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Umweltsensitives Verkehrsmanagement (UVM)
- Mehr als eine temporare Grune Welle -

L. Diiring?, T. Hoffmann?, Th. Flassak?, Th. Kraus®, U. Plank-Wiedenbeck?

1)Ingenieurbiiro Lohmeyer GmbH & Co. KG, Mohrenstrafie 14, D- 01445 Radebeul,

ingo.duering(@lohmeyer.de
2)Ingenieurbiiro Lohmeyer GmbH & Co. KG, An der Rofiweid 3, D- 76229 Karlsruhe

3)pwp-systems GmbH, Magdeburger Strafie 38, 06112 Halle (Saale)
4)Bauhaus-Universitdt Weimar, Professur Verkehrssystemplanung, Marien-
strafie 13D, D-99423 Weimar
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» Beispiele
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* Grenzwertuberschreitungen NO, (JM) und/oder PM10 (TGW)
» Erstellung Luftreinhalteplane oder Auflagen in Genehmigung

Luftreinhalteplanung
- Verkehrsbezogene
Minderungsmaflnahmen

| .

Statische (dauerhafte) Dynamische (temporare) Malnahmen:
MaRnahmen: - Umweltorientiertes Management der
- Tempolimits " entsprechenden verkehrsbezogenen
- Verstetigung des |l EISE

Verkehrsflusses [ Dynamische (temporare) Malknahmen
- Umweltzonen RCTeE unter Einbezug der Umweltsituation:

-  Umweltsensitives Management der
entsprechenden verkehrsbezogenen

MalRnahmen

- LKW Durchfahrtsverbote
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Verkehrsstarke / Verkehrsfluss,

! Einleitung der MaBnahme Ist

I v

1
1
1
1
I :
. ,| Verkehrsmanagement- o |
! zentrale (VMZ) :
|
|
1
1




CEULEUES 4 ‘

vkl D\WpSystems I 4

1 Wetter, Prognose

| |
I / Evaluierung / :
s
I | I I
I . ' |
I : Einleitung der MaRnahme VerkehrsstarkeIS/tVerkehrstuss, : |
1 I
I | ¢ I :
I
I | Verkehrsmanagement- 1
1! zentrale (VMZ) : :
|
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| : Verkehrsstarke / Verkehrsfluss, : I
L Prognose I
N e I |
|r———————————————————————————————i ——————————————— 1 I
I | | I
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I : Immission, Prognose “— Umweltmodul : |
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| 3 I
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I Wetter, Ist Immission, Ist <_:_ |
| : (Messwerte) : |
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1 Wetter, Prognose
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I / Evaluierung / :
s
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I : Einleitung der MaRnahme VerkehrsstarkeIS/tVerkehrstuss, : |
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I | ¢ I :
I | Verkehrsmanagement- : :
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L Prognose I
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I | | I
| I
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| 1 I |
| 3 I
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| : (Messwerte) : |
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Woher?
Luftreinhalteplane / Voruntersuchungen

Wichtig:

Die Schaltkriterien / verkehrliche
Zielwerte und damit die erwarteten
Minderungspotenziale sind in
Voruntersuchungen (verkehrliche und
lufthygienische Modellrechnungen)
festzulegen!

Welche?
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Luftschadstoff

CA BRI G TS El i Dessauer Stralle, B167 * LKW-Umleitung auf Alternativroute Feinstaub PM10

Wittenberg

CA R EUETEEE R Merseburger Stralde, B180 Tempolimit 30 km/h Feinstaub PM10
netz (Realisierung ab viduellen Verkehrsinformationen

UVM Erfurt Talstral’e/Bergstralde (in
2015)

UVM Potsdam Zeppelinstralle, » Verstetigung des Verkehrsflusses durch Stickstoffdioxid
Breite Stralie, kapazitatsabhangige Schaltung von (NO,)
Behlertstralde ,arunen Wellen"
+ Zuflussdosierung des Kfz-Verkehrs an
der Lichtsignalanlage (LSA) am Beginn der
Hot Spot-Bereiche
* Verkurzung der Wartezeiten im
querenden Verkehr (Radfahrer und
FuRganger)

VAT BT S Autobahn A12 *  Tempolimit 100 km/h Stickstoffdioxid
der A12 in AT (NO,)

Optimierung von LSA-Steuerungen zur Stickstoffdioxid

Betrieb); Verstetigung des Verkehrsflusses (NO,)
* Dynamische Zuflussdosierung auf

Leipziger Stralde (in (zuknftig) allen Hauptradialen Richtung

Betrieb); Innenstadt

+ Erweiterung des P+R-Angebotes
Gesamtes Hauptstralien- Bereitstellung von kollektiven und indi-
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Konkrete Beispiele
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PM10-Y Prognose Tre

nd Zu.:isr:henergebnisse| Einslellungen| Info Mail

T L} LI ] T
291008 301008 31008 01.11 .08 021108 0311.08
Datum

| = Grenzwent i

Wittenber g (Vortagespregnose)

Diatum

Beispiel Externe Mail (Halle):

r T 1 L] 1 1
291008 301008 31008 01.11.08 0211.08 0311.08

Information des Luftilberwachungs- und Informationssystems Sachsen-Anhalt (LUSA)

Uberschreitung des Tagesgrenzwertes fiir

Feinstaub in Halle !

Auf Grund der z.Z. erhéhten Feinstaubbelastung besteht am heutigen/morgigen Tage in Halle,

Merseburger Strafle die Gefahr der Uberschreitung des Tagesmittelwertes von 50 pg/m? !

Die gemalf Luftreinhalte- und Aktionsplan vorgesehene(n) Maflinahme(n) ist (sind) zu aktivieren.

— Grenzwert

— PM10 [statistisch]l

= Grenzwert

—PM10 (mtistiscml

— PM10 (statistisch)
— Grenzwen
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ERHOHTE FEINSTAUB-
KONZENTRATION IN
HALLE!
NUTZEN SIE BITTE
NAHVERKEHRSMITTEL

P FEm @~ EuE a8
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Anhang D - Aktivierung und Deaktivierung der Lkw-Umleitung

Auslosekriterien far die Aktivierung seitens des LAU stellen in erster Linie die Ergebnisse des
Feinstaubprognosemadels ProFet dar, vorbehalllich einer fachlichen Verifizierung der Ergeb-
nisse durch Mitarbeiter des Luftiberwachungs- und Informationssystems Sachsen-Anhalt
(LUSA). Darlber hinaus kann eine Auslésung durch das LAU auch dann erfolgen, wenn auf-
grund der fachlichen Einschatzung der Immissionssituation und der meteorologischen Bedin-
gungen eine Uberschreitung des Tagesmittelwertes wahrscheinlich ist,

Im Prozess der Maltnahmenausldsung sind in Abh&ngigkeit von der zweistufigen Arbeitsweise
des Prognosemodells folgende Varianten vorgesehen:

A) Aktivierung zwischen 15 und 16 Uhr des aktuellen Tages fur den Folgetag,
B) Aktivierung zwischen 9 und 10 Uhr des aktuellen Tages fiir den aktuellen Tag.

Eine Aklivierung erfolgt nur werktags. Die Malinahme bleibt stets bis zur Deaktivierung durch
das LAU aktiv. Einer Aktivierung folgt in jedem Fall auch eine Deaktivierung per E-Mail.

Fall A} Aktivierung zwischen 15 und 16 Uhr des aktuellen Tages fiir den Folgetag

Im Falle einer fiir den Folgetag prognostizierten Uberschreitung wird automatisiert eine E-Mail
erzeugt und an den diensthabenden Mitarbeiter des LUSA gesendet. Dieser (berprift das
Prognoseergebnis auf Plausibilitat und leitet bei positivem Ergebnis die E-Mail tber einen defi-
nierten Verteiler weiter. Hauptadressat und gleichzeitig verantwortlich fiir die Aktivierung der
Malknahme ist die LandessiraRenbaubehdrde Sachsen-Anhalt, speziell die Stralenmeisterei
Wittenberg. Darliber hinaus geht diese E-Mail als Information u. a. an das MLU, den Landkreis
Wittenberg und die Polizei Wittenberg sowie an das SKW Piesteritz,

Die Malnahme vor Ort ist auf Grundlage dieser E-Mail sofort zu aktivieren und bis zur Deakti-
vierung durch das LAU akiiv zu halten, Ist die Manahme bereits aktiviert, so wird bei erneut
signalisierter Grenzwertliberschreitung keine weitere E-Mail versendet, da dies aufgrund des
recht groflen Verteilers zu Irritationen filhren konnte. Es gilt der Grundsatz, die Malnahme
bleibt bis zur Deaktivierung aktiv!

Die Aktivierung der MalBnahme wird durch den Leiter der Straltenmeisterei per E-Mail an das
LUSA bestatigt.

Ziel der sofortigen Aktivierung ist das rechtzeitige Wirksamwerden der Mallnahme vor dem
Einsetzen der morgendlichen Verkehrsspitze.

Fall B) Aktivierung zwischen 9 und 10 Uhr des aktuellen Tages = Tagesprognose

Der Algorithmus zur Aktivierung ist identisch mit dem unter Fall A) beschriebenen Ablauf und
es gelten die gleichen Grundsatze.

Ziel der Aktivierung ist das rechtzeitige Wirksamwerden der Maltnahme vor dem Einsetzen der
WVerkehrsspitze am Nachmittag.

Die Deaktivierung der Kurzfristmafinahme wird durch das Versenden einer Standardmail unter
Nutzung des gleichen Verteilers wie zur Aktivierung realisiert. Eine Deaktivierung erfolgt nur
werktags unter Berlicksichtigung der Vortagesprognose fiir den Folgetag. Auch die Deaklivie-
rung der Malinahme wird durch den Leiter der Strallenmeisterei per E-Mail an das LUSA
bestatigt.
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Lkw-Umleitungsstrecke: Coswiger Landstrae - Heuweg - Mollensdorfer Strafle - Rothemarkstralle = Dobschiitzstralle

Cuelle: Geobasisdaien ©LVerm
(werw vermgen.sachser
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Anzahl der Tage mit aktiver LKW-Umleitung (halbseitig) in der Dessauer Strafle
e Lutherstadt Wittenberg
80
70 A sa
B0
50
40 37
30
22
20 20
20 - 18
12
’ .
] T T .
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
* davan jedoch 19 Tage ohne Vollzug, da aulgrund von Baumafinahmen suf der Umleitungssirecke
(Vollspamung) die Malinahma praktisch nicht umgesetzt warden konnte

Abbildung D 1:  Ubersicht tiber die erfolgten Aktivierungen / Deaktivierungen der Lkw-
UmleitungsmalRnahme in der Dessauer Stralle

Albrecht, W. et al. (2012): Reduktion PM,,: max. 1 bis 2 yg/m® im Tagesmittelwert
bzw. 3 Uberschreitungstage in Episode tber 14 Tage
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Umweltsensitive Verkehrssteuerung Erfurt (UVE)

Pilotmalinahme |. Bergstral3e/Talstral’e

Verstetigung des Verkehrsablaufes (,, grine Welle®) durch
Optimierung der LSA -Steuerung

Pilotmalinahme Il: Leipziger Stralde
Verstetigung des Verkehrsablaufes und Zuflussdosierung
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Strallenzug hat eine Lange von 3 410 Metern und stellt eine der 10 Hauptradialen
zwischen dem Erfurter SchnellstraBenring (Ostumfahrung B7) und dem Stadtzentrum

dar |m

Stadtinformation b,

Umweltorientierte

Verkehrssteuerung aktiv!

Bitte nutzen Sie P+R!

Stadtbahn alle 10 Min.
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Querschnitt
Zuflussdosierung

[— Messquerschnitt
Riickstau

Messquerschnitt
Verkehr (strategisch)

— Messquerschnitt
Umwelt

Verkehrs-

= beobachtungskamera

- Stadtinformationstafel
| .
P+R-Platz (Erweiterung)

1@ Haltestelle Stadtbahn
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Steuerungsstrategie im Pilotprojekt:

=> Zuflussdosierung in Morgenspitze (Mo-Fr) von 6:30 bis 8:30Uhr fix = Reduzierung
der Verkehrsstarke um etwa 20 %

= Uberwachung Stauraum =>»Variation der Freigabezeiten in Abhangigkeit von der

Sta u Ia n g e Haufigkeit Verkehrsdichte k - Abschnitt A2
14% -
13% -
12% -
1% - Niedrigere Verkehrsdichten im Szenario S1 Haufigkeit Verkehrsdichte
10% =l —— >0 | 100%
L - —_
9% - F90% X
=
T 8% - - 80% §
i 7% - 70% 25
2 6% - 60% §
= y =
E
5% - 50% 3
a% - - 40%
3% - - 30%
2% - 20%
1% - : I[ - 10%
0% - - 0%
0123456 7 8 910111213 141516 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40
Verkehrsdichteklassen k [Kfz/km]
mm Szenario SO B Szenario S1 =—#==Szenario SO (kumuliert)  —#—Szenario S1 (kumuliert)
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Zeitanteile des Level of Service - Mo-Fr 6:30-8:30 Uhr
100%
80%
73
= 60%
2
c
S 15% -
@
N 40%
0% deutliche ‘ positive
20% Verbesserung Gesamtbilanz
5% - A2 Ala+Alb+A2
0% 0%
S0-Ala S1-Ala L T
Szenario$ E
. . o " -4,9
m fluessig  m dich ,g - s
8 -10% - leichte/markante
£ Verschlechterung
w
-15% - Ala/Alb
-20%
222 22%
25% - -23,1%
-30% -
Abschnitt Ala Abschnitt Alb Abschnitt A2 Gesamtbilanz
Wirkung nach Streckenabschnitten sowie Gesamtbilanz
ENOx mNO2 mCO2 mPM10Gesamt
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Steuerungsstrategie geplant:

= Zuflussdosierung in Abhangigkeit von der Umweltsituation
(Konzentrationsmessungen und -modellierungen) und Verkehrsbelastung
(Detektoren, Verkehrslageberechnungen)

= Uberwachung Stauraum =>Variation der Freigabezeiten in Abhéngigkeit von
der Staulange

=» Informationen zu Verkehrsmittelalternativen in Abhangigkeit von
Umweltsituation (Konzentrationsmessungen und -modellierungen) =
Beeinflussung modal splitt (Verkehrsstarke des MIV)
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Ist das schon UVM?

Kosten
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= Welches Umweltmodul fur UVM einsetzen?

= Welche Eingangs-/Messdaten notig?
= Welche verkehrlichen MaRnahmen sollen umgesetzt werden?
= Welche Wirksamkeit der UVM?

= Welcher Einfluss auf andere Parameter, wie Larm, CO, oder
Kraftstoffverbrauch?

= Welche Komplexitat des Systems? (reichen statische Verkehrsdaten und
Klapptafeln aus oder wann muss dynamische Verkehrslage und elektronische
Steuerung von Schildern und LSA integriert sein?) =»
Kosten/Nutzenverhaltnis?

= Welche Erfahrungen liegen aus dem Realbetrieb vor? (Storanfalligkeit,
Betriebskosten etc.)
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= FGSV Informationspapier:

[

Arbeitskreis "Wirkung von MalRnahmen zur Umweltentlastung® FG sv

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen

Wirkung von MaBnahmen zur Umweltentlastung

Teil: 3
Umweltsensitives Verkehrsmanagement (UVM)
Stand: 2014-10-14
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Ein UVM ist als Werkzeug zu verstehen, um verkehrsplanerische (Luftschadstoff und
ggf. Larm mindernde) Mallnahmen temporar nach Umwelt-Erfordernis zu
schalten.

Als Malinahmen nicht nur
» \Verstetigung des Verkehrs (,,Grine Welle®) sondern auch

 Anderung der Flottenzusammensetzung, z. B. verschiedene Arten von Fahrver-
boten, besonders LKW-Durchfahrverbot,

« Verkehrsverlagerung und Verkehrslenkung zur Reduzierung von Verkehrsmen-
gen, z. B. Zuflussdosierung (Pfortnerung) oder Alternativroutensteuerung sowie

* Tempolimits.

Die Aktivierungsraten hangen von der konkreten Malinahme und von der
malfgeblichen Luftschadstoffkomponente ab.

Fokus PM10-Tagesgrenzwert: Aktivierung nur an wenigen Tagen des Jahres
Fokus NO,-Jahresmittelwert: Aktivierungsraten deutlich hoher.

Die Komplexitat eines UVM wird von der/den hinterlegten konkreten MaRnahme(n)
und von der mafgeblichen Luftschadstoffkomponente bestimmt. Hier ist eine
sorgfaltige Abwagung zwischen Kosten und Nutzen durchzufuhren
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UVM kann wegen der potenziell notwendigen Investitionen und
Betriebskosten in Abhangigkeit der Komplexitat des gewahlten Ansatzes
und der bereits vorhandenen Infrastruktur deutlich aufwandiger sein als
ein rein statisches System.

Dabei ist derzeit noch vallig unklar, in welcher Weise finanzieller
Aufwand und Wirksamkeit des (dynamischen) UVM in Beziehung stehen
und ob es je nach Randbedingung (z.B. Lage der Stralle, Zielkriterium
und verkehrlicher(n) MaRnahme(n)) ein Optimum der Auslegung des
UVM gibt? Dies betrifft auch die Auswahl des jeweils eingesetzten
Umweltmoduls.

Hier sind dringend entsprechende Forschungsarbeiten durchzufuhren.
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Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkaeit!

ingo.duering@lohmeyer.de
kraus@pwp-systems.de
uwe.plank-wiedenbeck@uni-weimar.de




