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Verkehrsmanagement in Ballungsraumen -
Noch Forschung oder schon Realitat?

Fritz Busch

Unter dem Oberbegriff Verkehrsmanagement sind in Deutschland in den vergangenen Jahren zahireiche Aktivitdten durch-
gefiihrt worden - von Grundlagenforschung bis hin zu dauerhaften Installationen integrierter Lésungen fiir Ballungsrdume. Die
inzwischen erzielten Erfahrungen zeigen deutlich das im Grundsatz vorhandene Potenzial des Verkehrsmanagements auf,
Beitrdge zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse und zur Férderung der Mobilitdt zu erbringen. Wichtig aus heutiger Sicht ist
daher zum einen die Konsolidierung und Aufbereitung der vorhandenen Erfahrungen fiir die mit VVerkehrsmanagement-Fragen
betraute Fachwelt und zum anderen die konsequente Erarbeitung von Lésungen fiir die nach wie vor offenen, aber an Bedeutung
zunehmenden Handlungsfelder Systemarchitekturen, Evaluation, Qualitdtssicherung und Vernetzung mit der Verkehrsinfrastruk-
turplanung.

Within the past years, there have been numerous activities in Germany which address the generic topic of traffic management, or
intelligent transport systems — from basic research up to permanent installations of integrated solutions for conurbations. The
experiences obtained up to now, clearly indicate the general potential of traffic management to contribute to the improvement of
traffic conditions and to the promotion of mobility. From today’s view therefore, it is on the one hand necessary to consolidate the
existing experience and to make it available for the professional world entrusted with traffic management questions — and on the
other hand it is important to consistently develop solutions for the still open but increasingly important questions of ITS system
architectures, of evaluation of ITS, of quality assurance and of integration with infrastructure planning.

1. Verkehrsmanagement in Verkehrsmanagement als Handlungs- | stand ein weiterer Schub. Heute lassen
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Standortbestimmung

Der Begriff ,Verkehrsmanagement* ist in
der Fachszene des Verkehrswesens seit
ca. 30 Jahren eingeflhrt. In dieser Zeit
unterlag seine Bedeutung einem Wandel
von einem urspringlich relativ eng ge-
fassten Begriffsverstandnis hin zu einem
heute i.d.R. eher umfassend verstande-
nen Oberbegriff fiir die gesamtheitliche
Behandlung des Verkehrsgeschehens
durch zu Strategien geblndelte verkehrs-
technische MaBnahmen. (Im Hinblick auf
den internationalen Sprachgebrauch ist
dabei zu beachten, dass zum einen auch
hier die Bedeutung des Begriffes nicht
einheitlich ist, zum anderen aber in der
Regel unter ,traffic management” eher
nur die klassische Verkehrsbeeinflussung
mit Lichtsignalanlagen oder Wechselver-
kehrszeichen verstanden wird — also ein
engeres Begriffsverstandnis vorliegt) Die
in Deutschland heute gebrauchliche,
weit gefasste Definition lasst sich bei-
spielsweise aus dem Bild 1 ersehen, die
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kehrskongress 2004 in Berlin

Verfasseranschrift: Univ.-Prof. Dr-Ing. F. Busch,
Technische Universitat Mdnchen, Lehrstuhl fir
Verkehrstechnik, Arcisstr. 21, 80333 Miinchen

konzept zwischen Verkehrsplanung und
Mobilitstsmanagement einordnet. ,Ver-
kehrsmanagement” ist dabei, bei stren-
ger Betrachtung, von dem umfassende-
ren ,Verkehrssystemmmanagement* abzu-
grenzen.

Die Aktivitaiten zum Verkehrsmanage-
ment in Deutschland wurden in groBem
Umfang durch Forschungsvorhaben des
Bundes und der Lander, aber auch der
EU und der Industrie vorangetrieben.
Durch Schaffung von Teilférdermoglich-
keiten im Rahmen des Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) ent-

sich in Deutschland bereits Uber 20
Stadte und Regionen identifizieren, die
Verkehrsmanagement konkret betreiben
(Bild 2); in zahlreichen weiteren Gebieten
wird Uber eine mogliche Einfihrung dis-
kutiert.

Ebenfalls existieren seit kurzem erste Hin-
weispapiere der Forschungsgesellschaft
fir StraBen und Verkehrswesen (FGSV),
die systematische Vorgehensweisen zu
Teilaspekten des Verkehrsmanagements
empfehlen [1], weitere Themen werden in
entsprechenden Arbeitskreisen geklart
und fUr die Praxis aufbereitet [2, 3]. Die
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Bild 1: Verkehrsmanagement im Kontext von Verkehrsplanung und Mobilitatsmanagement [1]
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Schwelle von der Uberwiegend for- | tung erreicht werden, wenngleich auch

schungsgetriebenen Installation prototy-
pischer Einzellbsungen zur systematisier-
ten, vielleicht sogar standardisierten Ein-
richtung klar umrissener Systeme und
MaBnahmen des Verkehrsmanagements
scheint also erreicht.

Versucht man, an dieser Schwelle ein ge-
wisses Zwischenresiimee des heute Er-
reichten zu ziehen, so lasst sich insge-
samt etwa Folgendes feststellen (eine
vertiefte  Diskussion des derzeitigen
Kenntnisstandes ist in [4] zu finden):
Verkehrsmanagement hat sich grund-
satzlich als ein geeignetes Mittel zur Be-
wahrung und Forderung der Mobilitét in
Ballungsrdumen bewahrt. Insbesondere
die zunehmende VerfUgbarkeit und Nut-
zung dynamischer Daten in den verschie-
denen Systemen der adaptiven, kollek-
tiven Verkehrsbeeinflussung und der
pre- und on-trip Reise- und Verkehrs-
information konnte deutlich zur Verbesse-
rung dieser MaBnahmenbereiche beitra-
gen. Dabei liegt der Schwerpunkt der
Innovationen allerdings nach wie vor auf
einer Optimierung der monomodalen
Ansatze - Intermodalitdt und hier im Be-
sonderen dynamische Intermodalitat mit
vernetzten Informationsangeboten und
integrierter Verkehrsbeeinflussung zahlt
weiterhin zu den Gebieten mit groBem
Handlungsbedarf in Forschung und Um-
setzung. Positive Ergebnisse konnten
auch auf dem schwierigen Terrain des
Nachfragemanagements durch kombi-
nierte Ansatze der Information, OV-Ange-
botsverbesserung und MIV-Bewirtschaf-
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hier dauerhafte Wirkungen erst durch ent-
sprechend konsequente Uberwachungs-
mechanismen (,Enforcement) einerseits
und eine gute Einbindung der gewahlten
MaBnahmen in die Gesamt-Infrastruktur-
und -Verkehrsplanung zu erzielen sind -
hier sind wichtige Folgeaktivitdten der
Verkehrsverantwortlichen notwendig, um
die bisher Uberwiegend in Pilotanwen-
dungen erzielten Anfangserfolge zu er-
halten und konsequent auszubauen. Ein
insbesondere auch in Forschungshin-
sicht interessanter Themenkomplex wird
sich in den nachsten Jahren im Bereich
der fahrzeug- und personenbasierten
Assistenzsysteme auftun: durch die Zu-
nahme der Anzahl und Funktionsqualitat
entsprechender Gerate und Informations-
angebote wird der Konflikt zwischen nut-
zer- versus systemoptimalen Entschei-
dungen, bzw. Leitstrategien an Bedeu-
tung gewinnen. Hier sind L&sungen ge-
fragt, die zugleich auch der Tatsache
Rechnung tragen muissen, dass auf
Grund unterschiedlicher Produkilebens-
zyklen der Systeme und Geréte stets eine
Vielzahl verschiedenster Leit-Algorithmen
gleichzeitig im ,Feld“ sein wird.
Unabhangig von diesen und weiteren
Detail-Forderungen an die verschiedenen
MaBnahmen des Verkehrsmanagements
ist die Bilanz aus heutiger Sicht weitge-
hend positiv und die nahe liegende und
wichtigste Forderung lautet daher: Konso-
lidierung des Erreichten und Uberfiinrung
der Erkenntnisse in die breite Anwen-
dungs-Praxis.

2. Die Aufgaben der nachsten
Jahre

Mit zunehmender Komplexitat der im Ver-
kehrsmanagement eingesetzten MaB-
nahmenbindel und Technologien sind
neben der oben skizzierten Weiterent-
wicklung und Optimierung im Detalil, ins-
besondere die in den folgenden Ab-
schnitten dargestellten Aufgabenfelder
als bedeutsam fir die nachsten Jahre
anzusehen.

2.1 Evaluation

In den Projekten der letzten Jahre wurden
in aller Regel nur Einzeluntersuchungen
zu Teilaspekten durchgefihrt, die Wirkun-
gen exemplarisch, auf den Einzelfall be-
zogen und ohne Verallgemeinerungs-
ansatz betrachten. Dies stellt Verkehrs-
verantwortliche stets vor die Problematik,
ex ante Abschatzungen zu maoglichen Wir-
kungen vorgesehener Verkehrsmanage-
ment-MaBnahmen treffen zu mdissen,
ohne auf eine ausreichend fundierte Wis-
sensbasis aus bisherigen Erfahrungen
zurlickgreifen zu koéonnen. Die im Ver-
kehrswesen derzeit gebrauchlichen Be-
wertungsansatze flUhren hier nicht weit
genug. Es ist vielmehr ein Ansatz zu for-
dern, der eine integrierte, nach Zielgrup-
pen differenzierende Betrachtung der un-
terschiedlichen  Wirkungs-Dimensionen
des Verkehrsmanagements ermoglicht.
Die Bewertung sollte sich dabei am Le-
benszyklus des Verkehrsmanagements
(das heiBt seinen verschiedenen Prozess-
stufen und ihren Beteiligten) orientieren.
Durch Einfihrung eines systematischen
,Monitorings” flir bestehende und neue
Projekte, idealerweise gestitzt auf ent-
sprechende statistische Stichprobenme-
thodiken, kénnte ein Wissenspool fir Wir-
kungen des Verkehrsmanagements erar-
beitet werden, der die quantitative Grund-
lage des Bewertungsinstrumentes liefert.

2.2 Systemarchitektur

Unter Systemarchitekturen ist hier die lo-
gisch-funktionale, die physisch-techni-
sche und die organisatorisch-institutio-
nelle Ebene zu verstehen. Nachdem in
Deutschland bisher keine allgemeine
Systemarchitektur der Verkehrstelematik
existiert, ist die bestehende ,Landschaft”
durch auBerordentlich groBe Vielfalt ge-
kennzeichnet. Die Entwicklung der exis-
tierenden  Verkehrsmanagement-Syste-
me erfolgte Uberwiegend stufenweise,
aufbauend auf vorhandenen Teilldsungen
und mit teils proprietaren, singularen L6-
sungen. Die im institutionellen Bereich
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erarbeiteten Organisationsformen sind je-
weils Individuallésungen, bei denen bes-
tenfalls Erfahrungen Ubertragbar sind.
Anders ist die Situation im Ausland. Hier
existieren durchaus nationale Architektu-
ren (z.B. USA, Japan) oder zumindest
Leitbilder (z.B. Schweiz), bzw. sind inter-
nationale Rahmenprogramme vorhanden
(z.B. KAREN/FRAME der EU). Dieser in
Deutschland fehlende Orientierungsrah-
men einer nationalen Systemarchitektur
erzeugt zahlreiche Probleme. In funktio-
naler und technischer Hinsicht werden
vielfach Doppellésungen entwickelt und
der notwendige technologische Fort-
schritt wird gebremst, im personell ohne-
hin hoch belasteten institutionellen Be-
reich entstehen zusatzliche Lahmungen,
da geeignete Musterlosungen oder Rah-
menvorgaben fehlen. Der interessierten
Privatwirtschaft werden durch unsichere
Aufgabendefinitionen und -zuordnungen
kaum Anreize zum Engagement geboten.
Es ist insofern dringend zu wiinschen,
dass die auch in Deutschland inzwischen
beginnenden Harmonisierungsbestre-
bungen und Ubergreifenden Aktivitaten in
diesem Bereich (z.B. im Umfeld der
OCIT-Entwicklung) zusammengeflhrt
werden und ein entsprechender Ord-
nungsrahmen entsteht. Wichtig erscheint
hier insbesondere die Festlegung von
Rahmenbedingungen flr Aufgabentei-
lungen zwischen offentlichen und priva-
ten Institutionen sowie die Aufstellung von
konkreten Regelwerken mit langfristiger
Perspektive fur die Entscheidungen auf
operativer Planungs- und Umsetzungse-
bene. Das Zusammenfihren der diversen
in diesem Themenfeld bereits aktiven Fo-
ren, Lenkungs- und Arbeitskreisen in eine
deutsche Verkehrsmanagement-,Com-
munity* erscheint notwendig — eine Fuh-
rung durch BMVBW und Stadtetag konnte
hierzu ein Ansatz sein.

2.3 Integration

Auf Grund seiner Potenziale kann Ver-
kehrsmanagement eine sehr wirkungs-
volle Erganzung zu infrastrukturellen
MaBnahmen sein und sollte daher ver-
starkt in die langfristige Verkehrs- und
Infrastrukturplanung einer Region inte-
griert werden. Durch seinen klar lang-
fristig und eher groBraumig angelegten
Ansatz ist dabei eine Betrachtung in
groBeren Raum-Zeit-Dimensionen notig.
Es erscheint insofern sinnvoll, analog zu
den ordnenden Langfrist-Planungen der
Verkehrsentwicklungsplanungen auch
vergleichbare und mit diesen vernetzte
Verkehrsmanagement-Plane  anzuden-
ken. In den meisten gréBeren Ballungs-

raum-Projekten hat sich ein entsprechen-
des Vorgehen im Laufe der Projektent-
wicklungen iterativ ergeben, so dass aus
der Retrospektive ein Vorgehen entlang
eines vorab erstellten Masterplanes
durchaus zweckmaBig zu sein scheint.
Um die Vernetzung der verschiedenen
Planungsprozesse auch auf der operati-
ven Ebene sicherzustellen, bzw. zu ver-
einfachen, ist dabei die Entwicklung inte-
grierter Arbeitsplatze und die Schaffung
von durchgéngigen Datenmodellen fur
die planerische und die betriebliche
Ebene der Verkehrsdoméane zu fordern.
Dies wurde so zum Beispiel flr die
zukUnftigen Aktivitdten zum Verkehrs-
management in der Region Minchen
vorgeschlagen [5] und stellt inzwischen
einen zentralen Punkt der in der Planung
befindlichen nachsten Ausbaustufen der
dortigen Systeme dar.

2.4 Qualitatssicherung

Mit der zunehmenden Komplexitat der
Verkehrsmanagement-Losungen nimmt
das Risiko fur Fehlfunktionen im Zusam-
menspiel der Teilsysteme zu. Die instal-
lierte Systemtechnik selbst ist ebenfalls
fehleranfallig (Technik und Bedienung)
und wird dies auch zukunftig bleiben. Zu-
gleich zwingt der Kostendruck auf Betrei-
berseite vermehrt zu Personaleinsparun-
gen sowie langsamem, stufenweisem
System-Aufbau; die Funktionalitdt und
Qualitat muss dabei dennoch in jeder Si-
tuation gewahrleistet sein. Es liegt inso-
fern auf der Hand, fir Verkehrsmanage-
ment-Systeme ein ganzheitliches Qua-
litditsmanagement (QM) einzufihren, das
die gesamte Prozesskette von der Kon-
zeption bis hin zum Dauerbetrieb Uber-
wacht. Entsprechend den 3 Ebenen der
Systemarchitektur missen hier Losungen
und Instrumente geschaffen werden, die
ein weitgehend automatisiertes, ggf. sta-
tistisch abgesichertes Monitoring fur ein-
zelne Komponenten, flir das Gesamt-
system und fUr seine Planungs- und Be-
triebsprozesse ermdglichen. Neben der
Schaffung derartiger Instrumente durfte
hierbei ein besonderer Schwierigkeits-
grad in der Definition geeigneter Kriterien
und in der Festlegung angemessener
Anspruchsniveaus  (Benchmarks)  fur
Qualitaten des Verkehrsmanagements
liegen; diese mlssen operationalisierbar,
transparent und einem dauerhaften QM-
Prozess zuflhrbar sein. Eine wichtige Ba-
sis fur die Herleitung dieser Benchmarks
sind gesicherte und Ubertragbare Er-
gebnisse von Wirkungsanalysen (siehe
oben), die somit auch aus dieser Pers-
pektive dringend zu winschen sind.

3. Resiimee

Auch wenn, wie gezeigt, noch eine Reihe
groBerer Aufgabenfelder im Bereich Ver-
kehrsmanagement anstehen, so lautet
doch die resumierende Gesamtantwort
auf die Fragestellung dieses Beitrags
LVerkehrsmanagement im Ballungsraum
- Noch Forschung oder schon Realitat?”:
Verkehrsmanagement ist eindeutig der
Phase grundlegender Basisforschung
entwachsen und muss heute als in sei-
nen wesentlichen Bereichen wohl defi-
niertes Instrumentarium des Verkehrs-
wesens angesehen werden, das dem
Regelbetrieb zugeflihrt werden sollte.
Notwendig sind die Konsolidierung des
Erreichten und die Aufbereitung der vor-
liegenden Erfahrungen fir die Praxis. Die
zentralen Aufgaben der néchsten Jahre
sind insbesondere zu sehen in den Be-
reichen Harmonisierung, bzw. Definition
einer (Rahmen-)Systemarchitektur inkl.
Aufgabenabgrenzungen, Integration des
Verkehrsmanagements in die Siedlungs-
struktur- und Verkehrsentwicklungspla-
nung, Schaffung belastbarer und Uber-
tragbarer Aussagen zu Wirkungspoten-
zialen, sowie Sicherung der Qualitat des
Verkehrsmanagements auf definierten
Anspruchsniveaus. Diese zentralen Auf-
gaben sollten im Kontext und Austausch
mit den entsprechenden Aktivitdten im
europaischen Umfeld erfolgen.
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