Dmotion — Dynamische Alternativroutensteuerung fir einen Bal-
lungsraum — Erfahrungen aus der Implementierung des Systems

1 Verkehrliche und netztopologische Ausgangslage im GroBraum Dussel-
dorf

Mit ca. 400.000 IV-Pendlern pro Tag bei 580.000 Einwohnern ist die Landeshauptstadt Disseldorf
besonders hohen Pendlerstrémen unterworfen. Die Begriindung hierfur ist in der hervorgehobenen
Bedeutung der Stadt in unmittelbarer Nahe zum Ruhrgebiet mit seinen ca. sechs Mio. Einwohnern zu
sehen. Sowohl als Dienstleistungsstandort als auch als Sitz bedeutender Konzerne stellt Disseldorf
ein erhebliches Arbeitsplatzangebot in der Region. Zudem ist Dusseldorf auch als Einkaufsmetropole
bekannt.

Weitere Besonderheiten bestehen mit dem Stadion und der Messe als zwei wesentliche Hauptver-
kehrsziele im Stadtbereich, die mit GroBveranstaltungen zusatzliches Verkehrsaufkommen im Bal-
lungsraum Dusseldorf erzeugen. AuBerdem stellt der relativ stadtnahe internationale Flughafen im
Norden Disseldorfs an der A44 einen weiteren bedeutenden Verkehrserzeuger dar.

Die starken Pendler- und Einkaufsverkehre erreichen Disseldorf Gber das umgebende Autobahnnetz
A3/A44/A46/A52/A57 und die HaupteinfallstraBen auf dem innerstadtischen Netz. Dieses Autobahn-
viereck stellt seit seinem Lickenschluss mit der Fertigstellung der Rheinquerung llverich im Jahr 2002
einen idealen Netzabschnitt fir eine Alternativroutensteuerung dar. Die netztopologischen Alternativen
haben zu dem Gedanken gefihrt, in enger Kooperation mit dem Land NRW ein baulasttrageriibergrei-
fendes Strategiemanagement einzufiihren, welches in Stérfallsituationen die Verfligbarkeit freier Alter-
nativrouten prift und ggf. auf diese umleitet.

2 Systemtechnische Ausgangssituation

Die Einrichtung einer baulasttrageribergreifenden Alternativroutensteuerung fir einen Ballungsraum
setzt bei den involvierten Baulasttragern jeweils die Verflgbarkeit einer Zentrale zur Detektion von
Verkehrszustanden und zur Steuerung der straBenseitigen Aktorik voraus. Diese Funktion nimmt auf
der Landesseite die Verkehrsrechnerzentrale Leverkusen wahr.

Auf Seiten der Stadt erfolgt im Rahmen des Projektes ,Verkehrssystemmanagement in Disseldorf
(VID) der Ausbau der Verkehrsleitzentrale auf stédtischer Seite, in der alle verkehrlich relevanten In-
formationen zusammenlaufen und zu einem Verkehrslagebericht fir das stédtische Netz aufbereitet
werden. Zudem wird durch den ,Ausbau der Verkehrsleitzentrale sichergestellt, dass 90% der Licht-
signalanlagen zentralenseitig ansteuerbar sind. Da die LSA zusammen mit den Variotafeln die we-
sentliche Aktorik im innerstadtischen Bereich darstellt, ist dieser integratorische Schritt von maBgebli-
cher Bedeutung.

Die Planung des baulasttragertbergreifenden Strategiemanagements erfolgt zusammen mit dem Lan-
desbetrieb StraBenbau NRW. Nach einer ersten Stufe der Konzeptplanung (technisch und betrieblich)
erfolgte im Rahmen der Genehmigungsplanung die detaillierte Planung der Schilderstandorte im BAB-
Bereich und innerhalb des stadtischen Netzes.

Zur Alternativroutensteuerung wurden im GroBraum Disseldorf insgesamt 29 so genannte dWiSta-
Tafeln (dynamische Wegweiser mit integrierten Stauinformationen) an zehn Entscheidungspunkten im
BAB-Netz und sieben Variotafeln im innerstadtischen Netz errichtet. Weitere, bereits abgeschlossene
Teilprojekte im Rahmen von VID umfassen u.a. den Aufbau und die Inbetriebnahme OCIT-fahiger
Lichtsignalanlagen (mit Nutzung von LSA-Detektoren fir die Verkehrslageberechnung), eines neuen
Verkehrsrechnersystems fiir das gesamte Stadtgebiet sowie die Einrichtung von 41 Messstellen (Infra-
rot- und Videotechnik) an strategischen Punkten im Netz.
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Abb.1: Standorte der dWiSta-Tafeln auf BAB und der innerstadtischen Freitextanzeigen

Die umfangreiche Aktorik sowohl auf stadtischer Seite als auch auf Seiten des Landes NRW stellt die
Grundvoraussetzung fur die Einrichtung des baulasttrageribergreifenden Strategiemanagements dar.

3 Strategieplanung und -auswahl

Um ein konsistentes System der Alternativroutensteuerung zu etablieren, ist ein integrierter Planungs-
prozess der Aktorik zusammen mit den Planungen der Leitstrategien durchzufiihren.

In den Planungsprozess der Leitstrategien sind alle involvierten Akteure mit einzubinden. Bereits an
dieser Stelle ist ein sog. ,Runder Tisch® zu etablieren, der die Anforderungen und Winsche der ein-
zelnen Partner zusammenfasst und in den Planungsprozess einbringt. Wichtig ist hierbei aber, dass
sich auf einen Partner als Leiter der Planungen verstandigt wird. Im Falle des baulasttrageribergrei-
fenden Strategiemanagements nimmt die Stadt Diisseldorf diese Funktion wabhr.

Im ersten Planungsschritt werden regelmaBig wiederkehrende Verkehrsprobleme (z.B. Berufsverkehr
oder Veranstaltungen) sowie Abschnitte, deren Stérung sich gravierend auf das Gesamtnetz auswir-
ken (z.B. Tunnel und Briicken) identifiziert. Den Problemzonen werden so genannte Haupt- und
Alternativrouten zugeordnet. Bei gestérter Hauptroute wird die zugehdrige Alternativroute empfohlen.
Aus diesem Planungsschritt ergaben sich 52 mdgliche Alternativroutensteuerungen fiir den Ballungs-

[ Rachsten Schritt werden auslésende Kriterien fir Strategien und Kriterien zur Ricknahme einer

Schaltung bzw. einer Strategie definiert. Als Kriterien werden hauptséchlich Verkehrszustandsdaten
(z.B. LOS) sowie kapazitétseinschrankende Ereignisse (z.B. Baustellen, Teil- und Vollsperrungen)
herangezogen. Die Nutzung von Verkehrszustandsdaten erfordert eine Analyse der aktuellen Ver-
kehrssituation im Hinblick auf vorhandene Detektorik auf den Haupt- und Alternativrouten.
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Abb. 2: Baulasttrageriibergreifendes Strategiemanagement: Verkehrliche Uberpriifung und Schaltbarkeit der Alternativroute und
zu Uberprufende innerstadtische Aktorik



Die Vielzahl grundsatzlich méglicher Alternativrouten fiihrt sehr schnell zu einer komplexen Problem-
stellung: wann welche Strategie verkehrlich schaltbar ist und/oder inwieweit mehrere Stérféalle eine
Strategieschaltung verhindern bzw. diese blockieren. Hieraus lasst sich bereits im Planungsprozess
die Schalthaufigkeit der Strategien abschatzen und eine verkehrliche, volkswirtschaftliche oder politi-
sche Priorisierung der Strategien untereinander Uberprifen.

Die Komplexitat dieser Thematik fiihrte zu einer GlS-basierten Datenbanklésung. Samtliche RDS-
TMC-Meldungen eines Jahres werden auf das BAB-Netz im Ballungsraum Dusseldorf gematcht. Im
innerstadtischen Bereich werden aus Expertenbefragungen und Messstellen Stérfalle auf dem Strate-
gischen Netz verortet. Diese Informationen werden datenbankgestiitzt mit der Entscheidungslogik der
Alternativroutensteuerung gekoppelt. Somit besteht fiir einen Analysezeitraum die Mdglichkeit, die
Arbeitsweise des Systems darzustellen und zu analysieren. Die Funktionsfahigkeit des baulasttra-
gerlUbergreifenden Strategieabgleichs wird im Rahmen von Dmotion an Hand von ausgew&hlten Stra-
tegien demonstriert.

4 Kooperationsmodell

Der Unterschied der Alternativroutensteuerung innerhalb von Dmotion zu bisherigen Konzepten ist,
dass die Routen die Hoheitsgrenzen Uberschreiten. Bereits bei der Initiierung des Projektes war klar,
dass eine baulasttrageriibergreifende Steuerung nur unter den Aspekten einer Kooperation unter
Partnern mit gleichen Rechten durchgefihrt werden kann. An diesem Leitbild hatten sich alle techni-
schen und organisatorischen Planungen zu orientieren.

Zu einem der ersten Schritte der Umsetzung der organisatorischen Randbedingungen gehdrte hierbei
die Einrichtung des Runden Tisches.

Das Konzept der Kooperation gleichberechtigter Partner ohne Kompetenzabtretungen fihrt zu einem
wechselnden Rollenverstandnis in der Kooperation. Abh&ngig vom Ort der Storfalldetektion (BAB oder
Stadt) nimmt entweder das Land oder die Stadt die Rolle des aktiven (anfordernden) oder passiven
(genehmigenden) Partners an.

Aufgrund des verteilten Datenhaltungskonzepts zwischen den beiden Leitzentralen von Stadt und
Land und der Versorgung der Strategien auf beiden Seiten gemaRB der Baulasttragerschaft fihren die
25 zu einer Erstversorgung ausgewahlten Strategien zu insgesamt 84 detailliert geplanten und zu
versorgenden Einzelablaufen, abgebildet als Workflows. Dabei wurden jeweils szenariospezifisch
auslésende und verhindernde Bedingungen festgelegt. Der zahlenmaBige Zuwachs der Workflows
aus den Strategien heraus verdeutlicht die Komplexitat der technischen Umsetzung eines baulasttra-
gerlbergreifenden Systems. Ein operativer Betrieb ist nur mittels weitestgehender Automatisierung
der Prozessablaufe mdéglich. Dies gilt auch fiir den Fall, dass wie in Dmotion auf Seiten des Landes
vor der Umsetzung noch eine Operatorenzustimmung erforderlich ist.

5 Technische Umsetzung

Beide Baulasttrager haben in der Systematik des aktiven und passiven Rollenverstandnisses die Mdg-
lichkeit, angeforderte MaBnahmen situationsabhangig zu verhindern oder bereits umgesetzte MaB-
nahmen jederzeit zurlickzunehmen.

Um den Datenfluss zwischen den Partnern gering zu halten und unnétige Anfragen zu vermeiden,
veroffentlichen die beteiligten Baulasttrager regelmaBig in der so genannte ,MaBnahmenaustauschlis-
te“, welche MaBnahmen jeweils durch die Gegenseite schaltbar sind. Die Einrichtung einer MaBnah-
menaustauschliste hat sich als eine effektive technische Losung ergeben, da im Ballungsraummana-
gement von einer Vielzahl (nach Vorstudien 85%) sich gegenseitig blockierender Meldungen auszu-
gehen ist.

Alle Daten werden standardkonform ausgetauscht, d.h. sie werden Uber die Schnittstellen des Daten-
verteilers (nach Bund-Lander-Arbeitskreis Verkehrsrechnerzentralen) und Open Traffic Systems
(OTS) auf stadtischer Seite Ubertragen und sind in den jeweiligen Datenmodellen dieser Standards
verankert. Als wesentlicher Schritt ist hierbei die Einrichtung der KEX-OTS zu sehen. Hier treffen die
beiden Standardisierungsaktivitaten des Bundes und der Lander zusammen.

Zwischen den Partnern besteht bezliglich des algorithmischen Moduls des Strategiemanagementsys-
tems Flexibilitdt. Durch die semantischen und datentechnischen Festlegungen zu den Schnittstellen
stellen diese den Verbund des Systems sicher. Jedoch ist bei der Auswahl eines Strategiemanage-
menttools auf die Flexibilitdt der Definierbarkeit frei versorgbarer Workflows zu achten. Hier waren
Lésungen aus anderen Strategiemanagementanwendungen in Deutschland nicht einsetzbar.



In Dmotion kommt ein algorithmisch symmetrisches System zum Einsatz. Dies bedeutet, dass sowohl
auf Landes- als auch auf stadtischer Seite das gleiche algorithmische Modul eingesetzt wird. Dies hat
beim Versorgungsprozess eindeutige Vorteile. Zwingend ist eine symmetrische Ldsung aber nicht, da
durch die technischen und semantischen Schnittstellenvorgaben die Verbundféhigkeit sichergestellt
ist.

6 Fazit

Die Erfahrungen aus der Implementierung des Systems zeigen, dass sich die Aufgabenstellung der
Einrichtung eines baulasttrdgeribergreifenden Strategiemanagements als sehr komplex darstellt.
Unter Voraussetzung des Betriebes gleichberechtigter Partner mit eigener Entscheidungshoheit ergibt
sich aus einzelnen Strategien eine Vielzahl von Workflows. Die Flexibilitdt in der Parametrierbarkeit
der Workflows nimmt in Bezug auf die Semantik des Strategiemanagements somit eine herausragen-
de Stellung ein.

Das Strategiemanagement ist im Rahmen eines Runden Tisches durch intensive Planungen zu be-
gleiten. Hierbei ist nicht nur die singulére Strategie zu bewerten, sondern auch der vollstandige Ausl6-
sungsprozess zu analysieren und in die Priorisierung mit einzubringen.

Insbesondere durch die verbindlichen Schnittstellenspezifikationen ist in Dmotion ein Ansatz entwi-
ckelt worden, der eine allgemeine und Ubertragbare Lésung fur die Aufgabenstellung ,Verkehrsmana-
gement-Strategien unter Einbeziehung verschiedener Baulasttrager darstellt.
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