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Kurzfassung — Abstract

Ausstattung von Anschlussstellen mit dynami-
schen Wegweisern mit integrierter Stauinfor-
mation — dWiSta

Im Raum Leipzig wurde ein dWiSta-System an drei
BAB-Knotenpunkten und acht Anschlussstellen
(AS) als Pilotprojekt geplant und realisiert. Das For-
schungsvorhaben hat dieses Projekt begleitet.

Dabei waren Untersuchungen zur Akzeptanz derar-
tiger informationsgestitzter Wechselwegweiser,
insbesondere unter dem Aspekt ihres Einsatzes an
den Anschlussstellen, durchzufihren und die Wir-
kungen aus verkehrlicher und wirtschaftlicher Sicht
zu bewerten.

Far die Einarbeitung in die projektspezifischen Pla-
nungen und Betriebskonzepte wurden Planungs-
und Applikationsunterlagen ausgewertet.

Von anderen deutschen Stadten/ Regionen wurden
Informationen Uber partiell mit dWiSta vergleichba-
re Systeme und Uber die Planung und Umsetzung
weiterer dWiSta-Projekte ausgewertet.

Eine theoretische Alternativfalluntersuchung ver-
glich dWiSta an AS mit der verkehrlichen Wirksam-
keit und Wirtschaftlichkeit anderer Verkehrsbeein-
flussungs- und Informationssysteme. Aufierdem
wurden die realen verkehrlichen Probleme/Ereig-
nisse auf den BAB im Raum Leipzig vor dem
dWiSta-Einsatz analysiert.

Die erste praktische Untersuchung erfolgte
wahrend des dWiSta-Testbetriebs zur Ful3ballwelt-
meisterschaft 2006. Sie beinhaltete eine Auswer-
tung der dWiSta-Schaltungen nach Verkehrs- und
Betriebsdaten sowie Meldungen udber den Ver-
kehrsablauf. Die Verstandlichkeit der Anzeigen
wurde vor Ort Uberprift. Auf zwei P+R-Platzen fan-
den umfangliche Befragungen von Verkehrsteilneh-
mern statt. Es konnte eine gute Akzeptanz der
dWiSta-Routenempfehlungen festgestellt werden.

Eine zweite Datenauswertung wurde fiir dWiSta-
Schaltungen im 1. Quartal 2007 durchgefuhrt.

Eine beispielhafte Nutzen-Kosten-Rechnung fur
Bau und Betrieb einer dWiSta an AS im Raum Leip-
zig zeigte, dass in Abhangigkeit von Ereignishaufig-
keit, Verkehrsbelastung und Umwegfaktoren ein
Nutzenquotient von 1,4 und hdher erreicht werden
kann.

Die Ergebnisse der Untersuchungen bestehen in
konkreten Empfehlungen zum weiteren dWiSta-
Einsatz im Raum Leipzig und aus allgemein an-
wendbaren Einsatzkriterien fir dWiSta an BAB-An-
schlussstellen.

Der Originalbericht enthalt als Anhang den verwen-
deten Fragenkatalog. Auf dessen Wiedergabe
wurde in der vorliegenden Veréffentlichung verzich-
tet. Er liegt bei der Bundesanstalt fir StraRenwesen
vor und kann dort eingesehen werden.

Equipping motorway junctions with dynamic
signposts with integrated congestion
information — dWiSta

A dWiSta system was planned and installed as a
pilot project in the Leipzig region at three federal
motorway nodes and eight motorway junctions.
This research project accompanied that project.

The acceptance of such information-based
signposts was to be investigated, in particular with
regard to their use at motorway junctions, and their
effect was to be evaluated from a traffic control and
economic point of view.

Planning and application documents were
evaluated to gain familiarity with the project-specific
planning and operating concepts.

Information concerning systems that can partially
be compared to dWiSta and planning and
implementation information concerning additional
dWiSta projects in other German cities/regions was
evaluated.

A theoretical investigation of alternative cases
compared dWiSta at motorway junctions with the
traffic control effectiveness and economic efficiency
of other traffic control and information systems. In
addition, the real traffic problems/events on the
federal motorways in the Leipzig region before the
use of dWiSta were analysed.

The first practical investigation was performed
during the dWiSta test operation at the time of the
Soccer World Cup 2006. It included an evaluation
of the dWiSta switching operations in response to
the traffic and operating data as well as of
messages regarding the traffic situation. The clarity
of the displays was checked on site. Extensive



surveys among traffic participants were conducted
at two park-and-ride parking places. A fair
acceptance of the dWiSta route recommendations
was found.

A second data evaluation was performed for the
dWiSta switching operations in the 1st quarter of
2007.

An example of a cost-benefit analysis for the
installation and operation of dWiSta at a motorway
junction in the Leipzig region showed that a benefit
ratio of 1.4 or higher could be achieved, depending
on the frequency of events, the traffic load and the
detour factors.

The results of the investigation consist of specific
recommendations  concerning the  further
implementation of dWiSta in the Leipzig region and
of generally applicable usage criteria for dWiSta at
federal motorway junctions.

The original report contains an appendix with the
questionnaire, which was not included in the current
publication. The questionnaire has been archived at
the Federal Highway Research Institute and can be
viewed there.
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1 Aufgabenstellung

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und zur Ver-
besserung der Flussigkeit des Verkehrs werden seit
langerem kollektive Verkehrsbeeinflussungsanla-
gen auf Autobahnen errichtet und betrieben. Dazu
zahlen auch Netzbeeinflussungsanlagen, mit
denen die Verkehrsteilnehmer bei Stau, Unféllen
usw. Uber alternative Autobahnabschnitte geleitet
werden konnen, sofern dort Kapazitatsreserven
vorhanden sind. Dabei wird zwischen additiver und
substitutiver Wechselwegweisung unterschieden.
Ausgehend von internationalen Erfahrungen und
Erkenntnissen aus Projekten in Deutschland, wie
z. B. die ,Verkehrsabhangige Wegefiihrung Pots-
dam“ und das ,Dynamische Verkehrsleitsystem
Nurnberg“, stand die Frage an, inwieweit das Ver-
kehrsverhalten durch zusatzliche Informationen
Uber die Verkehrslage und Wegeoptionen zielge-
richtet beeinflusst und wie dabei die Belange der
Verkehrssicherheit bertcksichtigt werden kdnnen.
Im Ergebnis von Untersuchungen wurden von der
Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt) die ,Hin-
weise fur die einheitliche Gestaltung und Anwen-
dung an Bundesfernstralten® fir dynamische Weg-
weiser mit integrierten Stauinformationen (dWiSta)*
herausgegeben.

Darin wird festgestellt, dass ,aufgrund ihrer Zweck-
bestimmung und der geringen tberdrtlichen Umlen-
kungsmdglichkeiten der Einsatz von dWiSta an An-
schlussstellen i. d. R. nicht vorgesehen (ist)*. Fur
besondere Ausnahmefélle werden hohe Anforde-
rungen gestellt.

Erstmals wurde in den Jahren 2005/2006 im Raum
Leipzig ein dWiSta-System geplant und realisiert,
das neben drei Autobahnknotenpunkten auch acht
Anschlussstellen umfasst.

Dieses Pilotprojekt des Bundes, der Bundeslander
Sachsen und Sachsen-Anhalt sowie der Stadt Leip-
zig wurde von einem Forschungsvorhaben beglei-
tet, das den Kurztitel ,dWiSta Leipzig“ tragt und in
enger Zusammenarbeit mit den zustédndigen Behor-
den und Organisationen bearbeitet wurde.

Dabei waren Untersuchungen zur Akzeptanz derar-
tiger informationsgestitzter Wechselwegweiser,
insbesondere unter dem Aspekt ihres Einsatzes an
den Anschlussstellen, durchzufiihren und die Wir-
kungen aus verkehrlicher und wirtschaftlicher Sicht
zu bewerten. Die konkreten o&rtlichen Ergebnisse
sollten verallgemeinerungsfahige Aussagen Uber
bundesweit anzuwendende Einsatzkriterien fir
dWiSta an Anschlussstellen (AS) liefern und die
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Bild 1: Untersuchungsgebiet dWiSta-Pilotprojekt Raum Leipzig



Mdglichkeiten weiterer potenzieller Anzeigeinhalte
bewerten.

Der Forschungsbericht behandelt gemal Aufga-
benstellung vorrangig dWiSta an AS. Soweit es aus
verkehrlich-organisatorischen und/oder system-
technischen Griinden notwendig ist, werden auch
Aspekte des dWiSta-Einsatzes an BAB-Knoten-
punkten berlcksichtigt.

Das Untersuchungsgebiet umfasst den Ring, der
von den BAB A 9, 14 und 38 zwischen den Knoten-
punkten Autobahnkreuz Schkeuditz, Autobahndrei-
eck Parthenaue und Autobahnkreuz Rippachtal ge-
bildet wird. Dazu gehdéren auRerdem von und nach
Leipzig fuhrende Bundes- und Staatsstral’en sowie
ausgewahlte P+R-Platze (Bild 1).

2 Arbeitsvoraussetzungen

2.1 Planung und Realisierung des
Pilotprojekts

Auf der Grundlage des bestatigten RE-Entwurfs
vom April 2004 wurden im Auftrag der Deutsche
Einheit Fernstraltenplanungs- und -Bau GmbH
(DEGES), die Planungen fir die Aufienanlagen
(AN: SSP Consult GmbH) und fiur die Zentralen-
technik (AN: PTV AG) durchgefuhrt. Durch die
DEGES wurden das Unternehmen Siemens AG mit
der Errichtung und Unterhaltung der Auflenanlagen
und desgleichen die Unternehmen Heusch/Boese-
feldt GmbH und GEVAS Software GmbH fir die
Zentralentechnik beauftragt.

Es war vorgesehen, zur Fuftball WM im Juni 2006
den ersten Einsatz (Testbetrieb) der dWiSta-Pilot-
anlage im Raum Leipzig zu starten und bis zum
Herbst 2006 den Basisausbau abzuschlie3en. Dem
Basisausbau soll sich ein Erweiterungsausbau
anschlielen, der die umfassende Integration aller
bestehenden bzw. geplanten Teilsysteme des stad-
tischen und regionalen Verkehrsmanagements
Leipzig beinhaltet.

Die Zustandigkeiten fur Planung und Errichtung des
Basisausbaus lagen bei der DEGES, fiir Betrieb
und Instandhaltung beim Autobahnamt Sachsen,
Landesbetrieb Bau Sachsen-Anhalt, NL Sud Halle
— Bereich Straflenbau und -betrieb, Strallenbauamt
Leipzig, Stralenbauamt Halle und beim Amt fir
Verkehrsplanung Leipzig. Eine Ubersicht zu den
Baulasten und Verantwortlichkeiten zeigt die Tabel-
le 1im Kapitel 4.1.

2.2 Durchfiihrung des projektbeglei-
tenden Forschungsvorhabens

Der Auftrag fir das Forschungsprojekt wurde vom
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS) im Juni 2005 an den Auftrag-
nehmer erteilt. Die fachliche Betreuung erfolgte
durch die BASt.

Es wurde ein Arbeits- und Zeitplan erstellt, der fol-
gende Arbeitsschritte umfasste:

» Einarbeitung in Planung und Betrieb,

* Auswertung Erfahrungen anderer Stadte, me-
thodische Auswahl von zu untersuchenden Er-
eignissen,

* Untersuchung Verkehrsbeeinflussung ohne den
Einsatz von dWiSta (Alternativfall),

» Untersuchung Verkehrsbeeinflussung mit Ein-
satz von dWiSta (Mit-Fall),

* Darstellung der Akzeptanz von dWiSta in Ab-
hangigkeit von Ereignis und Anzeigeninhalten,

» Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen (Kosten-Nut-
zen),

* Ableitung von Schlussfolgerungen fir dWiSta im
Raum Leipzig,

* Ableitung von Einsatzkriterien fur dWiSta an AS
als bundesweit nutzbare Hinweise,

» Erstellen des Forschungsberichts.

Die Laufzeit fur das Forschungsprojekt war ur-
springlich von Juni 2005 bis Juni 2006 festgelegt
worden. Aufgrund zeitlicher Verschiebungen im
Planungs-, Ausschreibungs- und Implementie-
rungsprozess flur die technischen Systeme wurde
der Terminplan fur das Pilotprojekt aktualisiert und
eine Laufzeitverlangerung fiir das begleitende For-
schungsprojekt bis einschliellich Juni 2007 verein-
bart.

Fur die Einarbeitung in die Planung und den Betrieb
wurden im Juli/August 2005 durch den Bauherrn
Deutsche Einheit Fernstralenplanungs- und -bau
Gesellschaft (DEGES) die Planungs- und Aus-
schreibungsunterlagen zur Verfigung gestellt. Sie
umfassten die Aufdenanlagen (Los 1) und die Zen-
tralentechnik (Los 3).

Im Zuge der Systemrealisierung wurden durch die
beteiligten Behorden und Firmen weitere Projektun-



terlagen erarbeitet und dem Forschungsnehmer zur
Verfliigung gestellt.

Beim Studium der Unterlagen auftretende Fragen
wurden mit der DEGES und den beteiligten Planern
bzw. Systemlieferanten besprochen.

Zur Vertiefung der Kenntnisse, insbesondere der
Anwenderforderungen, fanden im September, Ok-
tober 2005 und Marz 2006 Informationsgesprache
mit dem Amt fir Verkehrsplanung Leipzig, den Leip-
ziger Verkehrsbetrieben, dem Autobahnamt Sach-
sen und dem Landesbetrieb Bau Sachsen-Anhalt
statt. Die sich hieraus ergebenden Sachverhalte
wurden bei den Bearbeitungen berucksichtigt.

Im Dezember 2006 fand ein abschlielendes Ge-
sprach bei der DEGES statt, bei dem nochmals ak-
tualisierte Dokumente zur Verflgung gestellt wur-
den. Die weitere Beantwortung von fachlichen-or-
ganisatorischen Fragen wurde an den Projektbe-
treuer PTV AG Ubertragen.

Nach Einarbeitung in die Planungsunterlagen und
im Ergebnis der Informationsgesprache mit den am
Projekt beteiligten Partnern war es maglich, die fur
die nachfolgenden Untersuchungen relevanten Er-
eignisse auszuwahlen. Diese werden im Kapitel 5.2
naher beschrieben.

Die Arbeiten zur Untersuchung des Alternativfalls,
d. h. der Prifung von Méglichkeiten und Grenzen
fur die Verkehrsbeeinflussung ohne den Einsatz
von dWiSta, wurden im April 2006 abgeschlossen
und sind im Kapitel 6 dokumentiert.

Weil zum Zeitpunkt der Vergabe des Forschungs-
projektes schon entschieden war, dWiSta an den
BAB-Knotenpunkten und Anschlussstellen einzu-
setzen, lag der Schwerpunkt der Alternativfallunter-
suchung auf einem Vergleich mit der verkehrlichen
Wirksamkeit und Wirtschaftlichkeit anderer Ver-
kehrsbeeinflussungs- und Informationssysteme.

In diesem Zusammenhang wurde auch eine Vor-
her-Untersuchung zur Verkehrssituation und zu den
bislang im Raum Leipzig eingesetzten Malinahmen
der gezielten Verkehrslenkung und Verkehrsinfor-
mation durchgefiihrt und, so weit mdglich, deren
Wirksamkeit analysiert.

Die Durchfihrung der Untersuchung zur Wirksam-
keit/Akzeptanz und Wirtschaftlichkeit der Verkehrs-
beeinflussung mit dWiSta erfolgte erstmals ab Juni
2006 im Zusammenhang mit dem Testbetrieb zur
FuRlballweltmeisterschaft. Der zweite Teil der prak-

tischen Untersuchungen wurde im 1. Quartal 2007
fur die erste regulare Betriebsphase durchgefiihrt.

Die Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen (Kapitel 8)
basieren auf Kostenangaben der DEGES und auf
Verkehrsdaten, die wahrend des Testbetriebs erho-
ben wurden.

Die beiden Komplexe Ableitung von Schlussfolge-
rungen fir dWiSta im Raum Leipzig (Kapitel 9) und
Ableitung von Einsatzkriterien fur dWiSta an AS als
bundesweit nutzbare allgemeine Regeln und
Grundsatze (Kapitel 10) wurden auf der Grundlage
der Planungsunterlagen und der Ergebnisse der
praktischen Untersuchungen bearbeitet.

3 Auswertung von Erfahrungen
anderer Stadte und Regionen

Die Auswertung von Erfahrungen anderer Stadte
und Regionen dient dazu, den dort erreichten Fort-
schritt festzustellen. Hierfir wurde zunachst auf ei-
gene Untersuchungen des Forschungsnehmers zu
den Projekten ,Stauwarnanlage A 10 — Ostlicher
Berliner Ring“ und ,Verkehrsabhdngige Wege-
fuhrung Potsdam* zurtickgegriffen. In beiden Fallen
handelt es sich um partiell mit dWiSta vergleichba-
re Systeme zur Verkehrsbeeinflussung auf Auto-
bahnen, an Anschlussstellen und im nachgeordne-
ten StralRennetz.

Das Projekt ,Stauwarnanlage A 10 — Ostlicher Ber-
liner Ring“ wurde im Jahre 1999 realisiert. Zwi-
schen der AS Berlin-WeilRensee im Norden und der
AS Erkner im Sudosten erhalt der Verkehrsteilneh-
mer auf der Autobahn A 10 in beiden Fahrtrichtun-
gen jeweils vor den Anschlussstellen Informationen
Uber Staus in diesen Bereichen sowie auf den sich
anschlieBenden Bundes-/Landesstralen in Rich-
tung Berlin oder Umland. Der ortskundige Fahrer
kann hieraus entscheiden, ob bei Stau auf der ge-
wlinschten Route das Ziel durch die Nutzung einer
anderen Anschlussstelle mdglicherweise schneller
erreichet werden kann. Die Anzeigen werden bis zu
zwei Anschlussstellen im Voraus gegeben. Zu-
gleich weckt die Stauanzeige fiir die Anschluss-
stellen die Aufmerksamkeit der Fahrer und kann so
zu einer héheren Verkehrssicherheit beitragen. In
einer Vorher/Nachher-Untersuchung wurde nach-
gewiesen, dass nach Inbetriebnahme der Stau-
warnanlage keine Unfalle im Bereich der An-
schlussstellen mehr auftraten.
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Die lokalen, d. h. auf die nachste Anschlussstelle
bezogenen, Stauwarnungen erfolgen durch Glasfa-
ser-Verkehrszeichen (nach StVO) seitlich der Fahr-
bahn, die fur die nachstgelegene und die folgenden
Anschlussstellen geltenden Stauinformationen
durch variable Textanzeigen auf Prismentafeln in
Seitenaufstellung. Bei den letztgenannten Anzei-
gen haben die BAB-bezogenen Informationen Prio-
ritat vor denen fiir die nachgeordneten Strallen. Es
werden jedoch bei Stau keine Ursachen genannt
und keine Alternativroutenempfehlungen gegeben.

Auf allen in das System einbezogenen Straflien
(BAB und nachgeordnetes Netz) sind Messstellen
installiert, die Daten gelangen Uber Streckenstatio-
nen zur Unterzentrale. Von dieser werden nach er-
folgter Datenanalyse automatisch sowohl die An-
zeigeeinrichtungen fir die BAB aktiviert als auch
Befehle zur Signalprogrammumschaltung an die
LSA ausgeldst. Das bedeutet, dass die Unterzen-
trale fur beide Systeme zustadndig ist, also eine
Mischform der polyzentrischen Vernetzung besteht,
die sich bewahrt hat.

Die ,Verkehrsabhangige Wegefiihrung Potsdam®
entstand im Jahre 2001 und ist ein Bestandteil des
regionalen Verkehrsmanagements. Ausgehend von
den Autobahndreiecken Potsdam und Werder er-
folgt eine Alternativroutensteuerung entweder Uber
den westlichen oder sudlichen Ring der A 10 und
die A 115 zu Zielen in Potsdam. Die Netzbeeinflus-
sung schlief3t die Autobahnabschnitte bis zu den AS
Potsdam-Nord bzw. Potsdam-Babelsberg und die
nachgeordneten Bundesstrallen B 1, 2, 273 sowie
Landesstralen ein.

Bei detektierten Stérungen auf einzelnen Routen-
elementen wird geprift, ob eine Zielfihrung auf al-
ternativem Weg mdglich ist. Dabei spielen die drei
beteiligen Akteure (NL Autobahn und NL Potsdam
des Brandenburger Landesbetriebes Straflenwe-
sen sowie die Stadt Potsdam) nach vorab ge-
stimmten Strategien zusammen. Zur Anzeige wer-
den Wechselwegweisungsketten bestehend aus
Prismen-Wechselverkehrszeichen eingesetzt, die
Uber den Staugrund und die empfohlene Alterna-
tivroute informieren. Das geschieht sowohl auf der
Autobahn als auch auf den nachgeordneten
StraRen im Zulauf zu den Anschlussstellen, d. h.,
neben der Verkehrslenkung in Richtung Potsdam
von den BAB-Knotenpunkten aus ist eine solche
auch fir die zulaufenden Bundesstral’en unter al-
ternativer Nutzung von Autobahnabschnitten mog-
lich.

Im Verlauf der Bearbeitung des Forschungsvorha-
bens wurden Informationen zur Planung und Um-
setzung anderer dWiSta-Projekte eingeholt.

An der im Jahre 2005 neu in Betrieb genommenen
Anlage Wiesbadener Kreuz hat der Verkehrsteilneh-
mer die Wahl, Frankfurt Gber die BAB A 3 oder A 66
zu erreichen. Vor dem Autobahnkreuz sind auf den
beiden Strecken jeweils zwei Uberkopf-
dWiSta-Tafeln installiert, die zusatzlich zu den Ver-
kehrsinformationen auch Reisezeitangaben enthal-
ten. Die Anzeige erfolgt nicht zeilen- und fahrspur-
orientiert, sondern als LED-Vollmatrixanzeige. Die
fir die Steuerung mittels automatisch generierter
Schaltempfehlungen erforderlichen Verkehrsdaten
liefern bereits auf beiden Autobahnen installierte
Datenerfassungsgerate. In Weiterentwicklung der
fir dWiSta generell vorgesehenen Anzeigeninhalte
erhalten die Verkehrsteilnehmer auch dann Informa-
tionen, wenn zeitgleich sowohl auf der Stamm- als
auch auf der Alternativroute Stérungen auftreten. Im
Juni 2006 wurden neun weitere dWiSta-Standorte
am Wiesbadener Kreuz, Monchhof-Dreieck und am
Russelsheimer Dreieck in Betrieb genommen, die
eine Verkehrssteuerung in weiteren Netzmaschen
ermoglichen (Ziele Kéln bzw. Miinchen und Nirn-
berg im Rahmen der bundeslanderibergreifenden
Pilotprojekte flr Long-Distance-Korridore).

Im Raum Hannover wurden im Jahre 2006 zwei
dWiSta-Projekte realisiert. Es handelt sich zum
einen um die NBA A 2 Hannover-West und Hanno-
ver-Ost unter Einschluss der A 352 und der Bun-
desstralle B 522, zum anderen um die NBA Han-
nover-Studwest auf dem Westschnellweg (Bundes-
strale B 6) und dem Sidschnellweg (Bundes-
stralBen B 3, 6, 35). Bei dem letztgenannten Projekt
kommen zwei dWiSta-Anzeigen vor Knotenpunkten
zum Einsatz, die Alternativroutensteuerungen im
stadtischen HauptstraBennetz ermoglichen.

Ein weiteres Projekt mit dWiSta-Anzeigen ist im
norddeutschen Raum realisiert worden. Gemein-
sam wurde von den Landern Hamburg, Nieder-
sachsen und Schleswig-Holstein ein Verkehrskon-
zept entwickelt, das beim Auftreten von Staus auf
der A 7 im Zulauf auf Hamburg oder im Elbtunnel
die Nutzung einer Alternativroute Uber die B 205
und die BAB A 21/A 1 empfiehlt. Zu diesem Zweck
stehen drei dWiSta-Anzeigen am Buchholzer Kreuz
(A 1), am Horster Kreuz (A 7) und an der AS
Neumiinster Sud (A 7/B 205). Die Einbindung der
Messquerschnitte auf der B 205 in die Verkehrsla-
geerfassung erfolgt durch die UZ in Neumdinster.
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Der Betrieb der Alternativroutensteuerung ist Auf-
gabe der Verkehrsleitzentrale Hamburg. Derzeit
werden zusatzliche Informationen zur Verkehrslage
auf der A 1/21 in die dWiSta-Anzeigen integriert.

Ebenfalls im Jahre 2006 wurde eine zustandig-
keitslibergreifende Netzbeeinflussungsanlage im
Sudosten Stuttgarts in Betrieb genommen. Durch
eine bessere Ausnutzung vorhandener Restkapa-
zitaten soll im teilweise hoch ausgelasteten Dreieck
A 81/B 10/B 295 der Verkehrfluss verbessert wer-
den. Daflr werden durch die Wechselwegweiser
zur Normalroute B 10 zwischen der AS S-Zuffen-
hausen und dem Knotenpunkt Heilbronner Straf3e/
Siemensstralte/Stresemannstrale/Pragstralle
(sog. Pragsattel) die Alternativroute BAB A 81/
AS S-Feuerbach/B 295 flr die Fahrtrichtung stadt-
einwarts und die entgegengesetzte Route stadtaus-
warts ausgewiesen. Die stralienseitige Infrastruktur
besteht aus 45 Messquerschnitten (Induktivschlei-
fen), davon 17 auf der BAB A 81 und auf den Bun-
desstralRen, 28 im Stadtgebiet. Letztere sind eigens
fur diesen Zweck verlegte strategische Schleifen
zur Verkehrslageerfassung. Eine Wechselwegwei-
serkette mit 2 Wechselwegweisern (dWiSta) auf
der BAB A 81 wurde vor der AS Stuttgart-Zuffen-
hausen in Fahrtrichtung Siden installiert. Zwei
Wechselwegweiser im Stadtgebiet befinden sich im
Bereich Pragsattel (B 10 und B 27) in Fahrtrichtung
stadtauswarts. Verkehrsabhangige Lichtsignalanla-
gen im Verlauf der Normal- und der Alternativroute,
mit zentraler Zugriffsmdglichkeit durch die Integrier-
te Verkehrsleitzentrale Stuttgart (IVLZ), sind in die
Alternativroutensteuerung eingebunden. Die IVLZ
ist fir die Alternativroutensteuerung zustandig und
arbeitet mit der Verkehrsrechnerzentrale Ludwigs-
burg zusammen.

Im Jahre 2006 wurden auf den BAB A 100, A 111
und A 115 im Stadtgebiet von Berlin funf dWiSta-
Anzeigenquerschnitte installiert. Im Zusammenwir-
ken mit zwei ebenfalls neu erstellten dWiSta-Weg-
weiserketten an den brandenburgischen Autobahn-
verzweigungen AD Havelland und AK Schonefelder
Kreuz sollen Verkehrsteilnehmer im Transit oder mit
Zielen im Verflechtungsraum Berlin-Brandenburg
schnell Uber aktuelle Verkehrsereignisse informiert
und wenn mdoglich auf Alternativrouten orientiert
werden. Hierbei wirken die Verkehrsrechnerzentra-
le Berlin-Brandenburg und die Verkehrsregelungs-
zentrale Berlin eng zusammen. Die Verkehrsda-
tenerfassung in Berlin erfolgt durch vorhandene
Ausrlstungen anderer Verkehrsbeeinflussungsan-
lagen. Die Schaltung der Anzeigen erfolgt manuell.

Es wird auch Uber Verkehrsstérungen informiert,
wenn keine Alternativroute zur Verfigung steht.
Durch die Einbindung der AS Messedamm und AS
Kaiserdamm sowie der nachgeordneten Stralien
Heerstrale und B 5 in die Alternativroutenstrecken
(via Hamburg oder Leipzig) ist eine integrierte Ver-
kehrssteuerung entstanden. Der notwendige Ab-
gleich zwischen den dWiSta-Anzeigen und eventu-
ell erforderlichen Maflnahmen im stadtischen Netz
(LSA, Fahrstreifensignalisierung Heerstrale) er-
folgt direkt in der Verkehrsregelungszentrale Berlin.

Zusammenfassung:

* Bei den vorgenannten Projekten gibt es drei mit
dWiSta-Anzeigen an BAB-AS (Berlin, Neumuins-
ter, Stuttgart). Sie befinden sich erst seit kurzem
im Regelbetrieb, auswertbare Erfahrungen lie-
gen daher noch nicht vor.

» Einige der vorgenannten dWiSta-Projekte wur-
den in die Verkehrssteuerung zur Ful3ballwelt-
meisterschaft 2006 in Deutschland eingebun-
den. Sie dienten vor allem der ZielfUhrung
zu P+R-Platzen und zur schnellen Reaktion
auf Stérungen im Verkehrsablauf. Diese mit
.dWiSta-Leipzig“ vergleichbaren Strategien
haben sich bewahrt und werden auch kiinftig bei
GroRveranstaltungen angewendet.

« Ein weiterer Aspekt, der sich aus den Projekt-
recherchen ergibt, ist die Verknipfung der Ver-
kehrsbeeinflussung auf Autobahnen mit der Ver-
kehrslenkung/-steuerung im nachgeordneten
StralRennetz. Schnittstellen sind hier vor allem
die BAB-Anschlussstellen. Das unterstreicht die
Notwendigkeit, die Mdglichkeiten und Grenzen
des dWiSta-Einsatzes an diesen Punkten zu un-
tersuchen und daraus praktikable Vorschlage
abzuleiten.

* Beim Einsatz von dWiSta in den vorgenannten
Projekten wurden verkehrs- und systemtechni-
sche sowie organisatorische L&sungen ent-
wickelt, die zum einen auf den geltenden techni-
schen Vorschriften beruhen und zum anderen
die spezifischen o6rtlichen Bedingungen beriick-
sichtigen. Das betrifft beispielsweise die Anzei-
gengestaltung und die Anzeigeninhalte sowie
den betriebsorganisatorischen Ablauf.

* Im Interesse von Nutzern und Betreibern ist es
daher, die zunehmenden praktischen Erfahrun-
gen mit dWiSta bei der Fortschreibung von
Richtlinien zu bericksichtigen.
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4 Das dWiSta-Planungs- und
Umsetzungskonzept im

Raum Leipzig
4.1 Verkehrlich-funktionale, system-
technische und organisatorische
Strukturen

Das Grundanliegen der Netzbeeinflussung im
Raum Leipzig mittels dWiSta besteht darin, die auf
den Bundesautobahnen in die Region einfahrenden
Verkehrsteilnehmer an den drei Knotenpunkten Au-
tobahnkreuz Schkeuditz (A 9, A 14), Autobahndrei-
eck Parthenaue (A 14, A 38) und Autobahnkreuz
Rippachtal (A 9, A 38) durch Stauinformationen in
die Lage zu versetzen, dass sie ihre Fahrtroute auf
und innerhalb der Netzmasche wahlen kénnen und
damit eine gleichmaligere Verkehrsverteilung ent-
steht. In die Netzsteuerung mittels dWiSta werden
die Anschlussstellen

» Grof3kugel, Bad Dirrenberg und Leipzig West
auf der A 9,

* Leipzig Nord, Leipzig Ost auf der A 14,

» Litzen, Leipzig Studwest, Leipzig Stdost auf der
A 38

und die von dort nach bzw. von Leipzig fihrenden
Radialen (Bundes- bzw. Staatsstra3en) eingebun-
den (siehe Bild 1).

Neben der Beeinflussung der tberértlichen Verkeh-
re auf der Autobahn an den Autobahnkreuzen/-drei-
ecken ist damit eine Alternativroutensteuerung flr
Ziele im Raum Leipzig mdglich. Das ist zum einen
das Zentrum von Leipzig, zum anderen sind es
P+R-Platze. Die zum Zentrum gelenkten Teilver-
kehrsstrome werden zum Promenadenring gefiihrt,
wo die Feinverteilung durch das stadtische Parkleit-
system unterstitzt wird. Hierbei handelt es sich um
eine modale Strategie des dynamischen Verkehrs-
managements, die ausschliellich den MIV betrifft.
Die FUhrung zu P+R-Platzen inkludiert in der Mehr-
zahl der Falle eine Weiterfahrt mit der Stralienbahn
zu unterschiedlichen Zielen/Veranstaltungen, stellt
also eine intermodale Strategie dar.

Diese drei verkehrlichen Zielfunktionen der Netzbe-
einflussung mittels dWiSta finden sich in den drei
Leitstrategien wieder:

* Leitstrategie 1:
BAB-Netzsteuerung Leipzig,

* Leitstrategie 2:
Dynamische Zielfihrung zum Leipziger Zentrum,

» Leitstrategie 3:
Dynamische Befiillung der P+R-Anlagen,

Die Leitstrategien werden in den Kapiteln 4.2 bis
4.4 naher beschrieben.

Das systemtechnische und betriebliche-organisato-
rische Konzept zur Realisierung der Netzbeeinflus-
sung mittels dWiSta steht in sehr enger Wechsel-
wirkung mit dem mittel- bis langfristig geplanten in-
tegrierten Gesamtverkehrsmanagement fur die Re-
gion Leipzig und mit den gewachsenen organisato-
rischen Strukturen. Auf engem Raum agieren die
Verwaltungen zweier Bundeslander (Sachsen,
Sachsen-Anhalt) und der Stadt Leipzig. Aus diesem
Grund wurde eine dezentrale, polyzentrische Struk-
tur fur das Verkehrsmanagement entwickelt, bei der
die jeweiligen Baulasttrager ihre Zustandigkeit und
Verantwortung behalten und weiterhin voll wahr-
nehmen kdénnen.

Im Rahmen von dWiSta wurden zur Umsetzung der
drei Leitstrategien die notwendigen Interaktionen
fir bereichslbergreifende MaflRnahmen im Vorab
vereinbart (Strategievereinbarungen) bzw. Proze-
duren fur die operative Abstimmung beim Auftreten
entscheidungsrelevanter Ereignisse festgelegt.

Der technische Systemaufbau wurde folglich auch
in drei Teilsystemen vollzogen, die eine klare Zu-
ordnung zu den Baulasttragerbereichen als verant-
wortliche Organisationseinheiten ermdglichen:

* Teilsystem 1:
Baulasttragerbereich Freistaat Sachsen,

*  Teilsystem 2:
Baulasttragerbereich Sachsen-Anhalt,

+ Teilsystem 3:
Baulasttragerbereich Stadt Leipzig.

Fir das baulasttrageribergreifende Verkehrssys-
temmanagement im Raum Leipzig (VSM-Leipzig)
entstand ein Daten- und Informationsverbund mit
den drei jeweils selbststéandig operierenden Rechn-
erzentralen (s. auch Bild 2):

* Unterzentrale Sachsen in Dresden (UZ Sachsen
— SN),

* Unterzentrale Sachsen-Anhalt in Peilen (UZ
Sachsen-Anhalt — ST) und

* Verkehrssystemmanagementzentrale Leipzig
(VSMZ Leipzig).
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Baulasttrageriibergreifendes Verkehrssystemmanagement

im Raum Leipzig

VSMZ

UZSN 44— p UZST

Bild 2: Baulasttragertibergreifendes VSM Leipzig

Die beiden Unterzentralen befinden sich in durch-
gangig besetzten Autobahnzentralen, die VSMZ ist
derzeit von Montag bis Freitag in der Zeit von 05.30
bis 20.00 Uhr personell besetzt.

In den jeweiligen Zentralen erfolgt die Verkehrszu-
standsanalyse fir den Hoheitsbereich des jeweili-
gen Baulasttragers. Grundlage fiur die Verkehrszu-
standsanalyse bilden die aus dem jeweiligen Netz
zuflieBenden Verkehrsdaten. Zwischen den Zentra-
len findet der Austausch von aufbereiteten Ver-
kehrszustandsinformationen statt, die die Entschei-
dungsgrundlage fir die baulasttrageriibergreifen-
den Leitstrategien bilden. Es handelt sich dabei um:

» Zustandsinformationen (LOS, Schaltzustande
der dWiSta),

» ggf. Meldungen (Zustandswechsel und Stérun-
gen der dWiSta).

Jeder Baulasttrager erhalt Kenntnis tber den Ver-
kehrszustand und die Schaltung der dWiSta-An-
zeigen im Netz der anderen Baulasttrager.

Fir die Kopplung VSMZ mit der UZ SN und der UZ
ST gelten folgende Grundlagen:

* Den Baulasttragern wird Uber den Maflinahmen-
abgleich die Mdéglichkeit geschaffen, Strategien
im eigenen Netz zu schalten und gleichzeitig
MafRnahmen, die im gemeinsamen Wirkungsbe-
reich liegen, zur Erganzung eigener Malnah-
men anzufordern.

» Bei Anforderung von MaRnahmen im gemeinsa-
men Wirkungsbereich ist die Zustimmung des
jeweils anderen Baulasttragers einzuholen.

* MaRnahmen der Leitstrategie 1 (BAB-Netz-
steuerung, gemeinsamer Wirkungsbereich)
haben immer Vorrang vor MaRnahmen im eige-
nen Wirkungsbereich der jeweiligen Baulasttra-
ger (Prioritdtenfestlegung).

Bei der BAB-Netzsteuerung Leipzig (Leitstrategie
1) erfolgt eine dynamische Alternativroutensteue-

rung fur die betroffenen Durchgangsverkehre auf
dem Autobahnring. Die Verkehre werden dabei
Uber den jeweils anderen Teil des Autobahnrings
geleitet. Eine Schaltanfrage ergeht dabei nur zwi-
schen den beiden Unterzentralen SN und ST (Teil-
system 1 und Teilsystem 2). Innerstadtische Alter-
nativrouten stehen fir diesen Fall nicht zur Verfu-
gung. Auch die vorhandenen Bedarfsumleitungs-
strecken fur das Autobahnnetz werden im Rahmen
der Leitstrategie 1 derzeit nicht berucksichtigt
(keine Anzeige uber dWiSta).

Fir den Fall, dass Streckenelemente der Zentrums-
bzw. P+R-Routen im BAB-Netz und/oder im inner-
stadtischen Netz durch Stérungen bzw. Baustellen
beeintrachtigt sind, sendet die VSMZ einen Schalt-
wunsch an die Unterzentralen bzw. umgekehrt. Die
Verkehrsstrome kdnnen dann Uber alternative An-
schlussstellen und Radialen ins Zentrum geflhrt
werden (Leitstrategie 2 bzw. 3).

Im Ausbauzustand 2006 existiert kein Netzmodell
fir den innerstadtischen Bereich. Die Verkehrsla-
geerfassung erfolgt nur auf den Radialen und ba-
siert hier auf einer punktuellen Erfassung durch
das Detektionssystem (an Uber 60 Messstellen)
bzw. einer manuellen Eingabe des Baustellenma-
nagements.

Die Unterzentrale(n) SN und/oder ST Uberpriifen,
welche der angefragten Routen aufgrund der ver-
kehrlichen Situation im BAB-Netz als zuldssig ein-
gestuft und angezeigt werden kénnen. Die Infor-
mation Uber die Zulassigkeit der angefragten Rou-
ten wird an die VSMZ zuriickgegeben. Fir diesen
Prozess ist der Katalog der Leitstrategien in allen
Teilsystemen versorgt. Die VSMZ priift gleichzeitig
auf stadtischer Seite die Schaltbarkeit der zulassi-
gen Routen hierarchisch nach ihrer Prioritdt und
sendet die Schaltanforderung fiir die Route mit der
hochstmoglichen Prioritdt an die Unterzentralen
zuruck.

Bei positivem Ergebnis werden die entsprechenden
dWiSta-Anzeigen geschaltet und es gibt eine Riick-
meldung an die VSMZ. Bei Ablehnung der Schalt-
anforderung in den Unterzentralen, erfolgt eine ne-
gative Rickmeldung an die VSMZ, die die Schalt-
anforderung verwirft und entsprechend der Priori-
sierung eine neue Schaltanforderung generiert.

Fir den Fall, dass eine Anderung der Routen-
fihrung allein Uber innerstadtische Anzeigen umge-
setzt werden kann und keine Anpassung der dWi-
Sta-Anzeigen in den Teilsystemen 1 und 2 erforder-
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lich ist, erfolgt die Schaltung ohne Rickkopplung zu
den Unterzentralen.

Die AuRBenanlagen der Teilsysteme 1 und 2 beste-
hen im Wesentlichen aus den Messstellen auf der
Autobahn und an den Anschlussstellen, den
Streckenstationen, den dWiSta-Anzeigetafeln
(Uberkopf- und Seitenaufstellung), der Energiever-
sorgung, der Datenlbertragung sowie jeweils
einem Datenibertragungsrechner. Die dWiSta-An-
zeigetafeln bestehen aus einer statischen Grund-
flache mit Richtungspfeilen und BAB-Nummern
sowie je 2 dynamischen Anzeigefeldern in LED-
Technik. An den Autobahnkreuzen/-dreiecken sind
Uberkopf-dWiSta-Anzeigen wie folgt installiert wor-
den:

« A9 FR Miinchen vor AK Schkeuditz,
* A9 FR Berlin vor AK Rippachtal,
¢ A 14 FR Dresden vor AK Schkeuditz.

Aufgrund der demnachst erfolgenden Fahrbahner-
weiterung wurde die geplante dWiSta-Anzeige A 14
FR Halle vor AD Parthenaue noch nicht realisiert.

Zusatzlich zu diesen Standorten sind an den fol-
genden Anschlussstellen je eine dWiSta-Anzeige in
Seitenaufstellung errichtet worden:

* A9 FR Berlin vor AS Bad Diirrenberg,

* A9 FR Berlin vor AS Leipzig West,

* A9 FR Minchen vor AS Gro3kugel,

* A 14 FR Dresden vor AS Leipzig Nord,

* A 14 FR Magdeburg vor AS Leipzig Ost,

» A 38 FR Gottingen vor AS Leipzig Stdost,
« A 38 FR Dresden vor AS Litzen,

» A 38 FR Dresden vor AS Leipzig Sudwest.

Gemal den Hinweisen fir dWiSta (siehe Kapitel
5.1) wurden an Autobahnknoten (AK/AD) je 2
Standorte (ca. 1.500 m sowie 750 m vor dem AK/AD
bzw. 500 m vor und 250 m nach dem ersten VWW)
in Uberkopfanordnung sowie an den Anschlussstel-
len je ein Standort (ca. 750 m vor der AS bzw.
250 m vor dem VWW) in Seitenaufstellung realisiert.

Das Bild 3 zeigt den Ubersichtsplan zur Verkehrs-
datenerfassung und dWiSta-Ausstattung.
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Bild 3: Ubersichtsplan Verkehrsdatenerfassung und dWiSta-Ausstattung
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Das Teilsystem 3 umfasst Messstellen auf dem
nachgeordneten StralRennetz und an den P+R-Plat-
zen, die Datenubertragung einschlief3lich eines Da-
tentbertragungsrechners sowie eine dynamische
Informationstafel als Pilotanlage. In das Teilsystem
3 werden weitere Systeme eingebunden. Dazu
gehdren u. a. Lichtsignalanlagen und das Parkleit-
system. Zu integrieren sind weiterhin Meldungen
vom Baustellenmanagement und vom rechnerge-
stitzten Betriebsleitsystem der stadtischen Ver-
kehrsbetriebe (RBL).

Die zur Umsetzung der Leitstrategien notwendigen
Anzeigetexte sind definiert und durch verkehrs-
rechtliche Anordnungen verbindlich bestatigt wor-
den (Beispiel siehe Bilder 4, 5).

Grundsatzliche Funktionen der VSMZ sowie der
Unterzentralen sind:

*  Kommunikation mit den Auf3enanlagen,

»  Kommunikation mit den angeschlossenen Sub-
systemen,

» Datenaufbereitung, Datenverdichtung,

* automatische Ableitung und Abgleich von
Schaltwiinschen,

* Hand- und Automatiksteuerung von AulRenanla-
gen (dWiSta),

» Archivierung aller anfallenden Mess- und Be-
triebsdaten,

» Statistiken und Protokolle tUber die angefallenen
Mess- und Betriebsdaten,

+ Uberwachung der straRenseitig angeschlosse-
nen Infrastruktur.

Die Planung und Implementierung der VSMZ Leip-
zig erfolgten nach bundeseinheitlichen Abstimmun-
gen zum Datenmodell und dem dazugehdrigen Da-
tenkatalog, wie sie inhaltlich von LEICHTER,
GLATZ, FISCHER beschrieben wurden.

Auf eine weitergehende Beschreibung der hard-
und softwareseitigen Ausstattung wird an dieser
Stelle verzichtet. Sofern es flr die projektbegleiten-
de Untersuchung notwendig war, erfolgte eine de-
taillierte Darstellung einzelner Komponenten in den
weiteren Abschnitten.

Zur Verdeutlichung des engen Zusammenhangs
von technischen und organisatorischen Losungen
zeigt Tabelle 1 die Systemkomponenten in Verbin-
dung mit den fir ihren Betrieb und Unterhalt zu-
standigen Baulasttragern.

via@

750 m

| (17) Leipzig-West

A

Flughafen
via (16) GroBkugel

700m

Bild 4: Beispiel Anzeigetext fir AS Leipzig-Nord

Bild 5: Beispiel Anzeigetext fir AS GrofRkugel
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Zustandigkeiten Stadt Leipzig

ABA
Sachsen

LBB Sachsen-

SBA Halle Anhalt

SBA Leipzig

Systemkomponenten

VSM — Zentrale Leipzig

UZ Dresden UZ Peilken

Messstellen

Anzeigen

Autobahn Streckenstationen

Datenubertragung

Datenlbergaberechner

X X

X X

X X

Messstellen

Anzeigen

B-Straflten Streckenstationen

Datenlibertragung

Datenlibergaberechner

Messstellen X

Anzeigen X

StadtstraRen Streckenstationen X

Datenlibertragung X

Datenlibergaberechner X

Tab. 1: Systemkomponenten und Zustandigkeiten

4.2 BAB-Netzsteuerung Leipzig
(Leitstrategie 1)

Die BAB-Netzsteuerung wird als Leitstrategie 1 be-
zeichnet. In diesem Fall erfolgt eine dynamische Al-
ternativroutensteuerung fir die betroffenen Durch-
gangsverkehre auf dem Autobahnring. Die Verkeh-
re werden dabei Uber den jeweils anderen Teil des
Autobahnrings geleitet. Innerstadtische Alternativ-
routen stehen fir diesen Fall nicht zur Verfligung,
dWiSta an AS werden fiir die Leitstrategie 1 nicht
benutzt. Eine Schaltanfrage fir die Anzeige der Al-
ternativroute durch dWiSta ergeht dabei nur zwi-
schen den beiden Unterzentralen SN und ST.

Die Steuerung der Netzbeeinflussung mittels dWi-
Sta im BAB-Netz (,groRe Netzmasche®) basiert auf
einem Vergleich der Reisezeiten zwischen Normal-
und Alternativrouten. Die Reisezeiten werden hier-
bei in einem detektierenden Verfahren auf Basis
der Verkehrszustandsklassifikation bestimmt. Sie
ergibt sich aus dem Produkt der Abschnittslange
mit der der Klassifikationsstufe zugeordneten Ge-
schwindigkeit. Die Reisezeit der Route bestimmt
sich dann aus der Summe der Reisezeiten der zu-
gehdrigen Streckenabschnitte. Die Klassifikation
des Verkehrszustandes erfolgt nach dem ,Merkblatt
fir die Ausstattung von Verkehrsrechnerzentralen
und Unterzentralen — MARZ" in vier Stufen, die sich
nach den mittleren Kfz-Geschwindigkeiten unter-
scheiden:

1D 064.51.02

ID 064.51.01

v ! ! !
el Normalroute swe'e  Alternativroute

Bild 6: Normal-/Alternativroute A 9 (FR Minchen)

Verkehrszustand mittlere Kfz-Geschwindigkeit
(km/h)

Z1 freier Verkehr 120
Z2 dichter Verkehr 100
Z3 zahflieRender Verkehr 80
Z4 Stau 30

Die Schaltung der dWiSta-Anzeigen mit Empfeh-
lung der Alternativroutennutzung erfolgt, wenn die
Reisezeit der Alternativroute kurzer ist als die der
Normalroute. Vollsperrungen werden in gleicher
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Weise behandelt. Zusatzlich besteht die Mdglich-
keit der manuellen dWiSta-Aktivierung aufgrund
polizeilicher Meldungen bzw. Anforderungen.

Eine praventive Anforderung fir die Alternativrou-
tensteuerung aufgrund eines prognostizierten Ver-
kehrszustandes Z 4 gibt es beim Basisausbau nicht.

Im Bild 6 sind die Normal- und die Alternativroute
fur die BAB A 9 ab AK Schkeuditzer Kreuz in Fahrt-
richtung Minchen dargestellit.

4.3 Dynamische Zielfiihrung zum
Leipziger Zentrum (Leitstrategie 2)

Die Leitstrategie 2 besteht in der dynamischen Ziel-
fihrung von Teilverkehrsstrdmen in Richtung Leip-
zig Zentrum. Die Verkehrsteilnehmer werden im
BAB-Netz informiert und kénnen Uber ausgewahlte
Ausfahrten und Radialen in das Stadtzentrum ge-
fuhrt werden.

Fir den Fall, dass Streckenabschnitte des BAB-
Netzes und/oder im innerstadtischen Netz im Ver-
lauf der definierten Zentrumsrouten durch Storun-
gen bzw. Baustellen beeintrachtigt sind, senden die
VSMZ oder eine Unterzentrale einen dWiSta-
Schaltwunsch an die jeweilige Partnerzentrale.
Nach deren Zustimmung kdnnen die Verkehrsstro-
me dann Uber alternative Anschlussstellen und Ra-
dialen ins Zentrum gefihrt werden.

Im Ausbauzustand 2006 ist kein der Leitstrategie 1
auf den BAB &aquivalentes Netzmodell fir den in-
nerstadtischen Bereich vorgesehen. Die Storfaller-
kennung auf Bundes- und Staatsstraflen basiert
hier auf einer punktuellen Erfassung durch das neu
installierte Detektionssystem bzw. einer manuellen
Eingabe des Baustellenmanagements.

Fir die Klassifikation der Verkehrszustadnde werden
Qualitatsstufen zur Bewertung des Verkehrsablau-
fes entsprechend dem ,Handbuch zur Bemessung
von StralRenverkehrsanlagen — HBS® mit den vier
Verkehrsstufen nach dem MARZ verknupft (s. Ta-
belle 2).

Die Unterzentrale(n) Sachsen und/oder Sachsen-
Anhalt prifen, welche der angefragten Routen auf-
grund der verkehrlichen Situation im BAB-Netz und
unter Vermeidung von Konflikten mit anderen Leit-
strategien als zuldssig eingestuft werden kdnnen.
Die Information Uber die Zulassigkeit der angefrag-
ten Routen wird an die VSMZ zurtickgegeben. Bei
positivem Ergebnis der Prifroutinen erfolgen die

Teilsysteme 1 und 2
AuRerorts (MARZ)

Teilsystem 3
Innerorts (HBS)

freier Zustand im Verkehrs-

strom
freier Verkehr Z1

gegenseitige Beeinflussung,
aber keine Beeintrachtigung

Der Verkehrszustand ist in

dichter Verkehr | Z 2 C jedem Fall stabil

hohe Auslastung, deutliche

D A
zéhflieRender | _ Beeintrachtigung
Verkehr E Der Verkehrszustand ist an
der Grenze zur Instabilitat
Stau Z 4 F Nachfrage ist groRer als die

Leistungsfahigkeit

Tab. 2: Verkniipfung von Verkehrsstufen und Qualitatsstufen

- .('r.
el Normalroute

suais  Alternativroute

Bild 7: Beispiel Normal-/Alternativrouten Zentrum Leipzig (von
AK Rippachtal)

Schaltung der dWiSta-Anzeigen und die Riickmel-
dung an die VSMZ.

Das planerische Konzept bezieht in die alternative
Routenflihrung auch statische Beschilderungen an
den Anschlussstellen ein, d. h., es existieren keine
durchgéngig dynamischen Routenempfehlungen
an allen Ausfahrten mittels dWiSta.

Im Bild 7 sind als Beispiel fiir die Leitstrategie 2 die
Normalroute und die drei moglichen Alternativrou-
ten zum Zentrum Leipzig dargestellt. Ausgangs-
punkt ist das AK Rippachtal.

4.4 Dynamische Befillung der P+R-
Anlagen (Leitstrategie 3)

Die Leitstrategie 3 ist von ihrem intermodalen Cha-
rakter her auf die Lenkung grolier Verkehrsstrome
bei Veranstaltungen (Stadion, Fu3ball WM) ausge-
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richtet. Sie ware prinzipiell auch anwendbar, wenn
aus anderen Griinden die innerstadtischen Netze
Uberlastet sind und nicht ausschliel3lich die Leit-
strategie 2 angewendet werden kann.

Die Verkehrsteilnehmer mit dem Ziel Leipzig Stadi-
on werden im BAB-Netz informiert und tber ausge-
wahlte Anschlussstellen und Radialen zu den P+R-
Anlagen gefluhrt. Auch hier werden neben dWiSta-
Anzeigen an AS erganzend statische Hinweistafeln
verwendet.

Neben der vorgesehenen Normalroute kann eine
Aktivierung alternativer Fuhrungen zu P+R-Anla-
gen durch folgende Kriterien angestoften werden:

» Verkehrszustandsanalyse: Streckenelemente
der P+R-Routen im BAB-Netz und/oder im in-
nerstadtischen Netz sind durch Stérungen be-
eintrachtigt.

» Baustellenmanagementsystem: Routen, die von
Baustellen betroffen sind und aus diesem Grund
nur unzureichende Leistungsfahigkeit aufwei-
sen, werden durch das Baustellenmanagement
verriegelt.

* RBL der Betriebsleitzentrale der LVB: Werden
vom RBL Stérungen der OPNV-Verkehre auf
den Strecken von und zu den P+R-Anlagen er-
fasst, erfolgt eine Stdérungsmeldung an die
VSMZ und fihrt zur Verriegelung der Routen zu
den betroffenen P+R-Anlagen, da eine Ab-
fuhrung der Verkehrsteilnehmer durch den
OPNV nicht gewahrleistet ist.

» P+R-Befiillung: Der vordefinierte Beflillungsgrad
der P+R-Anlage ist erreicht.

# \ R

sues  Alternativroute

el Normalroute

Bild 8: Beispiel fir Normal-/Alternativroute zu P+R-Platz (ab AS
Bad Dirrenberg)

Das Bild 8 zeigt eine Normal- und Alternativroute zu
P+R-Platzen in Leipzig-Grinau. Ausgangspunkt ist
die AS Bad Durrenberg (BAB A 9).

4.5 Zusammenfassung

Das dWiSta-Planungs- und Umsetzungskonzept
fur den Raum Leipzig ist Bestandteil des integrier-
ten Verkehrssystemmanagements VSM Leipzig.
Dieses wird etappenweise und in den ersten Pha-
sen Uberwiegend modal getrennt aufgebaut. Fir
den Planungsprozess der Netzbeeinflussung mit-
tels dWiSta konnte im verkehrlich-funktionalen Be-
reich auf Malnahmen und Erfahrungen der
StraRenbaulasttrager und der Verkehrsbetriebe
zurlickgegriffen werden. Darauf wird im Kapitel 6.3
weiter eingegangen.

Die systemtechnische Planung und Realisierung
der AuRenanlagen und Zentralentechnik beruht auf
Regelwerken, verkehrsplanerischen Grundlagen
und Anwenderforderungen. Fir den Einsatz von
dWiSta liegen bisher nur wenige Erfahrungen vor,
ihre erstmalige Nutzung an Anschlussstellen ist das
Kernstiick dieses Pilotprojektes. Von groRRer Be-
deutung fir die Systemimplementierung war des-
halb, das geplante Zusammenwirken der verschie-
denen Akteure organisatorisch vorzubereiten und
technisch zu realisieren.

In der ersten Ausbaustufe, dem Basisausbau 2006,
kommen drei Leitstrategien zur Anwendung. Vom
verkehrlichen Gesichtspunkt her kénnen sie alter-
nativ und ergénzend eingesetzt werden. Der Infor-
mationsumfang auf den dWiSta-Anzeigetafeln ist
beschrankt, weil auf der zur Verfiigung stehenden
Flache nur so viel Text angezeigt werden soll, wie
der Verkehrsteilnehmer innerhalb einer kurzen Zeit
wahrnehmen, erkennen und verstehen kann. Des-
halb ist die Priorisierung von Strategien und Malf3-
nahmen erforderlich. Das erfolgt durch den Aufbau
und die Pflege einer Strategiedatenbank, die bei
allen Akteuren hinterlegt ist.

Eine mdgliche Beschrankung der Wirksamkeit von
MaRnahmen, insbesondere bei Anwendung der
Leitstrategie 2 (Zielfiihrung Zentrum Leipzig), kann
dadurch entstehen, dass zunachst keine Einbin-
dung der innerstadtischen Aktorik, z. B. der LSA, in
das Verkehrsmodell erfolgt. Dieses ist erst zu
einem spateren Zeitpunkt vorgesehen. Jedoch wird
auf einigen Radialen ins Stadtzentrum unabhangig
vom VSM die verkehrsabhangige Signalplanaus-
wahl geplant bzw. realisiert. Dadurch ist eine An-
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passung der Signalsteuerung an die sich im Rah-
men der Alternativroutensteuerung dndernden Ver-
kehrsstrome auf der Prager Strale, der Wundt-
stral3e/Harkortstral3e, der Jahnallee und der Georg-
Schumann-Stralle gegeben.

5 Wissenschaftliche und tech-
nische Methoden

5.1 Literaturauswertung

Die Auswahl und das Studium der Fachliteratur er-
folgten nach den verkehrlichen und technischen
Aspekten der projektbegleitenden Untersuchung
des dWiSta-Pilotprojektes.

Die Verkehrsfuhrung und -beeinflussung auf Auto-
bahnen und auf nachgeordneten Strallen basieren
auf einer Reihe von Vorschriften und Regelwerken
zur baulichen Gestaltung und Anordnung der stati-
schen und dynamischen Anzeigetechniken, z. B.
RWVZ, RWVA, RWB, RWBA. Dem Komplex der
Steuerungen zuzuordnen sind Regelwerke wie
MARZ und TLS sowie einige Hinweise der FGSV.

Fir die Netzbeeinflussung mittels dWiSta liegen
bislang nur wenige Verdffentlichungen vor. Dazu
gehdren die ,Hinweise fiir die einheitliche Gestal-
tung und Anwendung an Bundesfernstraflten“ sowie
die ,Vorlaufigen technischen Anforderungen fir dy-
namische Wegweiser mit integrierten Stauinforma-
tionen (dWiSta)”, beide von der BASt herausgege-
ben, und ein Bericht von HARTZ et al. (HARTZ et
al., 2004). Diese fuRen auf verkehrspsychologi-
schen und Akzeptanzuntersuchungen von SIEGE-
NER et al. (SIEGENER et al., 2004). Darin werden,
ausgehend von Vorschlagen eines FGSV-Arbeits-
kreises und den dazu erarbeiteten BASt/BMVBS-
Positionen, Hinweise zur inhaltlichen und techni-
schen Gestaltung von dynamischen Verkehrsinfor-
mationstafeln (dViTa) gegeben. Abgestiitzt werden
diese Hinweise durch verkehrspsychologische
Tests mit Probanden sowie durch Internet- und di-
rekte Interviews. Im Mittelpunkt stehen die Fragen,
wie die Betroffenen auf reale bzw. angekindigte
Staus reagieren und welche Informationen sie be-
ziglich der Staulange bzw. Staudauer und der
madglichen Ausweichrouten erwarten. Im Ergebnis
dessen werden pfeilorientierte Informationstafeln in
Uberkopfanbringung vorgeschlagen, die eine Ver-
kehrsinformation und eine daraus abgeleitete
Handlungsempfehlung beinhalten. Dabei sollen be-
kannte Piktogramme (z. B. StVO-Symbol fiir Stau)

und kurze Texte verwendet werden. Ein Ergebnis
der Untersuchungen ist, dass diese informationsge-
stitzten Wechselwegweiser auch von ortskundigen
Fahrern begrufdt wirden.

Die BASt-Hinweise sehen den Einsatz von dWiSta
an Anschlussstellen nur in besonderen Ausnahme-
fallen vor, bei denen ein Umlenkungserfordernis flr
ein Ziel mit herausragender Verkehrsbedeutung
aufgrund haufiger Netziberlastungen besteht. Der
nachhaltige Nutzen einer solchen dynamischen Al-
ternativroutenfiihrung muss nachgewiesen werden.

Von aktueller Bedeutung fiir das Forschungsvorha-
ben sind die Ergebnisse der Untersuchungen von
BOLTZE, BRESER uUber die Vernetzung dynami-
scher Verkehrsbeeinflussungssysteme auf Ring-
strukturen Uberértlicher Strallen und stadtischen
Verkehrsnetzen. Mit dem Ringschluss von BABA 9,
A 14 und A 38 im Raum Leipzig und den im dWiSta-
Pilotprojekt enthaltenen Leitstrategien 2 und 3 wird
eine solche Vernetzung realisiert. In Anlehnung an
die von den Autoren entwickelten Grundformen der
Vernetzung kann im Raum Leipzig von einer poly-
zentrischen Vernetzung der Verkehrsbeeinflus-
sungssysteme gesprochen werden (vgl. Kapitel
4.1).

Fir die Untersuchung wurden des Weiteren For-
schungsberichte von HOFFMANN et al. Gber Wir-
kungsweise und Einsatzkriterien von Wechsel-
textanzeigen und ZACKOR et al. Uber Strategien
zur Verkehrssteuerung an hochbelasteten BAB-An-
schlussstellen ausgewertet. Zu berucksichtigen
sind weiterhin die Forschungsergebnisse von
BECKMANN et al. Gber verkehrstechnische Effekte
kollektiver und individueller Zielfiihrung sowie von
STEINAUER et al. zur Weiterentwicklung von Mo-
dellen zur Alternativroutensteuerung unter beson-
derer Berlicksichtigung vermaschter Netze. Darauf
wird in den nachfolgenden Abschnitten detaillierter
eingegangen.

Von SCHWARZ, RAYMANN et al. wurde in drei Ag-
glomerationen der Schweiz eine Untersuchung der
Wirksamkeit und des Nutzens von Verkehrsinfor-
mationen durchgefihrt und die Ergebnisse in einem
Forschungsbericht vorgestellt. Grundlage fiir die
Messungen und Befragungen waren Verkehrsinfor-
mationen, die Uber regionale Rundfunksender ver-
breitet wurden. Obwohl die Verkehrsinformation
Uber Endgerate im Fahrzeug (individuelle dynami-
sche Verkehrsinformation) nicht zum Gegenstand
der vorliegenden Untersuchung gehért, lassen sich
dennoch aus dem Bericht einige Erfahrungen tber-
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nehmen. So werden die Verkehrsmeldungen nach
vier Ursachengruppen unterschieden: aktuelles
Verkehrsaufkommen, aktuelle Behinderungen/
Sperrungen, aktueller Strallenzustand/spezielle
Gefahren und Prognosen bzw. vorsorgliche Mel-
dungen. Hinsichtlich der Wirksamkeit der Verkehrs-
information wird festgestellt, dass ihr maligebender
Einfluss auf das Verkehrsverhalten von folgenden
Merkmalen bestimmt wird: der Fahrtdistanz, dem
Fahrtzweck, der Verfligbarkeit von Alternativen und
der Qualitat der Meldungen. Sowohl die vorge-
nannten Ursachengruppen als auch die beschrie-
benen Merkmale kénnen auf kollektive dynamische
Verkehrsinformationen im Stralenraum Ubertragen
werden.

Ein wesentliches Ergebnis der Forschungsarbeit ist
die Differenzierung der Nutzenkomponenten in
,nicht verkehrlichen Nutzen“ und in ,Nutzen aus
verkehrlichen Wirkungen®. Der nicht verkehrliche
Nutzen besteht in einem subjektiven Gefiihl der Be-
ruhigung infolge der Verkehrsinformation (Fahrer
fuhlt sich sicherer), einer groReren Verlasslichkeit
der Zeit- bzw. Betriebsplanung und der Mdglichkeit,
Dritte Uber Probleme informieren zu kdnnen. Beim
Nutzen aus verkehrlichen Wirkungen wird neben
der mdglichen individuellen Reisezeitoptimierung
auch die mittelbare Erhdhung der Verkehrssicher-
heit betrachtet, die aufgrund des der ortlichen Si-
tuation angepassten Fahrverhaltens entstehen
kann. Einschrankend ist festzustellen, dass keine
quantitative Bewertung der Nutzenkomponenten
erfolgte.

Im Hinblick auf das Ziel der Untersuchung, die ver-
kehrliche Wirksamkeit und Akzeptanz der Netzbe-
einflussung mittels dWiSta an AS im Rahmen des
regionalen Verkehrsmanagements Leipzig zu be-
werten, wurden der Abschlussbericht 2003 Gber
MOBINET Miinchen sowie eine Befragungsstudie
zum Teilprojekt Netzinfo ausgewertet. Im Rahmen
des Arbeitsbereichs B ,Optimierung des Verkehrs
im HauptstraRennetz“ wurde auf der BAB A 94 vor
dem Autobahnkreuz Minchen-Ost eine dynami-
sche Netzinfotafel aufgestellt. Durch eine rote Mar-
kierung auf den betroffenen Streckenabschnitten
werden Staus auf den Zubringern in die City ange-
zeigt und der Verkehrsteilnehmer kann entschei-
den, ob er/sie eine Alternativroute wahlt. Obwohl
die Netzinfotafel nicht direkt mit dWiSta an AS ver-
gleichbar ist, geben die folgenden Informationen
einen wichtigen Hinweis auf nutzerseitig zu beriick-
sichtigende Aspekte bei stralenseitigen dynami-
schen Verkehrsinformationen.

Zu Wahrnehmung und Akzeptanz der Netzinfotafel
wurden im August 2003 zweihundert Autofahrer
mittels computergestutzter Telefonbefragungen in-
terviewt. Dabei wurden folgende wichtige Ergebnis-
se festgestellt:

» Ca. ein Viertel der befragten Personen hatte be-
reits in den Medien von der Anzeigetafel gehort,

» die Anzeigetafel wird insgesamt recht gut be-
wertet (2,65 auf der Skala 1-6),

» Verstandlichkeit und Farbgebung wurden weit-
gehend als gut eingeschatzt,

» etwa die Halfte der Befragten erkannte, dass 2
Fahrtrouten angezeigt wurden,

* ca. 10 % gaben an, dass uberflissige Informa-
tionen enthalten waren,

e 25 % flhlten sich durch die Tafel vom Verkehrs-
geschehen abgelenkt,

» Dreiviertel der befragten Autofahrer schatzten
die Information als zutreffend ein, jedoch @nder-
ten nur etwas mehr als 20 % daraufhin die Fahr-
troute,

» von den Letztgenannten gaben ca. 2/3 an, dass
die Informationen korrekt waren,

» kinftig will sich ca. die Halfte der Befragten nach
den Informationen richten.

Eine Nachbefragung im Oktober 2003 bei 100
(schon einmal interviewten) Fahrern ergab, dass
nach weiterer zweimonatiger Nutzung der Netzinfo-
Tafel sich die oben genannten positiven Merkmale
verstarkt hatten, wahrend die negativen abnahmen.
82 % der Befragten sprachen sich zudem fur den
Einsatz der dynamischen Anzeigetafeln auch an
anderen Stellen auf der Autobahn und den Einfall-
stralRen nach Miinchen aus.

5.2 Methodische Auswahl der zu
untersuchenden Ereignisse

Strategien und MaRnahmen des dynamischen Ver-
kehrsmanagements werden mit dem Ziel entwickelt
und umgesetzt, auf Probleme und Ereignisse zu
reagieren, die Auswirkungen auf die Verkehrssi-
cherheit und den Verkehrsablauf haben bzw. haben
kénnen (praventive MalRnahmen). Folglich war es
eine erste Aufgabe der begleitenden Untersuchung
des dWiSta-Pilotprojektes, die flir die Aktivierung
der Netzbeeinflussung maRgeblichen Ereignisse
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auszuwahlen. Dieses erfolgte in enger Anlehnung
an die planerischen Vorgaben fur den Einsatz der
drei Leitstrategien.

Nach FGSV 2003 unterscheidet man in planbare,
teilweise vorhersehbare und unvorhergesehene Er-
eignisse. Zur Gruppe der planbaren, klar nach Ort
und Zeit determinierbaren Ereignisse gehoéren
GroRveranstaltungen z. B. Sportveranstaltungen wie
FuRball WM, Messen, Kulturevents) und Baustellen.
Teilweise vorhersehbar sind Probleme/Ereignisse,
die zeitlich und rdumlich anndhernd genau feststell-
bar sind, jedoch nicht exakt determiniert werden
kénnen. Hierzu zahlen beispielsweise erhdhte Ver-
kehrsaufkommen zu Beginn und Ende von Schulfe-
rien und regelmaflig auftretende temporare Behin-
derungen an Engstellen im StralRennetz. Nicht vor-
hersehbare Ereignisse sind Havarien und Unfalle,
die in der Tabelle 3 als Stérungen bezeichnet werden.

Auf Grundlage der Planung fur das dWiSta-Pilot-
projekt, in den Kapiteln 4.2 bis 4.4 beschrieben, las-
sen sich vorgenannte Ereignisse als fiir die weitere
Untersuchung maf3geblich festlegen (Tabelle 3).

Aus der Tabelle 3 wird ersichtlich, dass die Mehr-
zahl der Ereignisse, auf die mit den Leitstrategien

zur dWiSta-Netzbeeinflussung reagiert werden soll,
unvorhersehbaren Charakter beziglich ihres zeitli-
chen Eintretens haben. Das Erreichen des Befil-
lungsgrades von P+R-Platzen kann als teilweise
vorhersehbares Ereignis definiert werden, da die
Erfassung stetig erfolgt und somit eine vollstandige
Auslastung abschatzbar wird.

Hinsichtlich der Untersuchungen im Forschungs-
vorhaben besteht ein methodischer Unterschied
zwischen den teilweisen und unvorhersehbaren Er-
eignissen auf der einen und den planbaren Ereig-
nissen auf der anderen Seite.

Die Analyse des dWiSta-Betriebs und dessen Ak-
zeptanz bei den Verkehrsteilnehmern ist fir plan-
bare Ereignisse wahrend deren Stattfindens mdg-
lich und wurde wahrend des Testbetriebs zur Ful3-
ballweltmeisterschaft 2006 auch so durchgefihrt
(vgl. Kapitel 7.2) .

Die Schaltung und Befolgung von dWiSta-Anzeigen
bei unvorhersehbaren oder teilweise vorhersehba-
ren Ereignissen kénnen durch eine Analyse von
Schalt- und Verkehrsdaten nachvollzogen werden.
Hierflr wurde die erste Betriebsphase Anfang 2007
untersucht (vgl. Kapitel 7.3)

Leitstrategie Ereignis Ereignischarakter
Nr. Bezeichnung unvorhersehbar vo:'?\l\’:se;iiar planbar
Stoérung — Vollsperrung
1 BAB-Netzsteuerung Stérung — Stau X
Baustelle X
Stérung BAB — Vollsperrung X
Stérung BAB — Stau X
5 | Dynamische Zielfihrung Baustelle BAB X
Zentrum Leipzig Stérung Zufahrtsstrale — Stau X X
Baustelle Zufahrtsstralle
Einrichtung Sperrkreis
Stérung BAB — Vollsperrung X
Stérung BAB — Stau X X
Baustelle BAB X
3 EZE;}ZC:Q Beflillung Stérung Zufahrtsstrafle — Stau X
Baustelle Zufahrtsstrale X
Stérung Straflenbahnverkehr X
Befullungsgrad P+R-Platz erreicht X

Tab. 3: Leitstrategien und Ereignisse
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6 Untersuchung des Alternativ-
falls

6.1 Einleitung

Gemal der Aufgabenstellung fiir das Forschungs-
vorhaben sollten vergleichend alternative Beein-
flussungsmadglichkeiten fir die Verkehrslenkung zu
Zielorten im Raum Leipzig unter Beachtung der
BAB-Netzbeeinflussung aufgezeigt werden. In das
Forschungsprojekt wurde dafir die Untersuchung
des Alternativfalls aufgenommen.

Das Aufzeigen derartiger Moglichkeiten erfolgt
zunachst in theoretischer Form und unter dem
Aspekt, den Einsatz von dWiSta an Anschlussstel-
len deutlicher herauszuarbeiten.

Im Anschluss an diese konzeptionell-planerische
Untersuchung erfolgt eine Analyse der realen ver-
kehrlichen Probleme/Ereignisse im Raum Leipzig,
auf die mit dWiSta reagiert werden soll bzw. kann.
Dabei wird auf die ortliche Verkehrssituation einge-
gangen und es werden die bislang eingesetzten
Mittel und Malinahmen zur Verkehrsbeeinflussung
im Ubergang vom Aufer- zum Innerortsbereich auf-
gezeigt. Das kann als Vorher-Untersuchung be-
zeichnet werden.

6.2 Moglichkeiten und Grenzen des
Einsatzes alternativer Systeme

6.2.1 Alternative Systeme zur Verkehrslen-
kung/-beeinflussung und -information

Damit die Frage nach alternativen Systemen beant-
wortet werden kann, ist zunachst festzustellen, wel-
che Funktionen durch dWiSta an AS erfiillt werden
kdnnen. Gemal Definition handelt es sich um eine
dynamische Wechselwegweisung mit integrierter
Stauinformation. Das heil3t, dWiSta ist gleichzeitig
ein System der Verkehrslenkung, der kollektiven
Verkehrsbeeinflussung im Sinne additiver Wechsel-
wegweisung (Netzbeeinflussung) und der kollekti-
ven Verkehrsinformation (On-trip-Informationen).

Dabei steht die lokal stral’enseitig abgegebene Ver-
kehrsinformation in direktem Zusammenhang mit der
Erfassung der Verkehrslage fiir die entsprechende
Netzmasche und der bei Bedarf daraus abzuleiten-
den regionalen Strategie zur Verkehrsbeeinflussung.

Die Alternativfalluntersuchung muss sich also auf
die Verkehrslenkung, die Verkehrsbeeinflussung

und die Verkehrsinformation erstrecken. Dabei wer-
den entsprechend der Aufgabenstellung fiir das For-
schungsvorhaben nur solche Systeme weiter be-
trachtet, die fur einen Einsatz an BAB-Anschluss-
stellen in Frage kommen kdnnten.

Fir die Verkehrslenkung stehen ortsfeste statische
Beschilderungen nach RWBA und RWB sowie tem-
porare statische Beschilderungen zur Verfugung.
Allerdings ist die Regelbeschilderung per se kein al-
ternatives System, sondern gehért zur verkehrsor-
ganisatorischen Grundausstattung der Straf3en. Da
mittels zusatzlicher statischer Beschilderungen, wie
weiter unten beschrieben, auch einige der von
dWiSta gegebenen Informationen darstellbar
waren, wird diese Anzeigeform hier mit betrachtet.

Eine alternative Moglichkeit zur Verkehrsbeeinflus-
sung sind Infotafeln mit frei programmierbaren
Wechseltexten.

Zur Gruppe der alternativen Verkehrsbeeinflus-
sungssysteme koénnen auch statische Vorwegwei-
ser vor Anschlussstellen mit integrierten dynami-
schen Komponenten gezahlt werden. Darauf wird
jedoch nicht weiter eingegangen, weil es hierfur
auler projektspezifischen Unterlagen kaum verall-
gemeinerungsfahige Dokumentationen gibt.

Die Untersuchung des Alternativfalls in Bezug auf
die Verkehrsinformation erfolgt in Anlehnung an die
Systematik von BECKMANN et al. unter Betrach-
tung von

« kollektiv dynamischen Informationssystemen,
* individuell statischen Systemen,
* individuell dynamischen Systemen.

Als kollektiv dynamische Informationssysteme wer-
den die von Rundfunkanstalten betriebenen RDS-
TMC-Systeme (Radio Data Systems/Traffic
Message Channel) bezeichnet. Ferner gehéren zu
dieser Gruppe die DAB-Systeme (Digital Audio
Broadcasting). Immer haufiger wird das Internet als
Informationsquelle fiir Verkehrsinformationen ge-
nutzt. Es gehdrt deshalb zu den Medien, mit denen
sich der Verkehrsteilnehmer vor Antritt der Fahrt
(pre-trip) Uber Routen und aktuelle Probleme/Ereig-
nisse informieren kann.

Zu den individuell statischen Systemen gehdren
(Reise-)Routenplaner und Fahrzeugnavigations-
systeme, zu den individuell dynamischen Systemen
On-board-basierte (Mobilfunk, TMC) und Off-board-
basierte (GPS) Zielfuhrungssysteme.
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6.2.2 Vergleichende Bewertung von dWiSta an
AS und alternativen Systemen

Die Untersuchung alternativer Systeme, die an-
stelle von dWiSta an AS einsetzbar waren, erfolgt
nach verschiedenen Bewertungskriterien. Dabei
wird nach zutreffend, teilweise zutreffend und nicht
zutreffend unterschieden. Wenn sinnvoll und
moglich, erfolgt eine differenzierte Bewertung aus
der Sicht der Verkehrsteilnehmer und der Betrei-
ber.

Als Betreiber werden sowohl die Baulasttrager der
kollektiv wirkenden Systeme als auch die zumeist
privaten Anbieter individueller Leit- und Informati-
onssysteme bezeichnet.

In Tabelle 4 wird fur jedes der im Kapitel 6.2.1 auf-
gefiihrten Systeme die Bewertung dargestellt. Das
erfolgt allgemein und unabhangig von den konkre-
ten Bedingungen im Raum Leipzig. Zunachst wer-
den Bewertungskriterien aufgefihrt, die aus Sicht

der Verkehrsteilnehmer wesentlich sind. Dazu ge-
hdren die Zielfihrung, die Gefahrenwarnung, die
Aktualitat der Verkehrsinformation und der Informa-
tionsgehalt.

Die Verkehrssicherheit wird als ein fur Verkehrsteil-
nehmer und Betreiber gleichermallen wichtiger
Faktor angesehen. Ausgehend von den im Kapitel
6.1 beschriebenen Funktionen kénnen dWiSta an
AS mittelbare Wirkungen in Richtung einer héheren
Verkehrssicherheit erzielen, wenn durch die inte-
grierte Verkehrsinformation Hinweise auf Art und
Lage von Gefahren gegeben werden und sich die
Fahrer darauf einstellen kénnen. AuRerdem be-
glinstigt eine bessere Verkehrsverteilung im Netz
die Verkehrssicherheit.

Als weitere Bewertungskriterien vor allem aus Sicht
der offentlichen Baulasttrager als Betreiber werden
der Verkehrsfluss und die Netzauslastung sowie die
Systemverfiigbarkeit betrachtet.

Bewertungskriterien
Qualitat und Sicherheit Nutzen Kosten
verkehrs- Betreiber | Verkenrstel- | g reiber
teilnehmer nehmer
System ® o &
y » o E c %
> a— c = Q o
2 S|lT|3|¢g B | x
= = N ~ = o =
o2 |E|L8|2|5|2|28 slg|¢8
5 X [0 5 < Q = o 2] D o
c © o | 2 o | D F|E o c %
= - 17} S 17} i3 ° 1) c X S o
o | £ c c |2 | S |E o > o | = ]
S| |2 |28 |8 |% |2 |5|lo|®|S|%|L
o - 4 14 > |2 S| 2|8 | <L 7]
< © | c | S ] o | S |E|T |2
S|S|E|E|lg|e|e|lL|B|E|g|8]|2
o) S S Ke) F o 7] = < £ Q b =
N|jo|E|E|2 2 |@|N|&|d|E|=|a
dWiSta an AS | IEEEE NN RSN BN NN BN RN NN
Verkehrsbeeinflussung
Info-Tafeln mit Wechseltexten gl olmlmlmlol el el m!- | mlm|m
(Werden in dieser Form nicht mehr genehmigt)
Verkehrslenkung
Ortsfeste Beschilderung nach RWBA, RWB (statisch) e - -|-|-]|-/®m|-]|-|-|m|m| -
Temporare statische Beschilderung m| - |- |Oo|lOojlol/O|l-|—-|—-—|m| A |MA
Kollektive Verkehrsinformation
On-trip-Informationen (Verkehrsfunk) - |m|®" | ® ®H| O -("| @ | 00O m
Pre-trip-Informationen (Internet, Printmedien) o|lojo|o|jlo|jlol-|O0|jo|jojOo|O|m
Individuelle Verkehrsinformation
Statische Informationen (Routenplaner, Navigationssysteme) | ® | — | - | - | - | - | - | OO |(m|D0O| 0| DO
Dynamische Informationen gmlololololol-lmlelmlololo
(On-board-, Of-board-Zielfiihrungssysteme)
O zutreffend B teilweise zutreffend — nicht zutreffend

Tab. 4: Bewertung von dWiSta und alternativen Verkehrsbeeinflussungs-/-informationssystemen an Anschlussstellen
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Im Rahmen einer vergleichenden Untersuchung al-
ternativer Beeinflussungsmdglichkeiten in Strallen-
netzen kénnen Verkehrsfluss und Netzauslastung
gemeinsam betrachtet und bewertet werden. Die
Optimierung des Netzes erfolgt primar mit dem Ziel,
die betroffenen Streckenabschnitte zu entlasten, in-
dem bei Uberlastungen oder Sperrungen Alternati-
ven angeboten werden. Dabei soll die optimale ver-
kehrliche Netzauslastung auch Folge einer guten
Nutzerakzeptanz in Bezug auf die Anzeigen resp.
Informationen der einzelnen Systeme sein.

Das wiederum hangt auch von der Verfugbarkeit
des Systems ab. Hierzu gehoren erstens die tech-
nische Zuverlassigkeit aller Systemkomponenten
im Einzelnen und in ihrem Zusammenwirken und
zweitens die uneingeschrankte Nutzbarkeit des
Systems mit direkter ortlicher Verfugbarkeit durch
den Betreiber.

Die Kosten-Nutzen-Bewertungen gemaf Tabelle 4
erfolgen wiederum differenziert nach Verkehrsteil-
nehmern und Betreibern.

Fiar die Verkehrsteilnehmer stehen nach FGSV
2007 bei der Netzbeeinflussung die Optimierung
der Reisezeiten und der Fahrzeugbetriebskosten
(im Wesentlichen der Kraftstoff) im Vordergrund.

Zu Vergleichszwecken von dWiSta an AS mit alter-
nativen Systemen werden zusatzlich noch die Ex-
trakosten betrachtet, die beim Verkehrsteilnehmer
durch den Kauf von Zusatzgeraten entstehen kon-
nen.

Die Systemkosten bei den offentlichen Betreibern
selbst werden in Investitionskosten (Planung, Rea-
lisierung), Instandhaltungskosten (Wartung, Ent-
stérung, Instandsetzung) und Betriebs(personal)-
kosten gegliedert. Bei der letztgenannten Kostenart
wird davon ausgegangen, dass die Personalkosten
der wesentliche Faktor zur Unterscheidung der
Systeme in Bezug auf den Betrieb sind. Die weite-
ren Betriebskosten, z. B. Energiekosten flr die bau-
lichen und technischen Anlagen, sind durchaus
mafRgebende Grolen, werden aber an dieser Stel-
le nicht weiter detailliert erdrtert.

Im Rahmen dieser Untersuchung wird nicht auf
spezielle Kosten-Nutzen-Relationen von Fahr-
zeugausristungen und privaten Diensten einge-
gangen. Auf einen wichtigen Aspekt soll jedoch hin-
gewiesen werden, dass es ein organisiertes Zu-
sammenwirken gibt zwischen der hoheitlichen Auf-
gabe, Verkehrsinformationen z. B. durch die Lan-

desmeldestellen zu generieren, und den &ffentli-
chen-rechtlichen und privaten Rundfunkanstalten,
die diese verbreiten. Die hierbei entstehenden Kos-
ten und Erlése lassen sich jedoch nicht direkt auf
die einzelnen Systeme herunterbrechen, aus
denen die aufbereiteten Daten/Meldungen stam-
men. Deshalb unterbleibt hierfiir eine Bewertung.

Die in Tabelle 4 ersichtliche Bewertung fuhrt zu fol-
genden Ergebnissen:

Zielfuhrung

Hinsichtlich des Kriteriums Zielfiihrung bieten die in
Tabelle 4 aufgefihrten Systeme der Verkehrsbeein-
flussung, der Verkehrslenkung und der individuel-
len Verkehrsinformation dem Verkehrsteilnehmer
die erforderlichen Informationen. In bedingter
Weise trifft das jedoch auch fur Pre-trip-Verkehrsin-
formationen via Internet zu, wenn das Routing vor
Reiseantritt durchgefuhrt wird.

Gefahrenwarnung

Eine Gefahrenwarnung wird bei dWiSta an AS zum
gegenwartigen Zeitpunkt in Form der Stauinforma-
tion gegeben. Das geschieht durch konkrete Orts-
angaben, sodass der Verkehrsteilnehmer weil3, an
welcher Stelle seine Fahrt beeintrachtigt werden
kénnte. Keine Informationen werden zu anderen
mdglichen Gefahren angezeigt, z. B. schlechte Wit-
terungsbedingungen oder Falschfahrer. Aus die-
sem Grund enthalt die Tabelle 4 an dieser Stelle nur
den Vermerk ,teilweise zutreffend®.

Aus dem Systemvergleich geht fiir die Gefahrenwar-
nung als voll wirksames Instrument der Verkehrs-
funk hervor, der allerdings, wenn keine TMC-Ausris-
tung vorhanden ist, den Nachteil aufweist, nicht per-
manent von allen Verkehrsteilnehmern zur richtigen
Zeit am richtigen Ort empfangen zu werden.

Bewahrt haben sich bezlglich der Stauankindi-
gung (als Teil einer Gefahrenwarnung) die Infota-
feln mit dynamischen Anzeigen, wie sie z. B. bei der
Stauwarnanlage A 10 am o6stlichen Berliner Ring
zum Einsatz kommen. Aber auch hier sind die ,rich-
tigen“ Standorte bzw. eine ausreichende Anzahl
solcher Tafeln von Bedeutung.

Aktualitat der Anzeigen

Hinsichtlich der Aktualitat der Anzeigen bzw. Infor-
mationen in Bezug auf Ereignisse/Stérungen erfil-
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len die dynamischen Systeme der Verkehrsbeein-
flussung und der Verkehrsinformationen am besten
die Anforderungen der Verkehrsteilnehmer. Je nach
Ort, Zeit und Dauer von Ereignissen kann auch die
Pre-trip-Information via Internet nitzlich sein, z. B.
Uber Baustellen. Bei kurzfristigen unvorhersehba-
ren Ereignissen ist sie jedoch in der Regel unwirk-
sam.

Informationsgehalt

Den dWiSta-Anzeigen an AS vergleichbare Infor-
mationen Uber Stauursachen liefern wahrend der
Fahrt nur Infotafeln mit Wechseltexten und der Ver-
kehrsfunk.

Verkehrssicherheit

Die vorherige Aussage gilt auch fir die mit diesen
Systemen erreichbaren positiven Wirkungen auf
die Verkehrssicherheit.

Verkehrsfluss/Netzauslastung

Netzbeeinflussungsanlagen dienen einer Optimie-
rung der Auslastung vorhandener Strallennetze
und tragen damit zu einer Verstetigung des Ver-
kehrsflusses auf den einzelnen Streckenabschnit-
ten bei. Wahrend die so genannten klassischen
Systeme der additiven und substitutiven Wechsel-
wegweisung nahezu ausschlief3lich an BAB-Kno-
tenpunkten zu finden sind, kdnnen mittels dWiSta
an Anschlussstellen auch nachgeordnete Strafden,
sofern erforderlich, in die Netzbeeinflussung ein-
bezogen werden und an deren Vorteilen partizipie-
ren.

Infotafeln mit Wechseltexten und temporare stati-
sche Beschilderungen kdnnen sich mittelbar positiv
auf die Verstetigung des Verkehrsflusses und die
Netzauslastung auswirken. Das hangt jedoch sehr
stark vom Informationsinhalt und den Standorten
ab. Eine kurzfristige Informationsweitergabe bzw.
Verkehrsbeeinflussung ist nur Gber die Infotafeln
gegeben. Der Haupteinsatzbereich solcher Ausris-
tungen liegt bei der planbaren ereignisbezogenen
Zielfihrung bzw. bei der punktuellen Verkehrsbe-
einflussung.

Kollektive und individuelle dynamische Verkehrsin-
formationen tragen bedingt zu einer besseren Ver-
kehrsaufteilung im Netz bei. Sie schaffen mit den
aktuellen Informationen zur Verkehrslage eine we-
sentliche Voraussetzung, damit die Verkehrsteil-

nehmer den jeweils gunstigsten Weg zum Ziel
wahlen kénnen. Dabei verlangt die Optimierung
des Verkehrsablaufs im Netz das Vorhandensein
einer vollstandigen statischen Wegweisung im Be-
reich der Alternativrouten (bei kollektiver Informati-
on). Bei der individuellen Information spielt der Aus-
stattungsanteil von Fahrzeugen mit dynamischen
ZielfiGhrungssystemen die wesentliche Rolle. Letzt-
endlich bestimmt jedoch der tatsachliche Befol-
gungsgrad der Routenempfehlung durch die Ver-
kehrsteilnehmer deren Wirksamkeit.

Systemverfiigbarkeit

Die Bewertung der Systemverfligbarkeit erfolgt
unter dem Gesichtspunkt, ob der jeweilige Baulast-
trager (Betreiber) den direkten Zugriff hat oder ob
es sich um eine mittelbare Systemverfugbarkeit
handelt. Bei dWiSta an AS und den anderen aufge-
fuhrten kollektiven Verkehrslenkungs- und Ver-
kehrsbeeinflussungssystemen ist der direkte Zugriff
moglich. Das heifdt, bei Vorliegen einer Verkehrssi-
tuation, die eine Beeinflussung erfordert, werden
die Systeme vor Ort automatisch, halbautomatisch
oder manuell aktiviert. Die Verflgbarkeit, auch im
technischen Sinne, ist sofort kontrollierbar.

Fir temporare statische Beschilderungen ist der
Betreiberzugriff (Baulasttragerzugriff) gegeben. Die
Aktivierung kann jedoch, auler fir geplante Ereig-
nisse, nur mit einer zeitlichen Verzoégerung erfol-
gen. Deshalb erfolgt eine Bewertung nur mit ,teil-
weise zutreffend”.

Fir die Systeme der kollektiven und individuellen
Verkehrsinformation ist eine solche direkte Verflg-
barkeit nicht gegeben. Die Beeinflussung der Ver-
kehrsteilnehmer mittels gezielter Informationen er-
folgt durch andere Institutionen (6ffentliche oder pri-
vate Betreiber) und kann mit einer je nach System
geringen bis relativ groRen zeitlichen Verzégerung
geschehen. Dabei unterliegen die Verkehrsinforma-
tionen moglicherweise anderen Prioritdten, als sie
vor Ort gelten.

Kosten auf der Verkehrsteilnehmerseite

Alle dynamischen Systeme zur Verkehrsbeeinflus-
sung und Verkehrsinformation unterstiitzen die Ent-
scheidungen zur Routenwahl unter den aktuellen
Verkehrslagebedingungen und koénnen zur Zeit-
und ggf. Fahrzeugbetriebskostenoptimierung bei-
tragen. Dabei werden mittels dWiSta an AS alle
Verkehrsteilnehmer in einem betroffenen Abschnitt
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erreicht. Dagegen erreichen die anderen Systeme
zur Verkehrsinformation, wie schon mehrfach er-
wahnt, zurzeit nur einen Teil der Betroffenen und
nur teilweise zum erforderlichen Zeitpunkt.

Ein weiterer Kostenfaktor, der bei der Bewertung
bericksichtigt wurde, sind die fir die Verkehrsteil-
nehmer entstehenden Kosten fir zusatzliche Aus-
rustungen zum Informationsempfang und zur dyna-
mischen Zielfiihrung. Diese treten bei Systemen
der kollektiven Verkehrslenkung und Verkehrsbe-
einflussung nicht auf.

Kosten auf der Betreiberseite

Eine Bewertung der Kosten auf der Betreiberseite
ergibt, dass Investitionskosten bei allen Systemen
auftreten. Ihre Héhe hangt von der Ausstattungsart
und dem Ausstattungsumfang der jeweiligen Syste-
me ab. Die differenzierte Bewertung zwischen den
Verkehrslenkungs- und Verkehrsbeeinflussungs-
systemen auf der einen Seite und den Verkehrsin-
formationssystemen auf der anderen berlicksich-
tigt, dass Letztgenannte Uberregional aufgebaut
werden, d. h., die hierbei auftretenden Kosten las-
sen sich nicht direkt mit den Investitionen fiir regio-
nal installierte Systeme vergleichen.

Bei den Systemen der individuellen Verkehrsinfor-
mation wird davon ausgegangen, dass die Investiti-
onskosten, und nachfolgend auch die Instandhal-
tungs- und Betriebskosten, bei den privaten Betrei-
bern und Nutzern entstehen und damit nur mittelbar
in den Vergleich mit dWiSta an AS einzubeziehen
sind.

Jedoch ist beim Kostenvergleich zwischen kollekti-
ven und individuellen Verkehrsinformationssyste-
men zu berilcksichtigen, dass die Infrastruktur fir
die Erfassung, Verarbeitung und Weiterleitung von
Verkehrs- und Betriebsdaten fur beide notwendig
ist. Daher muss im Falle, dass individuelle Ver-
kehrsinformationssysteme auf Daten aus kollekti-
ven Verkehrsbeeinflussungsanlagen zurtickgreifen,
dies auch beim Vergleich der Investitionskosten
bertcksichtigt werden.

Stationare Systeme zur 6rtlichen Verkehrslenkung
und Verkehrsbeeinflussung bedurfen einer regel-
mafigen Instandhaltung, die als Kostenfaktor zu
bertcksichtigen ist. Die Aufwendungen hierfir dif-
ferieren in Abhangigkeit vom technischen Aus-
stattungsgrad und den erforderlichen Wartungs-
zyklen.

Ein wesentliches Bewertungsmerkmal fir den Be-
trieb dynamischer Systeme zur Verkehrsbeeinflus-
sung und zur Verkehrsinformation sind die erforder-
lichen Personalkosten zur Besetzung von Bedien-
arbeitsplatzen. Dabei ist zu bericksichtigen, dass
das Personal in Verkehrsrechnerzentralen in der
Regel mehrere Systeme betreut und entsprechen-
de Kosten ggf. nur anteilig zu beriicksichtigen sind.

Auch fir die kollektive/individuelle Verkehrsinfor-
mation werden Personalkosten als zutreffendes Be-
wertungsmerkmal angesetzt, weil davon auszuge-
hen ist, dass Verkehrsdaten und Verkehrsmeldun-
gen zunachst in Verkehrsrechnerzentralen regional
aufbereitet werden, ehe sie der Uiberregionalen Ver-
kehrsinformation zur Verfiigung stehen.

Die Verwendung temporarer statischer Beschilde-
rungen erfordert den Einsatz von Personal und
fihrt zu entsprechenden Kosten.

6.3 Vorher-Untersuchung zur Ver-
kehrssituation im Raum Leipzig
und der zur Verkehrslenkung/
-beeinflussung eingesetzten MaR-
nahmen

6.3.1 Ausgangssituation

Fir die Alternativfalluntersuchung wurde es als
sinnvoll angesehen, eine Vorher-Untersuchung
durchzufihren.

Dabei wurde auf die Verkehrssituation und die bis-
lang im Raum Leipzig eingesetzten Mallnahmen
zur Verkehrsbeeinflussung/-information eingegan-
gen, um erste Schlussfolgerungen fur den dWiSta-
Einsatz abzuleiten.

Da es sich um eine vergleichende Untersuchung
handelt, ist es notwendig, von den gleichen Proble-
men/Ereignissen und den zu ihrer Bewaltigung aus-
gearbeiteten Leitstrategien auszugehen, die zur
Netzbeeinflussung mit dWiSta gehoéren. Diese sind
in der Tabelle 3 aufgelistet.

Ausgangspunkt aller drei Leitstrategien sind die
Zulaufe auf die BAB-Netzmasche zum AK Schkeu-
ditz, AK Rippachtal und AD Parthenaue. Die Ver-
kehrsbeeinflussung und die Verkehrsinformation an
diesen drei Knotenpunkten beziehen sich auf die
Verkehrslage innerhalb der BAB-Netzmasche und
auf den nachgeordneten StralRen. Bei der Bearbei-
tung ergab sich die Mdglichkeit, anstelle punktuel-
ler Verkehrsbeobachtungen eine groRrdumigere
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Analyse mittels Auswertung von Ereignismeldun-
gen durchflihren zu kdnnen. Damit werden auch die
im Wesentlichen durch gréRere Baustellen beding-
ten Verkehrsverlagerungen im Netz, die zu einer
beschrankten Aussagekraft von nur értlichen Beob-
achtungen gefihrt hatten, relativiert.

6.3.2 Ereignisanalyse auf den BAB und Ablei-
tung moglicher dWiSta-Einsatzfille

Um sich einen Uberblick tber Ereignisse auf den
durchgangig befahrbaren Abschnitten der BAB-
Netzmasche zu verschaffen, wurden verschiedene
Internetdienste auf weiter verwertbare Verkehrs-
meldungen geprift. Es wurde auf die umfassende
Darstellung von www.verkehrsinformation.de
zurlickgegriffen, die wiederum auf Informationen
der Landesmeldestellen beruht.

Fir zwei Zeitraume wurden Verkehrsmeldungen er-
fasst und ausgewertet. Das erste Intervall dauerte
vom 23.08.2005 bis 31.10.2005, das zweite vom
03.01.2006 bis 28.02.2006. Es handelt sich um Ver-
kehrsmeldungen, die die A 9 zwischen dem AK
Schkeuditzer Kreuz und dem AD Rippachtal sowie
die A 14 zwischen dem AK Schkeuditzer Kreuz und
der AS Naunhof (das AD Parthenaue war zu der
Zeit noch im Bau) betreffen. Fir die A 38 lagen
keine Meldungen vor, da der Streckenzug zum Zeit-
punkt der Recherche nur teilweise in Betrieb war.
Das erste Intervall im Herbst 2005 war vor allem
von gréReren Baustellen im Zuge der A 14 (Erwei-
terung von vier auf sechs Fahrstreifen), das zweite
von teilweise winterlichen Witterungsbedingungen
gekennzeichnet. Die Zahl der gemeldeten Ereignis-
se lag im Herbst bei 79 und im Winter bei 43, ins-
gesamt also bei 122. Sie traten an 74 der erfassten
128 Tage auf.

Um zu bertcksichtigen, dass der Einfluss der aus-
baubedingten Baustellen auf der A 14 zeitlich befris-
tet ist und diese zur dWiSta-Inbetriebnahme abge-
schlossen sein wiirden, wurden im nachsten Analy-
seschritt die durch sie bedingten Langzeitstaus
(> 1 h) ausgeklammert. Das betraf 26 Verkehrsmel-
dungen, sodass fur die weitere Untersuchung noch
96 Ereignisse zu betrachten waren.

Die Art der gemeldeten Ereignisse, ihre Haufigkeit
und der Ereignischarakter sind in Bild 9 dargestellt.

Zum Zeitpunkt der Recherche war das Messstel-
lennetz fur das dWiSta-System noch nicht einsatz-
bereit und stand demzufolge fiir eine Verkehrsda-
tenerhebung nicht zur Verfugung. Des Weiteren

lagen keine Detailinformationen Uber die Verkehrs-
fuhrung in den von Ereignissen betroffenen
Streckenabschnitten vor, aus denen mdglicherwei-
se Ruckschlisse auf einen zeitlich planbaren Cha-
rakter der Staubildung, z. B. vor Baustellen, zu zie-
hen gewesen waren.

Um dennoch die Ereignisse im Zusammenhang mit
dem Verkehrsaufkommen bewerten zu koénnen,
wurden die Verkehrsdaten von zwei Dauerzahlstel-
len ausgewertet:

e einer Dauerzahlstelle auf der A 9 zwischen den
AS GrofRkugel und Leipzig West (Nr. 3809,
Sachsen-Anhalt),

e einer Dauerzahlstelle auf der A 14 zwischen
dem AD Schkeuditzer Kreuz und der AS
Schkeuditz (Nr. 4539-4101, Sachsen).

Die Daten wurden auf Anfrage vom Landesbetrieb
Bau Sachsen-Anhalt bzw. vom Autobahnamt Sach-
sen zur Verfigung gestellt. Es handelt sich um die
Monatsmittelwerte des DTV, unterteilt in Tages-
gruppen sowie in Kfz und Schwerlastverkehr (SV).
Fir die Dauerzahlstelle auf der A 14 lagen zudem
Angaben Uber den maximalen Stundenwert je
Monat vor.

Auf beiden Autobahnen (A 9, A 14) wurde ein hohes
Verkehrsaufkommen mit DTV-Werten von 35.000
Fahrzeugen je Richtung, d. h. 70.000 je Quer-
schnitt, detektiert. Je Fahrtrichtung verkehrten
stlindlich 2.800 bis 3.000 Fahrzeuge (Montag bis
Freitag).

In der Tagesgruppe Montag bis Freitag betragt der
Anteil des Schwerlastverkehrs auf der A 9 durch-
schnittlich 24 %, auf der A 14 durchschnittlich 19 %,

Instandhaltungs - el 2
arbetten | |

Baustelle |
Schwertransport |2 3

Gegenstande a. g
Fahrbahn |
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o 10 20 30 40 50 60
Anzahl Ereignisse

tellweise - nicht

. B pianbar

Bild 9: Verkehrsmeldungen: Ereignisarten, Haufigkeit und Er-
eignischarakter
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wobei fahrtrichtungsbezogen kaum Unterschiede
auftraten. Aus den Einzeldaten ist ersichtlich, dass
der SV-Anteil dienstags am hdchsten und erwar-
tungsgemaf am Wochenende am geringsten war.

Auf der A 14 fuhren im Winter (Januar/Februar
2006) ca. 10-20 % weniger Fahrzeuge als im
Herbst (September/Oktober 2005). Fur die A 9 war
im Vergleich Winter/Herbst nur ein Rickgang des
Verkehrsaufkommens von ca. 10 % in Fahrtrich-
tung Minchen, jedoch nicht in Fahrtrichtung Berlin
festzustellen.

Die Meldungen selbst beinhalteten meist keine ge-
naueren Informationen tber die verkehrlichen Aus-
wirkungen der Ereignisse, d. h., eine Zuordnung zu
Verkehrsstufen ist mit diesen Verkehrsmeldungen
nicht moéglich. Der tatsachliche Einfluss der Ereig-
nisse auf den Verkehrsablauf kann durch die in den
Verkehrsmeldungen angegebene Dauer geschatzt
werden, wenn man davon ausgeht, dass den langer
wahrenden und gemeldeten Verkehrsstérungen
tatsachlich Staus zu Grunde liegen.

Die mittlere Dauer der gemeldeten Ereignisse be-
trug 2 Stunden und 25 Minuten. Sie differierte von
minimal 5 Minuten bis maximal mehr als einem hal-
ben Tag pro Ereignis. Bild 10 zeigt die zahlenmali-
ge Verteilung der Ereignisdauern.

Fir die Analyse, wann die Verkehrsstérungen auf-
traten, wurde angenommen, dass die Meldungen
relativ schnell den Ereignissen folgten. Deshalb ist
der jeweilige Ereignisbeginn den in der Datenbank
hinterlegten Anfangszeiten der Meldungen zuge-
ordnet worden. Danach traten 18 Ereignisse in der
Morgenspitze zwischen sechs und neun Uhr, 29 in
den Nachmittags- bzw. Abendstunden zwischen
finfzehn und zwanzig Uhr, 25 im Tagesverkehr zwi-
schen neun und fiinfzehn Uhr und 24 Ereignisse
nachts auf.

30
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Im Untersuchungsgebiet gab es fur die Zeitraume
der Recherchen noch keine automatische Stérfall-
detektion. Deshalb sind die Auswertungen im Hin-
blick auf die gemeldeten Zeiten von Beginn und
Ende moglicherweise ungenau. Sie bieten jedoch
einen ersten Anhaltspunkt dafiir, wann und wo
neben der Internet-Offline und Radio-Online-Infor-
mation Uber die Stérung auch eine lokal positionier-
te Empfehlung zur alternativen Routenwahl zu
geben ware.

Im Weiteren wurden anhand der Meldungen die Er-
eignisse lokalisiert. Wenn mdglich, erfolgte das
fahrtrichtungsbezogen fiir die Streckenabschnitte
zwischen den Anschlussstellen. Es gab jedoch auch
Staumeldungen, die langere Abschnitte umfassten.
Hier wurde das auslésende Ereignis dem jeweils
letzten Abschnitt zwischen den AS zugeordnet.

Die grofite lokale Haufigkeit von Ereignissen war
auf der A 9 in Fahrtrichtung Berlin zwischen der AS
Leipzig West und der AS GroRkugel zu verzeichnen
(7). Ebenso hoch war die Zahl der Ereignisse auf
der A 14 in Fahrtrichtung Dresden zwischen den AS
Leipzig Messegelande und Leipzig Nordost bzw.
Ost. In diesem Abschnitt gab es insbesondere Un-
falle im Baustellenbereich.

Auffallig war die hdhere Anzahl der Unfallmeldun-
gen auf der A 9 im Winter 2006 gegenuber dem
Herbst 2005. Zweimal musste der Abschnitt zwi-
schen dem AK Schkeuditzer Kreuz und dem AK
Rippachtal vollstandig gesperrt werden.

Als stéranfallig erwies sich der Streckenabschnitt
zwischen den AS Kleinpésna und AS Naunhof auf
der A 14 in beiden Fahrtrichtungen. Obwonhl dieser
nur teilweise im Untersuchungsgebiet liegt, wurde
er in die Auswertung einbezogen. Zwischen den
beiden AS befand sich die Baustelle fir das AD
Parthenaue. Es traten vor allem Unfélle in einge-
engten Fahrspuren auf.

Eine Ubersicht zur Verteilung der Ereignisse zwi-
schen den Autobahnknotenpunkten zeigt Tabelle 5.

Ereignisse
(23.08.-31.10.2005)
(03.01.-28.02.2006)

BAB A9
411 AK Schkeuditzer Kreuz — 127
AD Rippachtal
BAB A 14
138 Schkeuditzer Kreuz — 357

AS Naunhof 35 T

Bild 10: Verkehrsmeldungen: Ereignisdauer

Tab. 5: Verteilung der Ereignisse auf die Teilstrecken A 9, A 14
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Die Ereignisse wurden in einem weiteren Schritt da-
hingehend untersucht, ob sie fur die Leitstrategien
1 bis 3 relevant waren bzw. ob durch dWiSta-An-
zeigen Uber das Ereignis informiert werden konnte.
Die Zuordnung der von den Verkehrsmeldungen
betroffenen Strecken zu den Beeinflussungsab-
schnitten der dWiSta-Leitstrategien wurde auf
Basis der Planungsunterlagen — Stand August 2005
— vorgenommen.

Von den 96 Ereignissen, die nach Eliminierung der
Verkehrsmeldungen Uber Baustellenauswirkungen
von mehr als einer Stunde Dauer verblieben sind,
betrafen die

» Leitstrategie 1: 70 Ereignisse,
« Leitstrategie 2: 31 Ereignisse,
+ Leitstrategie 3: 27 Ereignisse.

Die Addition der vorgenannten Zahlen ergibt den
Wert 128, d. h., es traten Ereignisse auf, die mehr
als eine Leitstrategie betrafen. Im Detail zeigte sich,
dass in 28 Fallen am selben dWiSta-Standort zwei
oder drei Alternativrouten zu empfehlen gewesen
waren.

In zwei Fallen ware es zu einem so genannten
MaRnahmenkonflikt beziglich der Schaltung von
Alternativroutenempfehlungen gekommen. Das be-
deutete, dass es gleichzeitig Stérungen auf der
Stamm- und der Alternativroute gab und es deshalb
nicht moglich gewesen ware, auRer der Stauinfor-
mation fir beide Routen noch weitere Handlungs-
empfehlungen zu geben.

Fir 26 Ereignisse waren wahrscheinlich keine dWi-
Sta-Anzeigen erforderlich oder moglich. Dazu
gehdren Verkehrsmeldungen Uber Personen oder
Gegenstande auf den Fahrbahnen, defekte Fahr-
zeuge oder Olspuren.

In Anbetracht der vergleichsweise hohen Zahl von
Ereignissen, die zu einer Aktivierung der Leitstrate-
gie 1 gefuhrt hatten, wurde berechnet, welche Rei-
sezeiten auf den Normal- und auf den Alternativ-
routen bei den verschiedenen Verkehrsstufen
gemal Kapitel 4.2 entstehen und wie grol} der je-
weilige Umwegfaktor bezogen auf die Streckenlan-
ge ist (Tabelle 6). Die Berechnungen sind verein-
facht, weil sie fur die einzelnen Strecken auf einem
Kapitel (zwischen zwei BAB-Knotenpunkten) von
der gleichen Geschwindigkeit ausgehen.

Es zeigt sich, dass die streckenbezogenen Um-
wegfaktoren bei den Alternativrouten 1 und 2 noch
akzeptable Groflen darstellen kénnen, die Alterna-
tivroute 3 durfte wohl nur bei Vollsperrung der Nor-
malroute sinnvoll zu empfehlen sein. Nach FGSV
2007 handelt es sich bei der Alternativroute 3 um
eine groRe Netzmasche (58 km) mit hohem Um-
wegfaktor (2,76). Die Befolgungsrate dirfte bei
hoéchstens 10 % liegen.

Ein weiterer Aspekt, der sich aus der Verbindung
von gemeldeten Ereignissen und mdglichen Leit-
strategien ergibt, ist die Notwendigkeit, Priorita-
ten festzulegen. Wenn an einer dWiSta-Tafel
gleichzeitig mehrere Routenempfehlungen zu
geben waren, z. B. fir BAB-Netz, Zentrum und
P+R-Platz, dann ist zu entscheiden, welche die

. Ge§chV\_/in- Normalroute Alternativroute Umweg-
Nr. Teilstrecke digkeit Lange Fahrzeit Lange Fahrzeit faktor
(km/h) (km) (min) (km) (min
120 30 15 49 25 1,63
1 A 38 AD Rippachtal — AD Parthenaue 100 18 30
inkl. Gegenrichtung 80 23 37
30 60 98
120 28 14 51 26 1,82
5 A 14 AD Parthenaue — AK Schkeuditz 100 17 31
inkl. Gegenrichtung 80 21 38
30 56 102
120 21 11 58 29 2,76
3 A 9 AD Schkeuditz — AD Rippachtal 100 13 35
inkl. Gegenrichtung 80 16 44
30 42 116

Tab. 6: Reisezeitvergleich Normal- und Alternativrouten, Umwegfaktor
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hochste Prioritat hat. Das erfolgt in der Regel durch
vorherige Strategievereinbarungen zwischen den
beteiligten Partnern.

Bei den Leitstrategien 2 (Zentrum Leipzig) und 3
(P+R-Platze) ist es moglich, Inhalte der dWiSta-An-
zeigen an AS zu kombinieren. Das wurde pla-
nungsseitig vorbereitet.

6.3.3 Analyse Verkehrssituation auf den
Radialen

In Bezug zu den geplanten Leitstrategien 2 und 3
(Zielfihrung Zentrum Leipzig bzw. P+R-Platz) soll-
te untersucht werden, welche verkehrlichen Proble-
me auf den nachgeordneten Straflien auftraten, die
Uberwiegend als Radialen von den BAB-AS auf
Leipzig zufihren.

Zu betrachten sind im Wesentlichen die Radialen.
Es handelt sich um die Bundesstrallen B 2, B 6,
B 87, B 186 und Staatsstralen S 38 und S 46 im
Bereich zwischen den BAB-Anschlussstellen und
dem Stadtgebiet von Leipzig.

Auch hier wurde nach verfliigbaren Daten Gber Ver-
kehrsstérungen recherchiert, die eine nachtragli-
che Offline-Auswertung ermdglichen. Uber www.
rpl.sachsen.de sind Wochenmeldungen zu Voll-
sperrungen von Bundes- und Staatsstralen im Re-
gierungsbezirk Leipzig abrufbar. Die Meldung bein-
haltet die betroffene Stralte, den Ort der Sperrung,
den Zeitraum von ... bis und die Mitteilung, ob eine
Umleitung ausgeschildert ist. Die Info wird
wochentlich auf der Grundlage der von den unte-
ren Behdérden gemeldeten Sperrungen aktualisiert.
Eine Archivierung alterer Daten existiert nicht. Ein-
seitige Sperrungen und kurzzeitige Behinderungen
durch Unfalle, Witterung etc. werden nicht beriick-
sichtigt.

Eine Ruckfrage bei der Polizeidirektion Leipzig
ergab, dass bei der Polizei die gewlinschten Ver-
kehrsinformationen auch nicht aktuell bzw. sta-
tistisch aufbereitet werden.

Im Ergebnis eines Telefonates zu moéglichen Infor-
mationsquellen bei der Landesmeldestelle Verkehr
im Sachsischen Ministerium des Inneren ist festzu-
stellen, dass es derzeit keine umfangliche Erfas-
sung und Archivierung von Staus und Behinderun-
gen auf den Radialen der Stadt Leipzig gibt. Dies
wurde auch durch den Verkehrswarndienst der
Landesmeldestelle bestatigt. Es werden zwar ein-
zelne Ereignisse gemeldet, aber eine annahernd

vollstandige Erfassung ist nicht gegeben. Statisti-
sche Auswertungen erfolgen ebenfalls nicht.

Zudem war im Untersuchungszeitraum das Leipzi-
ger HauptstralBennetz infolge umfangreicher Bau-
mafinahmen nur mit teilweise erheblichen Ein-
schrankungen befahrbar. Grund dafiir waren Mal3-
nahmen des Olympia-Sofort-Programms fiir Ver-
kehrsinfrastrukturmaBnahmen und der Bau des
Bahn-City-Tunnels. Wenn Letzterer sich auch nur
auf die Straflen im Zentrum bezieht, die nicht direkt
in die dWiSta-Leitstrategien eingebunden sind, so
traten doch weitraumigere Folgen im Verkehrsab-
lauf auf.

Eine weitere BaumalRnahme betraf den Knoten-
punkt Merseburger/Rickmarsdorfer Strafle im
Zuge der B 181. Seit seiner Fertigstellung im Juni
2006 ist hier eine veranderte Verkehrsaufteilung in
Richtung Hans-Driesch-StraRe und damit zum
nordlichen Bereich des Sportforums mdglich. Sei-
tens des Amtes fiir Verkehrsplanung wurde hier ein
geeigneter Standort fur die Pilottafel zur innerstad-
tischen Verkehrslenkung (dynamische Verkehrsin-
fotafel fiir Grafiken und freie Texte) gefunden.

Im Ergebnis aller vorgenannten Aktivitaten war fest-
zustellen, dass eine dem BAB-Netz vergleichbare
Analyse der Verkehrssituation auf den Radialen
nicht durchfihrbar war.

Es wird jedoch erwartet, dass mittels Datenauswer-
tung von den neuen innerdrtlichen Messstellen, die
im Zuge der dWiSta-Errichtung entstanden, ver-
l&ssliche Aussagen zur Verkehrsbelastung auf den
Radialen gewonnen werden und teilweise vorher-
sehbare Uberlastungen in kiinftige Planungen von
Verkehrsmanagementstrategien einflie3en.

6.3.4 Befiillungsgrad und Akzeptanz von P+R-
Platzen

Bei der Leitstrategie 3 steht die Zielfihrung zu P+R-
Platzen im Mittelpunkt. In Abhangigkeit vom Befiil-
lungsgrad sollen durch dWiSta alternative Routen
empfohlen werden.

Die Alternativfalluntersuchung bezieht sich wiede-
rum zuerst auf die Frage der verkehrlichen Rele-
vanz solcher Mallnahmen und zweitens zu ihrer
bisherigen Umsetzung ohne dWiSta. Hierflr konn-
ten aktuelle Erfahrungen der Stadt Leipzig genutzt
werden.

Durch das Amt fiir Verkehrsplanung wurden im Zu-
sammenhang mit dem Confederation Cup im Juni
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2005 Daten zur Akzeptanz und Auslastung einiger
P+R-Platze erhoben. In Leipzig fanden drei Ful3-
ballspiele statt, mit jeweils ca. 44.000, 23.000 und
44.000 Zuschauern.

Im Stadionvorfeld wurden differenzierte Befragun-
gen zur An- und Abreise durchgefiihrt. Die Anzahl
der Befragten lag bei ca. 1 % der Zuschauer je
Spiel. Die Auswertung der Fragebdgen flhrte u. a.
zu folgenden Ergebnissen:

* Ca. 80 % der Zuschauer kamen aus der Region
und den benachbarten Bundeslandern,

e ca. 83 % der Zuschauer nutzten zur Anreise
nach Leipzig den Pkw, jedoch nur ca. 14 % fuh-
ren damit bis in Stadionndhe, demnach nutzten
ca. 70 % die P+R-Platze (nicht erhoben wurde
die Anzahl der Uber die BAB ankommenden
Fahrzeuge),

* zum Stadion gelangten ca. 60 % der P+R-Platz-
Nutzer mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln, ca.
30 % gingen zu Fuld,

« die Anreise nach Leipzig erfolgte maximal 4 h
vor Spielbeginn, am Stadion trafen die Zuschau-
er frlhestens 2 h vorher ein,

* ca. 50 % der Befragten hatten sich vor Reisean-
tritt Gber die Fahrtroute informiert Hauptquelle
war das Internet,

* Informationen wahrend der Fahrt beschafften
sich nur ca. 30 % der Befragten und nutzten
dazu vorwiegend das Autoradio (Navigations-
gerate ca. 5 %),

* mehr als 70 % waren schon &fter in Leipzig ge-
wesen, besitzen ortliche Kenntnisse.

Die Aussagen zur vorrangigen Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel fir den Weg von und zum Stadion
werden durch Beobachtungen der Leipziger Ver-
kehrsbetriebe (LVB) gestitzt. Fir die An- und Ab-
reise wurden Sonderlinien eingerichtet, auf denen
die Zige im Minutentakt fuhren.

Im Gegensatz zu den FuBballspielen zeigen LVB-
Beobachtungen des Verkehrsverhaltens bei ande-
ren Groldveranstaltungen (z. B. Rockkonzerte),
dass die Zeitintervalle fir die An- und Abreise brei-
ter gestreut waren, d. h. die Besucher kamen z. T.
wesentlich friiher und blieben nach Abschluss der
Veranstaltung langer im Zentrumsbereich.

Weitere Erfahrungen der LVB zeigen, dass neben
den ausgeschilderten P+R-Platzen auch andere

Abstellplatze fir Pkw und Motorrader genutzt wer-
den, die im Wesentlichen in der Ndhe von Stralen-
bahntrassen liegen und von den Besuchern auf-
grund ihrer Ortskenntnisse angefahren werden.
Auch hier konnten bei GroRveranstaltungen deutli-
che Zunahmen der Fahrgastzahlen festgestellt wer-
den.

Aufgrund der gro3en Bedeutung, die ein funktionie-
render OPNV fiir die Verkehrslenkung hat, spielt
seine Einbindung in das regionale Verkehrsmana-
gement eine wichtige Rolle.

6.3.5 Storung im StraBenbahnverkehr von und
zum P+R-Platz

In Verbindung mit der Leitstrategie 3 steht das Zu-
sammenwirken von MIV-Verkehrsbeeinflussung
und OV-Betrieb. Bei den Leipziger Verkehrsbetrie-
ben existieren Einsatzplane fir Straenbahn-Son-
derverkehre im Zusammenhang mit GroRRveranstal-
tungen, die eine Bedienung von P+R-Platzen
einschlielen.

Von der LVB wurden die Linienplane der Sonderli-
nien zur Verfigung gestellt, die neben den Stamm-
linien auch wahrend der Spiele zur Fu3ball WM
2006 fuhren. Daraus ergibt sich eine Verknlpfung
von MIV und OV an nachstehenden P+R-Platzen:

+ Lausen und Krakauer Stral3e,

» Plovdiver Stral’e und Schénauer Ring,
+ AGRA,

» Bf. Leipziger Messe,

* Vodlkerschlachtdenkmal.

Entsprechend der Konzeption flir das VSM Leipzig
ist vorgesehen, dass bei Stérungen auf StralRen-
bahntral’en von und zu den P+R-Platzen ein Infor-
mationsaustausch zwischen dem RBL der LVB und
der VSMZ stattfindet. In solchen Fallen soll die Ver-
kehrslenkung zu den betroffenen P+R-Platzen un-
terbleiben.

Erfahrungen beim bisherigen Einsatz von Sonderli-
nien zeigen, dass Stérungsmeldungen auch in um-
gekehrter Richtung abgesetzt werden miussen.
Kdénnen aufgrund von Behinderungen auf der BAB
oder nachgeordneten Strallen bzw. wegen Errei-
chens des maximalen Befiillungsgrades bestimmte
P+R-Platze nicht mehr als Routenziele angezeigt
werden, so muss die operative Einsatzleitung der
LVB die Disposition der Sonderfahrzeuge andern.
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6.3.6 Zusammenwirken der Akteure

Ein wichtiger Punkt der Vorher-Untersuchung ist die
Beantwortung der Frage, wie die beteiligten Akteu-
re die MalRnahmen der gezielten Verkehrslenkung
gemeinsam planen und umsetzen. Daran wird sich
der Fortschritt messen lassen, der durch den Ein-
satz von Telematik im Rahmen von VSM Leipzig
entstehen soll. Im Sinne des Forschungsauftrags
handelt es sich hierbei um eine Untersuchung des
organisatorischen Zusammenwirkens verschiede-
ner Baulasttrager und Systembetreiber.

Eine Befragung im Amt fiir Verkehrsplanung und
bei den Leipziger Verkehrsbetrieben ergab, dass
fur die Planung verkehrlicher Malnhahmen im Zu-
sammenhang mit GroRveranstaltungen ein ,Ar-
beitskreis Verkehr* verantwortlich ist, an dem alle
Hauptakteure beteiligt sind. Die Umsetzung der
vereinbarten MaBnahmen entsprechend den Riick-
meldungen/Beobachtungen der ortlichen Einsatz-
krafte obliegt den jeweils Verantwortlichen, die zum
Zeitpunkt von Grofveranstaltungen ,Operative Ein-
satzleitungen® bilden. Das war auch wahrend der
FuBball WM so.

6.4 Beurteilung von Einsatzmoglich-
keiten alternativer Systeme im
Raum Leipzig

Bei der Ableitung von Einsatzmdglichkeiten alterna-
tiver Systeme anstelle von bzw. in Verbindung mit
dWiSta kénnen die sich andernde Strallennetz-
struktur und daraus resultierende mogliche Veran-
derungen der Verkehrsstrome nicht aul3er Acht ge-
lassen werden.

Nach der erheblich verspateten Fertigstellung der
BAB A 38 zwischen den Knotenpunkten Rippachtal
und Parthenaue im August 2006 ist der Raum Leip-
zig auf einem vollstandigen BAB-Ring zu umfahren.
Nach der Inbetriebnahme entstanden sowohl fir
den Transit- als auch fir den Quell- und Zielver-
kehr glnstigere Fahrtrouten. Das wird kurz- und
mittelfristig zu einer Veranderung der Verkehrsstro-
me flhren und den Anschlussstellen in der Region
eine wachsende Schnittstellenfunktion im Uber-
gang von den BAB ins nachgeordnete Strallennetz
geben. Diese Schlussfolgerung bestatigen auch die
vergleichenden Untersuchungen von BOLTZE/
BRESER zu Ringstrukturen.

Nach Abschluss der umfanglichen Bauarbeiten auf
den Radialen stehen den Verkehrsteilnehmern leis-

tungsfahige Trassen von und nach Leipzig zur Ver-
fugung, die im Bedarfsfall auch eine alternative
Routenfuhrung erlauben.

Die Analyse von Verkehrsmeldungen fiir die BAB
hat gezeigt, dass ein sehr hoher Anteil der erfass-
ten Ereignisse nicht vorhersehbaren Charakters ist.
Auch wenn, wie schon angemerkt, Uber die ver-
kehrlichen Auswirkungen der Stérungen und die im
Ereigniszeitraum tatsachlich vorhandene Verkehrs-
belastung keine genauen Angaben vorliegen, so
kann doch im Hinblick auf das hohe Verkehrsauf-
kommen und die durchschnittliche Ereignisdauer
von Uber zwei Stunden eine alternative Routen-
empfehlung fir den Transit- und Zielverkehr sinn-
voll sein.

Obwohl aus den im Kapitel 6.3.3 geschilderten
Grinden eine den BAB-Strecken vergleichbare
Analyse fur die von und zu den AS flhrenden Ra-
dialen nicht moglich war, so zeigen doch eigene
Verkehrsbeobachtungen und vorgangige Erhebun-
gen der Stadt Leipzig, dass auch fir diese Trassen
eine gezielte Verkehrsbeeinflussung bei hohem
Verkehrsaufkommen und/oder bei Stérungen not-
wendig ist.

Aus der theoretischen Untersuchung im Kapitel 6.2
und der Vorher-Untersuchung im Kapitel 6.3 lassen
sich folgende Schlussfolgerungen zum Einsatz von
alternativen Systemen und von dWiSta im Raum
Leipzig ziehen:

+ Vor dem dWiSta-Einsatz existierten im Raum
Leipzig keine straenseitigen Ausrustungen zur
dynamischen Verkehrslenkung oder der Ver-
kehrsbeeinflussung.

+ Die Basis fur die Verkehrslenkung auf dem BAB-
Netz sowie an den Anschlussstellen wird nach
wie vor die statische Beschilderung nach RWB
und RWBA bilden. An Anschlussstellen ohne
dWiSta kann mittels der vorhandenen bzw. er-
ganzbaren zusatzlichen Zielanzeiger (Reiter)
eine Zielfihrung zu ausgewahlten Bereichen/
Punkten erfolgen (z. B. Zentrum, Stadion, P+R-
Platz). Diese muss bis zum Erreichen der Ziel-
punkte durchgangig und konsistent gestaltet
werden.

* In Verbindung mit kollektiver und individueller
Verkehrsinformation kdnnen entsprechend aus-
gerustete Fahrzeuge bzw. rechtzeitig informierte
Verkehrsteilnehmer auch situationsgerecht, d. h.
beim Auftreten besonderer Ereignisse, zum Ziel
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gefiihrt werden. Hiermit werden jedoch nicht alle
betroffenen Fahrer erreicht.

Mit strallenseitig zu installierenden dynami-
schen Verkehrslenkungs-, beeinflussungs- und
-informationssystemen entstehen sowohl fur die
Verkehrsteilnehmer als auch fir die Systembe-
treiber erhebliche Vorteile. Ein wesentliches Ar-
gument fur die stralRenseitige Ausstattung ist,
dass damit unmittelbar vor dem jeweiligen Er-
eignisbereich gehandelt werden kann und alle
dort zufahrenden Verkehrsteilnehmer zu errei-
chen sind. Dabei sind solche Systeme von Vor-
teil, die Verkehrserfassung und Anzeigetechnik
vereinen, da hier die Verkehrsbeeinflussung/-in-
formation direkt aufgrund der integrierten auto-
matischen Datenerfassung/-aufbereitung er-
folgt.

Aufgrund des sehr hohen Anteils nicht vorher-
sehbarer Ereignisse sind Systeme, die eine
schnelle und flexible Verkehrsbeeinflussung/-in-
formation gestatten, wesentlich wirkungsvoller
als manuell vor Ort zu betétigende Ausristungen.

Die bisher praktizierte Verkehrslenkung bei
Groldereignissen, z. B. zu P+R-Platzen bei
Sportveranstaltungen, Uber statische, teilweise
temporare Wegweisung und Einsatzkrafte,
wurde von den Verkehrsteilnehmern akzeptiert.
Die unterschiedliche Befiillung ausgewiesener
P+R-Platze und die damit verbundene Uber-
bzw. Unterauslastung kdnnten jedoch durch dy-
namische Informationen ausgeglichen werden.

Damit wirden auch die umfanglichen Leistungs-
angebote der Leipziger Verkehrsbetriebe fur die
Personenbeférderung von und zu den Veran-
staltungsorten noch besser genutzt werden.

Eine Alternativroutensteuerung fiir die von der
Anzahl her wenigen Ereignisse, die teilweise
oder ganzlich vorhersehbar sind, ware durch
eine temporare statische Beschilderung an den
BAB-Knotenpunkten und Anschlussstellen mdg-
lich. Diese manuell zu aktivierenden statischen
Verkehrslenkungs- und informationssysteme
kénnen jedoch wegen des hohen Anteils mogli-
cherweise parallel auftretender nicht vorherseh-
barer Ereignisse zur Vergrofierung von Proble-
men fuhren.

Zur Sicherung einer guten Funktionalitat und
hohen Nutzerakzeptanz sollten in der Region
Leipzig bei Neuausstattung wenn méglich gleich

gestaltete technische Systeme zur dynamischen
Verkehrsbeeinflussung/-information an BAB-
Knotenpunkten und Anschlussstellen eingesetzt
werden. Solitare Infotafeln mit Wechseltextan-
zeigen erflllen die vorgenannte komplexe Funk-
tion eher ungenigend.

» Der Einsatz dynamischer stralenseitiger Syste-
me kann sinnvoll durch kollektive Verkehrsinfor-
mationen unterstitzt werden. Dazu ist eine Da-
tenUbertragung im Rahmen des Verkehrssys-
temmanagements erforderlich. Bereits vorhan-
den Internetangebote der Stadt Leipzig bzw. der
Bundeslander bieten hierfiir einen ebenso aus-
baufahigen Rahmen wie der Verkehrsfunk.

+ Das Prifen von Einsatzmdglichkeiten alternati-
ver Systeme darf sich nicht auf verkehrliche und
technische Aspekte beschranken. Vielmehr
kann das betriebliche-organisatorische Zusam-
menwirken der verschiedenen Stralenbaulast-
trager und des offentlichen Nahverkehrs durch
ein Verkehrssystemmanagement unterstitzt
und optimiert werden. Grundlage hierflr ist je-
doch ein modernes System, das Verkehrslage-
erfassung, MaRnahmenrealisierung und Infor-
mation integriert.

Fazit

FUr das regionale Verkehrsmanagement im Raum
Leipzig, das die Vernetzung der aufler- und in-
nerortlichen Verkehrsbeeinflussung sowie des MIV
und des OPNV anstrebt, sind straBenseitig instal-
lierte dynamische Systeme zur Verkehrslenkung/
-beeinflussung und Verkehrsinformation ein we-
sentlicher Bestandteil. Mit ihnen kdnnen aktuelle
Verkehrsdaten erfasst, unvorhersehbare Ereignisse
teilweise automatisch detektiert und die entspre-
chenden Steuerungsstrategien aktiviert werden.
Zugleich besteht die Moglichkeit, durch eine geziel-
te, aktuelle und richtige Verkehrsinformation die
Verkehrsteilnehmer in die Lage zu versetzen, si-
cherer zu fahren und Wege zu optimieren. Die dy-
namischen Systeme kénnen mit der statischen Be-
schilderung und der kollektiven Verkehrsinformati-
on sinnvoll verknlpft werden. Zur Homogenisierung
der stralBenseitigen Ausristungen im Hinblick auf
Gestaltung und Anzeigeinhalte bieten dWiSta-Ta-
feln an BAB-Anschlussstellen eine geeignete Lo-
sung. lhre Planung und Realisierung bedirfen der
moglichst friihzeitigen Ermittlung des verkehrlichen
und wirtschaftlichen Nutzens am vorgesehenen
Einsatzort.
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7 Untersuchung des dWiSta-
Einsatzes

7.1 Einleitung

Gemal der Zielsetzung des Forschungsvorhabens
bildete die Untersuchung des praktischen dWiSta-
Einsatzes einen wesentlichen Schwerpunkt der Ar-
beit und sollte sich im Wesentlichen auf den Betrieb
im Basisausbau 2006 richten. Aufgrund der zeitli-
chen Parallelitdt von Systemaufbau und begleiten-
dem Forschungsprojekt erfolgten das Studium der
technischen Unterlagen, die 6rtlichen Begehungen
und die Verfolgung der Systemimplementierung in
Abhéangigkeit vom Zeitplan und in Abstimmung mit
der DEGES. Es waren umfangreiche Recherchen
und Abstimmungen bereits in der Planungs- und
Realisierungsphase erforderlich.

Die Untersuchung fand auf mehreren Ebenen statt.
Dazu gehoren:

« die Systemebene, mit den geplanten und reali-
sierten technischen Ausristungen,

+ die verkehrliche Ebene mit der Verkehrsbeein-
flussung, der Befolgung und Akzeptanz von
dWiSta-Anzeigen,

» die Betreiberebene, mit der Aufbau- und Ablauf-
organisation verwaltungsibergreifender Pla-
nungs-, Abstimmungs- und Entscheidungspro-
zesse.

Der erste Teil der Untersuchung begann mit dem
Testbetrieb zur FuRballweltmeisterschaft 2006 im
Juni/Juli 2006 und beinhaltete

» die Auswertung der Schaltungen im Hinblick auf
- Verkehrsdaten, Betriebsdaten, Meldungen,
- Feedback vom Verkehrsablauf,
- Optimierung der Steuerung.

+ eine Uberprifung der Verstandlichkeit auf der
Nutzerseite durch eigene Befahrungen und Be-
fragungen von Verkehrsteilnehmern.

Die Befragung von Verkehrsteilnehmern erfolgte
anhand eines strukturierten Fragebogens, der unter
Nutzung von Erfahrungen friherer Erhebungen in
Deutschland und in der Schweiz, von Befragungs-
ergebnissen des Leipziger Amtes fir Verkehrspla-
nung und anhand der projektspezifischen Bedin-
gungen ,dWiSta Leipzig“ erstellt wurde.

Der zweite Teil der Untersuchung bezog sich auf
den Probebetrieb von November 2006 bis Mitte Ja-
nuar 2007 und auf die erste Betriebsphase vom 18.
Januar 2007 an. Die Datenbeschaffung und Daten-
analyse erfolgten flr den Zeitraum bis zum 25.
Méarz 2007.

7.2 Untersuchung Teil 1 — Testbetrieb
zur FuBBball WM 2006

7.2.1 Verkehrs- und systemtechnische Rah-
menbedingungen

Leipzig war Austragungsort von fiinf Spielen der
FIFA-Weltmeisterschaft 2006. Nach Informationen
der Veranstalter besuchten an den Spieltagen ins-
gesamt mehr als 500.000 FuRballfans die Stadt,
wobei ca. 200.000 direkt im Stadion waren und
300.000 zum Fanfest in der City gingen.

Die Spiele fanden sowohl an Werktagen als auch
an Wochenenden statt. Das Verkehrs- und Sicher-
heitskonzept sah vor, die Anreise der Besucher von
aulderhalb so zu organisieren, dass die Innenstadt
weitgehend von zusatzlichem motorisiertem Indivi-
dualverkehr freigehalten wird.

Neben der An- und Abreise per Bahn und Flugzeug
wurde auf Intermodalitat mittels Umsteigens vom
MIV auf den OPNV orientiert. Den Schwerpunkt
hierbei bildeten ausreichend groRe P+R-Platze mit
guten Ubergangen zur StraRenbahn (vgl. Kapitel
6.3.5).

Als Pre-trip-Information wurde im Internetauftritt der
Stadt Leipzig eine zusatzliche Seite eingerichtet,
die auch aktuelle Angaben zur Auslastung der ein-
zelnen P+R-Platze beinhaltete.

Im Rahmen von dWiSta kam die Leitstrategie 3
,=Dynamische Beflllung der P+R-Anlagen“ mit An-
zeige von funf Normal- und Alternativrouten zur An-
wendung.

Als Hauptrouten der ZielfUhrung wurden mittels
dWiSta die P+R-Platze Bahnhof Neue Messe (aus
Richtung Norden A 9/A 14 bzw. Nordwesten A 14)
und Schénauer Ring (aus Richtung Siden A 9/A 38
bzw. Stidwesten — A 38) angezeigt. Bei der Alterna-
tivroutensteuerung wurden die P+R-Platze Pauns-
dorf Center und Lausen ausgewiesen. Eine Ziel-
fihrung mittels statischer Beschilderung erfolgte
zum P+R-Platz Vélkerschlachtdenkmal (aus Rich-
tung Osten A 14), weil das AD Parthenaue und das
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WM Leipzig
via 0@
EH @ Leipzig-Mitte

Bild 11: dWiSta-Schaltung an AS Leipzig Nord

Teilstlick der BAB A 38 bis zur AS Leipzig Sid noch
nicht fertig gestellt waren.

Das Bild 11 zeigt die dWiSta-Schaltung an der AS
Leipzig Nord.

Die Verkehrserfassungseinrichtungen (MQ) und
dWiSta-Tafeln im Zuge der BAB (auf’er am AD Par-
thenaue und AS Leipzig Siudost) waren Uber den
gesamten Zeitraum der FuRBball WM in Betrieb. Die
MQ an P+R-Platzen waren installiert, aber nur be-
dingt funktionstuchtig.

Die besonderen Routenflihrungen und Anzeigenin-
halte wahrend der FuBball WM wurden zwischen
allen Beteiligten abgestimmt und per verkehrsrecht-
licher Anordnung bestatigt.

Die Anzeige von Normalrouten zu den P+R-Platzen
erfolgte ohne Angabe weiterer Griinde, wie sie an-
sonsten das dWiSta-Regelwerk vorsieht. Das war
akzeptabel, weil das Ereignis als allgemein und den
betroffenen Verkehrsteilnehmern per se als be-
kannt vorausgesetzt werden konnte.

Am Knotenpunkt Merseburger/Riuckmarsdorfer
Stral’e wurde eine dynamische Informationstafel in-
stalliert. Mittels Textanzeige wurde auf die Sperrung
des Stadionbereichs, die Beachtung ortlicher Um-
leitungen und auf die Nutzung der Tram hingewie-
sen.

Es erfolgte im o. g. Zeitraum ausschlieRlich manu-
eller Betrieb (s. Punkt 7.2.2), da noch keine Auto-
matikprogramme zur Verfugung standen.

7.2.2 Betrieblich-organisatorische Rahmen-
bedingungen

Die VSMZ Leipzig wurde am 01.06.2006 in Betrieb
genommen. Von dort aus erfolgten die operative Ein-
satzleitung und die Kommunikation mit Polizei, VRZ
Sachsen-Anhalt und LVB sowie Hilfskraften vor Ort.

Es gab eine Betriebsfiihrung gemeinsam mit den
Systemlieferanten, da bis zum Zeitpunkt des Test-
betriebbeginns noch keine Abnahme durchgefiihrt
werden konnte. Die Schaltdaten wurden manuell
von den Operatoren erfasst. Der Informationsaus-
tausch zwischen den Beteiligten erfolgte im Fest-
und Mobilfunknetz ohne Probleme. Stérungen an
einzelnen Anzeigen wurden durch Servicekrafte
kurzfristig behoben.

7.2.3 Befahrung der Normal- und Alternativ-
routen

Wie im Kapitel 7.1 genannt, wurden durch Befah-
rungen

« die Standorte und Sichtbarkeit der dWiSta-Ta-
feln mit und ohne Anzeigen sowie

» die Durchgangigkeit der Zielfiihrung ab AS bis
zu den Zielorten bzw. schon von den dWiSta-
Anzeigeorten bis zur jeweils angegebenen AS
(wenn dort nur statische Beschilderung vorhan-
den ist)

visuell erfasst und beurteilt. Die Auswertung der Be-
fahrungsergebnisse erfolgt im Kapitel 9.

7.2.4 Analyse der Verkehrs- und Schaltdaten

Zwecks Ermittlung von verkehrlichen Ereignissen
auf den durchgangig befahrbaren Abschnitten der
BAB-Netzmasche wurde an den Befragungstermi-
nen auf Verkehrsmeldungen unter www.verkehrsin
formation.de zurtickgegriffen und der direkte telefo-
nische Kontakt zu den UZ Sachsen und Sachsen-
Anhalt in der StraRenmeisterei Peilen sowie zur
VSMZ der Stadt Leipzig gehalten. An den Befra-
gungstagen wurden keine relevanten Stérungen
auf dem BAB-Netz und den Zufahrtsrouten regis-
triert.

Anhand von Verkehrsdaten an den AS, die von den
neu installierten dWiSta-Messquerschnitten erho-
ben werden, sollte gepriift werden, ob es Verande-
rungen der Verkehrsstréome gab, die fiir eine Befol-
gung der dWiSta-Routenempfehlung sprechen.
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So weit zum Zeitpunkt des Testbetriebs mdglich,
wurden beispielhaft aus der UZ Peillen Verkehrs-
daten von den Messquerschnitten der AS Leipzig
Mitte fir zwei Spieltage (11.06.2006 und
14.06.2006) abgerufen. Als zweckmalRig wurden
hier 15-min-Intervalle angesehen und untersucht.
Wegen der teilweise nicht vollstdndigen Datenuber-
tragung von der Streckenstation zur Unterzentrale
konnte jedoch nur eine eingeschrankte Analyse er-
folgen.

Bild 12 zeigt eine Auswertung fir den MQ A 14
84200 (westlich der AS Leipzig Mitte), wo der
Hauptzufluss zum P+R-Platz Bf. Neue Messe zu
verzeichnen war und wohin es eine Routenempfeh-
lung mittels dWiSta gab.

Fir Sonntag, den 11. Juni 2006, zeigt der Verlauf
der Linien fir die Hauptfahrbahn (E) und die Aus-
fahrt in Richtung Leipzig (F) eine starke Zunahme
der Verkehrsstrome ab ca. 10.30 bis 12.30 Uhr.
Das entspricht der beobachteten Fahrzeugankiinfte
am P+R-Platz Bf. Neue Messe.

Am Mittwoch, den 14. Juni 2006, sind fir die Haupt-
fahrbahn (A) und die Ausfahrt via Leipzig (B) keine
solchen signifikanten Anstiege der Verkehrsstrome

festzustellen, da hier offensichtlich der Anteil der
Besucher am insgesamt hoheren Gesamtverkehrs-
aufkommen vergleichsweise gering ausfiel. Hinzu
kommt, dass am 11.06.06 sehr viele niederlandi-
sche Besucher anreisten. Diese hatten in der Nahe
von Leipzig Ubernachtet und sind friihzeitig zum
Spiel aufgebrochen

Die Zufahrt auf die Autobahn in Fahrtrichtung Halle
(C) zeigt eine deutliche Spitze zwischen 17.45 Uhr
und 18.15 Uhr. Es handelt sich dabei offensichtlich
um die Ruckreise vom P+R-Platz nach dem Spiel-
ende gegen 16.45 Uhr. Ein Vergleich mit der Auto-
bahnzufahrt in Richtung Osten (D) zeigt keine sol-
che signifikante Veranderung des Verkehrsstroms.
Es ist davon auszugehen, dass Besucher aus Rich-
tung Dresden kaum diesen P+R-Platz angefahren
haben. Das wird von den im Kapitel 7.2.5 naher er-
lauterten Verkehrsbefragungen bestatigt.

Wegen der nicht vollstandigen Verfligbarkeit der
Verkehrsdaten aus der UZ PeilRen wurden mit Un-
terstlitzung des Autobahnamtes Sachsen zusatz-
lich Tagesganglinien der in der Nahe der AS Leipzig
Mitte gelegenen Dauerzahlistelle Radefelde auf der
A 14 ausgewertet. Zum Vergleich wurden auler-
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Bild 12: Auswertung von Verkehrsdaten an der AS 23 Leipzig Mitte
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dem den Daten fiir die beiden Spieltage 11. und 14.
Juni 2006 solche von anderen Tagen (14. und 17.
Mai 2006) gegentibergestellt.

Es zeigt sich, dass am Sonntag, den 11. Juni 2006,
vormittags eine wesentlich starkere Verkehrszu-
nahme in Fahrtrichtung Dresden auftrat als am Ver-
gleichstag 14. Mai 2006. Das ist ein mdgliches Indiz
fir die Annahme der Routenwahlempfehlung zum
P+R-Platz Bf. Neue Messe. Bestatigt wird diese
Beobachtung durch die sehr ausgepragte Ver-
kehrsspitze in Fahrtrichtung Westen, die gegen
18.00 Uhr gemessen wurde und den Riickreisever-
kehr widerspiegelt.

Die deutliche Abnahme des Verkehrs in Richtung
Dresden im Zeitraum ab 12.30 Uhr kann eine Folge
der zu diesem Zeitpunkt geanderten dWiSta-Anzei-
ge sein.

Die Auswertung der Schaltdaten in der VSMZ er-
gab, dass am 11.06.06, 12.38 Uhr, eine Alternativ-
route geschaltet worden ist. Die Auslastung des
P+R-Platzes Bf. Neue Messe war bei ca. 70 % an-
gelangt. Deshalb wurde die Normalroute R 01
durch die Alternativroute U 01.02 mit Zielangabe
P+R-Platz Lausen ersetzt. Nach Beobachtungen
von Einsatzkraften des Amtes fir Verkehrsplanung
Leipzig trafen etwa 45 min spater verstarkt Fahr-
zeuge auf dem P+R-Platz Lausen ein.

Zu einem ahnlichen Ergebnis kommt die Analyse
der werktaglichen Ganglinien fir den 14. Juni
(Spieltag) und den 17. Mai 2006 (Vergleichstag
ohne Spiel). Am 14. Juni gab es zwischen 11.00
und 13.00 Uhr Juni einen zusatzlichen Anstieg des
Verkehrsaufkommens, was sich mit der Beobach-
tung und UZ-Verkehrsdatenauswertung deckt und
auf den verstarkten Anreiseverkehr zum P+R-Platz
hinweist. Durch den zuséatzlichen Abreiseverkehr
vom P+R-Platz verzogert sich der Riickgang des
Verkehrsaufkommens in Richtung Halle um ca.
zwei Stunden gegeniiber dem Vergleichstag.

Die Auswertung der Tagesganglinien lasst auch er-
kennen, dass der durch zusatzliche Verkehrsspit-
zen ausgewiesene Anteil des Besucherverkehrs
zur FuBlballweltmeisterschaft am Gesamtverkehrs-
aufkommen — wie anzunehmen — am Sonntag
gréRer war als am Mittwoch.

Die Erfassung, Ubertragung und Visualisierung der
Belegungsdaten von den P+R-Platzen in der VSMZ
konnten fiir den Testbetrieb noch nicht genutzt wer-
den.

7.2.5 Befragung von Verkehrsteilnehmern an
P+R-Platzen

Die Befragung von Verkehrsteilnehmern wurde an
zwei Spieltagen (11.06. und 14.06.06) durchge-
fuhrt. Das erfolgte nach vorheriger terminlicher Ab-
stimmung mit der Stadt, die an drei Spieltagen ei-
gene Erhebungen unmittelbar vor dem Stadion or-
ganisiert hatte.

Am 11.06.2006 spielten die Mannschaften der Nie-
derlande und von Serbien-Montenegro, am
14.06.2006 die Mannschaften von Spanien und der
Ukraine. Spielbeginn war jeweils 15.00 Uhr. Die Be-
fragungen an den beiden P+R-Platzen wurden zwi-
schen 09.00 und 09.30 Uhr aufgenommen und
gegen 13.30 Uhr beendet, da nur noch vereinzelt
Fahrzeuge eintrafen.

Mit der Stadtverwaltung Leipzig, Amt fiir Verkehrs-
planung, wurden die Befragungstermine abge-
stimmt, da von dieser zeitgleich eigene Verkehrs-
befragungen mit einem anderen Themenkreis
(Studie Verkehrsmittelnutzung) unmittelbar vor dem
Stadion durchgefiihrt wurden. Es konnte zudem
vereinbart werden, dass im Rahmen der gegensei-
tigen Unterstutzung jeweils ein Fragenkomplex des
anderen Partners mit in die eigenen Befragungen
Ubernommen wird.

Die Befragung zur Akzeptanz von dWiSta wurde an
den P+R-Platzen Bahnhof Neue Messe und
Schonauer Ring durchgefihrt. An den Einfahrten zu
den P+R-Platzen wurden die Kraftfahrer durch eine
entsprechende Beschilderung auf die Verkehrsbe-
fragung hingewiesen. Das zur Befragung einge-
setzte Personal wurde durch einheitliche Beklei-
dung (Westen) und Anstecker kenntlich gemacht.
Allgemein ist einzuschatzen, dass seitens der
Fahrzeugfiihrer eine grofRe Bereitschaft zur Beant-
wortung der gestellten Fragen vorlag.

Far den in deutscher Sprache erstellten Fragebo-
gen gab es eine Ubersetzungshilfe ins Englische,
die von den Interviewern bei Bedarf genutzt wurde.
Auflerdem wurden ihnen Fotos der Original-
dWiSta-Tafeln in Uberkopf- und Seitenaufstellung
zur Verfugung gestellt, die sie den Befragten
wahrend des Interviews zeigen konnten. Das er-
wies sich als hilfreich bei der eindeutigen Darstel-
lung des Befragungsgegenstands.

Der Fragebogen ist als Anhang beigefiigt. Aus dem
schematischen Aufbau ist zu entnehmen, dass bei
befragten Personen, die die dWiSta-Anzeigen nicht
bemerkt haben, das Interview sofort abgebrochen
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wurde. Bei Kraftfahrzeugfihrern, die zwar die An-
zeigen bemerkt, sich aber nicht danach gerichtet
haben, wurden keine spezifischen Fragen zum
dWiSta-System gestellt, sondern um eine Begrin-
dung zu diesem Verhalten gebeten und die ver-
kehrlichen Bedingungen auf der selbst gewahlten
Route eruiert.

Der kaskadenartige Aufbau des Fragebogens hatte
das Ziel, die Aussagen zur Akzeptanz von dWiSta
klar herauszuarbeiten. Das flhrte dazu, dass spe-
zifische Antworten zur Sinnfalligkeit von dWiSta
sowie zu Inhalt, Gestaltung und Sichtbarkeit der An-
zeigen nur von rund 80 % der Befragten erhalten
wurden. Vollstandige Antworten zum dritten Teil
(Fragen zur Person) konnten von etwa 94 % der In-
terviewten erlangt werden.

Die Tabelle 7 gibt die Anzahl der Befragten insge-
samt sowie die Differenzierung nach Spieltag und
Befragungsort wieder. Zusatzlich werden die Aus-
lastung des P+R-Platze sowie die durchschnittliche
Fahrzeugauslastung angegeben.

Die Quellen des Verkehrsaufkommens und die An-
teile am Gesamtaufkommen stellen sich fir die Be-
fragten wie in Bild 13 veranschaulicht dar.

Zu dem Spiel am 11.06.2006 kamen sehr viele
Fans aus den Niederlanden per Pkw angereist. Der
P+R-Platz Bf. Neue Messe wurde von ihnen bereits

von frih an stark frequentiert. Etwa 40 % der Be-
fragten an diesem Tag und Ort waren niederlandi-
sche Birger, die bereitwillig in Deutsch oder Eng-
lisch auf die Fragen antworteten.

Uber Alter und Fahrpraxis gaben die 400 Befragten
die in Tabelle 8 dargestellten Auskinft.

Nach eigenen Aussagen haben sich von den 400
befragten Fahrern 340 nach der ausgeschilderten
Routenempfehlung gerichtet und 60 Fahrer nicht.

Dabei entsprach bei 200 von den erstgenannten
340 Verkehrsteilnehmern die angezeigte Route der
vorher geplanten. 75 Verkehrsteilnehmer haben de-
finitiv aufgrund der Anzeigen die Route geandert

Sonstiges Ausland

Sachsen-Anhalt

Niederlande

Thuringen

Sonstige
Bundeslander
Sachsen

Berlin
Bayern

Bild 13: Quellen des Verkehrsaufkommens

Befragungen Befragungen Anzahl Anteil der Durchschnittliche
Gesamt weiter bearbeitet Fz P+R-Platz Befragten (%) Fz-Auslastung
(Pers) (Pers) (Kfz) 9 ° (Pers pro Kfz)
Schénauer Ring
11.06.06 69 63 400 16 2,6
Schoénauer Ring
14.06.06 94 91 400 23 2,7
Bf. Neue Messe
11.06.06 132 130 800 16 2,8
Bf. Neue Messe
14.06.06 144 140 600 23 2,7
Gesamt 439 424 2.200 19 2,7

Tab. 7: Ubersicht aligemeiner Daten zur Verkehrsbefragung

Frage nach Unterteilung Antworten gesamt Antworten nach Gruppen Antworten in Prozent
bis 30 Jahre 117 29,2
Alter 31 bis 50 Jahre 400 223 55,8
alter als 50 Jahre 60 15,0
Vielfahrer 262 65,5
Fahrpraxis mittlerer Fahrer 400 110 27,5
Gelegenheitsfahrer 28 7,0

Tab. 8: Befragungsergebnisse nach Alter und Fahrpraxis
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(22 %). 65 Befragte konnten auf die Frage, ob die
angezeigte Route zu den P+R-Platzen ihrer ur-
springlichen Routenplanung entsprach, keine ein-
deutige Aussage geben.

Die vorgenannten Antworten zur Beibehaltung oder
Anderung der Reiserouten werden durch die Ant-
worten auf die Frage gestitzt, an welcher An-
schlussstelle die Abfahrt von der Autobahn erfolgte.
Danach sind 359 Fahrzeuge an den AS Leipzig
Mitte bzw. Leipzig Sidwest abgefahren, an genau
jenen Anschlussstellen, die fur die Fahrt zu den
P+R-Platzen Bf. Neue Messe bzw. Schénauer Ring
auf den dWiSta-Tafeln angezeigt wurden.

Eine vergleichende Analyse der Antworten zeigt,
dass am P+R-Platz Schoénauer Ring sich vor allem
Fahrer aus dem Siden, d. h. aus Thiringen und
Bayern, nach den dWiSta-Anzeigen gerichtet hat-
ten. Diese waren ohne die dWiSta-Routenempfeh-
lung vermutlich kaum Uber die A 38 zur AS Leipzig
Sudwest gefahren, sondern hatten eine AS auf der
A 9 genutzt.

Am P+R-Platz Bf. Neue Messe lasst sich der Zu-
sammenhang zwischen Herkunftsregion und positi-
ver Befolgung der dWiSta-Routenempfehlung ein-
deutig fur die aus Richtung Westen kommenden
niederlandischen Besucher des ersten Spiels in
Leipzig herstellen. Aus den Antworten auf die
Frage, warum man sich nicht nach den dWiSta-An-
zeigen gerichtet hat, geht hervor, dass es
hauptsachlich Ortskenntnisse und andere Informa-
tionsquellen vor der Fahrt waren, die die Routen-
wahl bestimmten.

Nichtverstandlichkeit der dWiSta-Anzeigen war nur
fur 3 von 60 Verkehrsteilnehmern der Grund fiir das
Nichtbefolgen der Routenempfehlung (5 % dieser
Probandengruppe).

241 Befragte haben sich vor ihrer Anreise iber den
Weg informiert, 159 nicht (Verhaltnis 60 %/40 %).
Dabei liegt das Internet mit etwa 63 % Anteil als In-
formationsquelle sehr eindeutig vor den anderen
Medien.

Die 60 Verkehrsteilnehmer, die sich nicht nach den
dWiSta-Tafeln gerichtet hatten, wurden noch be-
fragt, ob es im weiteren Fahrtverlauf zum P+R-
Platz Verkehrsprobleme gab und welche Informati-
onsquellen sie wahrend der Fahrt genutzt haben.
Fir keinen der Befragten hatte es verkehrliche Hin-
dernisse gegeben. Auf die zweite Frage antworte-
ten 36 Personen, dass Autoatlas, Stadtplan, Navi-
gationsgerat im Fahrzeug, statische Wegweisung

sowie Autoradio mit Verkehrsfunk die gebrauchli-
chen Hilfsmittel waren. 24 Personen konnten die
Frage nicht beantworten.

Die groRe Gruppe derer, die sich nach den dWiSta-
Anzeigen gerichtet hatten (340), wurde im Folgen-
den zu spezifischen Einzelheiten dieser neuen An-
zeigetechnik befragt. Da es sich hier um sehr we-
sentliche Aussagen zum dWiSta-System handelt,
werden die Ergebnisse in der Tabelle 9 nochmals
explizit dokumentiert.

Wie bereits am Anfang erlautert, erfolgten die Rou-
tenempfehlungen ohne Angabe zusatzlicher ver-
kehrlicher Informationen. Deshalb wurde es als
zweckmalig angesehen, die Verkehrsteilnehmer
auch nach ihren Winschen bzw. Erwartungen an
dWiSta-Anzeigen zu befragen. Als hilfreich erwies
sich dabei noch einmal, dass alle Interviewer bei
der Befragung Originalfotos von den dWiSta-Tafeln
im Raum Leipzig zeigen konnten.

Die Antworten auf die in Tabelle 9 enthaltenen Fra-
gen zeigen insgesamt eine gute bis sehr gute Re-
sonanz auf die Verkehrslenkung durch die dWiSta-
Tafeln (> 90 %).

Als nitzlich kdnnen die Hinweise auf zusatzlich ge-
winschte dWiSta-Informationen gelten, wenn diese
auch nur von ca. 38 % der Befragten gegeben wur-
den. Die Verkehrsteilnehmer praferieren Angaben
zu Staulangen und Stauorten sowie Alternativrou-
tenempfehlungen, also die schon in den Hinweisen
far dWiSta vorgesehenen Anzeigeninhalte.

Die Antworten auf die Frage, ob weitere AS mit
dWiSta-Tafeln ausgestattet werden sollten oder
nicht, durften eher spontanen Charakter gehabt
haben.

Nur von wenigen Fahrern wird eine Ablenkung vom
Verkehr durch die dWiSta-Tafeln festgestellt. Das
waren erstaunlicherweise solche, die sich als Viel-
fahrer gemafl den vorgegebenen Kriterien einge-
schatzt haben.

Auf die abschlielende Frage nach der Verstand-
lichkeit der Ausschilderung der P+R-Platze im
Stadtbereich antworteten etwa 15 % der Verkehrs-
teilnehmer, dass sie diese als nicht ausreichend
empfunden hatten. Auf Nachfragen hin wurde hau-
fig bemangelt, dass die P+R-Platze auf den Weg-
weisern nicht ebenso mit Namen versehen wurden,
wie man es von den Parkhausern/Parkplatzen beim
Parkleitsystem gewohnt sei. Auch unmittelbar auf
den P+R-Platzen wurden gut sichtbare Schilder mit
diesen Bezeichnungen vermisst.
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. Antworten | Antworten Antworten
Frage nach Unterteilung .
gesamt |nach Gruppen| in Prozent
ja 338 99,4
) nein, Behinderung Zufahrtstrecke 1 0,3
War elektronisch ange- I\t "5 g ol 340 0 0.0
zeigte Route sinnvoll?
keine Meinung 1 0,3
sonstige Probleme 0 0,0
Note 1 oder 2 320 94,1
Schulnote fiir elektroni- | Note 3 oder 4 340 19 5,6
sche Anzeige Note 5 oder 6 1 0,3
keine Meinung 0 0,0
ja, Sichtbarkeit und Standort sind richtig 313 90,1
nein, Tafel zu klein oder schwer erkennbar 20 5,8
Sichtbarkeit und Standort | N€in, Tafel sollte Uber der StraRe angebracht sein 0 0,0
elektronische Anzeigeta- | nein, Tafel vor Anschlussstelle wiederholen/2 x stehen 347 2 0,6
fel richtig? nein, Tafel sollte an jeder Anschlussstelle stehen 1 0,3
keine Meinung 1 0,3
sonstige Hinweise 10 2,9
ja, der Inhalt ist fur mich verstandlich 330 96,7
nein, in Vorbeifahrt Information nicht erfassbar 3 0,9
nein, Text unverstandlich 1 0,3
) nein, Symbole unverstandlich 1 0,3
Inhalt eIektromsﬂcheIAn- nein, Buchstaben/Schrift zu klein 341 3 0,9
zeigetafel verstandlich?
nein, Symbole zu klein 0 0,0
nein, Kombination mit anderen Wegweisern unverstandlich 0 0,0
keine Meinung 0 0,0
sonstige Hinweise 3 0,9
bei Stau Angabe der Staulange 31 23,9
bei Stau Angabe des Ortes, wo der Stau beginnt 12 9,2
Welche zusitzlichen Information Gber Unfall, Baustelle etc. 6 4,6
Infos auf elektronischer | Empfehlung einer Alternativroute bei Staus/Behinderungen 130 39 30,0
Anzeigetafel erwlinscht? | £ eitenangabe/-vergleich fiir Normal- und Alternativroute 6 46
Anzeige der Fahrzeiten (Reisezeiten) 15 11,5
sonstige Winsche fiir zuséatzliche Informationen 21 16,2
Durch elektronische An- | ja 13 3,8
zeigetafen vom Verkehr 340
abgelenkt? nein 327 96,2
Zukiinftig elektronische | ja 273 80,3
Anzeigetafeln an anderen 340
AS einsetzen? nein 67 19,7
Ausschilderung zu P+R- | ja 290 85,3
Platzen im Stadtbereich 340
verstandlich? nein 50 14,7

Tab. 9: Befragungsergebnisse zu dWiSta-Anzeigen

Bei einigen Fragen bestand zudem die Mdglichkeit,
sonstige Hinweise zu geben. Im Folgenden werden
die wesentlichsten Antworten zusammengefasst.

Info-Quellen vor der Anreise

Allgemeine Ortskenntnis vorhanden, ADAC-Infor-
mationen, Nachfrage im Rasthof, Faltblatt (beim

Ticketkauf erhalten), vorjahriger Besuch beim Con-
federation-Cup.

Griinde, sich nicht nach der elektronischen An-
zeige zu richten

Schon mal im Stadion gewesen, Navigationssys-
tem genutzt, einfach Leipzig Mitte angefahren, an-



Ll

dere Leute gefragt, anderen Fahrzeugen gefolgt,
vorher zum Hotel gefahren.

Sichtbarkeit, Standort und Inhalt der elektroni-
schen Anzeigetafel

Tafel an Ausfahrt war ein bisschen klein, Anzeige
erschien nicht vollstandig, Signale sollten groRer
und bunter sein, Sichtbehinderung durch Sonne,
weiler Text fallt nicht auf, keine Anzeige von Tex-
ten, nur P+R-Symbol, zu viel Text, besser nur Sym-
bole.

Durch das Amt fur Verkehrsplanung Leipzig wur-
den, wie oben erwahnt, an drei Spieltagen Besu-
cherbefragungen am Stadioneingang durchgefihrt.
Gemal der vorherigen Abstimmung konnten dabei
auch Fragen im Zusammenhang mit den dWiSta-
Anzeigen platziert werden.

Erfasst wurden insgesamt 1.080 Stadionbesucher,
von denen nach eigener Aussage 351 mit dem Pkw
bzw. Motorrad angereist waren.

In Abhangigkeit vom Kartenvorverkauf und von den
spielenden Mannschaften variierte im Vergleich der
drei Spiele die Zahl der Besucher aus dem Aus-
land, aus der Region und aus nicht benachbarten
Bundeslandern erheblich.

Durchschnittlich 81 % der MIV-Nutzer sind Uber die
Autobahn angereist. Von diesen bemerkten ca.
71 % die elektronischen Wegweiser, ca. 54 %
lieRen sich von den darauf angezeigten Routen-
empfehlungen leiten.

Diese gegenliber den P+R-Platz-Befragungen
deutlich niedrigere Akzeptanz erklart sich vor allem
aus der Tatsache, dass ortskundige Besucher aus
der Region und den angrenzenden Bundeslandern
haufig zu stadionndheren Stellplatzen gefahren
sind. Diese wurden bei der Befragung an den P+R-
Platzen natirlich nicht erfasst. Bei den auslandi-
schen Besuchern lag die Akzeptanz der dWiSta-
Anzeigen bei ca. 80 %.

7.3 Untersuchung Teil 2 — Probe-
betrieb und erste Betriebsphase

7.3.1 Verkehrs- und systemtechnische
Rahmenbedingungen

Nach Abschluss des Testbetriebs zur FulRballwelt-
meisterschaft im Juli 2006 wurde der systemtechni-
sche Basisausbau bis Anfang November 2006 fort-

gesetzt. In dieser Zeit wurden die dWiSta-Schaltun-
gen nur selektiv fir P+R-ZielfGhrungen bei Grol3-
veranstaltungen genutzt.

Im August 2006 wurde nach mehrfacher Verzdge-
rung der Ausbau der BAB A 38 zwischen der AS
Leipzig Stdost und dem AD Parthenaue abge-
schlossen. Seitdem stehen den Verkehrsteilneh-
mern die BAB-Netzmaschen des Raumes Leipzig
vollstandig zur Verfligung.

Die dWiSta-Tafel fur die AS Leipzig Stdost wurde
fertig gestellt und in das System eingebunden. Auf-
grund des geplanten sechsstreifigen Ausbaus der
BAB A 14 wurde die Installation der dWiSta-Anzei-
gen am AD Parthenaue zeitlich verschoben.

Nach einigen Systemtests begann Ende November
2006 der Probebetrieb, der bis Anfang Januar 2007
durchgefiihrt wurde und bei dem die Tafeln
zunachst noch blindgeschaltet waren. Hierbei gab
es noch einige technische Anpassungen, z. B. bei
der Anordnung von Messstellen im Bereich der Ein-
und Ausfahrten von P+R-Platzen.

Vom 18. Januar 2007 an wird das System unter
realen Betriebsbedingungen genutzt. Im Februar
2007 traten Stérungen im Fernmeldenetz der BAB
A 14 auf, die die Nutzung der dWiSta-Tafeln partiell
einschrankten.

7.3.2 Betrieblich-organisatorische Rahmen-
bedingungen

Das Zusammenwirken der drei Teilsysteme TS 1,
TS 2 und TS 3 (Sachsen, Sachsen-Anhalt und
Stadt Leipzig) findet wie in Kapitel 4.1 beschrieben
statt.

Bis Anfang Marz 2007 waren die Unterzentralen der
Teilsysteme TS 1 und TS 2 gemeinsam in der Ver-
kehrsregelungszentrale Sachsen-Anhalt in Peif3en
untergebracht und wurden von dort aus bedient.
Danach wurde die UZ Sachsen an ihren geplanten
Standort in der Autobahnmeisterei Dresden-Hel-
lerau umgesetzt.

Durch die Systemlieferanten wurden Schulungen
fur das Bedienpersonal durchgefuhrt.

Bei den zwei BAB-Teilsystemen ist die dWiSta-An-
zeigenschaltung raumlich und personell den rund
um die Uhr besetzten Verkehrszentralen zugeord-
net worden, was sich positiv auf die permanente
Bedienung und Uberwachung auswirken kann.
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7.3.3 Analyse der Verkehrs- und Schaltdaten

Fir die Analyse der Verkehrs- und Schaltdaten
wurde durch den von der DEGES beauftragten Pro-
jektbetreuer PTV AG eine umfangliche Schaltda-
tenerfassung fir den Zeitraum November 2006 bis
Februar 2007 zur Verfugung gestellt. Ergdnzend
wurden die Schaltanforderungen im Marz 2007 ab-
gefragt und bei der fachlichen Auswertung bertick-
sichtigt.

Nach einer Grobanalyse wurden die Schaltdaten in
zwei Gruppen unterteilt. Die erste Gruppe beinhal-
tet alle Anzeigen, die entweder direkt durch ihre
Texte oder indirekt durch nicht vollstandige Texte
eindeutig den Systemtests zuzuordnen sind und fur
die weitere Auswertung nicht bendtigt werden (vor-
wiegend aus dem Probebetrieb).

Die zweite Gruppe der Schaltdaten umfasst alle An-
zeigen, die inhaltlich plausible Texte bzw. Pikto-
gramme enthalten. Im Zeitraum vom 30.11.2006 bis
28.02.2007 wurden insgesamt 87 derartige Schal-
tungen in den Unterzentralen Sachsen bzw. Sach-
sen-Anhalt gespeichert.

Nach einer ersten Auswertung dieser Daten wurden
vor Ort Informationsgesprache mit zustandigen Mit-
arbeitern in den Verkehrsmanagementzentralen ge-
fuhrt, um verkehrliche und betriebsorganisatorische
Fragen beantworten zu kénnen. Dabei waren auch
direkte Zugriffe auf die Unterzentralen und dort hin-
terlegte Daten moglich. Dem schloss sich eine Riick-
kopplung mit den Systemlieferanten an, die ihrer-
seits zu offenen Punkten sachkundige Hinweise ga-
ben.

Fir die weitere Analyse wurden ausschlieflich
Schaltdaten ab dem 18.01.07, dem Beginn des re-
gularen Betriebs, bis zum 28.02.07 betrachtet. Es
handelt sich um 60 Schaltungen. Von einer Schal-
tung wird dann gesprochen, wenn diese zu einem
definierten Zeitpunkt erschienen und zu einem da-
rauffolgenden wieder erloschen ist.

Die Tabelle 10 zeigt die Anzeigenquerschnitte und
die jeweilige Schaltungshaufigkeit.

Von den 27 erfassten Schaltungen an der AS Bad
Dirrenberg bezog sich eine auf Verkehrsbehinde-
rungen auf der BAB A 14 nach dem AK Schkeudit-
zer Kreuz in Fahrtrichtung Halle. Dort finden sehr
umfangreiche Bauarbeiten statt. Obwohl dieser
BAB-Abschnitt nicht unmittelbar im Untersuchungs-
gebiet liegt, waren bzw. sind derartige Informatio-
nen zweckmalig. Der auf der BAB A 9 von Siden
kommende Verkehr mit Zielrichtung Halle soll
zunachst Uber das AK Schkeuditzer Kreuz weiter-
gefuhrt und an der AS Halle auf die Bundesstralle
B 100 gelenkt werden. Seit Marz 2007 wird auch
die dWiSta-Anzeige an der AS Leipzig West fur
diese Alternativroutenempfehlung genutzt.

Aus dem gleichen Grund und zur friihzeitigen Ver-
kehrsumlenkung weisen die dWiSta-Tafeln am
AK Rippachtal auf die Nutzung einer anderen BAB-
Netzmasche (A 38, A 143) hin.

Die weiteren 26 dWiSta-Schaltungen an der
AS Bad Diurrenberg beinhalteten zwolf Mal die In-
formation Uber einen Stau vor der AS Leipzig West
und die Alternativroutenempfehlung ,Stadion P+R*
via AS Nr. 18 (Bad Dirrenberg). Vierzehn Mal
wurde die Empfehlung gegeben, ,Stadion P+R* via
AS Nr. 17 (Leipzig West) zu folgen.

Zunachst ist festzuhalten, dass entsprechend der
vereinbarten Strategien die Zielfihrung zum Leipzi-
ger Zentrum als Normalroute Uber die AS Leipzig
Mitte fuhrt, die Alternativroute wird Uber die AS Bad
Durrenberg gefuhrt (Bild 14). Die ZielfiUhrung zu

/ @\ B
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/T 070021402
e==lp Normalroute

woee  Alternativroute

Bild 14: Normal-/Alternativroute Zentrum Leipzig (ab AS Bad

Dirrenberg)
BAB Anzeigenquerschnitt (m) Bezeichnung Haufigkeit
A9 (FR Berlin) 135.120 AS Bad Durrenberg 27
A9  (FR Minchen) 115.100 und 11.650 AK Schkeuditzer Kreuz 9
A 14 (FR Dresden) 98.400 und 99.000 AK Schkeuditzer Kreuz 9
A9  (FR Minchen) 119.720 AS Grof3kugel 9
A 14 (FR Dresden) 89.750 AS Leipzig Nord 5
A 38 (FR Gottingen) 211.500 AS Leipzig Sudost 1

Tab. 10: Anzeigenquerschnitte und Schaltungshaufigkeit (18.01.-28.02.2007)
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P+R-Platzen hingegen ist im Normalfall Gber die
AS Bad Dirrenberg vorgesehen, bei Stérungen
Uber die AS Leipzig Mitte.

Der Textinhalt fur die Alternativroutenempfehlung
im Falle des Staus vor der AS Leipzig West ent-
spricht nicht den vereinbarten Strategien (Bild 14).
Anstelle der Zielangabe P+R-Platz muss das Zen-
trum Leipzig angegeben sein.

Auf eine Untersuchung der Akzeptanz dieser Alter-
nativroutenempfehlung wurde deshalb verzichtet.

Jedoch wurden beispielhaft fir den Nachmittag des
23.02.07, an dem diese Anzeige uber vier Stunden
geschaltet war, die Verkehrsdaten des Messquer-
schnittes vor der AS Leipzig West abgerufen, um
die Plausibilitat des Staugrundes zu prifen. Es
konnten keine Geschwindigkeitseinbriiche festge-
stellt werden, die auf einen Stau oder zahflieRen-
den Verkehr hinwiesen.

Die zweitgenannte Alternativroutenempfehlung,
P+R-Platze Uber die AS Leipzig Mitte anzufahren,
wurde acht Mal nachts oder in den friihen Morgen-
stunden gegeben, was offensichtlich nicht der Ver-
kehrslage und gewollten verkehrlichen Zwecken
entsprach.

Wegen eines offenkundigen Programmfehlers und
auf Forderung der Polizei wurde durch die Ver-
kehrsmanagementzentrale Sachsen-Anhalt die
dWiSta-Tafel an der AS Bad Durrenberg bis zur
Behebung des Fehlers im Marz 2007 blindgeschal-
tet.

Erfahrungsgemal kénnen solche technischen Ein-
zelprobleme bei der Datenerfassung/-aufbereitung
und Datenlibertragung in der Einlaufphase eines
neuen Systems auftreten.

Die Schaltungen am AK Schkeuditzer Kreuz und an
der AS GroRkugel informierten die Fahrer iber eine
Uberfiillung des Rastplatzes Osterfeld auf der BAB
A9, der auRerhalb der Leipziger Netzmasche liegt,
und weisen Lkw-Fahrer auf die Nutzung von Autoh-
ofen hin (Bild 15). Diese in der Regel nachts auftre-
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Bild 15: Beispiel einer dWiSta-Schaltung zur Uberfiillung des
Rastplatzes Osterfeld

tende Verkehrsgefahrdung im Ausfahrbereich zum
Rastplatz entsteht durch Uberlange Schwerlastfahr-
zeuge, deren Fahrer dort die vorgeschriebenen
Pausenzeiten einlegen.

Die manuelle Ein- und Ausschaltung erfolgt nach
fernmundlicher Information durch die Polizei in der
Verkehrsmanagementzentrale Sachsen-Anhalt. In
der Regel beginnt sie in den spaten Abendstunden
und dauert bis gegen 07.00 Uhr am folgenden Tag.

Der Anzeigeninhalt ist nicht dWiSta-konform, stellt
jedoch einen akzeptablen Einsatzfall dar, weil sie
fur die Verkehrssicherheit von erheblicher Bedeu-
tung ist.

Die funf automatisch generierten Schaltungen der
dWiSta-Tafel vor der AS Leipzig Nord haben auf
einen Stau auf der Bundesstralle B 2 hingewiesen
(AS Leipzig Mitte) und die Nutzung der Alternativ-
route an der AS Leipzig Nord empfohlen (Bild 16).

Es handelt sich hierbei um eine Alternativrouten-
empfehlung, die zu den vorab vereinbarten Strate-
gien gehort und verkehrsbehdrdlich angeordnet
wurde. Sie dient auch als Beispiel fir die Kosten-
Nutzen-Untersuchung im Kapitel 8.

Die Aktivierung der Schaltung erfolgte im Closed-
loop-System, nachdem auf der B 2 Stau detektiert
wurde. Es erfolgte keine Schaltung an den dWiSta-
Tafeln am AK Schkeuditzer Kreuz.

plotau

750m

Bild 16: dWiSta-Schaltung AS Leipzig Nord
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Infolge der schon erwahnten Stérung im Fernmel-
dekabelnetz der BAB A 14 wurden Verkehrsdaten
nur partiell an die Unterzentrale Sachsen Ubertra-
gen. Aus diesem Grund war es nicht mdglich, eine
Untersuchung der Verkehrsstrome an der AS Leip-
zig Nord durchzufiihren, die Aufschluss lber den
Befolgungsgrad der Alternativroutenempfehlung
hatte geben kénnen.

Die einmalige Schaltung an der AS Leipzig Stidost
enthielt die Empfehlung, dort in Richtung Leipzig
abzufahren, und offensichtlich nicht an der AS Leip-
zig Sud, wie die Normalroute ausgeschildert ist.
Das entspricht ebenfalls einer vorab vereinbarten
und verkehrsbehoérdlich angeordneten Strategie.
Allerdings fehlte bei dieser Schaltung die Angabe
eines Staugrundes.

Begleitend zur Analyse der Schalt- und Verkehrs-
daten wurden, wie bei der Alternativfalluntersu-
chung, unter www.verkehrsinformation.de Internet-
meldungen zu verkehrlichen Ereignissen auf den
BAB der Netzmasche im Raum Leipzig abgerufen.

Im Zeitraum vom 18.01 .07 bis 28.02.07 wurden 12
Meldungen abgesetzt. Davon waren sechs Meldun-
gen Uber Staus auf der BAB A 14, auf die mittels
dWiSta an den AS Leipzi Ost bzw. Leipzig Nord
hatte hingewiesen werden kénnen. Das erfolgte je-
doch nicht.

Hierbei handelt es sich nicht um Systemfehler, son-
dern um den planerischen Ansatz fir dWiSta-
Schaltungen. Die in den Internetmeldungen ge-
nannten Stérungen traten in Abschnitten auf, die
nicht zu den festgelegten Normal- bzw. Alternativ-
routen fir die Zielfihrung nach Leipzig bzw. zu
P+R-Platzen gehdren. Folglich bestand kein
Schaltgrund fur dWiSta-Schaltungen, weil es nicht
in den Strategien enthalten war.

Aus zusatzlich von der VSMZ Leipzig abgerufenen
Schaltdaten lieRen sich drei Schaltungen der stad-
tischen Infotafeln feststellen. Diese beinhalteten
zweimal den Umstand, dass der Sperrkreis um das
Stadion gezogen wurde und die Verkehrsteilneh-
mer den Hinweis erhielten, die Tram zu nutzen. Ein-
mal wurde kurzzeitig auf eine abendliche GrolRver-
anstaltung hingewiesen und zur Anreise die Nut-
zung von P+R-Platzen empfohlen, allerdings auch
hier ohne Orts- bzw. Namensangabe, wo sich diese
befinden.

7.4 Zusammenfassung und Schluss-
folgerungen

Die Schlussfolgerungen aus dem dWiSta-Testbe-
trieb anlasslich der Spiele zur FIFA Weltmeister-
schaft kdnnen sich nur auf die in diesem Zeitraum
vorhandenen baulichen, verkehrlichen und betrieb-
lichen Gegebenheiten beziehen.

Aufgrund der Nichtfertigstellung des letzten Ab-
schnitts der BAB A 38 waren die geplanten dWiSta-
Tafeln am AD Parthenaue und an der AS Leipzig
Silidost nicht vorhanden.

Die Verkehrslenkung zum P+R-Platz fir aus Rich-
tung Dresden kommende Besucher erfolgte mittels
statischer Wegweisung.

Die Standorte und damit auch die Sichtbarkeit der
dWiSta-Tafeln an den BAB A 9 und A 14 wurden bei
Befahrungen vor und wahrend des Testbetriebs fo-
tografisch dokumentiert. Eine Kommentierung dazu
erfolgt im Kapitel 9.

Die dWiSta-Schaltungen umfassten wahrend des
Testbetriebs nur Textanzeigen mit den Normal-
oder Alternativrouten durch die Angaben ,WM
Leipzig“, BAB Nummer und AS-Nummer, von der
zum P+R-Platz abzufahren ist. Mit Zeichen wurden
der P+R-Platz und das Stadion dargestellt (Bild
11). Auch fir den Fall, dass aus verkehrlichen
Grinden eine Alternativroute anzuzeigen gewesen
ware, was nur einmal geschah, wurden keine zu-
satzlichen dWiSta-Informationen fir die Verkehrs-
teilnehmer vorbereitet und verkehrsrechtlich ange-
ordnet.

Wie im Kapitel 7.2.1 begriindet, ist die verkirzte In-
formationsdarstellung auf den dWiSta-Tafeln fir
dieses spezielle GroRereignis ausreichend gewe-
sen. Diese Einschatzung wird auch von den Befra-
gungsergebnissen an den P+R-Platzen bestatigt,
die eine gute Akzeptanz hinsichtlich der Befolgung
der Routenempfehlung und der Bewertung der An-
zeigeninhalte ausweisen.

Ebenfalls befahren und fotografisch dokumentiert
wurden die Routen zu den P+R-Platzen von den
Anschlussstellen bis zu den Zielpunkten. Dabei
wurde zwischen Herbst 2005 und Frihjahr 2006
eine Komplettierung der Anzeigen festgestellt.

Wie im Kapitel 7.2.5 beschrieben, gab es in der
ZielfGhrung keine Namensbezeichnungen fiir die
P+R-Platze. Es wird deshalb vorgeschlagen, die in
anderen Medien (Internet, Verkehrsfunk usw.) ver-
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wendete Bezeichnung der P+R-Platze in die Vor-
wegweisung und sonstige Ausschilderung zu tber-
nehmen, auch wenn damit héhere Kosten verbun-
den sein sollten.

Die Befragung der Verkehrsteilnehmer auf den
P+R-Platzen ergab, dass das Internet die mit Ab-
stand am haufigsten genutzte Quelle zur Pre-trip-
Information gewesen ist. Die zur FuBballweltmeis-
terschaft neu eingerichtete Seite mit Hinweisen zu
den P+R-Platzen hat sich bewahrt und sollte tages-
aktuell weitergeflhrt werden.

Als nicht ausreichend mussen die Ausschilderun-
gen auf den P+R-Platzen selbst eingeschatzt wer-
den. Das bezieht sich sowohl auf die Parkplatzbe-
zeichnungen als auch auf ausreichende und gut
sichtbare Hinweisschilder zu den Haltestellen des
offentlichen Verkehrs. Auf grolen P+R-Platzen,
z. B. Bf. Neue Messe, genigt es nicht, nur an der
Ein-/Ausfahrt ein Symbol anzubringen, dass zur
nachsten Stralenbahnhaltestelle weist.

Nach Informationen des Leipziger Amtes flir Ver-
kehrsplanung konnte die Auslastung der P+R-Plat-
ze im Vergleich zum Confederation Cup 2005,
siehe Kapitel 6.3.4, deutlich gesteigert werden. Als
wesentliche Grunde dafur werden neben den Ver-
kehrsfunkhinweisen zur weitrdumigen Sperrung
des Stadionumfeldes und den P+R-Platzen
wahrend der Anreisezeiten die Anzeigen der
dWiSta-Tafeln und der neue Internetauftritt angese-
hen.

Bei der Bewertung der Erfahrungen des dWiSta-
Testbetriebs ist zu berlcksichtigen, dass erfreuli-
cherweise keine nennenswerten verkehrlichen und
sonstigen Stérungen im Straflennetz auftraten und
im Vorfeld der FIFA-Weltmeisterschaft zahlreiche
gréRere Baumalnahmen abgeschlossen werden
konnten.

Die Untersuchung des dWiSta-Einsatzes in der ers-
ten Betriebsphase bezog sich auf die in den Unter-
zentralen und in der VSMZ erfassten Schaltdaten.

Der Verkehrsablauf im ersten Quartal 2007 war ge-
genuber dem Vergleichszeitraum 2006 offensicht-
lich von deutlich weniger Stérungen gekennzeich-
net. Ein Grund hierfir durften die milden Witte-
rungsbedingungen gewesen sein.

Der BAB-Ring im Raum Leipzig ist seit August
2006 fertig gestellt und es ist von einer partiellen
Umverteilung der Verkehrsstrome im Fern- und
Nahverkehr auszugehen. Eine Analyse dieser Ver-

anderungen und ihrer moglichen Auswirkungen auf
die Strategien zur Verkehrsbeeinflussung sollte
durch Vergleich von Kennwerten der Jahre 2005
und 2007 vorgenommen werden. Hierfur bildet das
neue dWiSta-Messstellennetz eine zusatzliche
Basis.

Die erfassten Schaltdaten fir das erste Quartal
2007 ergaben nur wenige dWiSta-Schaltungen fir
Alternativrouten aufgrund von Ereignissen im nach-
geordneten Strallennetz. Das ist unter dem Aspekt
geringer unfallbedingter Staus positiv zu bewerten.
Offensichtlich hat aber auch der Abschluss von
grundlegenden Baumalinahmen im stadtischen
StralRennetz zu weniger Behinderungen und zu
einem flissigeren Verkehrsablauf gefuhrt. Auf der
anderen Seite fanden im Untersuchungszeitraum
keine Grofiereignisse in Leipzig statt, auf die mit
den dWiSta-Leitstrategien zu reagieren gewesen
ware.

Die Nutzung der dWiSta an AS fur Ereignisse, die
in der Planung urspringlich nicht enthalten waren,
kann eine sinnvolle Erweiterung des Anwendungs-
spektrums darstellen. Insbesondere die Alternativ-
routenempfehlung Uber BAB-Bedarfsumleitungen
ist eine von der Polizei mehrfach angeforderte dWi-
Sta-Schaltung und kdnnte als zusatzliche Leitstra-
tegie verfolgt werden, wenn die Leistungsfahigkeit
des Netzes gegeben ist.

8 Kosten-Nutzen-Untersuchung

Einen guten Ansatz fir die Untersuchung des Kos-
ten-Nutzen-Verhaltnisses der dWiSta-Anlage bietet
eine Kostenstruktur fur Verkehrsleitsysteme von
HOLZMULLER. Er beriicksichtigt dabei, dass bei
Projekten, in die staatliche StralRenbaulasttrager
und private Unternehmen eingebunden sind, die
ausschlieflliche Anwendung betriebswirtschaftli-
cher Methoden nicht durchgangig moglich ist.

Fir die Kostenrechnung wird eine Unterteilung in
Kostenarten, Kostenstellen und Kostentrager vor-
genommen.

Zu den Kostenarten gehéren die Investitionskosten
einschlieBlich der verkehrstechnischen Konzeption
und Ausfiihrungsplanung sowie laufende Kosten
wie Personalkosten der Strallenbauverwaltung,
Energie- und Materialkosten sowie Kosten fir
Fremdleistungen (z. B. Wartung)
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Auf eine Kostenstellenbetrachtung wird vereinfa-
chend im Rahmen dieser Untersuchung verzichtet.

Die Kostentragerrechnung bezieht sich auf die ein-
zelnen Elemente des Verkehrsbeeinflussungssys-
tems. Das sind in allgemeiner Form die

» Datenerfassung,

» Datenubertragung und Energieversorgung,
+ Uberwachung und Steuerung,

*  Kommunikation und

» sonstige Positionen/Nebenarbeiten.

Betriebswirtschaftlich gesehen besteht ein Unter-
schied zwischen Kosten und Preisen. In der Folge
wird jedoch fiir Produkte und Leistungen, die durch
StralRenbaulasttrager von Privaten eingekauft wer-
den, diese Unterscheidung nicht mehr getroffen.
Die im Rahmen von Auftrdgen beschafften Glter
und Leistungen basieren zwar auf einer preislichen
Vereinbarung, sind aber anschlieRend eindeutig als
Kosten ausweisbar.

Nach FGSV 2007 (Wirksamkeit von VBA) werden
als Nutzenkomponenten Zeitkosten und Fahrzeug-
betriebskosten betrachtet. Dabei wird der Nutzen
fur Wirkungsszenarien ermittelt, welche sich aus
den Steuerungsstrategien ableiten. Ein Wirkungs-
szenario umschreibt den Einsatz der NBA fur ein
Storfallszenario mit einem Zeitbezug von einer
Stunde.

Je Wirkungsszenario werden die Reisezeiten fur
den Nullfall (Verkehrsszenario ohne Storfall und
ohne Beeinflussung), den Storfall (mit Storfall, ohne
Beeinflussung) und fir den Beeinflussungsfall (mit
Storfall, mit Beeinflussung) ermittelt.

Auf der Basis der fir die Normal- und Alternativrou-
ten ermittelten Reisezeiten (Summenbilanz aus
Reisezeitgewinnen und Reisezeitverlusten) wird
der Nutzen fir das Wirkungsszenario, also fir die
Einzelfallstunde, bestimmt.

Zusatzliche Fahrzeugbetriebskosten resultieren
aus der Bericksichtigung der zusatzlichen Fahr-
leistung, welche die umgeleiteten Fahrzeuge auf
der Alternativroute erbringen.

Aus der Addition der Nutzen aus Reisezeitgewin-
nen und der Veranderung der Fahrzeugbetriebs-
kosten ergibt sich der Nutzen fur die Einzelfallstun-
de jedes Wirkungsszenarios. Anschliellend werden
anhand der Storfallanalyse die Jahresfallstunden

fur jedes einzelne Wirkungsszenario bestimmt.
Schliel3lich ergibt das Produkt der Nutzen fur alle
Wirkungsszenarien und deren Haufigkeit pro Jahr
den jahrlichen Gesamtnutzen.

Beispielrechnung zur Nutzen-Kosten-Ermittlung

Die Nutzen-Kosten-Analyse soll anhand der Leit-
strategie 2 — Zentrumsfihrung Leipzig vom
Schkeuditzer Kreuz kommend demonstriert werden
(Bild 17). Sie entspricht in ihrer Methodik auch der
Leitstrategie 3 (Zielfihrung zu P+R-Platzen).

Ausgangspunkt sind die planerischen Vorgaben
zum Verlauf der Normal- und der Alternativrouten:

* Normalroute (NR) AK Schkeuditzer Kreuz — AS
Leipzig Mitte-Zentrum,

* Alternativroute (AR) Nr. 1 AK Schkeuditzer
Kreuz — AS Leipzig Nord-Zentrum,

* Alternativroute (AR) Nr. 2 AK Schkeuditzer
Kreuz — AS Groltkugel-Zentrum,

Die Langen der Routen betragen:

NR BAB + Innerorts = Gesamt
14 km + 8 km = 22 km,

AR 1 BAB + Innerorts = Gesamt
8 km + 13 km = 21 km,

AR 2 BAB + Innerorts = Gesamt
3 km + 18 km =21 km.

Diese Langen und die Reisezeiten ohne Behinde-
rungen wurden durch Messfahrten ermittelt. Far
den Fall, dass ein Stau auf der Autobahn besteht,
wurde dem betroffenen Abschnitt zwischen den AS
Leipzig Nord und Leipzig Mitte eine durchschnittli-
che Geschwindigkeit von 10 km/h zugeordnet. Tritt
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eine Storung auf der zum Leipziger Zentrum fih-
renden BundesstralRe B 2 auf, so wird eine durch-
schnittliche Geschwindigkeit von 8 km/h zwischen
der AS Leipzig Mitte und dem Knotenpunkt Maximi-
lianallee/Essener Stralle angenommen. Letzterer
wurde ausgewahlt, weil hier auch die Alternativrou-
ten hingeflihrt werden.

Zur Bericksichtigung des erhdhten Verkehrssauf-
kommens auf der Alternativroute wahrend der dWi-
Sta-Anzeige wird die Reisezeit dort um 20 % er-
hoht.

In Tabelle 11 werden die Reisezeiten auf der Nor-
mal-(NR-) und den Alternativrouten (AR) fir die drei
Szenarien ,ohne Stau®, ,Stau BAB“ und ,Stau B 2°
aufgefiihrt. Durch Vergleich sind anschlielfend die
Reisezeitvorteile bei Nutzung der Alternativrouten
ermittelt worden.

Im vorgenannten Sinne entspricht die Fahrt auf der
Normalroute ohne Stau dem Nullfall, die Fahrt auf
dem Streckenabschnitt mit Stau dem Stoérfall und
die Fahrt auf der Alternativroute dem Beeinflus-
sungsfall.

Aus der Detailanalyse der Verkehrsmeldungen in
6.3.2 ergibt sich eine durchschnittliche Anzahl von
drei Stérungen pro Monat auf diesem BAB-
Streckenabschnitt, das sind 36 pro Jahr. Die durch-
schnittliche Stérungsdauer betrug 40 min. Als Er-
eignisse wurden stets Unfalle genannt.

Die polizeiliche Unfallauswertung fiir den Strecken-
abschnitt zwischen den AS Leipzig Nord und Leip-
zig Mitte weist fir das Jahr 2004 60 Unfalle und fir
das Jahr 2005 91 Unfélle aus. Im ersten Halbjahr
2006 wurden 35 Unfélle registriert. Im Mittel ereig-
nen sich also 5-8 Unfalle pro Monat. Das sind die
héchsten Unfallzahlen im gesamten Bereich zwi-
schen AK Schkeuditzer Kreuz und AS Leipzig Nord-
ost und zeigt, wie notwendig aktuelle Verkehrsinfor-
mationen und Alternativroutenanzeigen an dieser
Stelle sind. Weitere unfallpraventive MalRnahmen

sind gewiss unerlasslich, jedoch an dieser Stelle
nicht weiter zu behandeln.

Wie in Kapitel 6.3.3 erlautert, konnten fiir das nach-
geordnete StralRennetz im Raum Leipzig keinen
statistischen Daten zu Stérungen ermittelt werden.
Nach Auskunft ortskundiger Vielfahrer treten jedoch
auch Stoérungen auf der Bundesstralle B 2 im oben
genannten Kapitel auf, sodass die reale Anzahl
dWiSta-relevanter Ereignisse im Verlauf der ge-
samten betrachteten Route pro Monat hoher als
funf liegen durfte, die das Minimum in der Unfall-
analyse ist.

Fur die weiteren Berechnungen wird eine dWiSta-
relevante Ereigniszahl von vier pro Monat und
damit 48 im Jahr zu Grunde gelegt (Mittelwert von
Verkehrsmeldungs- und Unfallanalyse).

Die Untersuchung der Verkehrs- und Schaltdaten
im Kapitel 7.2.4 ergab, dass in den werktaglichen
Spitzenstunden ca. 600 Kfz die BAB A 14, Fahrt-
richtung Dresden, an der AS Leipzig Mitte via Zen-
trum Leipzig verlassen.

Bezogen auf die vorgenannte durchschnittliche Er-
eignisdauer von 40 Minuten sind demnach mindes-
tens 400 Kfz/h von einem Ereignis betroffen.

Fir die Ermittlung der Nutzenkomponente Reise-
zeitgewinne wird angenommen, dass 40 % der be-
troffenen Fahrzeuge der dWiSta-Alternativrouten-
empfehlung AR 1 folgen wirden. Dieser hohe Ak-
zeptanzgrad wird gewahlt, weil man davon ausge-
hen kann, dass den Verkehrsteilnehmern die Infor-
mationen plausibel erscheinen und bezogen auf die
Gesamtstrecke kein raumlicher Umwegfaktor auf-
tritt. Das entspricht auch den Durchschnittswerten
in FGSV 2007.

Far den Fall der Alternativroutenanzeige AR 2 wird
wegen des Wechsels der Fahrtrichtung am AK
Schkeuditzer Kreuz eine geringere Akzeptanz un-
terstellt und ein Wert von 30 % gewahilt.

Reisezeiten (min)
Strecken
ohne Stau mit Stau BAB mit Stau B 2

NR AR 1 AR 2 NR AR 1 AR 2 NR AR 1 AR 2

BAB 7 4 2 40 4 2 7 4 2

Innerorts 8 17 26 8 20 31 34 20 31

Gesamt 15 21 28 48 24 33 41 24 33

min 24 15 17 8

Zeitvorteil AR

h 0.4 0,25 0,3 0,13

Tab. 11: Reisezeiten auf der Normal- und auf den Alternativrouten 002.11
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Der jahrliche Nutzen ergibt sich aus:

* Anzahl der betroffenen Fahrzeuge x Zeitvorteil
je Fahrzeug = Zeitvorteil je Ereignis,

» Zeitvorteil je Ereignis x Anzahl Ereignisse pro
Jahr = jahrlicher Zeitvorteil,

» jahrlicher Zeitvorteil x Zeitkostensatz pro Stunde
= jahrlicher Nutzen.

Bei der weiteren Berechnung wird zwischen den
zwei Alternativrouten AR 1 und AR 2 sowie den
zwei moglichen Ereignisabschnitten (BAB A 14,
B 2) differenziert.

Ermittlung des Zeitvorteils durch Nutzung der
Alternativroute AR 1

Ausgangsdaten:
Anzahl der betroffenen Fahrzeuge: 400 Fz
Fahrzeugzahl bei Akzeptanz 40 %: 160 Fz

Zeitvorteil je Fahrzeug: 0,4 h (Stau AB)
0,3 h (Stau B 2)

Anzahl Ereignisse pro Jahr: 48

Stau BAB:
160 Fz x 0,4 h/Fz = 64 Std./Ereignis
— 3.072 Std./a

bzw.

Stau B 2:
160 Fz x 0,3 h/Fz = 48 Std./Ereignis
— 2.304 Std./a

Es wird ein Mittelwert des jahrlichen Zeitvorteils ge-
bildet. Er betragt 2.688 Std./a.

Ermittlung des Zeitvorteils durch Nutzung der
Alternativroute AR 2

Ausgangsdaten:
Anzahl der betroffenen Fahrzeuge: 400 Fz
Fahrzeugzahl bei Akzeptanz 30 %: 120 Fz

Zeitvorteil je Fahrzeug: 0,25 h (Stau BAB)
0,13 h (Stau B 2)

Anzahl Ereignisse pro Jahr: 48

Stau BAB:
120 Fz x 0,25 h/Fz = 30 Std./Ereignis
— 1.440 Std./a

bzw.

Stau B 2:
120 Fz x 0,13 h/Fz = 16 Std./Ereignis
— 768 Std./a

Der Mittelwert betragt hier 1.104 Std./a.

Fir die monetdre Bewertung des Nutzens werden
die Zeitkostensatze nach EWS verwendet. Sie be-
tragen fur Pkw 5,62 Euro/h und fir Lkw 21,47
Euro/h.

Die Auswertung der Verkehrszdhldaten im Kapitel
6.3.2 ergab fir den betreffenden BAB-Streckenab-
schnitt einen Schwerlastanteil von 20 %. Daraus re-
sultiert der durchschnittliche Zeitkostensatz von
rund 8,80 Euro/h.

Die Multiplikation der Mittelwerte flir den Zeitvorteil
mit dem Zeitkostensatz fiihrt zu einem jahrlichen
Nutzen bei der Alternativroute AR 1 von 23.654
Euro/a und bei AR 2 von 9.715 Euro/a. Wie schon
erwdhnt, wurden mdgliche Ereignisse und ihre
Folgen auf der B 2 nicht quantitativ erfasst. Dem-
zufolge durfte der jahrliche Nutzen noch héher lie-
gen.

Fir die Kostenermittlung von dWiSta an einer AS
wurden nachstehende von der DEGES Ubermittelte
Durchschnittswerte in Ansatz gebracht:

Streckenstation: 30.000 Euro

Messquerschnitt: 5.000 Euro

Seitenaufstellter: 120.000 Euro

Gesamt: 155.000 Euro

Die Abschreibungsdauer wird mit 10 Jahren, der
Wartungskostenanteil mit 10 % der Investitions-
kosten angesetzt. Daraus ergeben sich jahrliche
Kosten von rund 17.000 Euro/a fur dWiSta an
einer AS.

Die jahrlichen Kosten mussen anteilig um Hard-/
Softwarekosten fur die Unterzentrale erhoht wer-
den. Allerdings ist eine lineare Aufteilung der dafur
erforderlichen Aufwendungen auf jede mit dWiSta
ausgerustete AS nicht sinnvoll, da zum einen die
umfassenderen Ausriistungen an den Knotenpunk-
ten und zum anderen mogliche Systemerweiterun-
gen wahrend der Abschreibungsdauer nicht
bertcksichtigt wurden.

Eine Kostenermittlung fir die Kraftstoffreduzierung
kann fir dieses Beispiel entfallen, da NR und AR
annahernd gleich lang sind. Der fahrzeugspezifi-
sche Mehr- oder Minderaufwand infolge reduzierter
Geschwindigkeiten auf der NR wird vernachlassigt.

Ein weiterer Nutzen entsteht durch die Verminde-
rung des Auffahrunfallrisikos an der AS Leipzig
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Mitte. Bei einer Stérung auf der B 2 muss mit
Ruckstaus bis in die Ausfahrrampe und auf die
BAB-Fahrbahn gerechnet werden, wenn keine vor-
herige Ableitung von Fahrzeugen erfolgt. Die quan-
titative Nutzensermittlung wird in diesem Beispiel
nicht durchgefihrt.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass flur
die dWiSta-Ausstattung an der AS Leipzig Mitte bei
der Alternativroute AR 1 ein Nutzen-Kosten-Faktor
von mindestens 1,4 fur die stralenseitige Aus-
ristung existiert. Dabei wurden nur Ereignisse zu-
grunde gelegt, die unvorhergesehen auftreten. Be-
zieht man mdgliche Alternativroutenempfehlungen
bei determinierten Ereignissen (z. B. Baustellen,
GroRveranstaltungen) mit ein, erhoht sich der Fak-
tor.

Der Nutzen-Kosten-Faktor wurde bei der Alterna-
tivroute AR 2 einen Wert unterhalb von 1 anneh-
men. Das resultiert aus den langeren Streckenab-
schnitten im nachgeordneten Stral’ennetz und
den damit verbundenen héheren Reisezeiten. Von
diesem Gesichtspunkt aus sollte die zweite Alter-
nativroute nur angezeigt werden, wenn die erste
infolge zusatzlicher Stérungen oder Baustellen
ausscheidet.

Zu beachten ist, dass die Schaltung der AR 2 be-
reits am AK Schkeuditzer Kreuz erfolgt. Deshalb
waren anteilige Kosten fir die dort befindlichen
dWiSta mit zu beriicksichtigen. Dieser Ansatz
wurde jedoch nicht weiter verfolgt, da das Nutzen-
Kosten-Verhaltnis fur dieses Beispiel ohnehin unter
1,0 liegt.

Die Beispielrechnung verdeutlicht, dass fir den
Einsatz von dWiSta an AS die monetare Bewertung
auf der Grundlage der EWS ein notwendiger Be-
standteil bei der Strategie- und Routenbildung und
damit fir die dWiSta-Standortwahl sein sollte.

Geht man von durchschnittlichen jahrlichen Kos-
ten fur dWiSta in Seitenaufstellung von 20.000
Euro aus, dabei sind Aufwendungen fir die Unter-
zentrale anteilig mit 3.000 Euro bertcksichtigt wor-
den, so kann auflerdem im Sinne einer ,Ruck-
wartsrechnung® ermittelt werden, bei welchem
Verkehrsaufkommen, bei welcher Ereignishaufig-
keit und bei welchem erwarteten Akzeptanzgrad
fur die vorab zu definierenden Normal- und Alter-
nativrouten eine Verkehrslenkung/-information mit-
tels dWista an Anschlussstellen wirtschaftlich ge-
rechtfertigt ist.

9 Empfehlungen fir den weite-
ren Einsatz von dWiSta im
Raum Leipzig

Die projektbegleitende Untersuchung erstreckte
sich auf die Planung und Realisierung sowie den
Betrieb des dWiSta-Systems im Zeitraum vom Juli
2005 bis Marz 2007 und schloss eine ereignisbezo-
gene Vorher-Untersuchung der Verkehrssituation
auf den BAB im Herbst und Winter 2005/2006 ein.
In Fortfihrung der im Kapitel 7.4 genannten
Schlussfolgerungen werden nachstehend Empfeh-
lungen gegeben, wie der Einsatz von dWiSta im
Raum Leipzig optimiert und weiterentwickelt wer-
den kann. Einige Punkte werden im Kapitel 10 bei
der Ableitung von Einsatzkriterien fir dWiSta an AS
noch einmal aufgegriffen.

Im ersten Abschnitt, dWiSta im integrierten Ver-
kehrsmanagement, werden verkehrliche und be-
triebsorganisatorische Aspekte behandelt, im zwei-
ten wird auf die systemtechnischen Ausriistungen
eingegangen und schlieBlich im dritten Hinweise
zum mittel- bis langfristigen Systemausbau auf-
grund zu erwartender raum- und verkehrsplaneri-
scher Entwicklungen gegeben.

9.1 dWiSta im integrierten Verkehrs-
management

Das Konzept des integrierten Verkehrsmanage-
ments fir den Raum Leipzig mit der Stadt Leipzig
als Schwerpunkt beinhaltet auch modale Strate-
gien zur Verkehrslenkung auf den BAB und den
nachgeordneten StralRen. Diese werden durch
dWiSta-Anzeigen an den Autobahnkreuzen/-drei-
ecken und an ausgewahlten Anschlussstellen ver-
kehrs- und systemtechnisch malfgeblich unter-
stutzt. Mit dem Basisausbau 2006 ist die erste
Etappe weitgehend abgeschlossen worden. Je-
doch fehlt noch die wichtige dWiSta-Ausristung
am AD Parthenaue.

Die Verkehrssystemmanagementzentrale (VSMZ)
Leipzig ist seit Juni 2006 im Rahmen des im Basis-
ausbau geplanten Umfangs und mit den festgeleg-
ten betriebsorganisatorischen Regelungen wirk-
sam. Die Nutzung des dWiSta-Systems erfolgt im
Zusammenwirken mit den Verkehrsleitzentralen der
Bundeslander Sachsen und Sachsen-Anhalt.

Die Einbindung weiterer Systeme in die VSMZ ent-
sprechend dem bisherigen Zielkonzept 2012 ist
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vorgesehen, wird jedoch im Rahmen dieser For-
schungsarbeit nicht detailliert behandelt.

Im Rahmen des Bundesforschungsprogramms
.Mobilitat und Verkehr® (Forderschwerpunkt ,Ver-
kehrsmanagement 2010%) ist die Stadt Leipzig in
das Projekt ,MOSAIQUE" eingebunden. Zu den
Teilprojekten gehéren das Verkehrssystemmanage-
ment fur Lichtsignalanlagen in Leipzig sowie eine
Ist-Plattform fiir alle Verkehrsmanagementakteure.
Die Ergebnisse werden zu gegebener Zeit die Sys-
temkomplettierung unterstitzen.

Folgende Empfehlungen werden fir den weiteren
Einsatz von dWiSta im regionalen Verkehrsmana-
gement Leipzig gegeben:

1. Volistandige Nutzung der Potenziale des neuen
Systems

Das betrifft insbesondere die starkere Einbezie-
hung der Verkehrsablaufe im Bundes-, Landes-
und StadtstralRennetz in die Verkehrslenkung
(Schwachpunkt der ersten Ausbaustufe). So
umfassen die verkehrsbehdérdlichen Anordnun-
gen (VAO) zurzeit nur die Reaktion von dWiSta
auf wenige Ereignisse im nachgeordneten
Strallennetz.

Die Einschrankungen bei der Recherche zu ver-
kehrlichen Ereignissen auf den nachgeordneten
StralRen im Rahmen der Vorher-Untersuchung
haben gezeigt, dass den neuen fur dWiSta ein-
gerichteten Verkehrsmessstellen eine Schlls-
selfunktion bei der besseren Verkehrslageerfas-
sung zukommt. Sie bilden die Handlungsgrund-
lage fur die Strategieauswahl und damit fir die
wirksame Nutzung der dWiSta-Anzeigen, insbe-
sondere an den BAB-AS. Der Ausbau des
Messstellennetzes und die Anwendung geeig-
neter Verfahren zur Storfallerkennung, Reise-
zeitermittlung und Prognose sollten beim weite-
ren Systemausbau eine hohe Prioritat bekom-
men. Ebenso wichtig ist die Integration des Bau-
stellenmanagements und anderer ereignisbezo-
gener Meldungen in das System.

Die verkehrliche Wirksamkeit der drei Leitstrate-
gien ist regelmaRig zu Uberprifen. Das sollte je-
doch vertieft erst dann beginnen, wenn noch
vorhandene Instabilititen des Systems behoben
sind und eine Gewdhnungsphase der Verkehrs-
teilnehmer stattgefunden hat.

Hierfir wird der Zeitraum von einem Jahr nach
Systemkomplettierung (AD Parthenaue) als

3.

sinnvoll eingeschatzt. Anfangliche Probleme,
wie am Beispiel der dWiSta-Anzeigen an der AS
Bad Durrenberg erkannt, mussen sofort analy-
siert und beseitigt werden.

. Umfassendere Stauinformation

Erfahrungen aus anderen Projekten und die Un-
tersuchung der ersten Betriebsphase zeigen,
dass es zweckmaRig ist, sowohl Alternativrouten
in Bezug auf die originare Zielfihrung anzuzei-
gen als auch die betroffenen Verkehrsteilneh-
mer aus der Gegenrichtung zu informieren.

So fuhrt ein Stau auf der B 2 via Leipzig zur
dWiSta-Alternativroutenanzeige via AS Leipzig
Nord (BAB A 14, Fahrtrichtung Ost). Es ware
sinnvoll, auch eine Anzeige in der Gegenrich-
tung (hier an dWiSta-Tafel Leipzig Ost) mit die-
ser Stauinformation zu schalten, ggf. mit Rou-
tenempfehlung via Leipzig Nordost. Das ist ge-
genwartig an dieser Stelle nicht vorgesehen und
kénnte erganzt werden.

Es wird aulerdem angeregt, aus Griinden der
Verkehrssicherheit, an einer vorhandenen dWi-
Sta-Tafel Verkehrsinformation tber Stau hinter
einer AS zu geben, auch wenn der betroffene
Abschnitt nicht mehr zu einer Normalroute bzw.
Alternativroute gehdrt. In der Folge sollte jedoch
gepruft werden, ob sich diese Anzeigen in Leit-
strategien einbinden lassen.

So gab es bei den im Kapitel 7.3.3 genannten
Internetmeldungen einen Stau auf der A 14 in
FR West hinter der AS Leipzig Nordost. Dort
fuhrt keine Normalroute gemaf den festgeleg-
ten Leitstrategien LS 2 und LS 3 entlang. Folg-
lich erscheint auch keine Stauinformation.

Anzeige von BAB-Bedarfsumleitungen

Grundsatzlich wird es als sinnvoll angesehen,
BAB-Bedarfsumleitungen als weitere Leitstrate-
gie in dWiSta zu integrieren. Wie im Kapitel
6.3.2 gezeigt, treten bei der Leitstrategie 1 teil-
weise grofe Umwege auf. Eine hohe Akzeptanz
von dWiSta-Anzeigen mit Alternativroutenemp-
fehlung Uber die jeweils andere BAB-Netzma-
sche dirfte nur bei Vollsperrungen bzw. fiir den
Transitverkehr mit langen Distanzen zu erwar-
ten sein. Unter der Voraussetzung, dass die sta-
tisch ausgeschilderten Bedarfsumleitungs-
strecken hinsichtlich ihres Ausbauzustandes
und ihrer jeweils aktuellen Kapazitat zusatzliche
Verkehre aufnehmen konnten, sollte das an
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dWiSta-Tafeln angezeigt werden kénnen. Da ei-
nige der gegenwartig fir Bedarfsumleitungen
vorgesehenen Strecken auflerhalb des dWiSta-
Messstellennetzes liegen und folglich eine Onli-
ne-Verkehrslageerfassung schwierig ist, sollten
diese Alternativroutenempfehlungen im System
versorgt werden, vor ihrer Aktivierung jedoch die
operative Zustimmung der Polizei eingeholt wer-
den. Mit den dWiSta-Anzeigen auf der BAB A 9
im Zusammenhang mit der Baustelle auf der
A 14 nach dem AK Schkeuditzer Kreuz wird in
diesem Sinne schon gehandelt.

. Berucksichtigung von Umfeldbedingungen

Im Zusammenhang mit den zunehmenden For-
derungen nach einer Reduzierung der durch
den MIV verursachten Emissionen ware eine
Ausweisung von Lkw-Routen als mdgliche Opti-
on fur dWiSta-Anzeigen und damit fiir eine wei-
tere Leitstrategie zu prifen. Ebenso kénnten
temporare Sperrungen bestimmter Durchfahrten
angezeigt werden.

. Bidirektionale Alternativroutensteuerung

Beim weiteren Systemausbau sollten bidirektio-
nale Alternativroutenanzeigen flr ausgewahlte
Relationen von und zu BAB-AS hinsichtlich ihrer
technischen Machbarkeit gepruft werden. Mit
einer der dynamischen (Pilot-)Anzeigetafel im
Stadtgebiet von Leipzig vergleichbaren Ausris-
tung ware es moglich, an wichtigen innerstadti-
schen Verzweigungspunkten den in Richtung
Autobahn flieBenden Verkehr bei Stérungen an
eine andere AS zu lenken.

. Zielfuhrung bei Sonderveranstaltungen

Die bislang auf das Zentrum allgemein und auf
groRe P+R-Platze ausgerichtete Zielfiihrung
kénnte auf weitere wichtige Punkte im Stadtge-
biet ausgedehnt werden. Analog der Vorgehens-
weise bei der Fufiball WM 2006, bei der an den
dWiSta-Tafeln vorwiegend Zielfiihrungen zu
P+R-Platzen ohne Angabe von Staugriinden er-
folgten, ware es moglich, auf Sonderveranstal-
tungen (z. B. Kongresse) und die besten Wege
dorthin zu verweisen.

Die temporare Nutzung von dWiSta-Tafeln flr
solche sekundaren Zwecke kann auch zu ihrer
besseren Wahrnehmung beitragen. Treten Er-
eignisse ein, auf die gemal den abgestimmten
Leitstrategien mit dWiSta-Anzeigen zu reagie-
ren ist, so haben diese naturlich das Primat.

9.2 Systemtechnische Ausris-
tungen — AuBenanlagen

Im Vorfeld und wahrend des Testbetriebs zur Ful3-
ballweltmeisterschaft 2006 wurden alle Abschnitte
der BAB und der nachgeordneten Stral3en befah-
ren, die planungsseitig in die Routenfiihrung einbe-
zogen wurden. Die visuelle Beurteilung der dWiSta-
Standorte und -Anzeigen sowie der statischen Be-
schilderung wurde in einer Fotodokumentation zu-
sammengefasst.

Gemeinsam mit der Stadt Leipzig erfolgte eine de-
taillierte Erorterung aller Sachverhalte. Die Unter-
suchungsergebnisse werden durch die verantwort-
lichen Baulasttrager verwendet.

Nachstehend werden die wesentlichen Ergebnisse
der Vor-Ort-Besichtigungen und der Analyse der
Befragungen auf P+R-Platzen genannt und Emp-
fehlungen ausgesprochen. Aus Grinden einer
guten Ubersichtlichkeit erfolgt eine Differenzierung
der Hinweise nach dynamischen und statischen
BAB-Ausristungen, Ausrlstungen an Bundes-,
Landes- und StadtstraRen, Verkehrserfassungsan-
lagen sowie erganzenden Verkehrsinformationen
Uber Medien.

9.2.1 Dynamische BAB-Ausriistungen
1. Sichtbarkeit der dWiSta-Tafeln verbessern

Die uneingeschrankte Sichtbarkeit der dWiSta-
Tafeln vor Ort ist in einigen Fallen nicht gewahr-
leistet, wie z. B. Sichtbehinderung durch eine
Brucke im Zuge der A 14 vor dem Schkeuditzer
Kreuz. Deshalb sollte bei eventuellen kiinftigen
Systemerganzungen vor der planerischen
Standortfestlegung entsprechend BASt 2004
immer eine Ortsbesichtigung erfolgen.

Die Schriften sind nach den vorlaufigen techni-
schen Anforderungen der BASt zu erstellen.
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Bild 18: Beispiel fir Sichtbehinderung durch eine Briicke
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2. Standortwahl an Fahrbahn priifen

Die einseitige Aufstellung der dWiSta-Tafeln an
AS (rechts) kann insbesondere bei dreistreifigen
Fahrbahnen zu Sichtproblemen auf dem aulie-
ren linken Fahrstreifen fiihren, wenn sich rechts
Fahrzeuge (Lastzug) auf etwa gleicher Hohe be-
finden.

Es wird vorgeschlagen, in verkehrlich begriinde-
ten Fallen und unter Bertcksichtigung des Nut-
zen-Kosten-Verhaltnisses eine doppelte Anord-
nung nacheinander vorzusehen.

3. Systemumfang/-ergdnzung klaren

Aufgrund der nur punktuellen Ausstattung von
AS mit dWiSta-Anzeigen missen sich die Ver-
kehrsteilnehmer einige der Stauinformationen
und Routenempfehlungen Uber mehr als eine
AS hinweg merken. Es ist die Frage zu klaren,
wie lang solche Streckenabschnitte hdchstens
sein sollten.

Es wird vorgeschlagen, unter Beachtung der im
Kapitel 8 beispielhaft gefihrten Nutzen-Kosten-
Rechnung, bei der Planung von dWiSta an AS
zunachst jene Anschlussstellen zu ermitteln, die
als VerknlUpfungspunkte fir das strategische
Strallennetz von besonderer Bedeutung sind.
Hierauf basierend ist fir diese Anschlussstellen
das durch dWiSta mdégliche zu beeinflussende
Verkehrsaufkommen zu ermitteln. Daraus kon-
nen dann Entscheidungen Uber die Ausstattung
mit dWiSta abgeleitet werden.

9.2.2 Statische BAB-Ausriistungen

Die zuséatzliche Anbringung so genannter Reiter mit
“P+R"-Symbol an statischen Vorwegweisern vor
einer AS kann zu einem Problem fiir den Verkehrs-
teilnehmer werden, wenn durch dWiSta-Anzeigen
fur diese Ausfahrt Gber einen Stau informiert wird
(Anzeigenkonflikt).

Die in Vorbereitung des Confederation Cup und der
FuBball WM installierten Reiter mit der Kombination
,P+R*“und ,Stadion” sollten entweder vollstandig de-
montiert oder dahingehend geéndert werden, dass
nur die Zielfuhrung zum P+R-Platz bleibt (wenn kein
Anzeigenkonflikt mit dWiSta zu erwarten ist).

Die vorhandenen dWiSta-Tafeln sollten zusatzlich
genutzt werden, um auch temporare Zielfiihrungen
bei Messen, Sport- und sonstigen Veranstaltungen
anzuzeigen. Auf zusatzliche statische Beschilde-
rungen kann dann verzichtet werden.

Bild 19: Beispiel fur Bezeichnung eines P+R-Platzes

9.2.3 Ausriistungen an Bundes-, Landes- und
StadtstraBRen sowie P+R-Pliatzen

Es ist eine Kontinuitat der Verkehrsfuhrung zu in-
nerortlichen Zielen im nachgeordneten Netz sicher-
zustellen. Dabei sollte auch die Wegweisung von
dort zurlck zur Autobahn durchgangig gewahr-
leistet sein.

Die Ausweisung von P+R-Platzen sollte, wie es fur
Parkhauser bzw. Parkplatze die Regel ist, mit
einem signifikanten und leicht merkbaren Namen
erfolgen (Bild 19).

9.2.4 Verkehrserfassungsanlagen

Wie im Kapitel 9.1 dargelegt, spielt die Verkehrsla-
geerfassung auf den nachgeordneten Straf3en eine
grol’e Rolle bei der Nutzung der Potenziale des
dWiSta-Systems. Dementsprechend dicht muss
das Netz der Messstellen sein. Es wird vorgeschla-
gen, nach einer langeren Betriebszeit des dWiSta-
Systems die Wirksamkeit des dafiir installierten
Messstellennetzes zu evaluieren und daraus ein
Gesamtkonzept fiir die weitere Ausristung zu ent-
wickeln.

9.2.5 Ergidnzende Verkehrsinformationen liber
Medien

Die Internetseite der Stadt Leipzig zur Verkehrsin-
formation hat bei den Besuchern der FuRball WM
eine positive Wirkung gezeigt. Sie sollte deshalb
gepflegt und weiterentwickelt werden.
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9.3 Weiterfiihrende verkehrsplaneri-
sche und verkehrstechnische
Konzepte fiir dWiSta (mittel- bis
langfristiger Systemausbau)

Neben der bereits genannten Notwendigkeit einer
Uberpriifung der Systemwirksamkeit nach einer
l&ngeren Betriebsphase sollten die Entwicklung des
Verkehrsaufkommens und die Verteilung der Ver-
kehrsstrome im Raum Leipzig (Halle) mit ihren Aus-
wirkungen auf verkehrslenkende MalRnahmen un-
tersucht werden.

Dafiir sind zwei Faktoren mitbestimmend:

1. Die Fertigstellung der Netzmasche Leipzig wirkt
sich auf die Verteilung der Fern- und Zielverkeh-
re im Raum Leipzig aus (BAB und nachgeord-
nete StralRen).

Anhand einer vergleichenden Vorher-Nachher-
Analyse der Verkehrsdaten aus den Lang-
zeitzahlstellen und den neuen Messstellen des
dWiSta-Systems sollten mdgliche Veranderun-
gen erkennbar gemacht und Auswirkungen auf
die Leitstrategien ermittelt werden. Diese sind
den verkehrlichen Erfordernissen anzupassen.

2. Mit dem Ausbau der BAB A 38 und A 143 im
Raum Halle entsteht eine parallele Netzmasche,
die ebenso wie die zukinftige BAB A 72 zwi-
schen Chemnitz und Leipzig zu Konsequenzen
hinsichtlich der Verteilung der Verkehrsstrome
fuhrt. Fir die Netzbeeinflussung BAB sind er-
weiterte Varianten mdglich.

10 Empfehlungen fiir Kriterien
zum Einsatz von dWiSta an
BAB-Anschlussstellen

Eine wesentliche Zielstellung des Forschungsvor-
habens bestand darin, Empfehlungen fir die Fort-
schreibung der dWiSta-Hinweise zu geben, insbe-
sondere unter dem Aspekt des Einsatzes von
dWiSta an AS.

Die Untersuchung des Pilotprojektes ,dWiSta Leip-
zig“ und die Auswertung von Informationen zu Pro-
jekten andernorts (z. B. Berlin, Stuttgart) haben ge-
zeigt, dass es flr die Erhéhung der Verkehrssicher-
heit und die Verstetigung des Verkehrsflusses
zweckmafig sein kann, an BAB-Anschlussstellen
dynamische Stauinformationen mit Alternativrou-
tenempfehlungen zu geben.

In Anbetracht der Tatsache, dass dWiSta an AS je-
doch erst seit kurzem eingesetzt werden und folg-
lich noch wenige praktische Erfahrungen vorliegen,
entsprechen die nachfolgenden Hinweise nur dem
aktuellen Arbeits- und Erkenntnisstand.

Grundsatzlich sollte der Einsatz von dWiSta an AS
auf der Grundlage eines Planungs- und Realisie-
rungskonzepts erfolgen, das auf den flir Verkehrs-
beeinflussungsanlagen geltenden Regelwerken
und auf den Strategien des dynamischen Verkehrs-
managements in der jeweiligen Region beruht.
Dazu bedarf es des Zusammenspiels von objektbe-
zogenen verkehrs- und systemtechnischen Vorga-
ben und von verkehrs- bzw. betriebsorganisatori-
schen Zielfunktionen.

Im Folgenden werden Kriterien genannt, die bei der
Konzipierung, Planung und Realisierung von dWi-
Sta an AS berticksichtigt werden sollten. Sie sind
auch geeignet, die Wirksamkeit bestehender Anla-
gen nach einer langeren Einsatzzeit zu Gberprufen.

10.1 Definition der Einsatzziele

Entsprechend ihrer Funktion eignen sich dWiSta an
AS flr nachstehende Einsatzziele:

» Zielfihrung von BAB zu stadtischen/regionalen
StralRennetzen Uber alternative Routen,

+ Zielfihrung von BAB zu ,points of interest” Giber
alternative Routen (z. B. P+R, Stadtzentren,
Veranstaltungsorte),

* Lenkung von BAB-Verkehr Uber Bedarfsumlei-
tungen,

*  Umleitung von Verkehr aus dem nachgeordne-
ten Netz Uber BAB, Einbindung von Bundes-
straBen in Wechselwegweisung fur Fern- und
Nahziele,

*  Minimierung von Umweltbelastungen (Fiihrung
des Schwerlastverkehrs in Ballungsraumen, ver-
anderte Umweltzonen fir Verkehrsfiihrung infol-
ge Fahrzeugen mit hohem SchadstoffausstoR).

10.2 Wahl der Einsatzform

Die BAB-Streckenabschnitte und die Uber AS an-
gebundenen nachgeordneten Strallen werden ent-
sprechend ihrer Bedeutung im stadtischen bzw. re-
gionalen Verkehr als strategisches StralRennetz
festgelegt. Daraus leiten sich fur dWiSta an AS
zwei mogliche Formen ab:
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« dWiSta an AS ist Bestandteil eines BAB-Netz-
beeinflussungssystems,

» dWiSta an AS auf BAB-Teilabschnitten (im Rah-
men regionaler Netzbeeinflussungen).

Diese Unterteilung wird als sinnvoll angesehen, da
es durchaus Anwendungsfalle geben kann, bei
denen die Alternativroutensteuerung an AS nicht
zwangslaufig an das Vorhandensein eines Auto-
bahnrings oder mehrerer tangierender Autobahn-
abschnitte gebunden sein wird. In beiden Fallen ist
der dWiSta-Einsatz an AS auf Grundlage der zu er-
wartenden Verkehrsstromverteilung bei Anzeige
von Alternativrouten zu planen.

Die Einbeziehung von BAB-Knotenpunkten in dWi-
Sta-Strategien flir Anschlussstellen ist dann ver-
kehrlich wirkungsvoll, wenn Alternativrouten zu Zie-
len in der Region Uber mehr als eine BAB-Netzma-
sche gefiihrt werden kénnen.

10.3 Priifen der verkehrlichen Rahmen-
bedingungen

Fir die Planung von dWiSta an AS sind die ver-
kehrlichen Rahmenbedingungen zu prifen:

» Vorhandensein von Kapazitatsreserven auf Al-
ternativrouten (Ausbauzustand, aktuelle Ver-
kehrsbelastungen, unter Beachtung des Schwer-
verkehranteils) — Sensorik erforderlich,

» Vorhandensein starker Quelle-Ziel-Beziehungen
(Verkehrsstrome) von BAB-AS zu regionalen/
stadtischen Netzen/Punkten,

» haufige Routenuberlastung im nachgeordneten
StralRennetz und/oder regelmalliige ereignisbe-
dingte Einschrankungen,

* regelmaRiger Ausfall von Netzelementen, z. B.
zustandsbedingte Streckenbeschrankungen fir
den Lkw-Verkehr ab einem Gewicht von 7,5 t.

10.4 Ermitteln/Abschéatzen von Befol-
gungsgrad und Nutzen-Kosten-
Verhaltnis

Neben den verkehrlichen Rahmenbedingungen
sind die Belange der Verkehrsteilnehmer und Be-
treiber zu bertcksichtigen. Zwei Kriterien spielen
hierbei eine besondere Rolle, der Befolgungsgrad
und das Nutzen-Kosten-Verhaltnis.

Der Befolgungsgrad ist abhangig von:
» GroRe des Umwegfaktors (Weg, Zeit),
» Ortskundigkeit der Verkehrsteilnehmer,

* Verkehrszusammensetzung (Fern-, Nahverkehr,
Schwerlastanteil),

« personlichen Erfahrungswerten Systemnutzun-
gen.

Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis ist abhangig von:

* Investitions- und Betriebskosten in Relation zur
verkehrlichen Wirksamkeit (anteilige Verkehrs-
mengen und Befolgungsgrad),

» Ausstattungsgrad in Relation zur verkehrlichen
Wirksamkeit (Anzahl der mit dWiSta ausgeris-
teten AS im strategischen Straltennetz).

Die Einrichtung von dWiSta an Anschlussstellen ist
i. d. R. nur dann sinnvoll, wenn ein Nutzen-Kosten-
Verhaltnis > 1 erreicht wird.

10.5 Planung des Systemaufbaus und
des Steuerungskonzepts

Die Planung des Systemaufbaus und des Steue-
rungskonzepts ist zunachst davon abhangig, ob die
dWiSta-Anzeigen an AS in eine BAB-Netzbeein-
flussung zu integrieren sind oder nicht.

Des Weiteren besteht ein direkter Zusammenhang
zwischen dem regionalen Verkehrsmanagement-
(betriebs)konzept und dem dWiSta-Systemaufbau.
So ist im Vorfeld zu entscheiden, ob beispielsweise
dWiSta als Teilsystem in ein Ubergeordnetes VM-
System integriert wird (Beispiel Leipzig) oder als
autarkes dezentrales System mit Kommunikations-
moglichkeiten zu anderen VM-Systemen funktio-
nieren soll.

Die verkehrliche, technische und organisatorische
Vernetzung mit vorhandenen oder geplanten ande-
ren Verkehrsbeeinflussungs-/-informationssyste-
men. ist anzustreben, z. B. Netz-, Strecken- und
Knotenpunktbeeinflussungsanlagen auf BAB oder
LSA auf nachgeordneten Stral3en.

Wesentliche Bedingungen fiir den dWiSta-System-
auf-/~ausbau sind die straReninfrastrukturseitigen
Voraussetzungen fur vollstdndige Routenfiihrungen
im nachgeordneten Netz und eine ausreichende
Verkehrsdatenerfassung in allen zu befahrenden
Netzabschnitten.
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Das Steuerungskonzept hangt von den verkehrli-
chen Leitstrategien ab, mit denen die Zielfunktionen
des regionalen Verkehrsmanagements erreicht
werden sollen (z. B. Bundeln und Flussighalten des
Verkehrs auf Hauptstralen, Vermeidung von Aus-
weichverkehren in Wohngebieten).

In der Regel sollte fiir dWiSta an AS ein automati-
scher Betrieb angestrebt werden, wie er fiir andere
Verkehrsbeeinflussungsanlagen auch moglich ist.
Jedoch kann es sich als zweckmalig erweisen,
zunachst mit einem manuellen oder halbautomati-
schen Betrieb zu beginnen.

Die Nutzung von dWiSta an AS betrifft haufig unter-
schiedliche Zustandigkeiten auf der Betreiberseite.
Bei der praktischen Umsetzung vorab abgestimm-
ter Strategien konnen in der Startphase planeri-
sche, technische oder Kommunikationsmangel auf-
treten. Mit Hilfe einer moglichen Zwischenschaltung
des Bedienpersonals bei der (De-)Aktivierung von
Anzeigen kdnnen nicht gewollte Auswirkungen un-
terbunden oder kurzfristig beseitigt werden.

Die Verkehrslageerfassung als Grundlage fiir Ent-
scheidungen zur Alternativroutenanzeige hangt
sehr stark vom Ausstattungsgrad mit Messstellen
und den verfugbaren Algorithmen zur Datenaufbe-
reitung/-auswertung ab. Aus baulichen, finanziellen
und sonstigen Griinden kann es beim Systemauf-
bau/-ausbau dazu kommen, dass nicht fir jeden
Streckenabschnitt sofort die erforderliche Aussa-
gefahigkeit zur Verkehrslage erreicht wird. Hier
sollten personelle Interaktionen zwischen den be-
teiligten Akteuren des Verkehrsmanagements
stattfinden.

10.6 Standortwahl und Festlegung des
Ausstattungsumfangs

In Abhangigkeit der Quelle-Ziel-Beziehungen ist die
Ausstattung von dWiSta an AS je nach Strategie-
festlegung in beiden Fahrtrichtungen oder in nur
einer Fahrtrichtung erforderlich.

Nach den geltenden dWiSta-Hinweisen ist fur
dWiSta an AS ein Seitenaufsteller vorgesehen.

Es wird empfohlen, in verkehrlich begriindeten Fal-
len und unter Berticksichtigung des Nutzen-Kosten-
Verhaltnisses eine doppelte Anordnung nacheinan-
der vorzusehen.

Beziglich der Anzahl von AS innerhalb eines BAB-
Netzes oder BAB-Abschnitts, die mit dWiSta aus-

zustatten waren, wird vorgeschlagen, entspre-
chend den Schlussfolgerungen im Kapitel 9.2.2 und
nach der geeigneten Einsatzform gemaR Kapitel
10.2 vorzugehen.

10.7 Planung der Anzeigeninhalte und
Gestaltung

Grundsatzlich sollten die Anzeigeninhalte von dWi-
Sta an AS in Inhalt und Form denen der dWista an
BAB-Knotenpunkten entsprechen, da dies zur Ver-
standlichkeit und damit guten Akzeptanz beitragt.
Das betrifft sowohl die sachlichen Informationen als
auch deren grafische Gestaltung.

Dabei ist es wichtig, den Verkehrsteilnehmern so-
wohl auf dem autobahnseitigen Teil ihrer Route als
auch anschlieBend im nachgeordneten Netz den
gleichen Informationsinhalt wiederzugeben (Zielna-
men, Piktogramme).

Bei der Gestaltung der Elemente ist die Symbolik
der RWBA zugrunde zu legen. Fir die AS soll
neben ihrer Nummernkennung auch die Bezeich-
nung angegeben werden.

Die Inhalte der dWiSta-Anzeigen leiten sich aus
den Verkehrsbeeinflussungsstrategien und den
ihnen zu Grunde liegenden Ereignissen und Mal}-
nahmen ab.

DWiSta-Anzeigen (Grafik und Text) haben haufig
Verkehrszeichencharakter und unterliegen daher
der stralRenverkehrsbehordlichen Anordnung. Aus
diesem Sachverhalt kénnen sich temporar Konflik-
te ergeben, wenn neben angeordneten Anzeigenin-
halten zusatzliche operative Informationen erschei-
nen sollen (z. B. Gber Personen oder Gegenstande
auf der Fahrbahn), fir die keine Anordnungen vor-
liegen. Damit die mogliche Dynamik von Anzeigen
als Systemvorteil von dWiSta auch in besonderen
Situationen genutzt werden kann, ist eine gute Ab-
stimmung zwischen den jeweils Verantwortlichen
wichtig. Auerdem sollten auch Anzeigen fir nicht
so haufig auftretende Ereignisse programmtech-
nisch versorgt werden.

Die mogliche Anzeige von Reisezeiten wird in
einem parallel bearbeiteten Forschungsprojekt un-
tersucht, dessen Ergebnisse jedoch noch nicht ver-
offentlicht wurden (FE 03.392/2005/IGB: “Voraus-
setzungen und Mdglichkeiten von Reisezeitinfor-
mationen in neuen Anzeigesystemen auf Bundes-
autobahnen”).
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10.8 Anforderungen an nachgeordnete
Wegweisung

Die Zielfihrung im nachgeordneten Netz muss flr
die Verkehrsteilnehmer nach Verlassen der BAB an
der jeweiligen AS durchgangig gewahrleistet sein.
Das erfolgt in der Regel durch statische Beschilde-
rung nach RWB.

Die dynamische Verkehrsbeeinflussung an AS mit-
tels dWiSta kann im Einzelfall und unter Berick-
sichtigung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses auch
eine flexiblere Gestaltung der Vorwegweisung im
nachgeordneten Netz erfordern. Dafiir kénnen bei-
spielsweise dynamische Vorwegweiser (wie z. B. in
Prismenwender- oder LED-Technik) oder dynami-
sche Verkehrsinformationstafeln (Beispiel Leipzig)
eingesetzt werden.

11 Zusammenfassung

Das Forschungsvorhaben hat das Pilotprojekt
,dWiSta Leipzig“ in der Realisierungs- und ersten
Betriebsphase begleitet. Dabei waren gemaf Auf-
gabenstellung Untersuchungen zur Akzeptanz von
dynamischen Wechselwegweisern mit integrierter
Stauinformation insbesondere unter dem Aspekt
ihres Einsatzes an den Anschlussstellen durchzu-
fihren und die Wirkungen aus verkehrlicher und
wirtschaftlicher Sicht zu bewerten. Die konkreten
Ortlichen Ergebnisse sollten allgemein gultige Aus-
sagen Uber bundesweit anzuwendende Einsatzkri-
terien liefern. Daneben waren alternative Mdglich-
keiten zur Verkehrsbeeinflussung/-information auf-
zuzeigen und weitere potenzielle dWiSta-Anzeige-
inhalte vorzuschlagen und zu bewerten.

Die Durchfuhrung der Arbeiten war sehr eng an die
praktischen Voraussetzungen und Rahmenbedin-
gungen in der Region Leipzig bezlglich der Imple-
mentierung, Inbetriebnahme und der Nutzung des
dWiSta-Systems gebunden. Das hatte auf der
einen Seite den Vorteil, sehr konkrete Untersu-
chungen durchfiihren zu kénnen, bedeutete aber
auf der anderen Seite eine starke Abhangigkeit von
externen Terminen und Systemverfligbarkeit. Da-
raus resultierten Fristverlangerungen fir das pro-
jektbegleitende Forschungsvorhaben.

Die wissenschaftlichen Ergebnisse bestehen vor
allem in der Anwendung von Methoden der prakti-
schen Untersuchung komplexer Verkehrsbeeinflus-
sungs-/-informationssysteme. Die Alternativfallun-

tersuchung liefert hierfiir eine weiterentwicklungs-
fahige theoretische Grundlage. In einer Matrix wur-
den dWiSta und alternative Ausristungen/Systeme
erfasst und anhand verkehrlicher, technischer, be-
trieblicher und wirtschaftlicher Kriterien bewertet.
Daraus wurden praktische Schlussfolgerungen fir
den Raum Leipzig abgeleitet.

Im Sinne einer Vorher-Untersuchung wurde eine in-
ternetbasierte Ereignisanalyse durchgefihrt. Dabei
konnte gezeigt werden, dass die Mehrzahl der auf
den Verkehrsablauf im Untersuchungsgebiet ein-
wirkenden Ereignisse nicht vorhersehbaren Cha-
rakters war. Das begrindet die Notwendigkeit von
MaRnahmen des dynamischen Verkehrsmanage-
ments, zu denen dWiSta-Stauinformationen und Al-
ternativroutenempfehlungen gehoren.

Nachdem die erste Stufe der Systemimplementie-
rung abgeschlossen war, konnten praktische Unter-
suchungen wahrend des Testbetriebs anlasslich
der FuBballweltmeisterschaft 2006 durchgefiihrt
werden. Dazu gehorten Vor-Ort-Aufnahmen der
dWiSta-Ausristungen hinsichtlich Standorten und
Sichtbarkeit und Befahrungen von Normal- und Al-
ternativrouten mit dem Ziel, die Kontinuitat und Ver-
standlichkeit der Zielfihrungen auf den BAB und
den nachgeordneten Strallen zu erfassen. Daraus
resultierende Vorschlage zur Erganzung bzw. Ver-
einheitlichung sind in den Forschungsbericht aufge-
nommen und mit der Stadt Leipzig erértert worden.

Wahrend einiger der in Leipzig ausgetragenen
Spiele wurden umfangliche Befragungen von Fahr-
zeugfuhrern an P+R-Platzen zur Nutzung und Ak-
zeptanz des neuen dWiSta-Systems durchgefiihrt.
Hierzu wurde ein Fragebogen entwickelt und im In-
terview von mehreren hundert Verkehrsteilnehmern
beantwortet. Im Ergebnis konnte eine gute Akzep-
tanz der dWiSta-Routenempfehlungen festgestellt
werden. Vorschlage zur Verbesserung des Sys-
tems wurden entgegengenommen, auf ihre Ver-
wertbarkeit hin geprift und bei ZweckmaRigkeit in
die Empfehlungen des Forschungsberichts aufge-
nommen.

Die zweite praktische Untersuchung des dWiSta-
Einsatzes erfolgte fur den Zeitraum der ersten Be-
triebsphase (1. Quartal 2007). Anhand der in den
Unterzentralen gespeicherten Schaltdaten wurden
die Anzeigen hinsichtlich Ort, Zeit, Dauer und Inhalt
analysiert. Es wurden nur wenige Falle registriert,
bei denen dWiSta an AS Alternativroutenempfeh-
lungen fir das nachgeordnete Stral’ennetz gege-
ben haben. Die Plausibilitat dieser Anzeigen konn-
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te nicht eindeutig ermittelt werden, sodass auf wei-
tergehende Analysen der Verkehrsdaten verzichtet
wurde.

Fir die relativ geringe Aussagekraft der ermittelten
Daten sind neben einigen technischen Problemen
zwei Grinde anzunehmen. Zum einen ist das die
geringere Stérungshaufigkeit im Verkehrsablauf ge-
genuber dem Vorjahr aufgrund besserer Witte-
rungsbedingungen und zum anderen die Tatsache,
dass die Nutzung des Systems durch Betreiber und
Verkehrsteilnehmer einer langeren Einlaufzeit be-
darf. Daraus wurde der Vorschlag abgeleitet, ein
Jahr nach der endgiiltigen Systemkomplettierung
am AD Parthenaue eine Erfolgskontrolle durchzu-
fihren.

Mittels realer vom dWiSta-System erfasster Ver-
kehrsdaten und auf Basis von Kostenangaben, die
von der DEGES zur Verfliigung gestellt wurden, er-
folgte beispielhaft eine Nutzen-Kosten-Rechnung
fir den Bau und Betrieb einer dWiSta-Ausstattung
an einer Anschlussstelle. Der hierfur gewahlte me-
thodische Ansatz beruht auf der EWS und FGSV
2007. Es konnte gezeigt werden, dass in Abhangig-
keit von Ereignishaufigkeit, Verkehrsbelastung und
Umwegfaktoren ein Faktor von 1,4 und héher er-
reicht werden kann. Daraus wurde die Schlussfol-
gerung gezogen, dass bereits bei der verkehrs-
technischen Planung von Alternativroutenfiihrun-
gen und damit von dWiSta-Standorten Einfluss auf
die Wirtschaftlichkeit genommen werden kann.

Die Ergebnisse der Untersuchungen sind wie ge-
plant in zweierlei Hinsicht zu nutzen, sowohl in
Form konkreter Vorschlage firr die Optimierung und
Erganzung des dWiSta-Systems im Raum Leipzig
als Bestandteil des integrierten Verkehrsmanage-
ments als auch hinsichtlich der Ableitung von Hin-
weisen fur bundesweit einheitliche Richtlinien zum
Einsatz von dWiSta an BAB-Anschlussstellen.

Fir den weiteren Einsatz von dWiSta im Raum
Leipzig wird die Schlussfolgerung gezogen, die Po-
tenziale des neu geschaffenen Systems durch ver-
kehrliche und betriebliche Optimierung voll auszu-
schopfen. Die Wirkungen sind nach einer langeren
Betriebsphase zu evaluieren und daraus notwendi-
ge Systemerganzungen abzuleiten. Hierbei sind
Rahmenbedingungen zu berucksichtigen, die mit
dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur im GroR-
raum Halle/Leipzig entstehen.

Die Hinweise fir kinftig bundesweit einheitliche
Richtlinien umfassen die Aspekte Einsatzziele und

-formen, verkehrliche Rahmenbedingungen, Befol-
gungsgrad und Nutzen-Kosten-Verhaltnis, System-
aufbau und Steuerungskonzept, Standortwahl und
Ausstattungsumfang, Anzeigeninhalte und Gestal-
tung sowie Anforderungen an die nachgeordnete
Wegweisung.

Die Ergebnisse der Forschungsarbeit fir den Raum
Leipzig kénnen zur Uberarbeitung und mdglichen
Erweiterung der bestehenden dWiSta-Regelwerke
beitragen. Dabei sollte die Mdglichkeit gegeben
sein, in Abhangigkeit von verkehrlichen und wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen dWiSta an AS
sinnvoll in verkehrliche, systemtechnische und be-
triebsorganisatorische Losungen des Verkehrsma-
nagements einzubinden.

Daflr spricht auch, dass die Verknipfung der Ver-
kehrsbeeinflussung/-information zwischen dem
inner- und auferdrtlichen Stralenverkehr im stadti-
schen und regionalen Verkehrsmanagement einen
wichtigen Schwerpunkt in der aktuellen Entwick-
lung darstellt.

Damit ist zugleich die Mdglichkeit gegeben, mittel-
fristig die bisher sehr vielfaltigen und fur die Ver-
kehrsteilnehmer und Betreiber zunehmend schwie-
riger zu begreifenden bzw. zu tiberschauenden Ein-
zelsysteme von dynamischen und statischen Anzei-
gen anzugleichen.
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