen fesgelegt,
die aktiviert werden sollen (ZMe oder Escota).

Wenn ein Ereignis eintritt, das eine Verkehrsblockade fiir einen
Zeitraum unter einer Stunde verursacht, hat die Kommunikation
zwischen den Betriebszentralen der ZMe und der Escota nur
informativen Wert. Im Fall einer Verkehrsunterbrechung fiir mehr als
eine Stunde werden die festgelegten MaRnahmen offiziell
angewandt.

Betriebszentren tauschen auch Informationen in Bezug auf Ereignisse
aus, die Folgen auf den Verkehrsfluss haben kdnnen, obwohl sie keine
Verkehrsblockade mit sich bringen: widrige Witterungsverhaltnisse,
Zollstreiks, SondermaRnahmen mit Auswirkung auf die
Schwerlastverkehr-Zirkulation, Sportveranstaltungen,
Treibstoffmangel in mehreren Raststatten usw. Die Kommunikation
zwischen den Betriebszentren muss die Schliisselelemente umfassen,
die das Ereignis kennzeichnen, wie:

e Art des Ereignisses ( Unfall, Feuer, Schnee, Eis, Nebel,
Fahrverbot fiir Lkws, Streks usw.)

e Ortdes Ereignisses

e Moglichkeit, Verkehr auf die Gegenfahrbahn umzulenken:

e Erwartete Restdauer des Ereignisses
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PLANBESCHREIBUNG

Fur die Zusammenarbeit bei der Verkehrsregulierung des grenziibergreifenden Autobahnnetzes (besonders bei
auBergewohnlichen Ereignissen) etablierten Autostrada dei Fiori (Italien) und Escota (Frankreich) eine
Arbeitsgruppe aus Vertretern der beiden Unternehmen, um ein ,Verfahren fir die betriebliche Koordination im
Bereich Verkehrsmanagement” festzulegen und eine Ubereinkunft beziiglich der Modalititen des
Datentransfers zwischen den jeweiligen Betriebsdatenzentren zu erzielen. Dieses Protokoll beriicksichtigt auch
die besonderen Probleme der Lagerung von Lastkraftwagen, im Fall auBergewdhnlicher Ereignisse.

RAUMLICHE ASPEKTE

Ausdehnung:

Beteiligtes Netz:

Autobahn E80 (A10 Autostrada dei Fiori - Italien und A8 Escota -
Frankreich) Technologiemanagementplan einschlieBlich
grenziibergreifender Kooperation

ORGANISATORISCHE ASPEKTE

Beteiligte Partner:

Autostrada dei Fiori (1) www.autofiori.it - Escota (F) www.escota.fr
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3.3.1.7  Beispiel 07- Verkehrsmanagement Hannibal

ALLGEMEINE INFORMATIONEN UBER DEN PLAN

Einsatzort: Die Tunnels T4 (Frejus) - T1 (Mont Blanc), Montgenévre-Pass und der
nordwestliche Teil des italienischen Strassennetzes

Einsatzart: Aktivierter Dienst

Betriebsumgebung: Tunnels T4 (Frejus) - T1 (Mont Blanc), Montgenévre-Pass und der
nordwestliche Teil des italienischen Strassennetzes - das VMP umfasst
auch grenziibergreifende Kooperation

Kontaktdaten des StraBenbetreibers: Sina S.p.A. (Alessandro Javicoli) alessandro.javicoli@sina.co.it

PLANBESCHREIBUNG

HANNIBAL (High Altitude Network for the Needs of Integrated Border-Crossing Applications und Links) war ein
grolRes europdisches Demonstrationprojekt mit dem Ziel, das grenziibergreifende trans-alpine
Verkehrsmanagement zu verbessern und Informationen entlang eines groRen Autobahnkorridos zu liefern. Da
die Grenzibergange in der Region zwischen Frankreich und Italien auf die Mont-Blanc- und Fréjus-Tunnel und
den Montgenévre-Pass beschrankt sind, war ein optimales Management dieses StralRennetzes erforderlich, um
die Kapazitat voll auszuschopfen, den Verkehrsstau zu entlasten und negative Umweltauswirkungen zu
begrenzen. Eine der Hauptaktivitaten bestand in der Entwicklung eines grenziibergreifenden
Verkehrsmanagementplans als Entscheidungsunterstitzungs-Werkzeug fiir Verkehrsumleitung und
Bereitstellung von Informationen fiir Verkehrsteilnehmer.

Dieser Plan ist konzipiert fiir:

e klassifizierte Informationen, die verbreitet werden miissen und Themen nach zunehmender Schwere
e das Definieren moglicher Aktionen, die abhangig von den Notsituationen zu setzen sind

e das Auflisten vorgeschlagener Umleitungen bei jeder Abzweigung

e das Auflisten moglicher Szenarien; fiir jedes davon wird Folgendes angezeigt:

e Beschreibung des Szenarios

e  Aktivierungs- und Deaktivierungszeiten

e Aktionen, die zu aktivieren sind

e Kartografie

e Lange alternativer Strecken:

Im Juni 2005 wurde der VMP von SINA S.p.A. in technischer Zusammenarbeit mit dem Labor fiir Mobilitat und
Transport des Politecnico di Milano mit den folgenden Aktivitaten aktualisiert:

1) Das Update des VMP einschlieRlich des Szenarios einer gleichzeitigen SchlieBung der Fréjus- und Mont
Blanc-Tunnel; unter Berticksichtigung der VMP-Version von 1997, der Position der neu installierten
PMVs, neuer Parkflachen, Aktualisierung der Telefonnummern der beteiligten Personen.

2) Definition neuer alternativer Fahrplane von jenen, die in der ersten Version des VMP Hannibal
bericksichtigt wurden, zum Beispiel die Umleitung zum Tunnel des Gran St. Bernard, zu den Passen
Monginevro und Moncenisio und schlieflich zum Simplon-Pass und zum Gotthard-Tunnel.

3) Prifung der Verbreitung der Informationen auf eine entsprechende Strecke im Hinblick auf die erwartete
Zeit der Sperre. Diese Aktivitdt wurde mit Hilfe des Verkehrsmodells TRANS-ALPS entwickelt.

4) Neue Struktur und Schnittstelle auf dem Plan (dhnlicher dem VMP A4-A21) fiir ein besseres und
rascheres Verstandnis.

In den Plan sind folgende Ereignisse eingeschlossen:

e  Zufahrt zum Mont-Blanc-Tunnel fiir Schwerfahrzeuge gesperrt (E1)

e Zugang zum Mont-Blanc-Tunnel fur alle Fahrzeuge gesperrt (E2)

e  Zufahrt zum Fréjus-Tunnel fiir Schwerfahrzeuge gesperrt (E3)

e  Zufahrt zum Fréjus-Tunnel fir alle Fahrzeuge gesperrt (E4)

e Zufahrt zum Mont-Blanc-und zum Fréjus-Tunnel fiir Schwerfahrzeuge gesperrt (E5)
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der Schleife ausgefihrt.

e Zufahrt zum Mont-Blanc-und zum Fréjus-Tunnel fiir alle Fahrzeuge gesperrt (E6)

Sobald das Ereignis ausgewahlt ist, wird die Identifikation des Szenarios durch Bewertung der Bedingungen in

Im Fall der Aktivierung des Plans wird das Szenario auf der Basis der geschatzten Zeit fiir die Auflosung des
Ereignisses unter Beriicksichtigung im Voraus festgelegter Zeitintervalle identifiziert. In der geplanten
Deaktivierung des Plans wird das korrekte Szenario festgelegt, wobei die geschatzte Zeit bertcksichtigt wird,
die fur die Auflésung der Staus von Schwerfahrzeugen erforderlich ist.

SCENARIO POSSIBILE

de_ew-tms-dg07_trafficmanagementplan_01-02-00.docx

EVENTI ATTIVAZIONE DEL PIANO DISATTIVAZIONE PROGRAMMATA
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Mogliche in diesen Szenarien eingeschlossene Szenarien sind:
e Autorisierung durch die StralRenpolizei
¢ Informationen fir die Verkehrsteilnehmer und Partner
¢ Dienstinformationen fiir die Partner
e Parkplatz (Speicherung) fur Schwerfahrzeuge
e Umleitung
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ESG2 — EUROPE-WIDE TRAFFIC & NETWORK MANAGEMENT & CO-MODALITY

*
64 | TMS-DGO7 — VERKEHRSMANAGEMENT VON KORRIDOREN UND NETZEN Easyway **
En

KOORDINATOR: DR. ACHIM REUSSWIG
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3.3.2 Regioneniibergreifend VMPs

3.3.2.1

Beispiel 08- Umleitungskorridor West / Deutschland

ALLGEMEINE INFORMATIONEN UBER DEN PLAN

Euro-Region:

CENTRICO

Name des Plans:

Beispiel 08- Umleitungskorridor Ost

Status:

Betrieb eines VMP

Datum der Implementierung

1. November 2006

Ausgangssituation:

Volle Sperre, Verkehrsstau

Verkehrsmanagementmalinahmen
werden angewandt:

Informationsaustausch, Umleitung, Verkehrsinformationen

PLANBESCHREIBUNG

Im Fall einer Stérung auf dem definierten Abschnitt werden die Verkehrsteilnehmer tiber WVZ und Radio

umgeleitet

RAUMLICHE ASPEKTE

Ausdehnung:

Regioneniibergreifend

Beteiligtes Netz:

und dem

Hauptstrecke: A3 zwischen Frankfurt und Koln (in beide Richtungen)

Bereich der Stérung:A3 zwischen dem Verkehrsknotenpunkt Wiesbaden

Verkehrsknotenpunkt Dernbach oder A3 zwischen dem
Verkehrsknotenpunkt Dernbach und

Verkehrsknotenpunkt Kéln

Alternative Strecke: A60/ A61

Legend:
KOLN Kreuz Leverkusen == section of disturbance
= alternative route
v Siegen :
Dreieck Heumar : B Vmirfu;asstructure.

Kreuz

B mobile text panels
Kerpen

[ variable direction signs

Gambacher
Kreuz

Keblenz

FRANKFURT
nchhofdreieck

ORGANISATORISCHE ASPEKTE

Beteiligte Interessensgruppen:

Verkehrszentrale Hessen (Verkehrszentrale Hessen, VZH),
Landesmeldestelle Rheinland-Pfalz, Verkehrszentrale Nordrhein-
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Westfalen.

Gesetzliche Rahmenbedingungen

Technischer Standard, regelmaRige Treffen

TECHNISCHE ASPEKTE

Kommunikation zwischen den
Partnern:

Telefon, internet-basiert

Wourde ein

verwendet?

Entscheidungsunterstltzungssystem

Nein

Systeme am StraBenrand und
Systeme zur Information des
Fahrers:

Wechselverkehrszeichen, Wechselwegweiser, Radio

AKTUELLER STATUS

Wurde der Plan jemals aktiviert?

Ja

Wie oft pro Zeitraum:

11 Strategieaktivierungen in 11 Monaten Feldversuch

durchschnittliche Dauer der
Aktivierung:

2:05 h

Wie steht es derzeit um den Plan?

Wird verwendet

de_ew-tms-dg07_trafficmanagementplan_01-02-00.docx

ERFAHRUNGEN

Die Entwicklung und Pflege einer genehmigten Liste vordefinierter Strategien und Verfahren, basierend auf der
Einschatzung von Bediirfnissen und Ressourcen wurde als unerldssliches Erfolgselement angesehen. Noch
immer diskutiert wird die Koordination mit gleichzeitigen VMPs auf lokaler Ebene oder in Ballungsgebieten.

Das Kommunikationswerkzeug ISM (Intermodal Strategy Manager), das fiir die Pilotprojekte verwendet wurde,
erhielt von den beteiligten Betreibern gemischte Bewertungen. Von dem ISM-Client kommunizierte Strategien
wurden aufgrund von ,,‘Timeouts” oft abgebrochen und erhielten aufgrund des Fehlens einer rechtzeitigen
Reaktion keine Antwort von dem anderen Betreiber. Parallel zu dem ISM als Kommunikationswerkzeug wurde
in den meisten Fallen Telefonkommunikation verwendet, um die Strategien zwischen den Betreibern zu
bewerten und zu aktivieren. Das Telefon ermdglichte auch das Einfligen zusatzlicher Informationen und
Erklarungen hinsichtlich der Unfalle und Abfragen fir koordinierte Aktivierungen. Beziglich der
organisatorischen Aspekte brachte besonders die Umsetzung des neuen Kommunikationssystems ISM einige
Herausforderungen. Die Betreiber mussten sich an die neue Kommunikationsart gewéhnen. Aber das
Strategieaktivierungs-Verfahren fiihrte zu einem besseren Verstdandnis zwischen Zentren und bot so
unerwartete Vorteile.

BEWERTUNG

Es muss berucksichtigt werden, dass aufgrund der hohen Varianz, die bei den Ereignissen und Verkehrsfliissen
im Pilotzeitraum auftreten, eine bessere Bewertung von koordiniertem Strategiemanagement nur Uber einen
langen Versuchszeitraum hinweg und in Koordination mit urbanem/regionalem Verkehrsstrategiemanagement
an der urbanen/interurbanen Schnittstelle der Netze erfolgen kann. Bewertungen Uber einen langen
Versuchszeitraum gehoren zu den zukiinftigen Aufgaben in diesem Kontext

ZUKUNFTIGE ARBEITSBEREICHE

Aktivitat Uberpriifung, Erweiterung eines bestehenden VMPs. Schaffen von

Verbindungen bestehender / geplanter VMPs. Bewertung

Trotz einiger betrieblicher Schwierigkeiten wird der Ansatz als Erfolg fur
bilaterales sowie multilaterales Netzwerkmanagement angesehen. Jetzt
planen die Partner eine Reihe von Erweiterungen: Integration neuer
Strategien fir den Abschnitt der A61 in Rheinland-Pfalz und der A45 /
A4 in Hessen und NRW. Internationale Partner (Luxemburg, Wallonien,

Detaillierte Beschreibung geplanter
Aktivitaten
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F- Lothringrn) werden angesprochen, um die Option zu untersuchen,
den Ansatz Uber internationale Grenzen hinweg zu verwenden.

Parallel werden Untersuchungen durchgefiihrt, um zusétzliche Vorteile
flir WVZ Giber den ganzen Korridor (also einschlieBlich der Verbindungen
zu angrenzenden Korridoren) zu ermitteln und festzustellen, wie
Langstrecken-Netzmanagment am besten mit regionalem
Nettzmanagement gekoppelt werden kann.

Ausdehnung:

Regionenibergreifend, International, grenziibergreifend

Beteiligtes Netz:

Die A61 in Rheinland-Pfalz und die A45 / A4 in Hessen und NRW

Schlussel-Interessengruppen,
beteiligte Partner:

Siehe oben

NUTZLICHE BEISPIELE
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ESG2 — EUROPE-WIDE TRAFFIC & NETWORK MANAGEMENT & CO-MODALITY

A
TMS-DGO7 — VERKEHRSMANAGEMENT VON KORRIDOREN UND NETZEN Easyway **
A
8

KOORDINATOR: DR. ACHIM REUSSWIG

Beispiel flr Strategiekoordination per E-Mail. Strategielibersicht Giber den VMP-Korridor West des Strategie-
Kunden (rot gekennzeichnet: Symbol fiir Strategiekoordination)

VZH Strategie-Makier - Mozilia Firafox 5 X |
Dstel  Bearseiten  Anscht  Gehe Lasezeichen Extras  HiFe

¢ - E>;§ EQ @ h_l netp:ffidc.gevisZ.comflogin. oy E ¥ @ & @ 7[

CeViS Stiategemancgomenrt

Inaktive Umleitungs-Strategien

"

D Stiategie Originalroute  Begrandung

I 2 NR A3WAC - A mind. 3km Stau oder Voloperung
8 el e ot A3 7w WK Ul AKC Loy

iy minct Aim stau o Vollsparrung et
“Imm.m R A3 x| 0 B S :

o Damistadier Kiouz dber dis  Lev S EE G
AS und A4S
15.10.2006 - 03.27
i =

Beispiel eines internet-basierten Kommunikations-Werkzeugs: CSM-Verfahren von Hessen, Deutschland

) Dperator View - Mozilla Firefox

Daoi  Geabeten Anskht Chronk Lesszechen Exbas Hife (o]
) Strateglemanagement Hessen: VZHHessen
ahardiarg | Adv | Wwekv | Als ]
[0 Bezeichiung Problembesciu eibng Zustnd  Anfrage B |
54 LDC-West1: K_via_WIK_AB! _stauy mind. 8km Stau auf A3 2w AK Wiesbadan und AD Dembach Inakdiv ﬂ
LDC-West 2: K_via_WIK_AB!_voisp Vollsperung auf A3 2w. AX Wiesbaden und AD Dembach m_-
56 LDC-West5: K_via_RUD_AE1_s'au mind. Bk Stau auf A3 2w AK Wiesbadean und AD Dembach Inaktiv -
‘ -1 LDC-westb: K via_RUD_AET_volisp Vollsperung auf A3 2w AK Wiesbaden und AD Dembach Inakin
{ 58 LOC-Wes! 9. K_via_RUD_067/01_stau mind. 8k Stau suf A3 2w AK Wiesbaden und AD Dembach Inaktiv - -.J
r SN - -
Stiafegie | Prozeduren | Historle | Parine Rocherche | Verhandiung | Karte |
. | e < ek 4
n B Situation wahlen Problembeschu eibung ’
Bezeoichnung |oCviest 2 K _vie_VAK_AB1 _volep
Anfrage Partnes Zoitstempel TEtg | D
Vollsperrung auf A3 2w, AK Frankfurt und A
Akierung RVLZ Kbin 10.052007 - 105418 Ja
g . Vollsperrung auf Al 2w AD Seligenstadt v
Deskviarung RVLZ Koin 10.052007 - 11.0143 Ja »
Willerammn sof A1 »w AN Normnack nine
Aktmerung VZH Hessen 20.10.2007 - 15:0551) Nen
Deakiivienung VZH Hessen 29.10.2007 - 20.07 37 Nein

57 | LDC-yvestd K_via_RUD_AB1_velis
50 | LDC-West10: K_via_RUD_67/81_vo
87 LDC-West 14° K_via_DAX_ASI45_val

de_ew-tms-dg07_trafficmanagementplan_01-02-00.docx 01/01/2012 68/92



69

de_ew-tms-dg07_trafficmanagementplan_01-02-00.docx

3.3.2.2

Beispiel 09- VMP fiir den Urlaubsverkehr in Frankreich

ALLGEMEINE INFORMATIONEN UBER DEN PLAN

Euro-Region:

SERTI

Name des Plans:

Palomar- Urlaubsverkehr in Frankreich

Status:

Betrieb eines VMP

Datum der Aktivierung

26. Juni 2003

Ausgangssituation:

Volle Sperre, Verkehrsstau, Urlaubsverkehr

Verkehrsmanagementmalinahmen
werden angewandt:

Informationsaustausch, Umleitung, Verkehrsinformationen

RAUMLICHE ASPEKTE

Ausdehnung:

Regionsiibergreifend

Beteiligtes Netz:

Autobahnnetz im Stdosten (Stidost- ,,Zone de Défense”)

ORGANISATORISCHE ASPEKTE

Beteiligte Interessensgruppen:

Prafekturen, Netzbetreiber (DIR, Autobahngesellschaften), DREZ, DDE,

Polizei;

Gesetzliche Rahmenbedingungen

Verwaltungsvereinbarung

TECHNISCHE ASPEKTE

Kommunikation zwischen den
Partnern:

Telefon, Fax, E-Mail

Wurde ein
Entscheidungsunterstlitzungssyste
m verwendet?

Ja, es wurde in den Plan integriert

Systeme am StraBenrand und

Wechselverkehrszeichen, Wechselwegweiser, Radio, RDS-TMC, Internet,
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Systeme zur Information des Fernsehen
Fahrers:

AKTUELLER STATUS

Wurde der Plan jemals aktiviert? Ja

Wie oft pro Zeitraum:

im Sommer sehr oft

Wie steht es derzeit um den Plan?

In Verwendung, bendtigt Aktualisierung

ZUKUNFTIGE ARBEITSBEREICHE

Aktivitat

Uberpriifung, Erweiterung eines bestehenden VMPs.
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3.3.2.3

Beispiel 10 - SATAP A4 Turin-Mailand und SATAP A21 Turin-Piacenza
(Italien)

ALLGEMEINE INFORMATIONEN UBER DEN PLAN

Euro-Region: E64 (A4) und E70 (A21) SATAP Autobahn — Italien — SERTI/ CORVETTE
regionaler Bereich
Status: Versuche

Beteiligtes Netz:

Die A4, Turin — Milan und die A21, Turin — Piacenza, verwaltet von SATAP
S.p.A., sind die wichtigsten Autobahnen im Nordwesten Italiens. Der VMP fiir
diese beiden Autobahnen berlicksichtigt punktuelle Ereignisse

Kontaktdaten des
StraBenbetreibers:

Sina S.p.A. (Alessandro Javicoli) alessandro.javicoli@sina.co.it

Beschreibung des Plans:

Der VMP zielt klar darauf ab, die moéglichen negativen Folgen auf die
Mobilitat und das gesamte Wirtschaftssystem durch ,Netzwerk”-
Malnahmen und -I6sungen zu minimieren. Betriebskoordinationsverfahren
wie Verkehrsmanagement garantieren Verkehrsteilnehmern oft den
richtigen Informationsstand und fordern so die bestmogliche Nutzung von
Infrastrukturen und die maximale Reduktion von sozialen Kosten und
Unannehmlichkeiten fiir die Verkehrsteilnehmer. Die A4, Turin — Mailand
und die A21, Turin — Piacenza, verwaltet von SATAP S.p.A., sind die
wichtigsten Autobahnen im Nordwesten Italiens. Der VMP fiir diese beiden
Autobahnen berticksichtigt punktuelle Ereignisse.
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Der entW|ckeIte VMP kann als dynamlscher Plan angesehen werden, weil die
festgelegten MaRnahmen die tatsachlichen Bedingungen des Netzes (mit
Echtzeit-Informationen berlicksichtigen). Das grundlegende Schema des
Plans ist in vier Phasen strukturiert. Die vier Phasen entsprechen der
logischen Abfolge der Arbeiten, die das fir die Aktivierung des Plans
verantwortliche Bedienungspersonal ausfiihren sollte, um die Manahmen
und Aktionen, die gesetzt werden sollen, zu definieren.
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Phase 1: Ermitteln des , Ereignisses” und betroffenen Autobahnstrecke

Um Verkehrs zu verwalten, werden mehrere Ausgangssituationen/Unfille, basierend auf ihren Folgen fur

Event I

—

—

Boundary conditions

Involved stretch I

Phase 1 [
Phase 2 -="~\\
Fhasze 3 ﬂ-"/
FPhase 4 ===

N

- = —
— -
! Scenano
v Iy - \

~ | N

e

Scenario description and measures list

Measures descriprion

StraBenverhaltnisse, gruppiert und so drei Hauptereignisse definiert:

Das StraRennetz, in dem ein VMP anzuwenden ist, wurde in Abschnitte geteilt, die als ,,homogener Bereich”
definiert sind. Der homogene Bereich kann als kleinste MaReinheit zwischen zwei Punkten der Infrastruktur
angesehen werden, der eine Intervention mit Verkehrsumleitungen zulasst. Diese Punkte sind:

Komplette Sperre eines Strallenabschnitts
Teilweise Sperre (nur einige Fahrstreifen einer Fahrbahn) eines StraRenabschnitts
Wiederoffnung einer Fahrbahn nach einer kompletten oder teilweisen Sperre (gilt als spezielles Ereignis.
Tatsachlich erfordert die Wiederherstellung normaler Bedingungen in einer Infrastruktur die Einfihrung

spezieller MaRnahmen zur Beendigung der Notfallphase und um eine rasche Riickkehr des Verkehrs zu

normalen Verhaltnissen zu ermoglichen

Autobahnauffahrten / -ausfahrten
Knotenpunkte mit anderen Straflen

| A21 |1dentificazione evento e tratta omogeneal

Fase 1

Identificazione evento

TIPOLOCIA EVENTO

CODICE EVE®

Chiuswa totale della caresgiata

s

Cliuswis pmiziale dalla carresziata =3
Fuapeiiura cazeggiaia E3
Identificazione tratta omogenea
Numero | Descrizions Progressive | Events 1| Events 2 | Evento &
tratta (lum) (E1) (E2) (E3)
T Oo0_ 103 | E1-T1 | E0-711 | E5-11
3| illanowva - Aot Ovest T0.3_ 325 T2 5 E3 - 12
3 Fioti Ovest — At Eot 335_ 385 I3
= [ & | A-tiEst- Febzeamo 355 S1
B 5 Felizzano - Innesto 426 51.6— 65,
= 5 sandriz Ovest 650 _ 65,
i i — Alessandria Est 658 76,
\5\ g " Ionesto AT T | 51— 54 E T
N ] Woghea 7 1 BTp_10l3 | =1- -
S K10 [ Voshms - Catessio Canntoma | 7 ||IoLE—1145 | E1-TiD 3-110
1 tomaio Cazafy o Shgdells | |1 7 EI-T11 3-TI1
13 || Biff Stpdeli - Costeloaniodum T El-Ti2 3-T12
13 Castelsaggifvan - Pracenzad Ofest I E El-T13 3 -T13
T || Tiacemsd Obmat - Fast=] San Gudwams L E1-T14 3 -T14
5 || Cagel San Giovaupi-<Bron: Juadklla EL-T15 E3 -115
16 || Bidui Stiadejds - Castegmo Chsatibm El-T16 E3 -T16
7 EI_T17 E3 -T17
g E1-T18 E3-T18
= El.T15 E3 - 115
/g/ EL. 120 E3 - 130
. G El_I21 Es 101
= El-T22 E3 - 123
23 | Felizzamo - AstiEst EI-T23 E3-123
34 | Aoti Est- Aed Ovest El-T34 E3 -T24
35| Asti Ovest - Villanova El-T125 E3 - 125
36 | Villanova - Samgena El-126 E3 - 136
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Phase 2: Informationen Uiber die betroffene Autobahnstrecke und Definition des ,,Szenarios”

Die endgiiltige Definition des Szenarios wird mit der Bewertung einiger Grenzbedingungen durchgefiihrt, die nur
wahrend der Aktivierung des Plans bekannt sind. Das Szenario wird durch die Verwendung eines speziellen Gerates
festgelegt, das automatisch alle gesammelten Eingabeparameter und Grenzbedingungen sammelt. Das Szenario,
das durch die Grenzbedingungen des Abfolgeereignisses — betroffene Autobahnstrecke - definiert wird, ermaglicht

es, alle MaRnahmen festzulegen, die umgesetzt werden sollten.

INTERFACCIA DETERMINAZIONE SCENARIO (FASE 2)

Giarna della settimana Imercola:ﬁ L:]
Oratio attuale (hh.mm) ET.DD |
Tratta omogenea interessata dall'evento I12 Eroni - Castelsangiovanni (dir, Piacenza) t]
Tipologia evento in corso |E1 - Chiusura totale carreggiata m
Durata residua stimata evento in corso Igh m
Tipologia evento seguente IES - riapertura tatals l:J
Lunghezza code:

tra sezione chiusura e inizio tratta (&) 2000 [ rmetri |
a monte di inizio tratta (B) ESDDD | metri |
|Scenan0 determinato |15

|Cadice scheda fase 3 da utilizzare |E1-T12-515 |

Phase 3: Beschreibung des Szenarios und MaRnahmen

=

Uscita

Liste von MalRnahmen, die umgesetzt werden sollen (die zu dem ausgewahlten Szenario gehéren) und Verfahren

fiir die Szenario-Validierung durch die StraRenpolizei
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IA_le Descrizione scenario ed elenco misure IFase 3| E1-T12-S15 I

Informazioni scenario

JEvento |

| EI - chiusura totale carreggiata

ITratta omogenea |

| T12 - Eroni Stadella - Castel S. Giovanni

Chiedere validazione dello scenario (e delle relative misure)

alla Polizia Stradale

| [ [FElerlco misaredy atfivare JL, |

(Codice scheda misura

Tipologia misura

E1.T12.513.INFO

Informazion generali

Itinerario locale di emersenza S310

Deviazione allo 3 Tang. Ovest-Al)

Deviazione allo 3 [ 2-A11 e AD6-A12-A11)

Inversions di marcia sulla medesima carreggiata

Inversions di marcia sulla carreggiata opposta (tramite by-pass)

Legenda attivazione nusure

isure da attivare subito & contemporaneamente

Misura di riserva

| Punti di misura e sorveglianza del traffico

[vanabile ra km 127+000 & 141000

A monte della sezione interessata dalla chiusura di carreggiata
.4 monte dell'nscits Broni Stradella Jiem 127000

Phase 4: MaRnahmen

wichtigsten MaRBnahmen sind:

Entwicklung;

e Planung erzwungener Ausfahrten

Verschiedene Arten von MalBnahmen werden geplant, je nach Art der in Betracht gezogenen Aktion; die

e Planung von alternativen Strecken in im primaren Netz;

e Planung von Notfallstrecken m sekundaren Netz;

e Planung von Umleitungen an Knotenpunkten (Anschlussstellen);

e SchlieRen und/oder Kontrolle von Autobahauffahrten;

e Befreiung von eingekeilten Fahrzeugen durch eine Kehrtwendung;

e Befreiung von eingekeilten Fahrzeugen durch Wechsel der Fahrbahn;

¢ Allgemeine Informationen fir die Verkehrsteilnehmer hinsichtlich des eingetretenen Ereignisses und seiner

Tabellen dieser Phase zeigen die genaue Anwendung der MaRnahmen hinsichtlich der umgesetzten Aktionen.
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|A2 1| Misura - itinerario locale di emergenza IFase 4| E1-MO001 I

S P
e e —

re—
T
F
o P —
carasesis .
= =
ke
Comtat S Giswanl 3]
Zeneweds
Sartes
s
Gt
oS B et
Msaterplesrass
o
[ 1 = S Mas ramo
Sr— P
C ot Colle z

\ . JILDGMOC@Q (ﬁ-;ejneltg‘euzei stabilito

Caratteristiche itinerario
[ | ] T

T e 7 L 7\
|crediento & percondaza —— 1 | | |

Descrizione itinerario
[L'itneraric locale di emergenza percorre il matto della statale S510 "Padana inferiore” comapre:
Stradella & Castzl San Giovanni. attraversandone 1 cenm abitati. Grunt nell'abitato di Castel San Giovanni é necessaniof
percorrere le vie "Emilia Pavese” e “Fratelli Bandiera”. Al temmine di quest'ultima, alla rotonda, girare a siista in “Via}
Allende” = e le indicaziemn "Autostrada” per reimmettersi nell'autostrada A21 Torine - Piacenza all'altezza delf
casello "Castel San Giovanni”

A21 I Misura - itinerario locale di emergenza I Fase 4| E1-MO0O01

Criteri di attivazione Rzion! Qi arivazione

smare enti resp

S510 percomibile ab_ds!

5510 non con;

tionata

rmare Comuni Stradel

i seemalstica su,

-are PLIV specifict
- POLESTRAD -i=ofm= o
€ - SATAD: arw

sospensione e disattivazions

T2 cbblizatona Bront

T= monitorag=io per venfica crterl

Criteri di sospencione Azioni di sospensione
smente useita veicelt

SS10 conzeits

21 cas=llo Bromi
5 - SATAF: E =u
2 1tern:

Criteri di dizarivazione Tizioni di dizatfivazions
[SST0 non percon o1l == modo permenente “SETEF miormaie e comv
[ Tizura non o dallo scenziio rivalutate 10 - POL STRAD - rimmovere w

11 _SATAP dis

17 - SALAF

tivare PMV specifici

Enaletics mu

Informazioni specifiche da comunicare in aggiunta a quelle gia contenute
nella scheda "Informazioni generali'
PRIV da atfivare Messaggio ipo
T 113077 5 5

421 ingr. Broni - Stadella diremione Piacenza; utilizzare entata Castel San Giovanni

Riferimenti enti coinvolti

ella

|C oruune di 5t

| o i tel San Giovanni
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ESG2 — EUROPE-WIDE TRAFFIC & NETWORK MANAGEMENT & CO-MODALITY
TMS-DGO7 — VERKEHRSMANAGEMENT VON KORRIDOREN UND NETZEN
KOORDINATOR: DR. ACHIM REUSSWIG

EasyWay ** 4

3.3.3 VMPs in Ballungsgebieten

3331

Beispiel 11 - Ballungsgebiet Malmo, Schweden

ALLGEMEINE INFORMATIONEN UBER DEN PLAN

Euro-Region:

VIKING

Name des Plans:

VMP Malmo, Schweden

Status:

Betriebsbereit

Datum der Aktivierung

2001

Ausgangssituation:

Verkehrsstau, StraBenarbeiten, andere

Verkehrsmanagementmalnahmen
werden angewandt:

Umleitung, Verkehrsinformationen

RAUMLICHE ASPEKTE

Ausdehnung:

Ballungsraum, grenzibergreifend

Beteiligtes Netz:

RingstraRen rund um Malmg, E22 Lund-Malmé und der Oresund-Briicke
Betroffene StraRen: E6 (duRere RingstralRe), E20 (Oresund-Briicke), E22 und
E6.01 (Innere RingstraRe).

ORGANISATORISCHE ASPEKTE

Beteiligte Interessensgruppen:

Swedische StraRenverwaltung Skane Region, Stadt Malmé und die Oresund-
Briicke.

Gesetzliche Rahmenbedingungen

Kooperationsvereinbarung

TECHNISCHE ASPEKTE
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Entscheidungsunterstiitzungssyste
m verwendet?

Kommunikation zwischen den Telefon
Partnern:
Wourde ein Nein

Systeme am StraRenrand und
Systeme zur Information des
Fahrers:

Wechselverkehrszeichen, Wechselwegweiser, Radio, RDS-TMC, Internet

AKTUELLER STATUS

Wurde der Plan jemals aktiviert?

Ja

Wie oft pro Zeitraum:

Ungefdhr 10-20 Mal im Jahr benutzt

Wie steht es derzeit um den Plan?

Wird verwendet

ERFAHRUNGEN

Zu wenige Zeichen auf dem WVZ machten es schwierig, gute Zeicheninhalte zu formulieren. Um dem
entgegenzuwirken, werden jetzt alle WVZ hochgestuft oder ersetzt.

ZUKUNFTIGE ARBEITSBEREICHE

Aktivitat

Priifung, Erweiterung eines bestehenden VMPs, Bewertung

Detaillierte Beschreibung
geplanter Aktivitaten:

Die wichtigsten Aktivitaten sind:

e Neue VMPs und Zeicheninhalte aufgrund von WVZ-System-Upgrades
(neue WVZs sollen gegen Ende 2009 installiert werden)

e Neue TMPs, um StraRenarbeiten zu bewaltigen, die den Verkehr in
Richtung Stadtzentrum beeintrachtigen. Untersuchung der
Notwendigkeit von zusatzlichen VMPs aufgrund der Ausdehnung der
Stadt nach Studen. (erwartet 2010)

e Ausdehnung entlang der E6, sowohl nach Siden Richtung Trelleborg
als auch nach Norden Richtung Helsingborg.

Ausdehnung:

,Mittelstecken”-Ausrichtung der Autobahn zusammen mit den aktuellen,
auf Ballungsraume ausgerichteten VMPs

Beteiligtes Netz:

Dasselbe wie oben sowie Verbindungen zum Stadtzentrum

Schliissel-Interessengruppen,
beteiligte Partner:

Schwedische StraRenverwaltung, Stadt Malmo.

de_ew-tms-dg07_trafficmanagementplan_01-02-00.docx 01/01/2012 77/92




78

de_ew-tms-dg07_trafficmanagementplan_01-02-00.docx

3.3.3.2

Beispiel 12 - Disseldorf Dmotion, Deutschland

ALLGEMEINE INFORMATIONEN UBER DEN PLAN

Euro-Region:

CENTRICO

Name des Plans:

Dmotion

Status:

Betriebsbereit

Datum der Aktivierung

27. Februar 2008

Ausgangssituation:

Verkehrsstau auf der Autobahn Verkehrsstau im sekundaren Netz

Verkehrsmanagementmalinahmen
werden angewandt:

Umleitung, Verkehrsinformationen

Planbeschreibung:

Im Fall einer Verkehrsstérung auf den wichtigsten ZufahrtsstraRen oder
der RingstraRe der Stadt werden die Verkehrsteilnehmer Giber WVZ und
Videowande, die sich bereits auf den Autobahnen befinden, umgeleitet.
Die Verkehrsampeln werden entsprechend geschaltet. Annahme: Einsatz
zwischen gleichberechtigten Partnern mit eigener Entscheidungsbefugnis.

RAUMLICHE ASPEKTE

Ausdehnung:

Ballungsraum

Beteiligtes Netz:

strategisches Netz und Infrastruktur im Ballungsraum Dusseldorf,
Deutschland

Schilderstandorte

LT
Bund / Land
~dWiSta -
8
Stadt
Variotafel -
.‘"
‘ AK Neersen
' (5]
/3 o

/'Q

e

ORGANISATORISCHE ASPEKTE

Beteiligte Interessensgruppen:

Stadt Dusseldorf, Abteilung fiir Verkehrsmanagement; Staat NRW,
Ministerium fir Bauen und Verkehr; Landesbetrieb StraBen. NRW;
regionale Gebietskorperschaft Koln

Gesetzliche Rahmenbedingungen

Bindende Definition von Datenschnittstellen = Ansatz einer allgemeinen
und tragbaren Losung fur Verkehrsmanagementstrategien unter
Einbeziehung verschiedener Behorden
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TECHNISCHE ASPEKTE

Kommunikation zwischen den
Partnern:

E-Mail

Systeme am StraRenrand und
Systeme zur Information des
Fahrers:

Wechselverkehrszeichen, Videowdnde, umgeschaltete Ampeln

AKTUELLER STATUS

Wurde der Plan jemals aktiviert?

Ja

Wie oft pro Zeitraum:

zwischen 27. Februar und 20. Juni 2008 (4 Monate) 191 Aktivierungen

Wie steht es derzeit um den Plan?

Wird verwendet

ERFAHRUNGEN

e Der Aufbau von strategischem Management ist eine sehr komplexe Aufgabe, die von intensiver Planung
und einem runden Tisch begleitet wird.
e Waihrend des Planungs- und Umsetzungsprozesses ist Flexibilitat innerhalb der eigenen Verantwortung

ein groRer Vorteil.

Erfahrungen wahrend des Betriebs:

¢ Hohe Komplexitat von sich iberschneidenden und gegenseitig blockierenden Strategien und deren

Bereitstellung

¢ Volles Potenzial wahrend Unféllen auBerhalb und innerhalb der Hauptverkehrszeiten
Verschiebungszeiten des Riickstaus

e Ubereinstimmungsgrad auRerhalb von Hauptverkehrszeiten 11.5% bis 22.5%

e Wahrend Hauptverkehrszeiten ausgeglichene Bedingungen zwischen Haupt- und Alternativstrecke

ZUKUNFTIGE ARBEITSBEREICHE

Einsatz von neuen VMPs:

ahnliche Kooperationen wie die zwischen Stadten und dem Staat
Nordrhein Westfalen sind fiir Kéln und Dortmund geplant.

3.3.33 Beispiel 12 - Groene Golf (Griine Welle), Niederlande

ALLGEMEINE INFORMATIONEN UBER DEN PLAN

Euro-Region:

CENTRICO

Name des Plans:

Groene Golf

Status:

Betriebsbereit

Datum der Aktivierung

Ausgangssituation:

Verkehrsmanagementmafinahmen
werden angewandt:

Auf Anfrage (regionaler) Verkehrsbehdrden analysiert ein Team speziell
ausgebildeter Techniker Verkehrsregulierungssysteme von Strallen mit
Blick auf einen effektiven Verkehrsfluss.

Planbeschreibung:

RAUMLICHE ASPEKTE

Ausdehnung:

Niederlande

Beteiligtes Netz:

mehr als 1.000 Ubergénge
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ORGANISATORISCHE ASPEKTE

Beteiligte Interessensgruppen:

Rijkswaterstaat, Verkehrsbehorden

Gesetzliche Rahmenbedingungen

TECHNISCHE ASPEKTe

Kommunikation zwischen den
Partnern:

Systeme am Straflenrand und
Systeme zur Information des
Fahrers:

Umgeschaltete Lichtsignalanlagen

AKTUELLER STATUS
Wurde der Plan jemals aktiviert? Ja
Wie oft pro Zeitraum: immer

Wie steht es derzeit um den Plan?

Wird verwendet

ERFAHRUNGEN

Als Ergebnis unabhingiger, objektiver und hoch geschitzter Hinweise beziiglich mehr als 1.000 Ubergingen mit
Lichtsignalanlagen und Unterstitzung fiir lokale, regionale und zentrale Regierungen hat dieses Team geholfen,
die Anzahl der durch Warten verlorenen Stunden zu verringern. Es wurde eine durchschnittliche Reduktion von
80.000 Stunden jihrlich pro Ubergang mit Lichtsignalanlagen erreicht. Der Gesamtnutzen fiir die Gesellschaft

betragt mindestens 75 Mio. Euro.

ZUKUNFTIGE ARBEITSBEREICHE

Einsatz von neuen VMPs:
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3.4 Geschaftsmodell

3.4.1 Bedingungen fiir die Dienstbereitstellung

Die Aufgaben von VMPs sind sehr begrenzt fir Geschaftsmodelle hinsichtlich direktem Geldverdienen geeignet;
das Geschaft hat mehr sozio-6konomischen Charakter.

Das Sicherstellen eines effizienten Verkehrsnetzes und die Erhéhung der Verkehrssicherheit durch
Verkehrsmanagement ist eine hoheitliche Aufgabe, die normalerweise durch die StralRenverbande oder
StralRenbetreibergesellschaften wahrgenommen wird (Systemoptimum). Sie werden durch Durchfiihrung und
Interessengruppen des Unfallmanagements unterstiitzt. Beide Aspekte bedeuten, dass grundlegende
Verkehrsinformationen kostenfrei an den Endnutzer weitergegeben werden.

Die privaten StraRenverbande, die das StraBennetz warten und eine Verkehrsteilnehmer-Gebiihr einheben,
haben eine andere Auffassung. Einerseits fiihrt flieBender Verkehr — gesichert durch
Verkehrsmanagementplane — zu héherem Profit, da nur fir flieRende Fahrzeugkilometer Maut eingehoben
werden kann. Ein weiteres geeignetes Instrument zur Starkung der StraBennetz-Gerate mit ICT-Infrastruktur ist
die Verbindung der Mautrate mit der Ebene(Qualitat und Dichte) der StraRen-ICT-Infrastruktur.

Private Navigationsbetreiber sind mit der Optimierung der Verkehrsqualitdtsstufen fiir die unterzeichnenden
Verkehrsteilnehmer (Verkehrsteilnehmer-Optimum) befasst, die manchmal mit der Anforderung des System-
Optimums von offentlichen Behérden und StraRenverbanden in Konflikt stehen.

3.4.2 Nachteilige Auswirkungen dieses Dienstes:
Unterschiedliche Verkehrsinformationen und -fiihrung

Verkehrsinformationen und —fiihrung, die zu spat und inkonsistent sind, fiihren zu einer niedrigen
Befolgungsrate durch die Verkehrsteilnehmer. Zusatzlich missen Prioritaten fir Verkehrsinformationen
entwickelt werden, die auf dem WVZ anzuzeigen sind. Gut gepriifte und koordinierte Steuerungs- und
Informationsmafinahmen sind der Schlissel, um eine erfolgreiche VMP-Ausarbeitung zu gewahrleisten.

Umleitungs-VMPs:

e Wenn der Grad der Befolgung zu hoch wird, kann dies zu einer Uberlastung der alternativen Strecke
fihren. Eine systematische Uberwachung und Kommunikation der Verkehrssituation am Ausgangspunkt
und auf der alternativen Strecke ermaoglichen ein zeitgerechtes Eingreifen, um die Auswirkungen von
Kapazitatsiiberlastungen auf der alternativen Strecke zu mildern.

o Zielgruppenspezifische Streckenfiihrung ist nicht moglich. Nachteilige Auswirkungen wie Lkws in
sensiblen Wohngebieten oder Fahrzeuge mit Gefahrengitern auf Stadtstraflen kdnnen nicht
ausgeschlossen werden.

Lkw-Einlagerung
e Wenn VMPs deaktiviert werden, kann der Anteil an Lkws auf den nachfolgenden Strallen 30 % — 40%
betragen.
e Nicht genligend Kapazitaten auf den vorgesehenen Lkw-Parkflachen zwingen viele Lkws zum Parken am
StraRenrand. Einige Frachtarten erfordern zeitgerechten Transport und Lieferung.
3.4.3 Interessengruppen fir die Dienstbereitstellung
3.4.4 Kosten /Nutzen-Analyse

3441 Endnutzer-Orientierung

¢ UmleitungsmaBnahmen scheinen besser akzeptiert zu werden, wenn mindestens zwei Systeme (z.B.
WVZ und Radio) denselben Hinweis innerhalb eines gemeinsamen Zeitrahmens geben.
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¢ Die Anzeige eines langeren Verkehrsstaus oder einer langeren Reisezeit auf der Hauptstrecke fihrt zu
einer héheren Beachtung.

¢ Die Tageszeit hat keinen Einfluss auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmer.

¢ Im Gegensatz dazu hat die Position des Zeichens einen sehr groRen Einfluss. => In Ballungsrdaumen, wo es
durch die dichte Infrastruktur” verschiedene Moglichkeiten gibt, muss der Kurs des Langstreckenverkehrs
bei der Entwicklung des VMPs berticksichtigt werden.

e Wechselverkehrszeichen, die Informationen liber den Unfall, die Lange des Verkehrsstaus oder Reisezeit-
Verluste anzeigen kdnnen, fiihren zu einer hoheren Akzeptanz.

¢ Sich widersprechende Hinweise verschiedener Dienstleistungsketten fiihren zu einer niedrigeren
Akzeptanz.

Zusatzlich sind Verkehrsinformationen als Hinweise auf andere Malnahmen wie Stérungsinformationen,
Parkmoglichkeiten fur Lkw und modale Verlagerungsoptionen wichtige Elemente zur Information und Lenkung
der Verkehrsteilnehmer. Einheitliche und rechtzeitige Verkehrsinformationen erhéhen die Akzeptanz der
Endnutzer. Weitere Informationen befinden sich in den Guidelines fiir Verkehrsinformationen sowie Fracht-
und Logistik-Diensten.

3.44.2 Kosten- Nutzenanalyse

Die Kosten- Nutzenanalyse kann als Vorab-oder Nachher-Bewertung ausgefiihrt werden.

Die Ergebnisse der Vorab-Bewertung kdnnen eine Anzeige fiir einen erwarteten Nutzen liefern und werden oft
als Referenz fir offentliche Gelder fiir technische StraReninfrastruktur verwendet. Eine grundlegende
Vorbedingung flir Vorab-Bewertungen ist die Kenntnis Gber Art und Verteilung von Stérungen und
Verkehrsflissen sowie das Verhalten der Verkehrsteilnehmer. Eine realistische lllustration des
Streckenauswahl-Verhaltens ist fur eine Prognose der Auswirkungen unerlasslich.

Eine Nachher-Bewertung kann ein realistischeres Bild der Auswirkungen von VMPs geben, wobei angenommen
wird, dass die Datenbank richtig ist. Sie werden als Teil des Qualitdtsmanagement verwendet, um Strategien
dauerhaft zu optimieren. Manchmal kénnen Sie eine Anzeige liber die Auswirkungen geplanter Infrastruktur an
anderen Orten liefern, aber die Ubertragbarkeit von Ergebnissen ist begrenzt (siehe unten ,,Herausforderung
der Kosten-Nutzen-Analyse”.)

Kapitalanlagekosten Betriebskosten

(abhangig davon, ob bestehende Systeme fur das VMP
verwendet werden kénnen oder ob zusatzliche Systeme
erforderlich sind)

Technische Infrastruktur Personal
Instandhaltung der Systeme, Instandhaltung
Planungskosten, Untersuchungen Dateniibertragung

Software-Update

Technische Modernisierungen

Kalkulierbare Nutzen-Komponenten Nicht kalkulierbare Nutzen-Komponenten
Erhéhung der Sicherheit Verbesserte Verkehrsinformationen
Reduktion der Klimaschadigung => Zusatzliche Dienstleistungen fir Kraftfahrer
Reisezeit-Einsparungen => wichtiger Beitrag zur Verkehrssicherheit
Erhéhung von Komfort und Zuverlassigkeit Beschleunigung der Strategieaktivierung
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Erhéhung der Einsatzeffizienz => Reduktion der Ausbreitung des Verkehrsstaus
Wirtschaftliche Aspekte =>Vermeidung von Folgeunfallen
Erhdhung der Sicherheit Strategischer und betrieblicher Nutzen aufgrund

von Zusammenarbeit

=> Neue Moglichkeiten von grenziibergreifendem
Netzmanagement

=> Optimierter Betrieb in
Verkehrsmanagementzentralen

Herausforderungen der Kosten-Nutzen-Analyse

e Klare Definition und Vorhersagen von Stérungsarten, Position und Dauer zusatzlich zu sekundaren
Ereignissen, die aus primdren Unfdllen entstehen kénnen.

e Durch die Interaktion gleichzeitig angewandter MaBnahmen ist es fast unmaoglich, eine Auswirkung auf
eine bestimmte MaRBnahme zu beziehen.

e Angewandte VMPs kénnen nur bedingt bezliglich ihrer Wirksamkeit und entsprechend dem
Ausarbeitungskontext verglichen werden. Berechneter Nutzen kann nur einen Referenzwert liefern, er ist
nicht leicht auf andere Situationen libertragbar.

e Statistische Daten sind sehr unbestandig, es treten groRe Abweichungen auf. Kapitalanlagekosten
kdnnen oft nicht einer bestimmten MaRnahme/einem bestimmten VMP zugeordnet werden.

e Kostensatze fir Treibstoff, CO2-Emissionen oder Zeitverlust sind in Europa sehr unbestandig und nicht
auf dem neuesten Stand. => Notwendigkeit europaweit harmonisierter Kostenkriterien und regelmaRiger
Aktualisierung von Werten.

e Reisezeitverluste werden basierend auf der durchschnittlichen Reisedauer berechnet, die mit Schleifen
schwer einzuschéatzen ist => automatische Kennzeichenerkennung und Floating-Car-Daten kénnen
genauere Daten liefern

e Statistische Daten Uber Zielzuordnungen sind selten; Ziele variieren mit jedem Verkehrsteilnehmer => die
zusatzliche Lange alternativer Strecken kann nur ungefahr berechnet werden.

3.443 Kriterien und Methoden fiir die Bewertung

Vorab-Bewertungen sollte durchgefihrt werden, um die Giiltigkeit der VMP-Ausarbeitung und den
voraussichtlichen Nutzen verschiedener Konzepte zu definieren.

e ,Bevor”-Daten sollten zusammengefasst werden, um Referenzwerte fiir die Ex-Post-Evaluation zu haben.
Mit der Ex-Post-Evaluation kdnnen die tatsachlichen Auswirkungen festgestellt werden. Bewertungen
kénnen in Ubereinstimmung mit den entsprechenden TEMPO-Kriterien erfolgen.

e Sozio-0konomische Ex-Post-Evaluationen sollten ausgefiihrt werden, um den Einfluss einer
MaRnahme/eines VMPs kennenzulernen und eine Grundlage fir eine VMP-Optimierung zu haben.

¢ RegelmaRige Tests/Ausfihrungen der betrieblichen Machbarkeit sollten durchgefiihrt werden,
besonders bei neuen VMPs, angepassten VMPs und TMPs, die selten angewandt werden.

Entsprechende Parameter fiir Sozio-6konomische Ex-Post-Evaluationen
Entsprechende Parameter, die beriicksichtigt werden missen, sind:

e StraBenabschnitt-Eigenschaften: Anzahl der Fahrbahnen, Unfallraten, Unfall-Eigenschaften

e Zeitabweichungs-Kurven wahrend des Unfalls [Fahrzeug/Stunde] (aufgezeichnet im Netz im Bereich
knapp hinter dem Entscheidungspunkt); Anteil an LKWs

e Vergleichbare Zeitabweichungskurven als Referenz [Fahzeug / Stunde]; LKW-Anteil

e Ausgangspunkt-Zielpunkt-Verkehrsmuster, wenn verfigbar.

e Einfluss der Stérung (notwendige Daten: Beginnzeit der Stérung, Ende der Storung, genauer Standort,
(durchschnittliche) Verkehrsstau-Lange [km], Anzahl der gesperrten Fahrbahnen, Restkapazitat)
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Durchschnittliche Reisezeit von Fahrzeugen auf der betroffenen Hauptstrecke und auf der alternativen
Strecke (alternativ: Verkehrslage).

Zeitpunkt der Aktivierung/Deaktivierung der MaRnahme (durch Verschieben des Ausdrucks des WVZ)
Umfrage bezuglich der Akzeptanz der Verkehrsteilnehmer

Entsprechende Parameter fir regelmaRige Tests/Ausfihrung der betrieblichen Machbarkeit fiir die
Akteure/angewandten Techniken
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die Ebene und Qualitat der Stérungserkennung (z.B. Widerspriiche beziiglich der Stérungserkennung von
verschiedenen Datenquellen), Vorhersage-Zuverlassigkeit

die Einhaltungsebene von Aktivierungs-Schwellwerten

die Qualitat von Informationsaustausch (Zeit der Strategieanforderung, Strategiebestatigung oder -
Loschung. Kommunikation mit anderen Partnern wie Rundfunkunternehmen und Dienstanbieter)
die Befolgung der Aktivierung der MalRnahmen (Ursachen fir - eine Verweigerung der
Strategieaktivierung - eine Strategiel6schung (technische Ursachen, Timeouts..))

die Zeit bis zur Erkennung einer Stérung

die Zeit bis zur Entscheidungsfindung

die Zeit bis zur Anwendung einer Entscheidung

die Zeit bis zur Information des Endnutzers

die Zuverlassigkeit der Gerate (Erkennung und Aufzeichnung)

Zeit und in Abgang-Stellen einer Strategie-Deaktivierung

technische Probleme und ihre Ursachen
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4 Anhang A: Konformitatsprufliste

4.1 Konformitatsprifliste ,,muss”

#

Anforderung

Erfullt?

Ja

Nein

Wenn nein, uniiberbrickbare
Griinde angeben

Funktionale

Anforderungen

FR1

Um Interoperabilitdt in den Fallen zu
ermoglichen, in denen der Dienst von
mehr als einer Organisation ausgefiihrt
wird, muss die funktionale Unterteilung
der VMP-Ausarbeitungsphase in
Unterfunktionen inkl. Bereitstellung von
Datenschnittstellen durchgefiihrt werden,
(und wird in jedem Fall empfohlen, um
auf eine funktionale Zerlegung, wie sie
gegebenenfalls zukiinftig eintreten
konnte, vorbereitet zu sein).

FR2

Eine VMP-Machbarkeitsstudie muss
ausgearbeitet werden.

FR4

Basierend auf dem Input/den Ergebnissen
der VMP-Machbarkeitsstudie muss ein
VMP-Rahmen ausgearbeitet und
festgelegt werden

FR6

Basierend auf dem Input/den Ergebnissen
des VMP-Rahmens miissen anwendbare
Szenarien ausgearbeitet und festgelegt
werden.

FR8

Um Interoperabilitdt in den Fallen zu
ermoglichen, in denen der Dienst von
mehr als einer Organisation ausgefiihrt
wird, muss die funktionale Unterteilung
der VMP-Anwendungsphase in
Unterfunktionen inkl. Bereitstellung von
Datenschnittstellen durchgefiuihrt werden,
(und wird in jedem Fall empfohlen, um
auf eine funktionale Zerlegung, wie sie
gegebenenfalls zukinftig eintreten
kdénnte, vorbereitet zu sein).

FR11

Bestehende VMPs miissen regelmalig
neu bewertet und angepasst werden.
Demzufolge muss ein Bewertungsmodell
und -verfahren festgelegt werden.

FR12

Folgende Informationsquellen sollten
zusammengestellt werden:

e Statistische Verkehrsdaten
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e Erfahrungen 6ffentlicher
Verkehrsbehorden und Betreiber

e Storungserhebungen mit tatsachlich
aktivierten Szenarien (und
MaBnahmen)

e Befragungen, Fragebdgen fiir
Betreiber und Verkehrsteilnehmer

Funktionale

Anforderungen: Schnittstellen

FR3

Ein VMP-Machbarkeitsstudien-Dokument
muss als Schnittstelle/ Input fir die VMP-
Rahmenentwicklung bereitgestellt werden
(Schnittstelle 1)

FR5

Als Schnittstelle/Input fir die VMP-
Entwicklung muss ein Dokument ,VMP-
Rahmen“ bereitgestellt werden
(Schnittstelle 2)

FR7

Anwendbare VMP-Szenarien missen
gemal folgender Informationsstruktur
geliefert werden (Schnittstelle 3):

e Liste von Storungen/Ereignissen
o Name der Storung/Ereignisse:
o Art der Stérung/Ereignisses
o Position (Abschnitt, Richtung)
der Stérung/Ereignisses
o Erwartete Dauer, Einfluss auf
den Verkehr oder Lange des
Verkehrsstaus, wenn verfligbar
o Raumliches Ausmal}
(betroffener Bereich und Netz)
e Liste von MaRnahmen
o Name der MalRnahme
o Durchfiihrende
Organisation(en):
o Liste der Aktionen
= Name der Aktion
= Definition der Aktion
e Liste der Szenarien (mit denen
reagiert wird)
o Name des Szenarios:
o raumliche Anwendung (Bereich
und Netz)
o Schwellenwerte zur Aktivierung
und Deaktivierung
o List entsprechender
MafRnahmen
o Erwartete maximale
Reaktionszeiten
o Organisationskette (Liste
beteiligter Organisationen und
Kompetenzen)
= Priorisierung
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FR11

Bestehende VMPs miissen eingeschatzt
und regelmalig angepasst werden.
Demzufolge muss ein Beurteilungsmodell
und -verfahren festgelegt werden

FR13

Die Unterfunktion muss den VMP-
Bewertungsbericht als Ausgangsdokument
bereitstellen (Schnittstelle 6)

Organisator

ische Anforderungen

OR1

Alle verschiedenen in den drei Phasen des
Dienstes bendtigten Rollen miissen
bericksichtigt und definiert werden
(Rollenkonzept)

OR6

Am Betrieb des Dienstes beteiligte
Stakeholder miissen mit der gewahlten
Organisationsstruktur fiir den Betrieb
einverstanden sein

OR7

Im Fall einer zentralistischen Organisation
der Dienst-Wertschopfungskette muss im
Vorfeld ein Koordinator festgelegt
werden, der fiir das gesamte VMP-
Aktivierungs- und
Deaktivierungsverfahren verantwortlich
ist

OR8

Im Fall einer zentralistischen Organisation
der Dienst-Wertschopfungskette muss ein
,Befehls-Kommunikationsmuster” (siehe
TR1) festgelegt werden, das dafur
verwendet wird, den Aktivierungs- und
Deaktivierungs-Workflow des Szenarios
auszufuhren

OR9

Im Fall einer dezentralistischen
Organisation der Dienst-
Wertschopfungskette muss ein
,Anforderungs-/ Bestatigungs-
Kommunikationsmuster” (siehe TR2)
verwendet werden, um das Aktivierungs-
und Deaktivierungs-Szenario auszufihren.

OR10

Bei einer Mischung aus einer
zentralistischen und einer
dezentralistischen Organisation der
Dienst-Wertschopfungskette muss ein
,,Befehls-Kommunikationsmuster” (siehe
TR1) und ,, Anforderungs-/Bestatigungs-
Kommunikationsmuster” (siehe TR2)
verwendet werden, um das Aktivierungs-
/Deaktivierungs-Szenario auszufiihren.
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Technische Anforderungen

TR1 Im Fall einer zentralen Organisation der
Dienst-Wertschopfungskette muss ein
,Befehls”“-Kommunikationsmuster
angewandt werden.

TR2 Im Fall einer dezentralen Organisation der

Dienst-Wertschopfungskette muss ein
,Anforderung-/Bestatigungs”-
Kommunikationsmuster angewandt
werden.

Anforderungen an das einheitliche Erscheinungsbild

CL&FR3

Im Fall von grenziibergreifenden
Umleitungen miissen Pfeilsignale

auf WVZ, die am Entscheidungs- oder
Ausfahrtpunkt angebracht sind, als
zusatzliches Symbol zu der erklarenden
WVZ-Textinformationen verwendet
werden, um die Umleitungs-StraRen
anzuzeigen und den Umleitungs-Signalen
gemadlR der Wiener Konvention, Rev.2 27.
Mai 2010, Anhang 10, G23, zu folgen

CL&FR4

Im Fall von grenziibergreifenden
Umleitungen miissen gemaR der Wiener
Konvention, Rev.2 27. Mai 2010, Anhang
10, G23 Umleitungssymbole entlang der
alternativen Strecke angebracht werden,
um dem Benutzer zu bestatigen, dass er
sich auf der richtigen Umleitungsstrecke
befindet:

e auf WVZ (wenn WVZs auf der
Umleitungs-Strecke verfligbar
sind)

e als feststehende Tafeln, um die
Umleitung die ganze Strecke
entlang zu markieren (z.B. zur
Bestatigung an Knotenpunkten
und alle 5 km)

Anforderungen an das einheitliche Erscheinungsbild

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 Konformitatsprifliste ,sollte”

#

Anforderung

Erfallt?

Ja

Nein

Wenn nein — Erlduterung der
Abweichung

Funktionale

Anforderungen

FR12

Folgende Informationsquellen sollten
zusammengestellt werden:

e Statistische Verkehrsdaten

e Erfahrungen offentlicher
Verkehrsbehorden und Betreiber:

e Unfall-Umfragen mit wirklich
aktivierten Szenarien (und
MaBnahmen)

e Befragungen, Fragebogen fir
Betreiber und Verkehrsteilnehmer

Funktionelle

Anforderungen: Schnittstellen

FRO:

Die Unterfunktionen Szenario-
Aktivierung/MaRnahmenaktivierung sollte
die folgende Schnittstelle 4
anfordern/anbieten:
e SARIS — Informationsset zur
Aktivierungsanfrage fiir das
Szenario

0
0

[0

Zeitstempel der Anfrage

Art und Ort der Stérung/des
Ereignisses

Name der anfragenden
Organisation und personliche
Kontaktdetails

Name der angeforderten
Organisation

Name oder ID des Szenarios

e Betriebliche Informationen, die bei
Verfligbarkeit in SARIS enthalten
sein kénnen

(o

[0

Beschreibung, Dauer und
Schwere der Storung/des
Ereignisses

Zeitstempel der Stérung / der
Ereignisdetektion / der
Meldung

Beschreibung des
angeforderten Szenarios
Derzeitiger Status von
Szenarien im Netz
(aktiv/inaktiv)

Liste von Organisationen, die
beteiligt werden missen
Normale Strecke/alternative
Strecke

rdumliche Anwendung (Bereich
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und Netz)

o Verkehrssituation im Netz

o Schwellenwerte fir die
Aktivierung

o Schwellenwerte fir die
Deaktivierung

o Erwartete maximale
Reaktionszeiten (Time-Out-
Verfahren)

o Priorisierung

FR10

Die Unterfunktion Szenario-
Deaktivierung/MaRnahmendeaktivierung
sollte folgende Schnittstelle 5
anfordern/anbieten:

* SDRIS —Informationsset zur
Deaktivierungsanfrage fir das
Szenario
o Zeitstempel der Anfrage
o Artund Ort der Stérung/des
Ereignisses

o Name der anfragenden
Organisation und Personen-
Kontaktdetails

o Name der angeforderten
Organisation

o Name oder ID des Szenarios

Organisator

ische Anforderungen

OR2

Fir den VMP-Machbarkeitsstudien-
Prozess sollten die vorgeschlagenen
Verfahrensschritte ausgefuhrt werden

OR3

Far den VMP-Entwicklungs-Prozess sollten
die vorgeschlagenen Verfahrensschritte
ausgefihrt werden

OR4

Alle fiir die erfolgreiche Implementierung
eines VMP-Dienstes notwendigen
organisatorischen Aspekte sollten
dokumentiert und von allen beteiligten
Parteien/Partnern in Form einer
gemeinsamen
Partnervereinbarung/Absichtserklarung,
mit der die Kooperation festlegt wird,
unterschrieben werden.

OR5

Im Falle der Einbindung von privaten
Partnern, die privat generierte Daten flr
das Verkehrsmanagement liefern, sollte
ein Vertrag (mit Service-Level-
Vereinbarung) entwickelt und
abgeschlossen werden, immer wenn ein
VMP auf u.a. privat generierten Daten
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Anforderungen an das einheitliche Erscheinungsbild

CL&FR1

Informationen fiir den Endbenutzer
sollten immer in sich konsistent sein, egal
welches Medium oder Endbenutzergerat
verwendet wird.

CL&FR2

Die Darstellung von
Zeichen/Piktogrammen auf WVZ oder
anderen Endbenutzergeraten sollte in
Ubereinstimmung mit der Wiener
Konvention fur die Verwendung von WVZ,
Anhang IX und Anhang 10 von
ECE/TRANS/WP.1/119/Rev.2 27 Mai 2010
(siehe
http://www.unece.org/index.php?id=175
82) und im Einklang mit den
Anforderungen der EasyWay
Harmonisierungsempfehlung fir
Wechselverkehrszeichen Teil | und Teil 11
erfolgen.

CL&FR5

Um das Verstandnis des VMP-Dokuments
zwischen verschiedenen Behorden zu
vereinfachen, sollten sie die allgemeine
Struktur des VMP-
Ausarbeitungsdokuments respektieren:

LoS-Anforderungen

keine

4.3 Konformitatsprifliste , kann,,

#

Anforderung

Erfiillt?

Ja

Nein

Wenn ja — Anmerkungen

Funktionale

Anforderungen

keine

Organisationsanforderungen

keine

Technische Anforderungen

keine

Anforderungen an einheitliches Erscheinungsbild

keine

LoS-Anforderungen

keine
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