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| EDITORIAL

Sehr geehrte Damen und Herren,
liebe Mitbiirgerinnen und Mitbirger,

wachsendes Verkehrsaufkommen, steigende Infrastruktur
kosten, erhdhte okologische Anspriche: Die Herausforde-
rungen, mit Intelligenz die StralReninfrastruktur effizienter
zu gestalten, werden definitiv nicht kleiner. Dazu kommen
globale Trends wie die digitale Vernetzung der Verkehrsmittel
untereinander, Anséatze zur Kommunikation zwischen Fahr
zeug und Infrastruktur, das automatisierte Fahren oder der
gesteigerte Bedarf an verlasslichen Verkehrsinformationen —
Entwicklungen, die Auswirkungen auf das Mobilitatsver

halten haben werden.

Bereits im Jahr 2009 hat die Bayerische Staatsbauverwal-
tung auf die neuen Herausforderungen reagiert und zur
Bilndelung der Aktivitaten in diesem Bereich die Zentralstel-
le fUr Verkehrsmanagement (ZVM) ins Leben gerufen. Die
ZVM trat mit der Aufgabenstellung an, Lésungen und Kon-
zepte flr eine maglichst umweltgerechte und stoérungsfreie
Abwicklung des StraRenverkehrs zu entwickeln. Seit ihrer
Grindung kann sie auf groRe Erfolge verweisen. Zu nen-
nen sind hier unter anderem die Ausweitung und Verbesse-
rung der Verkehrsinformationsdienste auf dem Bayerninfo-
Portal, die Optimierung der Verkehrssteuerung, der Aufbau
des Arbeitsstellenintegrationssystems, die Entwicklung
eines Landesverkehrsmodells, die Installation intelligenter
Lkw-Parksysteme auf Autobahnen sowie diverse Projekte im

Zusammenhang mit dem Digitalen Testfeld Autobahn.

Angesichts dieser komplexen Sachlage ist eines Kklar:
Strategischer Weitblick und optimale Koordination der
technischen

gesellschaftlichen, und organisatorischen

Veranderungen gehoren weiterhin zu den wichtigsten

Voraussetzungen, wenn es darum geht, Verkehrsmanage-
mentsysteme auf die Zukunft vorzubereiten. Fundierte
Analysen, akribische Planung und perfekt konzertierte

Aktionen stehen im Vordergrund.

Deshalb erscheint es uns nur folgerichtig, mit dem
Rahmenplan ,, Stralenverkehrsmanagement Bayern 2025"
ein Zeitfenster zu wahlen, das Uber die Grindung der be-
schlossenen ,, Infrastrukturgesellschaft Autobahnen” hinaus-
geht. Denn auch wenn der Bund ab 1. Januar 2021 die
Verantwortung fir Planung, Unterhaltung und Betrieb der
bayerischen Autobahnen (bernimmt: Strategische Uber
legungen fiir das gesamte bayerische HauptverkehrsstraRen-
netz sind weiterhin notwendig.
Im vorliegenden Rahmenplan ,StraRenverkehrsmanage-
ment Bayern 2025" werden die anstehenden Aufgaben der
nachsten Jahre beschrieben. Dabei werden wir auch auf heu-
te noch unbekannte Entwicklungen und Einflisse reagieren
mussen. Wie diese auch aussehen mdgen — die Bayerische

Staatsbauverwaltung ist fur die Zukunft gut gerlstet.

Vi3 Uﬂ/jw&f

Josef Zellmeier, MdL

Staatssekretar im Bayerischen
Staatsministerium fur Wohnen,
Bau und Verkehr

lise Aigner, MdL

Bayerische Staatsministerin
flr Wohnen, Bau und Verkehr
Stellvertretende Ministerpréasidentin
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1.1 | Technologische Innovationen
und Trends

Die Erhaltung und Verbesserung der Mobilitét mit mehr
Sicherheit sind nicht nur in Bayern eine Herausforderung,
sondern auch europaweit sicherzustellen. Die Europaische
Kommission hat daher bereits 2010 die Rahmenrichtlinie
2010/40/EU fir die Einflihrung intelligenter Verkehrssysteme
im StraRenverkehr und fur deren Schnittstellen zu anderen
Verkehrstragern erlassen. Als ,intelligente Verkehrssys-
teme” werden Systeme bezeichnet, bei denen Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien zur Steuerung des
StralRenverkehrs und an den Schnittstellen zu anderen Ver-

kehrstragern zum Einsatz kommen.

Intelligentes Verkehrsmanagement basiert auf ausgekllgel-
ten Strategien und hochmoderner Technologie. Gerade in
diesem Bereich bieten sich seit einigen Jahren immer wieder
neue Optionen, die erprobt und in Bezug auf ihre Effizienz

bewertet werden missen.

Viele Experten sehen im automatisierten Fahren eine Revo-
lution in der Mobilitdt. Auch deshalb gilt es die Entwicklung
im Auge zu behalten und ihre moglichen Auswirkungen auf

die eigenen Konzepte abzuschéatzen.

Doch naturlich geht es nicht nur um optimales Reagieren,
sondern gleichermafien um gezieltes Agieren. Das heifst: Die
Bayerische Staatsbauverwaltung mdchte auch beim automa-
tisierten Fahren innovativ mitwirken und die entsprechenden
Technologien aufseiten der intelligenten Verkehrssysteme
und der sogenannten Car2X-Kommunikation mafgeblich vo-

rantreiben.

1.2 | Volkswirtschaftlicher Nutzen
von StraBenverkehrsmanagement

Dass intelligentes Verkehrsmanagement ein unverzicht-
bares Element darstellt, um die Kapazitat der vorhandenen
stralRenverkehrlichen Infrastruktur zu steigern, ist unstrit-
tig. Angesichts permanent steigender Neubaukosten und
begrenzter Flachenverfligbarkeit gilt dies in Zukunft mehr

denn je.

Flar eine moglichst konkrete Einschéatzung der Kosten-Nut-
zen-Relation bestimmter MaRnahmen ist noch ein weiterer
Aspekt in die Gesamtbetrachtung einzubeziehen: Der volks-
wirtschaftliche Schaden, der durch Uberlastete StraRennetze
entsteht, lasst sich durch Verflissigung des Verkehrs teil-

weise erheblich reduzieren.



1.3 | Verkehrsprognose Bayern 2030

Verkehr ermdglicht Mobilitdt und gewaéhrleistet die Chance,
an sozialen und wirtschaftlichen Austauschprozessen teilzu-
haben. Ein gut ausgebautes, funktionstiichtiges Verkehrs-
netz ist dabei fir ein modernes Industrieland wie Bayern von

elementarer Bedeutung.

Laut Verkehrsprognose 2030 des BMVI wird im Personenver
kehr die Verkehrsleistung bis 2030 im Vergleich zu 2010 um
rund 12 Prozent zunehmen, beim Guterverkehr wird sogar mit
einer Steigerung der Transportleistung von etwa 38 Prozent
gerechnet. Bayern setzt angesichts dieses sehr hohen Ver
kehrswachstums neben einem bedarfsgerechten Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur verstarkt auf die kapazitdtssteigernden

Wirkungen intelligenter Verkehrsmanagementmalinahmen.

VORAUSSCHAUEN
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2 ANALYSE

2.1 | Strategisches StraBennetz
fur Verkehrsmanagement

Fur die systematische Umsetzung und Erweiterung von
Verkehrsmanagementmalinahmen wurde ein strategisches
Stralennetz (SSN) definiert. Es dient als Planungsgrund-
lage und umfasst diejenigen Strecken, die die eigentlichen
.Leistungstrager” zur Abwicklung der Hauptverkehrsstrome
sind — abgestuft nach europaischer sowie nach Bundes- und

Landesbedeutung.

Das strategische Stralennetz stellt eine wesentliche Grund-
lage zur Umsetzung von Verkehrsmanagementmafinahmen
dar. Dazu gehoéren zum Beispiel die Verbesserung des Ver
kehrsflusses durch Verkehrsbeeinflussungsanlagen (VBA)
oder Lichtsignalanlagen (LSA), die Bereitstellung mdglichst
verlasslicher Verkehrsinformationen und eine maoglichst ko-
ordinierte und damit stérungsfreie Planung und Abwicklung
von Arbeitsstellen ebenso wie die Beseitigung von baulichen
Engpassen. Die Definition des strategischen StralRennetzes
ermoglicht eine zielgerichtete schrittweise Optimierung des

StralRennetzes.

» Wo stehen wir?

Die Festlegung des strategischen StralRennetzes flr das
Verkehrsmanagement ist inzwischen erfolgreich abge-
schlossen. Uber das Bayerische StraReninformationssys-
tem BAYSIS steht es bereits allen Nutzern der Bayerischen
Staatsbauverwaltung im Intranet zur Verfligung — und wird

den aktuellen Entwicklungen bei Bedarf angepasst.

Das strategische Strallennetz dient heute und klnftig
als Grundlage flr landerlbergreifende, grofdrdaumige Ver
kehrskorridore, die auf den Long-Distance-Korridoren im
Rahmen von Netzsteuerungen herangezogen werden. Einen
ersten Schritt zur landerlbergreifenden Verwendung bildet
die Aufnahme des StraRennetzes in den Objektkatalog flr
das StraRen- und Verkehrswesen (OKSTRA).

Darstellung des strategischen Strallennetzes

» Wo wollen wir hin?

Um das nachgeordnete Netz einzubeziehen, wurden ge-
sonderte Karten flr die Ballungsraume Augsburg, Minchen,
Nurnberg, Wiirzburg und Regensburg erstellt. Damit soll das
kooperative Verkehrsmanagement zwischen Stadt und Land

weiter optimiert und gemeinsam praktiziert werden.

Wegen der zentralen Bedeutung der Multimodalitat ist eine
Erweiterung des strategischen StralRennetzes auf andere
Verkehrstrager geplant. ZurVernetzung mit anderen Verkehrs-
tragern wird der Kontakt zu weiteren Mobilitdtsanbietern
wie der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG) intensi-
viert und in entsprechenden Forschungs- und Normierungs-

gremien mitgewirkt.



2.2 | Verkehrsflussanalyse
strategisches StralRennetz

Die Bayerische Staatsbauverwaltung hat sich zum Ziel ge-
setzt, eine moglichst storungsfreie und umweltgerechte
Verkehrsabwicklung auf den bayerischen Autobahnen unter
effizientem Einsatz der zur Verfliigung stehenden Mittel zu
erreichen. Insbesondere geht es um eine Reduzierung der
volkswirtschaftlichen Kosten in den Zielfeldern Wirtschaft-
lichkeit (Reisezeitverluste und Fahrzeugbetriebskosten),
Sicherheit (Anzahl und Schwere von Unféllen) und Umwelt-

vertraglichkeit (Larm- und Luftschadstoffimmissionen).

Vor diesem Hintergrund wurde mit einer qualifizierten Un-
tersuchung des bayerischen Bundesautobahnnetzes eine
Entscheidungsgrundlage fir die zielgerichtete Planung
und Umsetzung von MalRRnahmen zur Verbesserung der

verkehrlichen Situation geschaffen. Im gesamten bayeri-
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schen BAB-Netz wurde der Verkehrsfluss analysiert, um die
verkehrlichen Defizite und Probleme sowie deren Ursachen

identifizieren zu konnen.

Diese Analyse erfolgte auf Grundlage umfangreicher Daten-

quellen:

® Expertenbefragungen der Autobahnmeistereien und
Polizeidienststellen

® \erkehrslagedarstellung und Stérungserkennung auf
Grundlage von ConsystReports im Bereich der Verkehrs-
beeinflussungsanlagen

® Staustatistik auf Grundlage von TMC-Meldungen

® \erkehrsnachfragedaten aus den Dauerzahlstellen

Verkehrsfluss auf der A9 (Blickrichtung: Stden)

1
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Erganzend zu den genannten Datenquellen wurde die Ver
wendbarkeit von Floating-Car-Data (FCD) des ADAC fir die
Analyse des Verkehrsflusses im Bundesautobahnnetz ein-
schlieRlich der Zu- und Abfahrtsrampen von Knotenpunkten
untersucht und bewertet. Das Ergebnis war, dass die
FCD das Potenzial haben, die Verkehrssituation auf diesen
Streckenabschnitten gut abzubilden und Reisezeitverluste
zu ermitteln. Daraus entwickelt wurde ein FCD-Verkehrs-
flussanalysetool zur Ermittlung verkehrstechnischer Kenn-
groélRen, insbesondere mit Blick auf Reisezeitverluste und die

darausentstehenden volkswirtschaftlichen Kosten.

» Wo stehen wir?

Auf Grundlage des vorliegenden Tools gibt es eine Software-
l6sung fir die Visualisierung von FC-Rohdaten zur Erkennung
von eingeschranktem Verkehrsfluss und Stau (gelb bezie-
hungsweise rot). Dazu werden die FCD mit den Verkehrs-
daten aus den Dauerzéhlstellen verschnitten und daraus die
sich flr alle Fahrzeuge ergebenden Reisezeitverluste in Kfz/
Stau-Stunden errechnet.

Auswertungen liegen fur die Jahre 2012, 2013, 2014, 2015
und 2016 vor. Fir das Webportal kommmt das BAYSIS-

Netzmodell zum Einsatz.

Die Ergebnisse werden in einem Monats- und Jahresbericht
in Form von Diagrammen fiir die wichtigsten Bundesauto-

bahnen und Ballungsraume dargestellt.

Eingabemaske FCD-Webportal

Visualisierung von geschwindigkeitsbezogenen Einzelfahrzeugdaten (FCD)



» Wo wollen wir hin?
Die Verkehrsflussanalyse soll fir die folgenden Jahre auf Ba-
sis aktualisierter Eingangsdaten erfolgen, um Veranderungen

bewerten zu kdnnen.

Zusatzlich zum BAB-Netz ist die Integration der verkehrs-
bedeutenden StralRen des nachgeordneten Netzes in das
FCD-Webportal geplant. Parallel dazu besteht die Option der
Einspeisung von FC-Rohdaten weiterer Datenlieferanten.
Innerhalb der Bayerischen Staatsbauverwaltung kann das
FCD-Webportal verschiedenen Nutzergruppen zur Verfigung

gestellt werden.

2.3 | Verkehrsuntersuchungen

Fur Verkehrsuntersuchungen werden hochwertige Daten zur
Beschreibung der verkehrlichen Istsituation bendtigt. Neben

der klassischen automatischen oder manuellen Verkehrszah-
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lung haben sich zur Erhebung dieser Informationen zahlreiche
smarte Methoden etabliert: zum Beispiel die Nutzung von
Floating-CarDaten (FCD) oder anonymisierte — datenschutz-
rechtlich abgesicherte — Reisezeitmessungen durch Kameras

mit automatischer Nummernschilderkennung (ANPR).

Mit intelligenter ANPR-Technologie lasst sich eine zentrale
Llcke bei der Verkehrsdatenerfassung auf hochst effizien-
te Art schlieRen. Wahrend punktuelle Verkehrsbelastungen
(Querschnittswerte) mit etablierten Technologien zuverlés-
sig ermittelt werden kénnen, war die Erhebung von Quell-
und Zielverkehrsstromen (Langsschnittwerten) bislang nur
als Stichprobe und Uber Umwege mdglich. Zusammen mit
einem leistungsfahigen Backoffice ermdglichen ANPR-De-
tektoren hingegen eine Vollerhebung aller den Langsschnitt
durchfahrenden Fahrzeuge, aus denen insbesondere Reise-
zeiten, aber auch die unterschiedliche Akzeptanz und Befol-

gung einzelner Routen abgeleitet werden koénnen.

Messquerschnitt mit automatischer Nummernschilderkennung (ANPR) an der A 8 stdlich von Miinchen
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» Wo stehen wir?
Bereits in der juingeren Vergangenheit konnten die beiden
Autobahndirektionen und die Staatlichen Bauamter bei ihren

Planungen von mehreren ANPR-Untersuchungen profitieren.

Beispiele dafir waren im kleinrdumigen Bereich die Kno-
tenpunkterhebungen am AK Memmingen und an der AS
Sigmarszell, deren Projektierung von der Konzeption bis zur
Auswertung die ZVM Ubernahm. Auch im groRrdumigen Be-
reich gab es eine ganze Reihe von Erhebungen auf wichtigen
Fernverkehrsabschnitten im gesamten Autobahnnetz und im
Einzugsbereich der geplanten B 15n. Auch im Rahmen von
dNet Bayern (dynamische Netzsteuerung Bayern) wurden
entsprechende Untersuchungen durchgefiihrt und Daten
gesammelt. Die Informationen, beispielsweise zu den Um-
lenkanteilen, lieferten zunachst temporar und dann schliel3-

lich dauerhaft installierte ANPR-Erfassungseinheiten.

» Wo wollen wir hin?

Angesichts des rasanten technischen Fortschritts gerade
auch in diesem Bereich sind Forschungsergebnisse zu neu-
en Formen der differenzierten Erfassung der verkehrlichen

Istsituation zu berlcksichtigen und zu nutzen.

Nachdem sich die Verkehrsmessung mithilfe der ANPR-
Technologie in verschiedenen Projekten bewahrt hat, sollen
kinftig noch mehr dieser Spezialkameras im Bereich des
bayerischen Autobahnnetzes montiert werden, um die
Verflgbarkeit von Verkehrsdaten und die Ermittlung von
Quell-Zielverkehren weiter zu verbessern. AuRerdem kann
damit die Kalibrierung des Landesverkehrsmodells Bayern

stets aktuell gehalten werden.

Neben den Autobahnen sollen auch zentrale Strecken im
nachgeordneten Netz entsprechend ausgestattet werden.
Die Festlegung der Reihenfolge erfolgt nach den im strate-

gischen StraRennetz ausgewiesenen Prioritaten.



2.4 | Zentrale Datenbank fiir
Verkehrsdaten

ANALYSE 2

2.5 | Big Data Analysis & Data Mining

» Wo stehen wir?

Derzeit gibt es keine einheitlichen Strukturen zum Speichern,
Austauschen und Archivieren von Daten. In einigen Fallen
erfolgt noch Uberhaupt keine Datenhaltung von fir Analy-
sen wichtigen Daten wie etwa minutenscharfen Daten von

Streckenbeeinflussungsanlagen.

» Wo wollen wir hin?

Ein durchaus wichtiger Baustein flr den langfristigen Er
folg der Big Data Analysis wird die Einrichtung einer integ-
rierten Datenbank fir verkehrsrelevante Daten sein. Das
zentrale Vorhalten aller verfligbaren Verkehrsdaten erlaubt
aulBlerdem eine schnellere Bearbeitung von verkehrlichen
Fragestellungen und gegebenenfalls auch ein schnelleres
Erkennen von Defiziten im eigenen Detektionsnetz. Beim
Aufbau dieser Datenbank wird die Zentralstelle fur Verkehrs-
management (ZVM) insbesondere eine beratende Funktion
haben, um die beiden Verkehrs- und Betriebszentralen der

Autobahndirektionen zu unterstltzen.

» Wo stehen wir?

Die Analyse einzelner Datenstrome ist inhaltlich fast vollstan-
dig ausgereizt. Die heutigen leistungsfahigen [T-Technologien
(Datenbanksysteme) erlauben jedoch weitaus umfangreiche-
re Datenanalysen, als dies noch vor einigen Jahren denkbar
war. Neue Erkenntnisse ergeben sich vor allem durch das

Verschneiden verschiedener Datensatze und Datenstrome.

» Wo wollen wir hin?

Die Untersuchung von Zusammenhangen zwischen Ver
kehrsdaten (Geschwindigkeit, Verkehrsdichte), Nachfrage-
kollektiven, Wetterdaten, Unfalldaten und auch den Schal-
tungen von Streckenbeeinflussungsanlagen (SBA) kann dazu

beitragen, die Verkehrssicherheit zu erhdhen.

In einem zusatzlichen Schritt kann die Erweiterung auf netz-
Ubergreifende Zusammenhange von Reisezeiten und Schal-
tungen von dynamischen Wegweisern (dWiSta) erfolgen.
Auf Basis der Datenanalyse lassen sich auch Erkenntnisse
flr die Verbesserung von Prognosen sowie fir die Erstellung

von Kriterien fir SBA- und dWiSta-Schaltungen ableiten.

Darstellung der Geschwindigkeiten (griin) und der Verkehrsmengen (rot) Uber drei Tage im Verkehrsdatenportal



KOORDINIEREN
UND REALISIEREN
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m Hinblick auf die Koordinierung und Realisierung steht vor allem die
absolute Prazision bei jedem einzelnen Schritt im Fokus.
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3.1 | Landesverkehrsmodell
Bayern

Elemente des Verkehrsmodells

Zur Beurteilung verkehrlicher Auswirkungen von unterschied-
lichsten MalRnahmen im Bereich von Verkehrswegen werden
Verkehrsmodelle eingesetzt. In der Vergangenheit waren die
Verkehrsmodelle in Bayern, auf den jeweiligen Anwendungsfall
bezogen, raumlich begrenzt und basierten oft auf unterschied-
lichen Datengrundlagen, die nur eingeschrankte Vergleichs-
moglichkeiten boten. Mit dem Landesverkehrsmodell Bayern
(LVM-By) wurde nun erstmals ein durchgangiges, landesweites
Verkehrsmodell flr die einheitliche, verkehrstragerlbergrei-
fende Verkehrsplanung entwickelt. Ein entscheidender Vorteil
dabei ist die zentrale Vorhaltung der fir eine effiziente Planung
notigen Kombination aus Verkehrs- und Strukturdaten, die

aufwendige Neuerhebungen Uberfllissig macht.

Im Modell lassen sich Anderungen an der Verkehrs-

infrastruktur wie etwa durch Ausbauten, Neubauten,
Baustellen, Maut oder auch geplante Modifikationen der
Siedlungsstrukturen als Planfélle durchspielen und die
daraus resultierenden Auswirkungen auf die Verkehrs-
belastungen abschatzen. Das LVM-By besteht aus einer
zentralen Datenbank als Speicherort fir samtliche verwen-
deten Datensatze und Berechnungsergebnisse sowie einem
Rechensystem zur Durchfihrung von Planfallbetrachtungen.
Das LVM-By nutzt modernste Software, die eine marktfih-
rende Position in Deutschland und Europa einnimmt und
damit die Kompatibilitdt mit den Planungsinstrumenten

von Kommunen, anderen Landern und Staaten sicherstellt.



Aufderdem besitzt das LVM-By eine Schnittstelle zu einer

hochaktuellen Karte im Web 2.0.

Dank konsequenter Anwendung modernster Methoden aus
den Bereichen Data Mining & Big Data bildet das Landesver-
kehrsmodell Bayern die Grundlage flr groRraumige verkehr-
liche Informationen. Aus dem LVM-By kann das Verkehrs-
geschehen in Bayern umfassend abgebildet werden. Diese
Grundlage ermdoglicht durch eine Fusion mit weiteren Daten
die Erstellung spezialisierter Anwendungen insbesondere
in den Bereichen Kapazitatsuntersuchungen, Verkehrssteu-
erung und Verkehrsinformationen. Unter dem Strich erlaubt
die Verwendung von Basisdaten aus dem Landesverkehrs-
modell eine Harmonisierung aller Bereiche des Verkehrswe-

sSens.

» Wo stehen wir?

Schon heute steht das Landesverkehrsmodell Bayern den
bayerischen Behdrden und der Bayerischen Eisenbahn-
(BEG)

personennahverkehrs (SPNV) in Bayern fir Umlegungs- und

gesellschaft als Verantwortliche des Schienen-
Verkehrsnachfragerechnungen zur Verfligung. Es beinhaltet
eine umfangreiche Verkehrsprognose, die samtliche aktu-
ellen Planungen und Annahmen zu Infrastruktur und sozio-
demografischer Entwicklung berlcksichtigt, und ermaoglicht
damit eine effiziente und bedarfsgerechte Infrastruktur
planung. Zur koordinierten Arbeitsstellenplanung 2017 wurde
das LVM-By bereits eingesetzt. Zahlreiche Anfragen mit Be-
zug auf die Nutzung des Modells unterstreichen den Bedarf

an diesem in der Praxis — auch im kommunalen Bereich.

» Wo wollen wir hin?

Zielvorstellung ist es, den bayerischen Verkehrsplanern in den
Staatlichen Bauamtern und Autobahndirektionen mit dem
LVM-By ein zeitgemalies makroskopisches Verkehrsmodell
an die Hand zu geben. Deshalb sollen in naher Zukunft auch
neue Entwicklungen im Verkehrs- und Mobilitatsbereich, die
bislang nicht in makroskopischen Verkehrsmodellen abgebil-
det werden, nach dem Stand der Forschung in das LVM-By

einflieRen. Dazu gehdren insbesondere Mobilitdtskonzepte
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wie Carsharing und -pooling, die Verknipfung und Vernetzung
der Verkehrstrager sowie die Auswirkungen des hochauto-

matisierten und autonomen Fahrens auf das Strafennetz.

Die im Verkehrsmodell integrierten Eingangsdaten werden
permanent und zeitnah aktualisiert, dies betrifft vor allem
auch Bestands- und Prognosedaten zu Demografie und wirt-

schaftlicher Entwicklung, aber auch die Verkehrsdaten.

Ganz konkret stehen beispielsweise folgende Schritte zur

weiteren Optimierung des LVM-By an:

B Zur Koordinierung und verkehrlichen Bewertung von Bau-
stellen ist eine Erweiterung des Modells geplant.

® Der automatische Austausch von Planungsdaten zwischen
mikroskopischen Verkehrsmodellen und dem makrosko-
pischen LVM-By soll durch die Schaffung einer Schnittstelle
effizienter gestaltet werden.

® Die Quelle-Zielbeziehungen des LVM-By sollen als Grund-

lage flr die Prognoseberechnungen von Bayerninfo dienen.

Neben den Planungsbehoérden von Bund, Landern und Kom-
munen werden auch die verkehrspolitischen Entscheidungs-
trager mit eingebunden. Aufserdem wirkt die ZVM in nationa-
len und internationalen Gremien zur Weiterentwicklung der

computergestltzten Verkehrsplanung mit.



3 PLANEN

3.2 | Arbeitsstellen-
integrationssystem

Arbeitsstellen (Baustellen) haben erheblichen Einfluss auf
die verkehrliche Situation im bayerischen StralRennetz: Auf
Autobahnen beispielsweise werden zwischen 20 und 30 Pro-
zent aller Staus durch entsprechende Kapazitatseinschran-
kungen verursacht. Und auch auf anderen Hauptstrecken
sind die Baustellenauswirkungen bedeutend. Das heil3t,
dass sich durch eine gezielte Verbesserung der zeitlichen
und rdumlichen Koordination von Arbeitsstellen der Stral3en-
verkehr insgesamt erheblich flUssiger und damit auch
deutlich wirtschaftlicher und sicherer abwickeln lésst. Der
absehbar erhohte Bedarf an Erhaltungsarbeiten einerseits
sowie die gleichzeitig prognostizierte weitere Zunahme der
Verkehrsbelastung andererseits machen eine wirkungsvolle
Optimierung bei der Planung und Durchflihrung von Arbeits-

stellen umso dringlicher.

Fir diese Optimierung ist wegen der groRen Anzahl von
Arbeitsstellen ein durchdachtes [T-gestlitztes System nétig.
Immerhin werden im Bereich der Bayerischen Staatsbauver
waltung Jahr fir Jahr rund 50.000 Arbeitsstellen kirzerer
Dauer (AKD) und mehr als 100 Arbeitsstellen langerer Dauer
(ALD) abgewickelt.

» Wo stehen wir?

Bisher wurden alle Arbeitsstellen mithilfe von unterschied-
lichen, nicht kompatiblen (Einzelplatz-)Systemen geplant
und verwaltet, auf die jeweils nur ein sehr begrenzter Teil
der Beteiligten zugreifen konnte. Da die Programme unter
einander keine Verbindungen hatten, lieBen sich Daten nur
Uber Medienbriiche austauschen. Die logische Folge waren
doppelt gehaltene Daten und Mehrfacheingaben, die wieder

um die Gefahr fehlerhafter Ubertragungen mit sich brachten.

2012 gab die Bayerische Staatsbauverwaltung deshalb die
Entwicklung des zentralen [T-gestltzten Arbeitsstellen-
integrationssystems (ArblS) in Auftrag.

Die Vorteile der browserbasierten zentralen Datenbank,
die allen Beteiligten den dezentralen Zugriff von ihrem
jeweiligen Arbeitsplatz aus erlaubt, liegen auf der Hand.
Autobahnmeistereien, Autobahndirektionen und Staatliche
Baudmter kdnnen damit ihre Arbeitsstellen ohne Medien-
brlche organisieren, verkehrlich bewerten und dokumen-
tieren sowie automatisiert Uber Sperrungen und Umleitun-
gen informieren. Entsprechend sind fiir jede Mitarbeiterin

und jeden Mlitarbeiter, die mit der Verwaltung von Baustellen

ArblS-Startseite
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Zusammenwirken von ArblS, Bayerninfo und Verkehrssteuerung

zu tun haben, alle wichtigen Daten stets verflgbar: hoch-
aktuell und Uber den gesamten Lebenszyklus — von der
Planung Uber die Abstimmung und Genehmigung bis zur
Durchflhrung und Dokumentation.

Das neue Tool nimmt den Beteiligten bisher notige interne
Meldewege zu Arbeitsstellen ab und vereinfacht die Uber
mittlung von Daten an externe Adressaten wie zum Beispiel

Bayerninfo.

Automatisiert wird die Baustellenmeldung auch Uber Warn-
Sobald die

Anhanger auf- oder zugeklappt werden, melden sie sich

leitanhdnger mit  GPS-Ortungstechnologie.

selbststdndig im System mit ihrer exakten Position an oder

ab, sodass die Lage einer Wanderbaustelle immer bekannt ist.

PLANEN 3

» Wo wollen wir hin?

Bis Ende 2018 wird das innovative System schrittweise fla-
chendeckend flr alle Arbeitsstellen der Bayerischen Staats-
bauverwaltung eingeflihrt. Spéater sollen zur Arbeitsstellenpla-
nung auch Landkreise, Kommunen und sogar die beauftragten
Bauunternehmen einen Zugang zu ArblS bekommen. Kiinftig
soll die Ortung der Warnleitanhdnger mit dem europaischen
Satellitennavigationssystem Galileo noch genauer werden.
Ganz wesentlich ist darliber hinaus die anwenderfreundliche

und systemtechnische Fortentwicklung des Tools.
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4 STEUERN

4.1 | Erweiterung des Steueralgorithmus
far Streckenbeeinflussungsanlagen

Situationsgerechte Verkehrssteuerung bei schlechter Witterung auf
der A8 bei Holzkirchen

Auf dem bayerischen Autobahnnetz sind derzeit rund 680
Richtungskilometer mit Streckenbeeinflussungsanlagen (SBA)
und rund 120 Richtungskilometer mit Anlagen zur zeitweisen
Nutzung des Standstreifens ausgestattet. Weitere Anlagen
sind geplant und sollen in den nachsten Jahren implementiert
werden. Zur automatischen Steuerung von Streckenbeeinflus-
sungsanlagen werden intelligente Algorithmen verwendet.
Grundlage ist das MARZ (Merkblatt fir die Ausstattung von
Verkehrsrechner- und Unterzentralen). INCA stellt eine Wei-
terentwicklung des MARZ-Algorithmus dar, die in den letz-

ten Jahren mit Fordergeldern der EU-Mlittel vollzogen wurde.
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» Wo stehen wir?

Die softwaretechnische Umsetzung der Erweiterung von
INCA auf INCA+ ist weitestgehend abgeschlossen. Dazu ge-
horte auch die Modularisierung der Software, sodass mit ge-
ringem Aufwand neue Module fir die Verkehrsbeeinflussung
eingefligt oder bestehende aktualisiert werden kénnen. Es
erfolgt eine sukzessive Einfihrung von INCA+ auf den Stre-

ckenbeeinflussungsanlagen in Bayern.

Mit INCA+ steht ein ausbaufahiges Tool zur Generierung
adaquater Schaltungen fir die Anwendungsfalle Harmoni-
sierung des Verkehrs, Stauwarnung, Lkw-Uberholverbot,
Spurstau, Nebel- und Niederschlagsereignisse sowie tem-
porére Seitenstreifenfreigabe zur Verfligung, dessen Vorzlge
auch in die Fortschreibung des Merkblatts flr die Ausstat-
tung von Verkehrsrechner- und Unterzentralen (MARZ) mit

einfliefsen sollen.

» Wo wollen wir hin?
Auch kinftig ist wichtig, die Algorithmen dem aktuellen Stand

von Wissenschaft und Technik anzupassen und gegebenen-
falls neue Entwicklungen aufzugreifen, um die hochstmagli-

che Qualitat fur die Verkehrsbeeinflussung zu erreichen.

= Mit AZTEK der BMW Group liegt ein neuer Algorithmus
vor, der bessere und schnellere Ergebnisse flr die Storfall-
erkennung liefert und gleichzeitig eine niedrige Fehlalarm-
rate aufweist. Die Ergebnisse aus AZTEK sollen deshalb in
die Weiterentwicklung des Teilmoduls Harmonisierung und
Stauwarnung einflief3en.

® Eine gleichmaRigere Verteilung des Verkehrs auf die einzel-
nen Fahrstreifen (Rechtsfahrgebot) durch geeignete Steu-
ermalnahmen flr Wechselverkehrszeichen soll die Kapazi-
tatin SBA erhohen.

® Um die Steuerungsstrategien in SBA besser den Nach-
fragemustern anpassen zu koénnen, soll die Steuersoft-
ware um eine Kollektiverkennung erweitert werden. Zur
Umsetzung sind eine Analyse der Verkehrsnachfragedaten
fUr die Bildung von Nachfrageclustern sowie die Entwick-

lung geeigneter Schaltungen erforderlich.




4.2 | Vereinheitlichung der Schaltbilder
von Streckenbeeinflussungsanlagen

» Wo stehen wir?

Die Verkehrsbeeinflussungsmalinahmen in Bayern sind im
Verlauf mehrerer Jahrzehnte sukzessive entstanden. Dassel-
be gilt naturgemal auch fur die Schaltprogramme sowie die
zugehorigen Schaltbilder. Dies flhrt in der Praxis dazu, dass
bei vergleichbaren Situationen teilweise unterschiedliche
Schaltbilder in den verschiedenen Anlagen geschaltet wer
den. Diese Unterschiede koénnen einen negativen Einfluss
auf die Akzeptanz von Verkehrsbeeinflussungsmanahmen
bei Verkehrsteilnehmern haben.

Flr Streckenbeeinflussungsanlagen wurde deshalb eine bay-
erische Richtlinie zur Vereinheitlichung der Schaltbilder fir

Regelsituationen erarbeitet und eingeflhrt.

» Wo wollen wir hin?

Im Sinne der Wiedererkennbarkeit und Akzeptanz von
Streckenbeeinflussungsanlagen in Bayern ist eine zeitnahe
Umsetzung der bayerischen Richtlinie fir alle bayerischen
Streckenbeeinflussungsmafnahmen vorgesehen. Parallel
dazu ist eine Anpassung im Rahmen der jeweils vorhande-

nen Hardware- und Softwareausstattung vorzunehmen.

STEUERN 4

Darliber hinaus ist im Rahmen weiterer Ausbaustufen von
der dynamischen Netzsteuerung Bayern die einheitliche Ge-
staltung der dWiSta-Schaltbilder seitens der ZVM zu koordi-
nieren. Im Ergebnis soll auch hier eine bayerische Richtlinie
zur Vereinheitlichung der Schaltbilder flr Regelsituationen

bei dWiSta-Anzeigen entstehen.

4.3 | Evaluierung der verkehrlichen
Wirkungen von Strecken-
beeinflussungsanlagen

» Wo stehen wir?

Far die Planung von SBA nach den Richtlinien zum Planungs-
prozess und fur die einheitliche Gestaltung von Entwurfsun-
terlagen im StrafRenbau (RE) konnen derzeit nur Schatzwerte
fur die erwartete Wirkung herangezogen werden. Es fehlt
eine wissenschaftlich fundierte Ermittlung der tatsachlichen
Auswirkungen von SBA-Schaltungen auf den Verkehrsfluss

und die Verkehrssicherheit.

» Wo wollen wir hin?

Zur Evaluierung sollen eingehende VorhernachherAuswer-
tungen im Umfeld von SBA-NeubaumalRnahmen erstellt
werden. Ebenso ist eine Evaluierung der umweltsensitiv ge-
steuerten SBA auf der Autobahn A 93 Sid vorzusehen.

Die erarbeiteten Ergebnisse liefern wertvolle Grundlagen fur

die Beantragung von neuen SBA.

Geschwindigkeitsharmonisierung
mit Lkw-Uberholverbot auf der
A9 zwischen der AS Allershausen
und dem AK Neufahrn (Blickrich-
tung: Munchen)
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4 STEUERN

4.4 | Qualitatsmanagement in den Ver-
kehrs- und Betriebszentralen

» Wo stehen wir?

Das grundlegende QM-Handbuch wurde in Nordbayern und
Stdbayern eingefihrt. 2015 wurde mit der systematisierten
Beschreibung des Qualitdtsmanagements (QM) fir die
bayerischen Verkehrs- und Betriebszentralen (VBZ) sowie die
Fernmeldemeistereien (FM) begonnen.

Die wesentlichen Schritte sind weitestgehend abge-

schlossen:

= Ausformulierung eines detaillierten QM-Handbuchs mit
Definition des Qualitatsanspruchs
= Erstellung des richtlinienkonformen Entwurfs inkl. Leis-

tungsbeschreibung zur Ausschreibung einer QM-Software
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Lotran-DQ hat sich als Qualitdtssicherungstool fir Daten
der Funktionsgruppe 1 (FG1 = Verkehrsdatenerfassung) in-
nerhalb von Streckenbeeinflussungsanlagen bewahrt. Inzwi-
schen wurde Lotran-DQ+ mit einer Erweiterung fir die Funk-
tionsgruppe 3 (FG3 = Umfelddaten) entwickelt. Lotran-DQ
beziehungsweise Lotran-DQ+ dient derzeit nur der getrenn-
ten Qualitatssicherung von Offlinedaten. Damit ergibt sich
ein deutlicher Zeitverzug bei der Qualitdtssicherung von Ver

kehrs- und Witterungsdaten.
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Prozesslandkarte der Verkehrs- und Betriebszentrale Stidbayern mit Fernmeldemeisterei

» Wo wollen wir hin?

Der aktuelle Ansatz fir das Qualitdtsmanagement der Ver-
kehrs- und Betriebszentralen einschlieRlich Fernmeldemeis-
tereien ist prozessorientiert. Das heif3t, dass alle relevanten
Prozesse mit ihren Schnittstellen so umfassend wie notig
dokumentiert und optimiert werden. Diese Dokumentation
und die Archivierung sollen digital mithilfe einer Software
erfolgen, die durch eine Verknlpfung mit den dazugehorigen
Workflows auch die alltédglichen Abldufe unterstltzen soll.
Darlber hinaus soll das Tool zur weitestgehend automati-
schen Generierung und Visualisierung von Qualitatskenn-

zahlen dienen.

Das QM muss zukinftig erweitert werden. Da der Aufbau
der technischen Anlagen meist Uber viele Jahre hinweg er
folgt, hat man es dort naturgemal mit unterschiedlichen
technischen Standards und Entwicklungen zu tun. Hier ist
die Herausforderung, dass bestehende und neue Anlagen
trotz unterschiedlicher Technologien und Bestandsdauer zu-

sammenarbeiten missen.

Kinftige Qualitdtsmanagementaufgaben werden deshalb
auch ein Change-Management umfassen, um notwendige
Anpassungen der [T-Infrastruktur der beiden bayerischen Ver
kehrs- und Betriebszentralen einschlieRlich AulRenanlagen
kontrolliert, effizient und unter Minimierung von Risiken fir
den Betrieb bestehender Systeme durchfihren zu kénnen.
Ein Change Management flr die Zentralen kann die Umstel-
lung auf neue Technologien im Sinne einer gemeinsamen
Systemintegration berlcksichtigen. Die Zentralstelle fur Ver
kehrsmanagement wird gemeinsam mit den beiden Auto-
bahndirektionen und deren Verkehrs- und Betriebszentralen
die Analyse der Bestandssysteme durchfiihren und Optimie-
rungsmalinahmen hierflir vorschlagen.

Die vorhandenen und bewahrten QS-Sicherungstools
fur die Verkehrsdaten (Lotran-DQ) und Witterungsdaten
(Lotran-DQ+) sollen evaluiert und in eine Onlinevariante
Uberfiihrt werden, um die Qualitatssicherung in Echtzeit
durchfiihren zu kénnen. AuRerdem soll eine Evaluierung und
gegebenenfalls eine Weiterentwicklung der Plausibilitats-
checks im Hinblick auf die Onlineanwendung und die Erho-

hung der Anwendernutzung erfolgen.
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4 STEUERN

4.5 | Lkw-Parkraummanagement

Mit Intelligenz gegen die Parkplatznot: Schon im Jahr 2008
zeigte eine Erhebung die massive Lkw-Uberbelegung der
Rastanlagen. Es ist davon auszugehen, dass in den kom-
menden Jahren die Nachfrage nach Lkw-Parkstanden weiter
steigen wird. Als Folge des Parkstanddefizits kommt es vor,
dass Lkw-Fahrer die maximal erlaubte Lenkzeit Uberschrei-
ten oder ordnungswidrig auf nicht gekennzeichneten Flachen
parken. Um die Situation zu verbessern, werden nicht nur
Rastanlagen ausgebaut oder neu gebaut, sondern auch inno-
vative Telematiklosungen getestet. Ein Thema, mit dem sich
die bayerische Zentralstelle fir Verkehrsmanagement (ZVM)
als eine der ersten europdischen Behorden seit geraumer
Zeit intensiv beschaftigt.

Angelehnt an innerstadtische Parkleitsysteme, soll es
dem Lkw-Fahrer klnftig mdglich sein, auf Basis aktueller
Belegungsinformationen von Rastanlagen und Autohdéfen
ganz gezielt noch aufnahmefdhige Parkplatze anzusteu-
ern. FUr die komplexe Herausforderung der automatischen
Belegungsermittilung hat sich das sogenannte Bilanzie-
rungssystem als besonders vorteilhaft erwiesen. Nach die-
ser Methode werden die Lkw im Zufahrtsbereich und im
Ausfahrtsbereich der jeweiligen Anlagen detektiert, die
ermittelten Werte bilanziert und daraus wird die Anzahl der
aktuell auf der Anlage befindlichen Lkw abgeleitet. Das Bi-
lanzierungssystem ist unabhédngig vom Umfang der flr das
Parken moglichen Verkehrsflache und bietet eine hohe Flexi-

bilitat der Belegungsinformationsbereitstellung.

Sensorik zur Datenerfassung
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» Wo stehen wir?

Die ZVM hat im Jahr 2012 auf einem Testfeld erstmals ein
System untersucht, das die hohen Qualitatsanforderungen
bei der Detektion erflillen konnte. Damit war der Weg frei
flr ein Pilotprojekt auf der Autobahn A 9 zwischen Minchen
und Nurnberg, das im Juli 2013 startete. Inzwischen sind die
meisten der insgesamt 21 daflir vorgesehenen Rastanlagen
in das Pilotsystem eingebunden. Hinzu kommen aktuelle
Belegungsinformationen von zwei Autohdfen, die auf dem-
selben Streckenabschnitt liegen.

Die Lkw-Belegungsdaten werden mittels Lichtwellenleitern
an die Verkehrs- und Betriebszentrale Nordbayern Uber
mittelt, in der Lkw-Parken-Unterzentrale verarbeitet und tber
die Bedienoberflache visualisiert. An die Unterzentrale an-
geschlossen sind die Verkehrsinformationszentrale Bayern,
die Verkehrsmeldestelle der Polizei und der Mobilitats-
datenmarktplatz (MDM). Die Lkw-Fahrer kénnen sich unter
anderem im Verkehrsinformationsportal www.bayerninfo.
de und Uber die mobile App , Bayerninfo Maps” Uber die
Belegungssituation auf den entsprechenden Anlagen infor

mieren. TMC-Meldungen kénnen ebenfalls generiert werden.

Das Lkw-Parkleitsystem folgt den Vorstellungen der Euro-
paischen Kommission im Zuge der delegierten Verordnung
C(2013) 2549 zur Ergdnzung der IVS-Richtlinie 2010/40/EU
des Européischen Parlaments und des Rats in Bezug auf die
Bereitstellung von Informationsdiensten fir sichere Park-

platze fir Lastkraftwagen und andere gewerbliche Fahrzeuge.

Maégliche Darstellung einer TMC-Verkehrsmeldung im Navigations-
gerat



» Wo wollen wir hin?

Die ZVM hat das Pilotprojekt Lkw-Parkleitsystem nicht nur
federfiihrend koordiniert, sie wird es auch evaluieren und
die zustandigen Dienststellen der Autobahndirektionen bei
der bereits heute angedachten Ausweitung des Systems auf

weitere BAB-Strecken beratend begleiten.

Parallel zum Lkw-Parkleitsystem werden zwei weitere Pilot-
projekte zur Erprobung neuer intelligenter Lkw-Parkverfah-

ren errichtet:

= Auf der Rastanlage Jura-West an der Autobahn A 3 in Fahrt-
richtung Regensburg startete 2016 ein Pilotprojekt zum
Lkw-Kompaktparken. Bei diesem von der Bundesanstalt
flr StraBenwesen (BASt) entwickelten Ansatz werden die
Lkw nach elektronisch Uber den Parkstandsreihen ange-
zeigten Abfahrtszeiten sortiert und so dicht hintereinander
aufgestellt, dass sich die Anzahl der Stellplédtze ohne zu-

satzliche Verkehrsflachen um rund 50 Prozent erhoht.
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Lkw-Kompaktparken auf der Rastanlage A3 Jura-West

= AuRRerdem wird erstmals in Bayern ein System nach dem
lizenzierten Konzept des Lkw-Kolonnenparkens nach
einer 6ffentlichen funktionalen Ausschreibung entstehen.
Auch bei dieser Methode wird die vorhandene Verkehrs-
flache durch kompaktes Hinter und Nebeneinanderstellen
der Lkw effizienter genutzt. Die Koordination erfolgt
jedoch im Gegensatz zum Lkw-Kompaktparken tber eine
Schrankenanlage. Das Parkverfahren kommt kinftig auf
der Tank- und Rastanlage Inntal-West an der Autobahn

A 93 zum Einsatz.

Beide Systeme werden im Rahmen des BASt-Forschungs-
projekts ,Wirtschaftlichkeitsbewertung besonderer Parkver
fahren zur Lkw-Parkkapazitatserhéhung an BAB" im prakti-

schen Betrieb getestet und bewertet.
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4 STEUERN

4.6 | Steuerung von
Lichtsignalanlagen

Ausschnitt LSA-Schwachstellenkarte

Die Bayerische Staatsbauverwaltung betreut rund 2.500
Lichtsignalanlagen (LSA) auf den Bundes-, Staats- und Kreis-
straRen. Die Zustdndigkeiten daflr sind auf 19 Staatliche
Bauamter verteilt, die auch die Instandhaltung gewahrleis-
ten. Dazu gehort neben den regelmaRigen Wartungsarbeiten

auch die zeitnahe Behebung von Defekten und Stdrungen.

» Wo stehen wir?

Um die Qualitat der Verkehrsablaufe an LSA zu ermitteln,
wurde eine Schwachstellenanalyse durchgeflihrt und die
Ergebnisse wurden in eine Karte eingetragen. Mit dieser
LSA-Karte liegt den Staatlichen Bauamtern eine flachen-
deckende, vergleichbare Abschatzung der Qualitat des
Verkehrsablaufs im Bereich der LSA vor. Die LSA-Karte
fungiert als Werkzeug fir die verkehrsnetzbezogene Ge-
samtbetrachtung gemal der Richtlinie fir Lichtsignalan-
lagen (RiLSA). Die LSA-Schwachstellenanalyse bewertet
die Qualitat des Verkehrsablaufs aufgrund real gefahrener

Geschwindigkeiten aus dem Datenpool von FC-Daten. Mit

30

den Analysen konnen die Auswirkungen hinsichtlich Reise-
zeitverlusten an LSA-Knoten abgeschéatzt werden. Mittels
weiter gehender verkehrstechnischer Untersuchungen
kédnnen Zusammenhange zwischen Ursache und Wirkung

ermittelt werden.

Um die Funktionsfahigkeit der Anlagen stets aktuell im
Blick zu haben, betreibt der Freistaat Bayern als zentrale
Uberwachungseinheit den  LSA-Verkehrssystemrechner
SCALA. Die Aktivitaten zielen auch darauf ab, die ROT- und
GRUN-Phasen der Lichtsignalanlagen fiir einen sogenann-
ten Ampelassistenten bereitzustellen. In einem vorherigen
Forschungsprojekt (KOLIBRI 2013) wurde der Nachweis er
bracht, dass die Ubertragung der Signalphasen an einen Am-
pelassistenten im Realbetrieb funktioniert und sich damit die
Haltezeiten an Lichtsignalanlagen reduzieren lassen. Auch
die Automobilhersteller wirden die Prozessdaten des LSA-

Verkehrssystemrechners als Ampelassistent nutzen.



Prinzipskizze Ampelassistent

» Wo wollen wir hin?

Die LSA-Schwachstellenanalyse soll zur qualitativen Kontrolle
der LSA gemal3 RiLSA kontinuierlich fortgeschrieben werden.
Der Verkehrssystemrechner SCALA ist modularer Bestand-
teil der VIZ Bayern. Hier sollen kinftig alle Knoten-LSA (rund

1600 Knoten) angeschlossen werden.

Die technische Aufristung betrifft sowohl den Verkehrssys-
temrechner selbst als auch die Umrlstung der entsprechen-
den Steuergerate. Alle neu zu errichtenden LSA werden be-
reits heute integriert, Bestandsanlagen erst dann, wenn ein
Austausch ansteht.

Die Integration der LSA in den Verkehrsrechner ermaoglicht
die Visualisierung auf einer digitalen StraRenkarte — mit Zu-
griff auf die archivierten Betriebs- und die aktuellen Prozess-
daten. Bei Ausfall/Storung einer LSA soll kinftig Gber den
in der VIZ verfligbaren Stérmeldegenerator eine Verkehrs-
information Gber TMC beziehungsweise TPEG (Transport
Protocol Expert Group) generiert werden.

Fir jede LSA wird die Dokumentation zentral gespeichert
und ist direkt abrufbar. Dadurch ist die ZVM in der Lage, Am-
teranfragen und Uberpriifungen unmittelbar vorzunehmen.

Fir die Zukunft bietet die zentrale Erfassung der Lichtsi-

STEUERN 4

gnalanlagen neben operativen Vorteilen in Bezug auf War-
tungs- und Stérmeldungen auch die Maéglichkeit, Auswer
tungen und Qualitatsbewertungen aus den Prozessdaten

abzuleiten.

Die Verwendung des LSA-Verkehrssystemrechners hat den
Vorteil, dass dieser die Spezifikationen des Standardisie-
rungsgremiums OCIT (Open Communication Interface for
Road Traffic Control Systems/Offene Schnittstellen fir die
StralRenverkehrstechnik) erfillt und somit Daten hersteller
unabhangig weitergegeben werden kénnen. Die aktuellen
Signalprogramme kénnen zum Beispiel fir innovative Diens-
te im Rahmen von kooperativen Systemen und auch fir das
automatisierte und vernetzte Fahren zur Verfligung gestellt
werden. Durch Fahrzeuganwendungen wie den Ampelassis-

tenten wird eine ,,grine Welle" im Fahrzeug ermaoglicht.
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5 INFORMIEREN

5.1 | Neu- und Weiterentwicklung der
Verkehrsinformationsdienste fiir
alle Verkehrsmittel

«

Bayern

Das Gesamtsystem Bayerninfo
wurde in den Jahren 2006 bis
2015 erheblich ausgebaut und
hat einen beachtlichen Status
erreicht. Es ist in seiner Art einzigartig und genief3t weit
Uber die Grenzen Bayerns hinaus ein hohes Ansehen. Seit
der Vertrag mit der Verkehrsinformationsagentur Bayern
GmbH (VIB) 2015 auslief, betreibt die Bayerische Staatsbau-
verwaltung Bayerninfo in eigener Regie weiter. [T-technisch
ist das System seit 2016 in der Verkehrsinformationszentrale
Bayern (VIZ-By) in NUrnberg untergebracht. Die VIZ-By dient
gleichzeitig als Plattform fir jegliche Datenweitergabe zum
nationalen Zugangspunkt, dem Mobilitdtsdatenmarktplatz
(MDM), und ist die Basis flr Weiterentwicklungen, auch
im Hinblick auf zuklnftige Anwendungen wie kooperative

Systeme oder automatisiertes Fahren.

» Wo stehen wir?

Neben den bereits seit Beginn der VIB bestehenden Diens-
ten ,Verkehrslage’ ,Reiseauskunft” und ,Bayernnetz fir
Radler” werden im intermodalen Verkehrsinformationsportal
www.bayerninfo.de mittlerweile auch aktuelle Kamerabilder
von Uber 100 Verkehrskameras sowie die dynamische Bele-
gung von Lkw-Parkplatzen entlang der Autobahn A9 ange-

boten.

Die Reiseauskunft erhielt durch die enge Kooperation mit
dem Projekt DEFAS-FGI der Bayerischen Eisenbahngesell-
schaft (BEG) und die im Zuge dessen vorgenommene Ein-
bindung von Echtzeitdaten des offentlichen Verkehrs einen
erheblichen Qualitatsschub. Auch die Einflhrung einer Ver
kehrsredaktion hat die Datenlage signifikant verbessert: zum
einen qualitativ durch die Optimierung von Informationen aus
bestehenden Quellen, zum anderen quantitativ durch das
Einpflegen einer groRen Menge zusétzlicher Daten. Die Ein-
bindung von Floating-Car-Daten (FCD) sorgte fiir eine weitere

Verbesserung im Hinblick auf die Qualitat der Verkehrslage.
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Mit den innovativen mobilen Applikationen Bayerninfo Maps
und Bayernnetz fir Radler hat auch die Verbreitung der
Informationen eine neue Dimension erreicht. Zudem konnten
mehrere Kooperationspartner gewonnen werden, die Daten
aus dem Bayerninfo-System beziehen und in eigenen
Diensten verwenden. Regionalisierte  Kartenaufberei-
tungen bieten auf den Seiten der Staatlichen Bauamter und
Autobahndirektionen einen schnellen Uberblick iiber die

Verkehrslage im jeweiligen Zustandigkeitsbereich.

www.bayerninfo.de

Die intermodale Verkehrsinformationszentrale Bayern integ-
riert verschiedenste Meldungs- und Datenquellen und berei-
tet diese flr das Webportal Bayerninfo auf. Bayerninfo bie-
tet den Verkehrsteilnehmern bayernweite Informationen fir
247.000 Kilometer StraRe und Schiene und einen kompletten
Uberblick Gber alle Verkehrsmittel — fiir den StraRenverkehr
und den offentlichen Verkehr genauso wie fir Rad- und Ful3-
wege. Aktuell stehen drei hochwertige kostenfreie Basis-

dienste zur Verflgung.

Die aktuelle Verkehrslage:

® Meldungen zu Gefahren, Staus und Baustellen

= Daten von mehr als 3.400 Verkehrsdetektoren

= \erkehrslagen flr mehr als 2.200 Autobahnabschnitte

® Automatischer Staumeldegenerator

= Kritische Gebietswettermeldungen aus Uber 17 Millionen
Wetterdaten

® StraBenwettermeldungen fir mehr als 2.200 Autobahn-
abschnitte

= |nfos Uber Parkplatze (Parkhauser, P+M, P+R) und wichti-

ge Punkte (Points of Interest)
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BayernInfo: intermodale Reiseauskunft

Die intermodale Reiseauskunft:

Das Bayernnetz fiir Radler:

= Bayernweite Fahrempfehlungen fur alle Verkehrsmittel
® Personliche Fahrplane zum Beispiel fur Berufspendler
= Aktuelle Ankunfts- und Abflugzeiten der Flughafen
= Aktuelle Reisezeiten fir 37000 Stral3enabschnitte
= Daten von 30 Verkehrsverblinden mit mehr als

41.000 Haltestellen
® |nfos Uber mehr als 50.000 Kilometer spezielle Rad-

und Fullwege

® |nfos Uber 8.700 Kilometer bayerische Fernradwege

= Mehr als 1.000 Links zu interessanten Sehenswurdigkeiten

= Hohenprofile auf Basis von 28 Millionen Hohenpunkten

® |ntermodaler Radroutenplaner (An-/Abfahrt mit Pkw, OV,
Rad/mit Hinweisen zur Fahrradmitnahme in Zigen)

= Daten zu 7500 Kilometern Bahnstrecke, 41.500 Halte-
stellen und Uber 50.000 wichtigen Punkten (Points

of Interest)
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Staubarometer und aktuelle Verkehrskamera in der Bayerninfo App

» Bayerninfo Maps

Die kostenlos verfligbare App von Bayerninfo fir iPhone und
iPad sowie fur Android-Geréte ist weit mehr als nur ein inter
modaler Routenplaner. Sie bietet hochaktuelle Informationen
Uber das Verkehrsgeschehen in Bayern und berechnet unter
Bericksichtigung der vorliegenden Meldungen und Verspa-

tungen die optimale Fahrroute fr alle Verkehrsmittel.

Das Staubarometer zeigt auf einen Blick, auf welchen Stre-
cken Verzdgerungen zu erwarten sind und wie viele Minuten
mehr Reisezeit die Verkehrsteilnehmer auf welcher Route
einplanen sollten. Uber 100 Liveverkehrskameras vermitteln
einen visuellen Eindruck von der aktuellen Situation vor allem

auf den Autobahnen.
Bayerninfo Maps ist der personliche Mobilitatsassistent fur

Smartphones und Tablets — mit allen wichtigen aktuellen Ver-

kehrsinformationen aus erster Hand.
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» Wo wollen wir hin?

Im Einklang mit den auf Bundesebene sowie auf europai-
scher Ebene laufenden Entwicklungen und Vorgaben wie
zum Beispiel im EU-Aktionsplan oder in der EU-IVS-Richtlinie
2010/40/EU wird die Bayerische Staatsbauverwaltung die ak-
tuellen Verkehrsinformationsdienste von dem schon heute

erreichten hohen Niveau aus kontinuierlich weiterentwickeln.

Dazu gilt es zunachst einmal zu prifen, welche weiteren
Datenarten aus welchen Quellen zu beziehen sind und wie

sich diese in die jeweiligen Dienste einbinden lassen.

Die Informationen zum StralRenverkehr liegen zu einem
grofden Teil im Verantwortungsbereich der Staatsbauver
waltung. Die Detektion auf dem klassifizierten StraRennetz
wird entsprechend der Verfligbarkeit als Grundlage fir die
Verkehrslageermittlung genutzt, angereichert um weitere
Echtzeit-Daten vornehmlich auf Basis von FCD. Weitere

Quellen wie Bluetooth oder Kameras mit automatischer



Nummernschilderkennung (ANPR) kénnen diese ergénzen.
Durch eine Verschneidung und Mischung von verschiedenen
Datenquellen lasst sich eine flachendeckende und qualitativ
hochwertige Verkehrslage ermitteln. Verkehrsmeldungen im
sicherheitsrelevanten Bereich kdnnen wie bisher von beste-
henden Quellen (Polizei und anderen Dienststellen) bezogen

werden.

Die Informationen zum o6ffentlichen Verkehr liegen in der
Zustéandigkeit der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
und werden Uber DEFAS Bayern (Durchgéngiges Elektroni-
sches Fahrgastinformations- und Anschlusssicherungs-Sys-
tem Bayern) bereitgestellt. Die Anbindung und Datennutzung
im intermodalen Router von Bayerninfo sollen in Kooperation

mit der BEG weiter verbessert werden.

Fir den Bereich der Baustellen auf dem klassifizierten Stra-
Bennetz wird klnftig das Arbeitsstellenintegrationssystem
ArblS die primare Datenquelle sein. Das Formularsystem
fir Baustellenmeldungen wird nur noch fir Verwaltungen
aulRerhalb der Staatsbauverwaltung, die ArblS nicht nutzen,

Verwendung finden.

Die im Zuge des Lkw-Parkleitsystems an der Autobahn A9
gewonnenen Parkplatzbelegungsdaten sollen durch die

Integration weiterer Rastpldtze erweitert werden.

Fir das Netz der Verkehrskameras ist ein kontinuierlicher
Ausbau um weitere Standorte geplant, bei Baumafinahmen

sind zudem mobile Baustellenkameras vorgesehen.

Samtliche Verkehrsdaten, die in der VIZ Bayern zusammen-
laufen, sollen im Rahmen der jeweiligen rechtlichen und
technischen Moglichkeiten auch im DATEX-2-Format Uber
den Mobilitatsdatenmarktplatz (MDM) interessierten Daten-
abnehmern und Diensteprovidern zur Verfligung gestellt
werden. Geplant ist auBerdem die Ausweitung der Dienste
auf Nachbarregionen durch eine enge Kooperation mit

Partnern aus angrenzenden Landern und Bundeslandern.

Der Basisdienst , Bayernnetz flr Radler” wird weiter aus-
gebaut. Die Erweiterungen der Dienste sollen grundsatz-
lich modulhaft erfolgen, um eine flexiblere Gestaltung

vornehmen zu kénnen. Die geplante Kooperation mit der
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Vermessungsverwaltung birgt grofRe Potenziale im Hinblick
auf eine Verbesserung der Qualitat von Karten und Routing.
Auch flr diesen Dienst ist im Zuge des deutschlandweiten
Radroutenplaners VERA und grenziberschreitender Koope-
rationen mit Osterreich und der Tschechischen Republik eine

regionale Ausweitung vorgesehen.

Weiterhin soll das gesamte Webportal von Bayerninfo Uber
arbeitet und technisch sowie funktional auf den neuesten

Stand gebracht werden.

Bayerninfo Maps — intermodale Routenplanung auf dem
Smartphone

» Bayerninfo Navigator
Mit der Weiterentwicklung der Serviceleistungen der
VIZ-By soll kunftig auch eine weitere Funktion der mobilen
Anwendungen von Bayerninfo angeboten werden - der
Bayerninfo-Navigator fir den Individualverkehr. Bisher hat
sich Bayerninfo auf dynamische Echtzeitinformationen wie
zum Beispiel die Verkehrslage und Baustellen beschrankt.
Die Vielzahl von dynamischen Informationen setzt allerdings
voraus, auch eine dynamische Routinginformation anzubie-
ten. Dadurch kann gewahrleistet werden, dass hoheitliche
Verkehrslenkungsstrategien eins zu eins beim Blrger an-
kommen und tatsachlich genutzt werden. Die Navigations-
funktion soll es ermaéglichen, die Verkehrslenkungsstrategien
der Bauverwaltung in einen Dienst umzusetzen.

Gleichzeitig soll die Navigationsfunktion um Zusatzinforma-
tionen fir Pkw und Lkw erweitert werden. Hierzu zéhlen
unter anderem das Griinzeitenband von LSA, der Parkplatz-

finder und das dynamische Routen zu Elektrotankstellen.
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6.1 | Innovationen bei intelligenten
Verkehrssystemen

Durch die rasante Entwicklung im Zusammenhang mit
dem automatisierten Fahren und den kooperativen Syste-
men (C-ITS) zeichnen sich im Bereich Verkehrsmanagement
erhebliche Veranderungen auch fir die Bauverwaltungen
ab. Die Bayerische Staatsbauverwaltung will diese Entwick-
lungen nicht nur begleiten, sondern mitgestalten — unter
anderem durch die Teilnahme in verschiedenen Gremien und
an Forschungsprojekten.

Im ITS-Aktionsplan der EU-Kommission und in der
EU-IVS-Richtlinie  2010/40/EU wird als eine vorrangige
MaRnahme flr effiziente, sichere und umweltvertragliche
Mobilitat die Einflhrung von sogenannten ,kooperativen
Systemen’ also die Kommunikation zum Datenaustausch
zwischen Fahrzeugen untereinander und zwischen Fahr
zeugen und der Infrastruktur (Car2X), genannt. Diese Daten
kdnnen beispielsweise in Fahrerassistenzsystemen sowie
flr das automatisierte und vernetzte Fahren verwendet und
damit unmittelbar ins Fahrzeug tbertragen werden. Beispiele

hierflr sind:

= (Jbertragung von Verkehrsdaten zwischen Fahrzeugen

= Ubertragung von Kollisionswarnungen an Kreuzungen

= \Weitergabe der Schaltungen von Verkehrsbeeinflussungs-
anlagen (VBA) und kollektiven Routenempfehlungen mittels
Strategienserver

= Ubertragung der Schaltzeiten von Lichtsignalanlagen von
der Infrastruktur in die Fahrzeuge

= Ubertragung von Warnmeldungen vor Hindernissen auf

der Fahrbahn wie etwa Baustellenwarnanhdngern
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» Wo stehen wir?

Schon jetzt kann die Bayerische Staatsbauverwaltung vor
allem im Bereich der InfrastrukturFahrzeug-Kommunikation
Daten fir entsprechende Anwendungen verfligbar machen.
In diesem Zusammenhang gab es bereits mehrere Projekte

wie zum Beispiel:

= DIWA: ein bayerisches Projekt, in dem bereits 2008 die
Ubermittlung von Daten von Warnanhingern an Testfahr
zeuge von BMW erprobt wurde. Im Rahmen von DIWA
wurden Warnleitanhdnger prototypisch mit satelliten-
gestltzter Ortungstechnik ausgestattet, um punktgenaue
Informationen Uber Tagesbaustellen an Kraftfahrzeuge wei-
terzugeben. Darlber hinaus erhielten die Einsatzfahrzeuge
der Polizei mobile Sendegerate, mit denen die Beamten
Gefahrenstellen direkt von Ort und Stelle aus mit prazisen
Positionsdaten an die Verkehrsmeldestelle weiterleiten
konnten.

® COOPERS: ein europdisches Projekt, in dem es ebenfalls
um die Ubertragung von Daten von Warnanhangern sowie

von VBA-Schaltungen in Testfahrzeuge ging.

Diese Car2X-Kommunikaton wird in den nachsten Jahren

eine weitaus groRere Bedeutung erlangen.

» Wo wollen wir hin?

Die Kooperation zwischen StraRe und Fahrzeug und die
Weitergabe von Verkehrsdaten an Dritte versprechen eine
héhere Qualitdt von Verkehrsinformationen, Verkehrsma-
nagement und Fahrerassistenz in allen Bereichen.

Um diese Entwicklung zu begleiten und zu unterstitzen,
versteht sich die Bayerische Staatsbauverwaltung im ers-
ten Schritt zunachst als Lieferant von Verkehrsdaten. lhre
Rolle soll somit darin bestehen, zentrale Infrastrukturen
wie beispielsweise Datenbanken, Schnittstellen und Uber
tragungswege (straRenseitig mittels Road Site Units oder
mithilfe von Langstreckenkommunikation) aufzubauen,
Uber die Datenbestéande gesammelt und bereitgestellt
werden. Dies ist bereits pilothaft erfolgt, etwa im Bereich
von Daten flr Wechselwegweiser und Streckenbeeinflus-
sungsanlagen, von Lkw-Parkinformationen oder Schaltzeiten
von Lichtsignalanlagen. Nach erfolgreichem Abschluss der
Pilotversuche steht die Uberfiinrung dieser Aktivitaten vom

Forschungs- in den Regelbetrieb an.



Car2X-Kommunikation mit Warnleitanhénger

Die Entwicklungen bezlglich der Ubertragungstechnologie
von Daten ins Fahrzeug (rundfunkbasierte oder infrastruktur
basierte Systeme wie Mobilfunk oder WLAN) werden weiter-
verfolgt und unterstlitzt. Die zum Teil bereits im Rahmen von
Forschungsprojekten getesteten unterschiedlichen Uber
tragungsmaoglichkeiten fur die Datenilbertragung und die
Georeferenzierungsmethoden sind weiter zu beobachten,
um die aktuellen Entwicklungen am Markt aktiv unterstitzen

und — wo erforderlich — mitbestimmen zu kénnen.

In diesem Zusammenhang begleitet die Bayerische Staats-
bauverwaltung zahlreiche Initiativen und engagiert sich in
bayerischen, bundesweiten und europaischen Gremien.

Dazu zahlen:

Das Digitale Testfeld Autobahn

Der C-ITS-Korridor von den Niederlanden Uber Deutsch-
land nach Osterreich
= Die europaische ITS-Plattform (EU-EIP)

® Die internationale Verkehrsinformationsvereinigung TISA

ENTWICKELN

Aktuell findet auch ein technischer Paradigmenwechsel in
Bezug auf die Ubertragung von Verkehrsinformationen ins
Fahrzeug statt. Neben der klassischen Ubertragung (iber die
gesprochenen Verkehrsmeldungen im Radio und dem ana-
logen RDS-TMC-Kanal Uber UKW wird den leistungsstérke-
ren digitalen Ubertragungswegen iber DAB (Digital Audio
Broadcasting) oder schnellen Mobilfunk mit dem Nachfolge-
standard TPEG (Transport Protocol Experts Group) eine stei-
gende Bedeutung zukommen. Die Systeme der Bayerischen
Staatsbauverwaltung sind bereits technisch auf diese neue
Evolutionsstufe vorbereitet. Die Daten liegen beispielsweise
schon jetzt in einer Genauigkeit vor, die weit Uber die des
RDS-TMC-Kanals hinausgeht. Durch die Verwendung des
neuen digitalen Redaktions- und Verarbeitungssystems TIC3
wird kinftig die Verarbeitung von hochgenauen Verkehrs-

informationen im TPEG-Format mdglich sein.
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6.2 | Digitales Testfeld Autobahn

» Wo stehen wir?

Am 04.09.2015 wurde die Innovationscharta Digitales Testfeld
Autobahn (Bundesautobahn A9) vom Bund, vom Freistaat
Bayern sowie vom Verband der Automobilindustrie (VDA) und
vom Bundesverband Informationswirtschaft, Telekommuni-
kation und neue Medien e.V. (Bitkom) unterzeichnet. Damit
steht ein bedeutender Autobahnabschnitt in Deutschland fur

Forschungs- und Anwendungszwecke zur Verfligung.

Auf dem Digitalen Testfeld soll eine Reihe von innovativen

MaRnahmen aus zwei Bereichen getestet werden:

B Automatisiertes und vernetztes Fahren

= Digitale StraRenverkehrsinfrastruktur

» Wo wollen wir hin?

Im Bereich des automatisierten und vernetzten Fahrens geht
es vor allem um die infrastrukturellen Komponenten der
Car2X-Kommunikation: Grundlage wird die Datentbertragung,
zum Beispiel mit Funktechnik G5 (erweiterter WLAN-Standard)
auf kurzen Entfernungen und schnellem Mobilfunk auf grof3en
Entfernungen, sein. Erprobt werden soll etwa die Informations-
bereitstellung zu fahrspurbezogenen Geschwindigkeiten, zum
Status von Wechselverkehrszeichen oder auch zu temporaren
Seitenstreifenfreigaben sowie zu potenziellen Gefahrenstellen
Uber den Mobilitatsdatenmarktplatz (MDM) des Bundes.
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Sensorik im Ausfahrtsbereich Testfeld Gelbelsee

Im Hinblick auf die Digitalisierung der Infrastruktur stehen

folgende Projekte im Vordergrund:

= Vernetztes Lkw-Parken einschlieRlich des Testfelds Park-
standdetektion beim PWC Gelbelsee

® Falschfahrerwarnsysteme: Test unterschiedlicher Systeme
an drei Anschlussstellen in Bayern (Garching-Std, Garching-
Nord, Eching)

® Optimierung der Verkehrslageerfassung und Storfaller
kennung unter Beachtung der Wirtschaftlichkeit

= Stauvermeidung in Arbeitsstellen durch intelligente Bau-
stelleneinrichtung und Fahrspurflhrung

® Geéanderte Nutzung der Notrufsauleninfrastruktur

= Sicheres Ausleiten bei Standkontrollen durch das Bundes-
amt fur Guterverkehr (BAG)

® |ntelligente Bauwerke mit digitaler Erfassung der Ver
kehrsbelastung zur Verbesserung der Qualitatssicherung
und zur Erhéhung der Dauerhaftigkeit und der Verkehrs-
sicherheit

= Rastanlage der Zukunft (Firholzen-West)

Die genannten Projekte werden seitens der ZVM im jeweils

zustandigen Bereich begleitet.



6.3 | Testfeld zur Detektion
des ruhenden Verkehrs

Die automatische Belegungserfassung von Parkpldtzen an
Autobahnraststatten und Parkpldtzen mit WC (PWC) sowie
die Weitergabe dieser Informationen an die Verkehrsteilneh-
mer sind ein zentrales Element zur effizienten Nutzung vor
handener Kapazitdten auf Rastanlagen und zur Reduzierung
des Parksuchverkehrs auf Autobahnen. Das PWC Gelbel-
see wurde als Testfeld ausgewahlt, da dort unterschiedliche
Anforderungen an die Detektion untersucht werden kénnen
und der Bauzustand dem einer modernen PWC-Anlage

entspricht. Es ist Teil des Digitalen Testfelds Autobahn.

» Wo stehen wir?

Das ausgewiesene Testfeld stief bei der Industrie auf hohe
Akzeptanz: Zahlreiche namhafte Hersteller erprobten dort
bereits ihre Systeme. Inzwischen hat sich das PWC Gelbel-
see als bundesweit einheitliches Testfeld fir automatische

Belegungserfassungssysteme etabliert.

» Wo wollen wir hin?

Ein wesentliches Element fir den sicheren Betrieb eines
Lkw-Parkleitsystems ist die zuverlassige Detektion der Fahr
zeuge. Um den Wettbewerb hier weiter zu verbessern, soll
auf dem Testfeld interessierten Herstellern die Moglichkeit
zum Testen ihrer Systeme unter einheitlichen, realen Bedin-
gungen geboten werden. Das Projekt wird in den nachsten
Jahren von der Bundesanstalt fur Stralenwesen und einem
Arbeitskreis der Forschungsgesellschaft flr StralRen- und

Verkehrswesen (FGSV) fachlich begleitet werden.
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6.4 | Fortfihrung Testfeld Umfelddaten-
erfassung und witterungsbedingte
Verkehrsbeeinflussung

» Wo stehen wir?

Das Testfeld Umfelddatenerfassung Eching-Ost lieferte im
Rahmen eines Arbeitskreises FGSV einen wertvollen Bei-
trag zur Verbesserung der Qualitat der Detektoren flr die
Umfelddatenerfassung. Der Schwerpunkt der Arbeiten
und der Untersuchungen lag bisher auf dem Vergleich von
Sensormesswerten und dem Verhalten der unterschiedli-
chen Sensorsysteme bei gleichen Witterungsbedingungen

(Herstellervergleich).

» Wo wollen wir hin?
Die bereits installierte
der FG3-TLS-EAK (Ein-

Streckenstation und die Unterzentrale kann in Zukunft flr

Infrastruktur wie zum Beispiel

und Ausgabekonzentrator), die

die Umfelddatenerfassung weiterverwendet werden. Der
zuktnftige Fokus des Testfelds liegt damit nicht mehr auf
der Detektion und dem Vergleich der Messgenauigkeit der
Sensoren, sondern auf der verkehrlichen Bewertung der
Wirkungszusammenhange von Verkehr und Witterung. Aus
dem Weiterbetrieb des Testfelds konnten somit zusatzliche

Erkenntnisse gewonnen werden wie beispielsweise:

= Die Bewertung von Genauigkeitsanforderungen an
Sensorsystemen unter realen Einsatzbedingungen fir die
Nutzung innerhalb von Streckenbeeinflussungsanlagen

® Die Analyse von Wetter-Verkehr-Wechselwirkungen

43



ENTWICKELN

6.5| Virtuelle Verkehrs-
beeinflussungsanlage

» Wo stehen wir?

Mit den Moglichkeiten kooperativer Systeme werden
neue Rahmenbedingungen flr die Verkehrsbeeinflussung
erforderlich. Einerseits gilt es, Widersprlche zwischen indivi-
duellen und kollektiven Verkehrsbeeinflussungsmafinahmen
zu vermeiden. Andererseits ergibt sich durch die direkte und
zeitnahe Kommunikation zwischen Fahrzeugen und Infra-
struktur eine ganze Reihe zusatzlicher Mdglichkeiten fir
die Beeinflussung beziehungsweise die routenoptimierte

Lenkung der Verkehrsteilnehmer.

» Wo wollen wir hin?
Mit der (VBA)

sollen die Voraussetzungen fur die Kommunikation geschaf-

virtuellen Verkehrsbeeinflussungsanlage

fen werden, die Anzeigen der Wechselverkehrszeichen von
Verkehrsbeeinflussungsanlagen ins Fahrzeug zu Ubertragen.
Dies umfasst sowohl die konkrete technische Ausstattung
der betreffenden VBA als auch die technischen Rahmen-
bedingungen, insbesondere die Bereitstellung von Daten
aus den Verkehrs- und Betriebszentralen sowie den Unter
zentralen Uber die standardisierte Schnittstelle zum MDM
beziehungsweise ins Fahrzeug. Ziel des Projekts ist es
aulRerdem, Kommunikations- und Abstimmungsprozesse
darliber anzustofden, wie mit der zukinftigen Technologie
zur individuellen Beeinflussung der Verkehrsteilnehmer aus
technischer und nicht zuletzt aus stralRenverkehrsrechtlicher

Sicht umzugehen ist.

Auch die Thematik Falschfahrerwarnung spielt in diesem
Kontext eine wichtige Rolle, da die kooperativen Systeme
eine zeitnahe und abschnittsspezifische Warnung der Ver

kehrsteilnehmer innerhalb einer VBA ermaglichen kdénnen.

44

6.6 | Digitaler Verkehrszeichenplan

» Wo stehen wir?

Bayern will eine tragende Rolle bei der Einflihrung des
automatisierten und vernetzten Fahrens Ubernehmen, aber
insbesondere im Bereich von Baustellen ist ein Betrieb des
automatisierten und vernetzten Fahrens nicht ohne Weiteres
moglich, weil aktuelle Daten fehlen. Mit dem digitalen Ver-
kehrszeichenplan kénnen den vernetzten Fahrzeugen der
Zukunft auch diese wichtigen Informationen zur Verfligung

gestellt werden.

» Wo wollen wir hin?

Der digitale Verkehrszeichenplan dient der Erstellung von
Verkehrszeichenpléanen fir Baustellen in Form digitaler
Datensatze. Damit kann nicht nur eine Vereinheitlichung
der Darstellung erreicht und fir das vernetzte Fahren zur
Verfligung gestellt werden, sondern auch die Anpassung
beziehungsweise Anderung von Planungen kann deutlich
vereinfacht werden.

Zugleich ist es dadurch moglich, Schaltungen von Strecken-
beeinflussungsanlagen (SBA) splrbar besser anzupassen.
Der digitale Verkehrszeichenplan erlaubt es zudem, die
konkrete Aufstellung der Verkehrszeichen auf der Baustelle
vor Ort zu kontrollieren. Dies kann zum Beispiel durch die
Ausstattung der Verkehrszeichen mit RFID-Chips einschliefR-
lich GPS erfolgen.



6.7 | Nationale und internationale
Forschungs- und Implementierungs-
projekte

Die ZVM engagiert sich seit ihrem Bestehen in nationalen
und internationalen Forschungs- und Implementierungs-
projekten. Im Folgenden werden die derzeit wichtigsten

genannt.

» Wo stehen wir?

Ursa Major (UM)

Im Rahmen des ITS Call 2013 der Ekom (Finanzhilfen fur
intelligente Verkehrssysteme auf dem Transeuropaischen
Straldennetz) wurde das EU-Projekt URSA MAJOR (UM)
initiiert, das mit UM Phase 2 (fur den Bereich Verkehr der
Facility ,,Connecting Europe”) fortgefthrt wird. 2017 wurde
ein weiterer Projektantrag namens UM neo angemeldet.
Die Projektinhalte von UM beziehen sich auf Verbesserungen
im Bereich des Frachtverkehrs auf dem Transeuropéischen
Strallennetz (TEN-T), welches durch neun Hauptverkehrskorri-
dore charakterisiert ist (Kernnetz und wirtschaftliches Rickgrat
des Binnenmarkts). Ziel sind verléssliche Reisezeiten durch

Vermeidung von Behinderungen wie Staus oder Engpassen.

ENTWICKELN

Folgende intelligente Verkehrssysteme (IVS) sind dabei

zielfUhrend:

® |nformationsdienste fur Lkw-Parkplatze an stark frequen-
tierten BAB

= |ntelligente Verkehrsdienste (Verkehrsinformation/Navi-
gation) fir eine optimale Routenflihrung (zum Beispiel
Echt-zeitverkehrsinformationen, abgestimmtes Verkehrs-
management und dynamische Netzbeeinflussung auf
Long-Distance-Korridoren)

= (Gezielte Beseitigung von Engpéssen, etwa mittels Strecken-
beeinflussungsanlagen und temporéarer Seitenstreifen-

freigaben

Die koordinierte Harmonisierung von europaweit Uber
greifenden Themen wird durch die européische IVS-Plattform
EU-EIP (Laufzeit 2015 bis 2020) wahrgenommen. Deren
Aufgabe besteht unter anderem in der Weiterentwicklung
der IVS-Studien im Sinne der IVS-Richtlinie 2010/EU/40 und
der daraus entstandenen Spezifikationen zur Schaffung der

Fazilitdt ,Connecting Europe” (CEF).

Harmonisierung von VS durch europaweit vernetzte Zusammenarbeit
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ENTWICKELN

Lkw Stellplatzinformation in Bayerninfo

Grenziibergreifendes Lkw-Stellplatzinformationssystem
Im November 2016 wurde ein weiterer EU-Fordervertrag far
den Ausbau von Lkw-Stellpldtzen und von Lkw-Stellplatz-
informationssystemen auf den BAB A 8 und A 93 gemein-

sam mit Osterreich (ASFINAG) abgeschlossen.

» Wo wollen wir hin?

Die traditionelle Zusammenarbeit mit Projektpartnern auf
europaischer Ebene zur Implementierung und Harmonisie-
rung von IVS-Anwendungen auf dem TEN-T-Netz sowie die
Etablierung der bayerischen Erfahrungen insbesondere im
Bereich Verkehrsinformationen und ITP sollen weitergefthrt
werden. Besonderes Augenmerk liegt dabei auf der Zusam-

menarbeit mit unmittelbar benachbarten Landern.

Die ZVM engagiert sich seit 2017 auch bei der Themen-
plattform (TP) Vernetzte Mobilitdt, in der das Zentrum
(ZD.B)

aus den Themenfeldern Digitalisierung, Vernetzung und

Digitalisierung Bayern unterschiedliche Akteure
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Mobilitat mit dem Ziel zusammenfihrt, die vielschichtigen
Kompetenzen in Bayern zu biindeln und auszubauen. Die
TP Vernetzte Mobilitat kooperiert mit dem Forschungs-
projekt Car2MEC (Car2MobileEdgeComputing). Hier sollen
basierend auf Car2X-

Kommunikation via LTE und Mobile Edge Computing, zum

Verkehrssicherheitsapplikationen,

Informationsaustausch in Echtzeit entwickelt werden. Die

ZVM wird das Projekt inhaltlich und fachlich unterstttzen.

Bei verschiedenen weiteren Forschungsprojekten engagiert
sich die ZVM als assoziierter Partner und stellt dort unter
anderem Daten, Testmaoglichkeiten oder Expertise fir die
Projektpartner zur Verflgung. Hierzu zdhlen die Projekte
SOCRATES 2.0 und PEAKS.

Die Mitwirkung an weiteren Projekten erfolgt nach Bedarf.



| GLOSSAR

ANPR

ArblS

BEG

BMVI

Car2X

DATEX 2

DEFAS-FGI

DTA9
dWiSta

FCD

FGSV

Automatische Nummernschilderkennung
Arbeitsstellenintegrationssystem

Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH
Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur

Kommunikation von Fahrzeugen unterein-
ander oder mit der Straeninfrastruktur
Standard zum Datenaustausch von Informatio-
nen zwischen Verkehrsmanagementzentralen
Durchgéngiges Elektronisches Fahrgastinfor
mations- und AnschlusssicherungsSystem
Digitales Testfeld Autobahn A 9

Dynamische Wegweiser mit integrierten
Stauinformationen

Floating-Car-Daten (Positionsdaten von GPS-
bestlickten Fahrzeugen)
Forschungsgesellschaft fir Strafsen- und

Verkehrswesen

FG3-TLS-EAK Ein- und Ausgabekonzentrator fir Verkehrs-

GPS
ITP
IVS/ITS

LSA

daten entsprechend der technischen Liefer
bedingungen flr Streckenstationen
Globales Positionsbestimmungssystem
Intelligent Truck Parking

Intelligente Verkehrssysteme/

Intelligent Transport Systems

Lichtsignalanlage

| GEFORDERTE PROJEKTE

LTE

LVM-By
MDM
PLS
PWC
P+M
amM

Qs

RDS

RFID

SBA
TEN
TLS

TMC

TPEG

TSF
VBA
VERA
Viz
ZVM

Long Term Evolution (Mobilfunkstandard der
vierten Generation)

Landesverkehrsmodell Bayern
Mobilitatsdatenmarktplatz

Parkleitsystem

Parkplatz mit WC

Mitfahrerparkplatz

Qualitdtsmanagement

Qualitatssicherung

Radio Data System (Standard zur Ubertra-
gung von Daten via Radiokanal)
Identifizierung mithilfe elektromagnetischer
Wellen

Streckenbeeinflussungsanlage
Trans-European Network

Technische Lieferbedingungen flr Strecken-
stationen

Traffic Message Channel (System fur die
Aussendung von Verkehrsmeldungen)
Transport Protocol Expert Group (gleich-
namiger internationaler Standard fir
Verkehrsinformationen)

Temporéare Seitenstreifenfreigabe
Verkehrsbeeinflussungsanlage

Intelligente Verknipfung von Radroutenplanern
Verkehrsinformationszentrale

Zentralstelle flr Verkehrsmanagement bei
der Autobahndirektion Stidbayern

Folgende im Rahmenplan aufgefiihrte Projekte wurden mit EU-Mitteln gefordert:

= Aufbau und Betrieb des Verkehrsinformationsportals

Bayerninfo (Kapitel 5.1)

Lkw-PLS A 9 (Kapitel 4.5)
Lkw-Kompaktparken A 3 Jura-West (Kapitel 4.5)

= Erweiterung der Abdeckung beim Bayernnetz flr Radler

um Osterreichische Grenzregionen (Kapitel 5.1)

® Einbindung FC-Daten in die Verkehrsinformationsdienste

(Kapitel 5.1)

= Erweiterung der Verkehrsinformationsdienste bzgl. Parken

(Kapitel 5.1)

B Arbeitsstellenintegrationssystem (Kapitel 3.2)

® Grenzlberschreitendes Lkw-Stellplatzinformationssystem

(Kapitel 6.7)
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HINWEIS:

Diese Druckschrift wird im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit der Bayeri-
schen Staatsregierung herausgegeben. Sie darf weder von Parteien noch
von Wahlwerbern oder Wahlhelfern im Zeitraum von fiinf Monaten vor einer
Wahl zum Zweck der Wahlwerbung verwendet werden. Dies gilt fir Land-
tags-, Bundestags-, Kommunal- und Europawahlen. Missbrauchlich sind
wahrend dieser Zeit insbesondere die Verteilung auf Wahlveranstaltungen,
an Informationsstanden der Parteien sowie das Einlegen, Aufdrucken und
Aufkleben parteipolitischer Informationen oder Werbemittel. Untersagt ist
gleichfalls die Weitergabe an Dritte zum Zweck der Wahlwerbung. Auch ohne
zeitlichen Bezug zu einer bevorstehenden Wahl darf die Druckschrift nicht
in einer Weise verwendet werden, die als Parteinahme der Staatsregierung
zugunsten einzelner politischer Gruppen verstanden werden kénnte. Den
Parteien ist es gestattet, die Druckschrift zur Unterrichtung ihrer eigenen
Mitglieder zu verwenden.

Wollen Sie mehr liber die Arbeit der
Bayerischen Staatsregierung erfahren?

BAYERN | DIREKT ist |hr direkter
Draht zur Bayerischen Staatsregierung.

Unter Telefon 089 12 22 20 oder per E-Mail an direkt@bayern.de erhalten
Sie Informationsmaterial und Broschiiren, Auskunft zu aktuellen Themen
und Internetquellen sowie Hinweise zu Behorden, zustandigen Stellen und
Ansprechpartnern bei der Bayerischen Staatsregierung.
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