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Der Dienst auf einen Blick

DIENST-DEFINITION

Die ESG4 DGl prasentiert die allgemeine Philosophie der WVZ-Gestaltung, die durch ihre 33 Grundsatze
festgelegt sind. Jeder VBA-Betreiber in Europa, der sich bei der Gestaltung und dem Einsatz von WVZ an die
Empfehlungen halt, wird zum Aufbau eines besser harmonisierten TERN beitragen.
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1. Einleitung

1.1 Das Konzept der EasyWay Einsatzempfehlungen

1.1.1 Vorlaufige Mitteilung

Dieses Dokument ist eines aus einer Reihe von Dokumenten, die als Teil des EasyWay-Projektes entstanden,
einem Projekt fir den europaweiten Einsatz von Intelligenten Verkehrssystemen (IVS) auf den
Hauptverkehrswegen des transeuropdaischen StraRennetzes (TERN), verwaltet von nationalen
Verkehrsbehorden und -Betreibern mit Verbundpartnern wie der Automobilindustrie, den
Telekommunikationsbetreibern und den Interessenverbanden des 6ffentlichen Verkehrs.

Diese spezielle Einsatzempfehlung ist eine unterstiitzende Empfehlung deshalb unterscheidet sie sich von
anderen Empfehlungen (insbesondere Empfehlungen fiir ,,Dienste” betreffend Reiseinformationen,
Verkehrsmanagement und Guterverkehr und Logistik) hinsichtlich der Struktur und dem Wortlaut. Der
Schwerpunkt der vorliegenden Empfehlung liegt auf den Informationselementen (einschlieBlich Struktur und
Einteilung), die auf den VBA-Anzeigen angezeigt werden. Dies verbindet sehr eng mit den anderen
Empfehlungen, die sich auch hauptsachlich auf den europaischen Verkehrsteilnehmer konzentrieren.
Unterstltzende Empfehlungen wie diese sind dafiir da, die Anwendbarkeit von Empfehlungen fiir die Dienste
hinsichtlich der direkten Datenschnittstelle mit dem Verkehrsteilnehmer, namlich den angezeigten
Informationen, zu vereinfachen und anzugleichen.

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

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

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

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

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

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

1.1.2 Anwendung der Einsatzempfehlungen - das ,Erflillen oder Begriinden“
Prinzip

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

Teil A - dieser Teil deckt die Empfehlungen und Anforderungen ab, welche nachweislich zum erfolgreichen

Einsatz beigetragen haben und von den EasyWay-Partnern als Elemente vereinbart wurden, die Teil aller

Implementationen dieses speziellen Dienstes im Rahmen von EasyWay sein sollten. Daher ist der Inhalt dieses

Abschnitts von Natur aus eine Vorschrift und von den EasyWay-Partnern wird erwartet, dass ihre

Implementationen in Ubereinstimmung mit den Bestimmungen dieses Abschnitts erfolgen. Immer wenn

konkrete Umstadnde in einem Projekt eine vollstandige Einhaltung dieser Empfehlungen nicht ermdoglichen,
de_ew-vms-dg01_principlesofvmsdesign_01-02-00.docx 01/01/2012 7/53



wird von den EasyWay-Partnern erwartet, dass sie eine detaillierte Begriindung fiir die Notwendigkeit dieser
Abweichung bereitstellen. Dieses Konzept ist bekannt als das Prinzip ,,Erflllen oder Begriinden”.

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

1.1.3 Sprachgebrauch in Teil A

Diese Empfehlung beinhaltet 33 nummerierte Grundsatze betreffend der Gestaltung der WVZ. Solche
Grundsatze beinhalten die einzuhaltenden, grundlegenden Beschreibungen. Verkehrszeichen sind
Rechtsobjekte und bereits Gegenstand zweier einflussreicher Verordnungen: Nationale Vorschriften und die
Bestimmungen des Ubereinkommens von 1968 der UN Wirtschaftskommission fiir Europa (zumindest fir
Staaten, die diese ratifiziert haben). Diese Empfehlung beinhaltet keine Gestaltungsgrundsatze, die den
grundlegenden Vereinbarungen des Ubereinkommens von 1968 widersprechen.

Alle in dieser Empfehlung enthaltenen Grundsatze sind nummeriert, kursiv gedruckt und als ,,SOLLTE"-
Bedingungen formuliert, was bedeutet, dass in besonderen Situationen berechtigte Griinde auftreten
kdénnen, einzelne Begriffe zu libergehen, aber die ganzen Auswirkungen missen verstanden werden und
sorgfaltig abgewagt werden, bevor ein anderer Ablauf gewahlt wird.

Die Hintergrundinformationen in den Grundsatzen beziehen auch Empfehlungen ein. Solche Empfehlungen
folgen grundsatzlich technischen, systematischen, logischen oder verniinftigen Erkenntnissen und haben
eine/n glltige/n sogar erklarende/n Rahmenfunktion und Status innerhalb des ganzen Textes.

1.2 IVS-Dienstprofil

Die Experten- und Studiengruppe 4 (ESG 4) konzentriert sich auf die Harmonisierung der
Wechselverkehrszeichen (WVZ). Wie im Arbeitsbuch [1], unserer Zusammenstellung der aktuell genutzten
WVZ-Anzeigen in 13 Staaten, zum Ausdruck gebracht: ,Wenn wir die selbe spezifische Gestaltung fir die WVZ
gebrauchen, um Uber das gleiche StraRenereignis zu informieren, kénnen wir sagen, dass wir Harmonisierung
erreicht haben. Um eine WVZ-Harmonisierung zu erreichen, haben WVZ von allen Teilnehmern eigens auf die
jeweilige StraRen-/Verkehrslage angepasst zu werden (sei es auf nationaler oder internationaler Ebene)”. (S.
13). Wichtig ist zu beachten, dass ESG4 DGI (allgemeine Grundsatze der Gestaltung) und DGII (Spezifische
Zeicheninhalt empfohlen) ergdnzend in die gleiche Richtung arbeiten.

DGl ist ein vereinfachtes Set von Regeln, um liber die WVZ mit den europdischen Kraftfahrern zu
kommunizieren. DGI bietet 33 allgemeine Gestaltungsgrundsatze der WVZ, die sich auf unterschiedliche
Aspekte betreffend der Struktur, Reihenfolge und Funktionalitat der angezeigten Informationen unter
Bericksichtigung des Endnutzers, namlich dem europaischen Kraftfahrer, konzentrieren. Beispielsweise sollte
jedes in Europa angezeigte WVZ hinsichtlich der menschlichen Verarbeitungsfahigkeit funktionell sein (z.B.
nicht zu viele Worter gebrauchen, Lauftext vermeiden, abwechselnde Zeicheninhalte vermeiden und
dergleichen). Um RegelmaRigkeiten entstehen zu lassen, ist hinsichtlich dem européischen Fahrer ebenso die
Reihenfolge und Struktur der angezeigten Informationsbestandteile wichtig (Piktogramme, alphanumerische
Anzeige, Text) wenn wir Gber die WVZ mit den Kraftfahrern ,reden” (z.B. Hauptbestandteil sollte ein
reprasentatives Piktogramm sein, die Platzierung sollte entsprechend sein, der Hinweis sollte danach folgen
und nicht vorausgehen, und dergleichen). Wir beschreiben Uber die WVZ die StraRen-/Verkehrslagen und
damit verbundenen Vorgange nicht in normaler Sprache sondern gebrauchen ,,Pikto+“ -Sprache. So eine
Sprache ist dem europaischen Kraftfahrer wohlgefallig, wenn bestimmte Regeln eingehalten werden.

DGII (spezifische Zeicheninhalte empfohlen) ist ein Sammlung besonderer, grammatikalisch korrekter und
haufig benutzter , Satze” fir WVZ. Um die Anwendbarkeit der allgemeinen Gestaltungsgrundsatze der DGI zu
vereinfachen (die man vor der Gestaltung eines WVZ verinnerlichen sollte) konzentrieren wir uns auf
mehrere StralRenverkehrslagen (Verkehrsstau, Stralensperrung, Wind, usw.), dann betrachten wir die
wichtigsten besonderen Informationselemente, die Grund einer Unterbrechung der Fahrt sind (z.B. Stau-
Piktogramm, keine Ausfahrt vorhanden, geringe Entfernung zu Stau, Fahrer sollte Geschwindigkeit anpassen)
und bauen den Zeicheninhalt gemaR der DGI auf. Man muss zusatzlich beachten, dass nicht jeder
StraBenbetreiber in Europa mit den gleichen WVZ-Typen arbeitet, deshalb helfen wir auch allgemeine
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Grundséatze der Gestaltung der DGl in diesen oder jenen speziellen WVZ-Typ umzusetzen (das ist nicht immer
einfach). Erganzend zu DGl ist DGII ein starker wichtiger Vektor fiir die WVZ-Harmonisierung.

DGll ist ein wachsendes und dynamisches Dokument genau wie der StraRenverkehr auch. Die DGII-Zeichen
sind hinsichtlich des Ubereinkommens von 1968 und dem RE.2 [2,7] festgelegt. Allerdings wird erwartet, dass
in den nachsten Monaten und Jahren mehr StraRenverkehrslagen Bestandteil dieser werden. Die Mittel um
die DGII zu erweitern sind die jetzigen und zukiinftigen Befragungen zum Verstandnis, die Tatigkeiten im
Arbeitsausschuss (WP.1) der UN-Wirtschaftskommission fiir Europa (UNECE) und die Uberarbeitung der
Beschilderungsverfahren, die bereits Bestandteil der dritten Ausgabe des Arbeitsbuches (WB 2011) sind. DGII
arbeitet gut mit allgemeinen Grundsatzen. DGI bendtigt jedes sinnvoll spezifisch aufklarende Element,
besonders Piktogramme. Das Ubereinkommen von 1968 brauchte, von den ersten vier Piktogrammen als
Gefahrenwarnung von 1909 bis zu den 146 ordnungspolitischen Gefahrenwarnungen und informativen
Piktogrammen 1968 [2], 60 Jahre um angenommen zu werden. Fir die Sicherheit sollten wir schneller
entwickeln.
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2 Teil A: Harmonisierungsbedarf

2.1 Dienstdefinition

Die momentanen ESG4 DGl (Allgemeine Grundsatze der Gestaltung) sind fur die WVZ gedacht, die sich
hauptsachlich auf das Anzeigen von Zeicheninhalten zur Straen-Verkehrslage im Verkehrsnetz beziehen. Die
meisten dieser WVZ sind grofRe Konstruktionen, die an Schilderbriicken lber Stralen oder an Pfosten neben
der Stralle angebracht sind. Fahrstreifensignalisierungen als WVZ-Briicken werden momentan in diesen
Empfehlungen nur bericksichtigt, wenn sie in Kombination mit zusatzlichen WVZ zwischen den
Fahrbahnstreifen angebracht sind, um Warnhinweise in Kombination mit Geschwindigkeitsbegrenzungen
und/oder Fahrbahneinschrankungen anzuzeigen.

DGI konzentriert sich auf die allgemeinen Grundsatze der Gestaltung, die auf die folgenden Kategorien von
StraRen-/Verkehrslagen, fiir die Zeicheninhalte angezeigt werden kdnnen, angewandt werden kénnen.

e Verkehrsstau

e Informationen zum Verkehrsfluss

e Ungeplante Ereignisse

e StraBenarbeiten

e Dynamisches Verkehrsmanagement

e Witterungsbedingte Information

e Vorankiindigungen

¢ Ko-Modalitdt und besondere Umstande und
e Zeicheninhalte zu Kampagnen

Meistens werden WVZ, mit dem Hauptziel unter anderem, vor Gefahr zu warnen oder Informationen zum
Verkehrsfluss zur Verfiigung zu stellen, aufgestellt. Aber meistens beschrankt sich der Einsatz nicht auf dieses
Hauptziel, denn aufgrund der StraRen/Verkehrslage kénnte das Anzeigen anderer Zeicheninhalte wichtiger
werden.

DGI erkennt, dass es eine grof3e Vielfalt in der Technologie und ebenso in den eingesetzten WVZ-Typen gibt.
Die vereinbarten Gestaltungsgrundsatze eignen sich fiir alle aktuell eingesetzten WVZ-Typen:

e als Fahrstreifensignalisierung eingesetzte Warnschilder

e Nur-Text-WVZ mit generell 2-3 Textzeilen

e Text-WVZ mit einem Piktogrammfeld auf der linken Seite

e Text-WVZ mit zwei Piktogrammfeldern auf der linken Seite
e Text-WVZ mit einem Piktogrammfeld auf beiden Seiten und

e Vollmatirx-Anlagen, die Bitmaps anzeigen kdnnen.

“+ E19 na Hazeldonk (B)
file door vakantieverkeer 8,
Antwerpen volg A17 B]

CHUTE DE NEIGE ‘ ® TRATTO CHIUSO
SOYEZ VIGILANT ‘ P USCITA
OBBLIGATORIA

A12 bij if
ﬂt{. Woerden
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Abbildung 1: Einige Beispiele verschiedener WVZ-Aufmachungen, die die DGl umfasst1

Auch technisch kann es grofRe Unterschiede geben. Die modernsten WVZ bedienen sich der LED-Technologie,
aber es sind auch noch andere Technologien, wie z.B. Halogenlampen kombiniert mit Flipdisk- oder
Glasfaseroptik im Einsatz. Manchmal werden Blinklichter verwendet um Aufmerksamkeit zu erregen.

Viele Textanzeigen benutzen immer noch 5x7 Buchstaben-Matrizen, die nur GroBbuchstaben anzeigen
kénnen, wahrend neuere LED-Vollanzeigen es ermdglichen, gemischte Texte anzuzeigen und sogar kleine, in
den Text eingefiigte Piktogramme anzeigen kénnen.

Viele WVZ sind an strategischen Standorten angebracht, beispielsweise kurz vor wichtigen
Autobahnausfahrten oder -kreuzen, da an diesen Verkehrsknotenpunkten, je nach angezeigten
Zeicheninhalten, eine Umleitung des Verkehrs moglich ist. Aber manchmal werden diese WVZ auch in
regelmaRigen Abstanden auf den Autobahnen eingesetzt, um somit grundlegend das Verkehrsmanagement
zu unterstiitzen, insbesondere auf StralRen, die kein Spurhaltewarnsystem haben.

2.1 Funktionale Anforderungen

Der Einsatz von WVZ wird meistens von einer Verkehrsregelzentrale koordiniert, wo ein Regelsystem
eingesetzt wird, um die eingesetzten WVZ zu regeln und zu beobachten. Falls viele WVZ eingesetzt werden,
ist es sehr wichtig, dass das Bedienungspersonal/der Betreiber einen eindeutigen Uberblick iber die
angezeigten Zeicheninhalte erhalt. Die Benutzeroberflache sollte dem Bedienungspersonal ebenfalls beim
Aufstellen, Andern und Entfernen der Zeicheninhalte helfen.

Einige Zeicheninhalte werden automatisch, ohne Zutun des Bedienungspersonals angezeigt, beispielsweise
Fahrtzeithinweise, denen automatisch gelieferte Verkehrsdaten zugrunde liegen. Einige andere
Zeicheninhalte kénnen im Voraus geplant werden, beispielsweise bei StralRenarbeiten oder
Vorankindigungen. In solchen Fallen kénnen die Regeln dieser Empfehlung ,,netzunabhangig” und lange im
Voraus angewandt werden. Aber andere Zeicheninhalte, wie beispielsweise diejenigen, die sich auf plotzliche
Vorfalle oder Witterungsverhaltnisse beziehen, benétigen eine schnelle Reaktion des Bedienungspersonals.
Das bedeutet, dass das Bedienpersonal in der Umsetzung der einfachen Grundsatze dieser Empfehlung
geschult werden missen.

Um vorbereitet zu sein die relevanten WVZ-Zeicheninhalte im Falle eines unvorhergesehenen Ereignisses
(beispielsweise StralRensperrungen bei Unfallen) anzuzeigen, ist es ratsam Szenarien fir alle moglichen
Situationen vorzubereiten und ein Kontrollsystem zu haben, das mit diesen Szenarien umgehen kann. Auch
bei vorhersehbaren Ereignissen kann der Einsatz von vorbereiteten Szenarien viel Zeit und eventuelle
Verwirrung ersparen. Die wesentliche Rolle der DG II, dem DG | Begleiter, ist es, mit diesen spezifischen,
vorbereiteten Szenarien und den entsprechenden vollstandigen WVZ, Sets zu versorgen, um
dementsprechend eingesetzt zu werden.

'Deutsche dynamische Wegweiser mit integrierten Stauinformationen (dWiSta, unten links) sind sehr
spezielle WVZ, die gezielt umleiten und Struktur und Formate tibernehmen, dhnlich den eingesetzten
Wegweisern. Die Schilder bestehen aus zwei Vollmatrixfeldern und einem festen Anteil fiir die
Richtungspfeile (fir jede Fahrbahn) und die Autobahnnummern
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Es ist fast unvermeidbar, dass verschiedene gleichzeitige Bitten auf Informationsanzeige fiir ein WVZ gestellt
werden, aber nur ein Zeicheninhalt/eine Meldung angezeigt werden kann. Es kann mehrere Griinde geben
Meldungen auf einer bestimmten WVZ und nur einer Anzeigentafel anzuzeigen. Das ist noch schwieriger
wenn mehrere Behorden, mit ihren eigenen Interessen, daran beteiligt sind. Beispielsweise kdnnte eine Stadt
wollen, dass Verkehrsstaus in Richtung Stadtzentrum angezeigt wird, wahrend die Anzeige der
Fahrtzeitinformation auf einer RingstraRBe genauso wichtig ist. Fiir Falle wie diese sollten alle beteiligten
Parteien klare Regeln und eine Rangfolge aufstellen.

Kontrollzentren sollten eine verlassliche Anzeige der Erfassung aller Zeicheninhalte haben, um exakt zeigen zu
koénnen was, wann und wo angezeigt wurde, falls Behérden Vorfalle oder Beschwerden untersuchen wollen.

2.2 Technische Anforderungen

Flr technische Anforderungen an die WVZ kann die Euronorm EN 12966 benutzt werden; in manchen
Staaten ist die Einhaltung dieses Standards sogar vorgeschrieben. Dieser Standard beinhaltet
Qualitatsanforderungen und Prifverfahren fir die optischen und physikalischen Eigenschaften der WVZ. Der
Auftraggeber kann zwischen verschiedenen Qualitatsklassen fiir Eigenschaften wie Farbe, Leuchtdichte,
Kontrast und Abstrahlbreite wahlen. Dies sollte anhand des wahrgenommenen Einsatzes der WVZ erfolgen.
Die Anforderungen an Leuchtdichte (Lichtabgabe) werden beispielsweise flr den Einsatz an Autobahnen
hoher sein als fur den Einsatz in einer Stadt, wahrend andererseits die Abstrahlbreite in stadtischen
Verhaltnissen groRer sein wird, weil dort ein groRerer Sichtbereich notig sein wird. Die Anhange zu diesen
Standards geben auch Anleitung zu Grafiken, MalRen und zur sinnvollen Entscheidungsfindung fiir
(Kombinationen von) Qualitatsklassen.

Die Schriftsatze fur die WVZ sollen mit Bedacht ausgewahlt werden. Standard Schriftsatze sind nicht immer
flir WVZ geeignet, weil die Strahlung des Lichtes von den angezeigten Elementen leicht Liicken, die zu klein
sind, Giberstrahlen und somit schlieRen (z.B.: die Buchstaben a und e, usw.). Aus diesem Grund wurden einige
besondere Schriften fiir den Einsatz an WVZ entwickelt.

Was den Einsatz von Farben betrifft, benutzen manche WVZ nur eine Farbe wie gelb (bernsteinfarben) oder
weil}. Wenn im Piktogrammbereich Verkehrszeichen gezeigt werden, dann sollte mindestens auch rot zur
Verfligung stehen. Da die LED-Technologie sténdig weiter verbessert wird, erscheinen immer mehr Zeichen in
ganzer Farbe. Allerdings sollte darauf geachtet werden, diese Moglichkeiten sparsam einzusetzen und nur in
notwendigen Fillen mehr Farben zu nutzen, um die Meldung/Zeicheninhalte verstandlicher zu machen.

Die meisten WVZ erhalten ihre Eingabe von einem Kontrollzentrum tber ein Kommunikationsprotokoll. Eine
wichtige Uberlegung ist, ob Schriften und/oder Bilder in den Zeichen abgespeichert werden sollten. Wenn
das Zeichen alle Informationen beinhaltet, bedeutet dies, dass die Kommunikation leicht ist, aber die
Flexibilitat stark eingeschrankt wird. Ein System bietet mehr Flexibilitdt, das es ermdglicht Schriften und oder
Piktogramme in das Zeichen herunter zu laden, wahrend das Senden von vollstandigen Bitmaps fir
Vollmatrix-Anzeigen groRtmaogliche Freiheit bietet.

2.3 Einheitliches Erscheinungsbild (CL&F)

Gestaltungsgrundsatze: allgemein und im Besonderen

WVZ-Harmonisierung ist erreicht, wenn die angezeigten Zeicheninhalte fir alle am Harmonisierungsprozess
beteiligten Partner die gleiche Bedeutung haben und gleich oder dhnlich aussehen. Die europaische
Wirklichkeit, 23 offizielle Sprachen in der EU, 22 am EASYWAY-Programm beteiligte MS, zeigt direkt auf eine
WVZ-Harmonisierung, die auf der Vorrangstellung international verstandener Piktogramme basiert und sich
auf einen gemeinsamen europdischen Raum konzentriert TERN). Das ist der Hauptgrundsatz und legt die
restlichen untergeordneten Gestaltungsgrundsatze fest: Gestaltungsgrundsatze, die zu internationaleren
WVZ-Meldungen/Zeicheninhalten fihren (weniger textabhangig). Genauso ist es eine der wichtigsten
Empfehlungen, dem Ubereinkommen von 1968 zu folgen und die Zeichen aus dem Katalog gemeinsam zu
benutzen.

Das von ESG4 angestrebte, absolute Ziel ist gemeinsam nutzbare, internationale WVZ-Anzeigen. Die
elementaren Informationselemente (Piktogramme, abstrakter alphanumerische Zeichen, Abkirzungen, usw.),
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die Hauptstruktur fur Textkonfiguration, die Kombination von Piktogrammen und Text, all dies muss den
Gestaltungsgrundsatzen, die das Hauptziel maximieren, folgen.

Aber es ist nicht genug nur an den Gestaltungsgrundsatzen der WVZ zu arbeiten. Ein weiteres Problem, das
beriicksichtigt werden sollte, ist das Ubersetzen allgemeiner Gestaltungsempfehlungen in Zeicheninhalte, die
auf europaweit verschiedenen WVZ-Typen angezeigt werden. Dieser Gedanke lieR uns vier WVZ-Haupttypen
mit Piktogrammen betrachten: Piktogramm-Text (traditionell), Piktogramm-Piktogramm-Text, Piktogramm-
Text-Piktogramm und Vollmatrix. Letztendlich wurden auch Nur-Text-WVZ einbezogen. Offensichtlich haben
Nur-Text-WVZ einen ortlichen Geltungsbereich (es fehlen Piktogramme, die internationalen Elemente par
excellence), aber Textstrukturen und eventuell ein paar einfache alphanumerische Zeichen konnten ebenso
harmonisiert werden. Primar geht in dieser Empfehlung um die allgemeinen Gestaltungsgrundsatze der WVZ.

Allgemeine Gestaltungsgrundsatze
Die Gestaltungsgrundsatze fiir Zeicheninhalte auf WVZ sind in 6 Kategorien eingeteilt:

1. Uberlegungen, die vor dem Einsatz von WVZ gemacht werden sollten
. Der Einsatz von Piktogrammen

. Der Einsatz von alphanumerischen Elementen

. Strategien in Bezug auf bestimmte StraRen-/Verkehrsereignisse

. Der Einsatz von Steuerungsmeldungen

o b W N

. Besondere Gestaltungsgrundsatze

ERSTER PUNKT: UBERLEGUNGEN FUR BETREIBER VOR DEM EINSATZ VON WVZ
Eine grundlegende Frage: Eingeschaltet / Ausgeschaltet

Jedes Mal wenn die Kraftfahrer sehen, dass das WVZ eingeschaltet ist, werden sie aufgefordert die
angezeigte Nachricht zu lesen. Ist die angezeigte Information oft nutzlos oder absurd, werden die Fahrer
anfangen die WVZ nicht mehr zu beachten oder die Informationen als unwichtig zu betrachten (,,Stau wie
immer”, ,Fahrtzeiten wie immer”) oder die Meldungen nur noch teilweise zu lesen. Aber dann koénnten die
Kraftfahrer moglicherweise nicht gewarnt werden, wenn es sehr wichtig ist die Meldung zu lesen. Das
Ergebnis: eine mit WVZ gut ausgestattete StralRe aber ein gefahrlicheres StraRennetz (siehe Anhang 1).

Grundsatz 1.1

WVZ sollten nur eingesetzt werden, wenn dauerhafte Verkehrszeichen fiir befristete niitzliche Zeicheninhalte
nicht eingesetzt werden kénnen.

Grundsatz 1.2

WVZ sollten nur eingesetzt werden, um wichtige Strafien-/Verkehrsinformationen anzuzeigen. Eine Ausnahme
kénnte die Anzeige eines Punktes oder der Zeitangabe sein, um die Funktionsféhigkeit des WVZ anzuzeigen.

Der Einsatz von Kampagnenmeldungen: Sekundareffekte auf das ganze WVZ-System bedenken

Nach dem vorherigen Punkt sollten wir vorsichtig sein, welche Informationen auf WVZ angezeigt werden
(welcher Typ, wie oft). Wir missen vermeiden Informationen anzuzeigen, die unwichtig oder sachfremd sind,
z2.B.: keine direkte Verbindung zu Mobilitats- und/oder Sicherheitszielen.

Dennoch setzen manche StralRenbetreiber WVZ als ergdnzendes Massenmedium ein. Es sind WVZ zu sehen,
die allgemeine StraRensicherheitsinformationen, manchmal mit Sicherheitskampagnen gekoppelt, anzeigen.
Falls dies gemacht wird, aus welchen internationalen, nationalen oder lokalen Griinden auch immer, sollten
ein paar MaRnahmen angewandt werden. Die Qualitdt und Organisation der angezeigten
Informationselemente muss den Fahrern helfen, zu unterscheiden welchen Informationstyp sie sehen.

Grundsatz 1.3
Meldungen zu Kampagnen eindeutig unterscheidbar machen

a. Meldungen zu Kampagnen sollten (zentrierten Text und) kein Piktogramm zeigen.
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b. Die Aufmachung von Meldungen zu Kampagnen sollte verdeutlichen, dass die Meldung von geringerer
Wichtigkeit ist.

Falls trotzdem Meldungen zu Kampagnen angezeigt werden: ein paar Empfehlungen

Meldungen zu StralRensicherheitskampagnen, falls eingesetzt, sollten bestimmten Empfehlungen
entsprechen.

Grundsatz 1.4
Meldungen zu Kampagnen haben immer niedrigste Prioritiit.
Grundsatz 1.5

Meldungen zu Kampagnen auf WVZ sollten vermieden werden, wenn es Informationen gibt, die sich auf
kritische Verkehrslagen beziehen und unverziiglich angezeigt werden miissen.

Grundsatz 1.6

Meldungen zu Kampagnen sollten sich an bestimmte Einschridnkungen halten: nicht in Gefahrenkontext (z.B.
geringe Sicht, Spitzenzeiten) und innerhalb eines optimalen Zeitrahmens.

Grundsatz 1.7

Meldungen zu Kampagnen sollten immer parallel zu einer besonderen StrafSensicherheitskampagne, die auch
in anderen Medien présent ist, angezeigt werden.

Begrenzen Sie die Anzahl der Informationseinheiten je Meldung

Ein WVZ kommuniziert eine Meldung effizient, wenn sie lesbar ist, unter Berlcksichtigung der Entfernung
zwischen Fahrer und WVZ und der Zeit, die der Fahrer zum Lesen hat. Wir vermuten hier, dass die
entsprechenden Standards von den WVZ-Herstellern eingehalten wurden und dass die Kraftfahrer die richtige
Sehscharfe haben (siehe Anhang 2 in Teil B, Punkt 3.3): Solche Voraussetzungen sind wichtig, da sie zwei
grundlegende Fragen beeinflussen: die festzulegende Leseentfernung und die Anzahl der
Informationseinheiten, die gelesen werden konnen (z.B.: Zeitangabe).

WVZ zeigen Piktogramme, abstrakte Zeichen, Zahlen, Worter (z.B.: Deskriptoren, ein Ortsname) und
Abkiirzungen, die Informationseinheiten formen. Eine Informationseinheit kann als Antwort auf eine Frage,
die fur die Fahrer bedeutungsvoll ist, beschrieben werden [3,4]. Wenn ich mich beispielsweise Frage ,Was ist
los?“ oder ,,Was soll ich tun?”, dann kénnte die erste Frage mit ,Stau” oder ,, Wind“ beantwortet werden und
die zweite kénnte mit ,langsamer werden” oder ,,nimm die Ausfahrt A 23“ beantwortet werden. Eine
Informationseinheit kann aus einem oder mehreren Wortern oder Piktogrammen bestehen. Um
Verstandlichkeit zu gewahrleisten, werden Informationseinheiten tblicherweise in der gleichen Linie an den
WVZ platziert und somit schlissiges Lesen erleichtert.

Grundsatz 1.8
WVZ an SchnellstraRen sollten nicht mehr als 4 Informationseinheiten je Meldung anzeigen.
Die Notwendigkeit Uberfliissiges zu vermeiden

Fahrer haben eine begrenzte Zeit eine Meldung zu erfassen: unwichtige Begriffe miissen vermieden werden,
ebenso Uberflussige Begriffe. Wenn wir mochten, dass die Fahrer die komplette Information zweimal lesen,
sollten wir dies erleichtern. Die einzige Ausnahme zu dieser Regel ist der zeitlich begrenzte, schulende Einsatz
von Texten [5] z.B.: zusatzlicher Text um bestimmte Piktogramme, die neu sind oder deren Bedeutung
undeutlich ist, zu unterstiitzen (siehe Anhang 3).

Grundsatz 1.9

Uberflussige Informationen in derselben Meldung (Text-Text, Piktogramm-Text, oder Piktogramm-
Piktogramm) sollte vermieden werden.

Grundsatz 1.10
Neue Piktogramme diirfen zeitlich begrenzt durch (liberfliissigen) schulenden Text ergdnzt werden.

Alternierend geschaltete Meldungen
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WVZ werden an Schnellstralen, wo die Lesezeit begrenzt ist, angezeigt. Der Einsatz von mehreren
alternierend geschalteten Meldungen an WVZ ist nur in bestimmten kritischen Situationen (z.B.: vollstandige
Meldungen auf einer einzelnen WVZ, die alternierend geschaltet sind) ein angemessenes Mittel, nach dem
sicher ist, dass den Fahrern geniigend Lesezeit zur Verfligung steht (z.B.: 2-3 Sekunden je abwechselnd
angezeigter Meldung) und keine andere Moglichkeit besteht.

Grundsatz 1.11
Abwechselnd angezeigte Meldungen auf WVZ sollten vermieden werden.
Blitzende, blinkende und scrollende Effekte sollten auf WVZ vermieden werden.

Diese Empfehlung schlagt Wege vor, um zwischen akuten Gefahren und anderen, weniger dringenden,
Verkehrslagen zu differenzieren (siehe 4. Punkt: Standortangaben, Grundsatze 4.1, 4.2). Blinklichter an WVZ
sollten mit Bedacht, in Ausnahmefallen und exakt eingesetzt werden, denn mit dem Einsatz von Blinklichtern
in Verbindung mit Meldungen auf WVZ stellen wir dem Verkehrsteilnehmer eine bestimmte Gruppe vor:
»Meldungen, die wichtig sind“ (mit Blitz) contra ,,andere Meldungen®. Nicht jedes WVZ ist mit Blinklichtern
versehen, weshalb ist Harmonisierung schwierig ist.

Grundsatz 1.12

Blinklichter sollten aus Sicherheitsgriinden nur bei bedenklichen Umsténden (in kritischen Situationen) und fiir
eine geringe Anzahl von Straf3en-/Verkehrsereignissen eingesetzt werden.

Blinklichter oder andere Bewegungen (blinken, scrollen) sollen die Aufmerksamkeit auf die angezeigte
Information lenken. Allerdings zeigt dies oft den geringen Gebrauch der signalisierenden Anlagen (das
Anschalten von Wechselanlagen sollte genug sein, siehe Annex 4)

Grundsatz 1.13

Blinkende uns scrollende Effekte sollten an WVZ vermieden werden.

ZWEITER PUNKT: DER EINSATZ VON PIKTOGRAMMEN AUF WVZ
Die Auswahl des Hauptpiktogrammes: eine kritische Frage

Das Hauptpiktogramm wird entscheiden a) welche anderen Informationselemente (alphanumerische Zeichen
sekundare Piktogramme) eingesetzt werden und b) (iber die sich daraus ergebende Informationsstruktur des
WVZ. Das Piktogramm ist das Hauptelement in der ganzen Kommunikationskette indem es komplexe
StraRen-/Verkehrslagen herstellt, die von doppelt so weiter Entfernung als Text gelesen werden kann und
sich einer potentiell universellen Sprache bedient: Bilder [6].

Wenn Piktogramme sich supra-linguistisch kommunikativer Ressourcen bedienen wollen, missen zwei
Eigenschaften angestrebt werden: besondere und Konsequenz-orientierte. Besondere Piktogramme (z.B.
StraRenarbeiten) sollten eine Vorrangstellung gegeniiber herkémmlichen haben (z.B. allgemein Gefahr), denn
sie Ubermitteln mehr Informationen und bendtigen weniger erganzenden Text. Konsequenz-orientierte
Piktogramme (z.B. Stau) mussen Vorrang vor Ursachen-orientierten haben (z.B. Unfall), denn sie zeigen
wichtigere Informationen was die MaRnahmen betrifft, die von den Fahrern befolgt werden miissen.
Normalerweise sind Konsequenz-orientierte Piktogramme auch sehr besondere (siehe Anhang 5).

Grundsatz 2.1

Ein Piktogramm sollte, wenn méglich, das Hauptelement der Meldung/des Zeicheninhaltes sein.
Grundsatz 2.2

Konsequenz-orientierte Piktogramme sollten Vorrang vor Ursachen-orientierten haben.
Grundsatz 2.3

Besondere Piktogramme sollten Vorrang vor Ursachen-orientierten haben.

WVZ, die mehr als ein Piktogramm anzeigen: Vorrang beachten
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Manchmal ist es schwer zwischen Grund und Folge zu unterscheiden. Ein Unfall kann der Grund eines
Verkehrsstaus (Konsequenz/Folge) sein. Aber der Verkehrsstau kann der Grund zur
Geschwindigkeitsverminderung (Folge) sein. Piktogramme mit Vorschriften orientieren sich am meisten an
den Konsequenzen/Folgen. Die Konsequenz ist deutlich: Mach was sie vorschreiben. Gefahrenwarnschilder
fordern mehr allgemeine Handlungen (z.B.: aufmerksam sein, langsamer werden, Standstreifen freihalten).
Wenn zwei Piktogramme zur Bewaltigung einer StraBen-/Verkehrslage zur Verfligung stehen, sollte(n) dem
entsprechend das/die Vorschriften enthaltende Piktogramme an erster Stelle stehen, dann Piktogramme zur
Gefahrenwarnung und dann informative (siehe Anhang 5).

Aber ein weiterer grundlegender Parameter, der zu beachten ist, ist die Aufmachung des WVZ. Einige zeigen
zwei Piktogramme und dann Text, andere zeigen Piktogramm-Text-Piktogramm, andere werden flexibel
gestaltet. Dies ist in denselben Grundprinzipien begriindet. In jedem WVZ-Zeicheninhalt gibt es ein wichtiges,
abgestimmtes Set von Piktogramm und Text, das durch minimierten Einsatz von Text optimiert werden muss.
Supra-linguistische Elemente mussen zur Férderung des Verstandnisses auf internationaler Ebene eingesetzt
werden. Dieses abgestimmte Set von Piktogramm und Text (PIKTO+) ist was, neben den besonderen
Merkmalen einer jeden Aufmachung, wirklich zahlt (siehe Anhang 6 und Grundsatz 6.1 unten).

Grundsatz 2.4

Es gibt eine zweckmdifSige Hierarchie bei WVZ-Zeicheninhalten: zuerst die Vorschriftszeichen, dann
Gefahrenwarnung, dann informative und Piktogramme sollten dementsprechend ausgewdéhlt werden.

EinschlieRlich neue und/oder umgestaltete Piktogramme

Das Fehlen von Piktogrammen fiir alle StraRen-/Verkehrslagen, die sie erfordern, ist eines der
Hauptprobleme. Einige neue Designs wurden in jlingster Zeit in der Konsolidierten Resolution tiber
Verkehrszeichen und Signalanlagen vorgeschlagen [7] (siehe Anhang 7). Die Uberarbeitung aktueller
Beschilderungsverfahren in dem Arbeitsbuch (WB 2011) werden eventuell einige Alternativen liefern, die der
(empirischen) Untersuchung durch ESG4 in naher Zukunft unterliegen werden (siehe Punkt 3.2 in Teil B).

Grundsatz 2.5

Im Prinzip werden/sollten der Katalog in dem Ubereinkommen (iber StrafSenverkehrszeichen von 1968 [2] und
die Empfehlungen in der Konsolidierten Resolution (iber Verkehrszeichen und Signalanlagen (RE.2, November
2008), die Grundlage fiir die einzusetzenden Piktogramme unterstiitzen.

DRITTER PUNKT: DER EINSATZ VON ALPHANUMERISCHEN ELEMENTEN AN WVZ
Gliederung der informativen Elemente innerhalb des alphanumerischen (Text-) Feldes

Der Framework on Implementation of VMS in Europe oder ,FIVE“ ( 1997-2004) ist eine wesentliche
Informationsquelle hinsichtlich variabler Beschilderung [8]. FIVE schlagt fiir Gefahrenmeldungen, welche die
auf WVZ meist eingesetzten sind, vor, dass die erste Textzeile Information Gber die Natur des Ereignisses, die
zweite Textzeile Gber Entfernung oder Lange und die dritte Zeile Informationen bzgl. dem Grund oder
Hinweise gibt.

Dies ist allerdings zu allgemein hinsichtlich dem, was als Natur und/oder Grund des Ereignisses angesehen
werden kann. Zweitens ist es nicht flexibel genug, die Vielfalt und GréRe von Standortangaben fiir Angaben
zur Entfernung oder Lange und Kombinationen davon zu betrachten. Drittens ist es irgendwie unrealistisch
hinsichtlich dem Platz, den jede Kategorie (Art, Standort, Hinweis, Grund) auf dem WVZ belegen muss, z.B.
die Anzahl der Zeichen je Zeile wiirde sehr hoch sein, um sich streng und ohne Variationen an die Reihenfolge
zuhalten.

Um diese Probleme anzusprechen, nimmt diese Empfehlung die folgenden drei Regeln an (siehe Anhang 8):

1. Ordne die Informationen entsprechend einer Vorgabe an (nicht zu einem festgelegten Standort).

2. Unterscheide aufeinanderfolgend Grund und Art/Natur des Ereignisses (z.B.: Unfall-dann-Stau) contra
gleichzeitig Grund und Art/Natur des Ereignisses (z.B.: rutschig wihrend es schneit).

3. Lange kann manchmal als Art/Natur des Ereignisses angesehen werden (z.B.: Stau).
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ESG4 — VARIABLE MESSAGE SIGNS HARMONISATION
WVZ-DG0O1 — GRUNDSATZE DER WVZ-GESTALTUNG
KOORDINATOR: ALBERTO ARBAIZA, ANTONIO LUCAS-ALBA

Grundsatz 3.1

Es gibt eine empfohlene Reihenfolge um Informationseinheiten auf WVZ zu platzieren, abhdngig vom Typ der
Meldung z.B.: Informationseinheit1 - Natur der Sache, Informationseinheit2 - Standort, Informationseinheit3 -
Hinweis, Informationseinheit4 - Grund.

Informationsei  Piktogramm geniigt als N N2
nheit 1 Art/Natur des Ereignisses
INFORMATION L (Standort = Location) L (Standort = Location) L (Standort = Location)
SEINHEIT 2
Informationsei C (Grund = Cause) A/C (Hinweis = Advise, C  A/C (Hinweis = Advise, C =
nheit 3/4 = Grund) Grund)

Tabelle 1: Empfehlungen zur Lokalisation von Informationseinheiten an verschiedenen Beschilderungsfunktionen auf
WVZ (N = Natur des Ereignisses, L = Standort, A = Hinweis oder zusatzlich Informationen C = Ursache)

Grundsatz 3.2

Fiir Ursache - Konsequenzen, die gleichzeitig passieren, sollte der Text, der das Hauptpiktogramm unterstiitzt,
als Informationseinheit 1 am Anfang des Satzspiegels platziert werden. Fiir Ursache - Konsequenzen, die
aufeinanderfolgend passieren, sollte so ein Text in der Informationseinheit 3 platziert werden.

Grundsatz 3.3

Die Angabe liber die quantitative Lénge, sofern verwendet, sollte in der Informationseinheit 1 platziert
werden, so dass Piktogramm und Text eingefiigt werden kénnen (dieser Fall beinhaltet die Méglichkeit die
Ldngenangabe direkt im Folgenden zu dem /unter dem Piktogramm anzuzeigen).

Empfohlene europdische Terminologie und Abkiirzungen - ,,Europdismen”

Idealerweise sollten Piktogramme und abstrakte alphanumerische Zeichen (z.B. ein Pfeil) oder (fast)
allgemeiner Text (Zahlen, Abkirzungen) fur WVZ fur jeden lesbar sein. Wir diirfen zwei Typen von
Abkiirzungen unterscheiden: Standardisierte internationale Abkiirzungen und Abkiirzungen fiir den Einzelfall
(Tabelle 2).

gleich
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Von A nach B A->B

Ausfahrt K

Information 2.3.1.1 i
Parkplatz

2.3.1.2 P
Park-and-Ride

2.3.13 P+R

BUS
VIA 23.1.4 BUS

RICHTUNG 2.3.1.5 VIA oder
via

:>3

Tabelle 2: Standard- (blau) und Nicht-Standard-Abklrzungen

Auf WVZ sollten die besser verstandlichen und kiirzeren Abkiirzungen benutzt werden. Abkiirzungen werden
Ublicherweise mit demselben Zeichensatz wie das abgekiirzte Wort geschrieben (Her Majesty, H.M., Seine
Majestat, S.M.;, zum Beispiel, z.B.), obwohl beides nicht selten ist. Die meisten Abkiirzungen kénnen in
Kleinbuchstaben geschrieben werden, sogar in rudimentaren WVZ mit 5x7 Pixeln pro Buchstabe, wie es
bereits bei Fahrtzeiten (min) tblich ist.4

Grundsatz 3.4
Benutzen Sie so viel wie méglich graphische Elemente (z.B.: Piktogramme, Symbole).

Um die Lange anzugeben (z.B.: von StraRenarbeiten oder eines Staus) zeigte der ESG4-Test, dass ein einfaches
Gleichheitszeichen (=) sehr gut verstanden wird.

Von ESG4 durchgefiihrte Tests zeigen deutlich, dass der Einsatz von einem Quadrat, anstatt eines Dreiecks,
um gut bekannte Piktogramme herum, kaum die Verstandlichkeit beeinflussen. Des Weiteren wird die
Interpretation von Symbolen in einem Quadrat weit weniger mit einer ,Warnung” assoziiert als das
Gegenstlick in einem Dreieck.

Grundsatz 3.5

Die in Tabelle 2 aufgefiihrten Abkiirzungen und/oder abstrakten alphanumerischen Zeichen oder Symbole
kénnen beim Einsatz von WVZ im alphanumerischen/Textfeld empfohlen werden.

VIERTER PUNKT: STRATEGIE ZUR LOKALISATION VON STRASSEN-/VERKEHRSEREIGNISSEN
Das Problem der Entfernung auf aufgestellten Gefahrenwarnschildern und auf Wvz

WVZ kénnten etwas liber potentielle Gefahren, die sehr nah sind (ungefahr 500 m) aussagen, aber auch tber
Gefahren, die recht weit entfernt (z.B. 20 km) passieren. So sollten wir sicherstellen, dass den
Verkehrsteilnehmern geeignete Hilfestellung zur Entschlisselung gegeben wird, welche Meldungen eine
unverzigliche und besondere Aufmerksamkeit erfordern, direkt und unvermeidbar, und welche Meldungen
bloR den Uberblick tiber die Situation erfordern, die zu seiner Reise zutreffen kénnen, aber nicht miissen
(z.B.: Fahrer kann vorher abbiegen oder anhalten, siehe Anhang 9):

*0bwohl dieses abstrakte Symbol fiir Richtung in Frankreich gut bekannt ist, werden einige alternative
Studien gemacht, um es als giiltiges Zeichen zu bestatigen.

* Eine detailliertere Aufstellung Gber das was das SOMS-Projekt ,,Europdismen” nennt, kann unter [15]
eingesehen werden
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e Begrenzung des Erwartungsbereiches fiir Gefahr. Gefahrenwarnung auf WVZ (mit rotem Dreieck) nur
einsetzen wenn gefahrliche Ereignisse nah sind. Mit 120 km/h Geschwindigkeit kann ,,nah” ungefahr
zwischen 0 und 5 km, oder innerhalb von 0 und 2,5 Minuten liegen.

¢ Keine Angabe liber Entfernung auf der Anzeigetafel. Es ist besser, die Verkehrsteilnehmer nicht
schatzen zu lassen wie nah die Gefahr ist, sondern Warn-Piktogramme einzusetzen (z.B.: diese roten
Dreiecke) falls die Gefahr bald auftritt oder nah ist.

¢ Ausdriicklich die Unterscheidung zwischen Gefahrenwarnung und Gefahrenmeldung unterstiitzen.
Gefahrenwarnungen haben ein eindeutiges Format (ein Verkehrszeichen, das von einem roten Dreieck
umrandet ist). Der Vorschlag ist die tblichen Warnschilder fiir Ereignisse die nah sind (< 5km) zu
erhalten und nicht ein rotes Dreieck fiir Ereignisse einzusetzen, die weit von den WVZ entfernt sind
(z.B.: > 5km)

Dass Fahrer zwischen diesen beiden Situationen unterscheiden kénnen, miissen wir ihnen eine angemessene
Einstufung der Elemente liefern, mit den Eigenschaften, die ihnen erlaubt zu entscheiden, ob die Situation zu
dem einen Set oder dem anderen Set gehort. Die zwei Eigenschaften sind:

e Graphische Darstellung von Gefahr: mit oder ohne rotes Dreieck.
e Angabe der genauen Entfernung zum Ereignis: fehlend oder vorhanden.
Lokalisation von StraBen-/Verkehrsereignissen: zeitabhingige Angaben

Bei StraReninformationen sind raum-gestitzte Standortangaben am Ublichsten: Entfernung, Lange und
Kombinationen von Entfernung und Lange. Empfehlungen sind in Tabelle 3 aufgefiihrt. Diese Tabelle spricht
drei Hauptparameter an:

Verkehrsereignisse contra witterungsbedingte Ereignisse StraRenarbeiten oder Verkehrsstau kann mit einer
anderen Genauigkeit lokalisiert werden als Wind oder Nebel. Die empfohlenen raum-gestitzten
Standortangaben miissen dies beachten und einen praxisrelevanten Bereich geeigneter Angaben bzgl.
Verkehrs- contra Wetterereignissen geben.

Weit, nah, innerhalb. Die relative Lage des WVZ beziiglich des Ereignisses ist insbesondere fiir die
Straensicherheit unerlasslich. Sofern ,,nah einheitlich nah ist (Entfernungsbereich)“ miissen
Verkehrsteilnehmer lernen mit dem Ereignis bald zu rechnen und dementsprechend ihre Aufmerksamkeit zu
erhohen. nicht eindeutig Dies ist der Grund warum zu genaue Angaben vermieden werden: Entfernung
Uberhaupt nicht einsetzen, einen Bereich mit einem allgemeinen Ausgangspunkt (,,bis Standort A“) und
bestimmte Hinweise einsetzen (langsamer werden, angepasste Geschwindigkeit) sollte Verkehrsteilnehmer
daran gewohnen auf Sicherheitsparameter zu achten und darum zu kimmern. Standortangaben fir WVZ
innerhalb des Ereignisses folgen ahnlichen Voraussetzungen.

Weitentfernte Ereignisse erlauben ein breiteres Set von Standortangaben fir alle Ereignisse. Hier ist das Ziel,
die Moglichkeiten fiir Verkehrsmanager durch Mobilitat zu erhéhen.

Quantitative und qualitative Angaben. Idealerweise sind alle Angaben genau und werden als Zahlen
ausgedriickt (quantitative). Wenn StraRenbetreiber allerdings technisch und operativ solche besonderen
Angaben nicht ermitteln kdnnen, werden anstatt dessen qualitative Angaben eingesetzt.

Grundsatz 4.1

Gefahrenwarnschilder sollten auf VBA eingesetzt werden, um vor Ereignissen zu warnen, die nah sind (z.B.:
zwischen 0 und 5 km, oder zwischen 0 und 2,5 Minuten mit einem Verkehrsfluss von ungefédhr 120 km/h).

Grundsatz 4.2

Piktogramme zur Meldung von Gefahr (z.B. ohne rotes Dreieck) werden auf VBA eingesetzt, um iiber
gefihrliche Ereignisse zu informieren, die weitentfernt sind (z.B. weniger als 5 km oder weniger als 2,5
Minuten mit einem Verkehrsfluss von ungefdhr 120 km/h).

Grundsatz 4.3
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Angaben von besonderen Entfernungen zu einem Ereignis oder seinem Standort sollten nur auf Schildern zur
Meldung von Gefahr angegeben werden, die vor weitentfernten, gefihrlichen Ereignissen angezeigt werden,
entsprechend dem als angemessen erachteten Format (siehe Tabelle 3).

Grundsatz 4.4

Das eingesetzte Set von Standortangaben sollte der unterschiedlichen Art von verkehrs- und wetterbedingten
Ereignissen angepasst sein (siehe Tabelle 3).
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StralRen-/Verkehrsereignis

Formulierung empfohlen, wenn WVZist | WEIT | NAH INNERHALB
Warnung Benutze STANDORTANGABEN Ja JA
Entfernung Benutze (AN) Standort A JA

2.B.: (AN) GRACELAND

Lange Benutze (BIS) STANDORT A JA JA JA
2.B.: (BIS) GRACELAND

Entfernung- Benutze (VON) Standort A JA
Lange (NACH) STANDORT B
2.B.: (VON) GRACELAND

(NACH) GRACELAND

Benutze (HINTER/VON) STANDORT A JA

QUALITATIVE

z.B.: (HINTER/VON) GRACELAND

BENUTZE (IN RICHTUNG VON) JA
Ungefahr/e STANDORT /REGION
Lage/Position z.B.: (IN RICHTUNG)

GRACELAND

BENUTZE STRASSEN-NR. JA
z.B.: STRASSE 321

Benutze (NACH) STANDORT/REGION
z.B.: (NACH) GRACELAND

Entfernung benutze (in) X km JA
z.B.: (in) 10 km

benutze (FUR) X km JA+ | JA+ JA+
Linge z.B.: (FUR) 10 km
benutze T™Xkm
z.B.: M10 km

QUANTITATIVE

benutze =Xkm

z.B.=10 km

Tabelle 3: Standortangaben fir WVZ, die mit weit/nah/innerhalb verkehrs-/wetterbedingte Ereignisse sind: Empfohlen
nur fir mit wetterbedingten Ereignissen. +Empfohlen nur fir mit verkehrsbedingten Ereignissen5

Lokalisation von StraRen-/Verkehrsereignissen: zeitabhingige Angaben

Lokalisation von StraRen-/Verkehrsereignissen, mithilfe von Zeitangaben, gehort zur jlingeren Praxis. Fahrten
sind dazu da, ein Mobilitatsziel zu erreichen (von A nach B) und die dazu gehérigen Parameter sind
Geschwindigkeit, Entfernung und Zeit. Jedoch ist der wichtigste Parameter wohl die Zeit. Es ist nur interessant
einer Fahrtstrecke zu folgen, die eine hohere Geschwindigkeit erlaubt wenn es eine kiirzere Fahrtzeit mit sich
bringt. Wenn Zeit nicht ein Parameter ist, der mehr Entscheidungen im StraBenmanagement fallt, dann weil

>Beachten Sie, dass auch Kleinbuchstaben fiir die Standortangaben gebraucht werden kénnen
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es durchdachte, verlassliche und genaue Messungen und Abschatzungen erfordert, die nicht immer fiir
StraBenbetreiber zur Verfligung stehen.

Ein wichtiger Unterschied ist Fahrtzeiten contra Verzégerungen. Fahrtzeiten konnen auf
Verkehrsflussprobleme hinweisen, miissen aber nicht, wohingegen Verzégerungen immer auf irgendwelche
Probleme hinweisen (lblicherweise auf Stau). Das Schliisselproblem hier sind Genauigkeit und technische
Moglichkeiten. Wenn Fahrtzeiten nicht mit Genauigkeit verbucht und vermeldet werden kénnen, darf das
Bedienungspersonal zu einfacheren Schatzungen der Verzégerung greifen und manuell eingeben (z.B.: 20 min
langer, aufgrund eines Staus). Die besonderen Verzdgerungskategorien, die benutzt werden, unterscheiden
sich gemal den besonderen Eigenschaften der Straen-Infrastruktur (Ldnge, vorhandene Alternativen). Die
vom Menschen abverlangte kognitive Bewaltigbarkeit von Umstanden sollte auch mit beriicksichtigt werden.
Kraftfahrer werden leicht einige Grundkategorien (z.B.: 20 min, 40 min, 1 h, und mehr als 1 h Verzégerung)
benutzen, um die Realitdt zu bewaltigen (siehe Anhang 10).

Die Hauptinformationselemente fiir Fahrtzeitanzeigen sind:

e Referenz Standort. Es kann ein Standort sein, der auf Stadtnamen, bedeutsamen Punkten (Bricken,
Tunnel, Grenzen, Lander) und auch auf StraRennamen oder Bezeichnungen/Nummern von
Ausfahrten/Anschlussstellen
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e beruht. Manche Ldnder, insbesondere Schweden und die Niederlande ersetzen den Namen der

Ausfahrt durch ein abstraktes Piktogramm ( ). Der Vorteil ist, dass WVZ, die 5x7 Eingabefelder
benutzen, dieses Zeichen einsetzten kann, das nur zwei Zeichen belegt, z.B.: es kann liberall genormt
sein.

e Zeiteinheiten. Normalerweise Minuten (min) und weniger haufig (h) oder Stunden und Minuten
zusammen.

¢ Entfernung-Zeit-Spanne. Die Entfernung und Zeit betreffenden Informationen sollten getrennt und
sortiert werden (z.B.: aufgefiihrt), um schnellere Erkenn- und Lesbarkeit zu gewahrleisten.

e Benennung. Einige Angaben haben keine Benennung. Andere gestalten die Fahrtzeitangabe mit
Benennungen wie ,Erwartete Zeit”, ,,Zur Stadt A“, ,Zur RingstraRe”, usw.

Die wesentlichen Fahrtzeitstrukturen sind:

e Ubereinstimmungszeiten. Die Schitzung der normalen Fahrtzeit stellt eine Anzahl von Ort-Zeit-Folgen
verbunden mit einer Anzahl von aufeinanderfolgenden Standorten (Ubereinstimmung) dar.

o STANDORTA XX min
o STANDORTB YY min
o STANDORTC ZZmin

e Waihlbar Streckenfiihrung. Umfasst Fahrtzeiten fir zwei Strecken zum selben Ziel. Dies kann durch
Einfiihren von Schaltplanen oder dem Einsatz des Wortes ,,VIA“ geschehen. Es kann leicht oder streng
empfohlen werden (siehe Anhang 10).

o (NACH) STANDORT a
o VIASTRASSE A XX min
o VIASTRASSE B YY min

Grundsatz 4.5

Wenn verldssliche Zeitvorgaben nicht zur Verfiigung stehen, kénnte erwogen werden mehr allgemeine
Informationen tber die Fahrtzeitverzégerung anzuzeigen (z.B.: 30 Minuten, 45 Minuten, eine Stunde, usw.)

Grundsatz 4.6
Fahrtzeiten entsprechend den wesentlichen, informativen Einheiten und Strukturen aufbauen.
Lokalisieren von StraRen-/Verkehrsereignissen: Vorankiindigungen

Die Organisation des StralRennetzes ist normalerweise an Umstdande gebunden, die taktisch mit dem Raum
verbunden sind (z.B.: die Ausfahrt 145, 15 km entfernt, ist gesperrt), aber es kann auch im direkten
Zusammenhang mit Umstdnden, die taktisch mit der Zeit verbunden sind, stehen: Morgen hier
StralRenarbeiten. An die Zeit gebundene Vorankiindigungen erméglichen es, dem regelmaRigen und dichten
Verkehrsfluss (z.B.: Pendler) auf alternative Strecken im Vergleich zu normalen Strecken zu leiten.

Grundsatz 4.7

Informationen zu Meldungen von Vorankiindigungen sollten gemdf folgender Reihenfolge angezeigt werden.
Informationseinheit 1 — Zeitreferenz; Informationseinheit 2 — Standort-Situation; Informationseinheit 3 —
Hinweis; Informationseinheit 4 -Grund.
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Informationseinheit 1 ~ ZEITREFERENZ (WANN)6 Nachste Woche
INFORMATIONSEINHEIT Standort - Situation (WO) A-13 Gesperrt
2
Informationseinheit Hinweis/Grund/zuséatzliche Info StraBenarbeiten
3/4 (WARUM/WAS)

Tabelle 4:Empfehlungen um Informationseinheiten zu Vorankiindigungen einzurichten

FUNFTER PUNKT: DER EINSATZ VON STEUERUNGSMELDUNGEN

Bevor auf VBA Einschrankungen auferlegt werden, sollten ein paar Grundbedingungen gepriift werden und
ein paar Parameter bekannt sein.

Erstes Kriterium: Funktionelle Eignung der Steuerungsfunktion

Bevor Vorschriften auf VBA angezeigt werden, sollten wir uns versichern, dass dies wirklich die StralRen-
/Verkehrslage verbessert, z.B. dass, falls die Kraftfahrer sich entsprechend verhalten (z.B.: Geschwindigkeit
vermindern, Sicherheitsabstand zwischen Fahrzeugen halten, etc.), das Verkehrsproblem angemessen, in
erwarteter Weise, gelost wird.

Zweites Kriterium: Maéglichkeit das Ausmaf von Steuerungen zu ermitteln

Der zweite Schritt ist sich zu versichern, dass das AusmaR eindeutig bestimmt werden kann. Beispiel konnte
die Bruttowegliicke sein (wann starten, welcher Abstand, fiir wie lange), zuldssige Geschwindigkeit (welche,
Anfang, Lange), usw.

Drittes Kriterium: Durchsetzung

Eine effektive und operative Uberwachung bestimmt unsere Leistungsfahigkeit, effizient und sinnvoll die
kollektive Reaktion auf die angezeigten Steuerungen zu bewaltigen. Wenn Kraftfahrer Steuerungen als
unnotig erachten, dann kénnten sie diese missachten, oder sie ihren personlichen Kriterien anpassen. Wenn
des Weiteren Kraftfahrer keine Uberwachung sehen, kénnten sie die Meldungen nicht befolgen.

Sollten diese Kriterien erflllt sein, ist es angemessen Vorschriftsmeldungen auf VBA anzuzeigen. Ansonsten
sind Gefahrenwarnung oder Empfehlungen die bessere Option (siehe Anhang 11)

Grundsatz 5.1

Vorschrifts-WVZ sollten nur eingesetzt werden, wenn mindestens die zwei Grundbedingungen (funktionelle
Angemessenheit und Ausmayfs), erfolgreich erfiillt werden kénnen. Die Befolgungsrate kénnte durch eine
weitere Grundbedingung erhéht werden - die Uberwachung

Grundsatz 5.2

Setzen Sie, wenn méglich, Vorschriftsmeldungen ohne Text ein

SECHSTER PUNKT: BESONDERE GRUNDSATZE DER GESTALTUNG

Wenn WVZ mehr als ein Piktogramm zeigen (auf Piktogramm-Piktogramm-Text-, Piktogramm-Text-
Piktogramm- und Vollmatrix-WVZ), dann muss die Position, die jedes Piktogramm auf dem WVZ belegt,
bericksichtigt werden.

Hier ist ein wesentlicher Punkt die Weise wie jedes WVZ gelesen wird (Anhang 12). Wir lesen von links nach
rechts und von oben nach unten. Normalerweise wird das Hauptpiktogramm von ergdnzenden

®Beachten Sie, dass eine besondere Reihenfolge bei der Platzierung der informativen Einheiten,
entsprechend dem einzelnen Verkehrskontext der Vorankiindigungen, empfohlen wird.
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Informationen, die sich auf das Hauptpiktogramm beziehen, begleitet. Das zweite Piktogramm sollte den
Sinngehalt des ersten nicht beeintrachtigen, denn es ist ein unterstiitzendes Piktogramm.

Grundsatz 6.1

Piktogramme auf Piktogramm-Text-Piktogramm- und Piktogramm-Piktogramm-Text-WVZ sollten gemaR den
folgenden zwei Kriterien platziert werden:

e Piktogramme werden entsprechend ihrer Wichtigkeit platziert: 1. Vorschrifts-Piktogramme, 2.
Gefahrenwarnungen, 3. Gefahrenmeldungen, 4. andere Informationspiktogramme.

e Das Piktogramm mit dem hédchsten Vorrang wird direkt links neben den Text platziert. Das ist das linke
(erste) Piktogramm im Fall des Piktogramm-Text-Piktogramm-WVZ und das rechte (zweite) Piktogramm
im Fall eines Piktogramm-Piktogramm-Text-WVZ:
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2.4 Definition Dienstqualitat (Level of Service, LoS)

2.4.1 Vorbemerkung

Das Ziel von EasyWay ist es den europdischen Verkehrsteilnehmern zentrale europdische Dienste
bereitzustellen. Diese Dienste sind beziiglich Inhalt und Funktionsweise, aber auch beziglich ihrer
Verfligbarkeit harmonisiert: Die Verkehrsteilnehmer sollen ein bestimmtes Dienstangebot in einer
entsprechenden StraBenumgebung erwarten kdnnen. EasyWay braucht zwecks Bereitstellung einer Basis fiir
den Harmonisierungsprozess ein Instrument, um solche Umgebungen in vereinbarter Weise abzugrenzen.
Dieses Instrument sind die Betriebsumfelder — also ein Satz vordefinierter StraRenumgebungen, die Aufbau
der StralRe und Netzwerktypologie mit verschiedenen verkehrlichen Eigenschaften kombinieren.

EasyWay hat im Wesentlichen einem Satz von 18 vordefinierten Betriebsumfelder (OE) zugestimmt, wo jede
OE eine Kombination aus drei Kriterien ist:

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

Weitere Informationen und Details erhalten Sie unter http://www.easyway-its.eu/document-
center/document/open/490/ Hier kénnen sich eine Hilfestellung fir die Klassifizierung des EasyWay
StraRennetzes in die Betriebsumfelder herunterladen (Guidance for classifying EasyWay network into OEs
v1.0).

2.4.1 Dienstqualitat - Leistungskriterien

Das WVZ-Management ist an sich kein echter Dienst, sondern ein Werkzeug um Dienste in verschiedenen
Bereichen zu unterstiitzen: Reiseinformation, Verkehrsmanagement, Gliterverkehr und Logistik. Deshalb
scheint es nicht sehr angemessen/geeignet fiir WVZ eine Verkehrsqualitatsstufe festzulegen, wahrend
offensichtlich ihre europdische Harmonisierung einen guten Beitrag zu dem Niveau der oben erwadhnten
verschiedenen Dienste leisten kann.

Jedoch kdnnen einige Parameter als charakterisierende Leistungsfahigkeit der WVZ festgelegt werden, und
den StralRenbetreibern ein paar Vorschlage fiir deren Umsetzung und Management als allgemeine
Empfehlungen gegeben werden.

Nachfolgend werden solche Parameter und Empfehlungen zusammengefasst, dass die
Einhaltung/Ubereinstimmung gem3R diesen Berichten, in gewisser Hinsicht, das Wirkungsniveau der
zugehorigen verschiedenen Dienste bestimmt:

o Uber Quantitit und Standort: ein WVZ sollte immer vor jedem ,,Entscheidungspunkt” an der
betreffenden StraRe oder Autobahn verfligbar sein (Zufahrt, Ausfahrt, Hauptparkplatze und
Raststatten, Verbindung zu anderen StraRen/Autobahnen, usw.).

e Beziglich Qualitat sind verschiedene Aspekte wesentlich:

o Erkennbarkeit im richtigen Abstand (GréRe der Piktogramme und/oder Texte und eingesetzte
Technologie)

o Korrekte Anzahl der Informationseinheiten

o Rechtzeitige und vollstdndige Informationen (abhangig von Verkehrskontrollzentren,
Uberwachungssystemen, Infrastruktur der Telekommunikation, Tatigkeiten, Organisation,
Datenaustausch, usw.)

o Stimmigkeit mit anderen Informationsinstrumenten (Radio, Fernseh-Gerat, Internet, On-Board-
Units)

e Allgemein ist die Harmonisierung in Europa das Kernziel, z.B. Einhaltung der in den vorausgehenden
Kapiteln beschriebenen Grundsatze.
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2.4.2 Dienstqualitdt bezogen auf die Betriebsumfelder

Wenn keine formalen Dienstqualitdten vorhanden sind, ist auch die Beziehung zum Betriebsumfeld nicht

betroffen und die Ubereinstimmung zum Betriebsumfeld muss in den Empfehlungen fiir die Dienste, die die
WVZ einsetzen, gesucht werden.

Nichtsdestoweniger kénnen wir auch hier bertcksichtigen und daraus schlieRen, dass im Allgemeinen, je
kritischer das Betriebsumfeld ist (dichter Verkehr, Bedeutung der LKW, Wetterprobleme, usw.), desto
wichtiger wird die korrekte und rechtzeitige Verwendung von WVZ und die Einhaltung der Empfehlungen.
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3 Teil B: Zusatzliche Informationen

3.1 Beispiele fur den Einsatz

Der Einfluss der DGI durchdringt die Praxis und interne Regelungen in den verschiedenen zu ESG4 gehérenden
Staaten. Genauer, Italien bereitet momentan einen Gesetzesrahmen, betreffend dem Einsatz von WVZ vor,
wobei es den Inhalt und die Erfahrung der DGI heranzieht. Sogar Staaten, die nicht an ESG4 beteiligt sind, sowie
Rumanien, scheinen es als Referenz fiir neue zukiinftige Umsetzungen zu nutzen. Die spanische
Verkehrsverwaltung jedoch ist bislang das eher gefahrdete Beispiel hinsichtlich der Anwendung der DGI. Die
spanische Verkehrsverwaltung (DGT-Direccion General de Trafico) leitet das ESG4-Mare-Nostrum-Pojekt seit
2003.

3.1.1 Beispiel zur Umsetzung der DGI in Spanien
Kontext

Die spanische Verkehrsverwaltung (DGT - Direccién General de Trafico) verwaltet ein dichtes WVZ-Netz, mit
zusammengezahlt fast 1.600 WVZ (iber sieben regionale Verkehrskontrollzentren. Der grofSte Teil der WVZ in
Spanien kann entweder ein oder zwei Piktogramme zeigen. Angesichts der Tatsache, dass in Spanien vier
offizielle Sprachen nebeneinander bestehen, teilt Spanien den europdischer Ansatz der WVZ-Harmonisierung
»jenseits von Worten“. Die friiheren Versionen des ESG4 DG | wurden bald als ein Mittel zur Einweisung der
DGT WVZ-Betreiber, Uber die wesentlichen Aspekte beziiglich der WVZ, betrachtet. Das spanische Handbuch
fur WVZ-Betreiber (Oktober 2008) beinhaltete bereits den wesentlichen Bericht bezliglich der WVZ-
Harmonisierung. Die 33 allgemeinen Gestaltungsgrundséatze, aus diesem Bericht stammend, waren bis dahin
weder in Europa noch in Spanien formuliert.

Implementiertes System

Laut Boletin Oficial del Estado (BOE, n2 143) verankert am 13. Juni 2009 die DGT gesetzlich die erste formelle
Version des DGI. Der Rechtsstatus dieser Verordnung ist sehr hoch, alle von der DGT verwalteten
Verkehrskontrollzentren miissen dieser nachkommen und sie steht direkt eine Stufe unter dem allgemeinen
spanischen StraRenrecht, das nicht nur die DGT anbelangt sondern noch zwei andere regionale Instanzen,
Servei Catala de Transit (SCT, Catalonia) und Direccidn de Trafico (DT, Basque Country). Die DGT verwaltet
sieben der neun Verkehrskontrollzentren in Spanien, daher ist diese Verordnung sehr maRRgebend hinsichtlich
der betreffenden Verkehrsteilnehmer.

Verantwortliche fiir die Umsetzung/Kontakt

Zwei spanische Beamte des DGT Federico Fernandez (DGT Vizedirektor, Subdireccién de General de Gestién del
Trafico y Movilidad) und Alberto Arbaiza (ESG4 Chair) sind direkt an der oben beschriebenen Umsetzung
beteiligt. Die Norm selbst ist unter dem unten genannten Link erhéltlich (Auf Anfrage auch auf Englisch im ESG4
Sekretariat/DGT erhaltlich).

http://www.dgt.es/portal/es/normas_legislacion/otras normas/
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BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Him 143

Sabado 13 de junio de 2009 Sec. L.

Pég. 49909

totalmente el contenido del mensaje en cue stién, es decir, de forma mecdnica («la congesidn
de siempres, «oos fempos de sempres). Llegados 3 este punto, en téminos sistémicos, la
exhibicidn de informacién participa de cierto nivel de deteroro. Si previamente ha ocurmido que
el cond ha zuperade ese problema sin adoptar medidas especialmente dramdticas, se
corre el iesgo de no preparare adecuadaments cuando de werdad haga fatta.

Primcipio 1. El PMY debe encenderse, dnica y exclusivaments, si hay que comunicar
algo relewante al conductor.

Uso de mensajes de trifico y mensajes no de trifica

En algunos cases, sin embarge, s ha considerado oportune hacer que los PRV sinvan
de soporte para i i i con campafias “genéricas” de seguridad vial, como
=i de otro medio de comunicad én de masas se ra@ra.

Frimcipio 2. Los "mensajes de tradco” se exhibirdn siempre con testo justificado a la
izquierda jurte @ un pictograma; mientras que los smensajes no de trificos se eshibirdn
siempre contexto centrade v sin pictograma .

con pictograma, justificadn a la isquierda

distinto a

st pictogram, fexeo centradn

Primcipio 3. Los smensajes na de trifisos se podran eshibir, inica v exclusivamente, si
ne hayun smensaje de tréficon que mostrar, Diche de otra maner, los ‘mensajes de trafios”
son prioritarios frente a los “mensajes no de tré foo”,

Primcipio 4. La eshibicidn de los "mensajes no de trdfco” siempre s producdrd en los
perodos de trafico menos intensos w dentro de un marco temporal limitado , @nte en téminos
del dia de exhibicién (por ejemple, dos horas), come en témines del perodo de eshibicién fpor
ejermplo, dos ==manas).

Primcipio 5. La exhibicidn de los mensajes no de trdfco siempre se producid de firma
winculada @ una campafia especifica de seguridad wial, segin la cual, este mensaje adquiere
zenfido y puede ser atendido previamente y de manera smultinea en ofros medios (prensa,
radic, televisién , carteles, etc). Se consequird as un mAxime reconocimients del mensaje con
un minimo de intererencia.

El mimero de uridades de informacidn por mersaj

Un PMY podra comunicar eficientemente un mensaje si este es legible, teniendo en
cuernta @nte la distanda a la que se encuentra del condudter come el tiempo que &ste tiene
para leerlo . En principio, para conseguiro , y asumiendo que las nomas cormespondientes han
sido tenidas en cuenta por los @brcantes de paneles, el conductor fiene que tener una
agudeza visual nommal o comegida. B cumplimients de tales requisitos permiticd responder a
dos cuestiones fundamentales: la dis@ancia de lectura que debe establecerse v el ndmero de
unidades deinfrmacién que se leerdn —a mas unidades, mas tiempo delectura.

o ;B0 ER-AMS0ER

Abbildung?2: Beispiel zur Umsetzung der DGl in Spanien

3.1.2 Eine Piktogramm-Sammlung

Die jlingste, dritte Ausgabe des Arbeitsbuches (2011) zeigt die momentan tatsachlich in 13 Staaten
eingesetzten Piktogramme. Viele Piktogramme zu Zeitangaben unterscheiden sich, daher wird die
Harmonisierung mehr Zeit und Aufwand benétigen. Aber einige Ubereinstimmungen zwischen den Staaten
lassen sich auch ausmachen und kénnen in die zukilinftigen Empfehlungen der DGII integriert werden.
Nachfolgend eine Liste von Piktogrammen aus dem Arbeitsbuch, unter Beriicksichtigung der haufigsten
Uberschneidungen je StraRen-/Verkehrslage (10 Arbeitspakete). Die meisten Piktogramme sind gut bekannt,
aber wie es scheint gibt es viel Platz fiir Verbesserungen, inbegriffen der Notwendigkeit mithilfe von

empirischen Tests Verbesserungen herbei zu fihren.
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CONGESTION

Recommended
pictogram

Alternative |

Possible second
pictogram

Congestion - no exit

Congestion — no exit, VMS just within

Congestion — no exit, VMS near

Congestion — no exit, VMS far away

Slahl

Cc tion —exit a

Congestion — exit available, VMS just within

Congestion — exit available, VMS near

Congestion — exit available, VMS far away

Congestion on exit

132

1.33

Congestion on exit, VMS just within
Congestion on exit, VMS near

Congestion on exit, VMS far away

1.4

1.5

Low speed limit due to congestion

Congestion on two alternative routes leading to the same end

1.6

Congested Traffic flow — 1 to 3 routes, not same end

1.6.1

Main road congested

Exit to alternative locations congested

1.7

Information about other congested roads

TRAFFIC FLOW INFORMATION

2.1

Traffic flow information on two routes to the same end

2.2

Traffic flow information -1 to 3 routes

2.3

Traffic flow information on other roads

Abbildung3: Piktogramm im 2011 Arbeitsbuch (1)
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Recommended . Possible second
pictogram Alteriative pictogram

3 RECOMMENDED REROUTING
31 Explicit rerouting due to congestion text + m ————
32 Expilicit rerouting due to road works text + m —_—
3.3  |Explicit rerouting due to accident ‘ text + m —_—
3.4 Explicit rerouting due to wind ‘ text + m —_—
35  |Explicit rerouting due to snow-ice text + m —
4 UNPLANNED EVENTS
41 Accident ahead
4.2 Debris on the road
43  |Ghost driver
4.4 Hard shoulder occupied
45 Road closed - no exit
4.6 Slippery road (not weather related)
4.7 Bad visibility (not weather related)
4.8 |Bridge opening
4.9  |Animals on the road animal “ text
4.10 |Damaged road ahead + text ‘ text
4.11 |Closure of road infrastructure (bridge, tunnel) + text . - text
5 ROAD WORKS
51 |Road closed - exit available 80
52 |Closed exit 80
53 |Lane closed 80
5.4  |Hard shoulder occupied 80
55 |Road works — same road 80
56 |Road works ahead + rerouting advice 80
57 Road works — different road —_—

Abbildung4: Piktogramm im 2011 Arbeitsbuch (2)
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\

Recommended | aemative |— oSS second
6 6. DYNAMIC TRAFFIC MANAGEMENT
6.1  |Hard shoulder usage 11 TT A 111 text
6.2  |Additional lane - — —
6.3 |Speed reduction 80 — —_
6.3.1 |Due to incident ahead (sharp reduction) 80 — i
6.3.2 |Due to pollution limits (moderate reduction) 80 — —
6.3.3 |Average speed monitored (moderate reduction) —_ —— _
6.4 |Lane closed mm —_—
7 WEATHER INFORMATION
71 |Wind text m:
7.2 Bad visibility
7.2.1 |Bad visibility due to fog - text m
73 Slippery road
7.3.1 |Slippery road due to snowfice i text 80
7.3.2 |Slippery road due to rain-water text 80
8 PREANNOUNCEMENTS
8.1 Preannouncement of road works (later in time) text text
8.2  [Preannouncement of events (later in time) text text E:
9 INTERMODALITY AND SPECIAL CIRCUMSTANCES
9.1 Events and parking guidance E:
92 Special circumstances (Park & Ride) —_
9.3 Special circumstances —_
10 CAMPAIGN MESSAGES
10.1 |Traffic safety related —_ - —_
10.2 ‘ Non-traffic safety related _— — —_—
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4 Anha

ng A:

Ubereinstimmungskontrollliste

4.1 Ubereinstimmungskontrollliste ,sollte”

#

Anforderung

Erfullt?

Ja

Nein

Falls nicht - Grund der Abweichung

Funktionsanforder

ungen

keine

Organisationsanforderungen (OR):

keine

Technische Forderungen

keine

Einheitliches Erscheinungsbild (CL&F)

Grundsatz 1.1

Grundsatz 1.2

Grundsatz 1.3

Grundsatz 1.4

Grundsatz 1.5

Grundsatz 1.6

Grundsatz 1.7

Grundsatz 1.8

Grundsatz 1.9

Grundsatz 1.10

Grundsatz 1.11

Grundsatz 1.12

Grundsatz 1.13

Grundsatz 2.1

Grundsatz 2.2

Grundsatz 2.3

Grundsatz 2.4

Grundsatz 2.5

Grundsatz 3.1

Grundsatz 3.2
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Grundsatz 4.2

Grundsatz 4.3

Grundsatz 4.4

Grundsatz 4.5

Grundsatz 4.6

Grundsatz 4.7

Grundsatz 5.1

Grundsatz 5.2

Grundsatz 6.1
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6 Annex C: Content annexes 1 to 12:
additional information backing
general principles of design

Anhang 1. Eingeschaltet / Ausgeschaltet, eine grundlegende Frage

VMS are meant to inform about unexpected, changing circumstances affecting the road or traffic. In general
terms, the main purpose for the acquisition and use of information is reducing uncertainty with respect to a
given situation and a given (mobility) goal. In the VMS road context the genesis of uncertainty is defined by the
dichotomy of VMS being switched on or off.

When we see a VMS switched off we assume that, within the range of information normally displayed by VMS,
nothing is going to perturb our trip (e.g., heavy congestion, diversion, closed lanes or roads, etc.). However, a
VMS switched on generates uncertainty that will only be reduced when we are near of the VMS so we can read
and process the information that is displayed, and act accordingly (e.g., reducing speed, increasing attention,
and the like).

When many VMS are frequently switched on and displaying information, changes in the levels of uncertainty in
the mind of the driver happens very frequently too (according to the cycle “uncertainty increase” (when VMS is
far from the event are seen) - “uncertainty reduction” (when VMS is actually read). Then not only attention
demands may overload drivers, but also drivers get emotionally aroused quite frequently. When nearly all VMS
display similar information (e.g., warning of congestion, travel times, etc.) that cycle of uncertainty arousal-
reduction can be processed by drivers without thoroughly reading the content of the message (i.e.,

mechanically or mindlessly): “congestion as ever”, “travel times as ever”. Once this point is passed, and reaches
the whole VMS system, the information display gets somehow spoiled.

This stage can be identified when additional gadgets are implemented (for example, flashing lights). When
drivers drive under such circumstances without adopting particular measures (attention, speed) and see that
nothing really happens, the risk of drivers not being prepared when it is really necessary increases. Clearly, if
the insufficient impact of VMS information (due to excess, here is the paradox) do not bring drivers to adopt
appropriate measures, the result is a more dangerous road network.

Following the previous point, we have to avoid displaying information that does not refer to specific real-time
traffic issues. Certainly, too many messages will not make a safer, more operative road. We have to distinguish
educational contents from the specific information concerning road safety, linked to the immediate traffic
context (the original function that gave birth to VMS).

=

~ MESSAGE

FIGURE 1. Traffic vs. campaign
messages

If, for whatever international, national or local reasons, this is nevertheless going to happen, some measures
must be adopted. Drivers must learn to distinguish which type of information they are looking at: tactical
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and/or strategic messages, both subsumed on the label “traffic messages” [9], or road safety campaign
messages. A careless, mindless reading might be applied to campaign messages, something that should never
happen with traffic messages. Here a fundamental point follows: the possibility to distinguish them comes from
the quality and organisation of the informative elements themselves. For example, traffic messages should be
displayed with text justified to left besides a pictogram7. Campaign messages will show centred text and no
pictogram (Fig. 1). This recommendation refers to VMS messages which aim to remind of certain driving rules
(‘buckle up’) that should not show a pictogram.

Finally, road safety campaign messages, if used, should take into account certain recommendations [10]:

1. VMS immediately in advance (i.e. less than 5km) of the first tactical or strategic VMS message should
remain blank (i.e. campaign messages should be avoided). Drivers’ mind should be free of interferences from
previous campaign messages when expected to react to tactical or strategic messages.

2. The display of campaign messages should always stick to a limited time frame both in terms of the day
(e.g. two hours) and in terms of the exhibition period (e.g. two weeks) and also considering the less intense
traffic periods (e.g., weekends).

3. The display of campaign messages will always be linked to a specific road safety campaign that is
supported by variety of other media (press, radio, television, billboards, etc.). In this way we gain an optimal
recognition of the message with a minimal degree of interference and time.

Annex 2. Number of informative units per message

A priori, two main parameters should be considered to make a VMS readable: the distance between the driver
and the VMS and the time he/she has to read it. We assume here that standard conditions apply both to VMS
as product8 and to the driver’. Then two fundamental magnitudes may be fixed: the reading distance that must
be established and the number of information units that can be read (more information units will need more
reading time).

Driving speed, visual acuity, the location and height of signs on the VMS and the number of information units
displayed are the fundamental elements to consider. The height of the signs displayed is important as it
determines the reading distance™. VMS displaying characters of 22, 32 and 42 cm height will yield reading

" The exception to the rule is vertical layout, when text is placed below the pictogram as in MS-4.
8 European Standard EN 12966-1: Vertical road signs —Part 1: Variable Message Signs.

° Annex IIl of Council Directive 91/439/EEC of 29 July 1991 on driving licenses indicates that Group 1 (drivers
of vehicles categories A, B, B+E and subcategory Al and B1) shall have a binocular visual acuity, with
corrective lenses if necessary, of at least 0,5 (6/12) when using both eyes together. Group 2 (C, C+E, D, D+E
and of subcategory C1, C1+E, D1 and D1+E) must have a visual acuity, with corrective lenses if necessary, of
at least 0,8 (6/7) in the better eye and at least 0,5 (6/12) in the worse eye.

% There is another important parameter for this calculation: the height of the characters on the VMS
according to visual acuity. Although certain variability may be observed, all in all the literature suggests
adopting a ‘normal’ distance to read a sign (in meters) of 6 by the character height (in centimetres) [7, 11,
12]. This nearly equates to what normally is considered standard visual acuity (6/6, or 1), i.e., being able to
read at a distance 687 times the height of characters in millimetres [CIE]. If we were to adopt strictly the
minimum requirements fixed by the 1991 European Directive (6/12, or 0,5) either the character height
should be more than doubled (68cm in the example above) for such drivers to enjoy a window frame of 200
meters or the legibility window reconsidered, and diminished by 50% (100 meters approximately). As a
consequence, we should expect a percentage of the drivers’ population to slow down in order to gain time to
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distances of 151, 220 and 288 m respectively. However an adequate reading window will eliminate the last
meters for people should not read the VMS up beyond an angle of 10 degrees™. The resulting reading windows
are now 115, 184 and 252 m. The question then is to relate speed (time) and the number of information units
that can be read. This ratio is normally expressed following a simplified formulation, derived from empirical
studies [11, 12]:

) n
t=2+ 3
Where tis the time in seconds and n is the number of words one has to read entirely twice. Reading three
words twice bring us to a reading window of 3 seconds. With a reading window of 5 seconds, and travel speed
of 120km/h, messages must be short and simple. It is not unusual to observe how drivers diminish speed as
they get near VMS, particularly when more text is displayed. A message with six words will require, in principle,
at least 4 seconds according to the formulation shown above. Slowing down to 100 km/h will yield an extra
second (reading messages more comfortably). This type of reactions (drivers reducing speed in order to read
long messages) are part of real traffic and we must be aware of it [13].

As mentioned in Part A, VMS display pictograms, abstract signs, numbers, words (e.g. descriptors, toponyms)
and abbreviations forming information units. Table 1 shows examples of the number of words and information
units for VMS displaying characters height of 32 cm at different speeds. All in all, if a range of 4-7 words
besides a pictogram with travel speeds of 120km/h builds a frame of 2-4 information units per message that
should not be exceeded. Only exceptional cases (e.g., VMS displayed to drivers moving at 60km/h due to
congestion, or snow) should alter this basic rule.

Lesezeit (Zeichen mit 32 cm Hohe) 11,23 s 8,42 s 6,74 s 561s
Hoéchstanzahl an Woértern: N = 3(T-2)  25-27 17-19 12-14 8-10
Range of information units 6-10 4-8 3-6 2-4

TABELLE 1: ANZAHL DER INFORMATIONSEINHEITEN, DIE BEI UNTERSCHIEDLICHEN REISEGESCHWINDIGKEITEN AUF WVZ
ANGEZEIGT WERDEN KONNEN (BEISPIEL)

Annex 3. The need to avoid redundancy

As advanced in Part A, redundancy, i.e., the practice of repeating the same pictogram twice (with VMS able to
display two pictograms), or repeating totally or partially with text the information that is already showed by the
pictogram (e.g. using words as ‘caution’, ‘danger’, or ‘look out’ besides a danger warning pictogram), is not
advisable.

The only exception to such rule is the use of educational tabs or texts on a temporary basis [6]. So when we are
using pictograms that need some ‘help’ (e.g., the pictogram for ‘bad visibility’ or ‘accident’ recently included

within RE.2, etc.), we introduce text whose meaning is partially redundant with that pictogram. In addition, the
reason for complementing the pictogram for bad visibility (Fig. 2) could be a) we want the driver to understand

" The final section that must be removed (R) is calculated according to the function R= (M-

h)/tangento. where M = location (height) where the VMS character is placed (e.g. 7.5m), h = driver height
while driving (e.g. 1.2m), o = maximum angle for reading (10 degrees). The resulting R is approximately 36
meters.

2 Thisis an approximate parameter and other issues (word length) should be also considered. In addition,
one should remember that this calculation was originally developed for painted signs (not LED signs). The
general advice is to be careful and take a conservative approach on the number of words displayed.
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the bad visibility is due to fog, b) we want the driver to differentiate between fog and alternative problems of
visibility such as rain or smoke.

CAUTION

WATCH OUT
FOG
SLOW
DOWN
FIGURE 2. Redundancy vs.
Orthopaedics

Annex 4. Blitzende, blinkende und scrollende Effekte sollten auf WVZ vermieden werden.

Flashing lights are normally meant to indicate immediate dangerous situations. However, not every VMS is
equipped with flashing lights, and the present Guidelines suggest ways to differentiate between immediate
dangers and other traffic situations with standard equipment. In addition, flashing lights on VMS should be
used with caution, exceptionally and precisely. By using flashing lights in conjunction with VMS messages, we
introduce a particular category to drivers: “messages that really are important” (with flash) vs. “other
messages”. The need to use flashing lights therefore indicates a poor management of VMS in general: too
many messages, not always functional or useful make drivers disregard VMS.

Motion effects concerning the information displayed on VMS (blinking, scrolling) are a delicate question.
Clearly, as flashing lights, its main function should be attracting attention to the information displayed. Again,
this very additional need (reinforce attention to VMS) involves a poor use of signing devices that are variable in
nature (and should attract attention themselves, simply by being switched on). In addition, the very need to
read and interpret “evasive” information makes it difficult and dangerous while driving: to keep track and
attend to other circumstances should kept the main percentage of attention resources.

But scrolling and blinking have additional drawbacks: diminishing the time the information is available for
reading. Scrolling is clearly unadvised for two additional reasons: it may be used to display much more
information that can be hold in a panel, and may force memory beyond easy limits. Blinking is normally applied
to pictograms, not text. It can also be problematic, calling for unexpected optical effects, although partial
blinking (i.e., only some parts of the pictogram blink, for example the red frame goes on and off) has been
recently tested [14]. The implications of the use of this display strategies for certain groups (drivers with minor
visual impairments, old drivers, etc.), during the driving task should be thoroughly studied before recurring to
them. For that reason, the advice in the past has been to avoid blinking and scrolling [11].

Annex 5. The selection of the main pictogram

As stated in Part A, the pictogram is the main element in the whole communication chain. To main features
should be considered: specific and consequence-oriented. Specific pictograms should have pre-eminence
(compared to generic ones) because they transmit more information and need less complementary text in
order to communicate something. Pictograms that are consequence-oriented must have priority (compared to
cause-oriented ones) because the former show information that is more important in the timing of actions that
must be followed by drivers. Normally, consequence-oriented pictograms are also highly specific ones (Fig. 3).

Such criteria are fundamental. Sometimes, a number of different official ‘legal’ pictograms are available and
could be used for the same event: then appropriate criteria for selecting pictograms reduce heterogeneity. If all
information going after the main pictogram complements its meaning and if the main pictogram selected in
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order to portray the road/traffic is not appropriate, the driver will confront heterogeneous information that is
unnecessary and easy to avoid. Selecting the right pictogram makes extra words unnecessary.

FIGURE 3. Main parameters on
pictogram selection

Annex 6. VMS that display more than one pictogram

By selecting consequence-oriented, specific pictograms we need less text to complement its meaning. We now
have to think about these two features not only within danger warning pictograms but considering pictograms
in general. Also, because new VMS are able to display more than one pictogram we must think of a way to
prioritise and harmonise them too.

As said in Part A, what is cause and what is consequence in all related to signing information sometimes is
clear, but sometimes is relative. Given the highly specific nature of regulatory messages, they should have
priority in the process of pictogram selection (Fig. 4). That means that when two pictograms are available for
managing a road/traffic situation the regulatory pictogram(s) should go first, then danger warning pictograms
and then informative (however, see the fifth issue to screen difficulties concerning the use of regulatory
pictograms on VMS).

FIGURE 4. Consequences and causes within the information chain

The selection of the main pictogram follows clear rules: the pictogram that is more consequence oriented and
specific describing the situation will be selected because it will need less complementary text. It is also clear
that the text or whatever information we may need (nature of event, location) will logically follow the main
pictogram. In principle, the main pictogram should normally be placed first considering the order by which we
normally read the information: from left to right, from to top to bottom and text should follow it naturally.

But there is another fundamental parameter to take into account: not all VMS allow for the same pictogram
distribution (Fig. 5). We have to remember the core philosophy followed here for signing. We could call it
“PICTO+" language. The essence of VMS harmonisation lies there. In any VMS message the main pictogram
commands. There is a main, coordinated set of pictogram-and-text that must be optimised, minimising the use
of text. See principle 6.1.
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In sum, regulatory signs are the most specific and consequence oriented ones. The structure of German VMS
designed to manage speeds according to incidents reflects this point (Fig. 6). Here the prohibition (60km/h) is
the specific consequence coming from the danger that is the cause (congestion). The German example is not
only good in terms of consequences-causes. It also shows on simple, effective VMS designs based on
pictograms and not on words. Danger warning signs are not so specific, compared to regulatory, and normally
call for a set of generic actions on the part of drivers: increase caution, attention, slow down, etc. Informative
signs do not always apply equally to all drivers, and conformity to informative indications (recommendations) is
relatively low. The location of pictograms on VMS that can display more than one pictogram should consider
these parameters regarding function and effect of road signs.

TR
;_ EIEBE
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FIGURE 6. Consequence-cause inh German ¥YMS$S

Annex 7. New and/or re-designed pictograms: innovation and derivation

When a new traffic sign needs to be designed several options are available: utterly innovating or recurring to a
kind of graphic syncretism or fusion. The 1968 Convention shows both alternatives. Following American
Philosopher Charles S. Peirce, we may categorise two main types of signs, icons (pictograms with many
resemblances to the real referent) and symbols (pictograms with a relationship with the referent that must be
learned). Figure 7 shows examples of these two categories.

Ideally, all traffic signs should be icons, but it is difficult to find universal, pure icons in order to describe road
situations: the exact traffic situation must be determined and drawn in a simple form so it can be represented
with the basic tools of the 1968 Convention (shapes, colours, forms, etc.) [15, 16]. Some other constraints
should added, coming from VMS themselves: matrix resolution of 32x32 or 64x64 pixels (5x7 or 8x11 for the
alphanumeric) and using 4 or 5 colours. Given all difficulties mentioned, more ‘easy going’ symbols (not icons)
are also frequently used.

The alternative to radical innovation is derivation, or building new signs making the most of existing ones. This
is not uncommon on the 1968 Convention catalogue (Fig. 8). Forming signs with known signs that are easy to
learn is an interesting option, something similar to the use of composed words (paperwork, mastermind,
gunshot). Two examples of derivation are of interest here, addition (putting several known pictures together)
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and translation (using the same picture within a different frame, changing its main signing function). VMS need
to make the most of both types of signs, either the new ones (e.g., ghost driver, icons if possible) or the derived
ones (e.g., different ways to indicate closure and diversion options).

FIGURE 8. Signs on the 1968 Convention

FIGURE 7. lcons vs. symbols on the 1968

obtained by derivation

Pictograms reporting danger

Both ESG4 DGI and DG Il refer to new signs that have been obtained mainly by deriving, either by addition or by
translation. Putting pictures normally used with a danger warning red triangle, within a frame made for
informative signs, is developing signs by translation (Fig. 9). This procedure yields some practical benefits too
(without triangle, pictures may be enlarged by a 25%, and thus seen and read sooner).

But the most important benefit is helping drivers to create more adequate and realistic expectations about
what is going on or what is going to happen on the road, sooner or later. The driving task has been traditionally
conceived as a goal oriented task [17]. Information classified as danger warning (‘near’, for example 0-5km)
would concern tactical and operative driving actions. Here the driver must prepare specifically for the situation
he/she is approaching to soon, and the abilities involved concern manoeuvring, steering, controlling speed, etc.
On the other hand, reporting danger (‘far’, e.g., beyond 5-10 km) may be assumed as a mere anticipation with
time (pre-warning) and can also be studied for alternative plans (see fourth issue). After seeing such signs, the
driver can proceed normally, but he/she should learn that a margin for additional actions exists (e.g., changing
route, stop and rest, asking in a petrol station, etc.). In fact, provided that drivers learn well the difference
between both formats, managers could think of alternative possibilities for reporting signs, indicating events
that are far away in space (‘road works in 20km’) but also in time (‘road works here tomorrow morning’). It all
opens new expectations and more possibilities for traffic management.

FIGURE 9. Sings obtained by translation for use on VIS (after [4])

Some other road signs included within the ESG4 DGs have been built by addition and refer particularly to the
domain of road capacity. Following Nenzi [9], some refer to tactical actions (hard shoulder use) and some to
strategic actions (road/exit closed-available routes).

Hard shoulder use

Provided that essential conditions for lanes are assured (wide enough, robust, etc.) hard shoulder availability
involves at least three graphic elements: a) hard shoulder may be used, b) end of the use of hard shoulder, c)
hard shoulder may not be used (Fig. 10). Compared to pictures previously used for that matter, this seems to
be a better solution, particularly for on-site signing devices. The alternative is extending the traditional cross-
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arrow scheme to the hard shoulder, making the most of such signing infrastructures within urban areas and
surroundings.

FIGURE 10. Signs for Hard
Shoulder Use (after RE.2 2008)

Road/exit closed and alternative ways

The possibility of redirecting traffic flows in order to optimise existing alternatives is one of the main goals of
variable signing. One of the most important situations refers to road closures that promote a mandate,
particularly when road works or maintenance operations allow road managers to forecast and redirect flows.
VMS can then play an important role in anticipating the situation in the mind of drivers. Obviously, additional
posted signs and beacons are expected on the very same problem area. The last RE.2 [7] included an
alternative for such situations, following the examples of Italy and France (Fig. 11) and results from the SOMS
Project [14]. One of the signs indicates the road is closed and the next exit is compulsory. The other group of
signs indicate a closed exit and the possible alternatives available: continue and take exit before/after the
closed exit.

FIGURE 11. Options to road/exit closure (after RE.2 2008)

Annex 8. Organising informative elements within the alphanumeric (text) area
As indicated in Part A, to adapt FIVE recommendations, ESG4 DGs adopt the following three rules:

1. Itis more realistic and opens more possibilities to arrange the information according to an order (not
to a location) in the first, second and third lines of text.

2. Sometimes we may distinguish between nature of event and cause and sometimes we cannot.

3. Ldnge kann manchmal als Art/Natur des Ereignisses angesehen werden (z.B.: Stau).

Locating the information on the panel: flexibility within a given order

We read information from left to right, from top to bottom. According to this, FIVE recommends to locate the
information on the VMS following a structure in which the additional information concerning the nature of
event (e.g., text that nuances the pictogram) goes to the first line, the information concerning distance-length
(or mixed formulations) would occupy the second line and the information relative to advice or cause would
occupy the third line.

The advantages for such strict placement of information are clear: on the one hand, the driver gets used to
follow a logical order of information according to its importance (top to bottom): in this way an order of
priority is proposed to drivers. On the other hand, the driver could guess about the type of information simply
by the position it occupies on the VMS. Even in foreign countries, the inferential process is facilitated to drivers.

However, this recommendation, following a strict location according to element category, faces a problem: it
will only work well with a large (infinite) number of characters per line. However, this is not really the case; we
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normally work with a rank of 12-20 characters per line. The result is that the recommended positions get
invariably spoiled. We may think, for instance, about the use of qualitative distance-length with geographical
locators (city or exit names): ideally it would take one line, but normally it takes no less than two lines on the
panel (see table 3).

Still building on FIVE recommendations, a more realistic alternative would be to follow such criteria in a more
flexible way, as a general criterion to order information units on the VMS. More than a strict location, we
should follow an order for locating (Fig. 12). This algorithm would better integrate some of the most habitual
events on VMS. The fundamental issue is to make clear which type or category of information goes first. For
example, one message could present no nature of event if the pictogram is good enough (suppose congestion)
and take the second and third lines for indicating distance-length. Or, a long advice could occupy the second
and third line if no distance-length is needed and nature of event fits well on the first line.

|| 15t text concerning nature of event
ﬂ' 2™ text concerning location (space, time)

Pictogram

portraying ard . o ; "
specific action 374 text concerning advise or recommendation

{conseguences) I 4' text concerning cause

FIGURE 12. Building alphanumeric information according to order

The examples mentioned propose situations that exhaust the number of available lines. But it could also
happen that not so many elements were necessary, leaving some lines empty. There are two options then,
occupy the lines following the order (and leave the last line empty) or return to the basic FIVE proposal (try to
locate the information on the corresponding line within the order). Our recommendation would be to return to
FIVE when possible, particularly when the gap allowed between two lines of text could contribute to improve
the interpretation of text and the VMS as a whole.

Nature of danger vs. Cause of danger

Sometimes there is a clear difference between what is nature of danger and cause of danger: it happens when
road/traffic events are independent and happen consecutively. Then the link cause-consequence is clear and
FIVE recommendations are correct. For instance, an accident, road works or lane closures cause congestion.
We term this consecutive cause-consequence. Using our rules (based upon amendments to FIVE
recommendations), what is consequence (congestion) should be indicated with the pictogram and what is
cause (road works, accident, lane closure) must occupy the third line. Figure 13 shows an example.

Y TILLSIEGSDORF

L ROAD WORKS

FIGURE 13. Conseauence & Cause according to FIVE

We may appreciate how adequate this scheme is by looking at the distortion introduced by a different
disposition, locating the cause first (Fig. 14). Here the distance cannot be interpreted unambiguously with
respect to both events. Only if drivers were already within the congestion, the message could be interpreted as
“congestion and road works till Siegsdorf”. However, figure 13 it is still better in terms of what really is
interesting for drivers: knowing the congestion length (the real thing), not the length of the road works.
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ROADWORKS

<2 | TILL SIEGSDORF

FIGLURE 14. Changing FIE

basic schemes

There are, however, certain cases related with weather events in which the different nature of event/cause is
not clear because both happen simultaneously and are located at the same distance e.g. slippery road caused
by snow or caused by water pools. We term this simultaneous cause-consequence. In addition, in order to
describe the event on the pictogram (consequence) we normally have to say something else about the nature
of the event because the pictogram does not really describe it very specifically (Fig. 15). This simultaneity
introduces a discontinuity within FIVE’s consequence-cause schema. Even knowing the recommendation
“locate the cause on the third line”, when we deal with weather related events road operators normally locate
the cause on the first line. In such cases, nature of event and cause share many dimensions. When the cause is
also an element that nuances the pictogram meaning and, when its presence is simultaneous (same distance),
supporting text to explain the pictogram can be placed in the first text area of the VMS i.e. Information Unit 1
includes picto PLUS text.

FIGURE 15. Driving and weather related events:

simultaneous cause & consequence

One more reason to locate text complementing the pictogram meaning in the first text area comes from events
that are difficult to locate with accuracy and go better with qualitative locations (Fig. 16). When cause-
consequence are simultaneous we may integrate, without semantic problems, length formulations on the first
line, then text (e.g., ‘ice=8km’, ‘smoke=2km’) when the VMS is within the event itself.

RAIN ICE

SIEGSDORF = SIEGSDORF
SALZBURG 2 SALZBURG

FIGRE 16. Cause of slippery road located an the first line

Consider length as part of nature of event

FIVE recommends locating distance/length on the second line. Some weather events show how length can be
considered nature of event as well, but probably the most compelling case is congestion. Tests undertaken by
the ESG4-Mare Nostrum group show that around 70% of drivers from several countries read “congestion = 10
km” as “congestion length of 10 km”. This is another exception to FIVE’s norm that can be generalised to all
road/traffic events where length is part of the event. It should then be located in the first line too.

In sum:

1. It is unavoidable to be flexible with the locating information criterion, although within a fixed order:
nature of event-location-advise-cause. The final assignments of space to lines will depend on the needs
and possibilities according to VMS type.



48

de_ew-vms-dg01_principlesofvmsdesign_01-02-00.docx 01/01/2012 48/53

2. Itis convenient to distinguish between ‘simultaneous’ causes (almost always weather or circumstantial
events conditioning visibility and road adherence) and causes that are consecutive with respect to the
event (here the location differs from the event caused by them). Simultaneous causes (snow, ice, smoke,
rain) are understood as ‘nature of event’ and located first, whereas consecutive causes (accidents,
roadworks, lane closures, etc.) are located third on the VMS or are shown by the second pictogram
(according to VMS type).

3. Itis convenient to categorise length as information relative to ‘nature of event’, in particular
guantitative length of congestion, and not as independent information (as distance is). It should be
preferably located as part of the first information element (which may cover picto and text).

Annex 9. Das Problem der Entfernung auf aufgestellten Gefahrenwarnschildern und auf Wvz

Originally, danger warning pictograms were thought as an answer to problems concerning the design or the
topography of the network: non levered roads, dangerous bends, crossings, etc. [15, 19]. Posted danger
warning pictograms are virtuous twice, as they both specify and anticipate a danger, so drivers may act safely
(being more attentive in a crossing, moderating speed in a bend, and so on).

However, it will happen like this within limits: in preparing to act safely, drivers will have to take into account
distance to the danger. Posted danger warning signs have been normally successful with respect to that issue
(anticipation) precisely due to its fixed relationship concerning the danger they anticipate on the road network
(e.g. dangerous bend). Given basic human parameters concerning attention and perception (e.g. visual acuity,
driving speed) we may obtain a rank of distances in order to locate the danger warning sign on the road both
considering the driver (when he/she will see and read the sign) and the danger itself (the sign will give the
driver enough time to proceed safely). For example according to the 1968 Convention danger warning signs are
posted between 150m and 250m before the road section where the danger is expected. So, the anticipation
distance for dangerous event is relatively short.

Other norms also specify quite short timings. For example, specific speed limits (e.g. due to road works) are
supposed to be reminded (refreshed) every 1 minute to drivers™ , and indications for motorway exits are
placed 500m and 1000m before. What is important to note is that all that regulations introduce the basic
parameters that shape drivers’ expectations concerning informative indications on the road and the time
available to react to them.

As a rule, what is potentially dangerous is located soon after the sign (normally, only seconds away). Note: for
road traffic events and situations to which we should readily react, or events that should catch our attention all
the time, we have an approximate space-time rank that is defined by the informative structure of the road
network. Road signs and indications create an idea and accustom drivers to what is imminent and immediate,
in time and distance, and it oscillates between the few seconds and the minute (or two minutes), or between
the hundred meters and the few kilometres (something between two and four kilometres). These parameters
conform, explicitly or implicitly to a general structure of actions and reactions on the road network (according
to type of road) to which drivers get used to, and contribute to shape their expectations, the ideas and
categories they have about what is far-near, long-short, slow-fast within the traffic context (table 2).

2 Interestingly, 1 minute is the standard upper limit for short term memory
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From danger-warning Distance From
Speed Distance to... to dangerous eventin... ;cr:avelled Zji:el to
React Slow down Stop total 150m 250m 1 min 1000 m
80km/h 17m  27m 44m  88m 6,8s 11,3s 1333,3m | 45s
100km/h | 21m  49m 70m 140m 5,4s 9,0s 1666,7m | 36s
120km/h | 25m  78m 103m 206m 4,5s 7,5s 2000m 30s

TABLE 2. TIME, DISTANCE AND BASIC DRIVING OPERATIONS WITHIN ROAD TRAFFIC

This use of posted signs may influence VMS. On the one hand, because posted signs are overwhelmingly
present compared to VMS, the rate is millions to thousands. The problem here is the space-time dimension:
facing a road event, how long to retain the information, how long to keep attention high. VMS are conspicuous
devices, but how long for in the mind of drivers? VMS are more flexible than posted signs but have also
problems. Posted signs context is highly structured. The VMS events that can be displayed are quite diverse
(compare fog with road works, congestion with wind).

Distance is here an important question. We should be aware of the relatively narrow span for danger warning
posted signs to distance VMS-event (150m-250m), that is never known before hand on VMS. This fact has
always been considered an advantage i.e. we can indicate congestion 15 km before and more. However, driving
15 km at 120 km/h takes about 8 minutes (table 3) and this quadruples the standard learned with posted
danger warning signs. How do drivers deal with this excess when facing potential road dangers?

metres  2.000 4.000 6.000 8.000 10.000 12.000 14.000 16.000

TABLE 3. RELATION OF TIME AND DISTANCE AT 120KM/H

In general terms, the main goal of information acquisition and use is uncertainty reduction. A switched on VMS
generates uncertainty that is reduced as soon as we read and process the information it displays and act
accordingly, for example, reducing speed, increasing alert, etc. (Fig. 17). When many VMS display information
many times the process of activation and deactivation of uncertainty is frequent, and this involves a risk of
attention and emotion overload on the road. When this point is reached, in terms of the whole system, the
information display moves towards a “spoil” threshold. If the insufficient impact of information (due to excess,
not to lack) did not make the driver to take appropriate specific actions, the road system grows a little more
dangerous.

It may happen that the presence of danger warning messages is too high, even on VMS. This fact is worsened
by the space-time range that many road operators consider appropriate today to display danger warning
messages, perhaps too wide (say from 0 to 20km or more). This wide range of anticipation has an impact in the
rate of danger warning messages displayed (if the range was from 0 to 10 km, the potential number of
switched on VMS would be smaller). The final result is that drivers are always seeing information on VMS,
particularly road works and congestions, which are located near or far.
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Figure 17. Distance and type of information (14; p. 35)

In sum, some reasons support that messages anticipating dangerous but far away events should be referred to
a range of distance, and should adopt a format and design different to messages anticipating dangerous near
events. It is only normal that this consideration (warn vs. report about danger) did not enjoy parallel within the
1968 Convention catalogue up to now because such catalogue was originated under a static consideration of
road problems and road information. This far-near dichotomy is more relevant to VMS.

Annex 10. Lokalisation von StraBen-/Verkehrsereignissen: zeitabhingige Angaben

Travel times still share a small percentage of useful displays on the road. There is, however, a trend with a
higher number of automatically displayed travel times on roads. We should ask ourselves about the
consequence of such a practice, the consequences of switching on and off (see First Issue). In the future, travel
time displays may abandon the quantity stance, “the more the better”. Road operators may compromise with a
quality stance: display useful travel times that help drivers rationalise their trip decisions. llluminating roads
with travel times displays, bringing a fake sense of modernity, is not really the question.

Drivers will easily use a few and basic categories to cope and manage reality. For example the VAMOS White
Book [18, p. 4-21] recommends that, when quantifying a delay, no more than four delay levels should be
displayed. According to VAMOS [18], surveys indicate that the average driver will divert only to avoid a delay of
20 minutes or more. If the delay is about one hour, 95% of drivers would divert. The specific information
concerning delay time is more important than the incident provoking it for drivers to decide what to do.
VAMOS recommendations identify 4 display levels (15, 30, 45 and 1 hour or more). Again, the specific
magnitudes of delay must be appraised by local operators according to the characteristics of the particular road
network being operated, but no more than 4 different categories should be proposed to drivers.

Figure 18. Some travel times formulations, including some complementary text and graphic elements.

Annex 11. The use of regulatory messages

When road managers consider the regulatory option, the background against it should be understood (see box
below). Three main criteria have been presented in Part A. If these three criteria, functionality, quantification
and enforcement, are accomplished, it is adequate to display regulatory messages on VMS. Otherwise, danger
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warning is a better option. Then drivers regulate themselves: if they guess the warning makes sense or they are
used to consistent warning signing, they will act accordingly. Another option is to recommend (for example,
speed): drivers may or may not accept the advice, depending on a number of factors (previous history,
reliability, self-confidence, etc.). If VMS operators do not follow the three criteria, we risk using the tool drivers
dislike the most (limiting their behaviour, be obliged) in an inefficient manner. The risk is a losing credibility
systemically, damaging VMS efficacy and also our intention of prohibiting or mandating in the future.

What perceived frequency of effective enforcementis necessary for dhvers to understand that
violations will be punished? We would need ta determine the threshald concerning that
perception. Perhaps if we could sanction 60% or 80% of wiolatons drivers would assume
sanctions as something very likely, neady automatic. Studies showe that the wiolation rate
dirninishes if enforcement increases [20]. De Waard & Raooijers [21] manipulated the abjective
probability of apprehension using police patrols that would stop one of every 100, 25 or &
speed wiolators (the other wiolators would go free of punishment). Results indicate that
stopping one out of every 100 wiclators would not have effect upon speed, that stopping ane
every 25 reduced the average speed in lkm/h and that stopping one out of six violators
reduced the average speed in 3.5km/h. The reduction on speed was maintained on the post
control 2km/h under the average (compared with the pre-control], but anly under the 1 out of
6 condition. Mo doubt itis a high detection rate involving high enforcement resources.

In asecond study, the same authors relied on the game theory in order to predict that, after an
initial strong control level, the proportion of speeding drivers will decrease quickly. What is

expected is a feedback process, with a given point of equilibriurm between the enforcement
rate and the violation rate thatshould be empirically determined.

Annex 12. Rules for locating information on pictogram-text-pictogram VMS

A suggested set of rules for VMS displaying ‘pictogram-text-pictogram’ (PTP) follow. These rules consider an
order of functional priority of signs, from more to less consequence oriented pictograms to less: regulatory,
then danger warning, then informative.

1. If a regulatory sign is placed on the left, then a regulatory sign can be
shown on the right, or a danger warning or an informative one. The sign on
the left —obligation, prohibition- will not be the same as the sign on the right
(principle of non-redundancy) although it can hold the same function with

different content.

] 2. If a danger warning sign is placed on the left, then a danger warning sign
._ M can be shown on the right, or an informative one. The sign on the left —
] danger warning- will not be the same as the sign on the right (principle of
non-redundancy) although it can hold the same function with different content.

] 3. If an informative sign is placed on the left, then an informative sign can be
H_ shown on the right. The sign on the left —informative - will not be the same
[ as the sign on the right (principle of non-redundancy) although it can hold
the same function with different content.

Note that these algorithms are intended to safeguard two aspects:

1. Priority of pictograms according to consequence orientation. Clearly, the most consequence oriented
pictograms for drivers are 1st regulatory, 2nd danger warning, 3rd informative.



52

de_ew-vms-dg01_principlesofvmsdesign_01-02-00.docx 01/01/2012 52/53

2. The correct interpretation of the combination between the main pictogram (the first one seen
beginning to read from left to right on this VMS) and the text accompanying it. These are the main reasons for
the structure and algorithms adopted.

Rules for locating information on pictogram-pictogram-text VMS

However, let us now take the case of the “Italian” VMS displaying pictogram-pictogram-text (PPT). For the
same principles to be kept, norms must be adapted to a different type of VMS:

I 1. Place secondary pictograms first, then the main pictogram as it goes
beside complementary text. Then, if a regulatory sign is placed on the right,
I ¢ regulatory sign can be shown on the left, or a danger warning one or an

informative one. The sign on the right —obligation, prohibition- will not be
the same as the sign on the left (principle of non-redundancy) although it can hold the same function with
different content.

2. If a danger warning sign is placed on the right, then a danger warning sign
can be shown on the left, or an informative one. The sign on the right —
danger warning- will not be the same as the sign on the left (principle of
non-redundancy) although it can hold the same function with different

content.

3. If an informative sign is placed on the right, then an informative sign can
be shown on the left. The sign on the right —informative - will not be the
same as the sign on the left (principle of non-redundancy) although it can
hold the same function with different content.

Following with this question, the need to provide a logical way for structuring information on VMS, full matrix
VMS (e.g., MS-4) are most challenging. When looking at the PPT (Italian) and the PTP (Portuguese, Slovenian,
Spanish) VMS, we may discover that sometimes one layout serves better the comprehension of users than
others. To show it simply:

‘ This message can be read as “Road works cause congestion that is located
. ,Eff_’i‘,l LOCATION wherever”. No doubt should appear: location refers to what is just beside,
: \ congestion.

Y Y This message can be read as “Congestion, located wherever, caused by
,EE_HL.I LOCATION road works”. No doubt should appear location refers to what is just
\ J beside: congestion.

We read “congestion located wherever, recommended speed of 90km/h”.
The speed recommendation is the information linked to the congestion
located near. It is true that the recommendation is the consequence of
congestion. But locating the congestion (left) takes priority according to
road safety principle (it is only a recommendation).

Here we read “recommended speed of 90km/h due to congestion

o LOCATION located...”. However, the message adopts here a different principle: the
. ) G € PJ consequence goes first then the cause (congestion) and the location.
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The interesting issue here is full matrix VMS that may change the position and the interpretation of the entire

VMS quite flexibly. And may help to produce very coherent messages concerning causes-consequences,
pictogram function, proximity of main pictogram and explanatory text, and the like. For example:

LOCATION

LOCATION
(ADVICE) | (ADVICE)

In this way, full matrix VMS may make the most of two things: reproducing natural language schemas for
causes and consequences yet linking the complementary text information to the main pictogram on the
display. That is very interesting and helpful.

Partners using full matrix VMS, however, will have to do a great additional effort, focusing on the specific
aspects that lead to recommend such and such layout, among the many distributions and sizes that could be
adopted on such panels (i.e. time).
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