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1 Einfihrung
1.1 Ausgangssituation

Das Bundesland Hessen ist aufgrund seiner zentralen Lage in Deutschland und in Europa in besonderem
MaBe von einer hohen Verkehrsnachfrage gepragt. Eine weitere Zunahme wird auch fir die Zukunft er-
wartet. Die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 [8] geht fir Hessen bis 2025
von einer Zunahme von 12,1% im motorisierten Personenverkehr, bei 13,4% im motorisierten Individual-
verkehr, und von 28,1% im Guterverkehr aus. Damit liegt Hessen bei den Verkehrsnachfragezuwéchsen
deutlich Gber dem Bundesdurchschnitt. Dies wird sich in einem generell héheren Verkehrsbelastungsni-
veau Uber den Tag und breiteren Spitzenstunden auf den Netzabschnitten ohne Kapazitatserweiterung
auspragen. Die Folgen werden eine héhere Stoéranfalligkeit und gravierendere Auswirkungen von Sté-
rungen sein.

Aus 6konomischen und &kologischen Griinden kénnen weitere AusbaumalBnahmen der Verkehrsinfra-
struktur nur bedingt realisiert werden. Zur Sicherung der Mobilitdt wurden und werden deshalb im Rah-
men der Initiative ,Staufreies Hessen 2015" Lésungsansatze fir eine optimierte Nutzung der Verkehrsin-
frastruktur unter Einbeziehung aller Verkehrstrager entwickelt und angewendet [6]. Die Erfillung dieser
Zielsetzung ist in einem hohen MaB von der effektiven und effizienten Zusammenarbeit der Verkehrs- und
Aufgabentréager abhéngig, vor allem wenn sich Verkehrsstérungen auf mehrere Verkehrs- und Aufgaben-
trdger auswirken.

Die angemessene Reaktion auf regional bedeutsame Nachfrage- und Kapazitdtsverdnderungen mit
Hilfe geeigneter Strategien, die einerseits zur Vermeidung von Uberlastungen im Verkehrsnetz beige-
tragen und andererseits die Auswirkungen von Verkehrsstorungen reduzieren sollen, ist eine wichtige
Komponente sowohl im regionalen als auch im Uberregionalen Verkehrsmanagement. Die politische
Legitimation und die Definition entsprechender Zielkriterien als Handlungsgrundlage sind wesentliche
Voraussetzung fiir die weitestgehend auf Betreiberebene auflaufenden und fast ausschlieBlich dezentral
organisierten Prozesse zur Planung und Umsetzung der notwendigen verkehrstréger- bzw. zustandig-
keitsibergreifenden Strategien. Dabei sind die individuellen technischen und organisatorischen Rand-
bedingungen der einzelnen Beteiligten zu beriicksichtigen.

Es ergibt sich somit die Forderung nach einem regionalen und zustédndigkeitstibergreifenden Verkehrs-
management, das durch IT-gestitzte Automatisierung Stérungen im Verkehrsablauf zeitnah erkennen,
mit einem abgestimmten Strategiekonzept reagieren sowie schnell und gezielt MaBnahmen zur Prob-
lembehebung umsetzen kann. Dieser Forderung kann man vor allem durch eine organisatorische und
technische Vernetzung im Rahmen eines regionalen Verkehrsmanagements nachkommen.

Erste Ansétze fir ein regionales Verkehrsmanagement wurden im Forschungsprojekt WAYflow entwickelt
und in einem ,Pflichtenheft Verkehrsmanagement” beschrieben [11].

e Als Grundsatz fur die Aufgabenteilung zwischen den zu beteiligenden Institutionen wurde formu-
liert, dass die Aufgaben so zentral wie ndtig und so dezentral wie mdglich wahrgenommen werden
sollten, da die dezentralen Instanzen seit langem bestehen, Gber entsprechende Erfahrung verfiigen
und erfolgreich arbeiten.

¢ Im Kontext dieses dezentral orientierten Verkehrsmanagementansatzes wurden auf der konzeptio-
nellen Ebene Vorgehensweisen firr die Entwicklung und Umsetzung von Verkehrsmanagementstra-
tegien erarbeitet und beispielhaft angewendet.

e Als technisches Hilfsmittel zur Kommunikation zwischen den an der Umsetzung einer Strategie be-
teiligten Institutionen wurde durch die Verkehrszentrale Hessen der Prototyp des Intermodalen Stra-
tegiemanagers (ISM) entwickelt. Zielsetzung war, sémtliche zustdndigkeitslibergreifenden Prozesse
von der Strategieentwicklung Uber die Bewertung bis zur Strategieumsetzung durch IT-Einsatz zu
unterstutzen.
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Nach Projektabschluss 2003 wurden die Verkehrsmanagementansatze aus WAYflow mit Ziel einer Uber-
fihrung in einen Regelbetrieb weiterverfolgt. Das Strategiemanagement beschreibt im Kontext eines
regionalen Verkehrsmanagements das Zusammenwirken zwischen den beteiligten Institutionen auf den
unterschiedlichen Prozessebenen. Wesentliches Element von Verkehrsmanagementstrategien ist ein vor-
definierter, raumlich genau abgegrenzter, zeitlich begrenzter und in sich konsistenter Satz von Verkehrs-
steuerungs-, -lenkungs- und -informationsmaBnahmen als Reaktion auf vorhersehbare oder unvorher-
sehbare Ereignisse im Verkehr.

Es besteht die Aufgabe, die zugrunde liegenden Verkehrsmanagementstrategien mit dem Regelkreis

Analyse - Planung - Bewertung - Umsetzung
T |

zu integrieren. Konzeptionell wird von einer dezentralen Organisation des Verkehrsmanagements aus-
gegangen, die auf eine Abtretung von Zustandigkeiten in Verbindung mit einer Konzentration der Ver-
antwortlichkeit bei einer Stelle, z.B. Verkehrsmanagementzentrale, verzichtet. Jede beteiligte Institution
behélt in ihrem Zustédndigkeitsbereich weiterhin die Méglichkeit der Einflussnahme auf die eigenen im
Rahmen Ubergreifender Strategien umzusetzenden MaBnahmen. Dies macht jedoch die aktive Beteili-
gung aller Akteure an allen Prozessen des Strategiemanagements erforderlich und setzt die Bereitschaft
voraus, den erforderlichen Interessensausgleich als multikriterielle Zielfunktionen zu beschreiben.

Zustandigkeitstbergreifende Strategien im Verkehrsmanagement umfassen vor allem rdumliche und zeit-
liche Verlagerungen des Verkehrs, die Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf den Offentli-
chen Verkehr sowie die Verschiebung kapazitdtsreduzierender MaBnahmen in glinstigere Zeitfenster. Die
zugehoérigen MaBnahmen beinhalten neben der Verkehrssteuerung z.B. durch Netzbeeinflussungsanla-
gen auch die Weitergabe von Informationen tber die aktuelle Verkehrslage an die Verkehrsteilnehmer
Uber kollektive Informationstafeln oder individuelle Endgeréte wie Navigationssysteme und Mobiltelefo-
ne. Das Strategiemanagement dient dabei als ,Makler” zwischen den betroffenen und an der Aktivierung
und Deaktivierung von Strategien beteiligten Partnern.

Das Strategiemanagement hat sich mittlerweile in Teilbereichen etabliert. Es existieren fir die Bewal-
tigung von Veranstaltungsverkehren zwischen den Beteiligten abgestimmte Handlungskonzepte. Das
Strategiemanagement zur FuBBballweltmeisterschaft 2006 im Bereich des Stadions oder die Abwicklung
des Frankfurter Messeverkehrs seien an dieser Stelle als erfolgreiche Beispiele genannt.

Auf der Zentralenebene wurden die technischen Systeme ebenfalls ausgebaut. Der Strategiemanager in
der Verkehrszentrale Hessen (VZH) wurde zur internetbasierten Strategieabstimmung zwischen Verkehrs-
leitzentralen weiterentwickelt. Er wird derzeit von Hessen Mobil gemeinsam mit weiteren Bundesléndern
zur Steuerung des Verkehrs in drei deutschen Autobahnkorridoren des TERN (Trans European Road Net-
work) eingesetzt. Die Stadt Frankfurt a.M. hat ihre Integrierte Gesamtverkehrsleitzentrale (IGLZ) schritt-
weise ausgebaut, insbesondere durch den Anschluss weiterer Verkehrsrechner und Lichtsignalanlagen,
Informationstafeln sowie den Aufbau des Verkehrsleitsystems im Bereich des Stadions. Fir das Verbund-
gebiet des Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV) befindet sich ein Rechnergestitztes Betriebsleitsystem
(RBL) im Aufbau.

Trotz dieser positiven Entwicklungen besteht nach wie vor Handlungsbedarf, vor allem im organisato-
risch-institutionellen Bereich. Es existieren keine klaren Vorgaben und Leitlinien, die den Aufgabentra-
gern Rolle und Zusténdigkeiten in einem regionalen Verkehrsmanagement verdeutlichen. Diese fehlende
Konkretisierung fihrte auch dazu, dass sich das gemeinsame Strategiemanagement bislang weitgehend
auf die Abwicklung von Veranstaltungsverkehr beschréankt hat und nicht auf die Behandlung von pe-
riodisch wiederkehrenden Belastungen oder Stérfallen, wenn mehrere Zustandigkeiten betroffen sind,
ausgedehnt wurde.
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Die Weiterentwicklung des regionalen Verkehrsmanagements in der Region Frankfurt RheinMain sollte
diesen Handlungsbedarf aufgreifen und auf den drei Ebenen einer Verkehrsmanagementarchitektur auf-
arbeiten:

e Auf der organisatorisch-institutionellen Ebene missen auf der Grundlage des gliltigen Rechtsrah-
mens das Zusammenwirken der am Verkehrsmanagement beteiligten offentlichen und privaten Insti-
tutionen sowie die Zustandigkeiten geklart und beschrieben werden.

e Auf der konzeptionell-funktionalen Ebene sind darauf aufbauend die einzelnen Schritte und Inhalte
des Strategieplanungs- und Umsetzungsprozesses zu beschreiben.

e Auf dertechnisch-physischen Ebene ist die zur Realisierung eines zusténdigkeitsiibergreifenden Ver-
kehrsmanagements zu ergdnzende notwendige technische Infrastruktur abzuleiten, insbesondere
die Schnittstellen zum Daten- und Informationsaustausch zwischen den zentralen Einrichtungen der
Institutionen.

Die organisatorisch-institutionelle Ebene hat dabei eine besondere Bedeutung, da die sich aus dem
Rechtsrahmen ableitenden Zustandigkeiten die Handlungsspielrdume der beteiligten Institutionen in ei-
nem zustédndigkeitsiibergreifenden Verkehrsmanagement wesentlich bestimmen.

1.2 Intention und Adressaten des VM-Leitfadens

Der vorliegende Verkehrsmanagement-Leitfaden (kurz: VM-Leitfaden) greift im Zuge der Weiterentwick-
lung des regionalen Verkehrsmanagements in der Region Frankfurt RheinMain die grundséatzlichen As-
pekte des WAYflow-Pflichtenhefts Verkehrsmanagement auf und stellt die sich daraus ableitenden Anfor-
derungen mit einer Ausrichtung auf die heutigen Zielsetzungen und einer Anpassung an die aktuellen
organisatorischen, konzeptionellen und technischen Randbedingungen dar.

Unter dem Begriff ,Verkehrsmanagement” im umfassenden Sinn ist die Beeinflussung des Verkehrsange-
botes und der Verkehrsnachfrage durch kurz-, mittel- und langfristige MalBnahmen zu verstehen. Gemaf3
[5]ist das Mobilitdtsmanagement Teilmenge des Verkehrsmanagements (siehe Abb. 1.1). Darliber hinaus
umfasst das Verkehrsmanagement aber auch MaBnahmen, die das Verkehrsangebot sowie die Verkehrs-
abwicklung oder den Betrieb betreffen.

? nachfrage-
orientiert

Mobilitdtsmanagement

e

.Harte” Verkehrsmanagement Weiche"
MaBnahmen MaBnahmen
(Infrastruktur) (Information)

Verkehrsplanung

angebots-
orientiert

Abb. 1.1: Abgrenzung zwischen Mobilitdtsmanagement und Verkehrsmanagement [5]
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Der vorliegende VM-Leitfaden bezieht sich auf das dynamische Verkehrsmanagement und insbesondere
auf zustdndigkeitstibergreifende Fragestellungen. Schwerpunkt des VM-Leitfadens ist daher die kurzfris-
tige situationsbezogene Umsetzung von MaBnahmenbiindeln zur Beeinflussung der aktuellen Verkehrs-
nachfrage und des bestehenden Verkehrsangebotes.

Die Adressaten des VM-Leitfadens sind zum einen die fir das Verkehrsmanagement politisch Verant-
wortlichen auf kommunaler Ebene und auf Landesebene, die mit dem Leitfaden Uber die Organisation
und Handlungsabldufe im Verkehrsmanagement in der Region Frankfurt RheinMain informiert werden.
Zum anderen werden die im Verkehrsmanagement der Region Frankfurt RheinMain tatigen Institutionen
adressiert, die entweder einen gesetzlichen Auftrag dazu haben oder aus privatwirtschaftlichem Interesse
agieren. Fir diese Institutionen ist der VM-Leitfaden als Handbuch zu verstehen, der auf der Grundlage
des Rechtsrahmens die Handlungsspielrdume aufzeigt und Handlungsanweisungen fir die Zusammen-
arbeit im regionalen Verkehrsmanagement gibt.

Im Hinblick auf die Uberarbeitung des VM-Leitfadens wurden von Hessen Mobil Gesprache mit den fol-
genden Akteuren im regionalen Verkehrsmanagement gefihrt:

e Rhein-Main Verkehrsverbund GmbH (RMV)
e Stadt Frankfurt am Main

e Fraport AG

*  Messe Frankfurt GmbH

e Integriertes Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement Region Frankfurt Rhein-Main (ivm) GmbH

1.3  Struktur und Inhalte

Der VM-Leitfaden behandelt unter Berlicksichtigung der unter Kap. 1.1 dargestellten Drei-Ebenen-Archi-
tektur folgende inhaltliche Schwerpunkte:

e Beschreibung des Rechtsrahmens und der sich daraus ergebenden sachlichen Zustandigkeiten so-
wie der organisatorisch-institutionellen und technisch-physischen Voraussetzungen fir die dezentra-
le zusténdigkeitsibergreifende Koordinierung im dynamischen Verkehrsmanagement (Kap. 2).

e Darstellung der konzeptionell-funktionalen Grundlagen fir die Entwicklung und Umsetzung von dy-
namischen Verkehrsmanagementstrategien, insbesondere Infrastrukturangebot, Verkehrsnachfrage
und MaBnahmenoptionen im Uberblick und Beschreibung einer Vorgehensweise zur zustindigkeits-
Ubergreifenden Strategieentwicklung und -umsetzung (Kap. 3)

e Darstellung des Umsetzungsstandes und Formulierung von Handlungsbedarf fir die Umsetzung ei-
ner Zusammenarbeit zwischen den Akteuren im regionalen Verkehrsmanagement der Region Frank-
furt RheinMain (Kap. 4).

e Darstellung der Perspektive des dynamischen Verkehrsmanagements fir die Region Frankfurt Rhein-
Main (Kap. 5)
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1.4 Einordnung

Bei der Umsetzung von Strategien bzw. MaBnahmen im Verkehrsmanagement sind verschiedene Akteu-
re und Institutionen beteiligt, deren Aufgaben und Zusammenwirken nachfolgend dargestellt werden.
Die fiir das Verkehrsmanagement verantwortlichen Institutionen im MIV und im OV agieren dabei gemal
ihren origindren Zustandigkeiten (Kap. 2.3) auf drei verschiedenen Ebenen:

e Politikebene (strategisch)
e Regieebene (strategisch - taktisch)
e Betreiberebene (operational)

Auf der Politikebene werden im Rahmen der Bundes-, Landes- oder Kommunalpolitik die verkehrspoli-
tischen Rahmenbedingungen fir die Umsetzung von Telematikanwendungen definiert. Die Regieebene
ist verantwortlich fir die Definition von Steuerungsstrategien, die schlieBlich von der Betreiberebene
umgesetzt werden.

Das Grundgesetz, das BundesfernstraBengesetz bzw. die StraBengesetze der Lander regeln Zustandig-
keiten und Aufgabenverteilung fir den StraBenverkehr: Die StraBenbaulast liegt bei den jeweiligen Stra-
Benbauverwaltungen der Lander, Landkreise oder Kommunen, wahrend die Umsetzung der Stral3enver-
kehrsordnung (StVO) die StraBenverkehrsbehdrden der einzelnen Gebietskdrperschaften wahrnehmen.
Die Grenzen zwischen den Aufgaben der Regie- und der Betreiberebene hédngen von der jeweiligen
Struktur der Verwaltungen ab und kdnnen flieBend sein. Auf der Betreiberebene libernehmen in der
Regel Verkehrsleitzentralen die hoheitliche Aufgabe der Verkehrssteuerung.

Polizeibehdrden nehmen Aufgaben der Verkehrssicherung und Gefahrenabwehr wahr.

Die Organisationsstruktur und Aufgabenverteilung im OPNV ist in den OPNV-Gesetzen der Lander fest-
gelegt. Dabei wird zwischen Leistungsbestellern auf der Regieebene sowie Leistungserstellern auf der
Betreiberebene unterschieden. Leistungsbesteller (Aufgabentrdger des OPNV) sind die Verkehrsverbiin-
de fur die Regionen und lokale Nahverkehrsgesellschaften fir die kommunalen Gebietskdrperschaften.
Die Leistungsersteller auf der Betreiberebene sind die Verkehrsunternehmen, die privat, éffentlich oder
als Gesellschaft der 6ffentlichen Hand organisiert sein kénnen. Die Verkehrsunternehmen betreiben Be-
triebsleitzentralen zur Steuerung und Uberwachung des Betriebes.

Die genannten Akteure und Betreiber setzen im Verkehrsmanagement Giberwiegend Strategien und Mal3-
nahmen in ihrem Zusténdigkeitsbereich um. Zur technischen Unterstltzung der umzusetzenden Mal3-
nahmen werden die Telematiksysteme sehr haufig im Verbund genutzt. Aufgrund der Komplexitat des
technischen und organisatorischen Zusammenwirkens hat sich hier ein weitgehend dezentraler Betrieb
dieser Telematikkomponenten auf Grundlage gemeinsam vereinbarter Strategien als zielfihrend erwie-
sen. Diese Kooperation der Aufgabenwahrnehmung ergibt sich am ehesten in den folgenden Fallen:

e Die Realisierung von Strategien des regionalen Verkehrsmanagements in Ballungsrédumen erfordert
die zustandigkeits- und verkehrstrageribergreifende Zusammenarbeit der verantwortlichen Stellen bei
der Verkehrssteuerung sowie der Umsetzung betrieblicher und informationsgestitzter MaBnahmen.

¢ Die Uberregionale Netzbeeinflussung, Uberwiegend die Autobahnen des transeuropaischen Stra-
Bennetzes betreffend, macht die Abstimmung von Steuerungsmalnahmen zwischen mehreren be-
teiligten Verkehrsleitzentralen erforderlich.

e Das Angebot von individuellen Mobilitétsdienstleistungen, die unabhangig von Zusténdigkeitsgren-
zen und Verkehrsmittelwahl die gesamte Wegekette abdecken, erfordert die Akquisition von Ver-
kehrs-/Betriebsdaten bzw. Informationen aus mehreren Quellen.
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Neben den originar zusténdigen Organisationen im Verkehrsmanagement hinaus sind auch sogenannte
Mobilitatsdienstleister oder Betreiber von Telematiksystemen auf der Betreiberebene im MIV und im OV
tatig, die Uber unterschiedliche Geschaftsmodelle ergénzende Dienstleistungen, haufig zur Beeinflus-
sung der Verkehrsnachfrage, im Rahmen des Mobilitdtsmanagements anbieten. Dies sind beispielsweise
die Betreiber von Zielfihrungs- und Routingsystemen, Verkehrsmanagementgesellschaften, offentliche
Rundfunkanstalten bzw. Privatsender sowie Automobilverbénde. Diese kénnen im Rahmen eines Koope-
rationsverbunds in das Verkehrsmanagement eingebunden werden. Eine solche Partnerschaft kann von
der reinen Daten-/Informationsiiberlassung bis hin zur Einbindung dieser Unternehmen, und damit ihrer
privatwirtschaftlich betriebenen Telematikdienste, in Verkehrsmanagementstrategien reichen. Eine sol-
che Zusammenarbeit, wie sie in Abb. 1.2 dargestellt ist, gewahrleistet insbesondere die Widerspruchs-
freiheit der angebotenen Mobilitatsdienste zu MaBnahmen der Verkehrssteuerung, weil sie die Strategi-
en, also vornehmlich Entscheidungen zur Lenkung und Steuerung des Verkehrs, berticksichtigt.

Wertschopfung
N
Nutzer Kunden / Verkehrsteilnehmer
T individuell * kollektiv T
. Routing, Navigation P Informationen
Services Mobilitatsdienste < TMC, Internet, ...
Y Strategie-
informationen
Steuerung Verkehrsmanagement-
strategien
Auflagen zur 4
Verkehrsdaten Verkehrslenkung Verkehrsdaten
Erfassung Datenerhebung/-akquisition _‘____> Verkehrs- und Betriebsdaten
Kooperationspartner

Abb. 1.2: Zusammenwirken von Verkehrssteuerung und Verkehrsinformation

Bei der Uberregionalen Netzsteuerung bleibt die Zusammenarbeit weitgehend auf staatliche Stellen be-
schrankt, die fiir den Betrieb von Verkehrsbeeinflussungsanlagen verantwortlich sind. Dabei kénnen Ver-
kehrsdaten zur Gbergreifenden Verkehrslagedarstellung ausgetauscht werden, SteuerungsmaBnahmen
dagegen mussen in jedem Fall abgeglichen werden.
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2 Rahmenbedingungen im regionalen Verkehrs-
management

2.1 Zielkonzept

In den Verkehrsmanagementprojekten FRUIT [2] und WAYflow [12] [13] wurde ein Zielkonzept fir die
Region Frankfurt RheinMain entwickelt, das in Abb. 2.1 dargestellt ist.

Das Leitbild stellt die Motivation fur das Betreiben eines Verkehrsmanagements durch die &ffentliche
Hand dar und macht die Erfillung eines Auftrags zum Wohle der Allgemeinheit deutlich. Aus dem Leit-
bild leiten sich die zu verfolgenden Ziele ab. Die Oberziele beinhalten die klassischen Zielfelder im Ver-
kehr, der Verbesserung der Wirtschaftlichkeit/des Verkehrsablaufs, die Erhéhung der Verkehrssicherheit
und die Minimierung der Umweltbelastungen. Oberziel ist auch die Verbesserung der Entscheidungshil-
fen fur Verkehrsteilnehmer, und zwar in der Art, dass sie die Erreichung der drei verkehrlichen Oberziele
unterstiitzen. Im Zuge der vorliegenden Uberarbeitung wurde das Zielkonzept im Hinblick auf Nachhal-
tigkeitsaspekte Uberpriift, die aber durch die bestehenden Ziele abgedeckt sind. Auf eine genaue Festle-
gung von Indikatoren zur Beurteilung der Zielerreichung und der Zielgewichtung ist zu achten.

Das Zielkonzept fokussiert grundsétzlich auf alle MaBnahmen im Verkehrsbereich, von der Verkehrspla-
nung Uber das Verkehrsmanagement bis hin zum Mobilitdtsmanagement. Die einzelnen Disziplinen leis-
ten dabei unterschiedliche Zielbeitrdge, die jeweils nicht umfassend sein kénnen. Das dem VM-Leitfaden
zugrunde liegende dynamische Verkehrsmanagement adressiert direkt in erster Linie die Oberziele ,Op-
timierung des Verkehrsablaufes”, ,Verbesserung der Entscheidungshilfen fir den Verkehrsteilnehmer”
und ,Erhéhung der Verkehrssicherheit”.

Leitbild Oberziele Ziele
Verbesserung der ¢ \erbesserung der Qualitat der Informationen
Entscheidungshilfen e \erbesserung der Aktualitét der Informationen
fur Verkehrsteilnehmer ¢ \erbesserung der Verfligbarkeit der Informationen

e Reduzierung von Uberlastungen
e Reduzierung von Stérungen
® Minimierung von Wartezeiten

Optimierung des
Verkehrsablaufes
Mobilitat dauerhaft erhalten,
dabei unerwiinschte

Verkehrsfolgen

spurbar verringern
Erhéhung der e Reduzierung der Unfallhaufigkeit
Verkehrssicherheit e Reduzierung der Unfallschwere

e Senkung der Schadstoffemissionen

¢ Senkung der Larmemissionen

¢ Senkung der verkehrsbedingten Immissionen

¢ Senkung des verkehrsbedingten Fldchenbedarfs
e \erminderung von Trennwirkungen

Minimierung der
Umweltbelastungen

Abb. 2.1: Zielkonzept des regionalen Verkehrsmanagements [12][13]

Voraussetzung fir ein funktionierendes regionales Verkehrsmanagement ist eine gemeinsame Interes-
senslage zwischen den am Verkehrsmanagement beteiligten Institutionen. Zielkonflikte sollten in einver-
nehmlichem Interessensausgleich behandelt werden. Ist keine gemeinsame Interessenslage vorhanden,
muss die Ubergeordnete Instanz entscheiden. Fir den StraBenverkehr sind diese Entscheidungsprozesse
durch das Landesrecht eindeutig geregelt. In letzter Instanz entscheidet hier gegebenenfalls das Hessi-
sche Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung.
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2.2 Rechtliche Vorgaben

Zur Ableitung der sachlichen Zusténdigkeiten und fir die Konzeption einer Organisationsstruktur fir das
regionale Verkehrsmanagement in der Region Frankfurt RheinMain einschlieBlich dem Zusammenwirken
der am Verkehrsmanagement beteiligten offentlichen und privaten Institutionen ist der glltige Rechts-
rahmen mal3gebend. Folgende Gesetze und Verordnungen geben diesen Rechtsrahmen vor.

StralBenverkehr

StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) vom 16.11.1970 (BGBI. | S. 1565), zuletzt gedndert durch Artikel 1
der Verordnung vom 01.12.2010 (BGBI. | S. 1737)
- legt die Regeln fur sdmtliche Teilnehmer am StraBenverkehr fest

e StralBenverkehrsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 05.03.2003 (BGBI. | S. 310, 919),
zuletzt gedndert durch Art. 2 Abs.118 des Gesetzes vom 22.12.2011 (BGBI. | S. 3044)
- regelt u.a. die Zustandigkeit fir entstehende Kosten

e BundesfernstraBengesetz (FStrG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 28.06.2007 (BGBI. | S.
1206), zuletzt gedndert durch Artikel 6 des Gesetzes vom 31.07.2009 (BGBI. | S. 2585)
- regelt u.a. die Baulasttragerschaft

® Hessisches StraBengesetz (HStrG) in der Fassung vom 08.06.2003, zuletzt gedndert durch Artikel 1
des Gesetzes vom 16.12.2011 (GVBI.1S.817)
- regelt die Rechtsverhaltnisse der &ffentlichen StraBBen in Hessen ohne Bundesfernstral3en

* Hessisches Gesetz Uber die 6ffentliche Sicherheit und Ordnung (HSOG) in der Fassung vom
14.01.2005 (GVBI. | S. 14), zuletzt gedndert durch Art. 1 des Gesetzes vom 14.12.2009 (GVBI. | S.
635)

- regelt u.a. Aufgaben und Zustandigkeiten der Polizeibehdrden

e Verordnung zur Bestimmung von verkehrsrechtlichen Zustandigkeiten vom 08.06.2011 (GVBI. |
S.314) - StVRZustV HE 2007
- regelt die verkehrsrechtlichen Zustandigkeiten auf StraBen in Hessen

* Autobahnmautgesetz (ABMG) fiir schwere Nutzfahrzeuge in der Fassung der Bekanntmachung vom
2. Dezember 2004 (BGBI. I S. 3122), zuletzt gedndert durch Artikel 6 des Gesetzes vom 29. Mai 2009
(BGBI.1S.1170)

- regelt die Mauterhebung im Zuge der Benutzung der Bundesautobahnen (-fern-straBen) mit Kraft-
fahrzeugen oder Fahrzeugkombinationen

Offentlicher Personenverkehr

e Gesetz zur Regionalisierung des offentlichen Personennahverkehrs (Regionalisierungs-gesetz - RegG)
vom 27.12.1993, zuletzt gedndert durch Gesetz vom 12.12.2007 (BGBI. | S. 2871)
- regelt u.a. dass die Lénder die Zusténdigkeiten fur die Planung, Organisation und Finanzierung
des Offentlichen Personennahverkehrs festlegen

e Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) vom 27. Dezember 1993 (BGBI. 1S. 2378, 2396, 1994 1S. 2439),
zuletzt gedndert durch Art. 5 des Gesetzes vom 05.04.2011 (BGBI. 1 S. 554)
- dient der Gewabhrleistung eines sicheren Betriebs und eines attraktiven Verkehrsangebotes auf
der Schiene sowie der Sicherstellung eines wirksamen Wettbewerbs
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e Personenbeférderungsgesetze (PBefG) in der Fassung vom 8. August 1990 (BGBI. | S. 1691), zuletzt
geéndert durch Art. 2 des Gesetzes vom 22.11.2011 (BGBI. 1 S. 2272)
- regelt die die entgeltliche oder geschéftsméaBige Beférderung von Personen mit StraBenbahnen,
mit Oberleitungsomnibussen und mit Kraftfahrzeugen

e EG-Verordnung 1370/2007 vom 23.10.2007 (ABI L 315 vom 03.12.2007) tber 6ffentliche Personen-
verkehrsdienste auf der Schiene und StralBe
- regelt unter welchen Voraussetzungen nicht kommerziell betreibbare Personenverkehrsleistun-
gen im Einklang mit EU-recht begriindet und finanziert werden kénnen

e  Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr in Hessen (HOPNVG) in der Fassung vom
01.12.2005 (GVBI. | S. 786), zuletzt gedndert durch Art. 14 des Gesetzes vom 16.09.2011 (GVBI | S.
402, 406)

- regelt die Rahmenbedingungen fiir die Planung, Organisation und Finanzierung des &ffentlichen
Personennahverkehrs in Hessen, behandelt die Aufstellung von Nahverkehrsplénen

Verkehrswarndienst
e Rahmenrichtlinie fir den Verkehrswarndienst (RVWD) des BMVBS vom 9. November 2000

e Gesetz Uber den Hessischen Rundfunk vom 25.01.1995, (GVBI. | S. 87) zuletzt gedndert durch Art. 2
des Gesetzes vom 23.08.2011 (GVBI. 1 S. 382)

Weitere wichtige rechtliche Vorgaben mit bindender Wirkung, die bei der Planung und dem Betrieb von
VerkehrsmanagementmalBnahmen berlcksichtigt werden missen, sind:

e Betriebsrelevante Gesetze der Verkehrstrager, z.B. Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG), Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO), Verordnung tiber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen (BOS-
trab), StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) etc.

e Hessisches Datenschutzgesetz (HDSG) in der Fassung vom 7.1.1999 (GVBI. | S. 98) zuletzt gedndert
durch Art. 1 des Gesetzes vom 20.05.2011 (GVBI. | S. 208)

e Bundes-Immissionsschutzgesetz BImSchG vom 26.9.2002 (BGBI. | S. 3830) mit rechtlich bindenden
Immissionsgrenzwerten z.B. fir Luftschadstoffe und L&rm, behandelt die Aufstellung von Larmakti-
onsplénen und Luftreinhalteplénen

e Raumordnungsgesetz vom 22.12.2008 (BGBI. | S. 2986), Hessisches Landesplanungsgesetz vom
6.9.2002 (GVBI. | S. 548) mit verkehrspolitischen Leitbildern, behandelt die Aufstellung von Landes-
entwicklungsplénen und Regionalplanen.

Bezlglich der Inhalte der Vorgaben wird auf die genannten Gesetzestexte verwiesen.

An den MaBnahmen eines regionalen Verkehrsmanagements sind in aller Regel mehrere Akteure be-
teiligt. Diese Akteure unterscheiden sich voneinander in ihrer 6rtlichen Zustandigkeit (z.B. Kommune fir
das kommunale StraBennetz; LandesstraBenverwaltung fir das regionale/nationale StraBennetz) oder in
ihrer sachlichen Zustandigkeit (z.B. Verkehrsverbund fiir den regionalen OPNV; StraBenverwaltung fiir
den MIV). Zwar zeigen sich von Bundesland zu Bundesland und insbesondere in der Praxis deutliche
Unterschiede, die Zustandigkeiten im Bereich des Verkehrsmanagement sind jedoch weitestgehend de-
finiert und rechtlich verankert.
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2.3 Sachliche Zustandigkeiten
2.3.1 Allgemeines

Die sachlichen Zustdndigkeiten im dynamischen Verkehrsmanagement ergeben sich aus den rechtlichen
Vorgaben, insbesondere aus der StraBenverkehrs-Ordnung - der StVO, dem Bundesfernstralengesetz,
dem StraBengesetz des Landes Hessen und dem hessischen OPNV-Gesetz.

Im StraBenverkehr nehmen auf Grund ihrer gesetzlich verankerten Zustandigkeiten die StraBenverkehrsbe-
horden und die Baulasttrager eine zentrale Stellung im Verkehrsmanagement ein. Kraft Gesetz kdnnen nur die
StraBenverkehrsbehdrden VerkehrsmanagementmaBnahmen anordnen. Ist ein unvorhersehbares Ereignis
der Ausléser flr Verkehrsmanagement, wie z.B. ein Unfall, so wird zusatzlich das Eingreifen der Polizei notwen-
dig, bis die Stérung behoben ist. Im Falle von Katastrophen geht die oberste Leitung an den jeweiligen Land-
rat, bzw. Oberblirgermeister tiber. Die StraBenverkehrsordnung - StVO einschlieBlich ihrer fachspezifischen
Regelwerke stellt die rechtliche Grundlage fiir alle ordnenden und steuernden MaBnahmen fiir die StraBBen-
verkehrsbehdrde dar mit der Zielsetzung der Gewahrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs.

Im Bereich des Offentlichen Verkehrs sind die Akteure die regionalen und lokalen Aufgabentrager, die
die MaBnahmen mit den beauftragten Verkehrsunternehmen abstimmen, oder die Verkehrsunternehmen.

Grundlage fir die nachfolgend dargestellten, wesentlichen Zustandigkeiten im Individualverkehr und im
Offentlichen Verkehr sind die unter 2.2 aufgelisteten Gesetze und Vorschriften.

2.3.2 StraBenverkehr
StralBenverkehrsbehdrden

GemaB §44 sind die StraBenverkehrsbehdrden fur den Vollzug der StVO zustandig. Die StraBenverkehrs-
behorden sind ,....die nach Landesrecht zusténdigen unteren Verwaltungsbehorden oder die Behoérden,
denen durch Landesrecht die Aufgaben der StraBenverkehrsbehdrde zugewiesen sind. Die zustandigen
obersten Landesbehdrden und die héheren Verwaltungsbehérden kénnen diesen Behérden Weisungen
auch fir den Einzelfall erteilen oder die erforderlichen MaBnahmen selbst treffen. Nach MaBBgabe des
Landesrechts kann die Zustandigkeit der obersten Landesbeh&rden und der hheren Verwaltungsbehor-
den im Einzelfall oder allgemein auf eine andere Stelle Gbertragen werden.” (§44 StVO, Abs. 1).

GemalB §45 StVO obliegt den StraBenverkehrsbehdrden die Anordnung von Beschrankungen, Verboten
bei Veranstaltungen und Umleitungen aus Griinden der Sicherheit und Ordnung des Verkehrs: ,Die Stra-
Benverkehrsbehdrden kénnen die Benutzung bestimmter StraBen oder StraBenstrecken aus Griinden
der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschranken oder verbieten und den Verkehr umleiten. ..."
(8§45 StVO, Abs. 1).

Bei Aufgaben des dynamischen Verkehrsmanagements ist die StraBenverkehrsbehérde anordnungsbefugt

e fir alle MaBnahmen zur Verkehrslenkung, deren Nichtbefolgung einen Versto3 nach StVO darstellt,
wie die Schaltung von Streckenbeeinflussungsanlagen und Lichtsignalanlagen,

e fir MaBnahmen, die die wegweisende Beschilderung betreffen, wie Umleitungsempfehlungen Gber
eine Wechselwegweisung

e fir MaBnahmen zur Einrichtung und Koordinierung von Arbeitsstellen.
Im StraBenverkehr werden daher die wesentlichen MaBnahmen des dynamischen Verkehrsmanage-
ments auf Basis von Entscheidungen der StraBenverkehrsbehérden umgesetzt. In der Regel sind dafir

ausschlieBlich die Vorschriften der StVO maBgebend. Firr die Umsetzung der Anordnungen sind die Stra-
Benbaubehdrden zustandig.
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Die StralBenverkehrsbehérden in Hessen sind gemal folgenden Zustandigkeiten aufgebaut (s. Tab. 2.1):

e das Land Hessen mit der nachgeordneten Fachbehérde Hessen Mobil - StraBen- und Verkehrsma-
nagement fir die Autobahnen sowie fiir Stra3en von besonderer Verkehrsbedeutund'

e die Kreise, kreisfreien und groBBen kreisangehérigen Stédte fur die Bundes-, Landes- und Kreisstra-
Ben mit Ausnahme der StraBBen von besonderer Verkehrsbedeutung (s.o.). Wirken sich die Ereignisse
oder MaBnahmen innerhalb entsprechender Gebietsgrenzen aus, so liegt die Zustandigkeit bei den
Landkreisen, kreisfreien Stadten bzw. Stddten mit Sonderstatus, sind sie gebietsiibergreifend, so sind
die jeweiligen Regierungsprésidien zustandig.

e Gemeinden mit mehr als 50.000 Einwohnern fir alle StralBen auBBer Autobahnen

e Gemeinden bis 50.000 Einwohner fiir alle StraBen auBer BundesstralRen

e Gemeinden bis 7.500 Einwohner fir KreisstraBen und Gemeindestral3en.

Hessisches Hessen Regierungs- Kreisfreie Landkreise kreisange- kreisange- kreisange-
Ministerium Mobil prasidien Stadte: hérige hérige hoérige
far Darmstadt, Gemeinden Gemeinden Gemeinden
Wirtschaft Frankfurt, Gber 50.000 mit 7.500 bis 7.500
Verkehr Kassel, Einwohner bis 50.000 Einwohner
und Landes- Offenbach, Einwohner
entwicklung Wiesbaden

Oberste StraBenverkehrsbehérde

Obere StraBenverkehrsbehoérde

StraBenverkehrsbehérde

zustandige Verwaltungsbehdrde Oberbirger-  Landrat Oberbiirger-  Birger- Birger-

meister meister meister meister

StraBennetz in Hessen

Autobahnen

BundesstraBen 3) 4) 4) 4) 4)

LandesstraBen 1)

KreisstraBen

Anordnung von Lichtzeichenanlagen und FuBgangeriberwegen nach §45 StVO

BundesstraBen 2)

Landesstrallen 2)

KreisstraBen

Erteilung von Erlaubnissen nach §29 und §30 StVO oder die Zulassung von Ausnahmen nach §46 StvO

Autobahnen

Bundeslandibergreifend

Kreistibergreifend

Im Kreisgebiet/Gebiet d. kreisfr. Gem.

Im Gemeindegebiet

zustandig nicht zustandig

1) bei Verkehrsbeschrankungen und Verboten nur, wenn sie sich auf eigenes Gemeindegebiet auswirkt
2) nur bei Gemeinden tGber 30.000 Einwohner

3) StraBen mit besonderer Verkehrsbedeutung

4) auBer StraBen mit besonderer Verkehrsbedeutung

5) StraBen mit besonderer Verkehrsbedeutung

Quelle: Verordnung zur Bestimmung von verkehrsrechtl. Zustandigkeiten vom 12.11.2007
Tab.2.1: StraBenverkehrsbehordliche Zusténdigkeiten in Hessen
Polizei

Bei unvorhergesehenen Ereignissen ist die Polizei dazu ,....befugt, den Verkehr durch Zeichen und Wei-
sungen (§36 StVO) und durch Bedienung von Lichtzeichenanlagen zu regeln. Bei Gefahr im Verzug kann
zur Aufrechterhaltung der Sicherheit oder Ordnung des StraBenverkehrs die Polizei an Stelle der an sich

" Hierbei handelt es sich um ca. 180 km gréBtenteils autobahnéhnlich ausgebauter BundesstraBen gemélB der Verordnung zur
Bestimmung verkehrsrechtlicher Zustédndigkeiten vom 8. Juni 2011

Verkehrsmanagement Region Frankfurt RheinMain

zustédndigen Behdérden tétig werden und vorlaufige MaBnahmen treffen; sie bestimmt dann die Mittel zur
Sicherung und Lenkung des Verkehrs.” (§44 StVO) Dies gilt, solange der originér Zustandige seine Aufga-
be nicht wahrnehmen kann, z.B. im Falle von Unféllen oder dem Ausfall von Verkehrssteuerungsanlagen
wie Lichtsignalanlagen.

Verkehrswarndienst

Die Verbreitung von Verkehrsinformationen nimmt eine Sonderposition ein, da diese ohne verkehrsbe-
hordliche Genehmigung praktiziert werden kann. Uber den Verkehrswarndienst werden in Zusammen-
arbeit von Polizei, StraBenverkehrsbehdrden, StraBenbaubehdrden, Rundfunkanstalten u.a. Verkehrssto-
rungen erfasst und Verkehrswarnmeldungen verbreitet. Die Aufgaben des Verkehrswarndienstes sind in
der Rahmenrichtlinie Verkehrswarndienst (RVWD) definiert. Je Bundesland ist eine Landesmeldestelle
(LMSt) als zentrale Sammel- und Ausgabestelle fir akute, meldepflichtige Verkehrsstérungen (z.B. durch
Verkehrsunfille, Uberlastung von FernstraBen, auBergewdhnliche und értlich begrenzte Witterungsver-
haltnisse, Naturkatastrophen) vorgesehen. Fiir das Bundesland Hessen ist dies die LMSt Hessen im Poli-
zeiprasidium in Wiesbaden. Aus den eingehenden Informationen Giber Ereignisse werden hier weiterga-
bereife Meldungen abgefasst, die dann an die angeschlossenen Rundfunkanstalten Gbertragen werden.
Informationen, die fur Verkehrsteilnehmer in mehreren Bundeslandern von Bedeutung sein kénnen, wer-
den von der Bundesmeldestelle an Gberregionale Rundfunkanstalten weitergeleitet.

Unterschieden wird grundsétzlich zwischen unvorhersehbaren (akuten) und vorhersehbaren Ereignissen.
Als unvorhersehbar gelten Unfélle, technische Betriebsstérungen, auBergewdhnliche - auch 6rtlich be-
grenzte - Witterungsverhéltnisse oder Katastrophen. Meldepflichtig sind in diesem Fall die értlich zustan-
digen Polizeidienststellen, in deren Bereich die Ursache fiir die Verkehrsstorung liegt. Als vorhersehbar
gelten alle Ereignisse, die den Verkehrsablauf voraussichtlich beeintrachtigen werden, wie Arbeiten im
StraBenraum, Anderung der Verkehrsfiihrung, Veranstaltungen, Versammlungen. Meldepflichtig sind
dann fur die Autobahnen die Autobahnmeistereien und fiir alle tbrigen StraBen die StraBenverkehrsbe-
hoérden. Meldestelle fir die Autobahnen in diesem Zusammenhang ist die VZH, d.h. die Autobahnmeis-
tereien melden Ereignisse direkt an die VZH.

Neben der Pflicht meldungsrelevante Verkehrsinformationen der LMSt zur Verfligung zu stellen, kénnen
die Beteiligten des Verkehrswarndienstes zur Wahrung der Aktualitdt den Meldebestand ggf. durch zu-
satzliche Meldungen ergénzen. Als Beispiel sind hier die Meldungen der Staumelder der Rundfunkan-
stalten zu nennen. Diese nicht durch die LMSt autorisierten Quellen missen jedoch entsprechend refe-
renziert werden (Meldungsquelle Staumelder) und sind zur Uberpriifung bzw. Bereitstellung fiir andere
angeschlossene Abnehmer auch an die LMSt zu schicken.

StraBenbaulasttrager

,Die StraBenbaulast umfasst alle mit dem Bau und der Unterhaltung der StraBen zusammenhdngenden
Aufgaben. Die Trager der StraBBenbaulast haben nach ihrer Leistungsfahigkeit die BundesfernstraBBen in
einem dem regelméfBigen Verkehrsbeddrfnis gentigenden Zustand zu bauen, zu unterhalten, zu erwei-
tern oder sonst zu verbessern; dabei sind die sonstigen &ffentlichen Belange einschlieBlich des Umwelt-
schutzes sowie behinderter und anderer Menschen mit Mobilitdtsbeeintrachtigung mit dem Ziel, még-
lichst weit reichende Barrierefreiheit zu erreichen, zu berlcksichtigen” (§3 FStrG). Entsprechend gilt fur
nachrangige StraBBen in Hessen §9 HStrG.

Die Aufgaben des StraBenbaulasttrédgers werden von den StraBenbaubehdrden nach den gesetzlichen
Vorschriften wahrgenommen. Die Aufgaben umfassen

den Bau

die Unterhaltung

den Betrieb

die Verkehrssicherheit.
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Im Einzelfall setzt die StraBenbaubehorde MaBnahmen nach StVO um, die StraBenverkehrsbehorde hat
aber immer einen Eingriffsvorbehalt: ,Zur Durchfiihrung von StraBenbauarbeiten und zur Verhitung von
auBerordentlichen Schaden an der Stral3e, die durch deren baulichen Zustand bedingt sind, kénnen die
StraBenbaubehdrden - vorbehaltlich anderer MaBBhahmen der StraBenverkehrsbehérden - Verkehrsver-
bote und -beschrédnkungen anordnen, den Verkehr umleiten und ihn durch Markierungen und Leitein-
richtungen lenken.” (§45 StVO)

Der StraBenbaulasttrager ist verpflichtet, die Anordnungen der StraBenverkehrsbehérde umzusetzen
und die damit verbundenen Kosten zu tragen.

Fir die BundesfernstraBBen sind die StraBenbaubehdrden der Lander im Auftrag des Bundes zustandig
(Auftragsverwaltung gem. Art. 85 GG). Dariiber hinaus sind die Lander fir die LandesstraBBen zustandig.
In Hessen ist die oberste StraBenbaubehérde das fur den StraBen- und Briickenbau zustandige Ministeri-
um (HMWVL). Obere StraBenbaubehdrde fir Bundesfern- und LandesstraB3en ist Hessen Mobil - StraBBen-
und Verkehrsmanagement. (HStrG § 46)

Fir die Ubrigen StraBen sind die Landkreise, kreisfreien Stéddte und die Gemeinden zustandig. Soweit
Landkreise Trager der StraBenbaulast sind, ist der Kreisausschuss StraBenbaubehdérde. Soweit kreisfreie
Stadte Trager der StraBenbaulast sind, ist der Magistrat StraBenbaubehérde. Soweit Gemeinden Tréager
der StraBBenbaulast sind, ist der Gemeindevorstand StraBenbaubehdrde (HStrG § 46). Daruber hinaus
sind die Gemeinden ab 30.000 Einwohnern zustdndig in den Ortsdurchfahrten von Landes- und Kreis-
straBen sowie ab 80.000 Einwohnern in den Ortsdurchfahrten von BundesstraBBen.

Die Aufgaben der StraBenbaubehérde fiir die KreisstraBen sind in Hessen teilweise an Hessen Mobil -
StraBen- und Verkehrsmanagement Gbertragen worden.

2.3.3 Offentlicher Verkehr

Die Rahmenbedingungen, Aufgaben und Zustandigkeiten des Offentlichen Verkehrs (OV), insbesondere
des schienen- und straBengebunden Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in Hessen ergeben sich
wie folgt:

Der &ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ist Teil des Gesamtverkehrssystems und ist als solcher als
wichtige Komponente zur Bewéltigung des Gesamtverkehrsaufkommens zu starken, das Angebot ist ent-
sprechend leistungsfahig und effizient zu gestalten (vgl. §3 HOPNVG). Die Anforderungen an den OPNV
bzw. die rdumlichen Definitionen werden insbesondere durch das Personenbeférderungsgesetz (PBefG)
und das Gesetz tiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Hessen (HOPNVG) beschrieben.

Offentlicher Personennahverkehr ist die allgemein zugangliche Beférderung von Personen mit Eisenbah-
nen im Schienenpersonennahverkehr, StraBenbahnen, Oberleitungsomnibussen oder Kraftfahrzeugen im
Linienverkehr sowie in alternativen Bedienungsformen, die (berwiegend dazu bestimmt sind, die Ver-
kehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist im Zweifel der Fall, wenn in
der Mehrzahl der Beférderungsfélle eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die
gesamte Reisezeit eine Stunde nicht Ubersteigt.” (vgl. §8 Abs. 1 PBefG, §2 Abs. 1 HOPNVG, §2 Abs. 5 AEV).

Der Regionale Verkehr im Sinne des Hessischen OPNV-Gesetzes ist der Verkehr, der

e auf einer Eisenbahninfrastruktur im Sinne des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) erbracht wird,

e auf einer Linie mit StraBenbahnen, Oberleitungsomnibussen oder Kraftfahrzeugen im Sinne des
Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) erbracht wird, die die Gebietsgrenze des Aufgabentragers

Uberschreitet und deren regionaler Charakter bedeutend ist.

Der Ubrige 6ffentliche Personennahverkehr ist lokaler Verkehr. In Zweifelsféllen entscheidet die nach dem
Personenbefdrderungsgesetz zustandige Genehmigungsbehorde.” (vgl. §2 Abs. 2 HOPNVG).
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Der schienengebundene Personenfernverkehr (SPFV) und der Fernlinienbusverkehr werden hier nicht
behandelt.

Die Genehmigungsbehérde im OPNV fiir die Region Frankfurt RheinMain ist das Regierungsprasidium
Darmstadt und hat ,,...im Zusammenwirken mit dem Aufgabentrager des offentlichen Personennahver-
kehrs (Aufgabentrdger) und mit den Verkehrsunternehmen im Interesse einer ausreichenden Bedienung
der Bevdlkerung mit Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr sowie einer wirtschaftlichen
Verkehrsgestaltung fur eine Integration der Nahverkehrsbedienung, insbesondere fir Verkehrskoopera-
tionen, fur die Abstimmung oder den Verbund der Beférderungsentgelte und fir die Abstimmung der
Fahrplane, zu sorgen...” (§8 Abs. 3 PBefQ).

Aufgabentrager des OPNV sind die Landkreise, kreisfreien Stadte und die Gemeinden mit mehr als
50.000 Einwohnern. Sie nehmen die Aufgabe des offentlichen Personennahverkehrs als Selbstverwal-
tungsaufgabe wahr (§5 Abs. 1 HOPNVG). Sie sind zustandig fiir die Planung, Organisation und Finan-
zierung des offentlichen Personennahverkehrs. Kreisangehérige Gemeinden, die keine Aufgabentréager
sind, kénnen im Einverstandnis mit dem Landkreis und nach MaBgabe des Nahverkehrsplanes nach §14
freiwillig Aufgaben des 6ffentlichen Personennahverkehrs in eigener Verantwortung wahrnehmen. Die
Landkreise haben diese Verkehre bei ihrer Planung zu berlcksichtigen. Die Aufgabentrager sind Trager
offentlicher Belange.

Die Aufgabentrager nehmen die Belange des regionalen Verkehrs, z.B. des S-Bahnverkehrs gemeinsam
in Verkehrsverblinden wahr und sind auf einen Ausgleich der unterschiedlichen Anforderungen an den
offentlichen Personennahverkehr in den unterschiedlichen Rdumen bedacht. MalBgeblicher Aufgaben-
trager fir die Region Frankfurt RheinMain ist gemaB §6 Abs. 2 des HOPNVG der Rhein-Main-Verkehrs-
verbund (RMV).

Fir die Belange des lokalen Verkehrs (z.B. U-Bahn, StraBenbahn, Busverkehr etc.) richtet der Aufgaben-
tréger in seinem Gebiet eine Lokale Nahverkehrsgesellschaft (LNG) wie z.B. traffiQ, die lokale Nahver-
kehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH ein. Soweit die Lokale Nahverkehrsgesellschaft privatrechtlich
organisiert ist, kann ihr der Aufgabentrager die Wahrnehmung der Aufgaben nach diesem Gesetz mit
den hierflir erforderlichen Befugnissen ganz oder teilweise Ubertragen. Benachbarte Aufgabentréger
kénnen eine gemeinsame Lokale Nahverkehrsgesellschaft insbesondere dann einrichten, wenn dies auf-
grund verkehrlicher Verflechtungen zweckmaBig ist. Kreisangehérige Gemeinden kénnen mit ihrer Zu-
stimmung an der Lokalen Nahverkehrsgesellschaft beteiligt werden. Der Aufgabentrager kann auch den
Verkehrsverbund mit Aufgaben des lokalen Verkehrs nach Satz 1 betrauen, wenn er neben den Kosten fir
die Aufgabe auch die Regiekosten hierfiir ibernimmt. (§6 Abs. 1 des HOPNVG).

Die Durchfiihrung des oéffentlichen Personennahverkehrs obliegt den Verkehrsunternehmen nach dem
Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) und dem Personenbeforderungsgesetz (PBefG). Die Verkehrsunter-
nehmen bewerben sich auf entsprechende Ausschreibungen der Aufgabentréger fiir bestimmte Linien
auf Grundlage des HOPNVG. Die Aufgabentrdgerorganisation selbst darf nicht Unternehmer im Sinne
des AEG oder des PBefG sein, um Personen im offentlichen Personennahverkehr zu beférdern (§8 Abs.
1und 3 HOPNVG).

Festzuhalten bleibt, dass die Strukturen, bzw. Zusténdigkeiten im Rahmen des Verkehrsmanagements
OV/OPNV klar geregelt sind. Die tatséchliche Umsetzung ist jedoch je nach Ereignis und Vorhersehbar-
keit sehr unterschiedlich. Einige planbare Ereignisse wie Baustellen oder unvorhersehbare Ereignisse wie
Stellwerksstérungen sind bereits direkt in entsprechenden Verkehrsvertrdgen zwischen Aufgabentréger
und Verkehrsunternehmen bertcksichtigt und direkte Mal3nahmen vorgesehen (z.B. Schienenersatzver-
kehr). Andere werden durch die entsprechenden Aufgabentrager erst per Anordnungen initiiert.
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2.4 Organisatorische Strukturen
2.4.1 Dezentraler Koordinierungsansatz

Wesentliche Voraussetzung fiir ein wirkungsvolles, zustandigkeitsiibergreifendes Verkehrsmanagement ist
die Bereitschaft aller an den Prozessen beteiligten Institutionen zur Zusammenarbeit. Im Grundsatz wird fir
die Zusammenarbeit in der Region Frankfurt RheinMain ein dezentraler Koordinierungsansatz verfolgt, bei
dem aus organisatorischer Sicht Zustdndigkeiten und Verantwortlichkeiten, wie sie in Kap. 2.2 dargestellt sind,
erhalten bleiben und die technischen Systeme weitgehend unabhéngig weiterentwickelt werden kénnen.
Der dezentrale Ansatz geht von einer autarken Entscheidung der jeweils zustédndigen Institution tGber Ver-
kehrsmanagementstrategien und MaBnahmen aus. Nur die tatsdchlich mehrere Institutionen betreffenden
Verkehrsprobleme sind auf einer Gbergeordneten Ebene (im Folgenden als Metaebene bezeichnet) durch
gemeinsam zu entwickelnde und abzustimmende Strategien zu behandeln, wobei in der operativen Umset-
zung der Strategien Eingriffe in die Systeme oder in den Betrieb der einzelnen Beteiligten nicht zugelassen
sind. Die operative Umsetzung verbleibt in der Zustandigkeit und Verantwortung der jeweiligen Institution.

Im Verkehrsmanagement ergeben sich drei typische Konstellationen, die eine Abstimmung zwischen
mehreren Institutionen notwendig machen. Diese sind Verkehrssituationen, die einen Eingriff zur Prob-
lembeseitigung oder -reduzierung erfordern und sich tber réumliche und modale Grenzen der Zustén-
digkeit hinweg erstrecken.

Charakteristische Beispiele sind

e fir eine rdumliche Uberschneidung die Ableitung des Individualverkehrs vom tibergeordneten in
das nachgeordnete lokale StraBennetz

e fiir eine modale Uberschneidung eine Lichtsignalsteuerung, die einerseits den OPNV priorisieren
aber auch den Verkehrsablauf im Individualverkehr flissig halten soll.

e fiir eine kombinierte, rdumlich-modale Uberschneidung die Abwicklung von Zusatzverkehr bei tiber-
regional bedeutsamen Veranstaltungen.

Wihrend Uberschneidungen innerhalb der raumlichen Zustandigkeiten weitestgehend definiert sind
(siehe Kap. 2.3), miissen diese im Falle modaler bzw. rdumlich und modaler Uberschneidungen auf einer
weitestgehend Ubergeordneten Ebene (Metaebene) bi- bzw. multilateral zwischen den beteiligten Ak-
teuren koordiniert werden (Abb. 2.2).

Die Abstimmungen auf der Metaebene, sofern zustandigkeitslibergreifendes Handeln gefordert ist, mis-
sen im Wesentlichen zwei Problemsituationen behandeln:

e Das Ereignis ist planbar - somit kénnen die erforderlichen Stufen: Abstimmung und Planung der
MaBnahmen (im Vorlauf), der Koordinierung der MalBnahmen (zum Zeitpunkt des Ereignisses) und
deren Ausfiihrung definiert werden. Hierzu zahlen auch periodisch wiederkehrende Uberlastungszu-
stande.

e Das Ereignis ist nicht planbar - wobei zwei Falle zu unterscheiden sind: Entweder, das unvorhergese-
hene Ereignis ist typisch, so dass ein klarer Ablauf definiert werden kann, oder aber es handelt sich
um einen Storfall. In diesem Falle Gbernimmt in der Regel die Polizei die Gesamtheit der Aufgaben
der Kurzzeitplanung, Koordinierung und Ausfiihrung mit den geeigneten Akteuren.

Fir den dezentralen Koordinierungsansatz ist es somit wichtig, notwendige Schnittstellen zwischen den
Verkehrs- und Betriebsleitzentralen im &ffentlichen Verkehr und im Individualverkehr organisatorisch und
technisch derart auszugestalten, dass die aus dem Strategiemanagement resultierenden operativen Ent-
scheidungsprozesse schnell umgesetzt werden konnen. Kiinftig sollte dies durch weitestgehend automa-
tisierte Prozesse nachhaltig unterstltzt werden.
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Das macht es erforderlich, Strategien zur zustandigkeitsibergreifenden Beeinflussung des Gesamtver-
kehrssystems zwischen allen Beteiligten im Vorfeld sehr sorgféltig abzustimmen und zu bewerten. Da-
durch sind aber auch eine hohe Transparenz und eine den Zustandigkeiten entsprechende Gleichbe-
handlung gewahrleistet.

Zustiandigkeiten nach Zustandigkeiten nach
2.3.2 233

a_ .
< modal

Abb. 2.2: Zustandigkeitslibergreifende Abstimmung im regionalen Verkehrsmanagement
2.4.2 Kooperation auf regionaler und lokaler Ebene
Hessen Mobil - StraBen- und Verkehrsmanagement

StraBenverkehr

Hessen Mobil ist zustdndig fur VerkehrsmanagementmaBnahmen auf den FernstraBen in Hessen, die
aufgrund ihrer Leistungsfahigkeit das Rickgrat des strategischen Netzes im MIV bilden. Auf regionaler
Ebene kommt Hessen Mobil daher eine federfiihrende Rolle bei der Koordinierung von MaBnahmen
im regionalen Verkehrsmanagement zu. Die Umsetzung der MaBnahmen wird mafBgeblich durch die
Verkehrszentrale Hessen (VZH) wahrgenommen, die gréBtenteils Gber automatische oder semi-automa-
tische Systeme zur Wahrnehmung ihrer Aufgaben verfigt.

Typische VerkehrsmanagementmaBnahmen in alleiniger Zustandigkeit sind: Netzbeeinflussung, Stre-
ckenbeeinflussung, temporare Seitenstreifenfreigabe, Fahrstreifensignalisierung, Zuflussregelung an An-
schlussstellen, Baustellenmanagement, Information der Verkehrsteilnehmer tiber Reisezeiten, Baustellen
und Stérungen z.B. Gber Internet oder Informationstafeln.

Schnittstellen zwischen Hessen Mobil und Kommunen und Landkreisen ergeben sich bei den das nach-
geordnete Netz betreffenden Verlagerungen von Verkehr infolge von Uberlastungen, Stérfallen oder
GroBveranstaltungen (Netzbeeinflussung). Ein Beispiel fuir eine Kooperation zwischen Hessen Mobil und
der Stadt Frankfurt istin Anhang 7 dargestellt.

Eine Kooperation zwischen Hessen Mobil und Polizei ist bei Stérféllen oder Grof3veranstaltungen erfor-
derlich. Die Verbreitung von Verkehrsinformationen durch den Verkehrsfunk erfolgt tiber die Landesmel-
destelle der Polizei in Zusammenarbeit mit den StraBenverkehrsbehérden und den Rundfunkanstalten.

Intermodale Abstimmungen (Schnittstellen zum OV) ergeben sich vorwiegend bei planbaren Ereignis-
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sen, wie regional bedeutsamen Veranstaltungen. Bei der modalen Verlagerung sind die Ansprechpart-
ner im regionalen Verkehr die Verkehrsverbinde bzw. im lokalen Verkehr die lokalen Nahverkehrsgesell-
schaften (LNG) oder die Verkehrsunternehmen.

Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV)

Offentlicher Verkehr

Der Rhein-Main-Verkehrsverbund nimmt als Zusammenschluss der Aufgabentriager des OPNV regionale
Aufgaben wahr. Diese werden in enger Abstimmung mit LNG vor Ort erfillt. Die wesentlichen Vorgaben
werden auf der politischen Ebene getroffen. Die Regie-Ebene (RMV GmbH und LNG) setzt die politischen
Vorgaben um.

Typische VerkehrsmanagementmalBnahmen in alleiniger Zustdndigkeit sind: Echtzeitauskunftsplattfor-
men Uber Internet, Organisation von Sonderverkehren im Zuge von Veranstaltungen. In allen betriebli-
chen Fragen (z.B. Bereitstellung von Fahrzeugen) besteht Abstimmungsbedarf des RMV bzw. der LNG mit
den Verkehrsunternehmen.

Kreisfreie Stadte und Stadte mit Sonderstatus

StraBenverkehr

Die kreisfreien Stadte (Frankfurt a.M., Offenbach a.M., Darmstadt, Wiesbaden, Mainz) und Stadte mit Son-
derstatus (Bad Homburg v.d.H., Hanau, Russelsheim) sind zustandig fir MaBnahmen des dynamischen
Verkehrsmanagements innerhalb ihrer Stadtgrenzen auf allen StraBen auBer Autobahnen und StraBBen
mit besonderer Verkehrsbedeutung. Verkehrsmanagement wird lber die stadtischen Verkehrsrechner
far LSA und Parkleitzentralen praktiziert. In der Stadt Frankfurt a.M. existiert eine integrierte Gesamtver-
kehrsleitzentrale (IGLZ), die automatische und semi-automatische Werkzeuge fur das Verkehrsmanage-
ment, insbesondere zur Strategieentwicklung und -umsetzung einsetzt.

Typische VerkehrsmanagementmaBnahmen in alleiniger Zustdndigkeit sind: Lichtsignalsteuerung, Fahr-
streifensignalisierung, Leitung des Parksuchverkehrs, Information der Verkehrsteilnehmer z.B. Gber Infor-
mationstafeln oder Internet, Parkraummanagement, Baustellenmanagement.

Schnittstellen zum OV ergeben sich z.B. bei Baustellen, Storféllen oder Veranstaltungen. Bei intermodal
wirksamen Szenarien wird eine optimierte Nutzung der Verkehrstrager und -mittel angestrebt, z.B. durch
Ausweisung von P+R Anlagen oder durch Empfehlungen in den Medien zur Nutzung alternativer Reise-
moglichkeiten.

Abstimmungsbedarf ergibt sich insbesondere mit Hessen Mobil bei Problemlésungen im Ubergang vom
regionalen StraBennetz zum stadtischen Netz (Netzsteuerung z.B. im Uberlastungsfall, bei Storfallen oder
bei Veranstaltungen, siehe Beispiel in Anhang 7). Eine Kooperation mit der Polizei erfolgt bei Storfallen
oder GroBveranstaltungen. Die Verbreitung von Verkehrsinformationen durch den Verkehrsfunk erfolgt
Uber die Landesmeldestelle der Polizei in Zusammenarbeit mit den StraBenverkehrsbehérden und den
Rundfunkanstalten. Fir den Fall von modalen Verlagerungen sind auch hier wieder die Aufgabentrager
im OV bzw. die Verkehrsunternehmen mit einzubeziehen.

Offentlicher Verkehr

Die lokalen Nahverkehrsgesellschaften (LNG) wie traffiQ der Stadt Frankfurt a.M. oder die ESWE der Stadt
Wiesbaden koordinieren das Verkehrsmanagementinnerhalb ihrer raumlichen Zustandigkeit mit den be-
auftragten Verkehrsbetrieben bzw. Verkehrsunternehmen.

Typische VerkehrsmanagementmaBnahmen in alleiniger Zustdndigkeit sind: Echtzeitauskunftsplattfor-
men Uber Internet, Organisation von Sonderverkehren im Zuge von Veranstaltungen. In allen betrieb-
lichen Fragen (z.B. Bereitstellung von Fahrzeugen) besteht Abstimmungsbedarf der LNG mit den Ver-
kehrsunternehmen.
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Landkreise

StraBenverkehr

Die Landkreise sind innerhalb der Kreisgrenzen als StraBenverkehrsbehérde fur BundesstraBen zusténdig
und, sofern nicht die Gemeinden zusténdig sind, auch fur Abschnitte der LandesstraBen. Anders als bei
den kreisfreien Stadten sind die MaBnahmen im Rahmen des Verkehrsmanagements tGberwiegend statisch.

Abstimmungsbedarf im Rahmen des regionalen Verkehrsmanagements ergibt sich mit Hessen Mobil als
zustandiger StraBenbaubehdrde z.B. bei der Verkehrsregelung fiir Veranstaltungen und Baustellen sowie
bei der Wegweisung und der Steuerung von Lichtsignalanlagen.

Offentlicher Verkehr
Hinsichtlich des Offentlichen Verkehrs gelten die Aussagen zu den kreisfreien Stadten und Stadten mit
Sonderstatus entsprechend.

Gemeinden

StraBenverkehr

Gemeinden sind innerhalb ihrer Gemeindegrenzen ab 7.500 Einwohnern als StraBenverkehrsbehérde
fur Kreis- und LandesstralBen zustandig. GréBere Gemeinden ab 30.000 Einwohnern sind dort innerhalb
der Ortsdurchfahrt auch StraBenbaulasttréger. Wenn das Gemeindegebiet Teile des strategischen Netzes
umfasst, sind die Gemeinden im Rahmen des regionalen Verkehrsmanagements durch ihre Zusténdigkeit
fur die Verkehrsregelung bei Veranstaltungen, Baustellen und Unféllen beteiligt. Die MalBnahmen des
Verkehrsmanagements sind auch hier Giberwiegend statisch.

Typische MaBnahmen sind: Lichtsignalsteuerung, Wegweisung, Parkraummanagement, Leitung des
Parksuchverkehrs, Baustellenmanagement, Einsatz von Personal und Ordnungskréften.

Die zustandige StraBenbaubehdérde ist bei investiven Fragen des Verkehrsmanagements (z.B. bei Lichtsi-
gnalanlagen) an Abstimmungen zu beteiligen.

Offentlicher Verkehr

Die Gemeinden sind in der Regel durch die Landkreise integriert. Teilweise werden jedoch auch Angebo-
te geschaffen (z.B. Bedarfsbusverkehre), die in der Regel mit dem Ubergeordneten Angebot koordiniert
werden missen.

Polizei

Die Polizei ist entsprechend ihrer in Kap. 2.3.2 beschriebenen Aufgaben insbesondere bei Stérfallen
und Veranstaltungen mit gravierenden Auswirkungen auf den Verkehrsablauf am Verkehrsmanagement
beteiligt. Sie Ubernimmt die Sicherung und Lenkung des Verkehrs, solange die originar zustandigen
Behorden ihre Aufgabe nicht wahrnehmen kénnen. Die Verbreitung von Verkehrsinformationen durch
den Verkehrsfunk erfolgt tGiber die Landesmeldestelle der Polizei in Zusammenarbeit mit den StraBen-
verkehrsbehdrden und den Rundfunkanstalten. Die Verkehrslenkung bei GroBveranstaltungen erfolgt in
Abstimmung mit den 6ffentlichen Aufgabentragern im MIV und OV.

Weitere Akteure
Neben den &ffentlichen Aufgabentrdgern sind die folgenden Akteure in ein zustandigkeitsiibergreifen-
des dynamisches Verkehrsmanagement zu integrieren:

e Betreiber von Verkehrsanlagen (z.B. Parkplatz-/Parkhausbetreiber)

e Beispiel: Im Falle einer Messeveranstaltung der Messe Frankfurt GmbH erlasst die zustédndige Stra-
Benverkehrsbehérde der Stadt Frankfurt am Main i.d.R. eine Verfiigung in Abstimmung mit Hessen
Mobil als StraBenverkehrsbehorde fir Autobahnen, die das Handeln der nachgeordneten bzw. betei-
ligten Institutionen vorgibt, z.B. eine gednderte Verkehrslenkung im Zuge der Offnung des Parkhau-
ses der Messe Frankfurt.
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Verkehrsunternehmen im OV

Typische VM-MaBnahmen der Verkehrsunternehmen sind z.B. die Fahrgastinformation bei Stérungen
und die Einrichtung von Ersatzverkehren.

Bedeutende Verkehrserzeuger (z.B. Flughafen, Messe, Stadion, Industrieparks oder groBe Gewerbe-
betriebe)

Beispiel Fraport AG: Typische MaBnahmen des Verkehrsmanagements, wie der Betrieb von Park-
leitsystemen und dynamischer Wegweisung bedirfen der Abstimmung mit der StraBenverkehrsbe-
hoérde der Stadt Frankfurt. Die rdumlich Nahe zu den BAB A3 und A5 sowie zur B43 erfordert bei
MaBnahmen der dynamischen Wegweisung eine Abstimmung mit Hessen Mobil als StraBenver-
kehrsbehorde. Alle VerkehrsmanagementmalBnahmen sind in Abstimmung mit den Baulasttrdgern
und StraBenverkehrsbehdrden sowie den Aufgabentriagern des OV zu treffen. Das PrivatstraBennetz
(jenseits der Tore) ist von den Abstimmungen ausgenommen.

Rundfunkanstalten
Die Rundfunkanstalten sind eingebunden tber den Verkehrswarndienst (s. Kap. 2.3.2). Darlber hin-
aus bestehen jeweils Kooperationen zwischen der Verkehrszentrale Hessen und dem HR sowie FFH.

Private Diensteanbieter

Private Diensteanbieter, wie z.B. Betreiber von Zielfihrungssystemen, Verkehrsmanagementgesell-
schaften oder Automobilverbédnde, die mit Verkehrsinformationen und Handlungsempfehlungen im
Rahmen des Mobilitdtsmanagements in das Verkehrsgeschehen eingreifen (s. Kap. 0), kénnen durch
rechtlich bindende Vorgaben (s. Kap. 2.2) oder durch gegenseitige Vereinbarungen mit Bindungs-
wirkung (Mustervereinbarungen enthalt [3]) in Kooperationen des regionalen Verkehrsmanagements
eingebunden werden.

Verkehrsmanagement Region Frankfurt RheinMain

3 Strategiemanagement im regionalen Verkehrs-
management

3.1 Prozessschritte

Die Vorgehensweise zur Strategieentwicklung und Strategieumsetzung im zustédndigkeitstiibergreifenden
Verkehrsmanagement baut auf dem dezentralen Koordinierungsansatz und der aus den sachlichen Zu-
standigkeiten abgeleiteten MaBnahmenverantwortung auf, der

e von autarken Entscheidungsbefugnissen der jeweils zustandigen Institution Gber Verkehrsmanage-
mentstrategien und MaBnahmen und

e einer Koordinierungsnotwendigkeit nur bei tatséchlich mehrere Institutionen betreffenden Verkehrs-
problemen ausgeht.

Nach dieser Mal3gabe l&sst sich ein zustdndigkeitsiibergreifendes Strategiemanagement fir die Region
Frankfurt RheinMain geméf den nachfolgend beschriebenen und in Abb. 3.1 zusammengefassten Pro-
zessschritten aufbauen [9]:

Strategieplanung

®  Durchfihrung einer netz-, strecken- und punktbezogenen Verkehrsanalyse (Engstellenanalyse) fur
das strategische Netz des MIV sowie des OV. In einem Engstellenkataster werden den Engstellen
bauliche, verkehrstechnische, betriebliche oder verkehrsrechtliche MaBnahmen zugeordnet, die zur
Problemlésung beitragen. Die verkehrstechnischen und betrieblichen Mal3nahmen werden zur Ent-
wicklung von zustandigkeitsiibergreifenden Strategien herangezogen.

e Sektorale Aufteilung der Region durch Mobilitétskorridore auf der Basis der Engstellenanalyse in Ab-
hangigkeit von der Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur (strategisches Netz; strategische Knoten-
punkte; Points of Interest)

e Definition von Strategien zur Beseitigung oder Reduktion der identifizierten Verkehrsprobleme durch
konkrete Ableitung und Klassifizierung geeigneter MaBnahmenoptionen und durch Festlegung von

Regeln fur die Aktivierung und Deaktivierung

e Bewertung der Strategien hinsichtlich ihrer Wirksamkeit fir jeden Mobilitatskorridor sowie Abschatzung
und Bewertung von Interdependenzen zwischen Mobilitatskorridoren, Auswahl geeigneter Strategien

® Festlegung von Prioritdten fir die ausgewahlten MaBnahmen und Strategien in Form einer Priorita-
tenmatrix

e Autorisierung der Strategien durch die beteiligten Akteure

Ablage in einer Strategiebibliothek bei den beteiligten Akteuren
Strategieumsetzung

e Strategievorauswahl auf Basis der aktuellen Verkehrslage

e Strategieabstimmung mit den beteiligten Akteuren

e Gemeinsame Strategieumsetzung und Generierung von Kenndaten fir eine spatere Wirkungsanaly-
se zur Optimierung der Strategien

Eine Beschreibung der dargestellten Prozesselemente enthalten die nachfolgenden Kapitel.
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Abb. 3.1: Prozessschritte im Strategiemanagement [9]

3.2 Mobilitatskorridore

Der Planungsraum ist in Abhangigkeit von der Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur sektoral durch Mobi-
litatskorridore aufgeteilt (Abb. 3.2). Die Abgrenzung leitet sich ab aus

e den strategischen Netzen im MIV und im OV unter Beriicksichtigung der Entwicklungsachsen und
der Siedlungs- und Wirtschaftsschwerpunkte (Kap. 3.3)

® netz-, strecken- und punktbezogenen Verkehrsanalysen (Engstellenanalyse Kap. 3.4)

e einer ersten Abschatzung der baulichen, verkehrs- oder betriebstechnischen MalBnahmen aus einem
Handlungsspektrum fiir das regionale Verkehrsmanagement (Kap. 3.5).

Diese zueinander in Wechselwirkung stehenden Entscheidungsgrundlagen sind von den jeweils zustan-
digen Aufgabentragern in regelmé&Bigen Absténden zu aktualisieren, um bei gednderten Randbedingun-
gen Anpassungen an der Korridoreinteilung vornehmen zu kénnen.

Im MIV sind zur Abgrenzung der Region im Randbereich vor allem die Maschen des Autobahnnetzes
maBgebend. Das Gebiet ist im Norden durch das Gambacher Kreuz, im Siden durch die Autobahn-
kreuze Viernheim und Weinheim, im Westen durch den Mainzer Autobahnring und im Osten durch die
Autobahndreiecke Seligenstadt und Langenselbold begrenzt.

Das OV-Netz, das nicht in einer vergleichbaren Maschenform aufgebaut ist, gibt keine klaren Grenzen
vor. Es verlauftin vielen Bereichen parallel zu den Hauptachsen des MIV und ist auf das Gebiet des Rhein-
Main-Verkehrsverbunds begrenzt, wobei die Zentren Mainz und Aschaffenburg nicht auf3er Betracht ge-
lassen werden dirfen.

Grundsétzlich stellen Mobilitatskorridore keine festen Grenzen zwischen Teilnetzen dar. Die Verkehrsnet-
ze des Untersuchungsgebietes sind keine strengen Radialnetze. Dies gilt insbesondere fir das StraBen-
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netz, das fur den MIV eine groBe Flexibilitdt ermdglicht. Die Netzabschnitte des StraBennetzes gehéren
oft zu verschiedenen Netzmaschen. Deshalb (iberschneiden sich die Mobilitatskorridore.

Aufgrund der Einzugsbereiche der Zentren stellt sich die Aufgabe, das Verkehrsmanagement auf der
stadtischen Ebene auf die Erfordernisse des regionalen Verkehrsmanagements abzustimmen. Daher ver-
kntpfen die Mobilitatskorridore die stadtischen Zentren mit ihren regionalen Einzugsbereichen.

Rhein-Main - Nordwes

v g von
Systemen des regionalen und stadtischen

Verkehrsmanagements

| For g (FOPS)
Projekt Nr. 70.56098

- | Anlage4.1:
Abgrenzung der Sektoren

e

=== Untersuchungspabist

G i - _
stand 18122000 JTaT

Abb. 3.2: Mobilitatskorridore (Sektoren) fir das regionale Verkehrsmanagement in der Region Frankfurt RheinMain [11]
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3.3 Strategische Netze
3.3.1 Grundlagen

Die strategischen Netze im MIV und im OV der Region Frankfurt RheinMain bilden die Ausgangsbasis fiir
die Verkehrsanalyse und die darauf aufbauende Ableitung von Mal3nahmen im regionalen Verkehrsma-
nagement. Das strategische Netz konzentriert sich jeweils auf diejenigen Netzelemente des Verkehrstré-
gers, die eine groBe Bedeutung fur die Abwicklung der regionalen Verkehrsbeziehungen haben. Dies
sind zum einen Netzabschnitte, auf denen trotz erheblicher Leistungsfahigkeit regelmaBig verkehrliche
Probleme wie Stau auftreten und zum anderen Netzabschnitte, die im Rahmen des regionalen Verkehrs-
managements als Alternativen fir VerkehrslenkungsmalBnahmen herangezogen werden kénnen.

Die strategischen Netze haben keinen statischen Charakter. Sie sind von den zustdndigen Aufgabentra-
gern entsprechend den sich dandernden Rahmenbedingungen regelméfig anzupassen.

Die strategischen Netze umfassen neben den eigentlichen Netzbestandteilen auch Elemente und Orte,
die im regionalen Verkehrsmanagement fir die Umsetzung von VM-Strategien auch im Hinblick auf multi-
und intermodale Ansatze von Bedeutung sind. Dazu gehdren:

e Strategische Knoten des jeweiligen Netzes als Entscheidungspunkte fir die Netzsteuerung
e P+R-Anlagen als Verknlpfungspunkte zwischen den Verkehrstragern OV und MIV
e Parkmdglichkeiten mit strategischer Bedeutung.

Besonders wichtig sind auch Orte mit groBem Publikumsinteresse (Points of Interest) und hohem Ver-
kehrsaufkommen sowie deren Stellflachen fir den ruhenden Verkehr wie beispielsweise

e der Flughafen Frankfurt am Main, der durch seine Arbeitsplatzkonzentration sowie das hohe Flug-
gast- und Besucheraufkommen eine groBe verkehrliche Bedeutung fir die Region besitzt

e \Veranstaltungsorte

e Touristische Ziele und Freizeiteinrichtungen
e Einkaufszentren und Innenstédte.

3.3.2 Strategisches Netz des MIV

Das strategische StraBBennetz umfasst sowohl die Bundesautobahnen wie auch ausgewéhlte Abschnitte
des klassifizierten nachgeordneten StraBBennetzes (Bundes-, Landes- und KreisstraBen). Ausgangspunkte
fur die Auswahl der Elemente waren zunachst strategische Netzknoten fir die Verkehrssteuerung inner-
halb der Netzmaschen in der Region Frankfurt RheinMain, die von den Bundesautobahnen gebildet wer-
den. Daher sind alle Bundesautobahnen der Region Frankfurt RheinMain Bestandteil des strategischen
Netzes. Aufgrund der relativ hohen Netzdichte und ihrer hohen Leistungsféhigkeit bilden sie das Grund-
gerlst des regionalen StraBBennetzes. Aus dem nachgeordneten Netz sind aufgrund ihrer verkehrlichen
Bedeutung nahezu alle BundesstraBBen im strategischen Netz enthalten. Ergénzt wird das strategische
Netz um diejenigen Landes- und Kreisstral3en, die aufgrund ihrer réumlichen Lage und ihres Ausbau-
standards Uber eine regionale Bedeutung auch als Alternativroute verfligen. Dies betrifft in besonderem
MaBe die direkte Umgebung der Stadt Frankfurt am Main.

Im stadtischen Bereich beinhaltet das strategische StraBennetz diejenigen StraBBenabschnitte, die eine
Bedeutung fir die regionalen Verkehrsbeziehungen haben. Dies sind in der Regel die Haupteinfallach-
sen mit den Ubergangsstrecken von den Bundesautobahnen sowie die Verbindungen zu wichtigen Zie-

len (Points of Interest).

Das strategische Netz des MIV mit dem Stand 2005 zeigt Anhang 1.
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3.3.3 Strategisches Netz des OV

In das strategische Netz werden die Netzelemente des Fern- und Regionalverkehrs der Eisenbahn auf-
genommen. Dabeij ist das S-Bahn-Netz gesondert zu betrachten, da es zum groBen Teil Uber eigene
Gleise verfligt und sich vom sonstigen Eisenbahnnetz durch seine radiale Struktur mit einer strengen Aus-
richtung auf das Stadtgebiet von Frankfurt am Main unterscheidet. Betrieblich zeichnet sich das System
S-Bahn durch das feste 15/30/60-Minuten-Taktraster aus. Es ist zusammen mit den Netzen des Fern- und
Regionalverkehrs der Eisenbahn vollstandig im strategischen Netz des OV enthalten.

Das U-Bahn-Netz von Frankfurt am Main ist ebenfalls vollstdndig im strategischen Netz enthalten, da es
durch seine Reichweite Uber Frankfurt am Main hinaus, die hohe Leistungsféhigkeit und die Anbindung
an grofBe P+R-Anlagen sowie Regionalbuslinien eine wichtige Rolle fur die Verbindung von Stadt und
Region spielt. StraBenbahn- und Buslinien sind integriert, wenn sie eine Rolle fir die regionale Verkehrs-
abwicklung spielen.

Strategische Punkte im OV-Netz sind Haltestellen mit hohen Ein- und Aussteigerzahlen sowie stark fre-
quentierte Umsteigepunkte innerhalb oder zwischen den Verkehrssystemen des OV. Dazu gehéren die
Bahnhofe des Integralen Taktfahrplans (ITF) im Verbundnetz des Rhein-Main-Verkehrsverbunds (RMV
GmbH), der die Umsteigebeziehungen an ausgewahlten Schienennetzknoten optimieren soll. Unter die-
sem Aspekt sind der Frankfurter Hauptbahnhof, die Haltestelle Frankfurt am Main/Hauptwache sowie der
Regionalbahnhof und der Fernbahnhof am Flughafen von groB3er Bedeutung. Die Haltestellen an den
Points Of Interest (POI) werden ebenfalls als strategische Punkte im OV-Netz integriert.

Anhang 2 zeigt das strategische Netz des OV (Stand: 2000). In der Abbildung sind die P+R-Plitze mit
mehr als 100 Stellplatzen sowie die strategischen OV-Netzknoten enthalten.

3.4 Engstellenanalyse der Netze

3.4.1 Datengrundlagen

Die Kenntnis Uber regional auftretende Verkehrsprobleme ist neben der Strategienetzfestlegung eine
weitere unentbehrliche Grundlage fir die Definition von Strategien. Fir die Erfassung von verkehrsrele-
vanten Problemsituationen stehen verschiedene Informationsquellen zur Auswahl [4]:

e Expertenerfahrungen, insbesondere der Mitarbeiter der Verkehrszentralen und der Polizei

e Auswertung von Verkehrsmeldungen

® Betriebsmeldungen und Statistikauswertungen aus Zentralen (VZ Hessen, IGLZ Frankfurt a.M., Leit-
zentralen im OPNV)

e Modellrechnungen auf der Grundlage aktueller Verkehrsdaten

e Verkehrsbeobachtungen, Z&hlungen, Messfahrten.

Die zustandigen Aufgabentrdger haben bei einer dezentral ausgerichteten Organisationsstruktur dafir
Sorge zu tragen, dass Ereignisse mit Negativwirkungen auf den Verkehr identifiziert und dokumentiert
werden.

Die Vorhersehbarkeit eines Problems hat einen direkten Einfluss auf die Ausarbeitung von Strategien zur
Lésung dieses Problems. Unvorhersehbare Ereignisse treten plotzlich an einem nicht festgelegten Ort

zu einer nicht bekannten Zeit auf, wéhrend vorhersehbare Probleme zeitlich und rdumlich zugeordnet
werden kénnen.
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3.4.2 Kategorisierung von Problemsituationen

Problemsituationen als Ausgangsbasis fur die Strategieentwicklung werden in Anlehnung an [4] folgen-
dermafen kategorisiert:

1. Periodische Belastungsschwankungen

e tageszeitliche Schwankungen gekennzeichnet durch
+ Uberlastung der Hauptsachsen des strategischen Netzes im MIV und im OV zu den Ober-
+ zentren der Region Frankfurt RheinMain, insbesondere Frankfurt am Main
« geringere Vorhersehbarkeit im Nachmittagsspitzenverkehr durch Arbeitszeitflexibilisierung
«  Uberlagerung von Wochenendpendler sowie Freizeit- und Kurzurlaubsverkehr am Freitag Nach-
mittag
+ generell hohe Auslastung aller Verkehrstrager wahrend der Spitzenstunden
+  begrenzte Mdglichkeiten fur inter- und multimodale Losungsansétze auf Grund fehlender Kapa-
zitaten
+ jahreszeitliche Schwankungen (Sommer/Winter)
* saisonbedingte Schwankungen (Ferienzeiten).

2. Planbares Ereignis

e GroBveranstaltungen (Messe, Kultur- und Sportereignisse),
e ortsfeste und nichtortsfeste Veranstaltungen (Stadtfeste, Demonstrationen und Umziige) und
e planbare Eingriffe in die Verkehrsinfrastruktur (BaumaBnahmen).

3. Storfalle

Darunter fallen réumlich und zeitlich nicht vorhersehbare Ereignisse wie z.B. Unfalle, technische Betriebs-
stérungen, witterungsbedingte Verkehrsstérungen oder Katastrophen, die hinsichtlich ihrer Dauer unter-
schieden werden in

e Storfélle mit einer Dauer > 1Tag
Neben der Initialisierung einer abgestimmten Meldekette und einheitlichen Handlungsablaufen kén-
nen aufgrund der ldngeren Stérungsdauer nach einer Vorlaufzeit auch weiter gehende multi-/inter-
modale MaBnahmen zur Verkehrsverlagerung ergriffen werden.

e Storfalle mit einer Dauer < 1 Tag - Incident
Bedingt durch die verhaltnismaBig kurze Stérungsdauer kommen fir diese Situation vorwiegend
modale Lésungsansétze in Betracht. Ein weiterer Schwerpunkt der Aktivitdten des Verkehrsmanage-
ments liegt in diesem Fall auch auf der Entwicklung von abgestimmten Handlungsempfehlungen
und Meldeketten.

Die Anwendungsfelder des regionalen Verkehrsmanagements lassen nach zeitlichen oder modalen Kri-
terien differenzieren:

Die zeitliche Perspektive fir die Umsetzung der Strategie kann
e kurzfristig der verdnderten Verkehrslage angepasst (dynamisch) oder

e planbar durch ein regelméaBig wiederkehrendes Ereignis (prognostisch/statisch) sein.
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Der Wirkungsbereich des gewahlten Verkehrsmanagement-Ansatzes kann

e modale MaBnahmen (ein Verkehrstréager fir sich)

e multimodale MaBnahmen (alle Verkehrstrager betreffend)

* intermodale MaBnahmen (alle Verkehrstrager betreffend, Benutzung verschiedener Verkehrstrager
fur einen Weg)

beinhalten.
Abb. 3.3 fasst unter Verwendung der in den obigen Abschnitten eingefiihrten Begriffe die Problemsitua-
tionen fur zu ergreifende VerkehrsmanagementmaBnahmen zusammen. Die gedachte horizontale Zeit-

achse stellt Problemsituationen in einen Zusammenhang mit

e dynamischen modalen Strategien innerhalb der Verkehrstrager, die in der Regel fur kurzfristige Be-
lastungsschwankungen und Storfélle in Frage kommen und

e prognostisch-statischen intermodalen und multimodalen Strategien, die in der Regel fir langfristige Be-
lastungsschwankungen und planbare oder regelmé&Big wiederkehrende Ereignisse in Frage kommen.
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Abb. 3.3: Kategorisierung von Problemsituationen in der Region Frankfurt RheinMain [11]
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3.5 Handlungsspektrum fiir das regionale Verkehrsmanagement

Die Entwicklung von dynamischen Strategien im regionalen Verkehrsmanagement hangt von den zur
Verfiigung stehenden MaBnahmenoptionen ab, vor allem vom Vorhandensein einer entsprechenden
systemtechnischen Infrastruktur (Hard- und Software). In [4] werden folgende MaBnahmen vorgeschla-
gen, die auch fur die Region Frankfurt RheinMain das Handlungsspektrum im dynamischen Verkehrsma-
nagement darstellen:

MaBnahmen des OV

e Verlagerung von Fahrgéasten innerhalb des OV

e Umleitung von Fahrzeugen des OV

e OV-Bevorrechtigung

e Kapazititsanpassung im OV

e Sonderverkehre und Sonderhalte

e Anschlusssicherung im OV

e FEinsatz von Ersatzverkehren

Verkehrstrageribergreifende MaBnahmen

e Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl

e Bereitstellung temporérer P+R-Flachen

e Finanzielle MaBnahmen

e Freigabe bzw. Nutzungsénderung von Verkehrsflachen

e Verlagerung des Fahrtantrittszeitpunktes

e FEinleitung Reparatur/Entstérung

e Zustandsinformationen, ablenkende MaBBnahmen

MaBnahmen des MIV

e Umleitung von Teilverkehrsstromen des MIV

e Erhéhung der Leistungsfdhigkeit des MIV

e Regelung der Geschwindigkeit bzw. des Fahrverhaltens im MIV

e Zuflussdosierung im MIV

e Anpassung von Parkraum

e Freischalten von Einsatzrouten
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Anhang 3 beinhaltet eine mégliche Zuordnung der genannten MaBnahmen und Systeme zu den Mal3-
nahmenkategorien des dynamischen Verkehrsmanagements. Eine Erlauterung der MaBnahmenkatego-
rien enthélt Anhang 5.

Begleitende MaBnahmen

Gegebenenfalls sind begleitende statische MaBnahmen notwendig oder sinnvoll. Dies kénnen z. B. sein:
e MarketingmaBnahmen zur Steigerung des Anteils des OV am Gesamtverkehrsaufkommen

e Infrastrukturanpassung im MIV und im OV

e Organisatorische MaBnahmen zur Entzerrung der Verkehrsspitzen, z.B. die Abstimmung von Schul-
anfangszeiten und Arbeitszeiten groBBerer Betriebe

e Erhohung des Besetzungsgrades der Fahrzeuge durch Férderung von Fahrgemeinschaften.

3.6 Strategieentwicklung
Die Entwicklung von Strategien im dynamischen Verkehrsmanagement

e hatsich an den in Kap. 2 formulierten Rahmenbedingungen beziglich der Zielsetzungen (2.1), den
rechtlichen Vorgaben (2.2) und daraus abgeleiteten sachlichen Zustandigkeiten (2.3) und der dezen-
tralen Organisationsstruktur (2.4) fir das Verkehrsmanagement in der Region Frankfurt RheinMain
verbindlich zu orientieren,

e muss gemal Kap. 3 die Mobilitétskorridore und strategisch wichtigen Verkehrsnetze einbeziehen
und gemal Abb. 3.3 situationsgerecht zur Losung bzw. Minderung dargestellten Problemkategorien
(3.4) mit einem effektiven MaBBnahmenkonzept aus dem in 3.5 dargestellten Handlungs- und Maf3-
nahmenspektrum beitragen.

Die Strategieentwicklung erfolgt prinzipiell anhand der in Kap. 3.1 dargestellten Prozessschritte. Basis
fur die Entwicklung von zustédndigkeitsibergreifenden Strategien ist eine Engstellenanalyse, die jeder
Akteur fur seinen Zustandigkeitsbereich durchfiihrt. Dabei ist zu prifen, fir welche Engstellen durch die
Umsetzung von zustédndigkeitsiibergreifenden Strategien eine Beseitigung oder Reduktion der negati-
ven Auswirkungen im Vorgriff oder als Alternative zu baulichen MaBnahmen maéglich ist. Dariiber hinaus
ist bei planbaren Ereignissen wie Veranstaltungen oder BaumaBnahmen eine Eignung von zustandig-
keitsiibergreifenden Strategien zu priifen. Auch bei Storféllen kdnnen trotz der Unvorhersehbarkeit des
exakten Ortes und Ausmales im Vorfeld geeignete Strategien entwickelt werden (z.B. Netzsteuerungs-
strategien fiir Vollsperrungen in einem bestimmten Streckenabschnitt, Storfallpliane im OV).

Die Ausarbeitung von Strategien wird gemaf [4] als festgelegtes Handlungskonzept zur Ergreifung von
MaBnahmenbindeln zur Verbesserung einer definierten Ausgangssituation verstanden. Die Probleme,
die MaBnahmen und die zur Umsetzung erforderlichen technischen Systeme sind rdumlich und zeitlich zu
beschreiben. Es ist im Detail festzulegen, wo welche Verkehrszustdnde, Kapazitaten und Probleme auftre-
ten, an welcher Stelle im strategischen Netz die einzelnen MaBnahmen greifen und fir welche Wirkungs-
bereiche die begleitenden MaBBnahmen umgesetzt werden sollen. Fir die Umsetzung der Strategien
sind Aktivierungs- und Deaktivierungskriterien zu definieren sowie bei Konflikten mit anderen Strategien
Prioritdten festzulegen.

Entsprechend dem dezentralen Koordinierungsansatz werden die zustandigkeitsiibergreifenden Strate-
gien und zugehdrigen MalBnahmen zwischen den betroffenen Institutionen gemeinsam im Vorfeld ab-
gestimmt. AnschlieBend sollten diese autorisierten Strategien in einer geeigneten Dateistruktur bei den
jeweils beteiligten Institutionen abgelegt werden, um im Bedarfsfall aktiviert werden zu kénnen.
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3.7 Strategieumsetzung

Ausgehend von einer verkehrlichen Problemsituation im Verantwortungsbereich eines Partners wird die
Aktivierung einer zustdndigkeitsiibergreifenden Strategie angestoBen. Auf der Grundlage des in Kap. 2.4
beschriebenen dezentralen Koordinierungsansatzes ist jeder Partner fiir die Aktivierung von MaBBnahmen
in seinem eigenen Zustandigkeitsbereich verantwortlich. Damit behalten die Beteiligten die Moglichkeit
der Einflussnahme Uber die jeweils von ihnen angestofBenen Teilstrategien.

Die Deaktivierung einer Strategie erfolgt im Regelfall nach Behebung der auslésenden Situation und wird
vom Strategie einleitenden Partner vorgenommen. Dariiber hinaus muss eine Strategie oder eine Teilstra-
tegie deaktiviert werden, wenn ein beteiligter Partner in seinem Zustandigkeitsbereich keine zusatzliche
Verkehrsnachfrage mehr verantworten kann oder wenn technische Probleme in seiner Systemtechnik
vorliegen. Alle Partner, werden in diesem Fall von der verantwortlichen Institution benachrichtigt. Ebenso
erhalten alle involvierten Partner eine Nachricht, wenn eine angeforderte Strategie nicht aktiviert werden
kann. Es ist, wenn moglich, eine geeignete Alternativstrategie auszuwahlen.

Aus den geschilderten Zusammenhangen ergibt sich folgender prinzipieller Ablauf bei der Aktivierung
einer VM-Strategie (Abb. 3.4):

Anforderung einer Strategie durch einen Partner
e Erkennen einer Problemsituation im eigenen Verantwortungsbereich (automatisiert oder manuell)
e Vorauswahl einer Strategie (automatisiert oder manuell)

e Generierung einer Anfrage an die beteiligten Partner, ob aus deren Sicht die vorausgewahlte Strate-
gie aktiviert werden kann

e Generierung einer Aufforderung zur Aktivierung der Strategie bei positiver Reaktion der Partner auf
die vorhergehende Anfrage

e Umsetzung der zugehdrigen MaBnahmen

e Aufforderung zur Deaktivierung, wenn MaBBnahmen nicht langer erforderlich sind.

Beantwortung von Anfragen anderer Partner zur Strategieaktivierung

e Prifung bei eingehender Anfrage, ob die Verkehrslage eine Umsetzung der Strategie erlaubt, ob die
zur Umsetzung der Strategie erforderlichen technischen Systeme funktionstiichtig sind und ob die
Strategie keiner anderen bereits aktivierten Strategie zuwiderlauft

e Generierung einer entsprechenden Antwort

e Umsetzung der strategiebezogenen eigenen MalBnahmen nach erfolgter Aufforderung durch den
verantwortlichen Partner (Im Fall von nur zwei beteiligten Akteuren kann diese Aufforderung entfal-

len.)

e Generierung einer Bestdtigung an den entsprechenden Partner nach erfolgter Aktivierung der eige-
nen MaBnahmen

e Deaktivierung der aktivierten Teilstrategien nach erfolgter Aufforderung.
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Partner 1 gReX3 Problem Stratigie- StfaFegle-
vorauswabhl aktivierung
Partner 2 Strategie-
anfrage

s Strategie-
anfrage
Partner 4

Partner n Strategie-
anfrage

Abb. 3.4: Dezentrale Strategieumsetzung [?]

MaRnahmen-
umsetzung

Auf Grund der in der Regel kurzfristig geforderten MaBBnahmenaktivierung ist eine weitgehende Automa-
tisierung der Prozesse zur Strategieumsetzung anzustreben. Die softwaregestltzte Verkehrslageerken-
nung, Strategieauswahl und Strategieabstimmung ist insbesondere bei einem umfangreicheren Strate-
giebestand notwendig, um eine schnelle Reaktion auf die Verkehrsstérungen zu gewahrleisten. Hessen
Mobil hat zu diesem Zweck den Intermodalen Strategiemanager (ISM) entwickelt, der Gber einen Web-
Client oder Uber definierte Schnittstellen zu entsprechenden Systemen anderer Akteure (z.B. der IGLZ
der Stadt Frankfurt a.M.) die Strategieumsetzung unterstltzen kann.
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4  Handlungsbedarf

4.1  Organisationsstrukturen

Die Umsetzung von dynamischen Strategien im Verkehrsmanagement der Region Frankfurt RheinMain
basiert auf einem dezentralen Kooperationsansatz. Dieser bringt in erster Linie deshalb eine hohe Effizi-
enz mit sich, weil die MaBnahmenverantwortung dabei bei den in den gesetzlichen Grundlagen definier-
ten Akteuren verbleibt. Nur die tatsdchlich mehrere Institutionen betreffenden Verkehrsprobleme sind
durch gemeinsam zu entwickelnde und abzustimmende Strategien zu behandeln, wobei die operative
Umsetzung in der Zustandigkeit und Verantwortung der jeweiligen Institution verbleibt.

Die Strategieentwicklung, -abstimmung und -umsetzung im dynamischen Verkehrsmanagement erfor-
dert bei den beteiligten Akteuren personelle und technische Ressourcen. Dies betrifft insbesondere die
fur eine schnelle Reaktion auf die aktuelle Verkehrslage erforderliche weitgehende Automatisierung der
Prozesse zur Strategieauswahl, -abstimmung und -umsetzung. Gebietskérperschaften, die die erforderli-
chen technischen oder personellen Ressourcen nicht selbst vorhalten, kdnnen in Form einer Strategiepa-
tenschaft eingebunden werden, d.h. eine bestehende Verkehrsleitzentrale Gibernimmt operative Aufga-
ben entsprechend den vorab vereinbarten Rahmenbedingungen. Die Verkehrszentrale Hessen bietet mit
ihren speziell fir das Strategiemanagement entwickelten technischen Systemen, wie z.B. dem Intermoda-
len Strategiemanager (ISM), die Voraussetzungen dafur.

4.2  Strategiemanagement

Zusténdigkeitstiibergreifende Strategien, die in Anlehnung an die in Kap. 3.1 beschriebenen Prozess-
schritte entwickelt wurden, werden in der Region Frankfurt RheinMain bisher vorwiegend im Zuge des
Verkehrsmanagements bei GroBveranstaltungen wie beispielsweise der IAA umgesetzt. Dariiber hinaus
werden derzeit zustandigkeitsiibergreifende Strategien an der Schnittstelle zwischen regionalem und
kommunalem Netz im Raum Frankfurt a.M. im Rahmen einer Kooperation zwischen der Verkehrszentrale
Hessen und der Integrierten Gesamtverkehrsleitzentrale Frankfurt entwickelt und getestet. Dabei ist eine
weitreichendere Automatisierung insbesondere der Kommunikationsabléufe bei der Strategieumset-
zung vorgesehen. Erfolgreich umgesetzt wird das Konzept der dezentralen Kooperation bereits seit 2005
unter hessischer Federfiihrung im Rahmen der landeriibergreifenden Verkehrssteuerung in Autobahn-
korridoren im Zuge des LISA-Projektes [?].

Angesichts einer weiter steigenden Verkehrsnachfrage und der sich daraus ergebenden zunehmenden
Stérungsanfalligkeit des Verkehrssystems sowie der weitreichenderen Auswirkungen von Verkehrssto-
rungen muss das zustandigkeitslibergreifende Verkehrsmanagement weiter ausgebaut werden. Die Ent-
wicklung und Umsetzung zustédndigkeitsibergreifender Strategien in der Region Frankfurt RheinMain ist
liber die bisherigen Aktivititen hinaus insbesondere im Ubergang zwischen FernstraBennetz und regi-
onalem bzw. kommunalem Netz erfolgversprechend. Das Strategiemanagement bei Verkehrsstérungen
durch planbare oder rdumlich und zeitlich unvorhersehbare Ereignisse ist Uber die Aktivitdten im unmit-
telbaren Umfeld von Frankfurt a.M. auf weitere geeignete Bereiche des strategischen Netzes auszuwei-
ten. Weitere Einsatzmdglichkeiten fir verkehrsmittelibergreifende Strategien sind zu prifen. Bei einer
zunehmenden Strategieanzahl nehmen die Wechselwirkungen zwischen den Strategien zu und bedirfen
besonderer Berlicksichtigung. Bei Strategien, die sich gegenseitig ausschliel3en, ist eine Prioritatenrei-
hung zu erstellen. Neben den Strategien des regionalen Verkehrsmanagements sind auch Uberlagerun-
gen mit lokalen oder den Uberregionalen Strategien aus LISA zu beachten. Um einen Interessenausgleich
zwischen den beteiligten Akteuren herbeizufiihren und Zielkonflikte bereits frihzeitig zu erkennen und
zu |8sen, ist die Weiterentwicklung des Zielsystems im regionalen Verkehrsmanagement eine wichtige
Aufgabe. Ein Ansatz dazu ist die Beschreibung der Ziele als multikriterielle Zielfunktion.
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e Die Voraussetzungen fir die Entwicklung und Umsetzung zustandigkeitsiibergreifender Strategien
bei den beteiligten Akteuren sind:

e Verfugbarkeit aktueller Verkehrsdaten fir Situationsanalyse und -prognose (Datenerfassungssysteme)

e Technische Infrastruktur zur Unterstitzung der Strategieplanung, der Online-Verkehrsanalyse und
-prognose, der Kommunikationsprozesse sowie der Strategieauswahl, -priorisierung und -umsetzung
(Zentralentechnik)

e Verkehrstechnische Infrastruktur zur Umsetzung von MaBnahmen (Anzeigesysteme)
e Qualifiziertes Personal fiir die Durchfiihrung der Aufgaben des regionalen Verkehrsmanagements

Zur Entwicklung zustandigkeitsiibergreifender Strategien ergeben sich prinzipiell die folgenden Aufga-
ben fur die beteiligten Akteure:

e Engstellenanalyse

Die Aufgabentréger haben in ihrem Zustandigkeitsbereich dafiir Sorge zu tragen, dass Verkehrspro-
bleme und Ereignisse mit Beeintrachtigungen fiir den Verkehr identifiziert und dokumentiert werden.
Zur Erfassung von Kapazitdtsengpassen im strategischen Netz ist regelmaBig eine Netzanalyse durch-
zuflhren, deren Ergebnisse die Grundlage fiir die Entwicklung von Verkehrsmanagement-Strategien
sind. Bei Verkehrsproblemen, deren Auswirkungen Gber den eigenen Zusténdigkeitsbereich hinaus
gehen oder zu deren Beseitigung MalBnahmen anderer Akteure erforderlich sind, ist eine Abstim-
mung und ggf. Strategieentwicklung mit den betroffenen Akteuren durchzufiihren. Grundlagendaten
und das strategische Netz sind regelmaBig zu Uberprifen und ggf. anzupassen.

e Strategieentwicklung und -umsetzung

Jeder Akteur im zusténdigkeitsiibergreifenden Strategiemanagement muss bei Eintritt einer Ver-
kehrsstérung die Verkehrssituation analysieren, eine geeignete Strategie auswahlen, abstimmen
und gemeinsam mit den beteiligten Partnern umsetzen. Bei steigender Anzahl von eigenen und zu-
standigkeitslibergreifenden Strategien missen Wechselwirkungen zwischen den Strategien beriick-
sichtigt werden, d.h. die Komplexitdt der Prozesse nimmt zu. Daher ist es zweckméBig, dass jeder
Akteur eine Strategiedatenbank aufbaut, in der die fir den eigenen Zustéandigkeitsbereich entwi-
ckelten Strategien und die ihn betreffenden abgestimmten zusténdigkeitsiibergreifenden Strategien
vorgehalten werden. So kdnnen die Strategien mit kurzen Reaktionszeiten umgesetzt werden, da im
Bedarfsfall nur noch eine Abfrage der Beteiligten erforderlich ist, um auszuschlieBen, dass der Akti-
vierung der Strategie Hinderungsgriinde entgegenstehen.

Aufgabe der beteiligten Akteure ist daher, die technischen und personellen Voraussetzungen zu
schaffen, um eine Strategiedatenbank mit méglichst weitgehend automatisierten Prozessen fir die
Strategieauswahl, -abstimmung und -umsetzung aufzubauen und zu pflegen oder im Rahmen einer
Strategiepatenschaft (s. Kap. 4.1) bestehende Strukturen zu nutzen.

* Ereignismanagement

Im Rahmen der Problemanalyse miissen planbare Ereignisse (Veranstaltungen oder Baustellen), die den
Verkehrsablauf im strategischen Netz beeintrachtigen kénnten, in einer Ereignisliste gesammelt und im
Hinblick auf sinnvolle zustandigkeitsiibergreifende Strategien ausgewertet werden. Um die Auswirkun-
gen der Ereignisse bei der Netzsteuerung zu bericksichtigen, missen bereits bestehende Strategien
auf Konflikte mit den Ereignissen Uberprift werden. Die Verkehrszentrale Hessen plant die Entwicklung
eines solchen Ereignismanagements. Im Rahmen von Kooperationen kénnten dann alle zu beteiligen-
den Stellen, wie beispielsweise Kommunen, geplante Ereignisse an die VZH melden. Im Gegenzug
kénnte die VZH z.B. eine sich daraus ergebende Verkehrslagedarstellung zur Verfligung stellen.

37



Verkehrsmanagement Region Frankfurt RheinMain

e Stdrfallmanagement

Auch fur rdumlich und zeitlich nicht vorhersehbare Storfélle (z.B. Unfille, technische Stérungen, wit-
terungsbedingte Stérungen, Katastrophen) missen zusténdigkeitsibergreifende Strategien vorde-
finiert werden, um VerkehrssteuerungsmaBnahmen im Falle des Stérungseintritts mit kurzer Reakti-
onszeit umzusetzen. In diesem Zusammenhang wurde durch Hessen Mobil ein Stérfallmanagement
initiiert, um die Auswirkungen von unfall- und pannenbedingten Staus zu reduzieren. Es wurde ein
MaBnahmenkonzept zur Optimierung der Stérfallabwicklung erstellt, das die Grundlage fir einen in
Zusammenarbeit mit der Hessischen Polizei herausgegebenen Leitfaden flr Einsatzkrafte der Polizei
zum Stoérfallmanagement auf Bundesautobahnen in Hessen bildete.

e Qualitatssicherung
Auf Basis der bei der Strategieumsetzung erhobenen KenngréBen missen Mechanismen zur Quali-
tatssicherung im Strategiemanagement entwickelt und eingesetzt werden.

Im Rahmen der Entwicklung der in der Region Frankfurt RheinMain eingesetzten Verkehrsmanagement-
Strategien werden diese Aufgaben von den verantwortlichen Akteuren teilweise bereits wahrgenommen.

4.3  Zusammenspiel kollektiver und individueller Verkehrsinformation

Private Diensteanbieter, die im Rahmen des Mobilitdétsmanagements Gber unterschiedliche Geschéafts-
modelle Mobilitdtsdienstleistungen, z.B. in Form von Tur-zu-Tur-Informationsdiensten, anbieten (s. Kap.
0), kdnnen durch rechtlich bindende Vorgaben (siehe Kap. 2.2) oder durch gegenseitige Vereinbarungen
mit Bindungswirkung (Mustervereinbarungen enthalt [3]) in Kooperationen des regionalen Verkehrsma-
nagements eingebunden werden. Entsprechende Kooperationen kénnen von einer reinen Dateniber-
lassung bis hin zur Integration von Diensten in Verkehrsmanagementstrategien reichen. Einige der Anfor-
derungen an die Mobilitatsdienste sind aus Sicht der hoheitlichen Aufgabentréger von grundlegender
Bedeutung und missen deshalb verbindlich geregelt werden:

Aus Sicht der hoheitlichen Aufgabentrager wird ein volkswirtschaftliches Optimum des Gesamtverkehrs-
systems angestrebt. Die Informationen und Empfehlungen privater Diensteanbieter dirfen den offent-
lichen Interessen und damit der Optimierung des Gesamtverkehrssystems nicht zuwiderlaufen. Das
bedeutet, dass die verkehrsplanerischen Ziele der Netzgestaltung sowie die aktuellen 6ffentlichen Infor-
mations- und Leitstrategien in den Informationsdiensten privater Anbieter berticksichtigt werden missen.
Widerspriche zu den 6ffentlichen Informationen missen vermieden werden.

Die Vermittlung privater Informationen darf sich nicht negativ auf die Sicherheit der Endnutzer und ande-
rer Verkehrsteilnehmer auswirken.

Eine Grundversorgung der Endnutzer mit Verkehrsinformation soll langfristig kostenfrei bzw. kostengtins-
tig gesichert sein.

Es ist sicherzustellen, dass sensible Netzbereiche geschont werden. Gefordert ist hier eine (dynamische)
Einflussnahmemdglichkeit der Akteure auf die Netzattribute in den Navigationssystemen. Mit zunehmen-
der Durchdringungsrate des Kraftfahrzeugbestandes mit Navigationssystemen wird sich die Problematik
verscharfen, dass Ausweichrouten (,Last-Exit-Strategie” auf der Basis von TMC-Meldungen) durch indi-
viduell gefihrte Navigationssysteme Uberlastet werden. Ein Losungsansatz kann hier das Einfihren von
Strategieebenen in Navigationssystemen sein.

4.4 Kooperative Systeme

Kooperative Systeme gehen von einer Vernetzung der StraBenbetreiber, der Verkehrsinfrastruktur, der
Fahrzeuge, ihrer Fahrer und anderen StraBenbenutzern aus. In zahlreichen nationalen und europaischen
Forschungsprojekten werden Techniken und Verfahren zur Kommunikation zwischen Fahrzeugen unterei-
nander (C2C-Kommunikation) und der StraBeninfrastruktur (C2l-Kommunikation) entwickelt. Beispielhaft
daflr ist das Projekt simTD (Sichere und Intelligente Mobilitat - Testfeld Deutschland [7]) zu nennen. Im
Rahmen von simTD werden diese neuen Technologien unter Beteiligung von Automobilindustrie, Zulie-
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ferunternehmen, der Wissenschaft und StraBenbetreibern entwickelt und in einem Feldversuch in Hessen
erprobt. Der Einsatz der kooperativen Systeme soll zuklnftig zur Verbesserung von Verkehrseffizienz und
Verkehrssicherheit beitragen. Ziel ist u.a. die Verbesserung der Verkehrsdatenerfassung insbesondere
im nachgeordneten Netz, die Optimierung der Netzbeeinflussung durch Harmonisierung individueller
Leitstrategien und kollektiver Lenkungsstrategien sowie die verbesserte Warnung der Fahrer vor Gefahr-
situationen. Bei diesen Entwicklungen ist sicherzustellen, dass die unter 4.3 dargestellten Anforderungen
der Allgemeinheit berlcksichtigt werden. Ausgehend von der Erprobung der einzelnen Systemkompo-
nenten sind zwischen Industrie und Verwaltung belastbare Betreiberkonzepte als Voraussetzung fur ei-
nen nachhaltigen Betrieb dieser Anwendungen zu entwickeln.

4.5 Uberregionales Strategiemanagement

Im Rahmen der Landerlibergreifenden Initiative fur Strategische Anwendungen im Verkehrsmanagement
auf Verkehrskorridoren (LISA) werden koordinierte landeribergreifende Verkehrsmanagementstrategien
auf dem Autobahnnetz erprobt und eingefiihrt, die eine landeribergreifende Sicht auf das Autobahnnetz
zur Grundlage haben und somit weitrdumige Umleitung des Fernverkehrs bei gravierenden Stérungen
ermdglichen. Die Abstimmung und Aktivierung entsprechender Strategien zwischen den einzelnen Bun-
deslandern erfolgt prinzipiell nach den gleichen Regeln wie im regionalen zustdndigkeitsiibergreifenden
Strategiemanagement. Im regionalen Strategiemanagement sind die Giberregionalen Strategien aus LISA
bei der Strategieplanung und -umsetzung zu beriicksichtigen, da Uberlagerungen und Wechselwirkun-
gen zwischen Uberregionalen und regionalen Strategien méglich sind. Die Definition von eindeutigen
Prioritdten im Rahmen des Strategieentwicklungsprozesses ist daher unbedingt erforderlich.

4.6 Europaische Dimension

Das Europaische Parlament hat am 7. Juli 2010 die ,Richtlinie des européischen Parlaments und des
Rates zum Rahmen fur die Einfihrung intelligenter Verkehrssysteme im StraBenverkehr und fir deren
Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern” (2010/40/EU) verabschiedet. GemaB dieser Richtlinie wird die
Europaische Kommission innerhalb der néchsten sieben Jahre funktionale, technische, organisatorische
oder dienstbezogene Vorgaben fiir intelligente Verkehrssysteme (IVS) beschlieBen, um europaweit die
Kompatibilitat, Interoperabilitdt und Kontinuitét der IVS-Lésungen zu gewahrleisten. AnschlieBend wurde
vom BMVBS die Erarbeitung eines nationalen Rahmens fir IVS initiiert, in dem die Schwerpunkte und
Zielsetzungen des Betriebs und der Weiterentwicklung von IVS sowie das Vorgehen bei der Umsetzung
der Ziele fur Deutschland zwischen allen Beteiligten abgestimmt werden sollen. Der nationale Rahmen
Jntelligente Verkehrssysteme in Deutschland” soll die koordinierte Weiterentwicklung bestehender und
die beschleunigte Einfiihrung neuer intelligenter Verkehrssysteme zur Erhéhung der Verkehrssicherheit,
Verbesserung der Verkehrseffizienz und Verringerung der negativen Auswirkungen des Verkehrs auf die
Umwelt definieren.

Im Rahmen der Initiative Staufreies Hessen 2015 wurden in den Themenfeldern Zukunftstechnologien,
Verkehrsmanagement und Mobilitatsdienste innovative Verkehrsldsungen entwickelt. Die positive Stau-
bilanz ist Ausdruck des hohen Wirkungsgrades der umgesetzten MaBBnahmen. Im Rahmen der IVS-Akti-
vitdten soll die erfolgreiche Arbeit im européischen Kontext fortgesetzt und die intelligenten Verkehrs-
systeme vor dem Hintergrund der weiter steigenden Verkehrsnachfrage weiterentwickelt und umgesetzt
werden. Im Themenfeld Verkehrsmanagement geht es dabei insbesondere um die Entwicklung von funk-
tionalen, organisatorischen und technischen Anforderungsprofilen fir die Harmonisierung der Koopera-
tion hoheitlich souveraner StraBenbetreiber und Diensteanbieter und die Interoperabilitét ihrer Systeme
auf européischer Ebene.
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5 Perspektive

Die Voraussetzungen fiir die Umsetzung von zustandigkeitsiibergreifenden Strategien im regionalen Ver-
kehrsmanagement sind auf allen Handlungsebenen (s. Kap. 1.1) geschaffen. Mit dem Konzept zur dezen-
tralen Kooperation und mit der Entwicklung des ISM als unterstitzendes technisches Werkzeug durch
Hessen Mobil kénnen zustindigkeitsiibergreifende Strategien ohne Anderung bestehender Zustandig-
keiten und Organisationsformen effizient geplant, bewertet und umgesetzt werden.

Die zwischen verschiedenen Akteuren im Verkehrsmanagement vor allem bei der Abwicklung von Grof3-
veranstaltungen wie der FuBball-WM 2006, Messeveranstaltungen oder Veranstaltungen in der Arena
Frankfurt entwickelten Kooperationen haben sich bisher bewdhrt. Der Schwerpunkt lag dabei im Raum
Frankfurt. Chancen zur Weiterentwicklung des zustédndigkeitsiibergreifenden Verkehrsmanagements
entstehen im MIV durch die Verbesserung der technischen Voraussetzungen fiir die Verkehrssteue-
rung, wie z.B. die zunehmende Ausstattung der wichtigen Autobahnknotenpunkte mit dWiSta-Anlagen
zur Netzsteuerung, die verbesserte Datenlage und die Weiterentwicklung von Verkehrsmodellen. Die
Verfligbarkeit von Reisezeitdaten in weiten Teilen des Autobahnnetzes bildet die Grundlage sowohl fiir
Steuerungsentscheidungen als auch zur verbesserten Information der Verkehrsteilnehmer sowie deren
Reiseplanungen. Im OV tragt die Weiterentwicklung von Infrastruktur, Fahrzeugen, Informations-, Tarif-,
und Vertriebssystemen dazu bei, Teile des kiinftig zu erwartenden Verkehrsaufkommens auf den OV zu
lenken.

Aufbauend auf diesen Entwicklungen wurden bereits neue Kooperationsprojekte initiiert. Zwischen der
Verkehrszentrale Hessen (VZH) und der Integrierten Gesamtverkehrsleitzentrale der Stadt Frankfurt a.M.
(IGLZ) soll die bisherige intensive Zusammenarbeit weiter ausgebaut werden. Ziel ist dabei, den Verkehr
im Schnittstellenbereich des stadtischen Verkehrsnetzes und Autobahnen rund um Frankfurt sowie den
Haupteinfallachsen auf Basis der aktuellen Verkehrslage optimal zu steuern. Dabei werden zustédndig-
keitsibergreifende Steuerungsstrategien gemeinsam erarbeitet, abgestimmt, bewertet und umgesetzt.
Neben Veranstaltungen werden auch Uberlastungen, Baustellen und Stérfalle bei der Strategieentwick-
lung berlcksichtigt. Die technische Grundlage fur eine schnelle, gezielte und koordinierte Umsetzung
der Steuerungsstrategien bildet das auf dem Prinzip der dezentralen Kooperation basierende Kommuni-
kationskonzept. Im Stérungsfall soll die Abstimmung und Umsetzung vorab vereinbarter Strategien direkt
zwischen den VM-Systemen der beiden Zentralen durch weitgehend automatisierte Kommunikationsab-
|dufe verbessert werden.

In der Region Frankfurt RheinMain sind zukinftig weitere dhnliche Kooperationen denkbar. Beispielhaft
ist hier der Mainzer Autobahnring zu nennen. Im Zuge der geplanten Ausstattung des Mainzer Autobahn-
rings mit dWiSta-Anlagen sind auch hier die Voraussetzungen fir ein zusténdigkeitsiibergreifendes dyna-
misches Verkehrsmanagement gegeben, das neben dem Land Hessen das Land Rheinland-Pfalz und die
Stadte Mainz und Wiesbaden einbezieht. Es ist angedacht, eine solche Kooperation in Verbindung mit
dem Neubau der Schiersteiner Briicke im Zuge der A 643 zu initiieren.

Mit zunehmender Anzahl von Verkehrsmanagement-Strategien nehmen die Wechselwirkungen zwischen
den Strategien zu. Es missen daher zukiinftig vermehrt Uberlagerungen lokaler, regionaler und tber-
regionaler Verkehrsmanagement-Strategien berlcksichtigt und fir die konkreten Anwendungsfalle ein-
deutige Prioritdten definiert werden. In diesem Zusammenhang erscheint es notwendig, ein Qualitdtsma-
nagement fir die Umsetzung von Verkehrsmanagementstrategien zu entwickeln und einzufiihren, in das
auch Komponenten der Nachfragebeeinflussung des Verkehrs, wie beispielsweise Informationsdienste,
zu integrieren waren.

Die Ausweitung des Strategiemanagements auf das gesamte strategische StraBennetz ist eine weitere
Herausforderung fir die kommenden Jahre. Mit dem Pilotprojekt ,Netzbeeinflussung im Korridor Rhein-
Main-Nord" sollen Untersuchungen zur Einbeziehung des nachgeordneten Netzes in das regionale Ver-
kehrsmanagement am Beispiel der Netzsteuerung gemacht werden.
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Auf Basis des vorliegenden Leitfadens zum Verkehrsmanagement in der Region Frankfurt RheinMain wird
es zuklinftig darauf ankommen, dass die verschiedenen Partner in der Region, aufbauend auf den bereits
bestehenden Kooperationen, die Weiterentwicklung des zustdndigkeitsiibergreifenden Verkehrsma-
nagements voran bringen. Die methodischen Grundlagen dazu sind weitestgehend vorhanden. Damit
kann ein richtungsweisender Beitrag zu einem effizienten Gesamtverkehrsmanagement in der Region
Frankfurt RheinMain geleistet werden. In Anbetracht der prognostizierten Zuwachse des Mobilitéts- und
Verkehrsaufkommens in den nachsten Jahren kann damit die wirtschaftliche Entwicklung in der Region
auf hohem Niveau garantiert werden.
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Anhang 1
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Strategisches Netz des MIV [1]

—— Sirategisches Netz 2005
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Anhang 2  Strategisches Netz des OV [10]
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Anhang 3  Zuordnung von MaBnahmen und Systemen zu MaBBnahmenkategorien [4]
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Anhang 4

Gegenlberstellung von Problemkategorien und MalBnahmenkategorien [4]

ov

intermodal

multimodal

MIvV

Regelung der Geschwindigkeit / des Fahrverhaltens im MIV
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x = MaBnahme geeignet
(x) = MaBnahme nur bedingt geeignet
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Anhang 5  MaBnahmenkategorien im Verkehrsmanagement gemaf [4]
MaBnahmen des OV
MaBnahmen des OV
Verlagerung von Fahrgasten innerhalb des OV
Die Verlagerung von Fahrgasten innerhalb des Systems OV bedeutet, dass die Fahrgaste auf alternative
Linien gelenkt werden, um ihr Fahrtziel zu erreichen, z.B. als Reaktion auf Stérungen, Fahrtenausfalle oder
bei starken Uberlastungen.
Umleitung von Fahrzeugen des OV
Die Umleitung von Fahrzeugen ist eine betriebliche Mal3nahme, wenn Streckenabschnitte wegen Sto-
rungen nicht genutzt werden kdnnen oder sollen. Wenn Haltestellen im umfahrenen Bereich liegen, sind
weitere MaBnahmen zu ergreifen, um die betroffenen Fahrgaste zu informieren und baldmdglichst wie-
der zu bedienen.

(Strategische) OV-Bevorrechtigung

Die strategische OV-Bevorrechtigung beinhaltet eine gezielte Bevorrechtigung in Sondersituationen, z.B.
bei Stérungen im Verkehrsnetz oder bei Sonderverkehren, die nicht auf Linienwegen fahren.

Kapazitatsanpassung im OV

Eine Erhdhung der Kapazitit im OV lasst sich durch eine Verdichtung des Taktes oder eine Verstarkung
der Behangung erreichen. Dabei bestehen jedoch betriebsbedingte Grenzen.

Einsatz von Sonderverkehren und Sonderhalten

Im Gegensatz zu Kapazitdtsanpassungen nutzen Sonderverkehre nicht die reguléren Linienwege, kénnen
jedoch auch reguldre Haltestellen anfahren. Sonderhalte von reguldren Linien kdnnen zum Beispiel an
temporéren P+R-Platzen oder an Veranstaltungsorten erfolgen.

Anschlusssicherung im OV

Die Anschlusssicherung hat fiir die Akzeptanz im OV eine besondere Bedeutung. Unter dem hier darge-
stellten Kontext werden dynamische Anschlusssicherungen verstanden. Tritt z.B. bei der S-Bahn eine Ver-
spéatung auf, so kann die Anschlusssicherung fir einen wartenden Bus dynamisch an der Haltestelle Gber
unterschiedliche technische Systeme (Lichtsignale, Funkmeldungen, RBL etc.) gewahrleistet werden. Im
Einzelfall muss jedoch beachtet werden, dass durch die Anschlusssicherung fir bereits im Fahrzeug be-
findliche Fahrgéste unattraktive Wartezeiten entstehen kdnnen. AuBerdem muss zwischen dem einzelnen
verbesserten Anschluss und der Wirkung im Gesamtnetz abgewogen werden.

Einsatz von Ersatzverkehren

Ersatzverkehre erfolgen in der Regel als Schienenersatzverkehr mit Bussen, wenn das System Schiene im
betroffenen Abschnitt nicht funktionsféhig ist.
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Verkehrstrageriibergreifende MafB3nahmen
Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl

Eine Verlagerung kann bereits vor Fahrtantritt (multimodal) durch frihzeitige Beeinflussung oder wah-
rend der Fahrt (intermodal) durch Empfehlung zur Benutzung von P+R-Anlagen erfolgen. Als dynami-
sche, also situationsabhangige temporare MaBnahme sind ausreichende Kapazitaten im OV und ausrei-
chende Stellplatzkapazitdten der P+R-Anlage sicherzustellen.

Freigabe temporarer P+R-Flédchen

Hierbei ist die Freigabe von Parkflichen fiir P+R gemeint, die der Offentlichkeit normalerweise nicht zur
Verfligung stehen (Bedarfsparkplatze, Firmenparkplatze). Aus wirtschaftlichen Griinden ist eine direkte
Anbindung an bestehende OV-Linien anzustreben. Andernfalls sind spezielle Shuttle-Dienste einzurich-
ten. Die gute Erreichbarkeit der P+R-Flachen vom libergeordneten StraBennetz aus ist Voraussetzung fur
die Akzeptanz dieser Angebote.

Finanzielle MaBnahmen

Finanzielle bzw. fiskalische MaBnahmen sollen und kénnen intermodale Wirkungen hervorrufen und sind
somit auch ein wichtiger Aspekt fir die Verkehrsbeeinflussung. Neben dauerhaften MaBnahmen wie Stra-
Benbenutzungsgebihren, Parkraumbewirtschaftung und Kombitickets sind auch SondermaBnahmen mit
dynamischen Anséatzen fir verkehrsabhangige StraBenbenutzungsgebihren und nachfragegesteuerte
Parkgeblhren anwendbar.

Freigabe oder Nutzungsénderung von Verkehrsfldchen

Durch Freigabe bzw. Nutzungsédnderung kann die fur bestimmte Verkehrsmittel nutzbare Verkehrsflache
in besonderen Situationen erweitert bzw. eingeschrankt werden. Eine solche MaBnahme ist multimodal,
wenn die Verkehrsflache situationsabhéngig verschiedenen Verkehrsmitteln zugeordnet wird (z.B. tem-
porare Nutzung eines reguldren Fahrstreifens als Busspur).

Verlagerung des Fahrtantrittszeitpunktes

Durch die Verlagerung des Fahrtantrittszeitpunkts wird eine Entzerrung von Verkehrsspitzen angestrebt.
Dabei muss geprift werden, ob die empfohlenen Antrittszeitpunkte eine héhere Vertraglichkeit aufweisen.

Einleitung von Reparatur oder Entstérung

Diese MaBnahme ist von vorrangiger Bedeutung, weil die Ursache des Problems beseitigt wird. Meistens
sind hierbei mehrere Institutionen zu beteiligen (Feuerwehr, THW etc.).

Zustandsinformationen, Akzeptanz férdernde MaBnahmen

Die Information der von Stérungen betroffenen Verkehrsteilnehmer tber Ursache und Dauer der Sto-
rung, mit moglicher Einbettung in einen Unterhaltungsrahmen, |6st zwar das jeweilige Problem nicht,
kann jedoch Versténdnis hervorrufen, die Planbarkeit des jeweiligen Ablaufes im Einzelfall verbessern
und das negative Empfinden der Stérung reduzieren. Dies erscheint besonders im OV zur Imagepflege
als wichtige MaBnahme. Im MIV wird diese Funktion durch das Autoradio Gbernommen, das tber Stérun-
gen informiert und durch das Programm ablenkt.
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MaBnahmen des MIV
Umleitung von Teilfahrzeugstrémen des MIV

Hierbei wird eine Entlastung des von einem Problem betroffenen Streckenabschnitts durch das Angebot
einer Alternativroute erreicht (Netzbeeinflussung). Dafir sind die aktuelle und die prognostizierte Auslas-
tung der Alternativstrecken zu prifen.

Erhdhung der Infrastrukturkapazitat

Eine Erhéhung der Kapazitat kann fir eine Strecke durch die Freigabe zusatzlicher Verkehrsflachen (z.B.
Freigabe des Standstreifens auf Autobahnen) erfolgen oder fir eine bestimmte betrachtete Richtung
erreicht werden, wahrend andere Fahrtrichtungen unter Umstanden Nachteile erleiden (z.B. Grinzeitver-
langerung an Knotenpunkten, temporare Einrichtung von Einbahnstral3en, Fahrstreifensignalisierung).

Regelung der Geschwindigkeit und/oder des Fahrverhaltens im MIV

Durch die Regelung der Geschwindigkeit oder des Fahrverhaltens kann das Unfallrisiko verringert und
die Leistungsfahigkeit eines Streckenabschnittes erhéht werden.

Zuflussregelung

In manchen Situationen kann die Zufahrt zu bestimmten Gebieten (z.B. Innenstadt) oder Streckenabschnit-
ten nach bestimmten Kriterien (z.B. Nutzergruppen, Zeit, Katalysator bei Smog) oder generell verboten
werden. Weiterhin zdhlen dazu MaBnahmen der Zuflussdosierung an Anschlussstellen sowie Pfértner-
LSA an Haupteinfallachsen des StraBennetzes.

Anpassung des Parkraumangebotes

Das Parkraumangebot kann je nach Zielsetzung sowohl erweitert als auch reduziert werden. Durch eine
Erweiterung des Parkraumes soll eine situationsbedingte verstérkte Nachfrage befriedigt werden. Wie
bei den temporéren P+R-Flachen kénnen zum Beispiel spezielle Bedarfsparkplatze oder Firmenparkplat-
ze genutzt werden. Die Reduzierung von Parkraum kann z.B. dazu dienen, Parksuchverkehr zu vermeiden
oder die Nutzung des OV attraktiver zu machen. Dies setzt jedoch eine entsprechende Bekanntmachung
dieser MaBBnahme voraus.

Freischalten von Einsatzrouten

Eine Freischaltung kann fir Krankenwagen und Einsatzfahrzeuge der Feuerwehr, der Polizei und anderer
Notfalldienste fir das zligige Erreichen des Einsatzortes erforderlich sein. Hierbei ist zu beachten, dass
die Freigabe nicht erst bei Fahrzeugankunft erfolgt, sondern bereits vorher aufgestauten Fahrzeugen das
Raumen ermdglicht wird. Im Interesse einer moglichst guten Vertraglichkeit mit dem sonstigen Verkehr
sollte eine Freischaltung nicht unnétig lange aufrechterhalten bleiben und es sollten Strategien zur An-
wendung kommen, die eine mdglichst rasche Normalisierung des Verkehrsablaufes unterstitzen.

In der Regel ist eine Kombination von verschiedenen MaBBnahmen aus den genannten Kategorien sinn-
voll oder sogar erforderlich. Insbesondere im MIV gibt es unterschiedliche Nutzergruppen, die durchaus
unterschiedlich zu behandeln sind (z.B. privater Personenverkehr/Wirtschaftsverkehr; Anlieger-/Durch-
gangsverkehr).
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Anhang 6  Glossar[10]

Zur Strategieentwicklung im Verkehrsmanagement werden eine Vielzahl von Begrifflichkeiten genutzt,
deren Bedeutung in diesem Kapitel beschrieben wird. Hierzu gehoren fachliche Begriffe, Abkirzungen
sowie eine Definition der zur Anwendung kommenden dynamischen MaBnahmen des Verkehrsmanage-

ments.

Begriffe

dynamisches Verkehrs-
management

intermodal

MaBnahmenkategorie

MaBnahme

Mobilitat (Verkehrs-)

Modal

Multimodal

Reisezeit

Situation

Strategien im Verkehrs-

management

Szenario

Strategiemanagement
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Definition/Beschreibung

Beeinflussung der aktuellen Verkehrsnachfrage und des vorhandenen
Verkehrsangebots durch Abstimmung situationsgerechter MaBnahmen
mit dem Ziel, die fir diesen Zeitbereich bestmdégliche Mobilitét zu si-
chern.

Verkehrsmittelibergreifend, fur eine Reise werden mehrere Verkehrsmittel
verwendet, d. h. es findet ein Wechsel der Verkehrsmittel statt (z. B. P+R).

Gruppe von MaBBnahmen in der Strategieentwicklung, die den gleichen
Handlungsansatz verfolgen. Eine MaBnahmenkategorie ist nicht verortet.

Eine MaBnahme ist eine konkrete Handlung, die auf das Eintreten einer
Situation ergriffen wird. Ob und wann eine MaBnahme ergriffen wird, ist
im Rahmen einer Strategie detaillierter zu erarbeiten. MaBnahmen sind
i.d.R. auf das Vorhandensein einer bestimmten Infrastruktur angewiesen,
wie z.B. Verkehrsinformations-, Verkehrssteuerungs- und Verkehrsleitsys-
teme.

Die Anzahl der Wege, die eine Person je Zeiteinheit zurlicklegt, ggf. diffe-
renziert nach Wegezweck und Verkehrsmittel.

(genau) ein Verkehrsmittel betreffend.

mehrere Verkehrsmittel betreffend, es wird jedoch von jedem Verkehrs-
teilnehmer nur ein Verkehrsmittel benutzt.

Gesamtzeit, die bendtigt wird, um von einem Startpunkt zu einem Ziel-
punkt zu gelangen (im OV Summe von Dispositionszeit, Zu- und Ab-
gangszeit, Wartezeit, Fahrzeit, Standzeit und Umsteigezeit; im IV: Summe
aus Fahrzeit und Zugangszeit bzw. Abgangszeit vom/zum Parkstand, ggf.
Pufferzeiten zum Ausgleich von Fahrzeitschwankungen).

Summe von definierten Ereignissen, Problemen und weiteren relevanten
ZustandsgréBen.

Vorab festgelegte Handlungskonzepte, in deren Rahmen (ausgel6st
durch bestimmte Ereignisse) eine oder mehrere ausgewdahlte MaB-
nahme(n) umgesetzt werden.

Kombination aus einer Situation und einer fir diese Situation entwickel-
ten Strategie. Szenarien werden mit geeigneten Methoden untersucht,
um die Strategien testen und bewerten zu kdnnen. Szenarien sind verortet.

Auswahl, Abstimmung, Aktivierung, Uberwachung und Aufhebung vorab
entwickelter Verkehrsmanagement-Strategien

Verkehrsinformationen,
individuelle

Verkehrsinformationen,
kollektive

Verkehrslenkung

Verkehrsmanagement

Verkehrsnachfrage

Verkehrsverlagerung

Zielkonzept
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Informationen, die speziell auf einen bestimmten Nutzer zugeschnitten
sind (z. B.: persénliche Fahrpléne, Routenempfehlungen).

Informationen, die von allgemeinem Interesse sind und vielen Nutzern
gleichermaBen mitgeteilt werden (z. B.: Parkhausbelegungen, Fahrplane).

Gesamtheit aller MaBnahmen und Einrichtungen zur Fihrung der Ver-
kehrsstrome im Netz.

Beeinflussung des Verkehrsgeschehens durch ein Bindel von MaBnah-
men mit dem Ziel, die Verkehrsnachfrage und das Angebot an Verkehrs-
systemen optimal aufeinander abzustimmen.

Anzahl der Wege der Personen (siehe Mobilitét) bezogen auf die rédum-
liche Beziehung zwischen zwei Orten. Verkehrsnachfrage entsteht, wenn
Verkehrsbedarf mit einem bestimmten Verkehrsmittel realisiert wird.

Zeitlich, modal, rdumlich (Zielwahl), d. h. Verlagerung von Verkehrsauf-
wand/Verkehrsarbeit durch Wahl einer anderer Fahrtrouten, Veréande-
rung der Verkehrsmittelwahl, Anderung des Auslastungsgrades der
Transportmittel durch rdumliche und zeitliche Biindelung von Fahrten
bzw. Fracht.

Systematische, hierarchische Sammlung und Ordnung von Zielen (z.B.
Oberste Ziele, Oberziele, Unterziele) der externen und internen Evaluati-
on unter Berlicksichtigung ihrer Wechselwirkungen, Grundlage der Be-
wertung.
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Anhang 7 Beispiel: Netzsteuerung Frankfurt-West - Kooperation zwischen Hessen
Mobil und der Stadt Frankfurt a.M.

Ziel:

Im Korridor Frankfurt-West kann bei Verkehrsstérungen im Autobahnnetz oder auf den stadtischen
HauptverkehrsstraBen der Zielverkehr in Richtung Frankfurt-Stadtmitte Gber verschiedene Routen gefihrt
werden. Durch netzbeeinflussende MalBnahmen werden im Stérungsfall Verkehrsstréme auf alternative
Routen verlagert. Dies fuhrt zu einer Verkirzung der Rickstauldngen und einer Reduktion der Reisezeit-
verluste fir den Verkehrsteilnehmer.

Korridor:

Der Korridor Frankfurt-West umfasst die Autobahnabschnitte A5 zwischen Westkreuz und Nordwestkreuz
Frankfurt, Ab6 zwischen Eschborner Dreieck und AS Miquelallee, A648 zwischen Eschborner Dreieck und
AS Katharinenkreisel sowie auf stadtischem Gebiet die Theodor-Heuss-Allee und Abschnitte des Alleen-
rings.

Akteure:

Voraussetzung fir eine Netzbeeinflussung im Korridor Frankfurt-West ist die Zusammenarbeit zwischen
den verantwortlichen Behdrden des Landes und der Stadt bei der Strategieplanung und Umsetzung. Die
Planung und Abstimmung der Strategien erfolgt fur die Autobahnen durch Hessen Mobil und im stad-
tischen Netz durch das StraBenverkehrsamt der Stadt Frankfurt. Die Umsetzung der autobahnseitigen
MaBnahmen fihrt die Verkehrszentrale Hessen (VZH) durch. Die Umsetzung der MaBnahmen im stadti-
schen Netz erfolgt durch die IGLZ der Stadt Frankfurt.

Strategien:

Es wurden verschiedene Strategien fir Staus oder Vollsperrungen auf einzelnen Netzab-schnitten im
Korridor Frankfurt-West entwickelt. Ursache der Verkehrsstérungen kénnen Uberlastungen, Baustellen,
Unfalle, Veranstaltungen (z.B. auch Vollsperrungen aufgrund einer Demonstration) oder Storfélle (z.B.
Wasserrohrbruch) sein. Je nach Stérungsursache sind neben den netzbeeinflussenden Mal3nahmen wei-
tere MaBnahmen anderer Akteure zur Entstérung erforderlich. Nachfolgend ist eine Strategie im Korridor
Frankfurt-West beispielhaft dargestellt:

Situation:
Vollsperrung im Zuge der A648 zwischen Westkreuz
und AS Katharinenkreisel

Strategie Vollsperrung A648
zwischen Westkreuz und
AS Katharinenkreisel

MaBnahmen:

Verlagerung des Zielverkehrs in Richtung F.-Stadtmitte
ab Eschborner Dreieck, Westkreuz oder Nordwestkreuz
Frankfurt auf die Alternativroute Aé6/Alleenring
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MaBnahmen Hessen Mobil:
e Schaltung von Wechselwegweiserprogrammen am Eschborner Dreieck, Westkreuz und Nord-
westkreuz Frankfurt, die das Ziel Frankfurt Gber die A66 bzw. aus Richtung Stiden Gber die A5 und

Ab6 ausweisen

Beispiel der Wechselwegweiserprogramme am Eschborner Dreieck:

ED 300:
Normalprogramm:

Frankfurt - Miquelallee Frankfurt Eschborn

Hannover Kronberg

Kassel Frankfurter Kreuz Schwalbach

Dortmund Frankfurt - Redelheim Sossenheim 1
i 4 EsC

ED 404

Programm 11:

Frankfurt - Miquelallee Eschborn
Frankfurt-Stadtmitte Kronberg
Hannover Frankfurter Kreuz Schwalbach
Dortmund Frankfurt - Rodelheim Sossenheim 11
643
* T 4 b -

e Generierung einer entsprechenden Meldung fir den Verkehrsfunk mit An-gabe der Alternativroute

e Informationsweitergabe Uber Internet (Verkehrsservice Hessen Mobil)

MaBnahmen Stadt Frankfurt a.M.:

* Anpassung der LSA-Programme im Zuge der Alternativroute

e Ggf. Informationsweitergabe Uber Internet, Videotext, Diensteserver fiir Provider

Aktivierung: Manuelle Aktivierung durch die VZH bei Einrichtung einer Vollsperrung

Deaktivierung: Manuelle Deaktivierung durch die VZH nach Authebung der Vollsperrung. Bei Storun-
gen auf der Alternativroute kann ebenfalls durch VZH oder IGLZ deaktiviert werden,
um eine alternative Strategie umzusetzen.

Kommunikation: Die Kommunikation bei der Strategieumsetzung erfolgt derzeit telefonisch zwischen
VZH und IGLZ. Eine Automatisierung der Kommunikationsabldufe ist in der Umset-

zungsphase. Der prinzipielle Ablauf der Kommunikation zur Strategieaktivierung ist
nachfolgend dargestellt:

S‘;;"; ::J'?ew;::'ls —=  Schaltung WAWW
Analyse der Umleitung via | | Abstimmung
Hessen Verkehrslage AB6™ mit den Strategie- Generierung von
Mobil e ™| betroffenen [~ umsetzung TMC-Meldungen
H ’ = Analyse Partnein
(VZH) Vollsperrung Altemativroute =
ABE Aktualisierung
1 Intermetseiten
=
g Anpassung LSA auf
Stadt Analyse % | Alternativiouten
der Priifung und 5
Frankfurt Verkehislage Riickmeldung f— ™ —
i) 9
{[GLZ) Aktualisierung
| Internetseiten
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