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Zur Optimierung des Verkehrssystems Strasse kommen inzwischen in weiten Bereichen
Verkehrsmanagementmassnahmen zum Einsatz. Die Massnahmen reichen vom rein in-
formativen Charakter bis zur gesetzlichen Verbindlichkeit. Trotz dieser Verbindlichkeit er-
reicht der Befolgungsgrad von Verkehrsanordnungen bei weitem nicht 100 %. Ziel dieser
Studie war es, mit einem Sachstandsbericht, den heutigen Wissensstand im In- und Aus-
land zu dokumentieren. Die Analyse erfolgte Uber eine qualitative und wo mdglich auch
guantitative Herleitung aus den existierenden Grundlagen. Im Rahmen der Studie wurden
keine eigenen Erhebungen durchgefiihrt. Abschliessend ermittelte die Studie die vor-
dringlichen Forschungsfelder zur Vertiefung der Fragestellung.

Die Akzeptanz einer Massnahme wird in dieser Studie vorrangig als der Befolgungsgrad
verstanden. Dieser beschreibt, welcher Anteil der Verkehrsteilnehmer sich an die Hin-
weise bzw. Gebote der jeweiligen Massnahmen halt und wird von der Akzeptanz aber
auch von der Uberwachung und Ahndung von Vergehen beeinflusst. Der Befolgungsgrad
wiederum beeinflusst die verkehrliche Wirkung. Zur Uberpriifung des Befolgungsgrads
und der verkehrlichen Wirkungen einer Massnahme kommen neben der Literaturanalyse
im Wesentlichen zwei Methoden zum Einsatz: Befragungen und Beobachtungen. Die
Auspragung der Akzeptanz unterliegt in ihrer Bewertung unterschiedlichen Definitionen
und Ansatzen. Zur Bewertung bei unterschiedlichen Systemen und Situationen ist eine
Definition von abgestimmten und vor allem anerkannten Bewertungsmassstaben erfor-
derlich. Die Wirksamkeit der Massnahmen ist ein wesentliches Qualitatsmerkmal, das je-
doch haufig nicht konsequent mit wissenschaftlich abgesicherten Vorher-Nachher-
Untersuchungen erfasst, analysiert und bewertet wird. Hierzu ist als Grundlage eine sys-
tematische Erfassung der Einzelmassnahme und der Massnahmenbiindel vor dem Hin-
tergrund der gesetzten strategischen Ziele erforderlich. Auch der Turnus fir die Prifung
ist vor dem Hintergrund der Gewothnungseffekte zu wahlen und ggf. nach Prifung anzu-
passen. Offene Fragen bestehen auch in der systematischen und effizienten Einbe-
ziehung von Nutzererfahrungen. Hierunter fallt vor allem die Entwicklung geeigneter Me-
thoden oder Methodenkombinationen zur Erfassung des Wissensstands, der Einstellung
und der Reaktion auf die unterschiedlichen Massnahmen. Aber es sind hierunter z. B.
auch Fragen der Offentlichkeitsarbeit zu klaren, da Wissen akzeptanzférdend ist. Bisher
wurden mit Hilfe unterschiedlicher Methoden Aussagen zur Akzeptanz entwickelt, die je-
doch haufig auf Aussagen beziglich des Kollektivs beruhen. Die tatsachliche Akzeptanz
eines Systems ist die freie Entscheidung zu einer Aktion und keine Reaktion z. B. auf das
Verhalten Dritter. Aufbauend auf den bestehenden Untersuchungen und methodischen
Ansatzen sollten Methoden entwickelt werden, die auf die tatséchliche Akzeptanz gegen-
Uber einem System schliessen lassen.

Im Bereich von Netzbeeinflussungsanlagen sollen gemass Richtlinien regelmassig Ak-
zeptanzuntersuchungen durchgefuhrt werden. Deshalb ist es wichtig, Methoden zur Er-
fassung der tatsachlichen Akzeptanz und der relevanten Kennwerte zu entwickeln. Die
Pannenstreifenumnutzung erfordert Ermittlung und Analyse der Wirkungen ergéanzender/
begleitender Massnahmen. Im Bereich der Lichtsignalsteuerung sind Erfahrungen aus
dem Dauerbetrieb ergénzender Massnahmen zu erfassen und zu analysieren. Fur Park-
leitsysteme ist eine Methode zur Erfassung der Akzeptanz der wegweisenden Kompo-
nente zu entwickeln. Bei den Informationssystemen sind die kollektiven verkehrlichen
Wirkungen aus den individuellen Systemen und Wirkungen auf das Fahrverhalten zu er-
mitteln. Systematische Evaluationen in Begegnungszonen, die Ermittlung der Reaktion
von Fahrern auf Informationen aus Navigationssystemen und Empfehlungen im Falle ge-
genlaufiger Informationen und die Wirkungsermittlung kooperierender Systeme, die Ent-
wicklung von Massnahmen zur Starkung der Langzeitwirkung von Kontrollsystemen und
die Ermittlung des Einflusses des Mobility Pricing auf die Mobilitdtsentscheidung sind
weitere Handlungsempfehlungen. Aus Sicht der Verkehrspsychologie lasst sich fest-
halten, dass die Determinanten der Akzeptanz von Verkehrsmanagementmassnahmen
bisher kaum ausreichend untersucht worden sind. Es fehlt an experimentellen Unter-
suchungen, bei denen Massnahmen bei gleichzeitiger Kontrolle von Einflissen durch un-
terschiedliche Nutzer und Situationen systematisch variiert werden.
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Pour étre a méme d‘optimaliser la circulation il y a maintenant des actions pour la gestion
du trafic dans un grand nombre de domaines. Ces actions s’étendent du caractére infor-
matif jusqu’aux nécessités légales. Malgré cette nécessité le degré d’exécution des regle-
ments relatifs a la circulation n’atteint pas du tout un but de 100 %. Le but de cette étude
base sur l'intension de documenter I'état actuel de notre connaissance dans l'intérieur et
I'extérieur du pays par moyen d’'un compte rendu actuel. L'analyse se faisait selon une
coopération qualitative et aussi quantitative sur la connaissance existante. Dans le cadre
de cette étude il n'y a pas de propres recherches. Pour finir, il faut dire que I'étude s’est
occupée de champs se mettant en avant de l'investigation pour approfondir la possibilité
de poser des questions. Accepter une action se comprend dans cette étude prééminence
comme degré d’exécution. Ce dernier décrive quel pourcentage des participants au trafic
suit aux conseils respectivement aux lois de toutes les actions, ceci est influencé par 'ac-
ceptation et en plus par le contréle et la vengeance des contraventions. Le degré
d’exécution de son cété influence I'efficacité du trafic. Pour pouvoir controler le degré
d’exécution et les résultats du trafic d’'une action il s’agit en substance de deux méthodes
a coté de l'analyse de la littérature : des interviews et des observations. L’acceptation
marquée succombe dans la mise en valeur & des définitions et des évaluations divergen-
tes. Pour pouvoir mettre en valeur les systemes et les situations divergentes c’est absolu-
ment nécessaire de définir des actions de mise en valeur ou on était d'accord et qui
étaient surtout acceptées. L'efficacité des actions constitue un caractére essentiel de
qualité ; cependant et trés souvent, on ne la suivi pas, on ne l'analyse pas et on ne
s’occupe pas conséquemment de la mise en valeur des recherches «avant/apres» sur la
base scientifique et slre. Dans ce cas-la il ya uniquement la base d’'un systeme concevu
de I'action individuelle et de la totalité des actions pensant au fond du but Iégal et straté-
gique. En plus, il faut choisir la période de la vérification en vue de ce fond des effets de
s'accoutumer et de s'adapter si nécessaire apres qu’'on aye offert la vérification. Aussi, il
y a des questions ouvertes si on pense a l'intégration systématique et efficace des ex-
périences des utilisateurs. Ce point comprend surtout le développement de méthodes
adéquates ou des combinaisons de méthodes a concevoir le volume de la connaissance,
de l'opinion et de la réaction aux actions différentes. Cependant, il y a aussi des ques-
tions qui se réferent au theme de la publicité parce que la connaissance soutient I'accep-
tation. Jusqu’ @ maintenant on n'a que développé des options pour I'acceptation par l'aide
de méthodes divergentes qui de leur part basent souvent sur des élaborations du point
collectif. La vraie acceptation d'un systeme représente la décision libre pour une action
mais elle n'attend pas de réactions, comme p.ex. a la conduite d’une tierce personne. On
recommande le développement des méthodes qui basent sur les recherches existantes
et des premiers pas méthodiques qui vraiment permettent d’accepter un tel systéme. En
ce qui concerne les installations pour influencer le réseau de circulation on recommande
d’exécuter régulierement les examens d’acceptation selon les directives. Donc, c’est im-
portant de développer des méthodes de concevoir I'acceptation réelle et les caractéres
en question. L'utilisation temporaire de la bande d’arrét d'urgence exige concevoir et ana-
lyser I'efficacité d’actions additionnelles et accompagnantes. En ce qui concerne le do-
maine de la direction de la signalisation de lumiére il faut concevoir et analyser
l'utilisation continue d’actions additionnelles. Il faut développer une méthode a concevoir
l'acceptation du poteau indicateur en ce qui concerne l'aide a la recherche de places de
stationnement. S'il s’agit des systémes d'informations il faut vérifier les efficacités du tra-
fic collectif des systémes individuels et I'influence a la maniére de conduire. Il y a des re-
commandations ultérieures d'agir en cas d’entreprendre en plus des évaluations sys-
tématiques dans les zones de rencontres, le concevoir de la réaction des conducteurs
sur les informations de systémes de navigation et de recommandations en cas d’actions
soyant en contraste et le savoir de l'effet de systeme coopératif, le développement
d’actions a renforcer I'effet a long terme de systémes de contréle et apprendre I'influence
du «mobility pricing» sur la décision de mobilité. Du point de vue de la psychologie du tra-
fic il faut mentionner qu’'on n'a presque pas vérifié suffisamment les déterminants de
'acceptation de l'action pour la gestion du trafic. Des recherches d'expérimenta-
tions manquent, par leur aide il serait facile de varier les actions systématiquement en
contrélant en méme temps les influences par les utilisateurs et les situations divergentes.
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Transport management measures are applied on a widespread scale to optimize the road
transport system. Many of these measures are legally binding, especially if they exceed
pure information status. Despite their binding character, the compliance of these traffic
instructions by road users does not reach 100% by far. The aim of this study is to docu-
ment the current state of knowledge on the key factors that determine the degree of com-
pliance reached for transport management measures in Suisse and abroad. The analysis
was performed on a qualitative and quantitative derivation from existing studies. In this
study, no separate surveys were conducted. As a result the study identified the priority
areas of further research in this field.

In this study, the acceptance of a measure is understood primarily as the degree of com-
pliance. It describes what proportion of road users comply to the instructions of the re-
spective measures, and is influenced not only by the acceptance, but also by the degree
of monitoring and punishment of offenses. The degree of compliance in turn influences
the effect on traffic. To determine the compliance and traffic-related effects of a measure,
in addition to literature analysis in general two methods are used: surveys and observa-
tions. The expression of acceptance is subject to different definitions and approaches.
For the evaluation of different systems and situations, a definition of coordinated and rec-
ognized evaluation scales is therefore necessary. The effectiveness of transport man-
agement measures is an important quality characteristic that is often not monitored sys-
tematically with scientifically validated before-after studies. Such studies require a sys-
tematic analysis of single measures and measure-bundles in light of the strategic
ecommtives set. The interval of monitoring has to be selected against the background of
habituation effects and should be adjusted if necessary after testing. Questions remain
also in the systematic and efficient integration of user experience. This includes the de-
velopment of appropriate methods for measuring the level of knowledge about and atti-
tudes and reactions to the different kinds of measures. Also issues such as public rela-
tions have to be addressed, since knowledge enhances the acceptance. So far, informa-
tion to user acceptance of measures have been collected using various methods, but of-
ten based on statements regarding the collective of users. The actual acceptance of a
measure is determined by the free choice for a particular action, and not threw to reaction
on the CJecommiour of others. Based on existing studies and methodological approaches
methods should be developed, that allow the determination of the actual acceptance of a
measure.

According to guidelines, regularly acceptance tests should be done in the area of network
management systems. It is therefore important to develop methods for detecting the ac-
tual acceptance and the relevant parameters. The use of the hard shoulder requires the
identification and analysis of the effects of additional / accompanying measures. In the
area of traffic signal control experience from the continuous use of complementary meas-
ures should be recorded and analyzed. A method to measure the acceptance of guidance
components in parking guidance systems has to be developed. For information systems
the collective traffic-related effects from the individual systems and the effects on driving
behaviour have to be determined. Systematic evaluations in meeting zones, the determi-
nation of the reaction of drivers on information from navigation systems and ecommend-
dations in the case of opposing information, the assessment of co-operating systems, the
development of measures to strengthen the long-term effectiveness of control systems
and the determination of the influence of mobility pricing on the mobility decision are fur-
ther recommendations for action. From the perspective of traffic psychology it has to be
concluded that so far the determinants of the acceptance of traffic management meas-
ures have barely been investigated adequately. Experimental studies are needed, in
which measures are varied systematically while controlling the impacts on different users
and situations.
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1.1 Anlass und Ziel

Zur Optimierung des Verkehrssystems Strasse kommen inzwischen in weiten Bereichen
Verkehrsmanagementmassnahmen zum Einsatz. Die Massnahmen reichen vom rein in-
formativen Charakter bis zur gesetzlichen Verbindlichkeit. Trotz dieser Verbindlichkeit er-
reicht der Befolgungsgrad von Verkehrsanordnungen bei weitem nicht 100 %.

Im Gegenteil: Strassenbetreiber und Verkehrspolizei stellen einen sinkenden Befolgungs-
grad von Verkehrsregeln und -empfehlungen im Allgemeinen und auch bei modernen
technikbasierten Massnahmen Uber alle Verkehrsarten fest. Es werden Hochst-
geschwindigkeitsgebote grundsatzlich und vor allem auch im Bereich von Baustellen
Uberschritten, Fussgangersignale an LSA nicht beachtet oder auch Signale im Bereich
der Busbevorzugung nicht akzeptiert.

Die statische und dynamische Wegweisung besitzt einen empfehlenden Charakter, je-
doch ist die Befolgung der Wegweisung fir das Verkehrsmanagement von besonderer
Bedeutung. Ein Akzeptanzdefizit fuhrt bei der Verkehrslenkung zu einer schlechteren
Ausnutzung der Netzkapazitét.

In Forschung und Praxis gibt es hinsichtlich der Akzeptanz und hier im Wesentlichen des
Befolgungsgrads als konkreten und messbaren Indikator Erkenntnisse, allerdings sind
hier auch noch Fragen offen.

Ziel dieser Studie war es, mit einem Sachstandsbericht, den heutigen Wissensstand im
In- und Ausland zu dokumentieren. Die Analyse erfolgte Uber eine qualitative und wo
mdglich auch quantitative Herleitung aus den existierenden Grundlagen. Im Rahmen der
Studie sind keine eigenen Erhebungen durchgefuhrt worden. Abschliessend ermittelte die
Studie die vordringlichen Forschungsfelder zur Vertiefung der Fragestellung.

1.2 Abgrenzung

Eine Vielzahl von sowohl organisatorischen und baulichen Massnahmen und Systemen
werden unter dem Begriff ,Verkehrsmanagementmassnahmen® zusammengefasst. Zu-
satzlich zeigte sich bei einer Betrachtung vorliegender Arbeiten und Erkenntnisse, dass
auch Akzeptanzfragen in vielfaltigen Zusammenhangen auftreten.

Im Rahmen dieser Studie wurden aktuelle, dynamische Systeme fiir den motorisierten
Individualverkehr und den Rad- und Fussgangerverkehr hinsichtlich der Aspekte der Ak-
zeptanz betrachtet. Einzelne statische Massnahmen wie z. B. Begegnungszonen oder
die Freigabe von Einbahnstrassen fur den Radverkehr in Gegenrichtung wurden in Bezug
auf den Rad- und Fussgangerverkehr erganzt, um ein vollstdndiges Bild zu zeichnen.

Akzeptanz ist die bewusste Zustimmung oder Einhaltung zu/von Anordnungen oder Emp-
fehlungen. Teilweise unabhangig von der inneren Einstellung und Motivation ist der Be-
folgungsgrad die messbare Wirkung einer Anordnung oder Empfehlung. Im Rahmen die-
ser Studie wurde der Schwerpunkt auf den Befolgungsgrad der Verkehrsmanagement-
massnahmen gelegt.

Der Fokus lag auf den betrieblichen Aspekten des operativen Verkehrsmanagements.
Massnahmen und Konzepte des strategischen Verkehrsmanagements sowie organisato-
rische Massnahmen wie das Management von Verkehrsleitzentralen waren nicht Be-
standteil der Studie. Erganzt wurden wesentliche Aspekte zur Akzeptanz von Mass-
nahmen des Mobility Pricing.

Unterschieden wurden die betrachteten Massnahmen nach ihrer Adaptivitat (dynamisch

und statisch), nach ihrer Funktion (wegweisend oder steuernd) und nach ihrem Bezug zu
planbaren oder nicht planbaren Ereignissen.
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Vorgehensweise

Mit Hilfe dieser Studie sollte eine strukturierte und anschauliche Darstellung der aktuellen
Kenntnisse aus Forschung und Praxis bezlglich der Akzeptanz von Verkehrsmanage-
mentmassnahmen entstehen. Hierzu wurden Quellen aus der Schweiz und aus dem Aus-
land herangezogen, um die Erkenntnisse als Grundlage fir weitere Forschungsaktivitaten
verflighar zu machen.

Fur die Literatur- und Beispielrecherche wurden verschiedene Quellen ausgewertet. Hier-
unter fallen Forschungsarbeiten der SVI und der VSS, Forschungsarbeiten im In- und
Ausland, Artikel in ausgewahlten Fachzeitschriften usw.

Akzeptanzfragen treten in vielfaltigen Zusammenhangen auf, daher lassen sich die fol-
genden wichtigen Teilaspekte fur die Analysen benennen:

e Beitrag der Akzeptanz von Massnahmen zu deren Wirkungen

Welche Wirkungsgrade werden von den verschiedenen Massnahmen erhofft bzw.
kénnen nach vorliegenden Erfahrungen erreicht werden? Welches Akzeptanzmass ist
erforderlich, um bestimmte Wirkungsgrade zu erreichen?

e Einflussgrossen auf die Akzeptanz von Massnahmen
Welche Gruppen von Einflussgréssen sind zu unterscheiden? Welche Erkenntnisse
Uber die Einflisse der einzelnen Gruppen liegen vor? Welche Langzeitwirkung nimmt
die Akzeptanz unterschiedlicher Massnahmen?

e Mdglichkeiten der Beeinflussung der Akzeptanz von Massnahmen
Welche gesicherten Erkenntnisse liegen Uber die Wirkung dieser Instrumente zur Be-
einflussung der Akzeptanz vor? Welches Instrumentarium steht flr verschiedene
Gruppen von Massnahmen zur Beeinflussung der Akzeptanz zur Verfligung?

e Rechtliche Aspekte der Akzeptanz von Massnahmen
Liegen Hinweise uber rechtliche Implikationen im Zusammenhang mit Akzeptanzfra-
gen beim Einsatz von Massnahmen zur Verkehrsbeeinflussung vor?

Weiterhin wurden Methoden der Akzeptanzforschung dargestellt. Erganzt wurde diese
Aufstellung durch Erfahrungen mit den Methoden und deren Grenzen.

Die Quellen wurden hinsichtlich ihrer Validitat, Relevanz und Aussagekraft analysiert und
darauf aufbauend Kernaussagen gebildet. Als Ergebnis wurden Anforderungen und Emp-
fehlungen an den Einsatz von Verkehrsmanagementmassnahmen formuliert, um deren
Akzeptanz zu erhéhen. Das Ergebnis gibt einen Uberblick tiber den aktuellen Kenntnis-
stand und verweist zugleich auf weiteren Forschungsbedarf auf diesem Gebiet.
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Verkehrsmanagement

In einer weit gefassten Definition nach Boltze ist Verkehrsmanagement ,die Beein-
flussung von Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage durch ein Bindel von Massnah-
men mit dem Ziel, die positiven und negativen Wirkungen des Verkehrs insgesamt zu op-
timieren“ (Boltze 2011).

Im weitgehend gleichen Verstandnis ist Verkehrsmanagement nach der Schweizer Norm
die ,Gesamtheit aller Massnahmen planerischer, technischer, organisatorischer und
rechtlicher Art, die rAumlich und zeitlich geeignet sind, den gesamten Verkehrsablauf fir
Bendtzer, Betreiber und Betroffene optimal zu gestalten“ (SN 2006, VSS SN 640 781).

Nach dem ASTRA sind in einer starker auf den Verkehrsablauf konzentrierten Sichtweise
unter Verkehrsmanagement ,alle Massnahmen zusammengefasst, die den herrschenden
Verkehr moglichst gleichmassig, ruhig, stérungsfrei, emissionsarm und sicher fliessen
lassen (ASTRA 2010).

Im Rahmen dieser Studie wurde in Absprache mit dem Auftraggeber folgende Ab-
grenzung des Themenfelds vereinbart:

e Es sind nur Massnahmen den MIV/Strasse und den Rad- und Fussgangerverkehr
betreffend zu untersuchen.

e Unterschieden werden die Massnahmen nach ihrer Adaptivitat (dynamisch oder sta-
tisch) und nach ihre Funktion (wegweisend oder steuernd).

¢ Beim MIV/Strasse liegt der Schwerpunkt auf modernen, dynamischen Systemen.

o Da fir Rad- und Fussgangerverkehre keine dynamischen Systeme in grossem Um-
fang existieren, sind in diesem Bereich auch klassische, statische Massnahmen zu
untersuchen.

e Das strategische Verkehrsmanagement ist nicht Bestandteil des Forschungsvorha-
bens.

e Organisatorische Massnahmen wie das Management von Verkehrsleitzentralen sind
nicht Bestandteil des Forschungsvorhabens.

Die Abgrenzung des Themenfelds ist in der folgenden Grafik nochmals dargestellt.

Verkehrsmanagement
(VM)

——

Verkehrsvermeidung
Verkehrsverlagerung

Flachennutzungsplan
Finanzielle und

COrdnungspolitische ordnungsrechtliche
Massnahmen Massnahmen
Anreize Managementvon
(Incentives) VLZ
Informations- Frachtbdrsen | Fahrplangestaltung
management X X
Flott: jement- | Betriebsleitsysteme

| systeme

Abb. 2.1 Abgrenzung des Themenfelds

Das verbleibende breite Spektrum der Verkehrsmanagementmassnahmen wird fur die
Analyse folgendermassen gegliedert:
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Kollektive Systeme Individuelle Systeme
Netzbeeinflussung Navigationssysteme
Streckenbeeinflussung Fahrerassistenzsysteme
Pannenstreifenumnutzung . )
Rampenbewirtschaftung Sondersituationen
Lichtsignalsteuerung Baustellenverkehr
Parkleitsysteme Deregulierung
Verkehrsinformationssysteme Kontrollsysteme

Massnahmen im Radverkehr Mobility Pricing

Massnahmen im Fussgangerverkehr

Definition der Akzeptanz

Der Begriff ,Akzeptanz” lasst sich auf unterschiedliche Art und Weise definieren. Akzep-
tanzfragen stellen sich zumeist dann, wenn etwas auch abgelehnt oder nicht befolgt wer-
den kann (vgl. Lucke 1995). In der Praxis beginnt somit Akzeptanzforschung in der Regel
dann, wenn etwas nicht oder nicht im erwarteten oder erwiinschten Masse akzeptiert
wird.

Fir den deutschsprachigen Raum grundlegende Arbeiten zur Akzeptanz hat Lucke ge-
leistet, die eine soziologische Theorie der Akzeptanz zu entwickeln versucht (Lucke
1995). Sie gibt einen fir diese Arbeit nitzlichen ersten Bezugsrahmen durch die Unter-
scheidung in Akzeptanzsubjekt, Akzeptanzobjekt und Akzeptanzkontext (s. Abb. 2.2).

Akzeptanzsubjekt Akzeptanzobjekt

Akzeptanzkontext

Abb. 2.2 Akzeptanz als Beziehung zwischen Akzeptanzsubjekt, -objekt und -kontext (L

Dabei ist Akzeptanz erstens auf ein Objekt bezogen und bezeichnet die Aneignung von
Angebotenem oder Vorgeschlagenem. Dies kann sich laut Lucke (1995, 89) ,auf prinzi-
piell alle gesellschaftlichen Observationen und kulturellen Entdusserungen“ beziehen,
darunter auch politische Massnahmen. Wichtig ist demnach die Frage nach der Akzep-
tanz als ,Akzeptanz wovon?“. Zweitens ist Akzeptanz ein subjektbezogener Begriff, d.h.
sie ist an akzeptierende Personen gebunden. Dies mindet in die Frage ,Akzeptanz durch
wen?" Beide, die Objekte wie die Subjekte der Akzeptanz, stehen drittens ihrerseits in
wechselnden Kontexten. Diesen Akzeptanzkontext stellen z. B. massgebliche Bezugs-
gruppen dar, welche die Zielgruppe normativ beeinflussen (Lucke 1995). Damit wéaren zur
Beurteilung der umfassenden Akzeptanz einer Massnahme folgende Fragen zu klaren:
+Akzeptanz von was, durch wen und unter welchen Voraussetzungen und Bedingun-
gen?“,

Akzeptanz lasst sich definieren als die positive, bejahende Einstellung eines Akzeptanz-
subjektes gegentiber einem Objekt (hier Verkehrsmanagementmassnahme). Diese kann
sich unterschiedlich darstellen. Zum einen kann sie sich in der verbalen Zustimmung aus-
drucken, dartiber hinaus in der Bereitschaft, sich ,im Sinne der Massnahme* verhalten zu
wollen. Dabei ist zu spezifizieren, welche Verhaltensweisen im Zusammenhang mit der
jeweiligen Massnahme stehen (vgl. Schade 1999).
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Die Weisungsakzeptanz hangt von der Gewohnheit, der Wahrnehmung positiver Be-
folgungseffekte und der normativen Bindung ab. Aktualitdt und Widerspruchsfreiheit sind
fur die Akzeptanz relevant (Steinhoff 2003). Die Akzeptanz einer Massnahme wird in die-
ser Studie vorrangig als der Befolgungsgrad verstanden. Der Befolgungsgrad beschreibt,
welcher Anteil der Verkehrsteilnehmer sich an die Hinweise bzw. Gebote der jeweiligen
Massnahmen halt — teilweise unabhangig von der inneren Einstellung oder Motivation.

Verkehrliche Wirkung

Die Akzeptanz von Verkehrsmanagementmassnahmen héngt von verschiedenen Ebenen
ab, die in der folgenden Grafik dargestellt sind.

[ Akzeptanz ]

|

Erreichbarkeit
Anteil der Verkehrsteilnehmer, welcher durch die
Massnahmen erreicht wird.

|

e ™\
Wahrnehmung
Anteil der Verkehrsteilnehmer, welcher die Mass-

L nahmen bewusst wahrnimmt. J
( Befolgung h
Anteil der Verkehrsteilnehmer, welcher die Mass-

L nahme befolgt. )

Abb. 2.3 Ebenen der Akzeptanz

Wahrend bei der Wegweisung eine Erreichbarkeit der Verkehrsteilnehmer von fast 100 %
erreicht werden kann, erreichen Radiomeldungen nur jene Verkehrsteilnehmer, die das
Radio angeschaltet haben. Die Wahrnehmung ist fiir Verkehrsmanagementmassnahmen
ebenfalls relevant, denn hierunter fallen Aspekte wie Lesbarkeit oder Verstandlichkeit und
erst die Befolgung fihrt zur verkehrlichen Wirkung, denn hierunter fallen die Verkehrsteil-
nehmer, die sich nach einer Abwagung bewusst fur eine Befolgung der Massnahme ent-
scheiden.

Hier beschreibt die Akzeptanz die Befolgung der Verkehrsmanagementmassnahme. Er-
reichbarkeit und Wahrnehmung gehen damit indirekt ein, denn der Befolgungsgrad hangt
von allen drei Ebenen ab.

Zugleich darf nicht vernachlassigt werden, dass die soeben beschriebene Befolgung
nicht die einzige Grundlage fur die verkehrlichen Wirkungen darstellt, da diese sich auch
aus den Wirkungen des Kollektivs ergeben. Diese wiederum sind unabhangig von Er-
reichbarkeit, Wahrnehmung und Befolgung, fihren aber dennoch zu messharen verkehr-
lichen Wirkungen.

Methoden

Zur Uberpriifung des Befolgungsgrads und der verkehrlichen Wirkungen einer Massnah-
me kommen im Wesentlichen zwei Methoden zum Einsatz: Befragungen und Beobach-
tungen.

Die Befragung eignet sich v. a. um bestimmte, bewusst zugangliche, aber nicht beob-
achtbare Aspekte der Entscheidungssituation der Fahrer zu erheben (vgl. Schade 2005;
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Van der Laan et al. 1997). Beispielhafte Fragestellungen sind (vgl. Chatterjee & Mcdo-
nald, 2004):

e Wurde die Massnahme tberhaupt wahrgenommen?

¢ In welcher Situation war der Fahrer?

e Welche Absicht hatte der Fahrer?

e War die Information lesbar?

e Wie wurde die Information verstanden?

e Wurde die Information als zuverlassig/glaubwirdig bewertet?

e War die Information nitzlich/hilfreich?

e Wurde der Empfehlung gefolgt?

e Warum wurde der Empfehlung (nicht) gefolgt?

e Welche weiteren Erfahrungen wurden mit vergleichbaren Informationen gemacht?

Da Befragungen haufig retrospektiv erfolgen, besteht die Mdglichkeit, dass Aspekte der
Entscheidungssituation vergessen oder verzerrt werden. Daruber hinaus kann es implizi-
te, situationale Aspekte geben, die Fahrer nicht berichten kénnen oder wollen (z. B. ge-
ben Menschen ungern zu, das Verhalten anderer nachzuahmen).

Mittels Beobachtung wird das reale Verhalten der Fahrer erhoben (z. B. Akzeptanzraten
bzw. deren Derivate wie Geschwindigkeit, Abstand, Unfélle etc.). Unter Verhalten sind
dabei so unterschiedliche Ausserungen wie das Fahrverhalten (im Feld oder im Simula-
tor), das Entscheidungsverhalten, das Blickverhalten u. a. zu fassen, die zur Beantwor-
tung verschiedener Fragestellungen unterschiedlich geeignet sind. Hier steht die Frage
im Vordergrund, ob und wie Personen ein bestimmtes System nutzen. Dabei kann der
Kontext (natirlich vs. Kinstlich) wie das methodische Design der Erhebung variieren. In
der einfachsten Form der Beobachtung erfolgt ein Vergleich ,Mit-Ohne* Massnahme im
Feld. Ein Nachteil dieses Vergleichs besteht darin, dass Unterschiede im Grad der Ak-
zeptanz nicht zweifelsfrei auf die implementierte Massnahme zuriickgefuihrt werden kon-
nen. Chatterjee und Mcdonald (2004) geben einen Uberblick (iber Wahrnehmungs- und
Verhaltenseffekte von Verkehrsinformationsmassnahmen (v. a. ,variable message signs'
IVMS) in verschiedenen europdischen Stadten. Dabei kommen sie zu sehr heterogenen
Ergebnissen. Zwischen 33 % und 89 % der untersuchten Autofahrer hatten die Mass-
nahmen wahrgenommen. Von den Autofahrern, welche die Massnahmen gesehen hat-
ten, folgten zwischen 0 % und 33 % der (Umleitungs-) Empfehlung. Obwohl die Autoren
Uberlegungen anstellen, woran diese Unterschiede liegen koénnen, bleibt véllig unklar,
was die unterschiedlichen Befolgungsraten verursacht haben kdnnte:

e Lag es an den unterschiedlichen Untersuchungsorten mit den jeweiligen geographi-
schen, verkehrlichen etc. Bedingungen?

e Lag es an den Massnahmen? Es wurden unterschiedliche Informationen und Empfeh-
lungen gegeben.

e Schliesslich, lag es an den untersuchten Personen selbst? Die Erhebungen fanden
meist zu einem Zeitpunkt statt und die befragten Personen unterschieden sich deutlich
in soziodemographischen Variablen.

Um die Akzeptanzraten von Verkehrsinformationsmassnahmen a priori abschéatzen zu
kénnen, muss der Einfluss von Storvariablen auf die Ergebnisvarianz weitestgehend klein
gehalten werden. Aus methodischer Sicht ist dies v. a. machbar, wenn im Dreieck Mass-
nahme, Person und Situation méglichst viele Bedingungen konstant gehalten werden.
Dies ist in Feldstudien nur schwer zu erreichen. Am besten eignen sich hierfiir Laborex-
perimente wie z. B. Fahrsimulatorstudien oder Computerexperimente, in denen Perso-
nen, Massnahmen wie auch Situation systematisch variiert werden, so dass letztlich ein-
deutige kausale Aussagen uber die Wirkungen von Massnahmen getroffen werden kon-
nen. Aus diesen Experimenten lassen sich dartber hinaus gezielte Design- und Gestal-
tungsempfehlungen ableiten. Unklar ist bei Experimenten allerdings das Ausmass der
Ubertragbarkeit der gefunden Ergebnisse in die reale Welt (externe Validitat). Da im
Fahrsimulator Fahrten nur simuliert werden, kdnnen v. a. motivationale Variablen wie
z. B. Zeitdruck und reale Intentionen nur induziert werden. Inwieweit sie ,echten” Bedin-
gungen entsprechen ist unklar. Aus diesem Grund gibt es nicht die eine Methode, son-
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dern es empfiehlt sich ein Mix aus Labor- und Felduntersuchungen.

Simulationen mit Hilfe von mikroskopischen Verkehrsflusssimulationsmodellen kdnnen
keine neuen Erkenntnisse beziiglich des Befolgungsgrads liefern. Mit Simulationen wird
versucht, basierend auf vorliegenden Erkenntnissen, welche durch Befragungen oder
Beobachtungen ermittelt wurden, die verkehrlichen Wirkungen abzubilden. Dazu werden
beispielsweise bestimmte Befolgungsgrade angenommen und tber die Modellierung auf
das Verkehrsnetz umgelegt. Fir die vorliegende Fragestellung ist diese Methode damit
nicht vorrangig relevant.

Literatur und Praxisbeispiele

Die Recherche umfasste verschiedene Typen von Fachveréffentlichungen. Es wurden
folgende Quellen beriicksichtigt:

¢ |nlandische und auslandische Fachzeitschriften,

o Verdffentlichungen von Forschungsstellen und Forschungsgebern aus dem In- und
Ausland und

e Tagungsbande zu ausgewdahlten Konferenzen.

e Die Erfassung und Sichtung der Quellen erfolgte im Wesentlichen Uber relevante
Fachdatenbanken. Es wurden keine algorithmen-, modell- und softwarebezogene
Quellen ausgewertet, da diese keinen Betrag zur Fragestellung leisten.

Es wurden u. a. in den folgenden Datenbanken Recherchen durchgefihrt;

e VSS

Im aktuellen Verzeichnis der publizierten Forschungsberichte wird hinsichtlich relevan-
ter Veroffentlichungen recherchiert.

e DOK Strasse

Die Dokumentation Strasse der Forschungsgesellschaft fir Strassen- und Verkehrs-
wesen (FGSV) enthalt die wesentlichen deutschsprachigen Quellen und zugleich auch
die als wichtig erachteten auslandischen Dokumente.

Ausserdem wurden die Verzeichnisse folgender Publikationen recherchiert:

e Strasse und Verkehr,
e Strassenverkehrstechnik und
e Verkehr und Technik.

Ergénzt wurden die Recherchen durch Fachliteratur aus der Verkehrspsychologie. Insge-
samt wurden die im Anhang dargestellten Quellen in die Analyse einbezogen.
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Beitrag der Akzeptanz von Massnahmen zu
deren Wirkung

Ubersicht

Als Grundlage fiir eine vollstandige Ubersicht werden die betrachteten Verkehrsmanage-
mentsysteme kurz beschrieben. Mit dem Ziel, eine umfassende Ubersicht beziiglich des
Befolgungsgrads zu erstellen, werden im Folgenden die Ergebnisse der Analysen sys-
tem- und massnahmenbezogen dargestellt.

Eine grobe Gliederung stellt die Unterteilung in kollektive und individuelle Systeme dar.
Bei den kollektiven Systemen werden die Netzbeeinflussung, die Streckenbeeinflussung,
die Pannenstreifenumnutzung, die Rampenbewirtschaftung, die Lichtsignalsteuerung und
die Parkleitsysteme betrachtet. Auch Verkehrsinformationssysteme fallen in der Regel
unter die kollektiven Systeme. Bei den individuellen Systemen werden einzelne Aspekte
der Navigationssysteme und Fahrerassistenzsysteme in die Analyse aufgenommen. Es
wird gesondert auf ausgewahlte Massnahmen im Radverkehr eingegangen.

Erganzt werden die beiden Systemgruppen durch Verkehrsmanagementmassnahmen
bei Sondersituationen wie Baustellenverkehre oder auch Massnahmen der Deregulie-
rung. Zur Vervollstdndigung des Bildes schliesst ein kurzer Exkurs in den Bereich des
Mobility Pricing die Analyse ab.

Kollektive Systeme
Netzbeeinflussung

Allgemeines

Netzbeeinflussungsanlagen (NBA) sind kollektive Leit- und Informationssysteme, welche
zur situationsabhangigen Beeinflussung des Strassenverkehrs dienen. Das Ziel von NBA
ist das Verlagern von Verkehrsstrémen auf weniger ausgelastete Routen, um Kapazita-
ten des Strassennetzes optimal auszunutzen (ZIV 2006).

Die Netzbeeinflussung wird bisher vor allem auf dem Ubergeordneten Hochleistungs-
strassennetz durch Wechselwegweisungsanlagen eingesetzt. Wichtig sind hierbei jedoch
Vernetzung und Integration mit der stadtischen Steuerung im nachgeordneten Netz, um
ggf. entstehende Verkehrsverlagerungen auffangen zu kénnen. Im stadtischen Strassen-
netz werden nur in Sonderféllen Systeme zur Netzbeeinflussung eingesetzt, wie z. B. im
Rahmen von Parkleitsystemen.

Es werden drei verschiedene Netzbeeinflussungssysteme unterschieden (ZIV 2006):
¢ additive Wechselwegweisungen (WWW),

o substitutive Wechselwegweisungen (WWW, siehe Abb. 3.4) und
e dynamische Wegweiser mit integrierter Stauinformation (dWiSta).

Offenba(:h OffenbEI'Ch
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Oberursel Oberursel
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Abb. 3.4 Substitutive Wechselwegweiser
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Mit additiven Wegweisern wird dynamisch auf Stérungen oder Uberlastungen auf der
Hauptroute und auf Alternativrouten hingewiesen. Erganzend kénnen Hinweise zum
Grund der Stérung oder zur alternativen Routenfiihrung gegeben werden. Auf der Alter-
nativroute wird der Verkehr durch statische Verkehrszeichen gefiihrt. Bei den substituti-
ven WWW werden die Zielanzeigen ersetzt. Auch hier werden die Alternativrouten durch
statische Systeme angezeigt.

Bei den dynamischen Wegweisern mit integrierter Stauinformation kdnnen neben den
Richtungsinformationen auch Hinweise zu Verkehrsstérungen und Umleitungsempfeh-
lungen gegeben werden.

Netzbeeinflussungsanlagen werden hauptsachlich auf hoch belasteten Fern-, Schnell-
oder Hauptverkehrsstrassen eingesetzt. Fur die Verkehrslenkung sind umfangreiche Da-
tengrundlagen erforderlich. Da der Verkehr Uber eine Alternativroute geleitet wird, muss
zugleich sichergestellt sein, dass diese noch freie Kapazitdten aufweist. Ausserdem
muss der Anteil des umlenkbaren Verkehrs hoch genug sein.

Insgesamt dienen Netzbeeinflussungssysteme der gleichmassigeren Auslastung des ver-
fligbaren Strassennetzes. Durch die Leitung von Verkehren auf Alternativrouten werden
Uberlastungen vermieden und damit die Vertraglichkeit des Verkehrs verbessert. Neben
der Reduktion der Reisezeit kdnnen damit die Umweltbelastungen verringert, die Wirt-
schaftlichkeit verbessert und die Unfallwahrscheinlichkeit reduziert werden.

Bei substitutiven WWW wird durch Blinklichter auf die geédnderte Situation hingewiesen,
da keine weiteren Informationsmdglichkeiten bestehen.

Fur WWW ist je nach Art der Netzbeeinflussung unterschiedliche Infrastruktur erforder-
lich. In allen Fallen sind Sensoren zur Erfassung des Verkehrszustands auf beiden Stre-
ckenabschnitten (Normal- und Alternativroute), Wechselverkehrszeichen und weitere
technische Stationen und Zentralen erforderlich. Weitere Einrichtungen sind in bestimm-
ten Fallen zu ergénzen.

Die verkehrlichen Wirkungen hangen von unterschiedlichen Faktoren (Anlass, Lange und
Art der Alternativroute, Erfahrung, etc.) ab. Aufgrund dieser Vielfalt sind die aufwendigen
Wirkungsanalysen anlassbezogen durchzufiihren. Der Anteil des umleitbaren Verkehrs
wird mit 5 bis 20 % angegeben.

Es werden kollektive Reisezeitgewinne erzielt, aber bei einer giinstigen Umwegsituation
sind auch individuelle Reisezeitgewinne mdglich. Besonders zu beachten ist die uner-
winschte Verlagerung von Verkehr ins nachgeordnete Netz und den damit verbundenen
negativen Folgen. Der Einsatz macht daher nur bei giinstigen Umwegsituationen einen
Sinn, denn der Befolgungsgrad sinkt mit zunehmender Komplexitat der Alternativroute.

Eine Abstimmung der Steuerung ist vor allem bei der Uberlagerung mehrerer Netzbeein-
flussungsanlagen erforderlich. Weiterhin missen &V-Linien, die im Massnahmen-
wirkungsbereich verkehren, bertcksichtigt werden.

Befolgungsgrad und verkehrliche Wirkung

Bei den Netzbeeinflussungsanlagen wird die Information in den meisten Fallen als ver-
standlich (Uber 90 %), glaubwirdig (96 %) und ndtzlich (70 %) erachtet. Besonders hau-
fig wird die Anzeige der Stau- oder Stérungsursache als wichtig benannt. Diese Informa-
tion kann z. B. auch Uber parallele Medien wie z. B. den Verkehrsfunk erfolgen. So geben
ca. 75 % der Fahrer an, dass sie sich die Verbindung von Stauinformation und Hand-
lungsempfehlung wiinschen (Hartz 2004). Auch hier wird deutlich, dass die Angabe von
Grinden den Fahrer beeinflusst. Zu diesem Schluss kommen unterschiedliche Untersu-
chungen, so auch in SNZ 2004, denn hier wird angegeben, dass durch erganzende In-
formationen Uber Ursache, Ort und Dauer der Stérung sowie die Anzeige von Hand-
lungsempfehlungen die Befolgungsrate steigt.

Der Wahrheitsgehalt einer Information bildet eine wesentliche Grundlage fur die Befol-
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gung, dennoch sollte darauf geachtet werden, dass der Fahrer nur eine begrenzte Anzahl
an Informationen erfassen kann. Zur Vermeidung einer mentalen Uberlastung des Fah-
rers sollte daher auf Piktogramme zurtickgegriffen werden (BMVBW 2005).

Nach FGSV 2007 werden folgende Befolgungsraten (=Anteil der umgelenkten Fahrzeu-
ge) fuir WWW bzw. dWiSta angegeben:

e Kleine Masche, kurzer Umweg, Maschengrésse < 50 km, Umwegfaktor < 1,5:
Befolgungsrate: 30-40 %

e Grosse Masche, kurzer Umweg, Maschengrésse > 50 km, Umwegfaktor < 1,5:
Befolgungsrate: 20-30 %

¢ Kleine Masche, grosserer Umweg, Maschengrdsse < 50 km, Umwegfaktor > 1,5:
Befolgungsrate: 10-20 %

e Grosse Masche, grosserer Umweg, Maschengrésse > 50 km, Umwegfaktor > 1,5:
Befolgungsrate: 0-10 %

Auch hier wird angegeben, dass situationsangepasste Zusatzinformationen die Befol-
gung erhéhen. Ausserdem konnte eine Reduktion der Unfélle bei Nebel um 80 % erreicht
werden.

Bei einer generellen Abschatzung der umlenkbaren Anteile liegen diese in Abhangigkeit
des Beeinflussungspunkts zwischen 33 % und 78 % (BMVBW 2001/1). Es werden Befol-
gungsgrade zwischen 4 % und 22 % erreicht. In Zusammenhang mit diesem Aussagen
wird ebenfalls auch auf die Umwegsituation eingegangen, wobei hier davon ausgegan-
gen wird, dass die reale Umwegsituation deutlich glinstiger als die theoretische ist. Die
verkehrliche Wirkung wird davon beeintrachtigt, dass durch die Umwegfaktoren die zwar
hdheren méglichen Geschwindigkeiten auf der Alternativroute nicht zu Reisezeitvorteilen
fuhren.

Bei BMVBW 2001/2 werden fiur verschiedene Anlagen in Deutschland die folgenden um-
lenkbaren Anteile angegeben:

Abb. 3.5 Umlenkbare Anteile nach BMVBW 2001/2

Einheit
o g T .
z £ 1| 2
o - = °
o = 35 = o =
Sl 2] 2] 8| <| g| | £
5 s P o g e = B o o
5 -
8| 5| 8| 3 o g 2 S| &| ©
S| s| 5| £E| ¢| 5| s| 5| &| s
a = 2 z 4 @ b & 3 <
S B B E| B B| B B B 8
zZ >
Lange der Netzma- | [Strassen- 156 | 30 | 300 | 23 | 128 | 262 | 258 | 191 | 110 | 63
sche km, ~]
Umwegfaktor [km / km] 1,08- 1,43- 1,06- | 1,02- | 1,03- 1,00-
(von/bis) 1,51 1,78 1,56 1,89 1,66 1,68 1,68 112 1,68
Anteil beein- [%]
flussbarer Verkehr 510 | = 13- 1 540 10 15- 10- / /
- 20 30 17 15
(von/bis)
Additiv X X X X X X X X X
Substitutiv X X
Feste Textanzeigen X X X X X X X X X
Wechseltextanzei- X X)
gen

Diese Erkenntnisse werden europaweit bestétigt, denn auch hier wird im Allgemeinen
bestatigt, dass Netzbeeinflussungsanlagen zu einer Verlagerung der Verkehrsstrome fih-
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ren und dass die Wirkungen am gréssten sind, wenn die Anzeige wahrend des Stauauf-
baus geschaltet wird. Verstéandnis, Systemkenntnis, Routenbefolgung werden ebenfalls
positiv riickgemeldet (BMVBW 2001/2). In der folgenden Abbildung werden weitere Er-
kenntnisse dargestellt.

Abb. 3.6 Netzbeeinflussung im europaischen Vergleich (BMVBW 2001/2)

Befolgungsgrad Weitere Erkenntnisse
FEDICS / 96 % der Befragten finden Informationen
(Schottland) auf WVZ i. d. R. glaubwiirdig
1996 97 % der Befragten finden Informationen

auf WVZ einfach verstandlich

66 % schenken WVZ eher Glauben als
anderen Verkehrsinformationsquellen

Midlands +ES konnte eine starke Verlagerung der Ver-

(England) kehrsstréme erreicht werden*

1997

Paris Es kann durch WVZ allein eine Verkehrs- 95 % konnten die Information richtig
verlagerung erreicht werden. WVZ sind am interpretieren.
wirksamsten, wenn die Anzeigen wahrend 95 % kennen das System und 70 %
eines Stauaufbaus geschaltet werden. halten es fir nitzlich.
Wahrend der morgendlichen Spitzenstunden 70 % wiirden einer Umleitungs-
werden die Anzeigen eher akzeptiert als empfehlung folgen, 35 % wechseln ihre
abends. Route ,oft*; 75 andern ihre bevorzugte
Hohere Warteschlangenlange, héherer Befol- Route ,ab und an“.
gungsgrad — Schwellenwert bei 3 km.

Rotterdam Bei einem Brand passten 60 % ihre Route an. Etwa 60 % der Befragten wiinschen sich
In weniger drastischen Fallen: 55 % d. Lkw, eine Anzeige der Stauursache.

40 % der Geschéftsfahrer, 17 % der Pendler.
75 % bendtigen Verkehrsinformationen

87/70 % machen fur die Routenwahl von Ver-
kehrsinformationen Gebrauch.

86 % positiv ggi. NBA/SBA, 60 % beachten die
NBA regelmassig, 14 % manchmal, 27 % sel-
ten.

Angezeigte Informationen: 52 % Staulange,
41 % Stau ja/nein, 29 % Verspatungen, 12 %
Reisezeit — Begrundung: bekannt aus dem
Radio.

Abweichungen von 5 min bzw. 1 km werden
akzeptiert.

Dynamische Verkehrsinformationstafeln mit Textinformationen gehen Uber die Ubliche
Zeichengebung hinaus. Die Anzeigentafeln verbinden die Information Gber eine Stérung
mit einer Umleitungsempfehlung.

Wichtig bei der Konzeption ist der Informationsumfang, der nicht zu gross sein darf, da
der Fahrer sonst von seinen eigentlichen Aufgaben abgelenkt wird (Hartz 2004). Bei Ge-
schwindigkeiten ber 130 km/h verlangsamen Fahrer die Fahrt, um Informationen lesen
zu kdénnen (BMVBW 2005), daher sollten vorrangig Piktogramme und wenige Infor-
mationseinheiten eingesetzt werden. Es kénnen maximal zwei Zeichen erfasst werden. In
kritischen Situationen werden durch die erhdhte Informationsbelastung ,periphere” Infor-
mationen Ubersehen.

Der Wabhrheitsgehalt einer Information bildet die wesentliche Grundlage fir die Befol-
gung. Diese nimmt mit zunehmender angezeigter Wartezeit zu (BMVBW 2005).

In vielen Fallen werden fir dynamische Verkehrsinformationstafeln keine umfangreichen
Akzeptanzuntersuchungen durchgefiihrt. 75 % der Fahrer winscht sich nach Hartz
(2004) die Verbindung von Stauinformationen und Handlungsempfehlungen.

Interessant ist ausserdem der Einfluss der Ortskundigkeit. Im Rahmen der Fussball WM

in Deutschland haben 22 % der Befragten die Route aufgrund der zur Verfligung gestell-
ten Informationen geandert, 54 % liessen sich insgesamt von der Anzeige leiten (Grahl
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2007). 90 % der Befragten gaben eine gute bis sehr gute Resonanz auf die Verkehrslen-
kung durch dynamische Verkehrsinformationstafeln an.

Trapp (2009) kommt zu dem Schluss, dass dynamische Verkehrsinformationstafeln durch
die erganzenden Informationen den Befolgungsgrad um ca. 10 % erhdhen.

Fazit

Netzbeeinflussungsanlagen beeinflussen den Strassenverkehr situationsabhangig. Ver-
kehrsstrome sollen auf weniger ausgelastete Routen verlagert werden, um Kapazitaten
optimal auszunutzen.

Der Befolgungsgrad hangt von der Netzmasche und dem Umwegfaktor ab. Die Befol-
gungsgrade liegen zwischen 0 % und 40 %. Durch erganzende Informationen kann der
Befolgungsgrad erhdht werden (um ca. 10 %), wobei der Informationsumfang nicht zu
gross sein darf.

In vielen Féllen werden keine umfangreichen Akzeptanzuntersuchungen durchgefihrt.
Diese jedoch stellen eine wichtige Handlungsempfehlung zur Beurteilung des Nutzens
der Anlagen dar.

Verkehrsbeeinflussungssysteme

Allgemeines

Verkehrsbeeinflussungssysteme (VBS) sind kollektive, dynamische Steuerungssysteme
zur Beeinflussung des Strassenverkehrs. In Deutschland bzw. Osterreich werden derzeit
knapp 10 % bzw. 15 % der Autobahnkilometer durch VBS flexibel gesteuert (BMVBS
2008, ASFINAG 2010). Verkehrsbeeinflussungssysteme sollen das Verhalten der Kraft-
fahrer entlang eines Streckenabschnitts beeinflussen. Das Verhalten soll je nach verkehr-
licher Situation durch Gefahranzeigen (z. B. Stau, Witterung) und Vorschriftzeichen (z. B.
Geschwindigkeitsbeschrankung) beeinflusst werden.

e Nach ZIV (2006) werden durch den Einsatz von VBS vorrangig die drei folgenden Zie-
le verfolgt:

e Die Erhéhung der Verkehrssicherheit durch Warnungen vor Gefahrensituationen und
Einflussnahme auf das Fahrverhalten sowie das Absenken des Geschwindigkeitsni-
veaus.

¢ Die Harmonisierung des Verkehrsablaufs, insbesondere bei hohem Verkehrsaufkom-
men oder bei Stérungen mit dem Ziel der Verringerung der Wahrscheinlichkeit fir ei-
nen Zusammenbruch des Verkehrsflusses.

Die variable Zuteilung der vorhandenen Kapazitaten durch eine variable Fahrstreifen-
zuteilung.

Abb. 3.7 Verkehrsbeeinflussungssystem
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Unter Verkehrsbeeinflussungssysteme fallt auch die Pannenstreifenumnutzung (siehe
Abschnitt 3.2.3), wobei sich die Systeme innerorts massgeblich von den anderen unter-
scheiden. Einsatzbereiche sind besonders gefahrdete oder hochbelastete Strecken-
abschnitte.

Es werden zunehmend neue Einsatzgebiete erschlossen, so sind beispielsweise bereits
immissionsgesteuerte VBS zur Senkung der Larm- bzw. Schadstoffbelastung im Einsatz
(Schick 2003). Diese Anlagen unterscheiden sich von den klassischen VBS dadurch,
dass ihre Steuerungslogik dann bestimmte Programme schaltet, wenn die Sensoren an
der Strecke eine bestimmte Larm- bzw. Schadstoffbelastung im Umfeld ausmachen. Die
Art der Einflussnahme (Schalten von bestimmten Geschwindigkeiten und/oder Geboten
ggf. in Verbindung mit erklarenden Zusatzzeichen) bleibt allerdings gleich.

Verkehrsbeeinflussungssysteme haben folgende Bestandteile:

e Sensoren zur Erfassung des Verkehrszustands und von Umfelddaten,
e Wechselverkehrszeichen,

e Streckenstationen und Unterzentralen und

o Kommunikationseinrichtungen.

Fur die Uberwachung kommen an kritischen Punkten zur Plausibilititskontrolle und bei
manuellen Eingriffen Videokameras zum Einsatz.

Wichtigste Nutzenkomponente ist die Erhéhung der Verkehrssicherheit und aus der Ver-
meidung von Verkehrszusammenbriichen folgt eine Steigerung und damit auch ein Erhalt
der Kapazitat.

Auch bei Verkehrsbeeinflussungssystemen kommt es zu einem gewissen Gewdhnungs-
effekt. Der Befolgungsgrad von Verkehrsbeeinflussungssystemen schwankt situationsab-
hangig, daher ist eine Beeinflussung des Befolgungsgrads durch eine umfassende Quali-
tatssicherung, die Angabe von Grinden sowie die Kontrolle der Einhaltung von Ge- und
Verboten erforderlich.

Bei Verkehrsbheeinflussungssystemen ist die Nachvollziehbarkeit der Anzeigen von be-
sonderer Bedeutung, denn die Ubereinstimmung des Anzeigezustands mit der wahrge-
nommenen Verkehrssituation fiihrt zu einer besseren Befolgungsrate. Fehlanzeigen und
veraltete Anzeigen mussen daher vermieden werden.

Die Verkehrsbeeinflussungssysteme sind in parallel wirkende Systeme wie z. B. Netzbe-
einflussungsanlagen zu integrieren.

Befolgungsgrad und verkehrliche Wirkung

Bei der Messung der Befolgungsraten von VBS treten einige Schwierigkeiten auf. Zwar
lasst sich beispielsweise bei geschalteten Hochstgeschwindigkeiten der Anteil der Ge-
schwindigkeitstubertreter messen, allerdings fuhrt dies zu keinem aussagekraftigen Befol-
gungsgrad.

Ein Grund dafir ist, dass gerade bei hohen Verkehrsstarken das Verhalten eines einzel-
nen Fahrzeuges oftmals ganze Fahrzeugpulks beeinflusst (Steinhoff 2003). Ein weiterer
Grund liegt in der Wirkungsweise der Anlagen selbst. Die Schaltungen erfolgen, je nach
zugrundeliegender Schaltlogik, in Abhangigkeit der von den Sensoren wahrgenommenen
verkehrlichen und meteorologischen Bedingungen. Diese sind zumeist auch durch den
Verkehrsteilnehmer selbst beobachtbar, so dass nicht sichergestellt ist, inwieweit die
Verkehrsteilnehmer schon durch den Kontext, in dem die Schaltung vorgenommen wird,
ihr Verhalten anpassen bzw. welcher Anteil an Verhaltensdnderungen direkt durch die
VBS verursacht wurde. Wegen der kollektiven Effekte ist eine einhundertprozentige Be-
folgungsrate keine notwendige Bedingung, aber bei einer zu geringen Befolgungsrate
kénnen Wirkungen verfehlt werden.

Es kann daher zwischen absoluter und relativer Befolgung unterschieden werden, wobei
der dort gewahlte Begriff eher eine verkehrliche Wirkung beschreibt (Steinhoff 2003). Die
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absolute Befolgung ist demnach die ,Differenz der mittleren gefahrenen Ge-
schwindigkeiten und der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit.” Die relative Befolgung da-
gegen ,ist ein Mass fur den Anteil der mittleren Anderungen des Geschwindigkeitsni-
veaus der Pkw unter den gegebenen Bedingungen (Kontexte), welcher der Schaltung
zugerechnet werden kann, und nicht alleine durch eine Selektion der Kontexte der Schal-
tungen erfolgt ware.” Die mittlere Geschwindigkeit nimmt durch den Betrieb der Anlage
um ca. 15 % zu. Die Kapazitatserhdhung wird mit 10 % angegeben.

Die Befolgung hangt von der Gewohnheit, der Wahrnehmung positiver Befolgungseffekte
und der normativen Bindung ab. Aktualitdt und Widerspruchsfreiheit sind fur die Befol-
gung relevant.

Grosse Probleme bei der Vergleichbarkeit der verkehrlichen Wirkungen bereiten auch die
unterschiedlichen nationalen und lokalen Voraussetzungen unter denen eine VBS betrie-
ben wird.

In einer anderen Quelle wird bezlglich der Auswirkungen von VBS auf die Leistungs-
fahigkeit der Schluss gezogen, dass bedeutende Effekte nur dann erzielt werden kénnen,
wenn eine vorhandene statische Geschwindigkeitsbegrenzung wegfallt, so dass sich bei
freiem Verkehrsablauf hohere Geschwindigkeiten einstellen kénnen. Da in der Schweiz
auf Autobahnen ein generelles Tempolimit von 120 km/h auf Autobahnen besteht, ist die-
ser Effekt nicht zu beobachten (BMVBS 2001).

Fur die Analyse der Auswirkungen einer VBS wurden die maximalen Kapazitaten der
Streckenabschnitte empirisch bestimmt (BMVBS 2001). Dabei zeigte sich, dass diese
sich um bis zu 8,5 % unterscheidenl. Daraus folgt, dass die untersuchte Grosse (d.h. der
Einfluss der VBS) nicht genauer als diese Unbestimmtheit ermittelt werden kann.

Ausserdem wird der Befolgungsgrad dadurch gesenkt, dass die VBS zu Harmonisie-
rungszwecken auf einem weit ausgedehnten Stautrichter eingesetzt wird (Steinhoff
2003). Durch den Gewodhnungseffekt, d.h. die Verkehrsteilnehmer wissen, dass vor ihnen
Ublicherweise eine Stausituation besteht und dass sie noch genlgend Zeit haben, um
rechtzeitig zu bremsen, verfehlt die Anlage ihren wesentlichen Zweck der Erhéhung der
Verkehrssicherheit (BMVBS 2001).

Bei den beeinflussten Strecken ist die Verteilung des Verkehrs auf den Fahrstreifen im
Mittel gleichméassiger. Besonders reduzieren VBS den Linksfahrer-Effekt. Zugleich zeigt
sich eine deutlich geringere Zusammenbruchswahrscheinlichkeit. Der Verkehrsfluss ver-
bleibt also bei Verkehrsstarken nahe der Kapazitatsgrenze an Strecken mit VBS langer
im stabilen Bereich.

Die Unfallrate nimmt durch den Einsatz von Verkehrsbeeinflussungssystemen um ca.
30 % ab. Bei Nebel wurde eine deutliche Reduktion der Unfallrate um tber 80 % festge-
stellt und auch die Massenunfélle gingen durch die Anlage um 54 % zuriick (Steinhoff
2003). Dies ist u. a. auf den Ruckgang der gefahrlichen Zeitllicken (<1 sec) auf dem lin-
ken Fahrstreifen zurtickzufuhren (von etwa 18 % auf 13-16 %).

Fazit

Verkehrsbeeinflussungssysteme sollen das Verhalten der Kraftfahrer entlang eines Stre-
ckenabschnitts beeinflussen. Bei Verkehrsbeeinflussungssystemen kommt es zu einem
gewissen Gewohnungseffekt und der Befolgungsgrad ist stark situationsabhangig.

Da bei Verkehrsbeeinflussungssystemen die Nachvollziehbarkeit der Anzeigen von be-
sonderer Bedeutung ist, ist hier eine besondere Qualitéatssicherung zur Vermeidung von
Fehlanzeigen erforderlich.

Als mdgliche Griinde werden bspw. nicht messbare Unterschiede bei den Wegbe-
dingungen, Unterschiede in den Fahrerkollektiven oder Unterschiede der Fahrwei-
sen Uber den Tag hinweg angegeben.
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Der Befolgungsgrad ist schwer messbar, da der Verkehrsteilnehmer wegen beobachtba-
rer Situationen sein Fahrverhalten ohnehin anpasst und er das Fahrverhalten zugleich an
das Verhalten des Fahrzeugpulks anpassen muss. Durch die kollektiven Effekte ist ein
Befolgungsgrad von 100 % damit auch nicht erforderlich. Zugleich kénnen zu geringe Be-
folgungsgrade zu einem Verfehlen der verkehrlichen Wirkungen fihren.

Die mittlere Geschwindigkeit in den Streckenabschnitten nimmt zu (15 %), die Kapazitat
wird erhéht (10 %) und die Unfallrate nimmt ab (30%).

Offene Fragen existieren im Bereich der Verkehrsbeeinflussungssysteme hinsichtlich der
tatsachlichen Befolgungsrate zur Darstellung der durch die Schaltung hervorgerufenen
Verhaltensénderung.

Pannenstreifenumnutzung

Allgemeines

Die situationsabhangige Pannenstreifenumnutzung ist ein besonderer Fall der Strecken-
beeinflussung. Diese variable Zuteilung vorhandener Kapazitaten bei wechselndem Ver-
kehrsaufkommen geht auf die standig steigende Nachfrage auf dem Ubergeordneten
Strassennetz ein, wo wegen knapper finanzieller Mittel ein Ausbau nicht méglich ist (ZIV
2006).

Die Pannenstreifenumnutzung kann die Kapazitat eines Streckenabschnitts deutlich er-
héhen. Hierbei muss jedoch eine Abwagung erfolgen, da der Pannenstreifen dann nicht
mehr fur Rettungsfahrzeuge oder defekte Fahrzeuge zur Verfigung steht.

Die weiteren Aspekte sind mit denen der Verkehrsbeeinflussungssysteme vergleichbar.
Gerade bei der Pannenstreifenumnutzung ist eine standige Uberwachung durch geeigne-
te Kontrolleinrichtungen erforderlich.

Bei der Pannenstreifenumnutzung gibt es hinsichtlich der baulichen Aspekte und auch
der zeitlichen Steuerung verschiedene Mdglichkeiten. Von einem dauerhaften Betrieb mit
Nothaltebuchten bis hin zu einer flexiblen Freigabe in Abhéngigkeit der Verkehrsstarke
mit Nothaltebuchten und Verkehrsbeeinflussungsanlage sind verschiedene Betriebsfor-
men denkbar.

Wichtig ist, dass bei liegengebliebenen Fahrzeugen die Kapazitat des Streckenabschnitts
sinkt. Durch die notwendigen Fahrstreifenwechsel liegt sie sogar unter dem Niveau vor
der Umnutzung.

Abb. 3.8 Pannenstreifenumnutzung (BMV 2003)
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In der Schweiz liegen Ergebnisse der Pannenstreifenumnutzung zwischen Morges-Est
und Ecublens vor, die eine differenzierte Analyse der Nutzung des Pannenstreifens, der
Veranderung der Geschwindigkeiten und der Unfallzahlen beinhalten (OFR 2010).

Befolgungsgrad und verkehrliche Wirkung

Bei der Pannenstreifenumnutzung zwischen Morges und Ecublens konnte eine tatsachli-
che Verbesserung der Verkehrslage festgestellt werden. Die taglichen Staus traten nicht
mehr auf. Die Belegung der Pannenstreifen lag in den verschiedenen Abschnitten zwi-
schen 16,5 % und 23 % (durchschnittlich 20 %). Insgesamt verénderte sich die Belegung
der Fahrstreifen, denn der linke Fahrstreifen wurde bei der Pannenstreifenumnutzung
starker genutzt als der rechte. Die Kapazitat eines 2+1 Querschnitts liegt im Rahmen der
Datenauswertung bei maximal 4.000 bis 4.500 Fahrzeugen pro Stunde bei einer Ge-
schwindigkeit von 75 km/h. Die Unfallrate sinkt generell um 15 % und lokal um bis zu
80 %. Der Schadstoffausstoss (CO, CO2 und NOXx) in unmittelbarer Strassennahe wird
um rund 20 % reduziert (OFR 2010; UVEK 2012).

Entgegen der erwarteten Zunahme der maximalen Verkehrsstarke um 50 % steigt diese
an anderen untersuchten Stellen nur um 25 % durch die Hinzunahme eines dritten Fahr-
streifens an (Schick 2003). Obwohl an dieser Stelle vermutet wurde, dass sich das Er-
gebnis wegen der ortlichen Gegebenheiten ergeben hat, da eine dynamische Wechsel-
wegweisung installiert ist, sowie einige hundert Meter hinter dem Messquerschnitt eine
Fahrstreifenreduktion durch Ausfadelung eines Fahrstreifens erfolgt, kommen auch wei-
tere Untersuchungen zu diesen Anteilen. Bei der Hinzunahme eines dritten Fahrstreifens
wird dieser von den Verkehrsteilnehmern nicht wie ein richtiger Fahrstreifen wahrge-
nommen. Nur 18 % der Fahrzeuge nutzen den Pannenstreifen gegentiber 22 % des all-
gemeinen fur die rechte Spur angenommenen Wertes. Damit entspricht die Kapazitat ei-
nes 2+1 Querschnitts etwa 95 % der Kapazitat eines 3-streifigen Abschnitts (BMVBW
2001/3).

Die Datenanalysen in der Schweiz haben ergeben, dass die Geschwindigkeitsbegren-
zungen auf den regularen Fahrstreifen missachtet werden. Steigende Geschwindigkeiten
auf den regularen Fahrstreifen beeinflussen die Nutzung des Pannenstreifens (OFR
2010).

Im Bereich von Einfahrten wurde durch die Pannenstreifenumnutzung eine Verbesserung
der Verkehrssituation firr die einfahrenden Fahrzeuge erzeugt. Im Bereich der Ausfahrten
verlassen ca. 2 % der Fahrzeuge den Pannenstreifen sehr spat, dies wiederum hat zur
Folge, dass ein hoher Anteil der Fahrzeuge (94 %) zur Ausfahrt Uber die durchgezogene
Linie fahrt. Auf den letzten 130 m vor der Ausfahrt kommt es damit zu einem gefahrlichen
Durcheinander. Neben diesem Defizit im Bereich der Verkehrssicherheit kommt es selten
zu Fehlnutzungen des Pannenstreifens bei Sperrung.

Da eine Pannenstreifenumnutzung immer mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung ver-
bunden ist, ergeben sich allerdings noch zuséatzliche Kapazitatszugewinne (BMVBW
2001/3). Verbunden mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h ergeben
sich bei einem 2+1 (3+1) Betrieb ergdnzende Zugewinne von 2,4 % (5 %). Bei einer
gleichzeitigen Schaltung von 120 km/h sinkt dieser Effekt auf 1 % (3 %). Auch in England
wurde auf dem sonst 3-streifigen Streckenabschnitt der Pannenstreifen fir den Verkehr
freigegeben. Die beschriebenen Erfahrungen sind durchweg positiv, denn die Ver-
kehrsteilnehmer geben an, umfassend informiert zu sein und sie halten die Anweisungen
fur verstandlich. Wichtig ist auch der Hinweis, dass sich 84 % der Befragten beim Befah-
ren des Pannenstreifens sicher fuhlen.

Die Unfallzahlen zeigen keinen signifikanten Anstieg durch die Pannenstreifenumnut-
zung. Insgesamt verringern sich die Unfallzahlen in den Abschnitten um 70 %.

Fazit

Die positiven Wirkungen der Pannenstreifenumnutzung wurden an verschiedener Stelle
nachgewiesen, allerdings sollten durch eine begleitende Offentlichkeitsarbeit oder auch
durch erganzende Informationen im Bereich der Ausfahrten und Radarkontrollen die ne-
gativen Wirkungen reduziert werden. Die Auswirkungen dieser ergénzenden Massnah-
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men auf die Nutzung des Pannenstreifens sollten durch Verkehrsdatenerfassungen er-
mittelt und analysiert werden.

Rampenbewirtschaftung

Allgemeines

Mit Hilfe der Rampenbewirtschaftung soll der Verkehrsfluss auf das ulbergeordnete
Strassennetz beeinflusst werden. Folgende Ziele werden mit einer Rampenbewirtschaf-
tung in Kombination mit einer Streckenbeeinflussung angegeben (BMVBS 2001):

o Harmonisierung des Verkehrsflusses,
e Erhdhung der Verkehrssicherheit,

o Aufrechterhaltung eines sténdigen Verkehrsflusses auch in Spitzenzeiten durch be-
darfsgerechte Regelung des Zuflusses in den Rampen zusétzlich zur Geschwindig-
keitsanpassung auf der Hauptfahrbahn,

e Reduzierung der Umweltbelastungen und des Energieverbrauchs sowie

e bessere Ausnutzung der Leistungsfahigkeit.

Die Rampenbewirtschaftung erfolgt verkehrsabhéangig Uber einen Signalgeber, der den

Zufluss auf das uUbergeordnete Strassennetz in bestimmten Grenzen dosiert. Durch diese

Dosierung wird die zufliessende Verkehrsmenge an hochbelasteten Anschlussstellen be-

grenzt. Durch diese Begrenzung des Zuflusses wird einerseits die Gesamtmenge beein-

flusst und andererseits der Zufluss in Einzelfahrzeuge oder sehr kleine Pulks zerteilt.

Damit wird verhindert, dass grosse Fahrzeugpulks den Verkehrsfluss auf der Hauptfahr-

bahn stéren.

Hieraus ergibt sich auch der Einsatzschwerpunkt, denn Rampenbewirtschaftung wird ein-
gesetzt, wenn es im Bereich von Anschlussstellen durch zufahrende Fahrzeugpulks zu
Geschwindigkeitseinbriichen kommt. Ausserdem koénnte der Verflechtungsbereich der
Anschlussstelle einen Unfallschwerpunkt darstellen.

Den Zufahrtsrampen kommt eine besondere Bedeutung zu, denn sie missen lang genug
sein, um ausreichend Stauraum vor den Signalgebern zu bieten und um damit Stérungen
im angrenzenden Netz zu vermeiden.

Bei Rampenbewirtschaftungen werden zwei- oder dreifeldrige Signalgeber in der Zufahrt
sowie An- und zumeist auch Abmeldeschleifen eingesetzt. Zur Stauraumiberwachung
kénnen weitere Erfassungseinrichtungen eingesetzt werden.

Auch bei der Rampenbewirtschaftung missen parallele Systeme wegen etwaiger Wech-
selwirkungen aufeinander abgestimmt sein. Somit kdnnen lokale als auch koordinierte
Strategien zum Einsatz kommen.

Mit Rampenbewirtschaftung wird der Verkehrsablauf auf der Hauptfahrbahn harmonisiert
und die mittlere Geschwindigkeit erhoht. Ausserdem kommt es zu einer Erhéhung der
Verkehrssicherheit.

Befolgungsgrad und verkehrliche Wirkung

Rampenbewirtschaftungen werden zur Verbesserung des Verkehrsflusses und zur Er-
héhung der Verkehrssicherheit eingesetzt. Die Wirkungen sind von unterschiedlichen Kri-
terien abhangig, wie z. B. Alternativrouten, Verlustzeiten, Auslastung bzw. Verkehrsstér-
ke, benachbarte Anschliisse, Stauraum, etc.

Der Befolgungsgrad der Anlagen ist nach einer Eingewthnungszeit hoch. Bei Verkehrs-
beobachtungen wurde festgestellt, dass die Stauwarnprogramme gut befolgt wurden.
Durch die Anpassung an neue Bedingungen kam es nicht vermehrt zu Unféllen (BMVBS
2001).

Zur Messung der Befolgung des Systems, also dem Befolgen der Anweisungen der zur
Rampenbewirtschaftung eingesetzten LSA wurde die Anzahl der Rotlichtverstdsse ge-
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messen. Dabei werden 2 Falle unterschieden:

e Fall 1: Rotlichtverstésse wegen Zwischenschaltung der Gelbzeit (ein zweites Fahr-
zeug rutscht bei Gelb noch mit durch).

e Fall 2: klare Rotlichtverstosse (Nichtbeachtung des Rotlichtes).

In dem analysierten Beispiel wurde die Anlage im April 1999 fur 10 Tage im Probebetrieb

geschalten, ab August 1999 lief sie in dann, nach Anpassungen der Schaltlogiken, im re-

gularen Betrieb. Erhebungen zur Anzahl der Rotlichtverstdsse wurden im April und Au-

gust 1999 sowie im Februar 2000 durchgefihrt.

Abb. 3.9 Entwicklung der Rotlichtverstésse an einer Rampenbewirtschaftung (BMVBS
2001)

April 1999 August 1999 Februar 2000
Fall 1 15,0 % 75% 7.1%
Fall 2 3,8% 1,7% 1,4%

Die Ergebnisse, prasentiert in Abb. 3.9, lassen erkennen, dass eine Rampenbe-
wirtschaftung von den Verkehrsteilnehmern gut akzeptiert wird, wenngleich auch ein ge-
wisser Gewdhnungszeitraum eingeraumt werden muss. Die Einfihrung der Anlage wurde
dabei mit umgebauten Vorwegweisern, zusatzlichen Hinweistafeln im nachgeordneten
Netz und einer Personenansage begleitet, was die Wahrnehmung und die Befolgung
mutmasslich gefordert hat.

Andere recherchierte Zahlen zur Befolgung von Zuflussregelungen (BMVBS 2001) zeich-
nen ein unterschiedliches Bild: Am Coentunnel (NL) wurden die Verkehrsteilnehmer mit
Pressemiteilungen, Handzetteln und Informationstafeln iber die neue Massnahme auf-
geklart. Dort wurden nur 2,5 — 5 % Rotlichtfahrer registriert. In Delft (NL) dagegen waren
die Zusammenhange zwischen der Zuflusssteuerung und dem Verkehrsgeschehen auf
der Hauptroute nicht erkennbar, so dass ,eine hohe Anzahl von Rotlichtverstdssen” fest-
gestellt wurde.

Die Kombination der Rampenbewirtschaftung mit einer Streckenbeeinflussung fuhrte zu
einem deutlichen Rickgang der Stérungen und der Unfalle mit Personenschaden und vor
allem zu einem Anstieg des Geschwindigkeitsniveaus auf der Hauptfahrbahn um zeitwei-
se mehr als 10 km/h in kritischen Situationen. Verbunden mit der Veranderung des Ge-
schwindigkeitsniveaus konnten Geschwindigkeitseinbriiche vermieden bzw. reduziert
werden und damit die Leistungsfahigkeit besser ausgenutzt werden. In dieser Kombinati-
on konnten die Stérungen um fast 50 % reduziert werden. Auch bei den Analysen in der
Schweiz (VSS 2009/2) bestétigte sich die Reduzierung von Zeitverlusten um 65 %.

Allerdings sind die Hinweise bezlglich der Verkehrsverlagerungen unterschiedlich. Wéah-
rend in einer Untersuchung keine negativen auf das nachgeordnete Strassennetz auftra-
ten (BMVBS 2001) kam es an anderer Stelle zu 15 — 20 % Verlagerungsverkehr auf nicht
bewirtschaftete Anschlisse oder Alternativrouten (VSS, 2009/2; Bareggtunnel, Nordum-
fahrung Zirich).

Erganzt werden dieser Erkenntnisse durch die Erfahrungen der Kantonspolizei Zirich mit
den Rampenbewirtschaftungen im Bereich der Autobahn-Verzweigung Limmattal/Ba-
reggtunnel (Schiess 2011). Die Rampenbewirtschaftung wurde als Sofortmassnahme an
funf Anschlussstellen eingesetzt, um die Leistungsfahigkeit des Gubristunnels nicht stau-
bedingt zu geféahrden.

Nach der Implementierung erfolgte eine erste Beobachtungsphase und es wurde festge-
stellt, dass die Befolgung durch auftretende Wartezeiten von tber 10 Minuten nicht ge-
geben war. Zudem war der Ausweichverkehr ins nachgeordnete Netz sehr hoch. Der Ge-
samtnutzen der Bewirtschaftung wurde zudem durch die Notabschaltung bei tberlaste-
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tem Stauraum nicht abgebildet. Daraufhin wurden die Steuerungsparameter optimiert.

Als wichtige Erkenntnisse aus der Umsetzungsphase wurden folgende Punkte fur die Er-
héhung der Akzeptanz definiert:

e Der Verkehrsteilnehmer muss den Zusammenhang zwischen Zufahrtsdosierung und
Verkehrsfluss auf der Hauptfahrbahn erkennen kénnen.

e Vom Leistungsengpass entfernte Anlagen haben eine niedrigere Befolgung, damit er-
gibt sich der grosste Nutzen direkt am Leistungsengpass.

o Die Verlustzeiten der Verkehrsteilnehmer missen unter 10 Minuten liegen.

Fazit
Durch die Rampenbewirtschaftung soll der Verkehrsfluss auf dem Ubergeordneten Netz
verbessert werden. Neben der Harmonisierung des Verkehrsflusses sollen die Verkehrs-
sicherheit erhdht, Umweltbelastungen reduziert und Kapazitaten besser ausgenutzt wer-
den.

Der Befolgungsgrad der Anlagen ist nach einer Anfangsphase i.d.R. hoch, allerdings ver-
weisen Rotlichtverstosse darauf, dass die Anlagen von den Verkehrsteilnehmern teilwei-
se nicht akzeptiert werden. Das Verstandnis fir die Massnahme fehlt offenbar.

Daher sind in diesem Kontext erganzende Massnahmen zur Erhéhung des Verstandnis-
ses fur die Anlagen und damit zur Erh6hung der Befolgungsrate von besonderem Inte-
resse.

Ausserdem sind die entstehenden Verlagerungsverkehre detailliert zu erheben und zu
analysieren, um darauf aufbauend weitere erganzende Massnahmen oder Anpassungen

Lichtsignalsteuerung

Allgemeines

Lichtsignalanlagen sind wegen ihrer Verbindlichkeit und ihrer flachendeckenden Verbrei-
tung besonders relevant. Die Lichtsignalsteuerung ist mit der Beschleunigung des 6ffent-
lichen Verkehrs, der Sicherung des Rad- und Fussverkehrs, etc. ein wichtiges Element
des dynamischen Verkehrsmanagements.

Lichtsignalanlagen werden zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und zur Verbesserung
der Qualitat des Verkehrsablaufs eingesetzt. Zugleich kénnen durch die Verbesserung
des Verkehrsflusses auch Kraftstoffverbrauch und Schadstoffbelastungen reduziert wer-
den (weniger Halte, gleichméassige Fahrt Gber mehrere Folgeknotenpunkte durch Koordi-
nierung). Mit Hilfe der Lichtsignalsteuerung kann der Verkehr im Strassennetz gefihrt
und damit auch stadtplanerische Ziele unterstutzt werden (ZIV 2006).

Die Lichtsignalsteuerung dient in erster Linie der Verkehrsregelung an Knotenpunkten.
Eine Koordinierung benachbarter Knoten (,Griine Welle") fihrt zu einer Durchfahrt von
Streckenziigen durch Fahrzeugpulks. Neben der Festzeitsteuerung kann mit einer ver-
kehrsabhangigen Steuerung die aktuelle Verkehrslage in der Steuerung bertcksichtigt
werden.

Eine besondere Form der Signalsteuerung ist die Bevorrechtigung von Fahrzeugen des
OPNV oder des Rettungsdienstes. Hier erfolgt durch die Anmeldung des Fahrzeugs eine
Anderung der Signalfolge oder der Freigabezeiten.

Lichtsignalanlagen kénnen zugleich zur Zuflussdosierung (Pfértnerung) genutzt werden.
Sie kommen z. B. in Zusammenhang mit Busspuren oder anderen Formen der Be-
schleunigung des 6V vor.

Neben Signalgebern, Steuergerat und Verkehrsrechneranschluss sind im Bereich der
signalisierten Knotenpunkte auch Datenerfassungseinrichtungen erforderlich.
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Die Lichtsignalsteuerung ist ein besonders wirksames Steuerungsinstrument im Stadtver-
kehr. Mit der Lichtsignalsteuerung werden Reisezeitgewinne, Wartezeitreduktionen, Si-
cherheitsgewinne und Verkehrsverlagerungen erzielt. Durch die Bevorrechtigung des 6V
kénnen durch die Signalsteuerung der Betriebsablauf (Piinktlichkeit) und die Reisezeiten
beeinflusst werden.

Die Lichtsignalsteuerung ist in ein Gesamtkonzept zu integrieren. Es ist eine Abstimmung
mit benachbarten Knotenpunkten, mit dem Parkleitsystem (soweit vorhanden) und mit
Verkehrsbeeinflussungsanlagen erforderlich.

Befolgungsgrad und verkehrliche Wirkung

Im Themenfeld Lichtsignalsteuerung wird nur auf besondere verkehrstechnische Elemen-
te eingegangen, die den Befolgungsgrad der Signalsteuerung beeinflussen. In manchen
Landern kommen Restzeitanzeigen fir Autofahrer und Restrotanzeigen fir Fussganger
zum Einsatz. Bei den Restzeitanzeigen fur Autofahrer wird das Ende der Freigabezeit
z. B. durch Grunblinken (Osterreich) oder durch Zeitanzeigen angezeigt. Insgesamt wur-
de bei Messungen eine geringe Befolgung bei der Aufforderung zum Motorabstellen an
Lichtsignalanlagen festgestellt. Die Restgriinanzeige fihrt zu einer Reduktion der kriti-
schen Uberfahrten, allerdings fiihrt die Anzeige der restlichen Sperrzeit eher zu einer Er-
hoéhung des Frihfahreranteils (Celikkan 2009).

Ein weiteres Element in der Lichtsignalsteuerung fir den motorisierten Verkehr ist der
Einsatz gelb hinterlegter Signale (VSS 2005/2). Trotz steigender Anhaltequote bei Fuss-
gangersignalen ausserorts (von 7 % auf 18 bzw. 19 %) wird der Einsatz abschliessend
nicht empfohlen. Die Erkennbarkeit wird zwar erhdht und hier vor allem bei Ortsunkundi-
gen, allerdings fuhrt das Herausstellen einzelner Signale zu einer Selektion von Informa-
tionen und damit zu einem Ubersehen anderer wichtiger Signale. Der Einsatz von gelben
Kontrastblenden an Lichtsignalanlagen erfolgt dennoch in Deutschland an Rampen-
bewirtschaftungsanlagen und in Kanada an Unfallschwerpunkten. Insgesamt kommt es
auch hier zu einem gewissen Gewdhnungseffekt bei den Fahrern.

Im Fussgangerverkehr liegt im Bereich der Signalsteuerung ein Schwerpunkt auf der Be-
folgung der Sperrzeit bzw. der damit entstehenden Wartezeit. Grundséatzlich wurde fest-
gestellt, dass 64 % der Fussganger in Frankreich weniger als 4 Sekunden warten, wenn
sie ausserhalb einer Querungsstelle queren. In Deutschland gehen ca. 20 % der Fuss-
ganger bei Rot. 42 % der Unfélle an Fussgangerquerungen geschehen wegen zu langer
Rotzeiten (Ni 2010).

Darauf aufbauend wurde die Restrotanzeige fir Fussganger als ergdnzendes Medium
gepruft. Diese existiert bereits in vielen Landern, um die Missachtung des Rotlichts zu re-
duzieren.

Bei einem Versuch in Hamburg wurde festgestellt, dass es bei zu langen Wartezeiten zu
Rotlichtmissachtungen kommt. Mit der Restrotanzeige konnte der Anteil der Rotlaufer an
der Querungsstelle messbar von 21 % auf rund 17 % reduziert werden. Interessant war
auch, dass die Anzeige von den Fussgangern positiv bewertet wurde, allerdings wurden
durch die Anzeige die nun bewusster wahrgenommenen Wartezeiten eher als unzumut-
bar beurteilt (Celikkan 2008).

Gerade im Verkehr spielen Menschen mit altersbedingten Einschrankungen und Be-
hinderungen eine besondere Rolle. Aufgrund ihrer Einschrankungen wird davon ausge-
gangen, dass sie eine geringere Signalakzeptanz haben als andere Verkehrsteilnehmer.
Wichtig ist auch, dass Kinder nicht langer als eine Minute warten und dass vor allem im
Bereich von Bushaltestellen ein héherer Anteil Rotlaufer auftritt. Die personlichen und ort-
lichen Rahmenbedingungen beeinflussen das Verkehrsverhalten massgeblich (VSS
2010/2). Anforderungstaster werden von Fussgangern positiv bewertet. Interessant ist,
dass auch fir den motorisierten Verkehr ,Hilfsmittel* wie z. B. Fahrbahnmarkierungen
oder Anpassungen in der Signalsteuerung denkbar sind, deren positive Wirkung sich im
Ruckgang von Unfallzahlen an Knotenpunkten dussert.

Ein Beispiel fur die Busbevorzugung im Bereich von Lichtsignalanlagen stammt von der
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Kantonspolizei Zurich (Schiess 2011). Bei der Busbevorzugung Féllanden werden meh-
rere signalisierte Kreisverkehrsplatze durch die Busanmeldung beeinflusst. Bei Stau im
Zentrum von Fallanden wird bei einer Busanmeldung am Kreisverkehr ,Industrie* und
.Bruggacher" der motorisierte Individualverkehr angehalten, um den Bus (ber den sepa-
raten Fahrstreifen bis ca. 500 m bzw. 700 m an das Zentrum zu fihren.

Die Anlage wird Uber eine Vielzahl an Induktionsschleifen gesteuert. Da die Wartezeiten
durch die unmittelbare Freigabe des motorisierten Individualverkehrs nach Durchfahrt
des Busses in einem ,tolerierbaren“ Bereich gehalten werden, erreicht die Massnahme
»eine breite Akzeptanz” (Schiess 2011).

Im Kanton St. Gallen wurde mit den Gemeinden Jona und Rapperswil die erste elektroni-
sche Busspur in der Schweiz umgesetzt. Bei hohem Verkehrsaufkommen und Stau mel-
det sich der Bus an. Uber Wechselsignale wird die geanderte Verkehrsfiihrung angezeigt
und durch die Sperrung aller Verkehrsstréme die Busbevorrechtigung umgesetzt. Der
Bus kann den Stau durch Nutzung der Gegenspur umfahren. Die Umsetzung ist aus Si-
cherheitsgriinden wegen der Fahrt auf Sicht bei Nebel nicht méglich (Hunziker 2010).

Die Fahrterlaubnis fur den Buschaffeur wird Uber ein spezielles Signal angezeigt. Nach
der Passage wird der Gegenverkehr wieder freigegeben. Die elektronische Busspur wird
mit Video und Rotlichtkamera tiberwacht.

Nach neunmonatiger Betriebszeit ereignete sich weder ein Unfall noch nutzten die Pkw-
Fahrer die Méglichkeit dem Bus bei der Fahrt in den Gegenverkehr zu folgen.

Die elektronische Busspur kommt nur bei hohem Verkehrsaufkommen zum Einsatz. Der
Busbetrieb wird damit durch das hohe Verkehrsaufkommen nicht beeintrachtigt. Die Ein-
fuhrung wurde durch umfangreiche Offentlichkeitsarbeit begleitet. Es liegen keine Infor-
mationen beziglich der Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmer vor. Wegen der positiven
Wirkungen wird das System z. B. von Busbetrieben oder dem Kanton positiv bewertet.

Fazit

Lichtsignalanlagen weisen wegen ihrer hohen Verbindlichkeit einen hohen Befolgungs-
grad auf. Allerdings kommt es z. B. im Bereich der Fussgangersignalisierung zu Rotlicht-
missachtungen bei langen Wartezeiten. Es liegen daher z. B. Anséatze zur Erhéhung der
Akzeptanz von Wartezeiten durch Restrotanzeigen vor. Die hier beschriebenen Einzel-
massnahmen sollten in ihrer Entwicklung und vor allem auch hinsichtlich der Erfahrungen
im Dauerbetrieb beobachtet werden, es besteht in diesem Zusammenhang jedoch kein
weiterer Forschungsbedarf.

Parkleitsysteme

Allgemeines

Parkleitsysteme gehéren zu den Leit- und Steuerungsinstrumenten und zugleich zu den
Informationssystemen. Mit Hilfe des Parkleitsystems werden die Fahrer zu 6ffentlichen
Parkierungseinrichtungen geleitet. Nach den Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden
Verkehrs wird bereits ab einer Grésse von 50 bis 60 Parkstéanden je Parkflache empfoh-
len auf diese Parkmdglichkeiten durch entsprechende Hinweise hinzuweisen. Dynami-
sche Parkleitsysteme informieren ergdnzend Uber die Belegung der Parkierungsanlagen.
Hier gibt es zwei Varianten. Im einfachen Fall kommen frei-/besetzt-Anzeigen zum Ein-
satz und weitergehende Systeme geben zugleich die Anzahl der freien Stellplatze an
(ZIV 2006).

Wichtigstes Ziel ist die Fuhrung der Verkehrsteilnehmer direkt zu einer zielnahen Par-
kierungseinrichtung und damit kdnnen der Parksuchverkehr reduziert, 6ffentlich verfligba-
res Parkraumangebot effizient genutzt, bei paralleler Parkraumbewirtschaftung Parkstan-
de im oOffentlichen Strassenraum entlastet, die Verkehrsmittelwahl beeinflusst, Ortsun-
kundige gefuihrt werden.

Parkleitsysteme werden vor allem in Innenstadten eingesetzt. Ausserdem im Bereich

Dezember 2012 31



32

1401 | Akzeptanz von Verkehrsmanagementmassnahmen - Vorstudie

grosser Verkehrserzeuger wie an Flughéfen, Messen und P+R-Anlagen.

Ein Parkleitsystem besteht aus verschiedenen technischen Komponenten wie Anzeige-
einrichtungen (Beschilderung direkt an den Parkflachen und fir mehrere Parkflachen im
Strassenraum), Erfassungseinrichtungen, Verbindungen zu Verkehrsrechnern, etc.

Durch das Parkleitsystem wird die Orientierung der Verkehrsteilnehmer verbessert, was
vor allem in Stadten mit vielen Ortsunkundigen von besonderer Bedeutung ist. In Unter-
suchungen wurde nachgewiesen, dass Parksuchverkehr und damit verbunden auch
Emissionen verhindert werden. In erster Linie kommt es durch Parkleitsysteme jedoch zu
einer Erhdhung von Ansehen und Komfort. Sekundéare Wirkungen sind z. B. die Unter-
stutzung des Einzelhandels oder positive Wahrnehmung von ortsfremden Personen.

Bei grossflachigen Parkleitsystemen kénnen mehrere Parkmoglichkeiten zu Zielberei-
chen zusammengefasst werden. Die Anzeigen werden hierarchisch aufgebaut: Sammel-
begriff (,Innenstadt”), Parkbereiche, Parkflache. Erganzt werden die Angaben durch qua-
litative oder quantitative Belegungsanzeigen. Art und Umfang der Information hangen
stark vom vorwiegenden Nutzerkreis ab. Die Standortwahl der Wegweiser erfolgt Gber ei-
nen Zielfuhrungsplan, der verschiedene Grundstruktur aufweisen kann: Baumstruktur,
Netzstruktur, Ringstruktur oder Mischformen (FGSV 1996).

Die Akzeptanz von Parkleitsystemen wird durch ein sehr gutes Angebot an freien Park-
standen, fehlende Parkraumbewirtschaftung, niedrige Preise fir Parkstande im Strassen-
raum verringert.

Parkleitsysteme haben keine negativen Wirkungen, allerdings kénnen positive Wirkungen
bei niedriger Befolgung ausbleiben.

Bei Parkleitsystemen ist darauf zu achten, dass sie hinsichtlich méglicher Wechselwir-
kungen betrachtet werden. So ist beispielsweise eine Abstimmung mit der Lichtsig-
nalsteuerung sinnvoll. Bei einer gemeinsamen Nutzung mit Knotenpunkt- oder Strecken-
beeinflussungsanlagen sollte das Parkleitsystem in das Gesamtsystem eingebunden
werden.

Befolgungsgrad und verkehrliche Wirkung

Das dynamische P+R-System von Stuttgart zielte auf die Entlastung der Haupteinfall-
strassen und des Innenstadtnetzes. Zugleich sollten Verkehrsspitzen bei Gross-
veranstaltungen geglattet werden. Das System gibt auf frei programmierbaren Hinweista-
feln Hinweise auf die Verkehrslage und auf den 6V-Takt und die Restplatzanzeige der
P+R-Anlage. Die Anlage ist seit 1993 in Betrieb und der Modal-Split &nderte sich zuguns-
ten des 6V. Ca. 20 % der Nutzer setzen die Fahrt durch die Anzeige mit dem 6V fort.
Durch diese Verlagerung wird das Hauptstrassennetz entlastet (ZIV 2006).

Untersuchungen in Koln haben eine hohe Befolgung und Wirksamkeit bei zuverlassigen
und korrekten Aussagen zur Restkapazitat bestatigt (Stadt Kéln). Allerdings werden hier
keine konkreten Zahlen benannt. Ebenfalls nicht quantifiziert werden Aussagen beziglich
Lkw-Parkleitsysteme, allerdings wird auch hier von einer hohen Befolgung gesprochen,
die durch die hohe Nachfrage und die Restriktionen fir die Lenkzeiten bestimmt wird.

Die Wirkungen des Parkleitsystems kdnnen nicht isoliert betrachtet werden, da in der
Regel parallel weitere Massnahmen umgesetzt werden. Relevant ist in diesem Zusam-
menhang die Lage der Parkierungseinrichtung und weniger die Qualitéat der Einrichtung.
Eine Untersuchung in Frankfurt (BOLTZE 1994, AXHAUSEN 1994) ermittelte ein geringes
Potential des Parkleitsystems wegen geringer Parksuchzeiten und geringer Anteile an
Parksuchverkehr unter den Parkhausparkern. Der hdhere Anteil von Parksuchverkehr
wird von Strassenrandparkern verursacht. Dieser Verkehr kann nur durch einen Abbau
von Stellplatzen am Strassenrand reduziert werden.

Durch das Parkleitsystem in Frankfurt wurden die Parkhauser gleichmassiger ausgelas-
tet. 80 % der Fahrer kennen das Parkleitsystem, 40 % nutzen es. Insgesamt liegt der An-
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teil der Nutzer bei 15 — 20 %, wobei das System teilweise nur zur Bestéatigung dient. 36 %
der Parkleitsystemnutzer wéhlen wegen des Parkleitsystems ein anderes Parkhaus aus.
Einflussfaktoren sind in diesem Zusammenhang die Besuchshaufigkeit und die Orts-
kenntnis. Der Befolgungsgrad hangt von der Parkraumsituation (hohe Nachfrage) ab.

Fazit

Parkleitsysteme leiten Fahrer zu 6ffentlichen Parkmdglichkeiten. Die Systeme bauen auf
einem Zielfihrungsplan (Zielspinnen) der Parkmdglichkeiten auf. An den Entscheidungs-
punkten sind Wegweiser aufzustellen. Haufig werden mehrere Parkmdglichkeiten zu Ziel-
bereichen zusammengefasst, die im Nahbereich dann wieder differenziert werden.

Die Befolgung von Parkleitsystemen wird durch die Akzeptanz von Parkméglichkeiten
wesentlich bestimmt (Lage, Preis, Verfligbarkeit). Ergdnzende Erkenntnisse zur Befol-
gung der wegweisenden Komponente des Parkraummanagements sollten systematisch
ermittelt werden. Hierfir sind vergleichende Bewertungen mit festen Rahmenbedingun-
gen zu verwenden.

Verkehrsinformationssysteme

Allgemeines

Zu den Verkehrsinformationssystemen gehdren u.a. frei programmierbare Hinweistafeln
und Sonderanzeigen, Fahrgastinformationssysteme, Infosdulen, Radio, aber auch Mobil-
telefone oder fahrzeugseitige Geréte. Die Systeme unterstitzen den Reisenden vor und
wahrend der Fahrt bei seinen Entscheidungen. Es ergeben sich neue Nutzungsoptionen
und Optimierungsmoglichkeiten. Informationssysteme erfordern eine umfassende Daten-
erfassung und -aufbereitung und diverse Kommunikationsmaoglichkeiten. Informationssys-
teme tragen in unterschiedlichem Masse zur Information der Verkehrsteilnehmer bei und
erganzen sich oder stehen zueinander in Konkurrenz.

Die Befolgung der Systeme und der Inhalte hangt stark davon ab, ob diese nutzer-
gruppenspezifisch angelegt sind. Daraus wiederum ergibt sich dann der erreichbare An-
teil aller Fahrten.

Bei den Fahrgastinformationssystemen wird hier der Schwerpunkt auf die Echtzeit-Infor-
mationen wahrend der Reise gelegt, die Hinweise zu den tatsachlichen Abfahrtszeiten
geben. Die Anzeigen kdnnen sich an Haltestellen oder wichtigen Punkten oder im Fahr-
zeug befinden. Im Glattzentrum in Zirich werden im Bereich der zentralen Information
Uber Monitore aktuelle Hinweise Uber die Abfahrtszeiten im 6ffentlichen Verkehr gege-
ben. Trotz des Eindrucks vor Ort, dass die Anzeige wahrgenommen und auch genutzt
wird, existieren keine Erkenntnisse, ob hierdurch der Anteil der 6V-Nutzung erhoht, der
Fahrzeitpunkt oder die Linienwahl beeinflusst wird. Fir die Qualitat des Systems ist die
Datenversorgung die wichtigste Grundlage. Es missen die Liniennummer, das Ziel der
Linie und die Ankunftszeit oder Wartedauer aktuell verfligbar sein. Erganzt werden kén-
nen die Informationen durch Hinweise auf Stérungen, Sonderfahrten, Umleitungen, An-
schlussinformationen und Folgehaltestellen.

Die Befolgung der Systeme ist sehr stark von der Qualitat der Informationen abhangig.
Diese mussen einpragsam, prazise und selbsterklarend présentiert werden und vor allem
aktuell und korrekt sein. Die Informationen dienen als Entscheidungshilfe unterwegs, da-
her sind sie einerseits fur Vielfahrer (z. B. bei Stérungen), aber auch fir Seltennutzer
(z. B. Anschlussinformationen) relevant. Mit ihrer Hilfe kommt es zu einer Attraktivitats-
steigerung fur die Nutzer.

Informationen dienen nicht nur als Entscheidungsgrundlage, sie fihren beim Nutzer auch
zu einem hoheren Sicherheitsempfinden, die Ungewissheit wird verringert und der Kom-
fort verbessert.

Informationen sind grundsétzlich nur ein ,weicher” Faktor bei der Verkehrsmittelwahl, der
Fahrten- und Routenplanung, damit ergdnzen sie die Verkehrsbeeinflussungssysteme.
Verkehrstelematik erreicht eine geringe Befolgung, wenn Wirkungsweise oder Bedeutung
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nicht nachvollziehbar sind. Informationssysteme kénnen die Befolgungsrate fur Mass-
nahmen erhéhen sowie die Konsequenzen des Fahrverhaltens aufzeigen.

Bei den verschiedenen Informationssystemen ist es besonders wichtig, dass die Zeit zwi-
schen Stérungserkennung und Informationsvermittlung maoglichst kurz ist, die Informatio-
nen vor der Weitergabe selektiert werden und die Informationen mehrfach abgerufen
werden kdnnen.

Insgesamt lassen sich die Wirkungen von Verkehrsinformationssystemen nur schwer
nachweisen, vor allem da sie haufig in Massnahmenbiindeln eingesetzt werden.

Befolgungsgrad und verkehrliche Wirkung

Fussgangerleitsysteme fuhren nicht nur den Fussgangerverkehr im innerstadtischen Be-
reich, sondern pragen auch massgeblich das Bild einer Stadt. Die Leitsysteme dienen der
Orientierung und sollen die Verkehrssicherheit erhéhen. Schwerpunkt der Fussganger-
leitsysteme lag bisher auf den Hauptverkehrsstrassen und weniger auf wichtigen Fuss-
verkehrsachsen. Vor allem Ortsunkundige profitieren von Leitsystemen und auch fur
Fussganger koénnen die statischen Systeme durch dynamische Elemente erganzt wer-
den. Fussgangerleitsysteme sollten auf einem Fusswegekonzept aufbauen. Die Wahr-
nehmung und die Befolgung werden durch die Aktualitéat der Informationen beeinflusst.
Auch die Nachvollziehbarkeit der Wegflhrung ist fir die Befolgung relevant. Interessant
ist auch, dass ein komfortables Fussgéngerleitsystem den Fussverkehrsanteil erhéhen
kann (Loliger 2009). An dieser Stelle werden keine Systeme in grossen Gebaudekomple-
xen (Flughé&fen, Messen) betrachtet.

Im offentlichen Verkehr erwartet der Fahrgast Informationen Uber die Abfahrtszeiten und
Verspatungen. Die Kenntnis ermdglicht dem Kunden eine bessere Zeitplanung und ver-
mindert damit zugleich Stress und Anspannung. Die Entscheidungsprozesse gerade fir
die Nutzung des offentlichen Verkehrs laufen vor Abfahrt ab, daher kommt auch Online-
Informationssystemen eine besondere Bedeutung zu. Durchgéangige und liickenlose In-
formationen wahrend der gesamten Reise sind wichtig fur die Reisenden (Arnold 2008).
Die Informationsdichte hangt vor allem mit der Bereitstellung der Informationen zusam-
men. Finanziell vertretbare Losungen mussen auf dem Elektronik-Massenmarkt aufbau-
en, wobei gleichzeitig die Datenversorgung mit Fahrplandaten als auch mit aktuellen Da-
ten gewahrleistet werden muss (Grunow 2006).

Die Anforderungen der Fahrgéaste betreffen Merkmale wie Sicherheit, Komfort, kurze Rei-
sezeiten und Information. Im Bereich der Informationssysteme im o&ffentlichen Verkehr
fuhrt die ,Akzeptanz" eher zu einer grundsétzlichen Nutzung des Verkehrssystems. Doch
auch unterwegs ist die Versorgung mit aktuellen Informationen durch Verkehrsbetriebe
fur die Kundenzufriedenheit und damit auch fur die Kundenbindung wichtig.

Der Befolgungsgrad hangt davon ab, ob das System eine hohe Datenqualitét bietet,
Uberall und jederzeit verfugbar und verstéandlich und bedienbar ist, geringe Kosten verur-
sacht, den Datenschutz gewahrleistet und sicher und komfortabel nutzbar ist (Boltze
1996).

Durch die hohe Auslastung der Verkehrssysteme kommt auch im Strassenverkehr der
Verkehrsinformation eine besondere Bedeutung zu. Im Rahmen einer vorliegenden Un-
tersuchung (SVI 2004) wurden dynamische situationsabhangige Verkehrsinformationen
wie z. B. Radio oder Mobilfunk berticksichtigt. Bei Radio-Meldungen erreichen die Infor-
mationen den Fahrer haufig nicht rechtzeitig. Bis zu 25 % des Gesamtverkehrs andert
seine Routenwahl bei der Ubermittlung von hohen Stauzustanden (SVI 2004). Grund-
sétzlich passen nahezu 100 % der Fahrer ihr Fahrverhalten entsprechend der Information
an. 76 % der Befragten standen trotz der Information im Stau, da die Fahrt nicht verscho-
ben werden konnte. Interessant ist auch, dass ca. 60 % von einer Verhaltensdnderung
keinen Nutzen erwarten. 71 % planen daher den Stau zeitlich ein.

Der Inhalt der Meldung beeinflusst die Befolgung. Qualitat, Glaubwurdigkeit, aber auch

die jeweilige Situation und die alternativen Verbindungen spielen eine wichtige Rolle fir
die Befolgung. Der Zusammenhang zwischen der Befolgung von Verkehrsinformationen
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und der verkehrlichen Wirkung ist wegen vielféltiger Einflisse schwer nachweisbar. Aller-
dings gibt es Hinweise, dass ca. 5 % des Verkehrs durch Informationen umgelagert wer-
den (SVI 2004) und schlechter einschatzbare Informationen zur Stauldange zu mehr Aus-
weichverkehr fuhrt als die Information der Stauzeit. Zugleich gibt es Hinweise, dass die
Verkehrssicherheit auf Hochleistungsstrassen durch Verkehrsinformationen positiv beein-
flusst wird.

Chlond (2006) untersucht die Wirkung von individuellen Telematikdiensten und kommt zu
dem Ergebnis, dass sich Verkehrsteilnehmer wegen fehlender oder falscher Informatio-
nen suboptimal verhalten. Die Entscheidungssituation ist sehr unterschiedlich (vor Fahrt-
antritt, wahrend der Fahrt, unterschiedliche Verkehrsmittel) und mit Hilfe einer Simulation
wurden verschiedene Entscheidungssituationen durchgespielt.

Vor Fahrtantritt werden Empfehlungen aus dem Verkehrsfunk und dem Navigationsgerat
von ca. 71 % der Fahrer befolgt. 14 % befolgen sie nicht und weitere 14 % sind auf die
Bahn umgestiegen. Noch wahrend der Fahrt werden ca. 57 % der Empfehlungen befolgt.
Bei hoherwertigen Diensten ist nach Einschatzung des Autors ein Befolgungsgrad von
83 % zu erwarten (Chlond 2006).

Interessant ist, dass Nutzer von individualisierten Verkehrsdiensten bessere Reisezeiten
erreichen, zugleich aber auch Nichtnutzer von den Systemen profitieren.

Fazit

Es gibt vielfaltige Verkehrsinformationssysteme zur Entscheidungsunterstitzung der Rei-
senden. Der Befolgungsgrad dieser Systeme héngt sehr stark von ihrer nutzerspezifi-
schen Ausrichtung sowie von der Qualitat der Informationen ab. Daher sind beide Aspek-
te bei allen bestehenden und zukiinftigen Systemen besonders zu beachten.

Insgesamt ist vor allem der Bereich der individuellen, mobilen Informationssysteme ein
wachsender Markt mit einer grossen Produktvielfalt. Da die unterschiedlichen Anbieter
aus unterschiedlichen Datenquellen und mit unterschiedlichen Methoden Informationen
generieren ist Uber einen Kontrollmechanismus nachzudenken, der gegenlaufige und feh-
lerhafte Informationen ausschliesst und damit einheitliche, zugangliche und nutzerfreund-
liche Systeme ermdoglicht.

Der Nutzen von Informationssystemen an zentralen Stellen sollte weitergehend unter-
sucht werden, um deren Nutzen belegen zu kdnnen. Dies ist vor dem Hintergrund weite-
rer Anzeigen und den damit verbundenen Investitionen relevant.

Offene Fragen bestehen hinsichtlich der verkehrlichen (kollektiven) Wirkungen von indivi-
duellen Systemen auf die Verkehrssysteme und der Verhaltensdnderungen der Nutzer
aufgrund dieser Informationen. Begleitend zu den Entwicklungen und Inbetriebnahmen
sind hier Untersuchungen durchzufuhren, um Hinweise auf Befolgungsgrad und Wirkun-
gen zu erhalten.

Massnahmen im Veloverkehr

Allgemeines

Im Veloverkehr kommen i.d.R. keine dynamischen Systeme zum Einsatz. Um ein voll-
standiges Bild zu zeichnen, wird hier auf die grundséatzliche Regelbefolgung und auf die
Verkehrssicherheit in Einbahnstrassen mit gegengerichtetem Veloverkehr eingegangen.

Befolgungsgrad und verkehrliche Wirkung

Grundsatzlich sind Radwege nach einer grossangelegten Untersuchung der BASt (2009)
sicherer als Radstreifen. In der Schweiz beurteilen alle Verkehrsteilnehmer die Sicherheit
einer Verkehrssituation héher, wenn eine Radverkehrsanlage vorhanden ist. Allerdings
fuhrt dies gleichermassen zu einer weniger vorsichtigen Fahrweise.

Etwa 90 % der in der vorgeschriebenen Fahrtrichtung rechtsfahrenden Velofahrer nutzen
unabhangig von der Benutzungspflicht die Radverkehrsanlagen. Der Anteil regelwidrig
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Linksfahrender liegt bei etwa 20 % bei Radwegen und bei etwa 10 % bei markierten Fiuh-
rungen. Bei benutzungspflichtigen Radwegen betragt der Anteil regelwidrig auf der Fahr-
bahn fahrender Velofahrer im Mittel 2 %. 6 % der Velofahrer fahren auf Gehwegen oder
anderen Seitenraumflachen (BASt 2009).

In Abschnitten mit Radstreifen nutzen ca. 8 % der rechts fahrenden Velofahrer die Geh-
wege und ca. 3 % die Fahrstreifen. Die Ergebnisse sind vor dem Hintergrund zu bewer-
ten, dass ca. 70 % der Befragten davon ausgehen, dass die Benutzung der Radwege
Pflicht sind.

Beeinflusst wird der Veloverkehr durch Konflikte mit dem Fussgangerverkehr und mit
dem ruhenden Verkehr (BASt 2009). Dies fiihrt dazu, dass sich 90 % der Unfélle mit Ve-
lofahrern in den Seitenbereichen ereignen.

Die Offnung von Einbahnstrassen fiir den gegengerichteten Veloverkehr fiihrt streng ge-
nommen zu einer rechtlichen Regelung fur ein bereits haufig auftretendes Fahrverhalten
(ALRUTZ 2002). Besonders zu beriicksichtigen sind hierbei die Verkehrsbelastungen so-
wie die zuladssigen Hochstgeschwindigkeiten (30 km/h und weniger). Es ergeben sich
keine negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und gerade bei geringen Fahr-
gassenbreiten kommt es zu einer Verringerung der Geschwindigkeit der motorisierten
Fahrzeuge.

Fazit

Im Rahmen von Verkehrsbeobachtungen wurde festgestellt, dass sich Velofahrer regel-
widrig verhalten. Fussgangeriibergdnge werden fahrend anstatt schiebend uberquert und
in Fussgéngerzonen wird Normaltempo anstatt Schrittgeschwindigkeit gefahren. Zugleich
sind Velofahrern die aktuellen Regeln haufig nicht bekannt. In diesem Bereich muissten
zur Beurteilung offener Fragen weitere Analysen durchgefiihrt werden. Dies konnte we-
gen der Abgrenzung des Themenfelds in diesem Projekt nicht geleistet werden.

Massnahmen im Fussgangerverkehr

Allgemeines

Neben verschiedenen Massnahmen im Fussgéangerverkehr wie z. B. Fussgéngerleit- und
Informationssystemen, im Bereich der Lichtsignalsteuerung oder Begegnungszonen soll
hier auf die gemeinsame Nutzung von Flachen durch den Fuss- und den Veloverkehr ein-
gegangen werden. Grundsétzlich sollte nach Ansicht der Experten auf eine gemeinsame
Nutzung weitestgehend verzichtet werden (Fuss 2007).

Auf gemeinsamen Flachen ist neben dem Fussverkehr auch der Veloverkehr zugelassen.

Befolgungsgrad und verkehrliche Wirkung

Durch die gemeinsame Flachennutzung kénnen Konflikte auftreten, die durch eine
zweckmassige Organisation der Flachen vermieden werden sollten. Unterschiedliche
Geschwindigkeiten filhren zu Problemen bei der Nutzung gemeinsamer Flachen. Mit ge-
zielten Kontrollen in kritischen Bereichen kann die gewiinschte Befolgung erreicht wer-
den, wobei durch die Anonymitat der Velofahrer eine Ahndung erschwert wird. Je nach
Verkehrsdichte andert sich die Geschwindigkeit der Radfahrer auf den Fléachen und damit
auch der Grad der Rucksichtnahme. Schwierigkeit bei der Messbarkeit der Befolgung ist
in diesem Fall der Einfluss von Tradition, Kultur und Geschichte (Fuss 2007).

Fazit

Velofahrer sollten auf Gehflachen eine Ausnahme darstellen, daher sollten regelmassig
Erfolgskontrollen zur Ermittlung des Stands der Dinge durchgefiihrt werden (Fuss 2007).

Begegnungszonen
Allgemeines

Seit dem 1. Januar 2002 sind in der Schweiz Begeghungszonen zugelassen. In den Be-
gegnungszonen hat der Fussgéngerverkehr Vortritt gegeniiber dem Fahrzeugverkehr.
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Ohne eine Behinderung des Fahrzeugverkehrs kdnnen sie in Wohn- und Geschéftsbe-
reichen jederzeit und Uberall die Fahrbahn queren (SSV 2011).

Die Begegnungszonen dirfen auf Nebenstrassen in Bereichen mit Wohn- und/oder Ge-
schaftsnutzung eingerichtet werden. Die Hochstgeschwindigkeit betragt 20 km/h. Grund-
satzlich soll die Verkehrsflache fiir Spiel und Sport, zum Einkaufen und Flanieren oder als
Begegnungsstatte zur Verfligung stehen. Parkieren ist nur an den gekennzeichneten
Stellen erlaubt.

In der Schweiz sind viele Begegnungszonen eingerichtet worden, die erste im Januar
2001 mit der Burgdorfer ,Flanierzone®.

Befolgungsgrad und verkehrliche Wirkung

In Begegnungszonen stellten sich im motorisierten Verkehr niedrigere Geschwindigkeiten
ein als in andere vergleichbaren Bereichen. Problematisch sind widerrechtlich im Seiten-
raum parkende Fahrzeuge. Haufig wurde im Rahmen von Untersuchungen ein Rickgang
der Unfallzahlen ermittelt, allerdings kann dies auch auf die Umgestaltung zurtickzufuh-
ren sein (Gerlach 2008).

Nach Einfiihrung der ersten Begegnungszonen zeigte sich trotz anfanglicher Skepsis bei
den Verkehrsteilnehmern und Gewerbetreibenden eine positive Resonanz. In verschie-
denen Orten wurde festgestellt, dass sichere und attraktive Verhaltnisse fir den Fussver-
kehr bei gleichzeitiger Zulassung des Fahrverkehrs erreicht werden kénnen (Fuss 2001).

Wegen der geringen Regelungsdichte kénnte es in Begegnungszonen zu Verunsiche-
rungen und zu geféhrlichen Situationen kommen. Wegen dieser Beflrchtung wurde das
Unfallgeschehen in Begegnungszonen analysiert.

Die Analysen ergaben, dass die Zahl der Unfélle in allen untersuchten Begegnungszonen
abgenommen hat (Schweizer 2008). Uber alle vier Gemeinden betrachtet konnte ein
Ruckgang der Anzahl der Unfélle um 12 % ermittelt werden. Die Zahl der Verletzten ging
um 6 % und die der Schwerverletzten um 10 % zurlck. Die Schadenshéhe von Sach-
schaden konnte deutlich um 33 % gesenkt werden.

Bei den Unfalltypen ergaben sich Reduktionen beim Richtungswechsel mit Abbiegen und
bei den Parkierungen, wobei erstere durch die niedrige Geschwindigkeit bedingt sind.
Insgesamt kommt es durch die geringe Regelungsdichte nicht zu einer Erh6hung der Un-
falle. Die Reduktion der Unfélle ist jedoch nicht so markant, dass die Einrichtung von Be-
gegnungszonen zu einer deutlichen Verbesserung der Verkehrssicherheit fuhrt.

Gerade im innerstéadtischen Bereich steht das subjektive Sicherheitsgefuhl im Mittelpunkt
bei einer Betrachtung der Akzeptanz. Wichtig fur die Akzeptanz ist die grundsatzliche Ge-
staltung der Bereiche, dabei ist die Gestaltung der Oberflache sekundar (FGSV 2011). 45
% der Befragten empfanden in Shared-Space-Bereichen die Situation unsicherer gegen-
Uber 30 % vor der Umgestaltung. Vor allem altere Menschen fihlen sich unsicherer (Ger-
lach 2008).

Fazit

In Begegnungszonen hat der Fussgangerverkehr Vortritt gegentber dem Fahrzeugver-
kehr. Seit 2001 werden in der Schweiz Begegnungszonen eingerichtet. Gerade im inner-
stadtischen Bereich ist das subjektive Sicherheitsgefiihl bei einer Bewertung der Akzep-
tanz besonders relevant und zugleich schwer messbar. Trotz der bisher guten Erfahrun-
gen mit Begegnungszonen z. B. hinsichtlich der Verkehrssicherheit, die auf eine gewisse
Akzeptanz schliessen lassen, sind diese weiterhin systematisch zu evaluieren.

Hierbei sind mehrschichtige Bewertungsmethoden heranzuziehen, die auch Langzeit-
wirkungen erfassen.
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Individuelle Systeme
Navigationssysteme

Allgemeines

Unter der dynamischen, individuellen Wegweisung versteht man insbesondere die Weg-
weisung durch Navigationsgeréate, welche angepasst an die aktuelle Verkehrssituation ih-
re Routenempfehlung dynamisch anpasst. Die Gerate erhalten dazu die neusten Informa-
tionen mit Hilfe des RDS/TMC (Radio Data System/Traffic Message Channel) und verar-
beiten diese mit Hilfe eigener Algorithmen zu neuen Routenempfehlungen. Durch die
nicht vorhandenen Informationen Uber die anderen Verkehrsteilnehmer wird dabei das
Nutzeroptimum angestrebt (ZIV 2006).

Fur die Nutzer ergeben sich vor allem zwei Aspekte: gute Orientierung (vor allem fir Ort-
sunkundige) und Zeitgewinn durch Vermeidung von Staus. Durch die Bindung der Kon-
zentration auf das Fahren (anstatt Kartenlesen) kann zudem auch die Sicherheit erhéht
werden.

Individuelle Leit- und Informationssysteme kénnen durch Verkehrsverlagerungen aus ver-
kehrsplanerischer Sicht auch unerwiinschte Wirkungen haben. Es kdnnen beispielsweise
Belange der Verkehrssicherheit nicht ausreichend Berucksichtigung in den Kartengrund-
lagen finden (ZIV 2006).

Bei einer deutschlandweiten Befragung gaben 51 % der Autofahrer an ein Navigationsge-
rat zu benutzen, davon 12 % ein eingebautes Gerat und 39 % ein mobiles (GDV 2009).

Befolgungsgrad und verkehrliche Wirkung

Die positiven Wirkungen fir den Systemnutzer sind durch eine weitgehend hohe Zufrie-
denheit mit den Navigationssystemen bestétigt. Eine optimale Verteilung des Verkehrs
kann bisher in der Praxis mit individuellen Leit- und Informationssystemen nicht erreicht
werden, weil der Anteil der ausgestatteten Fahrzeuge und die Versorgung mit Informatio-
nen zu gering ist (ZIV 2006). Diese Ausgangslage birgt jedoch Potenziale fiir die Zukunft.
Diese liegen auch im untergeordneten Strassennetz, da hier i.d.R. keine umfangreichen
Verkehrsbeeinflussungssysteme eingesetzt werden.

Problematisch sind auch die nicht bekannte Reaktion und das ,Nicht-Absprechen” der
Verkehrsteilnehmer bei der individuellen Navigation, was zu Konflikten zwischen kollekti-
ven und individuellen Zielfuhrungssystemen fiihrt. Beckmann (BMVBW 2001/1) simuliert
unter unterschiedlichen Befolgungs- und Nutzungsgraden die Effekte auf das Verkehrs-
netz. Geweke (2009) zeigt in einer Simulation, dass hohe Nutzungsgrade ab 70 % bei ei-
ner schwachen Verkehrsstérung die Verkehrsverhaltnisse eher stéren.

Fazit

Navigationssysteme stellen eine dynamische, individuelle Wegweisung dar, die an die
aktuelle Verkehrssituation angepasste Routenempfehlungen geben. Offene Fragen erge-
ben sich hier vor allem hinsichtlich der Reaktion (Befolgung) auf die Informationen und
Empfehlungen vor allem im Falle gegenlaufiger Informationen z. B. durch den Rundfunk
oder kollektive Wegweiser.

Fahrerassistenzsysteme

Allgemeines

Aus der Vielzahl der Fahrerassistenzsysteme wird hier nur eine Auswahl aufgegriffen. Es
gibt eine Reihe von Systemen, welche fahrzeug- oder strassengebunden die Einhaltung
der vorgegebenen Hochstgeschwindigkeit sicherstellen sollen (VSS 2009/1). Beispiels-
weise kennt2 ein ISA-System (Intelligent Speed Adaption/Geschwindigkeitsregler) die ak-
tuelle zulassige Hochstgeschwindigkeit und leitet bei einer Uberschreitung bestimmte Ak-

Dies geschieht zumeist durch in einem Navigationssystem gespeicherte Angaben;
denkbar ist auch ein kameragestitztes System.

Dezember 2012



3.4
3.4.1

1401 | Akzeptanz von Verkehrsmanagementmassnahmen - Vorstudie

tionen ein. Es werden vier verschiedene ISA-System nach dem Grad ihres Eingreifens
unterschieden:

e Informative ISA-Systeme geben dem Fahrer nur eine visuelle oder akustische War-
nung.

e Unterstitzende ISA-Systeme, ,aktives Gaspedal“, erhéhen den Gegendruck am Gas-
pedal und geben dem Fahrer so eine haptische Information Gber den Geschwindig-
keitsubertritt.

e Eingreifende ISA-Systeme unterbrechen bzw. drosseln die Benzinzufuhr, so dass es
dem Fahrer technisch unmdéglich gemacht wird, weiter Gas zu geben.

o Ahnende ISA-Systeme wirken wie eine amtliche Geschwindigkeitskontrolle im Fahr-
zeug.

Bei einer Befragung in Deutschland zeigten sich die Befragten eher zuriickhaltend bei der

Frage, ob sie flr sicherheitsrelevante Fahrerassistenzsysteme einen hoheren Kaufpreis

akzeptieren wirden. Ca. die Halfte der Befragten ist bereit, fir einen Bremsassistenten

einen hoheren Kaufpreis zu zahlen, nur 39 % fir ein elektronisches Stabilitdtsprogramm

(GDV 2009).

Befolgungsgrad und verkehrliche Wirkung

Nach einer Auswertung von Erkenntnissen aus Modellversuchen in Schweden, Frank-
reich und Grossbritannien ergibt sich, dass die Akzeptanz von ISA-Systemen generell
steigt, wenn diese einmal ausprobiert wurden. Informative Systeme werden unterstitzen-
den und eingreifenden Systemen vorgezogen, wobei allerdings das aktive Gaspedal die
grosste Akzeptanz erfuhr. Eingreifende und ahnende Systeme werden eher abgelehnt,
daher wird ihre Berlcksichtigung fur die schweizerische VM-Strategie nicht empfohlen
(VSS 2009/1).

Aus technischen Uberlegungen heraus ist eine Implementierung von ISA-Systemen vor-
stellbar, wenngleich besonders flir unterstiitzende und eingreifende Systeme ein nach-
traglicher Einbau als umsténdlich angesehen wird.

Offen sind insbesondere noch gesetzliche und regulatorische Fragestellungen.

Die Sicherung der Mobilitdt kann bei wachsender Verkehrsnachfrage nur durch innovati-
ve Losungen langfristig gesichert werden. So gibt es die Entwicklung sog. Kooperativer
Systeme bei denen intelligente Fahrzeuge mit intelligenter Infrastruktur zur Stauvermei-
dung verknipft werden (Riegelhuth 2010). Durch diese Vernetzung sollen héhere Wir-
kungen erzielt werden als durch isolierte Einzelsysteme. Im Rahmen dieser Studie wurde
bestatigt, dass die temporare Pannenstreifenumnutzung zu einer Steigerung der Stras-
senkapazitdt von ca. 25 % fuhrt, kollektive Verkehrsbeeinflussungssysteme die Ver-
kehrssicherheit erhéhen und den Verkehrsablauf verbessern. Ausserdem konnte ein
Ruckgang der Unfalle mit schwerem Sachschaden und Personenschaden um bis zu
30 % erreicht werden.

Fazit

Vor allem die Wirkungen der kooperativen Systeme sind in ihrer weiteren Entwicklung zu
ermitteln und deren Potenziale zu analysieren. Hier liegen wegen des Umsetzungsgrads
noch keine abschliessenden Kenntnisse vor.

Sondersituationen
Baustellen

Allgemeines

Baustellen im Strassenverkehr fiihren zu einer Einschrankung der Kapazitdt und damit
i.d.R. zu massgeblichen Einschrankungen im Verkehrsablauf. Besonders problematisch
wurden in Zusammenhang mit Baustellen die Ubergangsbereiche von der freien Strecke
und der Baustelle identifiziert. 40 % der Unfélle in Tagesbaustellen ereignen sich im Ein-
fadelungsbereich des Fahrstreifenabbaus. Bei fast 60 % der Unfélle wurde auf die Sig-
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nalwand am Unterhaltungsfahrzeug aufgefahren (VSS 2010/1).

In verschiedenen Projekten wurden Auswirkungen der Gestaltung dieser Bereiche auf
das Fahrverhalten und damit auf die Verkehrssicherheit untersucht.

Befolgungsgrad und verkehrliche Wirkung

Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 80 km/h haben haufig keinen sicherheitsrelevan-
ten Einfluss auf schnell fahrende Fahrzeuge. Bei ausreichender Fahrstreifenbreite, ge-
trennten Fahrtrichtungen und glinstiger Gestaltung der Mittelstreifentiberfahrt kann ein
Tempolimit von 100 km/h angeordnet werden (VSS 2005/1). Dies fiihrt zu einem héheren
Befolgungsgrad, denn ca. 30 % der Fahrer halten die in der Uberleitung angezeigte
Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h nicht ein, wéhrend sie bei 100 km/h weitestgehend
eingehalten wird.

Rund ein Drittel der Geschwindigkeitsanpassung erfolgt im Bereich des letzten Ge-
schwindigkeitssignals. Damit die Geschwindigkeit nicht wieder steigt, sollte ein zweites
Geschwindigkeitssignal als Bestédtigungsanzeige eingesetzt werden. Da die Geschwin-
digkeiten in diesen Bereichen zumeist unangepasst sind und die Sicherheitsabstande zu
gering, kénnen Radarkontrollen eingesetzt werden. Diese fihren zu einer Homogenisie-
rung des Verkehrs, allerdings ist hier die Wirkung bei T80 hoher als bei T100 (VSS
2005/1).

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit werden an temporaren Einrichtungen der Tages-
baustellen mobile, tGibergrosse Anzeigen des Fahrstreifenabbaus, ergénzt mit einem blin-
kenden Pfeil eingesetzt. Ausserhalb der Schweiz werden zudem Warnschwellen einge-
setzt, welche die Aufmerksamkeit durch den Rutteleffekt verstarken sollen. Hier wurden
sehr gute Erfahrungen gemacht (VSS 2010/1).

Eine Untersuchung in Deutschland ergab, dass die Art der Absperrung keinen Einfluss
auf die gefahrenen Geschwindigkeiten hat. Der blinkende Abweispfeil fuhrt zu einem fri-
heren Fahrstreifenwechsel. 63 % der Fahrzeuge wechseln bei Sperrung des rechten
Fahrstreifens im Bereich von 600 bis 400 m den Fahrstreifen gegentiber 51 % ohne Ab-
weispfeil (VSS 2010/1).

Die Information der Verkehrsteilnehmer, aber auch die Sichtverhéltnisse haben einen
wesentlichen Einfluss auf die Verkehrssituation in Baustellen. Die Ubersichtlichkeit der
Wegweisung beeinflusst die Befolgung und die verkehrlichen Wirkungen. Es konnte je-
doch kein Riickgang der Unfallschwere an allen untersuchten Stellen festgestellt werden.

Fazit

Baustellen filhren i.d.R. zu Einschrankungen im Verkehrsablauf. Gerade die Ubergangs-
bereiche wurden im Rahmen von Untersuchungen als kritisch identifiziert. Ein wesentli-
ches Problem hinsichtlich der Verkehrssicherheit stellt unangepasste Geschwindigkeit
dar. Im Rahmen der vorliegenden Quellen wurden umfassende Empfehlungen in Bezug
auf kritische Teilaspekte wie z. B. Leiteinrichtungen, Uberwachung erarbeitet. Hier sind
keine Fragen hinsichtlich des Verkehrsmanagements offen.

Kontrollsysteme

Allgemeines

Im Jahr 2007 war in 44 % der Unfalle mit Todesfolge eine Giberhdhte Geschwindigkeit die
Unfallursache (VSS 2009/1). Im Rahmen dieses Kapitels wird daher auf die Wirkung von
Geschwindigkeitskontrollen eingegangen. Neben den informativen Systemen gibt es
fahrzeugseitig auch unterstiitzende Methoden wie Gegendruck auf das Gaspedal oder
Drosseln der Benzinzufuhr.

Befolgungsgrad und verkehrliche Wirkung

Geschwindigkeitsriickmeldeanlagen geben fiir jedes Fahrzeug individualisierte Anzeigen
der tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeit. Bei den Geschwindigkeitsanzeigen stellt
sich ein Gewodhnungseffekt ein, da Fehlverhalten keine negativen Konsequenzen hat. Die
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Existenz der Anlage fuhrt zu einer Verhaltensanderung, allerdings fuhrt sie nicht zu einer
generalisierten Verhaltensumstellung (ScHuLzE 2011).

Die Durchschnittsgeschwindigkeit ging mit dem Dialog-Display um 2,5 bis 3 km/h zurtick
mit der bewertenden Geschwindigkeitsanzeige um 1,5 bis 2,0 km/h und bei der neutralen
um 0,5 bis 1 km/h. Die Rangfolge ist beim Vergleich der 85 %-Geschwindigkeit und den
Geschwindigkeitsiiberschreitungen gleich. Dies ist darauf zurlickzufiihren, dass mit dem
Bildinhalt des Dialogdisplays ein emotionaler Bezug hergestellt wird. Auch die Farbe der
Anzeige beeinflusst den Fahrer in seiner Fahrweise (SCHULzE 2011).

In der Schweiz fuhrt die hohe Kontrolldichte der Geschwindigkeit zu einer hohen Befol-
gung der Geschwindigkeitsanzeigen. Beispielsweise fihren mobile Geschwindigkeitsan-
zeigen in einer Tempo30-Zone nur noch zu rund 1 % Uberschreitungen gegeniiber der
sonst Ublichen 22 % (VSS 2009/1). Dieser Effekt stellt sich auch in England ein, denn
hier wurde die Ubertretungsquote auf 31 % gesenkt (keine Angabe von Vorher-Werten).
82 % der hier Befragten befurworten eine regelméssige Kontrolle.

Bei Versuchen in Schweden fiihrte ein fahrzeugseitiges Informationssystem zu einer Re-
duzierung des Anteils der zu schnell fahrenden Fahrzeuge von 20-50 % auf deutlich un-
ter 10 %.

Die Wirkung von strassenseitigen Massnahmen ist schwierig zu erfassen und zugleich
lasst die Wirkung mit der Zeit nach. Hier erzielen ahndende Methoden eine nachhaltigere
Wirkung (VSS 2009/1).

Automatische Geschwindigkeitskontrollen fuhrten in verschiedenen europédischen Léan-
dern zu einer Senkung der Durchschnittsgeschwindigkeit und zu einem Ruckgang der
Unfallzahlen (VSS 2009/1).

Fazit

Kontrollsysteme zur Kontrolle der Geschwindigkeit geben individualisierte Anzeigen der
tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten. Hier wurde ermittelt, dass wertende Anzeigen
eine héhere Wirkung erzielten als neutrale Anzeigen. Im Rahmen weitergehender For-
schungen ware dieser Aspekt vertiefend zu untersuchen, da die Wirkungen der Systeme
nachlassen. Es waren beispielsweise ergdnzende Massnahmen zu entwickeln, um die
Langzeitwirkung zu gewahrleisten.

Mobility Pricing

Mobility Pricing umfasst die Gesamtheit aller Instrumente, durch die der Nutzer fur seine
maogliche oder realisierte rAumliche Mobilitdt im Personen- und Guterverkehr bezahlt.

Ziele des Mobility Pricing sind vor allem das Verkehrsmanagement und die Finanzierung
und unabhé&ngig von dem verfolgten Ziel wirken die Instrumente zumeist in beiden Berei-
chen. Mit Strassenbenutzungsabgaben sollen fixe Kosten des Kraftfahrens (Steuern, An-
schaffungskosten) je nach Nutzungsumfang verhaltensnah berechnet werden. Besonders
wichtig fir die Aspekte der Akzeptanz ist die Verkehrsbeeinflussung durch das Verursa-
cherprinzip z.B. durch Verteuerung der Nutzung des Strassenraums in Haupt-
verkehrszeiten (Schade 2005). Unter die strategischen Ziele des Verkehrsmanagements
fallen die Befriedigung der Mobilitatsbedirfnisse, die Erhdhung der Verkehrssicherheit,
die Verbesserung der Wirtschaftlichkeit und die Schonung natilrlicher Ressourcen und
die Reduzierung der Umweltbelastung. Zugleich gibt es jedoch auch operative Ziele wie
die Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und Verkehrslenkung.

Auch Mobility Pricing braucht eine ausreichende Akzeptanz. Interessant ist, dass auch fur
einschneidende Massnahmen eine ausreichende Akzeptanz erreicht werden kann und
dies wird in den bisher umgesetzten Massnahmen auch deutlich (z. B. City-Maut London,
Stockholmer Congestion Tax). Wichtig ist, dass fur die Einfihrung ein konkreter Be-
schluss und eine genaue Definition von Massnahmen und Zielen bei der Einfihrung vor-
liegen.
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Einige Beispiele fur stadtische Strassenbenutzungsabgaben sind in der folgenden Abbil-
dung aufgefuhrt.

Abb. 3.10 Vergleich stadtischer Strassenbenutzungsabgaben (SCHADE 2005)

Singapur Bergen Oslo Trondheim London
Einwohner | 2.6 Mio. 213.000 456.000 138.000 7,1 Mio.
Finanzierung der Strassen- Verkehrslenkung bzw. Staure-
Zweck Verkehrslenkung infrastruktur duzierung
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System (ERP)
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a f-oU-14 6-22 Uhr taglich 6-17 Uhr 7:00-18:30 Uhr
Regelung Uhr
Gebihren- | , . Ganztags- | Einfache Einfache Einfache ca. 7,30 € aber zahl-
hohe far | vignette ca. 1,70 | Fahrt Fahrt Fahrt reiche Ausnahmere-
€ ca.0,67€ ca. 150 € ca. 1,36 € gelungen
Pkw
Wirkunaen ERP: Verringe- Verringerung | Verringerung | 3-4 % Reduk- | Durchschnittliche
9 rung der Einfahr- | des Pkw- des Pkw- tion der Ein- Reduktion des Ver-
ten um 15 %, Verkehrs in Verkehrs am | fahrten in den | kehrs um 15 % in-
Anstieg der Ein- der Innen- Mautring um | Gebthrenring | nerhalb des Kordons
fahrten zwischen | stadtum 6-7 | ca. 5-10 % (Ramjerdi und 18 % weniger
7:00-7:30 % (Larsen (1991) 1995) Einfahrten in den
(+10 %) 1988) (Meland Kordon in den ersten
(Menon 2000) 1995) Monaten (Dix 2004)

Die Akzeptanz (entspricht hier nicht dem Befolgungsgrad) des Mobility Pricing in der All-
gemeinheit wird durch unterschiedliche Gruppen beeinflusst. Die politische Einigkeit, die
Akzeptanz von Lobby-Verbanden und die Medien kdnnen das Meinungsbild hier wesent-
lich beeinflussten. Die zumeist negative Reaktion auf Mobility Pricing lasst sich mit den
steigenden Kosten der Autonutzung erklaren. ,Niemand zahlt fiir etwas mehr, was friher
mit geringeren Kosten konsumiert werden konnte* (Schade 2005).

Beim Verkehrsmanagement insgesamt und so auch beim Mobility Pricing hangt die Ak-
zeptanz ganz wesentlich von der Systemgestaltung ab. Wichtige Aspekte sind, dass das
System als gerecht empfunden wird, eine Verbesserung der Problemlage erwartet wird,
die Einnahmen zweckgebunden eingesetzt werden. Interessant ist auch, dass das Mobili-
ty Pricing zumeist im Massnahmenbiindel umgesetzt wird und der Nutzer akzeptiert be-
kannte Instrumente eher als unbekannte.

Aus den oben bereits angesprochenen Griinden ist bei diesen Massnahmen ein hohes
Mass an Information und Kommunikation wichtig.

Die Mobilitdt nimmt standig zu und hierbei spielt vor allem der motorisierte Strassenver-
kehr eine besondere Rolle. Bisher wurde der Verkehr tber Informationen, Empfehlungen,
Gebote und Verbote beeinflusst und weniger mit preislichen Mitteln (VSS 2007). Bei einer
Untersuchung in der Schweiz wurde ermittelt, dass derzeit keine Akzeptanz zu Pricing
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Massnahmen zu erwarten ist, daher werden auch die Wirkungen relativ gering einge-
schatzt. Auch hier wird darauf hingewiesen, dass Akzeptanz eine zeitliche Entwicklung
hat (z. B. in Abhangigkeit vom Informationsstand) und dass sich Akzeptanz in der 6ffent-
lichen Diskussion entwickel.

Road Pricing-Systeme sind wirksam, solange sie betrieben werden. Im Falle von Stock-
holm gab es sogar Reduktionen von 5-10 % Verkehr (im Vergleich zu 2005) nach dem
Trial Januar bis Juli 2006 und vor der permanenten Einfihrung im August 2007, d.h. es
war kein Preissystem in Betrieb. Eliasson (2008), Eliasson et al. (2009) und Franklin et al.
(2009) berichten stabile Reduktionen um die 20 % fur Stockholm. Tretvik (2003) zwi-
schen 5-10 % fir die norwegischen Stadte.

Vom Verlauf her zeigen sich anfangs kurz nach der Einfuhrung vergleichsweise drasti-
sche Effekte (Stockholm -28 %), die sich langsam abschwéachen, um dann auf einem
stabilen Niveau zu verbleiben (vgl. Bérjesson et al., unter Begutachtung). Bezlglich der
Langzeiteffekte ist es schwieriger den reinen Preiseffekt von anderen externen Effekten
(z. B. 6konomische wie Inflation, Lohnerhdéhungen etc.) zu trennen. Borjesson et al. (un-
ter Begutachtung) diskutieren verschiedene Griinde fur langerfristige Effekte der Stock-
holmer Maut und kommen zu dem Schluss, dass sich die Auswirkungen der Gebihren im
Laufe der Zeit erhéht haben. Mit anderen Worten, die langfristigen Effekte sind sogar
grosser als die kurzfristigen Auswirkungen.

Sie erklaren dies in Anlehnung an Goodwin et al. (2004), dass die Auswirkungen der
Preise mit der Zeit zunehmen, da die Verbraucher mehr Moglichkeiten haben auf die
Preise zu reagieren und dabei auch neue Gewohnheiten entwickeln.

Die in der Schweiz eingesetzte Vignette wird von 5 % der Fahrzeuge missbrauchlich ver-
wendet, weitere 5 % verfiigen nicht Uber eine Vignette (VSS 2007).

Die Wahrnehmung der Problemlage beeinflusst die Akzeptanz der Massnahme, denn es
besteht eine hohere Bereitschaft zu zahlen, wenn damit ein auf anderem Weg nicht 16s-
bares Problem angegangen werden kann. Dies spiegelt sich auch in der Zahl von 75 %
der Bevolkerung wider, die fur eine starkere Umsetzung des Verursacherprinzips im Ver-
kehrsbereich sind. Zugleich jedoch gibt es keine Mehrheit fur die Einfuhrung von Stras-
senbenutzungsabgaben. Gerade vor dem Hintergrund des gesellschaftlichen Konsenses
bestétigt dies die Aussage, dass es bisher noch keine Akzeptanz fir Pricing Massnah-
men gibt.

Der Loésungsbeitrag der Massnahme muss erkennbar sein und diese Einschatzung muss
vor allem auch der Betroffene mittragen. Der Nutzer muss die individuellen Vorteile ken-
nen und einen positiven Mehrwert der Massnahme erwarten. In diesem Zusammenhang
spielt die Gleichbehandlung aller Nutzer eine besondere Rolle (VSS 2007).

Wichtige Aspekte fir einen erfolgreichen Betrieb sind ein einfacher Zugang zum System,
geringe Erfassungskosten und ein glaubwirdiges Kontrollkonzept. Bei den verkehrlichen
Wirkungen ist besonders darauf zu achten, dass die Massnahme nicht zu Ausweich-
verkehren in sensible Netzteile fuhrt.

Fazit

Unter Mobility Pricing wird die Gesamtheit aller Instrumente bezeichnet, bei denen der
Nutzer fur seine mogliche oder realisierte raumliche Mobilitat im Personen- und Guter-
verkehr bezahlt. Es gibt noch eine Reihe offener Fragen im Bereich des Mobility Pricing.
Als besonders relevant soll an dieser Stelle die fehlende Kenntnis des Einflusses von
Mobility Pricing auf die Mobilitatsentscheidung genannt werden. Weitere Fragen werden
in der verfligbaren Fachliteratur aufgezeigt. Der Aspekt des Mobility Pricing sollte im
Rahmen dieses Projekts nur der Vollstandigkeit halber aufgegriffen werden.
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Bedingungen der Regelbefolgung: Einstellungen und Ver-
halten

Es gibt viele Grinde, warum sich Menschen an Regeln bzw. Gesetze oder Normen hal-
ten oder sie missachten. Regeln kénnen aus (innerer) Uberzeugung beachtet werden
oder weil Menschen dazu gezwungen bzw. durch dussere Grinde veranlasst werden. In-
nere und aussere Regelkonformitat haben sehr unterschiedliche Hintergriinde und Kon-
sequenzen (vgl. Fischer & Wiswede, 1997).

Aussere Regelkonformitét beschreibt den Zustand, dass Menschen sich an Regeln auf-
grund von Sanktionsdrohungen oder Erfahrungen halten, ohne dabei die den Regeln zu-
grundeliegenden Ziele und Absichten teilen zu missen. Die Grinde der Regelbefolgung
liegen damit in den (erwarteten) unglinstigen Konsequenzen, die das eigene Verhalten
haben kann, somit in der Sanktionierungsfurcht: um Bestrafung zu vermeiden, wird sich
an die Regeln gehalten, eine (private) Akzeptanz der Regel existiert nicht. Daraus lassen
sich die ublichen Anforderungen fiir Uberwachungssysteme ableiten (vgl. Eide, 1999):
ausreichende Entdeckungswahrscheinlichkeit fir Regellbertretungen und angemessene
Hohe der Bestrafung. Eine Vielzahl von Forschungsarbeiten belegt die Wirkung formeller
Sanktionierungssysteme auf die Regelbefolgung im Strassenverkehr (z. B. Kossmann,
1996; Elvik & Vaa, 2004, Pfeiffer & Hautzinger, 2001; Stern et al., 2006; Zaal, 1994). Je
intensiver die Uberwachung ist, desto grosser ist der Grad der Regelbefolgung (bei aller-
dings abnehmendem Grenznutzen, vgl. Garoupa, 1997). Dieser Ansatz hat allerdings
auch zahlreiche Probleme. Da die Regeleinhaltung allein aus Sanktionierungsfurcht er-
folgt, ist standig fiir ein ausreichendes Mass an Uberwachung zu sorgen. Fallt der ,Uber-
wachungsdruck” weg, steigt meist der Grad der Regelmissachtung unmittelbar an, eben-
falls belegt durch viele Evaluationsstudien von Verkehrsiberwachungsmassnahmen.
(Verkehrs-) Uberwachung ist teuer und viele Kommunen sind haufig aus finanziellen
Grunden nicht dazu in der Lage, ein hohes Mass an Uberwachung herzustellen. Zudem
gibt es Verhaltensbereiche, die sich nur mit besonders hohem Aufwand Uberwachen las-
sen (z. B. Alkohol am Steuer), da Regelubertretungen i.d.R. nicht ohne weiteres sichtbar
werden.

Innere Regelkonformitat beschreibt hingegen den Zustand, dass Menschen sich entwe-
der an Regeln halten, weil sie deren Ziele und Intentionen positiv bewerten und damit tei-
len (Akzeptanz), oder sie sogar zu ihren eigenen (verpflichtenden) Zielen machen und
damit internalisieren (Verinnerlichung). Werden Regeln oder Normen internalisiert, so
fuhrt Regeleinhaltung zu Befriedigung und Regelmissachtung zu Schuldgefiihlen bzw.,
wenn die Regelmissachtung bei anderen beobachtet wird, zu Emp6rung (MONTADA
2003). Regelgerechtes Handeln ist jedoch allein durch die Akzeptierung der Gebote und
Verbote nicht gesichert. Die Einhaltung muss auch gegen anders gerichtete Bedurfnisse,
Affekte, Motive, Interessen, sozialen Druck und situative Zwange erfillt werden. Zentral
ist die Uberzeugung, dass die Verbote und Gebote richtig sind: Nur dann werden sie
nicht als erzwungen erlebt, sondern aus freiem Willen bejaht und sind damit Teil der per-
sonlichen Identitét.

Damit sind implizit zwei Begriffe beschrieben, die von zentraler Bedeutung sind: Regel-
befolgung und Regelakzeptanz. Wahrend der Begriff Regelbefolgung beobachtbares
oder zumindest Uberprifbares Verhalten innerhalb des von der Strassenverkehrsordnung
vorgegebenen Rahmens zum Gegenstand hat, bezieht sich der Begriff Regelakzeptanz
auf nicht-beobachtbare Einstellungen und Intentionen gegentiber diesen Regeln. Ver-
kehrsregelakzeptanz wird als positive, bejahende Einstellung gegeniber geltenden Ver-
kehrsregeln verstanden. Diese aussert sich in der Intention, sich regelkonform zu verhal-
ten (vgl. SCHADE 2005).

Mit dem folgenden Vierfelderschema (Abb. 4.11) wird der Zusammenhang von Regel-
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akzeptanz und Regelbefolgung unter Berilicksichtigung der Auswirkungen von Verkehrs-
Uberwachung beschrieben.

Abb. 4.11 Zusammenhang von Regelakzeptanz und Regelbefolgung unter Berilicksichti-

gung der Auswirkungen von Verkehrstiberwachung
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Stimmen Regelakzeptanz und —befolgung Uberein, dann lasst sich von ,iberzeugter’ oder
Jinternalisierter’ Regelbefolgung sprechen. Die Fahrer sind von der Richtigkeit und Nitz-
lichkeit der Regeln Uberzeugt und sie sind Willens und in der Lage, dies auch in regel-
angepasstes Verhalten umzusetzen. In diesem Fall fihrt die Regeleinhaltung zu Be-
friedigung und hat damit selbstverstarkenden Charakter. Dieses Verhalten bedarf im
Grunde keiner Uberwachung, da aus ,innerer Uberzeugung’ und unabhéngig von den
Konsequenzerwartungen danach gestrebt wird, die Regel einzuhalten. Mdglich ist sogar
ein kontraproduktiver Effekt von Uberwachung auf diese Personen: wenn aus intrinsi-
scher Motivation danach gestrebt wird, Regeln einzuhalten, dann kdnnen Bestrafungen
fur gelegentliche (v.a. unabsichtliche) Regelverletzungen akzeptanzmindernd wirken.
Dieses ,crowding out” intrinsischen Verhaltens durch externale Belohnungen wie Bestra-
fungen ist empirisch fur zahlreiche Verhaltensbereiche (z. B. Steuern zahlen) belegt wor-
den (z. B. Feld & Frey, 2007; Deci & Ryan, 1985). Dennoch lasst sich an dieser Stelle
nicht schlussfolgern, dass Verkehrsiberwachung fir diesen Personenkreis keineswegs
notwendig sei. Das liegt v. a. an der ,Trittbrettfahrerproblematik”, d.h. wenn andere Fah-
rer Regeln zum eigenen Vorteil und meist zum Nachteil der Regeleinhalter missachten.
Dies fuhrt bei den Uberzeugten Regelbefirworten zu Empdrung und bei wiederholter Be-
obachtung oft zu einer Reduzierung der Regelakzeptanz (vgl. Montada, 1998, Bowles &
Gintis, 2002). Insgesamt bedarf dieser (idealisierte) Fall Uberzeugter Regelbefolgung je-
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doch nur minimaler Uberwachung.

Der zweite Quadrant in Abb. 4.11 beschreibt neben nicht intendierten Fehlern die Situati-
on, in der eine intentionale Regelmissachtung trotz grundsatzlicher Akzeptanz der Regel
erfolgt (,opportunistische Nicht-Befolgung’). Daflr kann es viele Griinde geben Zum ei-
nen kann der Anreizwert der Regelmissachtung sehr hoch sein, z. B. durch sozialen Ein-
fluss im Sinne von Modellverhalten (alle anderen verhalten sich auch so) aber auch ,Ge-
legenheit* (nicht wahrgenommener Uberwachungsdruck) oder durch starkere konkurrie-
rende Motive (Eile etc.). Zum anderen kann es aber auch an einer mangelnden Einstel-
lungsstarke bzw. Einstellungsambivalenz liegen, d. h. es bestehen zeitgleich sowohl posi-
tive als auch negative Bewertungen hinsichtlich der Regel. Verschiedene Studien zeigen,
dass der Zusammenhang zwischen Einstellungen und Verhalten abnimmt und situative
Einflusse auf das Verhalten starker werden, je grosser die Einstellungsambivalenz ge-
genuber dem Objekt ist (Sparks, Hedderley & Sheperd, 1992, vgl. auch Haddock & Maio,
2007). Dass Einstellungen gegeniber gesetzlichen Regelungen durchaus ein hohes
Mass an Ambivalenz aufweisen koénnen, wird bei Geschwindigkeitsregelungen deutlich:
sie werden von vielen Verkehrsteilnehmern, in unterschiedlicher Gewichtung, einmal als
Beschrankung personlicher Freiheit und zum anderen als Massnahme zur Erhéhung der
Sicherheit gesehen. Abhangig von der wahrgenommenen Uberwachung kann sich gele-
gentliche opportunistische Nicht-Befolgung entweder zu tiberzeugter Nicht-Befolgung (bei
fehlenden Uberwachungskonsequenzen) oder zu iiberzeugter Regelbefolgung (bei aus-
reichenden Uberwachungskonsequenzen) entwickeln. Im ersten Fall gehen wir davon
aus, dass nicht nur Verhalten durch Einstellungen, sondern umgekehrt auch Einstellun-
gen durch Verhalten hervorgerufen bzw. verandert werden. V.a. die Dissonanztheorie
von Festinger (1957) und die Selbstwahrnehmungstheorie von Brehm (1966) lassen sich
dazu heranziehen, um zu erklaren, wie Personen von ihrem wiederholt gezeigten Verhal-
ten (Regelmissachtung) schliesslich auf ihre ,inneren” Einstellungen (Ablehnung der Re-
gel) schliessen. Im zweiten Fall erleichtern es die erlebten Uberwachungskonsequenzen,
sich starker im Einklang mit den Einstellungen zu verhalten.

Besteht keine Regelakzeptanz und es kommt dennoch zur Regelbefolgung, so lasst sich
dies als ,aussere Regelbefolgung’ oder ,Compliance’ bezeichnen. Zentral fir die Regel-
befolgung sind dabei vor allem die informellen (sozialen) und die formellen Sanktionie-
rungserwartungen durch Verkehrsiiberwachung. Was bedeutet dies fir die langerfristige
Wirkung von Uberwachung? Wiirde die Sanktionierungsfurcht aufgrund mangelnder
Uberwachung sinken, ist davon auszugehen, dass Compliance zu iiberzeugter Nicht-
Befolgung wird: die Situation erlaubt dann, den (negativen) Einstellungen gemass zu
handeln. Besteht allerdings weiterhin eine ausreichende Sanktionierungsfurcht aufgrund
von Uberwachung und Regelmissachtung wére somit kostspielig, so ist davon auszuge-
hen, dass es langerfristig zu kognitiven Adaptationsprozessen kommen sollte: die (hega-
tiven) Einstellungen werden dem eigenen regelkonformen Verhalten angepasst. Wie weit
dieser kognitive Anpassungsprozess geht, ist schwer vorherzusagen, aber es ist zu er-
warten, dass sich negative Einstellungen abschwéchen sollten. Allerdings sind auch Be-
dingungen mdglich, die diesen Anpassungsprozess verhindern kénnen. So ist es eher
unwahrscheinlich, dass bei Personen, bei denen die negative Regeleinstellung wichtiger
Bestandteil des Selbstkonzepts ist, Einstellungsénderungen auftreten. Zum anderen sind
externale Bedingungen méglich, wie z. B. erlebte ,Ungerechtigkeit’ von Uberwachung
(,Falle), die zu einer verstarkten Regelablehnung filhren kénnen. Uberwiegend wird je-
doch eine Abschwéachung der Regelablehnung angenommen.

Der aus Verkehrssicherheitsperspektive negativste Fall ist der der Uberzeugten Nicht-
Befolgung, bei dem sowohl keine Regelakzeptanz als auch keine Regelbefolgung vor-
liegt. Man will es nicht und firchtet auch keine Konsequenzen. Vor dem Hintergrund der
tatsachlichen Entdeckungswahrscheinlichkeit fir zahlreiche Vergehen im Strassenver-
kehr erscheint dieser Fall keineswegs ungewdhnlich. Eine Anderung in regelangepasstes
Verhalten ist nur bei ausreichender Sanktionierungsfurcht zu erwarten.

Zusammenfassend wird deutlich, dass
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Regelakzeptanz und Uberwachung in umgekehrt proportionaler Beziehung stehen: Je
hoher die Regelakzeptanz, desto weniger Uberwachung ist notwendig bzw. der Uber-
wachungsaufwand steigt mit abnehmender Akzeptanz der Regeln;

bei fehlender Uberzeugung Verkehrsiiberwachung regelmassig eine notwendige Be-
dingung ist, um die Regelbefolgung zu verbessern;

zumeist auch eine Verbesserung der Regelakzeptanz ohne Verkehrsiuberwachung
eher nicht zu erwarten ist.

4.2 Determinanten der Akzeptanz von Verkehrsmanagement-
massnahmen

Wenn eine Massnahme nicht bzw. falsch befolgt wird, stellt sich die Frage nach den
Grunden fur diese Fehlnutzung. Die Identifizierung von Akzeptanzdeterminanten bei der
Nutzung von Verkehrsmanagementmassnahmen liefert dartber hinaus Hinweise, wie
sich der Befolgungsgrad erhtéhen lasst. Bevor relevante Akzeptanzkriterien aufgefihrt
werden, ist darauf hinzuweisen, dass Verkehrsmanagementmassnahmen zahlreiche Ein-
zelmassnahmen umfassen, die aus psychologischer Perspektive an sehr unterschiedli-
chen Entscheidungs- und Verhaltensebenen der Nutzer ansetzen (vgl. SCHLAG & SCHADE
2007):

Dezember 2012

Auf einer langfristigen, Gbergeordneten Ebene werden Entscheidungen getroffen, die
nicht unmittelbar verkehrsbezogene Verhaltensweisen betreffen, die sich aber sowohl
auf diese auswirken als auch von ihnen beeinflusst sind. Dies betrifft u.a. Entschei-
dungen Uber die Arbeits- und Wohnortwahl, somit Uber zukunftig zu bewéltigende
raumliche Relationen, oder die generelle Anschaffung eines Pkw. Entscheidungen auf
dieser Ebene haben langfristige Konsequenzen, werden nur in grésseren zeitlichen
Abstanden getroffen und sind in der Regel rational Uiberlegt. Oft sind Entscheidungen
auf dieser Ebene Weichenstellungen, die den Spielraum auf den unteren Ebenen ver-
andern und in der Folge zu objektiven oder subjektiven Mobilitatszwangen fihren.

Auf der mittelfristigen Ebene des Mobilitatsverhaltens geht es um die Planung von
Verkehrsteilnahmen, die Verkehrsmittelwahl (die moéglicherweise durch Entscheidun-
gen auf der oberen Ebene bereits festgelegt wird), von konkreten Fahrten und auch
um Intentionen mit Auswirkungen auf das eigene Fahrverhalten (z. B. wie schnell man
wo ankommen will).

Die dritte Ebene betrifft die kurzfristigen, konkreten Aspekte des Fahrverhaltens, die
Bewaltigung der Verkehrssituationen im Hinblick auf die eigene Intentionsrealisierung.
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Abb. 4.12 Hierarchische Struktur des Mobilitatsverhaltens (ScHLAG 2007)

Entscheidungsniveau Verhaltensweisen Umwelt Zeithorizont
| Ubergeordnete Ent- e Ortswahl und Relatio- | Raumliche Struk- | lang (seltene,
scheidungen mit Kon- nen: Wohnen, Arbei- | tur, Landnut- meist Uberlegte
sequenzen fir die ten, Freizeit zung, Mobilitats- | Entscheidungen:
Mobilitat e Aktivitaten vermin- infrastruktur/- Weichenstellung)
dern / einstellen (bes.: | angebote
Freizeit)
o Aktivitdten &ndern /
verlagern
e Fahrzeugbesitz
e Fahrzeugart
" Mobilitatsverhalten e Fahrtenfrequenz Mobilitatsinfra- mittel
¢ Verkehrsmittelwahl struktur/- (oft habituiert)
e Car pooling angebote, wahr-
¢ Routenwahl genommene
e Fahrtenlange Alternativen
¢ Fahrtenkombination
e Fahrtenzeiten
" Fahrverhalten o Fahrstil Fahrsituation kurz o
« Geschwindigkeitswahl (hoch habituiert)

Insbesondere Entscheidungen auf der zweiten und dritten Ebene unterliegen in hohem
Mass Habituierungen und sind deshalb meist schwer anderbar. Wahrend die Lebens-
form-Entscheidungen auf der héchsten Ebene objektive Mobilitatszwénge (constraints)
schaffen kdnnen, entstehen nach Habituierung auf der Ebene des Mobilitatsverhaltens oft
subjektive constraints, fiir die dann keine Anderungsmdéglichkeiten mehr gesehen wer-
den, und im Fahrverhalten stark praferierte Gewohnheiten, die in der Handlungsausfiih-
rung durch Automatismen unterstiitzt werden. Gegen Verhaltensdnderungen bestehen
deshalb auf allen Ebenen Widersténde, sie werden gerade im Mobilitatsbereich als mit
hohen Kosten / Aufwanden verbunden erlebt. Wissensvermittlung und Einstellungsande-
rungen allein haben in solchen high-cost Situationen wenig Einfluss. Das traditionelle
KAP-Modell (Knowledge — Attitude — Practise) der Verhaltensanderung greift hier zu kurz.
Gerade im Mobilitatsverhalten ist haufig eine ausgepragte Licke zwischen Wissen
(bspw. Uber umweltvertragliche Verhaltensweisen) und umweltbezogenen Einstellungen
auf der einen und dem eigenen Verhalten auf der anderen Seite zu konstatieren. Werden
Verhaltensanderungen (bspw. Aufgrund gednderter Rahmenbedingungen) notwendig, so
folgt die Adaptation in der Regel einem ,minimal cost principle”: Es werden zunachst sol-
che Anderungen vorgenommen, die moglichst wenig in habituierte Verhaltensweisen
oder gar in den gewdahlten Lebensstil eingreifen, fir die der Adaptationsaufwand also am
geringsten ist. Daraus folgt, dass an dieser Stelle nur allgemeine akzeptanzrelevante Kri-
terien aufgefuihrt werden kdnnen, die dann spéater in Bezug auf konkrete Massnahmen
weiter spezifiziert werden mussen.

Es gibt unterschiedliche Grinde, warum Strassennutzer geltende Verkehrsregeln
und/oder Empfehlungen nicht einhalten (vgl. SCHADE, ROSSGER, SCHLAG 2010). Eine
wichtige Frage ist, ob gegen eine Regel/Empfehlung beabsichtigt und bewusst oder un-
beabsichtigt z. B. aufgrund von Nichtwissen oder Ablenkung verstossen wird. Kognitive
Fehlermodelle wie das von Reason (1994) grenzen unterschiedliche Fehlertypen und
Fehlerformen bei der Handlungsplanung und der Handlungsausfiihrung voneinander ab.
Hierbei stehen nicht beabsichtigte Handlungen z. B. bei der Ausfiihrung und Planung im
Vordergrund und somit die kognitiven Determinanten von Regelverletzungen (vor allem
Aufmerksamkeits- und Gedachtnisfehler). Neben solchen nicht beabsichtigten Fehlern
stellen beabsichtigte und somit bewusste Verstosse die zweite wichtige Ursache fur die
Nichteinhaltung von Verkehrsregeln dar. Verstdsse sind vor allem Uber sicherheitskontra-
re Motive der Person vermittelt und stellen vorséatzliches Fehlverhalten dar. Dabei spielen
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individuelle Einstellungen, Wert- und Normvorstellungen eine entscheidende Rolle. Diese
Unterscheidung menschlichen Fehlverhaltens wurde in einer Vielzahl von Studien im
Strassenverkehr gepriift und bestatigt (ABERG & RIMMO, 1998; LAJUNEN et al. 2004; Oz-
KAN et al., 2006).

FEHLERTYPEN Aufmerksamkeitsfehler:
! « Stoérung

| : « Unterlassung
« Vertauschung
| * Fehlanordnung
| « zeitliches MiBmanagement
UNBEABSICHTIGTE !
HANDLUNGEN :

! Gedéchtnisfehler:
SCHNITZER « Unterlassung geplanter Schritte

« Verlust des aktuellen Standards
« Vergessen der urspriinglichen Absicht

GEFAHRDENDE
HANDLUNGEN

I I
| I I

I I

SICHERHEITS- I I
I I

I I

I I

I I

I

regelbasierte Fehler:

| FEHLER « falsche Anwerjdung einer guten Regel
‘ ! « Anwendung einer schlechten Regel

o | wissensbasierte Fehler:
BEABSICHTIGTE « viele verschiedene Formen
HANDLUNGEN
VERSTOSS . Routlnevelr'sto{Se i
« aullergewohnliche VerstoRe/
Sabotageakte

Abb. 4.13 Zusammenfassung sicherheitsgefahrdender Handlungen (REASON 1994)

Rossger, Schade & Schlag (2010) untersuchen den Grad der Befolgung geltender Ver-
kehrsregeln bei motorisierten Verkehrsteilnehmern in Deutschland. Dartber hinaus be-
trachten sie Beziehungen zwischen dem Grad der Befolgung und zugrunde liegenden
Variablen, wie informellen Normen, instrumentellen Erwartungen sowie Risikowahr-
nehmungen. Die Prufung erfolgte fur drei Verhaltensbereiche: innerstadtische Geschwin-
digkeitsubertretungen, Rotlichtmissachtungen und Fahren unter relativer Fahruntiichtig-
keit (Alkoholfahrten). Mittels eines standardisierten Szenario-basierten Interviews wurde
eine reprasentative telefonische Befragung deutscher Kraftfahrer durchgefiihrt. Befragt
wurden 1.009 Kraftfahrzeugfihrer im Alter zwischen 16 bis 88 Jahren.

Die Ergebnisse zeigen, dass es sich bei Geschwindigkeitstibertretungen und Rotlicht-
missachtungen um weit verbreitetes Fehlverhalten handelt. Andererseits &ussert der
Grossteil der Verkehrsteilnehmer eine zustimmende Einstellung zu den geltenden Be-
stimmungen. Eine Vielzahl von Verkehrsteilnehmern missachtet damit diese Verkehrsre-
geln, obwohl sie diese Regeln grundséatzlich akzeptiert. Als erklarungsstarke Pradiktoren
zur Vorhersage der berichteten Wahrscheinlichkeit einer Regellibertretung erwiesen sich
Gewohnheiten, informelle Normen, insbesondere die personale Norm, der Einfluss un-
gunstiger situativer Bedingungen in Verbindung mit Kontrolliiberzeugungen sowie die Ri-
sikowahrnehmung. Die Strafharte und die subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit, die
durch Verkehrsiiberwachung vermittelt wird, spielten hingegen fiir die berichtete Ubertre-
tungswahrscheinlichkeit bei Geschwindigkeitsdelikten und Rotlichtmissachtungen nur ei-
ne nachgeordnete Rolle. Gleichzeitig wurde festgestellt, dass die empfundene Strafharte
bei Geschwindigkeitsiibertretungen in einem unteren Ubertretungsbereich (um 11-15
km/h) von Verkehrsteilnehmern als gering empfunden wird.

Nach Cohen liegt ein geringeres Mass an Wirkungen als erwartet an der Reaktanz des
Fahrers. Reaktanz ist die Reaktion des Fahrers auf die Einfuhrung einer Massnahme. Auf
eine technische Verbesserung kann der Fahrer mit einer gewagteren Fahrweise reagie-
ren. Aus diesem Grund sind bei Analysen immer die Wechselwirkungen zwischen den
Komponenten Mensch — Fahrzeug — Strassenlage zu bertcksichtigen.

Fahrzeuglenker wéhlen in verschiedenen Situationen ein Risikoniveau aus, das fur sie to-
lerierbar erscheint. Durch ein personliches Sicherheitsgefuhl fahrt der Lenker gewagter,
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um das gewuinschte Risikoniveau zu erreichen.

Die wahrgenommene Gefahr wird als subjektive Sicherheit bezeichnet, die objektive Si-
cherheit ergibt sich durch die Wechselwirkungen. Sind subjektive und objektive Sicherheit
identisch, so besteht keine Sicherheitsreserve und bereits kleine, plétzlich auftretende
Gefahrdungen kénnen zu Unfallen fuhren. Daraus ist zu schliessen, dass das Strassen-
bild den Eindruck grosserer Gefahr vermitteln sollte, damit die Risiken leicht (iberschatzt
werden. Hierdurch wird Vorsicht induziert (COHEN 2004). Diese Aspekte spielen z. B. bei
Begegnungszonen eine besondere Rolle.

Akzeptanz von Verkehrsinformationsmassnahmen

Die Bereitstellung von relevanten Informationen tber verschiedene Reiseoptionen wird
allgemein als ein wichtiges Mittel zur Anderung von Verkehrsverhalten angesehen, mit
dem Ziel, die Effizienz des Verkehrssystems zu verbessern (z. B. KOPPELMAN & PAS,
1980). Empirische Arbeiten zeigen jedoch (z. B. BonsaLL 1992; CHATTERJEE 2004), dass
der Grad der Befolgung von Verkehrsinformationen sehr unterschiedlich ausfallen kann.
Eine Untersuchung der Wirksamkeit von Verkehrsinformationsmassnahmen muss drei
Faktoren bertcksichtigen: die Information(-smassnahme) selbst, die Situation, in der die-
se Information Glltigkeit besitzt, und der Nutzer, der diese Information in der Situation
anwenden soll. Daraus lassen sich folgende beispielhafte Fragen fir die Information
selbst ableiten (vgl. CHORUS, MOLIN, & VAN WEE, 2006/1):

e Um welche Informationsinhalte geht es (Verkehrslenkung, ergénzende Informationen,
Empfehlung vs. Deskriptive Information, bzgl. Der momentanen Strecke vs. Der Alter-
native etc.)?

e Durch welche Informationsmedien Ubermittelt (Internet, Wechselwegweisung, Hor-
funk, etc.)?

e Als Grundlage fur welches Verkehrsverhalten (Routenwahl, Zeitwahl, Verkehrsmittel-
wahl etc.)?

¢ In welchen Situationen? Zeitlich (Vor, wahrend oder nach der Fahrt) und normal vs.
Aussergewohnlich (Unféalle, Baustellen).

e Durch wen wird die Information bereitgestellt (z. B. 6ffentlich vs. Privat)?
e Was sind die notwendigen / winschenswerte Merkmale eines Informationssystems?

¢ Hinsichtlich der personenseitigen Verarbeitung von Verkehrsinformationen stellen sich
folgende Fragen:

e Welche Rolle spielen Informationen im Entscheidungsprozess der Nutzer?

e Welche Faktoren sind relevant bei der Bewertung von Informationen beziglich z. B.
Nutzlichkeit, Zuverlassigkeit (Eintrittswahrscheinlichkeit) etc.?

o Treffen informierte Nutzer bessere Entscheidungen?

Schliesslich sind die situationalen Bedingungen zu bertcksichtigen, in den die Nutzer ihre
Entscheidungen treffen:

e Welche geographischen, verkehrlichen, witterungsbedingten und weiteren (z. B.
Fahrtzweck, Verfugbarkeit alternativer Routen etc.) Bedingungen haben einen Ein-
fluss auf die Wirksamkeit der Information?

Abb. 4.14 gibt einen Uberblick tiber mogliche moderierende Faktoren der Wirkung von In-
formationsmassnahmen auf das Verkehrsverhalten.
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Abb. 4.14 Mdgliche moderierende Faktoren der Wirkung von Informationsmassnahmen

auf das Verkehrsverhalten
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Kernaussagen und Bewertung

In diesem Kapitel werden die Kernaussagen beziglich der Mdglichkeiten zur Be-
einflussung des Befolgungsgrads von Massnahmen nochmals aufgegriffen und soweit
maoglich systemibergreifend dargestellt und qualitativ bewertet.

Verhalten des Fahrzeugkollektivs

Die Befolgung eines kollektiven Systems wird durch das Verhalten des Fahrzeug-
kollektivs beeinflusst. Durch diese kollektiven Effekte ist zugleich eine tatsachliche Be-
folgung durch alle Verkehrsteilnehmer keine notwendige Bedingung, um z. B. eine Har-
monisierung des Verkehrs zu erreichen. In diesem Zusammenhang darf Akzeptanz je-
doch nicht mit induziertem Verhalten verwechselt werden, bei dem das Fahrverhalten
nicht aus Uberzeugung (Akzeptanz), sondern aus dem Fahrverhalten Dritter resultiert.
Diese Problematik stellt neben den Wechselwirkungen der Systeme untereinander auch
ein wesentliches Hemmnis bei der Messung und Bewertung der Akzeptanz dar.

Erst das Verhalten des Fahrzeugkollektivs fuhrt zu den gewiinschten verkehrlichen Wir-
kungen wie z. B. die Erhdhung der Leistungsféhigkeit oder der Verkehrssicherheit.

Quellen: STEINHOFF 2003, u.a.

Menschen und Persdnlichkeit/en

Der gesellschaftliche Konsens spielt fir die Befolgung von Verkehrsmanagementmass-
nahmen eine wichtige Rolle. Politik, Medien, etc. kdnnen das Meinungsbild wesentlich
beeinflussen. Auch persoénlich einschneidende Massnahmen (z. B. preisliche Mittel) kdn-
nen bei einer entsprechenden Konsensbildung getragen werden. Hier spielen Aspekte
wie Gerechtigkeit und die Lésung gravierender Verkehrsprobleme eine besondere Rolle.

Vor allem das grundsatzliche Mobilitatsverhalten und die diesem zugrunde liegenden
Verhaltens- und Entscheidungsebenen mit deren Konsequenzen spiegeln sich in der Be-
folgung wider.

Quellen: ScHADE 2005, VSS 2007, u.a.

Lesbarkeit und Verstandnis

Grundsatzlich wurde in vielen Studien bestétigt, dass die verschiedenen Wegweiser les-
bar und verstandlich sind (Wahrnehmung). Allerdings wird wiederholt darauf hin-
gewiesen, dass die Anzahl der Informationseinheiten begrenzt werden sollte. Trotz des
Einsatzes bekannter Verkehrszeichen, Symbole und Piktogramme sollten nicht mehr als
zwei Zeichen auf einer Informations- oder Wegweisungseinheit angegeben werden.

Hier kénnte es zu einem Konflikt kommen, der durch unvorhergesehene Bremsmandver
zur Aufnahme der Informationen zu einer Beeintrachtigung anstatt zu einer Erhéhung der
Verkehrssicherheit fuhrt.

Informationen werden grundsatzlich positiv bewertet, allerdings kann es zu einer Uber-
forderung des Fahrzeuglenkers kommen. In kritischen Situationen werden durch die er-
hohte Informationsbelastung ,periphere* Informationen tbersehen. Auch durch die be-
sondere Markierung (z. B. bei gelb hinterlegten Signalen) von Zeichen kommt es zu einer
nicht winschenswerten Hierarchie der Zeichen. Diese kann dazu fuhren, dass an-
grenzende Signale Ubersehen werden.

Quellen; HARTZ 2004, BMVBW 2005, VSS 2005/2, TRAPP 2009, u.a.
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Zuverlassigkeit und Nachvollziehbarkeit

Neben der direkten Angabe von Griinden sind die Zuverlassigkeit und die Nachvoll-
ziehbarkeit wesentliche Faktoren fur die Akzeptanz. Entsprechen die Angaben eigenen
Erfahrungswerten oder ist der Grund fur die Schaltung (z. B. Warnung vor Witterungs-
einflissen und Starkregen) direkt erkennbar, dann sind diese fir den Fahrzeuglenker
nachvollziehbar und werden befolgt. Bei situationsabhangigen Systemen missen die Si-
tuationen auch erfassbar sein. Dies ist beispielsweise ein Problem bei praventiven Schal-
tungen, da hier der Hinweis auf den Stau zur Stauvermeidung fihren soll und damit die
Situation fur den Fahrer bei Befolgung nicht eintritt. Die Bedeutung einer Anzeige und die
Wirkung mussen fir den Nutzer nachvollziehbar sein.

Fur die Zuverlassigkeit der Systeme sind die Datenerfassung und die Datenaktualitat be-
sonders wichtig. Der Hinweis auf eine Stérung uber den Verkehrsfunk sollte beispiels-
weise aktuell sein, da veraltete Hinweise und damit nicht mehr existente Stérungen das
Vertrauen ins das System beeintréchtigen. Ausserdem beeinflussen die Hinweise das
Fahr- und Routenwahlverhalten und fluhren damit beispielsweise an Ausweichrouten zu
unndtigen Problemen.

Quellen: STEINHOFF 2003, LOLIGER 2009, u.a.

Vernetzung von Systemen

Massnahmen des Verkehrsmanagements fihren zu einer Veranderung des Fahr-
verhaltens und der Routenwahl. Im Strassennetz fuhren die Veranderungen zur Ver-
kehrsverlagerung in andere Netzteile und damit zu neuen Betroffenheiten und An-
forderungen. So kann eine Rampenbewirtschaftung zu Ruckstaus in das nachgeordnete
Strassennetz und damit Uber die Ruckstauflache hinaus fuhren oder Ausweichverkehre
kénnen innerstadtische Routen nutzen, die hier z. B. zu héheren Emissionen fuhren.

Besondere Relevanz fir alle Ebenen der Akzeptanz hat daher die Vernetzung der Mass-
nahmen vor allem bei zu erwartenden Wechselwirkungen. Die Befolgung eines Systems
wird z. B. massgeblich beeintrachtigt, wenn individuelle (Navigationssysteme) und kollek-
tive (NBA) Hinweise nicht ibereinstimmen.

Quellen: ZIV 2006, u.a.

Begrundungen

Obwohl Begriindungen fiir Massnahmen nur ,weiche" Faktoren darstellen, wird die Be-
folgung einer Empfehlung oder eines Gebots mit der Angabe von Grinden erhoht. Ur-
sache, Ort, Dauer der Storung in Kombination mit einer Handlungsempfehlung stellen ei-
ne gute Kombination dar. Die Angabe von Grinden beeinflusst die Reaktion der Fahrer,
so der Schluss aus mehreren Untersuchungen.

Kommunikation und Information dirfen im Bereich der Verkehrsmanagement-
massnahmen nicht vernachlassigt werden. Kennt der Nutzer oder Fahrer die Griinde
z. B. fUr eine Verspatung im 6ffentlichen Verkehr oder fir die Schaltung einer Handlungs-
empfehlung, so akzeptiert er die entstehenden Beeintrachtigungen eher.

Quellen: Fuss 2007, SCHADE 2005, u.a.

Umwegfaktoren und Reisezeiten

Je grosser die persénliche Beeintrachtigung durch eine Stérung desto héher der Befol-
gungsgrad einer Massnahme. Je grosser die personliche Beeintrachtigung durch die
Verkehrsmanagementmassnahme desto geringer der Befolgungsgrad der Massnahme.
Die Beeintrachtigung &ussert sich in hoheren Reisezeiten. Diese werden in Zusammen-
hang mit Stérungen vor allem durch den Umwegfaktor und langere Wartezeiten (oder
Anzahl der Halte) definiert.

Je langer die Wartezeit an Rampenbewirtschaftungen desto schlechter der Befolgungs-

grad. Dies gilt auch fur Fussganger, die besonders empfindlich gegeniiber Wartezeiten
sind. Bei Wartezeiten von Uber 60 Sekunden kommt es zur Rotlichtmissachtung und da-
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mit zu einer hohen Anzahl von Unfallen.
Quellen: FGSV 2007, NI 2010, CELIKKAN 2008, u.a.

Gewdhnungs- und Befolgungseffekte

Bei allen Systemen stellen sich gewisse Gewéhnungseffekte ein. Beispielsweise kennen
Verkehrsteilnehmer einen wiederholt auftretenden Stau und wissen, dass noch Zeit ,.zum
Bremsen" ist. Durch den Gewodhnungseffekt kann es vermehrt zu Auffahrunfallen am
Stauende kommen.

Aber auch die positiven Befolgungseffekte werden durch Gewohnheit, Wahrnehmung
und normative Bindung beeinflusst. So wird der freigegebene Pannenstreifen nicht wie
ein ,rechter Fahrstreifen* angenommen.

Quellen: STEINHOFF 2003, OFR 2010, BMVBW 2001/1, u.a.

Kontrolle

Die Grunde fur eine Missachtung von geltenden Verkehrsregeln oder Empfehlungen sind
unterschiedlich. Hier spielen die individuelle Einstellung, Wert- und Normvorstellungen
eine entscheidende Rolle. Neben der Risikowahrnehmung sind es Kontrollen, die zu ei-
ner hohen Befolgungsrate fihren. Die Ahndung und die Konsequenzen des Fehlver-
haltens sind hierbei relevant.

Mobile Geschwindigkeitsanzeigen fiihren bereits zu einer deutlichen Reduzierung der
Geschwindigkeit und Dialog-Displays erzielen durch ihre bewertende Darstellung héhere
Wirkungen als vergleichbare nicht bewertende Systeme.

Es muss jedoch einschrankend angemerkt werden, dass diese Kontrollen nicht zu einer
generalisierten Verhaltensanderung fihren, sondern nur zu einer Verhaltensénderung
wahrend der Existenz der Kontrolleinrichtung.

Quellen: ScHuLze 2011, VSS 2009/1, u.a.

Empfehlungen

Aufgrund der Ergebnisse der durchgefiihrten Literatur- und Beispielanalyse und der neun
Kernaussagen koénnen folgende grundsatzliche Empfehlungen beziiglich der Erhéhung
des Befolgungsgrads und der daraus resultierenden verkehrlichen Wirkungen abgeleitet
werden.

=  Aufbau einer hochwertigen, aktuellen und frei verfigbaren Datenbasis

Wesentliche Grundlage fur nutzgruppen- und situationsorientiert wirkende Verkehrs-
managementmassnahmen sind qualitativ hochwertige und vor allem aktuelle Daten. Nur
eine vollstdndige und umfassende Datenbasis kann zu hochwertigen Verkehrsin-
formationen und Strategien aufbereitet werden, die der Nutzer erwartet. Gerade er-
ganzende nutzerspezifische und individuelle Informationen erfordern einen sorgfaltigen
Umgang mit Daten. Wichtig ist auch, dass Datenbanken fiir alle relevanten Akteure zur
Verfligung stehen. Aktuelle und korrekte Daten sind eine wesentliche Grundlage fur Ver-
kehrsmanagementstrategien, die damit eine besser Qualitat und damit eine hohere Be-
folgungsrate besitzen. Es konnte beispielsweise eine durch offentliche Akteure definierte
Koordinationsplattform fir Verkehrsdaten aufgebaut werden, die von privaten als auch
von Offentlichen Anbietern gespeist wird. Wichtig ist hierbei, dass der Rahmen durch die
offentliche Hand vorgegeben und auch die Qualitatssicherung durch unabhangige Stellen
durchgefiihrt wird.

=  Vernetzung der Teilsysteme

Konsistente Empfehlungen und Verbote kénnen in Ballungsraumen auf unterschiedlichen
Teilsystemen beruhen (Rampenbewirtschaftung, Streckenbeeinflussung, Lichtsignal-

Dezember 2012



1401 | Akzeptanz von Verkehrsmanagementmassnahmen - Vorstudie

steuerung, Parkleitsysteme, etc.). Diese haben nicht selten konkurrierende Ziele, unter-
schiedliche Zusténdigkeiten (Betreiber) und stellen verschiedene Verkehrssysteme in den
Mittelpunkt (IV, 6V, Veloverkehr, etc.). Erganzt werden diese Systeme von individuellen
Systemen privater Anbieter, die meist nicht in die Abstimmungsprozesse integriert sind.

Ein abgestimmtes, situationsabhéngiges Verkehrsmanagement erfordert eine organisato-
risch-institutionelle, eine konzeptionell-funktionale und eine technisch-betriebliche Ver-
netzung. Nur ein Ubergreifender Ansatz fiihrt zu nutzerorientierten Systemen und dies
wiederum fihrt zu einer hohen Akzeptanz.
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Zusammenfassung

Verkehrsmanagementmassnahmen werden in weiten Bereichen eingesetzt, um den Ver-
kehr gleichmassig, ruhig, stérungsfrei, emissionsarm und sicher fliessen zu lassen. Im
Rahmen dieser Studie wurden verschiedene Systeme flir den motorisierten Individual-
verkehr und den Velo- und Fussgangerverkehr hinsichtlich der Fragen der Akzeptanz und
der daraus folgenden verkehrlichen Wirkungen analysiert (Literatur- und Beispielanaly-
se). Dabei fallt auf, dass trotz der teilweise vorliegenden gesetzlichen Verbindlichkeit der
Befolgungsgrad von Verkehrsanordnungen bei weitem nicht 100 % erreicht.

Akzeptanzforschung setzt an, wenn etwas nicht oder nicht im erwarteten oder erwin-
schten Masse akzeptiert wird. Damit wéren zur Beurteilung der umfassenden Akzeptanz
einer Massnahme folgende Fragen zu klaren: ,Akzeptanz von was durch wen und unter
welchen Voraussetzungen und Bedingungen?“. Hierin liegt die Schwierigkeit der Aus-
sagen Uber die Akzeptanz von Verkehrsmanagementmassnahmen oder tber die Akzep-
tanz Uberhaupt. Akzeptanz lasst sich nicht ausschliesslich tber die Auswertung von Da-
ten ermitteln, denn hierliber ist nur eine Aussage Uber die kollektiven Effekte mdglich.
Akzeptanz wird haufig mit induziertem Verhalten verwechselt. Hier entsteht eine Ver-
haltensanderung nicht aus Uberzeugung, sondern durch die Beeinflussung Dritter.

Akzeptanz kann daher iiber Befragungen oder Beobachtungen ermittelt werden. Uber
Befragungen koénnen zugangliche, aber nicht beobachtbare Aspekte der Ent-
scheidungssituation der Fahrer erhoben werden. Zudem gibt es immer Dinge, die Fahrer
nicht berichten kénnen oder wollen.

Bei Beobachtungen wird das Fahrverhalten erfasst. Akzeptanzraten werden hier aus ver-
kehrlichen Kennwerten wie Geschwindigkeit, Abstand, Unféllen abgeleitet. Beob-
achtungen (im Feld oder im Simulator) erfassen das Fahrverhalten, das Ent-
scheidungsverhalten, das Blickverhalten. Die Schwierigkeit besteht darin, dass der Grad
der Akzeptanz nicht eindeutig auf die Massnahme zurtickgefiihrt werden kann.

Die Analysen zeigten, dass die Systeme i. d. R. verstandlich und nachvollziehbar sind
(Wahrnehmung). Bei einer Beachtung der maximal méglichen Informationsbelastung des
Fahrers (z. B. durch den Einsatz von Piktogrammen) sind bereits wesentliche Grund-
lagen fur einen hohen Befolgungsgrad geschaffen. Besonders wichtig ist, dass dem Nut-
zer der Grund fur die Massnahme einleuchtet. Entweder decken sich Anzeige und Hand-
lungsempfehlung mit Erfahrungswerten (Pendler und Uberlastungen in den Spitzenstun-
den) oder der Grund wird im weiteren Verlauf deutlich (Unfall, Glatteis, etc.). Aus diesem
Grund wird die Angabe von Grinden und weiterfihrenden Informationen in einer Vielzahl
an Studien befurwortet und durch eine Steigerung des Befolgungsgrads belegt.

Forschungsfelder
Es lassen sich fiir die weitere Forschung zwei wesentliche Themenbereiche definieren.

Differenzierte Wirkungsermittlung von Verkehrsmanagementmassnahmen

Die Wirksamkeit der Massnahmen ist ein wesentliches Qualitdtsmerkmal, das jedoch
haufig nicht konsequent mit wissenschaftlich abgesicherten Vorher-Nachher-Unter-
suchungen erfasst, analysiert und bewertet wird. Hierzu ist als Grundlage eine systema-
tische Erfassung der Einzelmassnahmen und der Massnahmenbiindel vor dem Hinter-
grund der gesetzten strategischen Ziele und der auf die Massnahme zurtickzufihrenden
Wirkungen erforderlich.

Folgende Fragen sind hier relevant: wie bewerten die Nutzer die in den Massnahmen lie-
genden Informationen und wie integrieren sie diese in ihren Entscheidungsprozess, wel-
che Faktoren sind relevant bei der Bewertung von Informationen z. B. beziiglich der Nutz-
lichkeit, variieren Befolgungsgrade in Abhangigkeit unterschiedlicher Situationen und
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welche Einfliisse haben Gewohnheiten auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmer.

In diesem Zusammenhang sind Wirksamkeitsanalysen im Rahmen der Pannenstreifen-
umnutzung, der Lichtsignalsteuerung (Pfértnerung) oder auch im Bereich der Fahrer-
assistenzsysteme zu nennen.

Wichtig ist die Berilicksichtigung der Abgrenzung der Analyse und der gewahlten Metho-
den, damit beispielsweise die kollektiven verkehrlichen Wirkungen aus individuellen Sys-
temen oder auch die Reaktion von Fahrern auf Informationen und Empfehlungen im Falle
gegenlaufiger Informationen ermittelt werden kénnen.

Erfassung der individuellen Akzeptanz und der Nutzererfahrungen

Fragen der Akzeptanz kdnnen nicht ausschliesslich aus verkehrlichen Kennwerten er-
mittelt werden. Akzeptanz hangt sehr stark von der Personlichkeit, den Lebens-
umsténden und weiteren Randbedingungen ab. Bisher wurden mit Hilfe unterschiedlicher
Methoden Aussagen zum Befolgungsgrad entwickelt, die jedoch haufig auf Aussagen
bezuglich des Kollektivs beruhen. Akzeptanz eines Systems ist die freie Entscheidung zu
einer Aktion und keine Reaktion z. B. auf das Verhalten Dritter. Bei der Wirkungs-
abschatzung von Verkehrsmanagementmassnahmen wird jedoch richtigerweise gleich-
zeitig von den kollektiven Wirkungen ausgegangen, da diese die verkehrlichen Wirkun-
gen bestimmen.

Aufbauend auf den bestehenden Untersuchungen und methodischen Ansétzen sollten in-
terdisziplinare und mehrschichtige Methoden entwickelt werden, die auf die tatsachliche
Akzeptanz gegenliber einem System in allen drei Ebenen schliessen lassen. Zur um-
fassenden und vor allem vergleichenden Bewertung der Akzeptanz bei unterschiedlichen
Systemen und Situationen ist eine Definition von abgestimmten und vor allem anerkann-
ten Bewertungsmassstében erforderlich. Dieser Themenkomplex bezieht sich stark auf
verkehrspsychologische Anséatze, denn es fehlen experimentelle Untersuchungen, bei
denen Massnahmen(-aspekte) bei gleichzeitiger Kontrolle von Einflissen durch unter-
schiedliche Nutzer und Situationen systematisch variiert werden. Es wird daher auch die
verstarkte Anwendung methodisch angemessener Evaluationen zur Bestimmung von De-
terminanten der Akzeptanz empfohlen.

Im Bereich der Verkehrsbeeinflussungssysteme werden haufig keine Akzeptanzunter-
suchungen durchgefihrt oder diese legen den Schwerpunkt auf die Erfassung verkehrli-
cher Kennwerte.

Uber die Untersuchung der verkehrspsychologischen Aspekte kdnnen Fragen uber den
Einfluss von Design- und Gestaltungsaspekten oder unterschiedlicher Nutzergruppen,
weitere Variablen wie z. B. Wahrnehmbarkeit, Verbindlichkeit oder Glaubwirdigkeit,
Ubertragungseffekte, die Beeinflussung durch die anderen Verkehrsteilnehmer oder auch
Uber die Qualitat der Entscheidungen beantwortet werden.
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Dokumentation der Literatur- und Beispielanalyse
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Titel Art
Dynamische Verkehrsinformationstafeln, Einsatzmdglichkeiten und —grenzen SVT
Autor Jahr
Balz, W. 2003
Massnahme Methodik

Dynamische Verkehrsinformationstafeln -

Zusammenfassung

Erfolgreiches Verkehrsmanagement setzt Kommunikation zwischen Betreibern und Nutzern des
Verkehrssystems voraus.

Bereitstellung von aktuellen, dynamisch veradnderbaren Verkehrsinformationen (dVITA) wéh-
rend der Fahrt hat grosse Bedeutung im Verkehrsmanagement.

Dynamische Verkehrsinformationstafeln geben Informationen (ber Verkehrszustande, Ort,
Ausdehnung und Folge von Stérungen sowie ableitbare Verhaltensempfehlungen.

Vier Beeinflussungsebenen: Ge- und Verbote, Gefahrenwarnung, Empfehlung und Information.

Es sollten maximal vier Informationseinheiten Gibermittel werden. Soweit mdglich sind Verkehrs-
zeichen, Symbole und Piktogramme zu verwenden.

Die Ubermittlung praventiver Verkehrsinformationen ist moglich.
Negativ wird die Erhthung des Sicherheitsrisikos durch den Informationsumfang bewertet.

Akzeptanz

Durch den Einsatz von dVITA kann in Ergdnzung zu substitutiven Wechselwegweisern eine deutli-

che Steigerung der Akzeptanz erzielt werden.

Einflussfaktoren

Durch den Einsatz der Tafeln wird besser auf das Informationsbedrfnis der Nutzer eingegangen.

Verkehrliche Wirkung

Verlagerung von Individualverkehr auf Offentlichen Verkehr.
Ortskundige Fahrer reagieren durch Anpassung des Fahrverhaltens.

Relevanz

mittel
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Titel Art
Verkehrstechnische Effekte kollektiver und individueller Zielfihrung FSS
Autor Jahr
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 2001
Massnahme Methodik

Verschiedene kollektive und individuelle Zielfiihrungssysteme (WWW, Navigations- | Simulation

gerate, FCD, etc.)

Zusammenfassung

Einsatz von Zielfihrungssystemen zielt auf die Steigerung der Effizienz und der Vertréaglichkeit
stadtischer und grossraumiger Verkehre.

Nutzer, Betreiber und Allgemeinheit haben unterschiedliche Anforderungen an die Wirkungen
der Systeme.

Exogene Einflisse (Geometrie, Belastungssituation, Storfallursache) haben erheblichen Ein-
fluss auf das Simulationsergebnis. Damit konnte kein eindeutiges Handlungskonzept abgeleitet
werden. Schwerpunkt liegt auf dem Verhalten von Kollektiven und nicht auf der detaillierten Be-
trachtung einzelner Verkehrsteilnehmer.

Bei geringen Verbreitungs- und Befolgungsraten stiitzen sich kollektiv- und individuell-
dynamische Systeme.

Bei hohen Verbreitungs- und Befolgungsraten kann das eine System Kapazitat fir das andere
System schaffen.

Durch einen Informationsverbund kénnen nachteilige Routenempfehlungen vermieden werden.

Systeme: Kollektive Wechselwegweiser, Reiseroutenplaner, Navigationsgerate, Rundfunk, Vi-
deotext, Internet sowie Systeme zur Schaffung von Datengrundlagen.

Akzeptanz

Keine Ermittlung situationsspezifischer Nutzer- oder Akzeptanzraten méglich. Die Umlenkanteile

werden in der Simulation vorgegeben.

Zusammenwirken von Radiomeldungen mit kollektiven Zielfihrungssystemen kann zu einer Akzep-

tanzerh6hung fuhren.

Einflussfaktoren

Umwegfaktor hat massgeblichen Einfluss auf die Akzeptanz.

Verkehrliche Wirkung
Bei glinstigen Routen kann es zu Verlagerungen ins untergeordnete Strassennetz kommen.

Relevanz

mittel
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Titel Art

Weiterentwicklung von Modellen zur Alternativroutensteuerung unter besonderer | FSS

Berlcksichtigung vermaschter Netze

Autor Jahr
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 2001
Massnahme Methodik
Befragung
Netzbeeinflussungsanlage Eeldstudie
Simulation
Zusammenfassung

Erarbeitung von Steuermodellen in Netzbeeinflussungsanlagen und Integration von Strecken-
beeinflussungsanlagen im Bereich von Wechselwegweisern.

Umfassende Zusammenstellung der Gegebenheiten an verschiedenen Anlagen.

Fuzzy-Logik-basiertes Bewertungsverfahren, um zu ermitteln, welche Komponenten die beste
Anpassung an bestimmte Randbedingungen (in einer NBA) erzielen.

Feldversuche im Versuchsfeld WWW Wirzburg-Nirnberg und WWW Niirnberg-Ost zur Ablei-
tung von Reisezeitverhaltnissen und des Befolgungsverhaltens.

Verkehrliche Wirksamkeit der Vorgaben fiir den integrierten Steueransatz wurde mittels Simula-
tion nachgewiesen.

Akzeptanz

Abschatzung des umlenkbaren Anteils liegt zwischen 33 % und 78 % und ist wesentlich vom Beein-
flussungspunkt abhangig.

Befolgungsgrade zwischen 4 % und 22 % werden erreicht.

Einflussfaktoren

Die reale Umwegsituation ist deutlich guinstiger als die theoretische.

Verkehrliche Wirkung

Trotz héherer moglicher Geschwindigkeiten auf den Alternativrouten kdnnen die Umwegfakto-

ren nicht kompensiert werden. Es entstehen keine Reisezeitvorteile.

Relevanz

hoch
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Titel Art
Problematik praventiver Schaltungen von Streckenbeeinflussungsanlagen FSS
Autor Jahr
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 2002
Massnahme Methodik
. Befragung
Streckenbeeinflussungsanlage Feldstudie

Zusammenfassung
= Bei praventiven Schaltungen sind fur den Fahrer keine unmittelbaren Ursachen erkennbar.

= Die Untersuchungen zeigten, dass alle sicherheitskritischen Schilder schnell und tberwiegend
korrekt verstanden werden. Die Schilder sind fur die meisten Fahrer in vertretbarer Zeit ver-
standlich.

= Die Wirksamkeit einer Schaltung im Hinblick auf die Verkehrssicherheit kann sich in mehreren
empirisch erfassbaren Merkmalen des Verkehrsablaufs aussern (z. B. Geschwindigkeitsni-
veau).

= Fahrer reagieren auf die Schaltung einer SBA und bericksichtigen dabei z. B. das empfundene
Sicherheitsrisiko, den personlichen Zeitfaktor. Weiterhin tragen das Wetter, die Sichtweite, aber
auch das Risiko einer Strafe zum Verhalten bei.

= Die Verbindlichkeit der Anzeigen wird von der Mehrheit anerkannt.
= Begrundungen werden von einer Mehrheit der Fahrer gewiinscht.

Akzeptanz
Akzeptanz wird durch fehlende Ubereinstimmung zwischen Anzeige und Verkehrssituation beein-
trachtigt. Deutliche Abgrenzung zwischen Warnung und Prévention trégt zur Akzeptanz bei.

Einflussfaktoren

Die Giite der Stérungserkennung (wenig Fehlalarme, rechtzeitige und korrekte Warnung) ist fur den
Befolgungsgrad relevant.

Befolgungsgrad wird durch Aufklarung der Verkehrsteilnehmer beeinflusst.

Verbesserungspotential wird durch eine Optimierung der Gilite der Stérungserkennung gesehen.

Verkehrliche Wirkung

= Im Mittel etwa 2 km/h Reduktion des Geschwindigkeitsniveaus auf 10 km/h Senkung der ange-
zeigten zulassigen Geschwindigkeit.

= Die Standardabweichung der Einzelgeschwindigkeiten innerhalb 30-Sekunden-Intervallen ver-
ringert sich um ein Drittel, wenn bei Geschwindigkeitsniveau 90-130 km/h praventiv geschaltet
wird.

= Praventive Schaltungen bewirken einen gleichmassigeren Verkehrsfluss in Langsrichtung.

= Praventive Schaltungen bewirken eine Verringerung geféhrlicher Zeitliicken bzw. Auffahrzeiten,
bis auf wenige Fahrer, die noch riskanter fahren.

= Die Schaltung 100 km/h mit Lkw-Uberholverbot ist besonders wirksam.
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Titel Art

Ermittlung und Bewertung der Nutzenkomponenten von Streckenbeeinflussungsan- | FSS

lagen im Hinblick auf den Verkehrsablauf

Autor Jahr
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 2003
Massnahme Methodik
Streckenbeeinflussungsanlage Beobachtung

Befragung
Zusammenfassung

Nutzenermittlung beriicksichtigt meist nur Unfallreduktionen, daher sollen hier die zusatzlichen
Nutzenkomponenten Reisezeitgewinne, Emissionssenkungen und Verbesserung des Ver-
kehrsablaufs beschrieben und bewertet werden.

Es werden Erhebungen an neun ausgewahlten Streckenbeeinflussungsanlagen ausgewertet.
Wesentliche Komponente ist neben der Verkehrssicherheit die Zeitkostenersparnis.

Streckenbeeinflussungsanlagen kénnen nach verschiedenen Kriterien unterschieden werden:
Anzeigemdglichkeiten, Steuerungsstrategie, Lage im Netz, Zweck der Anlage.

Akzeptanz

Ca. 25 % der Befragten haben Kenntnisse tiber den Befolgungsgrad der Anlage. Nur 5 % der Be-

fragten liegen quantitative Angaben zum Befolgungsgrad vor (1 von 20).

Einflussfaktoren

An den Anlagen wurde ein Rickgang der Unfallzahlen (Auffahrunfélle, Folgeunfélle) festgestellt,

allerdings hangt die Hohe stark von verschiedenen Beeinflussungsfaktoren (Streckengeometrie,

Verkehrsaufkommen, etc.) ab.

Verkehrliche Wirkung

Durch eine Minderung der Geschwindigkeitsstreuung ergibt sich bei hohen Verkehrsbelastun-
gen eine Erhdhung der mittleren Geschwindigkeit um bis zu 10 %.

Die Kapazitatssteigerung liegt im Mittel bei 5 % bis 10 %. Durch die Streckenbeeinflussungsan-
lage wird eine gleichmassigere Auslastung der Fahrstreifen erreicht.

Die Wirkungen werden in vielen Féllen nicht untersucht (nur 40 % der Anlagen sind hinsichtlich
der Wirkungen dokumentiert.
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Titel Art
Verkehrssicherheit in Einbahnstrassen mit gegengerichtetem Radverkehr SVT
Autor Jahr
Alrutz, D.; Gindel, D.; Angehend, W.; Draeger, W. 2002
Massnahme Methodik

Einbahnstrassen mit gegengerichtetem Radverkehr Befragung

Zusammenfassung

= Einbahnstrassen dienen vorrangig der Lenkung des Kfz-Verkehrs und damit unterbrechen Sie
haufig direkte Radverkehrsverbindungen oder erschweren die Benutzung verkehrsarmer Er-
schliessungsstrassen.

= Im Jahr 2001 erfolgte die Aufnahme der Offnung von Einbahnstrassen fiir den gegengerichteten
Radverkehr in die StVO.

= Mit Hilfe von Befragungen, Unfallanalysen, Vorher-Nachher-Vergleichen und Verkehrssituati-
onsanalysen wurden Folgerungen fir die Verkehrssicherheit in Abhangigkeit von den verkehrs-
rechtlichen, verkehrlichen und strassenrdumlichen Rahmenbedingungen der Einbahnstrassen
aufgezeigt.

= |n getffneten Einbahnstrassen fahren im Mittel 40 — 45 % der Radfahrer in der Gegenrichtung.
Dies entspricht ungefahr dem Anteil in nicht geéffneten Einbahnstrassen, dann benutzen ca. 60
% der Radfahrer die Gehwege. In gedffneten Einbahnstrassen sind Fussgénger damit weniger
geféahrdet.

= Es treten Probleme mit dem ruhenden Verkehr und querenden Fussgangern auf.

= |nsgesamt ereigneten sich wenige Unféalle mit Radfahrern und auch die Unfallfolgen waren nicht
schwerer als fur in Einbahnrichtung fahrende Radfahrer. Sicherheitsprobleme traten vor allem
im Bereich von Knotenpunkten auf.

Akzeptanz
Mit der Offnung der Einbahnstrassen in Gegenrichtung wurde die rechtliche Regelung fir ein be-
reits haufig auftretendes Fahrverhalten geschaffen.

Einflussfaktoren

Relevante Rahmenbedingungen sind die Fahrgassenbreite und die sich daraus ergebende Fahr-
gassenbreite.

Ausserdem sind die Verkehrsbelastungen sowie die zulassigen Geschwindigkeiten relevant (30
km/h und weniger). Problematisch sind die Begegnungen mit dem ruhenden Verkehr und queren-
den Fussgangern.

Verkehrliche Wirkung

= Es ergeben sich keine negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und gerade bei ge-
ringen Fahrgassenbreiten kommt es zu einer Verringerung der Geschwindigkeit der Kraftfahr-
zeuge.
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Titel Art

Restrotanzeige fur Fussganger SVT

Autor Jahr

Celikkan, Y.; Hoffmann, A.; Schlabbach, K. 2008

Massnahme Methodik
Messungen

Lichtsignalsteuerung Befragung

Zusammenfassung

= Anzeigen der restlichen Fussgangerwartezeit an Lichtsignalanlagen existieren weltweit. Hier
werden die Erfahrungen aus einem Pilotprojekt in Hamburg vorgestelit.

= Bei zu langen Wartzeiten kommt es zu Rotlichtmissachtungen, daher werden in den RIiLSA
Wartezeiten von maximal 60 Sekunden empfohlen.

= Es wurden Zahlungen, Messungen, Befragungen und Beobachtungen durchgefuhrt, um die
verschiedenen Aspekte vollstandig zu erfassen.

= Fir die Bewertung wurde unterschieden, ob der Fussgénger vorher gewartet hat oder zumin-
dest angehalten hat (verkehrsbezogenen Signalakzeptanz) oder ob er direkt bei Rot passierte
(grundsatzliche Signalakzeptanz).

= Mit der Restrotanzeige wurde die Wartezeit eher als zumutbar beurteilt.

Akzeptanz

Insgesamt gab es eine eher positive Resonanz der Fussganger. Insbesondere altere Verkehrsteil-
nehmer beurteilten die Anzeige positiv.

Der Anteil der Rotlaufer wurde von 21 % auf 16,7 % reduziert.

Einflussfaktoren
Wichtige Einflussfaktoren sind die Verkehrsstarken im motorisierten Verkehr an der Querungsstelle
und Alter und Geschlecht der Fussgéanger.

Verkehrliche Wirkung
= Messbare Reduzierung der Rotlauferanteile an der Querungsstelle.
= Frauen andern mit 30 % deutlich &fter ihr Verhalten als Manner mit nur 20 %.
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Titel Art
Dynamische Wegweiser mit integrierten Stauinformationen (DwiSta) SVT
Autor Jahr
Hartz, B.; Schmidt, M. 2004
Massnahme Methodik

Dynamische Verkehrsinformationstafeln

Zusammenfassung
= Ziel ist ein einheitliches Design fur dynamische Anzeigetafeln auf Bundesautobahnen (Hinweis-
papier).

= Wichtig sind einfache, verstandliche, zuverlassige, korrekte und niitzliche Anzeigeformen, die
wiedererkennbar sind.

= Dynamische Anzeigetafeln verbinden die Information Uber eine Stérung (Ort und Ausmass) mit
einer Umleitungsempfehlung (Routenempfehlung). Die Technik der Anzeigetafeln erlaubt eine
Erweiterung der Anzeigeinhalte.

= Im Ausland werden hauptséchlich Stérungen, Geschwindigkeitsbeschrankungen und Umlei-
tungsempfehlungen gegeben. Ausserdem enthalten die Tafeln Warnungen vor Witterungsein-
flissen, Sicherheitsratschlage, Hinweise auf Grossveranstaltungen, Fahrzeiten, aber auch Will-
kommensgrisse, Sicherheitsratschlage oder die Uhrzeit.

= Ein einheitliches System hat positive Auswirkungen auf die Wahrnehmung und die Informati-
onsverarbeitung.

= Der Informationsumfang darf nicht zu gross sein, da der Fahrer sonst von seinen eigentlichen
Aufgaben abgelenkt wird.

= Der Einsatz zusétzlicher Informationen sollte sorgféltig mit anderen Informationsquellen (z. B.
Verkehrsfunk) abgewogen werden.

Akzeptanz

Einflussfaktoren

75 % der Fahrer wiinschen sich die Verbindung von Stauinformation und Handlungsempfehlung.
Ortskundigkeit spielt keine Rolle fiir das Informationsbedirfnis. Die Angabe von Griinden beein-
flusst die Reaktion der Fahrer. Darstellung in nebeneinander angeordneten Blocken mit Pfeilen ist
wahrnehmungspsychologisch besser als inhaltsgleiche Darstellungen ohne Pfeil.

Verkehrliche Wirkung

= Verkehrliche Wirkung lasst sich nur schwer messen, da mehrere Informationsmedien zu einer
Verhaltensanderung fihren kdnnen.
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Titel Art
Verhalten ésterreichischer Autofahrer vor Fussgangeriibergéangen SVT
Autor Jahr
Berger, W.; Hossinger, R. 2009
Massnahme Methodik

Fussgangerstreifen

Befragung

Zusammenfassung

Fussgénger sind an Fussgangerstreifen gegenliber dem Kfz-Verkehr bevorrechtigt. Diese Re-
gelung wird grundsatzlich akzeptiert (94 %), aber bei der genauen Auslegung herrscht Unwis-
senheit.

In der Befragung ergab sich, dass 63 % der Befragten friihzeitig anhalten wiirden, aber dies nur
8 % der anderen Autofahrer erwarten.

Die Einschatzung der Strafbarkeit ist bei den meisten Befragten korrekt, allerdings sind die
Unterschiede zwischen Behinderung und Gefahrdung unklar. Es liegt hierfiir jedoch auch keine
exakte Definition vor.

Nach eingehender Information kdnnen 83 % der Befragten zwischen Behinderung und Gefahr-
dung unterscheiden, allerdings hangt die Veranderung von der Ausgangslage also dem Wis-
sensstand ab.

Akzeptanz
Jeder 10. Kraftfahrer lasst einen erkennbar querungswilligen Fussganger queren, der den Uber-
gang noch nicht betreten hat.

Jed

er 2. Kraftfahrer halt an, wenn der Fussganger sich auf der Strasse befindet.

Einflussfaktoren

Bei

Missachtung des Fussgangervorrangs erfolgt haufig keine Ahndung des Vergehens.

90 % der Befragten akzeptieren ein Fehlverhalten nach eingehender Information.
75 % halten das Strafmass fir angemessen.

Die

Ver
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positive Einstellung des Fahrers erhoht die Bereitschaft zum Anhalten.

kehrliche Wirkung
Das Fehlverhalten wurde durch steigende Unfallzahlen an Fussgangerstreifen deutlich.
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Titel Art
Ermittlung der Wirksamkeit von Verkehrsbeeinflussungsanlagen SVT
Autor Jahr
Trapp, R.; Feldges, M. 2009
Massnahme Methodik

Verkehrsbeeinflussungsanlagen

Zusammenfassung

Fur die Bewertung der erforderlichen Investition ist die Abschatzung der Wirksamkeit (des Nut-
zens) relevant. Der Nutzen ergibt sich in der Regel aus verringerten Unfallkosten und reduzier-
ten Reisezeitverlusten. Die Wirksamkeitsberechnung erforderte wegen der Vergleichbarkeit ei-
ne Vereinheitlichung der Methodik.

Unter Verkehrsbeeinflussungsanlagen werden Netzbeeinflussungsanlagen, Streckenbeeinflus-
sungsanlagen, Knotenbeeinflussungsanlagen und punktuell querschnittsbezogene Massnah-
men unterschieden.

Netzbeeinflussungsanlagen sollen durch Information der Verkehrsteilnehmer Uberlastete Stre-
ckenabschnitte durch Umleitung von Strémen auf Alternativrouten mit Kapazitatsreserven ent-
lasten.

Streckenbeeinflussungsanlagen dienen der Warnung vor Gefahren (z. B. Stau, Nebel) zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit und einer besseren Ausnutzung der vorhandenen Strecken-
kapazitat durch Harmonisierung des Verkehrsablaufs (z. B. Lkw-Uberholverbot, Geschwindig-
keitsgebote).

Die temporare Pannenstreifenumnutzung fuhrt zu einer Erhéhung der Kapazitat auf einer re-
gelméssig Uberlasteten Strecke. Es kdnnen Stauungen und Unfélle am Stauende reduziert
werden. Zugleich ist die Sicherheitswirkung des Pannenstreifens dann nicht mehr gegeben. Die
Wirkungen driicken sich in reduzierten Unfall- und Zeitkosten aus.

Variable Fahrstreifenzuteilungen werden an Knotenpunkten mit zeitlich stark wechselnden Ver-
kehrsbelastungsmustern eingesetzt. Zuflussregelungsanlagen bewirken durch die Aufteilung
langer Fahrzeugpulks eine Verbesserung des Verkehrsablaufs und der Verkehrssicherheit.

Akzeptanz

Die Befolgungsrate von Netzbeeinflussungsanlagen hangt von der Grosse der beeinflussten Netz-
masche ab und vom Umwegfaktor. Der Einsatz von dWiSta kann die Befolgung um 10 % erhdhen,
da hier erganzende Informationen gegeben werden.

Einflussfaktoren

Im Bereich der Netzbeeinflussungsanlagen gibt es eine Vielzahl von Einflussfaktoren. Haufigkeit
und Ausmass der Verkehrsstérungen auf der Originalroute bilden das Beeinflussungspotenzial der
Anlage.

Verkehrliche Wirkung

Netzbeeinflussungsanlagen fiihren zu einer Verringerung der Stauverlustzeiten. Wirkungen auf
die Verkehrssicherheit lassen sich nicht pauschal abschatzen.

Unfalle wegen Nebel konnten durch den Einsatz von Streckenbeeinflussungsanlagen konnten
um 80 % reduziert werden. Die schwerwiegenden Unfélle werden um 15 % reduziert.
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Titel Art
Restzeitanzeige fur Autofahrer SVT
Autor Jahr
Celikkan, Y.; Hoffmann, A.; Schlabbach, K. 2009
Massnahme Methodik
Messungen
Lichtsignalsteuerung
Befragung

Zusammenfassung

In einem Pilotprojekt wurde eine Vorher-/Nachher-Untersuchung fiir eine LSA mit Anzeige der
Restzeiten flir Fahrzeugfiihrer durchgefiihrt.

Die Anzeige des Freigabezeitendes mittels Griinblinken (Osterreich) filhrt zu einem Riickgang
der Rot- und Gelbuberfahrten und zu einem leichten Riickgang der Leistungsféahigkeit.

Aufnahme des Fahrverhaltens (Geschwindigkeit, Sichtfeld, Umfeldwahrnehmung, Perspektive)
mit Hilfe der Videoerfassung.

Restgriinanzeige Ubernimmt die Funktion der Gelbzeit.

Die Funktion des Rot-Gelb-Signals ist bekannt. Sie wird durch die Restrotanzeige in ihrer Funk-
tion jedoch nicht mehr akzeptiert.

Akzeptanz
Geringe Akzeptanz bei Aufforderung zum Motorabstellen an Lichtsignalanlagen.

Einflussfaktoren
Einfluss auf das Verhalten haben die ortlichen Rahmenbedingungen wie die verkehrstechnischen

Det
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ails oder die Attraktivitat des Umfelds.

kehrliche Wirkung
Restgriinanzeige filhrt zur Reduktion der kritischen Uberfahrten.
Anzeige der restlichen Sperrzeit fihrt eher zu einer Erhéhung des Friihfahreranteils.
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Titel Art

Einfluss von Streckenbeeinflussungsanlagen auf die Kapazitdét von Autobahnab- DIs

schnitten sowie die Stabilitat des Verkehrsflusses

Autor Jahr

Schick, P. 2003

Massnahme Methodik
Messungen

Streckenbeeinflussungsanlage

Zusammenfassung

= Kapazitatssteigerung von Autobahnen mit betrieblichen Massnahmen gewinnen durch zuneh-
mende Verkehrsbhelastungen und den Riickgang der finanziellen Mittel an Bedeutung. Unter
diese Massnahmen fallen Streckenbeeinflussungsanlagen.

= Eine Senkung der Unfallzahlen wurde in mehreren Untersuchungen nachgewiesen, aber es gibt
wenige Kenntnisse Uber die Auswirkungen auf die Kapazitat.

= Streckenbeeinflussungsanlagen haben keinen Einfluss auf die Kapazitat. Bei einer begleitenden
(temporaren) Pannenstreifenumnutzung kann eine deutliche Steigerung der Kapazitat erreicht
werden.

= Es wurden umfangreiche Datenanalysen durchgefiihrt, um die Stabilisierungswirkung darzustel-
len und umfangreiche Vorschlage zur Optimierung des Steuerprogramms erarbeitet.

= Massnahme sollte mit einer verbesserten Information und einer verstarkten Uberwachung des
Befolgungsgrads verbunden werden.

Akzeptanz

Eine zu feine Staffelung der Geschwindigkeitsanzeigen konnte zu einer Uberforderung der Ver-
kehrsteilnehmer fuhren, daher kommt i.d.R. die Staffelung 60/80/100 km/h zum Einsatz. Gute Ak-
zeptanz der Geschwindigkeitsbegrenzung bei Annahme einer 10%igen Toleranzgrenze. Die Akzep-
tanz ist bei verkehrlich bedingten Schaltungen héher als bei umfeldbedingten (Regen, Nebel)
Schaltungen.

Der Gesamtbefolgungsgrad wird durch die Befolgung durch wenige Fahrer ab einer bestimmten
Verkehrsmenge erzwungen.

Einflussfaktoren
Unnotige Restriktionen wirken sich negativ auf die Akzeptanz aus. Verbindlichkeit und Sinnhaftig-
keit beeinflussen die Akzeptanz.

Verkehrliche Wirkung
= Steigerung der Kapazitat bei begleitender Pannenstreifenumnutzung.

= Durch den Einsatz von Streckenbeeinflussungsanlagen kommt es zu einer gleichméassigeren
Verteilung auf die Fahrstreifen und zu einer Stabilisierung des Verkehrsflusses.

= Es zeigte sich eine Reduzierung der Unfallzahlen.
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Titel Art

Wirkungen von Verkehrsinformation auf das Verkehrsgeschehen — Forschung

Einschatzung auf Basis des Forschungsprojekts OVID

Autor Jahr

Chlond, B.; Geweke, S. 2006

Massnahme Methodik
Simulation

Individuelle Telematikdienste

Zusammenfassung

= QVID steht fur ,Starkung der SelbstOrganisationsfahigkeit im Verkehr durch [+K-gestitzte
Dienste".

= Verkehrsteilnehmer verhalten sich suboptimal wegen fehlender oder falscher Information.
JAdvanced Traveller Information Systems (ATIS) liefern die richtige Information zur richtigen
Zeit an die richtige Person.

= Die jeweilige Entscheidungssituation ist unterschiedlich. Informationen erreichen den Nutzer vor
Fahrtantritt, wahrend der Fahrt, in unterschiedlichen Verkehrsmitteln, etc.

= Mit Hilfe eines computer-basierten Simulationsspiels wurden verschiedene Entscheidungssitua-
tionen durchgespielt.

= Die Wirksamkeit von Informationsdiensten sind Routenalternativen.

Akzeptanz

Vor Fahrtantritt werden Empfehlungen aus dem Verkehrsfunk oder dem Navigationsgerat von ca.
71 % befolgt. 14 % befolgen sie nicht und weitere 14 % sind auf die Bahn umgestiegen. In zwei
Zunkunftsszenarien werden mit 83 % Befolgungsgrad fiir héherwertige Dienste und 88 % Befol-
gungsgrad bei einer zusatzlichen Bepreisung ermittelt.

Wahrend der Fahrt werden Empfehlungen zu 57 % befolgt. Hoherwertige Dienste fiihren zu einem
Befolgungsgrad von 79 % und bei einer zusétzlichen Bepreisung von 82 %.

Einflussfaktoren
Alter, Geschlecht, Status der Erwerbstéatigkeit, Zeitwert, Fahrtzweck, Zeitdruck, Ortskennt-
nis/Vertrautheit mit System, Bepreisung.

Verkehrliche Wirkung

= Die Wirkung von Informationsdiensten hangt von den im Stérungsfall noch verfiigbaren Netzka-
pazitaten ab.

= Nutzer von individualisierten Verkehrsdiensten erreichen bessere Reisezeiten, allerdings profi-
tieren auch Nichtnutzer davon.

= Die Wirkung von Informationsdiensten hangt von einer Qualitatsdifferenzierung ab.
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Titel Art

Verfahren zur Wirtschaftlichkeitsuntersuchung einer befristeten Umnutzung von | FSS

Standstreifen an BAB fiir Zwecke des fliessenden Verkehrs

Autor Jahr

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 2001

Massnahme Methodik
Messungen

Pannenstreifenumnutzung

Zusammenfassung

Die begrenzten finanziellen Mittel der 6ffentlichen Hand erfordern kostengiinstige Méglichkeiten
zu Bereitstellung zusatzlicher Kapazitat.

Ziel des Projekts ist die Entwicklung eines Bewertungsverfahrens zur Beurteilung von Kosten
und Wirkungen der Pannenstreifenumnutzung.

Umnutzung von Pannenstreifen ist keine Alternative zum Vollausbau. Es handelt sich um eine
Zwischenldésung.

Durch eine Pannenstreifenumnutzung kommt es zu keiner Veranderung der Verkehrsbelastung
(Annahme fir diese Untersuchung).

Wegen des Unfallrisikos sollten Pannenstreifen nur in zeitlich beschréankten Belastungsspitzen
freigegeben werden. Es hat sich bei den Analysen mit der Pannenstreifenumnutzung jedoch
keine Verschlechterung der Verkehrssituation ergeben.

Akzeptanz
Fahrstreifenbelegung des rechten Fahrstreifens bei 18 % mit Pannenstreifenumnutzung gegeniber
20-25 % bei einem normalen rechten Fahrstreifen.

Einflussfaktoren
Geschwindigkeitsbeschrankungen, die Verkehrsbelastung und Nothalte stellen Einflussfaktoren
dar.

Verkehrliche Wirkung

Die Kapazitat eines Abschnitts mit freigegebenem Pannenstreifen betragt 95 % eines dreistrei-
figen Abschnitts mit Pannenstreifen.
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Titel Art
Wohin des (Fuss)weges? ART
Autor Jahr
Lélinger, Thomas 2009
Massnahme Methodik

Fussgéangerleitsystem

Zusammenfassung

Bundesgesetz uber Fuss- und Wanderwege fordert eine einheitliche Signalisierung von Fuss-
gangerverbindungen.

Das Bild einer Stadt wird u. a. durch attraktive und direkte Fusswegverbindungen und klare
Orientierungshilfen fiir Fussgéanger gepragt.

Leitsysteme dienen der Orientierung und der Erhdhung der Verkehrssicherheit. Schwerpunkt
lag bisher eher auf den Hauptverkehrsstrassen und weniger auf wichtigen Fussverkehrsachsen.

Vor allem Ortsunkundige sind auf Leitsysteme angewiesen. Aber auch Ortskundige kénnen an
neue Wegeverbindungen herangefiihrt werden (vergessene Orte).

Grundlage fur ein Leitsystem sollte ein Fusswegekonzept sein.

Systeme zur Orientierung sind neben der Wegweisung Ortsplane, Umgebungspléne bei Halte-
stellen und Hinweise auf ,Sackgassen”.

Interaktive Informationen kénnen statische Systeme erganzen und besondere, nutzergruppen-
spezifische Informationen bereitstellen.

Durch eine Burgerbeteiligung kénnen die Bedirfnisse vor Ort ermittelt werden.

Akzeptanz
Aktualitat der Informationen férdert die Wahrnehmung und die Akzeptanz.

Einflussfaktoren
Politische Entscheidungen und die Kosten fiir die Bereitstellung und den Betrieb der Systeme sind
wichtige Einflisse.

Ver
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kehrliche Wirkung
Ein Fussgéangerleitsystem kann den Fussgéngerverkehr férdern.
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Titel Art

Wirksamkeit und Nutzen der Verkehrsinformation SVI

Autor Jahr

B+S Ingenieur AG; Ernst Basler + Partner; Landert Farago Partner 2004

Massnahme Methodik
Messungen

Verkehrsinformationen
Befragung

Zusammenfassung

= Bedeutung der Verkehrsinformation nimmt mit zunehmender Auslastung der Verkehrsysteme
zu. Forschungsprojekt zielt auf die Auswirkungen der Verkehrsinformation, auf die Verkehrsteil-
nehmer und das Verkehrsgeschehen sowie die Einflussparameter. Im Rahmen dieser Untersu-
chung werden dynamische situationsabhangige Verkehrsinformationen berlicksichtigt, sowie
deren Verbreitungsmedien (Radio, Navigationsgerate, Mobilfunk, etc.).

= Radio- Verkehrsmeldungen werden haufig gehoért, allerdings erreichen die Meldungen die Fah-
rer haufig nicht rechtzeitig. Erreichbarkeit und Haufigkeit der Nutzung hangt vom Fahrtzwecke
ab. Eine Mehrheit passt trotz der Verkehrsinformation wegen der Unkenntnis mdglicher Alterna-
tiven sein Verhalten nicht an.

= Individueller Nutzen ist fir den Fahrer durch die ,Informiertheit* hoch. Hieraus resultiert jedoch
kein sicht- oder messbarer Nutzen.

= Eine schnelle Ubermittlung und die Individualisierung von Verkehrsinformationen verbessern
die Wirksamkeit von Verkehrsinformationen.

= Amsterdam: 72 % andern Route aufgrund der Information aus Wechseltextanzeige, 76 % héren
Verkehrsmeldungen per Radio, 65 % haben ihre Route ein- oder zweimal angepasst. Oslo:
70 % empfangen vor der Fahrt Verkehrsinformationen, 87 % wahrend der Fahrt (meist per Ra-
dio), 85 % haben aufgrund der Information die Alternativroute gewdahlt. Seattle: Nur die Hélfte
der Nutzer hat ihr Fahrverhalten angepasst.

Akzeptanz

Ca. 100 % der Fahrer passen ihr Fahrverhalten entsprechend der Information an. 76 % der Befrag-
ten konnten die Fahrt nicht verschieben und standen damit trotz Information im Stau. 58 % erwarte-
ten von einer Verhaltensanderung keinen Nutzen, 71 % planen den Stau zeitlich ein. Zuséatzlich
notwendiger Zeitbedarf von 84 % positiv angesehen.

Einflussfaktoren

Inhalt der Meldung hat Einfluss auf die Akzeptanz (z. B. Gefahrenmeldung).

Qualitat und Glaubwiirdigkeit spielen eine wesentliche Rolle und hier vor allem auch die Uberein-
stimmung mit anderen Anzeigen.

Umwegfaktor und Fahrtzweck sind ebenso relevant wie die Erreichbarkeit der Nutzer, die von
Fahrtdistanz, Fahrtzweck, Verfiigbarkeit von Alternativen und Qualitat abhéngt.

Verkehrliche Wirkung

= Der Zusammenhang zwischen Akzeptanz von Verkehrsinformationen und verkehrlicher Wir-
kung ist wegen vielféltiger Einflisse schwer nachweisbar.

= Reisezeiteinsparungen werden an verschiedenen Stellen nachgewiesen.
= Cab5 % des Verkehrs wurden umgelagert.
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Titel Art
Baustellen an Hochleistungsstrassen: Verkehrstechnische Massnahmen zur Ver- | VSS

besserung der Sicherheit und des Verkehrsflusses

Autor Jahr
Spacek, P.; Laube, M.; Santel, G. 2005
Massnahme Methodik
Baustellen Messungen
Zusammenfassung

= Problematisch fiir die Verkehrssicherheit ist der Ubergangsbereich von freier Strecke und Bau-
stelle, da sich hier Inhomogenitaten im Verkehrsablauf ergeben.

= Hier wurden die Auswirkungen der Gestaltung auf das Fahrverhalten untersucht. Eine Abhan-
gigkeit wurde vor allem durch die Unfallanalysen nachgewiesen.

= Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 80 km/h haben h&ufig keinen sicherheitsrelevanten Ein-
fluss auf schnell fahrende Fahrzeuge. Bei ausreichender Fahrstreifenbreite, getrennten Fahrt-
richtungen und giinstiger Gestaltung der Mittelstreifeniiberfahrt kann ein Tempolimit von 100
km/h angeordnet werden.

= Rund ein Drittel der Geschwindigkeitsanpassung erfolgt im Bereich des letzten Geschwindig-
keitssignals, damit die Geschwindigkeit nicht wieder steigt, sollte ein zweites Geschwindigkeits-
signal als Bestatigungsanzeige erfolgen.

= Auch Leiteinrichtungen und die Geometrie bilden wichtige Rahmenbedingungen.
= Die Geschwindigkeiten sind unangepasst und die Sicherheitsabstande zu gering.

Akzeptanz

Je nach Situation und Tempolimit ergeben sich unterschiedliche Bereiche der Geschwindig-
keitsanpassung.

In der Uberleitung wird die angezeigte Hochstgeschwindigkeit bei 80 km/h von ca. 30 % der Fahrer
nicht eingehalten, bei 100 km/h wird sie weitgehend eingehalten.

Einflussfaktoren

Radarkontrollen fihren zu einer Homogenisierung des Verkehrs, allerdings ist die Wirkung bei T80
hoher als bei T100.

Der Einfluss eines Tempolimits auf die Spurtreue ist gering.

Die Gestaltung der verschiedenen Bereiche ist relevant. Sie beeinflusst vor allem die Unfallhaufig-
keit.

Verkehrliche Wirkung
= Ein Tempolimit von 80 km/h fiihrt nicht zu einer homogeneren Geschwindigkeitsverteilung.
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Titel Art
Unfallrisiko und Regelakzeptanz von Fahrradfahrern BASt
Autor Jahr
Bundesanstalt fiir Strassenwesen 2009
Massnahme Methodik
Radverkehr Befragung
Zusammenfassung

= Untersuchung des Unfallrisikos und der Regelakzeptanz von fast 39.000 Fahrradfahrern.
= Radwege sind sicherer als Radfahrstreifen und Schutzstreifen.

= In der Schweiz beurteilen Kfz-Lenkende und Radfahrer die Sicherheit einer Verkehrssituation
primér aufgrund des Vorhandenseins einer Radverkehrsanlage. Radwege beglinstigen damit
ein weniger vorsichtiges Verkehrsverhalten (Walter et al. 2005, bfu).

Akzeptanz

Etwa 90 % der in vorgeschriebener Fahrtrichtung rechts fahrenden Radfahrer nutzen unabhéngig
von der Benutzungspflicht die Radverkehrsanlagen. Der Anteil regelwidrig Linksfahrender liegt bei
20 % bei Radwegen und bei 10 % bei markierten Fuhrungen.

In Abschnitten mit benutzungspflichtigem Radweg betragt der Anteil regelwidrig auf der Fahrbahn
fahrender Radfahrer im Mittel 2 %. Auf den Gehwegen (regelwidrig) oder anderen Seitenraumfla-
chen fahren hier im Mittel 6 % der Radfahrer. Auch bei Wahlmdéglichkeit wird haufiger auf dem
Radweg gefahren als auf der Strasse.

In Abschnitten mit Radfahrstreifen nutzen etwas 7-8 % der rechts fahrenden Radfahrer die Gehwe-
ge und etwa 2-3 % die Kfz-Fahrstreifen. Letztere treten haufig als Ausweichverkehre bei parkenden
Fahrzeugen auf.

70 % der Befragten gehen davon aus, dass Radwege immer benutzt werden mussen. 60 % der
Befragten kennt keinen Unterschied zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichti-
gen Radwegen. 60 % der Befragten sehen das Befahren eines Einrichtungsradwegs in Gegenrich-
tung, das Befahren eines Gehwegs und das Befahren einer nicht freigegeben Einbahnstrasse in
Gegenrichtung als Ubliche Verhaltensweisen an.

45 % der Befragten uberfahren ein Rotlicht und 35 % befahren die Fahrbahn anstelle eines benut-
zungspflichtigen Radwegs.

Einflussfaktoren

Bei baulich getrennten Radwegen kommt es zu Konflikten mit dem Fussgéngerverkehr und an
Radfahr- und Schutzstreifen mit dem ruhenden Kfz-Verkehr.

Parkende Fahrzeuge an markierten Fiihrungen fithren zu Behinderungen.

Sichtbeziehungen zwischen der Radverkehrsanlage und Kfz-Fahrstreifen sowie ausreichenden
Sicherheitsraumen kommt eine hohe Bedeutung fir die Sicherheit zu.

Die Breite der Radfahrstreifen hat wesentlichen Einfluss auf die Akzeptanz.

Verkehrliche Wirkung

= Unabhéngig von der Benutzungspflicht von Radwegen ereignen sich tber 90 % der Unfélle in
den Seitenbereichen.

= Strassen mit Radwegen weisen deutlich hthere Unfalldichten auf als Strassen mit Radfahrstrei-
fen oder Schutzstreifen. Starker geféhrdet sind hier linksfahrende Radfahrer.
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Titel Art
Stauzeit statt Stauldnge VSS
Autor Jahr
Rapp Trans AG, SNZ Ingenieure und Planer AG 2004
Massnahme Methodik
Feld-

Verkehrsinformation

versuche

Zusammenfassung

Ermittlung des Zusammenhangs zwischen Art und Inhalt von Verkehrsinformationen und dem
Verhalten von Verkehrsteilnehmern.

Untersuchung der Auswirkungen und des Nutzens von Verkehrsinformationen sowie die Defini-
tion von Methoden und Systemanforderungen, um die Reisezeitverluste zuverlassig festzule-
gen.

Viele Faktoren wie die Verkehrsbelastungen, die Kapazitat, die Verkehrszusammensetzung, die
ortlichen Gegebenheiten oder Sichtverhéltnisse sind fir Staus verantwortlich.

Verkehrsinformationen ermdglichen durch die Angabe der Verlustzeit die Fahrzeit besser zu
kalkulieren als bei der Angebe der Staulange.

Strassenseitige Verkehrsinformationen fiihren zu einem vermehrten Ausweichen auf das unter-
geordnete Strassennetz. Niedrige Werte (Stauldnge oder Stauzeit) fihren zu keinen oder sehr
geringen Wirkungen.

Verkehr sollte méglichst lang auf dem Hochleistungsstrassennetz gefiihrt werden.

Akzeptanz
Bis zu 25 % des Gesamtverkehrs dndert seine Routenwahl bei der Ubermittlung von hohen Stau-
zustanden.

Einflussfaktoren

Das Staumass beeinflusst den Befolgungsgrad. Der Befolgungsgrad ist sehr stark von der jeweili-
gen Situation und den alternativen Verbindungen abhangig.

Die Standortwahl fur Verkehrsinformationen hat deutlichen Einfluss auf Ausweichverkehre. Stand-
orte sollten so gewahlt werden, dass keine zuséatzlichen Ausweichverkehre auftreten.

Verkehrliche Wirkung

Die schlechter einschatzbare Information der Staulénge fiihrt zu mehr Ausweichverkehr als die
Information der Stauzeit. Der Ausweichverkehr ist dann zwar geringer, aber die Information
fuhrt trotzdem zu Ausweichverkehr.

Durch Verkehrsinformationen kann die Verkehrssicherheit auf Hochleistungsstrassen positiv
beeinflusst werden.
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Titel Art

Wechselwegweisung, Moglichkeiten auf Autobahnen und Autostrassen, Synthese- | ASTRA

bericht

Autor Jahr
SNZ Ingenieure und Planer AG 2004
Massnahme Methodik

Wechselwegweisung

Zusammenfassung

Wechselwegweisung dient der Zielfiihrung. Wechselwegweiser werden fiir die Verkehrslenkung
bei Sperrungen und zur Ausweisung von Alternativrouten herangezogen, in Verflechtungsberei-
chen und Abschnitten mit ortsfremden Verkehr und zur Ableitung des Schwerverkehrs genutzt.
Wechselwegweiser dienen der Zielfuhrung und nicht der Information

Bei der Wechselwegweisung wird in substitutive Wegweisung (keine Anzeige von nicht mehr
erreichbaren Fernzielen) und additive Wegweisung (anzeige zusatzlicher Fernziele als Umlei-
tung) unterschieden.

Erganzende Informationen sollen Gber Wechseltextanzeigen (On-Trip) oder tber den Verkehrs-
funk (Pre-Trip oder On-Trip) Ubermittelt werden.

Die Gewahrleistung der Kontinuitat wird tber die Angabe ,via eines dazwischen liegenden
Fernziels" gewahrleistet.

Akzeptanz
k. A.

Einflussfaktoren

Die Akzeptanz von Wechselwegweisern steigt durch ergdnzende Informationen tber Ursache, Ort
und Dauer der Stérung sowie die Anzeige von Handlungsempfehlungen.

Auf und neben den Wechselwegweisern sollten keine weiteren Signale angebracht werden, da
diese zu spat verstanden werden.

Hinweise auf orangem Hintergrund erhdhen die Aufmerksamkeit, da die Veranderung gegeniber
dem Grundzustand visuell besser erkennbar ist.

Verkehrliche Wirkung

Wechselwegweisung dient der Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Optimierung der

Infrastrukturnutzung.
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Titel Art
Neue Methoden zur Erkennung und Durchsetzung der zuldssigen Hochst- | VSS
geschwindigkeit

Autor Jahr
Rapp Trans AG 2009
Massnahme Methodik

Geschwindigkeitsbegrenzung -

Zusammenfassung

= Im Jahr 2007 war in 44 % der Unféalle mit Todesfolge eine Uberhdhte Geschwindigkeit die Un-
fallursache. Es werden strassen- und fahrzeugseitige Methoden analysiert.

= Neben den informativen Systemen gibt es fahrzeugseitig auch unterstiitzende Methoden wie
Gegendruck auf das Gaspedal oder Drosseln der Benzinzufuhr.

Akzeptanz

Informative Methoden (z. B. Anzeige der Momentangeschwindigkeit) sind akzeptiert.

Hohe Kontrolldichte der Schweiz fiihrt im Vergleich zu anderen europaischen Landern zu einer
hohen Akzeptanz. Mobile Geschwindigkeitsanzeigen (Basel) fihren in einer Tempo 30 Zone zu
rund 1 % Ubertretungen anstatt der sonst iiblichen 22 %.

Die Ubertretungsquote bei automatischen Geschwindigkeitskontrollen in England konnte auf 31 %
gesenkt werden. 82 % der befragten Personen beflirworteten die Kontrollen.

75 % der in Frankreich Befragten sehen in den Kontrollen den Hauptgrund fiir die Senkung der
Geschwindigkeit und dem Riickgang der Unfallzahlen. Bei Versuchen in Schweden fiihrte ein fahr-
zeugseitiges Informationssystem zu einer Reduzierung des Anteils der zu schnell fahrenden von
20-50 % auf deutlich unter 10 5.

Einflussfaktoren

Die Einflisse auf den Fahrer sind informativ, unterstiitzend, eingreifend oder ahndend.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit hat einen wesentlichen Einfluss auf die Unfallzahlen (Schweden:
Anderung der Durchschnittsgeschwindigkeit um 1 km/h bei 120 km/h Anderung der Unfélle um 2 %
bei 50 Km/h um 4 %. England: Anderung der Durchschnittsgeschwindigkeit um 1 km/h filhrt zu
einer Reduzierung der Unfalle ausserorts zwischen 2,5 und 5,5 %). Mobile Geschwindigkeitsanzei-
gen in Basel fiihren zu einer deutlichen Reduzierung der Geschwindigkeit.

Bereits die Ankiindigung von umfangreichen Kontrollen fiihrte in Frankreich zu einem Riickgang bei
den Geschwindigkeitsiibertretungen mit mehr als 10 km/h.

Verkehrliche Wirkung

= Wirkung von strassenseitigen Massnahmen ist schwierig zu erfassen. Die Wirkung von informa-
tiven Medien lasst mit der Zeit nach. Ahndende Methoden erzielen nachhaltigere Wirkungen.
Fahrzeugseitige, unterstiitzende Systeme wirken deutlich auf die Geschwindigkeit ein. In Tem-
po 30 Zonen kann durch eine Geschwindigkeitsanzeige eine Reduktion von 2-4 km/h erreicht
werden.

= Durch automatische Geschwindigkeitskontrollen konnte in England die Durchschnittsgeschwin-
digkeit um 6 % gesenkt werden. Die Unfallzahlen als auch die Unfallfolgen gingen zuriick. Die
Unfallzahlen in der Nahe der Kontrollgerate sanken fiir Unfalle mit Verletzten um 40 % und mit
Toten um 65 % (Frankreich). Der Prozentsatz der Geschwindigkeitsiberschreitungen von tber
10 km/h ist in Frankreich seit 2003 von 35 % auf 19 % im Jahr 2005 gesunken. Durch das Tu-
tor-System in Italien ist das Unfallrisiko auf der ausgerusteten Strecke um 20 % reduziert. Auch
in Osterreich wurden positive Wirkungen ermittelt (- 40 % Unfélle mit Personenschaden).
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Titel Art
Auswirkungen und Massnahmen im HVS-Netz bei Rampenbewirtschaftung VSS

Autor Jahr

Rapp Trans AG, SNZ Ingenieure und Planer 2007
Massnahme Methodik
Rampenbewirtschaftung Beobachtungen
Zusammenfassung

Zur Verbesserung des Verkehrsflusses und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit wird haufig
eine Dosierung des zufahrenden Verkehrs in Betracht gezogen. Problematisch sind ggf. entste-
hende Ausweichverkehre in das untergeordnete Strassennetz.

Im Forschungsprojekt wurde eine Methode entwickelt, Auswirkungen einer Rampenbewirtschaf-
tung qualitativ und quantitative zu beschreiben.

Die Wirkungen sind von vielen Kriterien wie z. B. Alternativrouten, Verlustzeiten, Auslastung,
benachbarte Anschliisse, Stauraum etc. abhangig. Diese werden bei der entwickelten Methode
bertcksichtigt.

Ausreichend dimensionierter Stauraum fiihrt nicht nur zu einer besseren Funktionalitat der
Rampenbewirtschaftung, sondern auch zu einer Reduzierung des Verlagerungsverkehrs.

N1/N20 Nordumfahrung Zirich Limmattal-Gubrist: 15-30 % der Verkehrsteilnehmer mieden zur
Hauptverkehrszeit die Autobahn.

A1/A3 Bereich Bareggtunnel: Riickgang um 30 % bei einer Verlagerung auf andere Anschliisse.

Akzeptanz
Es werden keine Aussagen zur Akzeptanz gemacht, sondern diese als offene Fragen definiert.

Einflussfaktoren
Verkehrsverlagerungen héngen sehr stark von den 6rtlichen Gegebenheiten ab.

Verkehrliche Wirkung

Rampenbewirtschaftung fuhrt zu 15 — 20 % Verlagerungsverkehr (auf nicht bewirtschaftete
Anschlisse oder Alternativrouten).

Durch die Rampenbewirtschaftung im Bereich Bareggtunnel wurden die Zeitverluste um 65 %
reduziert.
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Titel Art
Dynamische Wegweiser mit integrierten Stauinformationen (dWiSta) — Zusammen- | FSS
fassung bisheriger Erfahrungen. Empfehlung fur Gestaltung und Anwendung

Autor Jahr
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 2005
Massnahme Methodik

Dynamische Wegweiser mit integrierter Stauinformation -

Zusammenfassung

= Dynamische Verkehrsinformationstafeln mit Textinformationen entsprechen nicht der Ublichen
Zeichengebung.

= Um einheitliche und optimierte Anzeigen zu entwerfen wurden verkehrsplanerische und wahr-
nehmungspsychologische Aspekte beleuchtet.

= Ziele waren die Forderung der Verkehrssicherheit und der Leichtigkeit des Verkehrs, die Er-
schliessung und Anwendung geeigneter Informationswege, die Vermeidung unerwiinschter und
uneinheitlicher Beschilderung sowie die Vermeidung der mentalen Uberlastung und Verwirrung
der Verkehrsteilnehmer.

= Bei Geschwindigkeiten tiber 130 km/h verlangsamen Fahrer die Fahrt, um Informationen lesen
zu kdnnen. Es sollten Piktogramme und nur wenig Informationseinheiten eingesetzt werden.

Akzeptanz

Der Wahrheitsgehalt einer Information ist wesentliche Grundlage fur die Akzeptanz. Die Akzeptanz
nimmt mit zunehmender angezeigter Wartezeit zu.

97 % der in Frankreich Befragten verstanden die angezeigten Informationen, 45 % anderten ihre
Route wegen der Informationen der VMS.

In vielen Fallen werden keine Akzeptanzuntersuchungen durchgefihrt.

Einflussfaktoren

Die einheitliche Darstellung von Informationen beeinflusst die Akzeptanz. Die Wahrnehmung von
Symbolen ist besser als bei beschrifteten Verkehrszeichen.

Es kdnnen maximal zwei Zeichen erfasst werden. Gerade in kritischen Situationen werden durch
die erhdhte Informationsbelastung ,periphere” Informationen tibersehen.

Das Alter des Verkehrsteilnehmers spielt eine Rolle, wobei die Erfassungsgeschwindigkeit und die
Erfahrung zusammenspielen.

Die Akzeptanz hangt vor allen von menschlichen und weniger von technischen Aspekten ab.

Verkehrliche Wirkung

= Eine hohe Anzahl an Informationen kann eine Gefahrdung des Verkehrs durch unvermittelte
Verzdgerungs- oder Bremsmanover oder durch Ablenkung vom Verkehrsgeschehen hervorru-
fen.
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Titel Art
Verkehrsregelungssysteme — Behinderte und altere Menschen an Lichtsignalanla- | VSS
gen

Autor Jahr

Falda, M.; Brugnoli, G.; Grahl, S. 2010
Massnahme Methodik
Lichtsignalsteuerung Beobachtung
Zusammenfassung

= Ziel ist es, Anforderungen behinderter und alterer Menschen an die Verkehrsbeeinflussung
mittels Lichtsignalanlagen zu erarbeiten. Hierbei sollen Fussganger, Velofahrer und Kraftfahrer
berucksichtigt werden.

= Bist zum Jahr 2030 wird sich die Summe der von allen Verkehrsteilnehmern zuriickgelegten
Wege (alle Verkehrsmittel) um knapp 20 % erhdhen. Der Anteil von Seniorlnnnen zurtickgeleg-
ten Wegen mehr als verdoppeln.

= Es werden unterschiedliche Massnahmen wie z. B. Markierungen, Signalsteuerungen, Anforde-
rungstaster beschrieben.

= Die betrachteten Personengruppen haben hohe Anforderungen an einer Vereinfachung der
Verkehrsinformation und an den Toleranzbereich gegentiber Fahrfehlern.

= Wichtige Grundlage fir sicherheitsrelevante Anlagen/Einrichtungen ist das Zwei-Sinne-Prinzip.
Beeintrachtigungen ergeben sich durch die Abnahme visueller Funktionen, Nachlassen der Hor-
funktion und psychomotorische Veranderungen. Die Kompensation von Defiziten spielt eine
wesentliche Rolle.

Akzeptanz

Es wird davon ausgegangen, dass Menschen mit altersbedingten Einschrankungen und Behinderte
eine geringere Signalakzeptanz haben als andere Verkehrsteilnehmer.

Angepasste Freigabezeiten erhéhen die Akzeptanz.

Zum Erreichen von Bussen kommt es zu Rotlaufern.

Bei Wartenzeiten von 1 Minute an Lichtsignalanlagen warten Kinder nicht mehr.

Einflussfaktoren
In kurzer Zeit missen in komplexen Situationen Entscheidungen getroffen werden. Hier kénnen
Fahrerassistenzsysteme positiv einwirken.

Verkehrliche Wirkung

= Eine zuséatzliche Fahrbahnmarkierung im Zulauf einer Lichtsignalanlage fuhrte zu einem Ruck-
gang der Rotlichtiiberfahrungen.

= Rickgang von Unfallzahlen vor allem an Knotenpunkten.
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Titel Art
Verkehrssicherheit an Tagesbaustellen und bei Anschlissen im Baustellenbe- | VSS
reich von Hochleistungsstrassen

Autor Jahr
Spacek, P.; Hiel, C.; Leemann, N. 2010
Massnahme Methodik
Baustellenverkehr Beobachtung
Zusammenfassung

= 40 % der Unfélle in Tagesbaustellen ereignen sich im Einfadelungsbereich des Fahrstreifenab-
baus. Bei fast 60 % dieser Unfalle wurde auf die Signalwand am Unterhaltungsfahrzeug aufge-
fahren. In den Niederlanden kénnen mit dem Einsatz von Warnschwellen Unfélle mit Personen-
schaden von 24 % auf 15 5 reduziert werden.

= An temporédren Einrichtungen der Tagesbaustellen werden mobile, tibergrosse Anzeigen des
Fahrstreifenabbaus, erganzt mit einem blinkenden Pfeil eingesetzt. Die auf Fahrzeugen ange-
brachten Anzeigen bilden zugleich einen physischen Schutz des Fahrstreifens.

= |m Ausland werden zudem Warnschwellen eingesetzt, die neben dem visuellen Aspekt durch
einen Ritteleffekt aufmerksam machen. Diese Warnschwellen fiihren zu einer Reduktion von
Unfallen und der Unfallschwere.

= Sicherheitskritische sind vor allem Anschlisse und Verzweigungen im Baustellenbereich.
= Die Wirkungen wurden mit Hilfe von Videoliberwachungen gewonnen.

Akzeptanz

Untersuchung in Deutschland: Der blinkende Abweispfeil fihrt zu einem friheren Fahrstreifen-
wechsel. 63 % der Fahrzeuge wechseln bei Sperrung des rechten Fahrstreifens im Bereich von
600 bis 400 m (ohne Abweispfeil: 51 %); 24 % zwischen 400 und 200 m und 9 % (18 % ohne Ab-
weispfeil) direkt vor den Warnschwellen. Rund 6 % der Fahrer Uberfahren die Warnschwelle. Bei
der Sperrung des linken Fahrstreifens erfolgt der Fahrstreifenwechsel zu rund 40 % im Bereich von
200 bis 0 m. Auch hier Uberfahren ca. 7 % der Fahrzeuge die Warnschwelle.

Die Uberfahrquote der Warnschwellen betrug gemessen an der Summe der Fahrstreifenwechsel
ca. 20 % bzw. 27 % (Sperrung NS). Bei der Sperrung des Uberholfahrstreifens lagen die Uberfahr-
quoten ca. 1,5- bis 2,5-fach héher. Durch die zusatzliche Anordnung eines Signals wird die Haufig-
keit des Uberfahrens reduziert (10 % der Fahrstreifenwechsel auf den letzten ca. 350 m).

Einflussfaktoren

Eine Untersuchung in Deutschland ergab, dass die Art der Absperrung keinen Einfluss auf die
gefahrenen Geschwindigkeiten hat.

Die Information bzw. die Kenntnis einer Massnahme ist relevant (Relevanz von Aufklarungskam-
pagnen). Die Ubersichtlichkeit der Wegweisung beeinflusst die Akzeptanz und die verkehrliche
Wirkungen. Auch die Sichtverhaltnisse haben einen wesentlichen Einfluss.

Verkehrliche Wirkung

= In den durchgefiihrten Versuchen kénnte in einem Bereich ein Rickgang der Unfallschwere
ermittelt werden. An anderer Stelle ergab sich keine Veranderung der relativen Unfallhaufigkeit.
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Titel Art
Verkehrsmanagement: Einsatzbereiche und Einsatzgrenzen FGSV
Autor Jahr
Forschungsgesellschaft fiir Strassen- und Verkehrswesen 2002
Massnahme Methodik

Verkehrsmanagementmassnahmen allgemein

Zusammenfassung

= Mit Hilfe von Verkehrsmanagementmassnahmen sollen Verkehrsprobleme ohne den Ausbau
von Infrastruktur geldst werden. Im Rahmen dieses Arbeitspapiers wird der Begriff des Ver-
kehrsmanagements definiert und abgegrenzt.

= Es werden Instrumente und Wirkungen differenziert nach verschiedenen Belangen (Hersteller,
Betreiber, Allgemeinheit) beschrieben.

= Verkehrsmanagement bedeutet nachhaltige Verkehrsplanung mit den Strategieansatzen: Ver-
kehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung, vertragliche Verkehrsabwicklung.

= Verkehrsmanagement umfasst die koordinierte Anwendung verschiedener Massnahmen: be-
trieblich, organisatorisch, rechtlich, finanziell, etc., wobei es zu Wechselwirkungen kommen
kann. Im Rahmen dieser Ausarbeitung geht es um mittel- bis kurzfristig einsetzbare operative
Massnahmen des Verkehrsmanagements.

= Die Anforderungen an die Verkehrssysteme werden durch den optimalen Gleichgewichtszu-
stand zwischen Angebot und Nachfrage bestimmt.

Akzeptanz

Die Bewertung der Akzeptanz wird durch das Diensteangebot erschwert, da hier die erhobenen
Entgelte haufig nicht den tatsachlich anfallenden Kosten entsprechen.

Die Akzeptanz ist mit dem Wirkungsmechanismus der Massnahmen verkniipft: Zwang, Anreiz,
Vorschlag oder Information. Hohe Akzeptanz ist bei guter Abstimmung auf die Verkehrssituation
erreichbar.

Einflussfaktoren

Vorteil und Nutzen der Verkehrsmanagementmassnahme fiir den Verkehrsteilnehmer beeinflussen
die Akzeptanz. Die Qualitat des Dienstes ist besonders relevant, allerdings fir den Nutzer auch
schwer einzuschétzen.

Verkehrliche Wirkung

= Es wird erwartet, dass Verkehrsmanagementmassnahmen bezuglich der Kosten-Wirkungs-
Relationen effizient sind und zur Verbesserung der Umweltqualitét beitragen.

= Von individuellen Diensten kénnen bei einer Verbesserung des Verkehrssituation alle profitieren
(Entspannung der Verkehrsituation). Individuelle Dienste kénnen ihre volle Wirksamkeit nur ent-
falten, wenn die Zahl der Nutzer nicht zu hoch wird.

= Verkehrsmanagementmassnahmen fuhren zu einer héheren Effizienz des Verkehrssystems,
zur Vermeidung von Unfallen, zur Verringerung von Umwelt- und Umfeldbeeintrachtigungen, zu
Kostenersparnissen bei Betreibern und Nutzern.
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Titel Art

Ausstattung von Anschlussstellen mit dynamischen Wegweisern mit integrierter BAST

Stauinformation — dWiSta

Autor Jahr
Grahl, S.; Sander, G. 2007
Massnahme Methodik

Dynamische Wegweiser mit integrierter Stauinformation Feldversuche

Befragungen

Zusammenfassung

= Begleitung eines Pilotprojekts im Raum Leipzig an drei BAB-Knotenpunkten und acht An-
schlussstellen mit einem dWiSta-System und Bewertung der Wirkungen aus verkehrlicher und
wirtschaftlicher Sicht durch vergleichende Untersuchungen (Alternativfall und Mit-Fall).

* Im Rahmen des Projektes Mobinet-Netzinfo wurde eine Befragung durchgeftinhrt. Die Netzinfota-
fel fihrt nur bei 20 % zu einer Anderung der Fahrtroute bei 75 % aller Befragten, die angaben,
dass sie die Informationen als zutreffend einschatzen.

= Die Aktivierung hangt von Ereignissen ab, die teilweise planbar, vorhersehbar oder unvorher-
sehbar sind. DwiSta tbermitteln Inhalt zur Zielfiihrung und Gefahrenwarnung, relevant sind die
Aktualitat und der Informationsgehalt und die Wirkungen beeinflussen die Verkehrssicherheit,
den Verkehrsfluss und die Netzauslastung. Weitere Aspekte sind die Systemverflgbarkeit und
die Kosten.

= Die Anzeigeninhalte von dWiSta an Anschlussstellen sollten in Inhalt und Form denen der
dwiSta an BAB-Knotenpunkten entsprechen, da dies Verstandlichkeit und Akzeptanz beein-
flusst. Wichtig ist dabei die Verknipfung der Verkehrsbeeinflussung auf Autobahnen mit der
Verkehrslenkung im nachgeordneten Netz.

Akzeptanz

Die Befolgungsrate bei grossen Netzmaschen und hohem Umwegfaktor liegt bei héchstens 10 %.
Im Rahmen der Fussball-WM haben 22 % der Befragten die Route aufgrund der Anzeige geandert.
54 % liessen sich von den angezeigten Informationen leiten. Bei auslandischen Besuchern lag die
Akzeptanz bei 80 %. 90 % der Befragten gaben eine gute bis sehr gute Resonanz auf die Verkehr-
lenkung der dWiSta.

Einflussfaktoren

Der Befolgungsgrad ist abhangig von der Grésse des Umwegfaktors, der Ortskundigkeit der Ver-
kehrsteilnehmer, der Verkehrszusammensetzung und personlichen Erfahrungswerten. Es wurden
Hinweise auf Stauldngen, Stauorte und Alternativrouten als Anzeigeninhalte von den Befragten
priorisiert.

Verkehrliche Wirkung

= Die Nutzenkomponenten beinhalten neben dem ,Nutzen aus verkehrlicher Sicht* auch einen
Lnhicht verkehrlichen Nutzen, der ein subjektives Gefuhl der Beruhigung infolge der Verkehrsin-
formation beschreibt.

Relevanz

hoch

Dezember 2012 85



86

1401 | Akzeptanz von Verkehrsmanagementmassnahmen - Vorstudie

Titel Art
Benchmarking fiir Verkehrsdatenerfassungs- und Verkehrssteuerungssysteme FSS
Autor/Herausgeber Jahr
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2006
Massnahme Methodik
Verkehrsbeeinflussungsanlagen, Streckenbeeinflussungsanlagen Befragung
Simulation

Zusammenfassung

= Zur Erarbeitung eines Benchmarkingsystems wurde im ersten Schritt eine Expertenbefragung
durchgefuhrt, um Probleme und ggf. Losungsanséatze zu ermitteln. Ausserdem wurde eine Lite-
raturrecherche durchgefihrt. Es wurden existierende Methoden modifiziert und darauf aufbau-
end neue Verfahren entwickelt. Ziel ist die Optimierung von Schaltungen zur Verbesserung der
Nachvollziehbarkeit und Erhéhung der Akzeptanz.

= Relevant sind hier die Aussagen zu ,Wirkung und Akzeptanz von Steuerungsmassnahmen®.
Die anderen Aspekte werden nicht in die Darstellung aufgenommen.

Akzeptanz

Die Akzeptanz ist abhangig von der fir den Kraftfahrer erkennbaren Ubereinstimmung zwischen
Anzeigezustand der VBA und der aktuellen (Anzeige-)Situation.

Es wird zwischen der absoluten Akzeptanz (direkter Vergleich aus mittleren gefahrenen Geschwin-
digkeiten mit der aktuellen Geschwindigkeitsbegrenzung) und der relativen Akzeptanz (Bewertung
der Anderung der gefahrenen Geschwindigkeiten). Fiir die relative Akzeptanz muss die Wirkung
der Anzeige von den Wirkungen des Verkehrkontextes gefiltert werden.

Akzeptanz kann als freiwillige Befolgung betrachtet werden.

Einflussfaktoren

Ergebnisse der Expertenbefragung: Die Akzeptanz der Schaltung aufgrund von ,N&sse" kann vom
Verkehrsteilnehmer unmittelbar gepruft werden, daher ist hier insbesondere auf eine korrekte Er-
fassung zu achten. Die Akzeptanz wird erhdht, wenn links und rechts neben den Prismenwendern
gelbe Blinklichter installiert werden. Die Angabe von Hintergrundinformationen fihrt zu einer Erho-
hung der Akzeptanz durch die Verkehrsteilnehmer.

Verkehrliche Wirkung

= Die Wirkung des Verkehrskontextes muss von den Wirkungen der Anzeige differenziert werden.
= Uber die verkehrlichen Wirkungen kénnen die Systeme optimiert werden.
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Titel Art

Der Einfluss einer Zuflussregelung an Anschlussstellen auf die Verbesserung FSS

des Verkehrsflusses auf Autobahnen

Autor/Herausgeber Jahr

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2001

Massnahme Methodik
Beobachtungen

Streckenbeeinflussung und Zuflussdosierung
Feldversuche

Zusammenfassung

= Begleitung eines Pilotprojekts auf der A 40 mit einer Streckenbeeinflussung und einer Zufluss-
regelungsanlage mit dem Ziel die Einflisse der Zuflussregelung an Anschlussstellen auf die
Verbesserung des Verkehrsflusses auf Autobahnen unter Berlcksichtigung der Auswirkungen
auf das nachgeordnete Netz zu vergeben. Es handelt sich um eine Vorher-Nachher-
Untersuchung, wobei die Nachher-Untersuchung fur mit und ohne Zuflussregelung erfolgte.

= Es erfolgten verschiedenen Analysen wie Unfallanalysen und Videobeobachtungen. Mit Hilfe
der Beobachtungen und Analysen wurden die Parameter der Anlagen optimiert. Durch die Zu-
flussregelung konnten die Probleme der A 40 positiv beeinflusst werden.

Akzeptanz

Die Akzeptanz der Massnahme war schon nach wenigen Wochen sehr hoch. Bei den Be-
obachtungen ,entstand der Eindruck®, dass die Stauwarnprogramme gut befolgt wurden.
Rotlichtverstésse wegen Zwischenschaltung der Gelbzeit nach Modellanpassung: 7,1 % und klare
Rotlichtverstosse bei 1,5 %.

Einflussfaktoren

Die Verkehrsstarke bzw. die Verkehrssituation spielen eine wesentliche Rolle. Bei grosseren Zu-
sammenbriichen kann durch die Streckenbeeinflussung keine Verbesserung der Verkehrssituation
erzielt werden. Schliissige Schaltungen und eine schnelle Reaktion auf Anderungen im Verkehrs-
ablauf sind wichtige Elemente.

Verkehrliche Wirkung

= Die Kombination von Streckenbeeinflussung und Zuflussregelung fuhrte zu einem deutlichen
Ruckgang der Stérungen und der Unfélle mit Personenschaden, zu einem Anstieg des Ge-
schwindigkeitsniveaus auf der Hauptfahrbahn um zeitweise mehr als 10 km/h in kritischen Situ-
ationen, einer Vermeidung oder Minderung von Geschwindigkeitseinbriichen und zu einer bes-
seren Ausnutzung der Leistungsfahigkeit in kritischen Situationen. Zugleich treten keine negati-
ven Wirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz auf und das Fehlverhalten bei der Zufahrt
war riicklaufig.

= Der Rickgang der Stérungen durch die Kombination von Zuflussregelung und Streckenbeein-
flussung liegt bei tiber 50 %. Es konnten auch positive Einfliisse auf die Entwicklung der Unfall-
zahlen nachgewiesen werden (wegen Implausibilitditen der Datengrundlagen wurden diese je-
doch nicht prozentual dargestellt).
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Titel Art

Online Bewertung der Akzeptanz und der Wirksamkeit praventiver Massnahmen | p|s
durch Streckenbeeinflussungsanlagen auf Autobahnen

Autor/Herausgeber Jahr
Steinhoff, C. 2003
Massnahme Methodik

Streckenbeeinflussung

Zusammenfassung

= |Im Rahmen dieses Projekts wurde eine Online-Methodik zur Bewertung der Akzeptanz und der
Wirksamkeit praventiver Schaltungen durch Streckenbeeinflussungsanlagen entwickelt, da bis-
lang rickwirkenden Analysen der Akzeptanz und der Wirksamkeit fehlten. Der verkehrliche
Nutzen héngt von der Akzeptanz der dynamischen Geschwindigkeitsanzeigen durch die Ver-
kehrsteilnehmer ab. Bewertungskriterien sind die Verkehrssicherheit und die Verkehrsqualitét,
die mit Hilfe von messbaren Indikatoren empirisch quantifiziert werden kénnen.

= Durch praventive Schaltungen bei erhéhtem Verkehrsaufkommen auf 120, 100 und 80 km/h soll
der Verkehrsfluss frihestmoglich harmonisiert werden.

= Elemente des Regelkreises von Streckenbeeinflussungsanlagen: Datenerfassung, Kommunika-
tionssysteme und Steuerungsverfahren. Vor allem die Qualitat und die Zuverlassigkeit der Da-
tenerfassung stellt eine wesentliche Grundlage dar.

= Es kann von einer guten Wahrnehmbarkeit der Wechselverkehrszeichen ausgegangen werden.
Lange Schriftfelder fuhren zu einer langen Ablenkung der Fahrer und sollten daher vermieden
werden.

Akzeptanz

Wegen der kollektiven Effekte ist eine hundertprozentige Akzeptanz keine notwendige Bedingung,
aber bei einer zu geringen Akzeptanz kénnen Wirkungen verfehlt werden.

Akzeptanzprobleme entstehen, wenn der Fahrer keinen Zusammenhang zwischen der Anzeige und
der Verkehrssituation erkennt. Diese unzureichenden Wirkungen zeigen sich in geringen Abstén-
den und ungleichmaéssiger Fahrweise.

Akzeptanz kann mit induzierten Verhalten verwechselt werden, bei dem die Verhaltensdnderung
nicht aus Uberzeugung geschieht, sondern durch die Beeinflussung Dritter. Auch kollektive Effekte
durfen nicht als hohe oder niedrige Akzeptanz Uberbewertet werden.

Einflussfaktoren

Die Akzeptanz kann nicht nur durch den Vergleich zwischen Geschwindigkeitsbeschréankung und
gefahrener mittlerer Geschwindigkeit ermittelt werden, sondern es sind auch externe Faktoren, wie
Streckenverlauf, Wetter, Sichtweite und die physische Verfassung relevant. Die Weisungsakzep-
tanz hangt von der Gewohnheit, der Wahrnehmung positiver Befolgungseffekte und der normativen
Bindung ab.

Aktualitat und Widerspruchsfreiheit sind fur die Akzeptanz relevant.

Verkehrliche Wirkung

= Die Unfallrate nimmt durch den Einsatz von Streckenbeeinflussungsanlagen um ca. 30 % ab.
Bei Nebel wurde eine deutliche Reduktion der Unfallrate um tber 80 % festgestellt. Massenun-
félle gingen um 54 % zuriick. Der Anteil geféhrlicher Zeitllicken (< 1 sec.) konnte auf dem linken
Fahrstreifen von etwa 18 % auf 13 — 16 % reduziert werden.

= Die Streuung der Geschwindigkeiten und die Geschwindigkeitsdifferenzen nehmen messbar ab.
Die Geschwindigkeit nimmt beim Einsatz der Streckenbeeinflussungsanlage im Mittel um ca. 15
% zu. Die Stabilitats- und Kapazitatserhohung wird mit 10 % beziffert. Lkw-Uberholverbote fiih-
ren zu vergleichbaren Ergebnissen.
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Titel Art

Verkehrliche und 6kologische Auswirkungen der Anordnung von Uberholverboten FSS

fur Lkw auf Autobahnen

Autor/Herausgeber Jahr

Bundesministerium fur Verkehr 1996

Massnahme Methodik

Lkw-Uberholverbot Messungen
Simulation

Zusammenfassung

= Die Bedeutung von verkehrssteuernden Massnahmen im Schwerverkehr wéchst. Vor allem von
Lkw-Uberholverboten werden positive Wirkungen erwartet. Im Rahmen dieser Untersuchung
sollen aus vorhandenen Informationen neue Erkenntnisse erschlossen werden, um darauf auf-
bauend praktische Bemessungshilfen aufzubauen.

= Die Wirkung von Lkw-Uberholverboten ist abhéngig von den Verkehrsbelastungen und dem
Schwerverkehrsanteil. Lkw-Uberholverbote wirken im Verkehrsfluss und auf die Unfallzahlen,
allerdings nicht hinsichtlich der Lkw-Fahrer als Unfallverursacher. Im Rahmen eines Vorher-
Nachher-Vergleichs in Rheinland-Pfalz zeigte sich eine hohe Akzeptanz des Tempolimits. Auch
bei einer Untersuchung in Baden-Wirttemberg konnten positive Einflisse auf das Unfallge-
schehen nachgewiesen werden.

= Die Ergebnisse wurden mit Hilfe umfangreicher Daten- und Unfallanalysen ermittelt.

Akzeptanz
Die Lkw befinden sich mit Uberholverbot fast zu 100 Prozent auf dem rechten Fahrstreifen. Es gibt
keinen Unterschied zwischen inl&ndischen und ausléndischen Lkw.

Einflussfaktoren

Einflussfaktoren sind Querschnittsmerkmale, Streckencharakteristik, Verkehrsbelastung und restrik-
tive Massnahmen.

Verkehrliche Wirkung

= Als Folge des Lkw-Uberholverbots wird im Mittel eine Erhéhung der Pkw-Geschwindigkeiten
gemessen und zugleich eine Homogenisierung des Verkehrs festgestellt. Die Lkw-
Geschwindigkeiten gehen zugleich leicht zurlick.

= Lkw-Uberholverbote fihren zu einer Verringerung der Anzahl der riskanten Abstande (vor allem
bei starkem Verkehr).

= Durch ein Lkw-Uberholverbot wird der rechte Fahrstreifen starker ausgelastet.
= Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit konnten nicht festgestellt werden.
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Titel Art
Hinweise zu Strassenrdumen mit besonderem Uberquerungsbedarf — Anwen- FGSV
dungsmaoglichkeiten des ,Shared Space“-Gedankens

Autor/Herausgeber Jahr
Forschungsgesellschaft fiir Strassen- und Verkehrswesen 2011
Massnahme Methodik

Shared Space

Zusammenfassung

Bei ,Shared Space“ sollen offentliche Raume entstehen, in denen ,Verkehr, Verweilen und
andere raumliche Funktionen im Gleichgewicht sind“ (Keuning Instituut, 2005). Hier soll wei-
testgehend auf eine Verkehrsregelung verzichtet werden.

In der Schweiz missen Fahrzeugfthrer in ,Begegnungszonen“ auf der Fahrbahn dem queren-
den Fussganger Vortritt gewahren.

Das Erscheinungsbild des Strassenraums soll bewirken, dass der Kraftfahrer eine geringere
Geschwindigkeit wahlt und auf seinen Vorrang gegeniiber den querenden Fussgangern ver-
zichtet.

Voraussetzungen sind ein hohes nicht-motorisiertes Verkehrsautkommen, Kfz-Aufkommen, die
unterhalb der Verkehrsstarke einer zweistreifigen Strasse liegen und ein niedriger Schwerver-
kehrsanteil.

Problematisch sind fehlende Héhenunterschiede bei der Gestaltung der Verkehrsflachen fir
Blinde und Sehbehinderte.

Akzeptanz

Die Diskussionen werden zumeist vom subjektiven Sicherheitsgefiihl geleitet.

Es sind hier Befragungen durchzufiihren, um Erkenntnisse z. B. iber das Sicherheitsempfinden
oder das Mobilitatsverhalten zu erhalten.

Einflussfaktoren
Die Gestaltung der Bereiche ist fir die Akzeptanz und die verkehrliche Wirkung von besonderer
Bedeutung. Die Gestaltung der Oberflache ist sekundar.

Verkehrliche Wirkung

Im Kfz-Verkehr stellen sich niedrigere Geschwindigkeiten als in anderen vergleichbaren Berei-
chen ein.

Bei hoher Nachfrage und fehlenden Alternativangeboten kann es im Seitenraum zu widerrecht-
lich parkenden kommen. Dies kann durch eine entsprechende Gestaltung vermieden werden.

Das Verkehrsverhalten kann durch eine ,Verkehrsversuch® beobachtet und geprift werden.
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Titel Art

Hinweise zur Wirksamkeitsabschatzung und Wirksamkeitsberechnung von Ver- FGSV

kehrsbeeinflussungsanlagen

Autor/Herausgeber Jahr
2007

Forschungsgesellschaft fir Strassen- und Verkehrswesen

Massnahme Methodik

Verkehrsbeeinflussungsanlagen

Zusammenfassung

= Ziele von Verkehrsbeeinflussungsanlagen sind die Erhéhung der Verkehrssicherheit, eine bes-
sere Ausnutzung der vorhandenen Kapazitat, eine Verbesserung der Verkehrsqualitat durch si-
tuationsangepasstes Anzeigen von Verhaltensvorschriften und Informationen.

= Die Wirksamkeitsabschatzung ist vor allem wegen der Datenverfligbarkeit (vor Inbetriebnahme)
problematisch.

= Folgende Verkehrsbeeinflussungsanlagen werden beriicksichtigt: Netz-, Strecken- und Knoten-
beeinflussungsanlagen, querschnittsbezogen wirksame Beeinflussungsanlagen.

Akzeptanz

+Eine verkehrstechnisch optimierte Verkehrsbeeinflussungsanlage findet die Akzeptanz des Fah-
rers. Durch die Akzeptanz werden die erwiinschten Effekte erreicht.

Folgende Erfahrungswerte von Befolgungsraten fir WWW bzw. dWiSta werden angegeben:

Kleine Masche, kurzer Umweg, Maschengrosse < 50 km, Umwegfaktor < 1,5: Befolgungsrate: 30-
40 %

grosse Masche, kurzer Umweg, Maschengrosse > 50 km, Umwegfaktor < 1,5: Befolgungsrate: 20-
30 %

Kleine Masche, grosserer Umweg, Maschengrésse < 50 km, Umwegfaktor > 1,5: Befolgungsrate:
10-20 %

grosse Masche, grosserer Umweg, Maschengrésse > 50 km, Umwegfaktor > 1,5: Befolgungsrate:
0-10 %

Einflussfaktoren

Situationsangepasste Zusatzinformationen erhéhen die Akzeptanz.

Verkehrliche Wirkung

= Netzbeeinflussungsanlagen filhren zu einer Zeiteinsparung und damit zu verénderten Fahr-
zeugbetriebskosten.

= Bei Streckenbeeinflussungsanlagen ohne Pannenstreifenumnutzung wird von einer Reduzie-
rung der Unfélle durch Nebel um 80 % ausgegangen.

Relevanz

hoch

Dezember 2012 91



92

1401 | Akzeptanz von Verkehrsmanagementmassnahmen - Vorstudie

Titel Art

Sinn und Unsinn von Shared Space — Zur Versachlichung einer populéren Ges- SVT

taltungsphilosophie

Autor/Herausgeber Jahr

Gerlach, J.; Boenke, D.; Leven, J.; Methorst, R. 2008

Massnahme Methodik

Shared Space Beobachtungen
Befragungen

Zusammenfassung

= Shared Space moéchte den Verkehr, das Verweilen und andere raumliche Funktionen in ein
Gleichgewicht bringen. Es wird von einer freiwilligen Verhaltensanderung aller Nutzer ausge-
gangen, die durch die Verkehrsraumgestaltung unterstitzt wird. Soziale Regeln treten in den
Mittelpunkt.

= Projektbeispiele aus den Niederlangen, Belgien, Danemark, Deutschland und England werden
vorgestellt.

= |n Shared Space-Bereichen gilt das Mischungsprinzip tUber alle Verkehrsteilnehmer, ruhender
Verkehr wird vermieden und auf eine Beschilderung weitestgehend verzichtet.

Akzeptanz

45 % der Befragten empfanden die Situation unsicher gegeniiber 30 % vor der Umgestaltung.

Vor allem altere Menschen fiihlen sich unsicherer (47 % im Vergleich zu vorher 38 %). Der Ver-
kehrsfluss wird von 66 % der Befragten als schlecht bewertet (vorher 5 %).

Einflussfaktoren
Ubersichtlichkeit und Begreifbarkeit sind wesentliche Einfliisse.

Verkehrliche Wirkung

= Haufig wurde ein Rickgang der Unfallzahlen ermittelt, allerdings kann die Wirkung nicht aus-
schliesslich auf Shared Space zuriickgefiihrt werden, da auch die Umgestaltung bereits zu Wir-
kungen fiuhrt.
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Titel Art
Pedestrian Safety at Urban Signalised Intersections DIs
Autor/Herausgeber Jahr
Ni. V. 2009
Massnahme Methodik

; ; Analysen
Lichtsignalsteuerun

g g Beobachtung

Zusammenfassung

= Untersuchung beschéftigt sich mit der Erhéhung der Fussgéangersicherheit an Lichtsignalanla-
gen.

= Es erfolgt eine Analyse von signalisierten Knotenpunkten in den USA, in China und in Europa
mit Hilfe der Verkehrssituationsanalyse.

= Der Fussganger wird durch die Vielfalt des Verkehrs besonders gefordert. Regelwidriges Ver-
halten von Fussgangern und Autofahrern fihrt zu Problemen in der Verkehrssicherheit.

= Beim Entwurf und dem Betrieb der Verkehrsanlagen stand lber einen langen Zeitraum der
motorisierte Verkehr im Mittelpunkt.

= [Fussganger passen ihr Verhalten hdufig anderen Fussgangern an.
= Im Rahmen der Arbeit wurde eine Richtlinie zur Fussgangersignalisierung in China entworfen.

Akzeptanz

Es wird zwischen Interaktion (gegenseitige Beeinflussung sich regelkonform verhaltender Verkehr-
teilnehmer) und Konflikt (mindestens ein Verkehrsteilnehmer verhalt sich regelwidrig). Die Akzep-
tanz wird durch die Verkehrsiiberwachung und die Schlussigkeit des Weges erhoht.

In Frankreich wurde ermittelt, dass 64 % der Fussganger weniger als 4 Sekunden warten bis sie
ausserhalb von Querungsstellen die Strasse queren.

In Deutschland queren ca. 20 % der Fussganger die Strasse bei Rot. Frauen beachten Signale
eher als Manner, junge Manner queren dreimal haufiger die Strasse bei Rot als Manner mittleren
Alters. 30 % der Jugendlichen queren die Strasse bei Rot. 51 % der Fussganger nutzen die Mog-
lichkeit der Griinzeitanforderung.

Einflussfaktoren

Interne Faktoren (sozio-demographische, Alkohol, etc.) und externe Faktoren (Verkehrsfluss, Kno-
tenpunktgeometrie, Signalprogramm, Verkehrserziehung, Verkehrsiberwachung, etc.) beeinflussen
das Verhalten.

Die Einsehbarkeit der Querungsstelle und die Wartezeit sind von besonderer Bedeutung.
Verkehrliche Wirkung

= Die angenommenen Zeitllicken sind sehr unterschiedlich. Sie hangen z. B. von der Verkehrssi-
tuation und vom Alter ab.

= Unfélle geschehen zu 42 % wegen zu langer Rotzeiten (Uber 60 s), zu 43 % in der Nahe von
Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs.
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Titel Art

Mobility Pricing Synthesebericht VsS

Autor/Herausgeber Jahr

Rapp Trans AG 2007

Massnahme Methodik
Befragungen

Mobility Pricing

Zusammenfassung

= Die Mobilitdt nimmt stdndig zu und am deutlichsten ist diese Zunahme beim motorisierten
Strassenverkehr. Es stellt sich die Frage, ob Nachfrage mit preislichen Mitteln beeinflusst wer-
den kann und ob die bestehende Aufteilung der Kosten (Benutzer und o6ffentliche Hand) gerecht
und effizient ist. Der fahrende Verkehr wurde bisher vorrangig tUber Informationen, Empfehlun-
gen, Gebote und Verbote beeinflusst und weniger mit preislichen Mitteln.

= Abgaben kdnnen neben einer Beeinflussung der Verkehrsnachfrage auch eine Verkehrverlage-
rung zur Folge haben, beispielsweise auf das untergeordnete abgabenfreie Strassennetz.

= Bei der Stockholmer Congestion Tax wurde eine Verkehrsreduktion von 10-15 % und eine
Verminderung der Stauzeiten von 30-50 % verzeichnet.

Akzeptanz

Die Akzeptanz zu Pricing Massnahmen in der Schweiz derzeit noch nicht gegeben, daher werden
auch die Wirkungen relativ niedrig erwartet. Akzeptanz hat eine zeitliche Entwicklung und ist z. B.
vom Informationsstand abhangig. Akzeptanz entwickelt sich im 6ffentlichen Diskurs. 5 % der Fahr-
zeuge in der Schweiz verfiigt nicht Giber eine Vignette und weitere 5 % der Vignetten werden miss-
brauchlich verwendet.

Etwa 75 % der Bevélkerung stimmt einer starkeren Umsetzung des Verursacherprinzips im Ver-
kehrsbereich zu (Basis Befragung), allerdings ergibt sich keine Mehrheit fur die Einfiihrung von
Strassenbenutzungsabgaben (Unterschiede in Abhangigkeit von der Betroffenheit).

Einflussfaktoren

Die Wahrnehmung des Problems beeinflusst die Akzeptanz der Massnahme, denn es besteht die
Bereitschaft zu zahlen, wenn ein anerkanntes Problem besteht, fir das keine anderen Losungen
bestehen. Der gesellschaftliche Konsens ist hierbei von besonderer Bedeutung. Der L&sungsbei-
trag muss erkennbar sein, das bedeutet, dass die Einschatzung der Betroffenen hinsichtlich der
Effekte positiv sein muss. Der Benutzer muss die individuellen Vorteile erkennen und einen positi-
ven Mehrwert erwarten und es darf keine Ungleichbehandlungen von Benutzergruppen geben.
Wichtige Faktoren sind die Umsetzungskomponenten, die einen einfachen Zugang zum System,
geringe Erfassungskosten und ein glaubwirdiges Kontrollkonzept beinhalten sollten.

Verkehrliche Wirkung

= Ausweichverkehre sind eine kritische verkehrliche Wirkung in Zusammenhang mit Mobility Pri-
cing. Hierauf sollte bereits bei der Konzeption ein besonderes Augenmerk herrschen.
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Titel Art
Einsatz gelb hinterlegter Signale VsS
Autor/Herausgeber Jahr
Buhlmann, F., Laube, M. 2005
Massnahme Methodik
Befragung

Lichtsignalsteuerung

Zusammenfassung

= Durch den Einsatz gelb hinterlegter Signale soll das Erscheinungsbild der Signale verbessert
und zu einer vorsichtigeren Fahrweise fiihren. Der Einsatz gelb hinterlegter Signale wird nicht
empfohlen. Es widerspricht geltendem Recht und es wird eine Hierarchie innerhalb der Signale
vorgenommen. Es kdnnte der temporére Einsatz in Frage kommen (z. B. bei Neusignalisation).
Der Einsatz von Kontrastblenden kann auch bei Lichtsignalanlagen erfolgen (z. B. Rampenbe-
wirtschaftungsanlagen in Deutschland oder an Unfallschwerpunkten in Kanada).

= Bei der Erfassung der Gesamtinformation eines Signals kommen vier Grundsehfunktionen zum
Einsatz: Wahrnehmbarkeit, Formenerkennbarkeit, Farbenerkennbarkeit und Lesbarkeit.

Akzeptanz

Die Anhaltebereitschaft an Fussgangerstreifen ist stark situations- und ortsabhéangig.

Die Akzeptanz ist bei Neusignalisation hdher als bei bestehendem Signal.

Es werden 60 % der fur die Fahraufgabe relevanten Signale erfasst und nur 50 % der Signale ins-
gesamt.

Die Anhaltebereitschaft steigt bei gelb Hinterlegen eines Fussgéangersignals an (7 % auf 18% bzw.
19 %). Innerorts konnten keine positiven Wirkungen erreicht werden.

Einflussfaktoren

Die Erkennbarkeit eines Signals mit dem gelben Hinterlegen wird deutlich verbessert und die Erin-
nerungsquote erhoht. Bei ortsfremden Personen ist der Effekt héher. Die Erkennbarkeit betrifft
jedoch nur das gelb hinterlegte Signal und schliesst angrenzende Signale aus. Verkehrssignale
stellen sekundéare Informationen dar und werden daher aufgrund der selektiven Informationsaus-
wahl nicht wahrgenommen. Konkrete, verlassliche und mdglichst prazise Informationen fiihren zu
einem Beachten der Signale. Das Fahrverhalten wird dadurch zielorientiert beeinflusst. Je konkre-
ter der Zeicheninhalt desto hdoher die Wahrscheinlichkeit des Beachtens.

Verkehrliche Wirkung

= Bei Neuaufstellung sind Wirkungen erkennbar, allerdings nehmen diese im Lauf der Zeit ab. Die
Anhaltebereitschaft an einem Fussgangersignal konnte von 17 % auf tber 30 % erhéht werden
(ausserorts). Die gleiche Wirkung wurde durch eine Reduzierung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 80 km/h auf 60 km/h erreicht werden. Die zusétzliche Hinterlegung mit einem
gelben Signal fiihrte zu einer weiteren Erhéhung auf 50 %. Dies gilt fur die Neusignalisation. Bei
langerem Bestehen ergeben sich keine signifikanten Unterschiede.
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Titel Art
Mechanismen der Verkehrssteuerung S+V
Autor/Herausgeber Jahr
Dasen, S., Kdnig, A. 2006
Massnahme Methodik

Verkehrsmanagementmassnahmen

Zusammenfassung

Finanzielle und raumliche Ressourcen erfordern den verstarkten Einsatz von moderner Ver-
kehrstechnik. Mit Hilfe der Mikrosimulation kénnen die Wirkungen und der Nutzen der Mass-
nahmen in komplexen Netzen (Grossraum Zirich) vorab ermittelt werden.

Die Verkehrsmanagementmassnahmen sind eine Erganzung zur punktuellen Optimierung des
Strassennetzes mit dem Ziel die Verlustzeiten zu eliminieren und die Wartezeiten zu reduzie-
ren. Folgende Massnahmen werden eingesetzt: Verkehrsbeeinflussung auf Hochleistungsstras-
sen, regionale Verkehrsteuerung und Verkehrsinformation.

Die Verkehrsbeeinflussung im Hauptverkehrsstrassennetz zielt mit Hilfe der Umleitungsstrate-
gien auf einen Schutz der Ortsdurchfahrten und auf die Priorisierung der 6V-Achsen.

Die Wirkungsermittlung vor Inbetriebnahme erfolgt tiber die Mikrosimulation.

Akzeptanz

Einflussfaktoren
Die Routenwabhl ist abhéngig von der Belastungs- und Steuerungssituation.

Verkehrliche Wirkung

Die Reihenfolge der Wege nach Wahlhaufigkeit bleibt auch nach Inbetriebnahme der Mass-
nahmen in den meisten Féllen gleich. Allerdings zeigen sich sichtbare Auswirkungen an den
Knoten und den Querschnitten.

Es stellt sich eine Verbesserung des Verkehrsflusses ein. Es lassen sich in einem Untersu-
chungsfall 130 Fahrzeugstunden pro Stunde einsparen.

Durch den Einsatz der Verkehrsmanagementmassnahmen kénnen deutliche Reisezeitgewinne
erzielt werden.
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Titel Art
Kooperative Systeme — sicher und staufrei in die Zukunft S+V
Autor/Herausgeber Jahr
Riegelhuth, G. 2010
Massnahme Methodik

Kooperative Systeme

Zusammenfassung

Die Sicherung der Mobilitat bei wachsender Verkehrsnachfrage kann nur durch innovative L6-
sungen gesichert werden.

Bei den kooperativen Systemen werden intelligente Fahrzeuge mit intelligenter Infrastruktur
verkniupft mit dem Ziel der Stauvermeidung und der Erhéhung der Verkehrssicherheit. Koopera-
tive Systeme sollen hdhere Effekte im Vergleich zu isolierten Fahrerassistenzsystemen errei-
chen.

Durch die hohe Personenverkehrsleistung und Gutertransportleistung entstehen negative Be-
gleiterscheinungen wie Ressourcenverbrauch, Unfallrisiken und Umweltbelastungen.

Die kollektiven Verkehrsbeeinflussungssysteme auf Autobahnen bilden in Deutschland das
Ruckrat der sogenannten intelligenten Strasse.

Das Gesamtsystem besteht aus Verkehrsleitzentrale, Verkehrsdatenerfassungssystemen,
strassenseitigen Verkehrsheeinflussungssystemen und dem Verkehrsfunk TMC.

Akzeptanz

Einflussfaktoren

Verkehrliche Wirkung

Dezember 2012

Die Strassenkapazitat eines dreistreifigen Autobahnabschnitts kann durch die temporare Pan-
nenstreifenumnutzung um bis zu 25 % gesteigert werden.

Kollektive Verkehrsbeeinflussungssysteme zielen auf eine Erhéhung der Verkehrssicherheit
und eine Verbesserung des Verkehrsablaufs.

Evaluationsergebnisse Ubertreffen die Erwartungen deutlich und damit stellt sich auch der
volkswirtschaftliche Nutzen friher ein. Vor allem der Riickgang der Unfélle mit schwerem Sach-
schaden und Personenschaden von bis zu 30 % sowie die Reduzierung der Reisezeitverzbge-
rung spielen hier eine wesentliche Rolle.
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Titel Art
Echtzeitinformation fiir Fahrgéaste V+T
Autor/Herausgeber Jahr
Arnold, L. 2008
Massnahme Methodik

Verkehrsinformationen (6V)

Zusammenfassung

= Der Fahrgast erwartet Informationen zu Abfahrtszeiten und Verspéatungen. Die genaue Kenntnis
ermdglicht dem Kunden eine bessere Zeitplanung und vermindert Stress und Anspannung.

= Die Entscheidung fir ein Verkehrsmittel fallt bereits vor der Abfahrt, daher kommt auch Online-
Informationssystemen (Internet oder Mobiltelefon) eine besondere Bedeutung zu.

= Neben den Verkehrsinformationen kdnnen erganzende Informationen z. B. zu Gaststatten oder
im Bereich Tourismus gegeben werden.

Akzeptanz

Einflussfaktoren

Durchgéangige und liickenlose Informationen wahrend der gesamten Reisekette sind wichtige Fak-
toren fur den Reisenden.

Der Reisende erwartet grosse Bildschirme mit hoher Leuchtdichte und zuséatzliche Audio-Ansagen.

Verkehrliche Wirkung
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Titel Art
Regio- Info — Autarkes, dynamisches Fahrgastinformations- und Sicherheitssys- SVT
tem fur den OPNV an Haltestellen und Haltepunkten in der Region

Autor/Herausgeber Jahr
Grunow, V.; Pitz, M., Hoyer, R. 2006
Massnahme Methodik

Verkehrsinformationen (6V) Pilotversuch

Zusammenfassung

= Der Informationsbedarf ist im 6ffentlichen Nahverkehr sehr hoch. Finanzielle vertretbare Lésun-
gen muissen auf dem Elektronik-Massenmarkt aufbauen, wobei gleichzeitig die Datenversor-
gung mit Fahrplandaten als auch mit aktuellen Daten gewahrleistet werden muss.

= Anforderungen der Fahrgaste betreffen Merkmale wie Sicherheit, Komfort, kurze Reisezeit und
Information.

= |n die dynamische Fahrgastinformation kann eine Notruftaste integriert werden.

= Individuelle Systeme sind durch die Verbreitung von Handys fast Uberall nutzbar, allerdings
besteht bei der alteren Bevélkerung eine deutliche Versorgungsliicke.

Akzeptanz

Der Fahrgast fuhlt sich durch aktuelle Informationen durch den Verkehrsbetrieb betreut und dies
fordert die ,innere Ruhe und Sicherheit* des Fahrgastes.

Die optische und die akustische Informationsausgabe wurden in den meisten Fallen unmittelbar
nacheinander angefordert. Auch eine reine Sprachausgabe wurde akzeptiert.

Einflussfaktoren

Fur den Fahrgast ist es von besonderer Bedeutung, dass Informationen Uber das aktuelle Ver-
kehrsgeschehen und Abweichungen vom Regelbetrieb Gbermittelt werden.

Die Beriicksichtigung des Informationsbedarfs bei der Informationsbereitstellung wirkt sich auf die
Akzeptanz aus.

Verkehrliche Wirkung

= Die Erreichbarkeit von Zubringer und die damit verbundene Verbesserung der Anschlusssituati-
on sind Wirkungen der Informationen.
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Titel Art

Beeinflussung des Fahrstreifenwechsels bei Fahrstreifensperren durch dynami- SVT

sche Wechselverkehrszeichen

Autor/Herausgeber Jahr

Mensik,K.; Kapser, A. 2008

Massnahme Methodik
Beobachtungen

Dynamische Wechselverkehrszeichen

Zusammenfassung

= Der Ort des Fahrstreifenwechsels vor einer Fahrstreifensperre ist stark vom Fahrer abhangig.
Dadurch kommt es haufiger zu Stérungen und es fiihrt zu einer Reduktion der Leistungsfahig-
keit von Verflechtungsbereichen.

= Mit Hilfe der dynamischen Wechselverkehrszeichen sollen den Fahrern Informationen gegeben
werden, wo und wie der Fahrstreifenwechsel erfolgen sollte.

= Bei freiem Verkehr mit hoher Geschwindigkeit sollte der Fahrstreifenwechsel frih erfolgen, bei
Uberlastung wirkt ein spéater Fahrstreifenwechsel glnstiger.

Akzeptanz

Zur Erhéhung der Akzeptanz wurden an zwei Stellen Erinnerungsanzeigen angebracht, die bei
Uiberhdhter Geschwindigkeit aktiviert wurden.

10 % der Fahrzeuglenker wurden durch die Signalisierung zu einer langeren Nutzung des linken
Fahrstreifens bewegt.

Einflussfaktoren

Die Gewohnheit beeinflusst das Fahrverhalten. Die zunehmende Dauer des Praxistests zeigte eine
leichte Abnahme der Wirkungen.

Die Form der Signalisierung hat keinen wesentlichen Einfluss auf die Wirkung.

Verkehrliche Wirkung

= Der Anteil der Fahrzeuge auf dem linken Fahrstreifen ist mit durchschnittlich 23 % vergleichs-
weise niedrig (930 m vor Fahrstreifenende). Auf der freien Strecke betragt er 35 %. Bei aktiven
Signalisierungsvarianten wurden ca. 380 m vor Fahrstreifenende 21 % gemessen und 180 m
vor Fahrstreifenende bei bis zu 17 %.

= Durch die Signalisierung kommt es zu einer langeren Nutzung des linken Fahrstreifens.
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Titel Art
Wirkungsvergleich dynamischer Geschwindigkeitsrickmeldeanlagen SVT
Autor/Herausgeber Jahr
Schulze, C.; Schlag, B.; Gehlert, T. 2011
Massnahme Methodik
Beobachtung

Geschwindigkeitsriickmeldeanlagen

Zusammenfassung

Die Anlagen geben fir jedes Fahrzeug individualisierte Anzeigen der tatséchlich gefahrenen
Geschwindigkeit.

Vergleich des Geschwindigkeitsverhaltens bei bewertenden (rot/griin) und neutralen dynami-
schen Geschwindigkeitsanzeigen. Einfarbige Geschwindigkeitsanzeigen melden nur die gefah-
rene Geschwindigkeit zurlick, zweifarbige geben eine bewertende Riickmeldung mit Bezug zur
erlaubten Hochstgeschwindigkeit.

Es wurden Beobachtungen und Analysen in einer Strasse in Berlin mit einer erlaubten Héchst-
geschwindigkeit von 30 km/h durchgefihrt.

Nach Abbau der Anlage stellte sich das Geschwindigkeitsniveau vor Aufbau ein. Ausserdem
stellten sich wahrend des Betriebs Gewdhnungseffekte ein.

Akzeptanz

Bei

den Geschwindigkeitsanzeigen tritt ein Gewéhnungseffekt ein, da Fehlverhalten keine negati-

ven Konsequenzen hat.

Die

Existenz der Anlage flihrt zu einer Verhaltensanderung, allerdings fiihrt sie nicht zu einer gene-

ralisierten Verhaltensumstellung

Einflussfaktoren
Durch den Bildinhalt des Dialogdisplays wird ein emotionaler Bezug hergestellt.

Die
Ver

Dezember 2012

Farbe beeinflusst den Fahrer durch die Bewertung in seiner Fahrweise.

kehrliche Wirkung

Die Durchschnittsgeschwindigkeit ging mit dem Dialog-Display um 2,5 bis 3 km/h zurtick mit der
bewertenden Geschwindigkeitsanzeige um 1,5 bis 2,0 km/h und bei der neutralen um 0,5 bis 1
km/h. Die Rangfolge ist beim Vergleich der 85 %-Geschwindigkeit und den Geschwindigkeits-
Uberschreitungen gleich.
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Titel Art

Fuss- und Veloverkehr auf gemeinsamen Flachen ART

Autor/Herausgeber Jahr

Fussverkehr Schweiz, Pro Velo Schweiz 2007

Massnahme Methodik

Gemeinsame Flachennutzung Analyse
Befragungen

Zusammenfassung

= Als ,gemeinsame Flachen fir den Fuss- und Veloverkehr, werden Flachen bezeichnet, die frei
von Motorfahrzeugverkehr sind und auf denen neben dem Fussverkehr auch der Veloverkehr
zugelassen ist.”

= Durch gemeinsam genutzte Flachen kénnen Konflikte auftreten, die durch eine zweckmassige
Organisation der Flachen vermieden werden sollen. Der Veloverkehr hat eine hohere Ge-
schwindigkeit und Fahrdynamik gegenuber dem Fussgangerverkehr, denn hier entsteht eine
flachenhafte und ungeregelte Beanspruchung der Gehbereiche.

= Eine gemeinsame Fihrung ist nur bei ausreichenden Wegbreiten und wenig aktiven Interaktio-
nen maoglich.

= Die Nutzung sowie Einschrédnkungen oder Zusatzhinweise sind Uber eine geeignete
Signalisation zu regeln.

= Die Organisation wird durch gestalterische Mittel unterstutzt. Beispielsweise kénnen verschie-
dene Beléage lenkend wirken, allerdings ist hier zu beachten, dass die Flachengestaltung keinen
Vortritt fur Radfahrer impliziert.

Akzeptanz

Die Akzeptanz wird durch Polizeiprdsenz und Kontrollen beeinflusst. Mit gezielten Kontrollen in
kritischen Bereichen kann die Akzeptanz beeinflusst werden. Die Hemmschwelle zur Regeluber-
schreitung ist bei Velofahrern niedriger als bei Autofahrenden, da wegen der Anonymitat eine Ahn-
dung erschwert ist.

Die Akzeptanz hangt von den Begegnungsfallen zwischen Fussgénger- und Radverkehr ab. Die
Intensitat der Begegnungsfalle ist subjektiv verschieden.

Einflussfaktoren

Die Akzeptanz der Massnahmen zur gemeinsamen Nutzung von Flachen héngt von der Beriick-
sichtigung verschiedener Gruppen bei der Planung ab.

Durch Kommunikationsmassnahmen wird die riicksichtsvolle Verhaltensweise gefordert.

Je nach Verkehrsdichte andert sich die Fahrgeschwindigkeit der Radfahrer.

Die Akzeptanz ist nicht nur von technisch messbaren Faktoren abhangig, sondern auch von der
Tradition, der Kultur und der Geschichte.

Verkehrliche Wirkung

= Je nach Qualitat der Fortbewegung zu Fuss wird die Wunsch-Geh-Geschwindigkeit gewahlt
oder ein Geschwindigkeitswechsel erzwungen.

Relevanz
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Begriff Bedeutung

ART Artikel in einer Zeitschrift/Veroffentlichung

ASTRA Bundesamt fur Strassen

BASt Bundesanstalt fiir Strassenwesen

BMV Bundesministerium fur Verkehr

BMVBS Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
BMVBW Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
bspw. beispielsweise

bzgl. bezuglich

bzw. beziehungsweise

ca. circa

CO Kohlenstoffmonoxid

COo2 Kohlendioxid

d.h. das heisst

dwiSta dynamischer Wegweiser mit integrierter Stauinformation
etal. und andere

etc. et cetera

FGSV Forschungsgesellschaft fur Strassen- und Verkehrswesen
FSS Forschung Strassenbau und Strassenverkehrstechnik
GDV Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.
gof. gegebenenfalls

i.d. R. in der Regel

Lkw Lastkraftwagen

ISA Intelligent Speed Adaption

LSA Lichtsignalanlage

MIV motorisierter Individualverkehr

NBA Netzbeeinflussungsanlage

NL Niederlande

NOx Stickstoffoxide

OFR Office fédéral de routes

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

[\ Offentlicher Verkehr

P+R Park and Ride

Pkw Personenkraftwagen

RDS Radio Data System

RILSA Richtlinien fir Lichtsignalanlagen

SBA Streckenbeeinflussungsanlage

SN Schweizer Norm

SNZ SNZ Ingenieure und Planer AG

SVI Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten
S+V Strasse und Verkehr

SVT Strassenverkehrstechnik

T™MC Traffic Message Channel

u. a. unter anderem

usw. und so weiter

UVEK Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
V. a. vor allem

val. vergleiche
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Begriff Bedeutung

VBA Verkehrsbeeinflussungsanlage

VBS Verkehrsbeeinflussungssystem

VM Verkehrsmanagement

vs. versus

VSS Schweizerischer Verband der StraRen- und Verkehrsfachleute
WWWwW Wechselwegweisung

Wvz Wechselverkehrszeichen

z.B. zum Beispiel

ZIV Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme GmbH
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Quantification of the leakages into exhaust ducts in
road tunnels with concentrated exhaust systems
Quantification des fuites des canaux d'extraction dans

des tunnels routiers a extraction concentrée de fumée

2010

1351

ASTRA 2009/001

Development of a best practice methodology for risk
assessment in road tunnels

Entwicklung einer besten Praxis-Methode zur Risiko-
modellierung fiir Strassentunnelanlagen
Développement d'une méthode de meilleures pratiques

pour I'analyse des risques dans les tunnels routiers

2011
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1355

FGU 2007/002

Prufung des Sulfatwiderstandes von Beton nach SIA
262/1, Anhand D: Anwendbarkeit und Relevanz fur die
Praxis

Essai de résistance aux sulfates selon la norme SIA
262/1, Annexe D: Applicabilité et importance pour la
pratique

Testing sulfate resistance of concrete according to SIA
262/1, appendix D: applicability and relevance for use

in practice

2011

1356

SVI 2007/014

Kooperation an Bahnhdfen und Haltestellen
Coopération dans les gares et arréts

Coopération at railway stations and stops

2011

1362

SVI 2004/012

Aktivitatenorientierte Analyse des Neuverkehrs Activity
oriented analysis of induced travel demand Analyse

orientée aux acitivtés du trafic induit

2012

1361

SVI 2004/043

Innovative Anséatze der Parkraukmbewirtschaftung
Approches innovantes de la gestion du stationnement

Innovative approaches to parking management

2012

1357

SVI 2007/007

Unaufmerksamkeit und Ablenkung: Was macht der
Mensch am Steuer?

Driver Inattention and Distraction as Cause of Accident:
How do Drivers Behave in Cars?

L'inattention et la distraction: comment se comportent

les gens au volant?

2012
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SVI Publikationsliste

Forschungsberichte auf Antrag der Versinigung Schweizerischer Verkehrsingenisure (SVI)
Rapports de recherche sur proposition de I'Association suisse des ingénieurs en transports
({erschienen im Rahmen der Forschungsredhe des UVEK / parus dans ke cadre des recherches du DETEC)

1880 Velo- und Mofaverkehr in den Stidten
(R, Miller)
1880  Anleitung zur Projektierung einer Lichtsignalanlage
(Seder Niederfhiauzer Zubsanbihier)
1881 Giiternahwverkehr, Gesetzmissigkeiten
(E. Sfadimann)
1821 Optimale Haltestellenabstinde beim dffentlichen Verkehr
(Prof. H. Brandl)
1882  Entwicklung des schweizerischen Strassenverkehrs *
(SNZ Ingenisurbiro AG)
1883  Lichtsignalanlagen mit oder ohne Uebergangssignal Rot-Gelb
(Weber Angehm Meyer)
1883  Giternahwverkehr, Verteilungsmodelle
(Emch + Berger AG
1323 Modele Transyt &: Traffic Network Study Tool; Programme Pretrans

()

1883  Parkraumbewirtschaftung als Mittel der Verkehrslenkung *
(Glazer + Saxer)

1324 Le role des taxis dans les transports urbains (franz. Ausgabe)
(Tranaitec)

1884  Park and Ride in Schweizer Stadien *
(Balzarn & Schuds! AG)
1888  Vertriglichkeit won Fahmrad, Mofa und Fussganger auf gemeinsamen Verkehrsflachen *
(Weber Angehm Meyer)
1888  Transyt 8 / Pretrans; Modell Programmsystem fiir die Optimierung von Signalplanen von stadti-
schen Strassennetzen
)
1887  Verminderung der Umweltbelastungen durch verkehrsorganisaterische und —technische Mass-
nahmen *
(Mefron AG)
1887  Provisorischer Behelf fiir die UmweltvertraglichkeitsPriiffung von Verkehrsanlagen *
{Biro BG, Janni + Goftardi AG, Schewmer)
1888  Bestimmungsgrissen der Verkehrsmittelwahl im Giiterverkehr *
{Rapp AG)
1883 EDV-Anwendungen im Verkehrswesen
(IWT, ETH Zdrich)
1888 Forschungsvorschlage Umweltvertraglichkeitsprnifung von Verkehrsanlagen
{Biro BC, Janni & Goltardi AG, Scherrer)
1888  Vereinfachte Methode zur raschen Schatzung von Verkehrsbeziehungen *
(P. Widmer)
1820  Planungsverfahren bei Ortsumfahrungen
(Toscano-Bamardi-Frey AG)
1880  Anteil der Fahrzeugkategorien in Abhangigkeit vom Strassentyp
{Abay & Meyer)
1881 Busbuchten, ja oder nein?*
(Ewicker und Schmid)
1881 EDV-Anwendung im Verkehrswesen, Katalog 1530
{IWT, ETH Zirich)
1881 Mofa zwischen Velo und Auto
(Weber Angehm Meyer)
1881 Erhebung zum Giterverkehr
(Abay & Meier, Albrecht & Partnar AG, Holinger AG, RAPP AG, Sigmaplan AG)
1881 Magliche Methoden zur Erstellung einer Gesamtbewertung bei Priifverfahren*
(Basler & Partner AG)
1882  Parkierungsbeschrankungen mit Blaver Zone und Anwohnerparkkarte

{Jud AG)
1882  Einsatzkonzepte und Integrationsprobleme der Elektromobile*
(U, Schwegler)
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1822  UVP bei Strassenverkehrsanlagen, Anleitung zur Erstellung von UVP-Berichten*
(Baro BG, Jenni & Goltardi AG, Scherrer)
erschienen auch als Mitteilumgen zur UVP MNr. 7/Mai 1992 des BUWAL
1882  Von Experten zu Beteiligien - Partizipation von Interessierten und Betroffenen beim Entscheiden
uber Verkehrsvorhaben®
(L Distiker)
1882  Fehlerrechnung und Sensitivititsanalyse fiir Fragen der Luftreinhaltung: Verkehr - Emissionen —
Immissionen *
(INFRAS)
1883  Indikatoren im Fussgangerverkehr *
(RAFPF AG)1283
1823  Velofahren in Fussgangerzonen®
{P. Off)
1883  Vemetzrtes bazw. ganzheitliches Denken bei Verkehrsvorhaben
(Jauslin + Stebler, Rudalf Keller AG)
1883  Untersuchung des Fusammenhanges von Verkehrs- und Wanderungsmobilitat
(aynergo, Jenni + Godtardi AG)
1883  Einsatzmdglichkeiten und Grenzen von flexiblen Nutzungen im Strassenraum
(Sigmapian AG)
1882  EIE et infrastructures routiéres, Guide pour I'établissement de rapports d'impact *
(Bdro BC, Jenni + Goffardi AG, Scherrer)
erschienen als Mitteilungen zur UVP Nr. 7(83) / Juli 1993 des BUWAL/parus comme informations con-
cemant ['etude de Fimpact sur l'emvircnnement EIE Mo 7(03) / juillet 1993 de I'OFEFP
1883  Handlungsanleitung fir die Zweckmassigkeitspriifung von Verkehrsinfrastrukturprojekten, Vor-
studie
{Jermni + Goffardi AG)
1884  Leistungsfihigkeit beim Fahrstreifenabbau auf Hochleistungsstrassen
(Rufizhauser, Mogere, Keller)
1884  Perspektiven des Freizeitverkehrs, Teil 1: Determinanten und Entwicklungen*
(R + R Burger AG, Biiro Z)
1885  Verkehrsentwicklungen in Europa, Vergleich mit den schweizerischen Verkehrsperspektiven
(Prognes AG ¢ Rudolf Kaller AG)
erschisnen als GVF-Auftrag Mr. 267 des G5 EVED Dienst fir Gesamtverkehrsfragen / pamu au 5G
DFTCE Service d'étude des fransports No. 267
1888  Einfluss von Strassenkapazitatsanderungen auf das Verkehrsgeschehen
(SNZ Ingenisurbiro AG)
1897 Zweckmissigkeitsbeurteilung von Strassenverkehrsanlagen
(Jemni + Gotfandi AG)
1887  Verkehrsgrundlagen fir Umwelt- und Verkehrsuntersuchungen
(Emast Basler + Fariner AG)
1888  Entwicklungsindices des Schweizerischen Strassenwerkehrs *
[Abay + Maier)
1888  Kennzahlen des Strassengiterverkehrs in Anlehnung an die Gitertransportstatistik 19593
(Albrecht & Partner AG / Symplan Map AG)
1888  Was Menschen bewegt. Motive und Fahreweche der Verkehrsteilnahme
(L Distiker)
1098 Das spezifische Verkehrspotential bei beschranktem Parkplatzangebot *
(SNZ Ingenieurbiiro AG)
1928  La bangue de données routieres STRADA-DE somme base de modéles de trafic
(Roberf-Grandpierre ef Rapp SA 7 INSER 5A / Rosenthaler & Farfner AG)
1888  Perspektiven des Freizeitverkehrs. Teil 2: Strategien zur Problemidsung
(R + R Burger und FPartner, Biimo Z)
1028  Kombinierte Unter- und Uberfithrung fiir Fussgangerinnen und Velofahrernnen
(Biro BC / Pestalozzi & Sidhel)
1828 Kostenwirksamkeit von Umweltschutzmassnahmen
(INFRAS)
1888 Abgrenzung zwischen Personen- und Giterverkehr
(Prognos AG)
=] Gesetzmdissigkeiten im Strassenglterverkehr und seine modellmassige Behandlung
(Abay & Meier / Emsf Basier + Parfner AG)
1888 Aktualisierung der Modal Split-Ansitze
(F. Widmer)
1888  Management du trafic dans les grands ensembles
(Tranzporiplan 3A)
182 Technology Assessment im Verkehrswesen : Vorstudie
(RAFF AG Ing. + Flaner Ziinich)
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1898  Verkehrstelematik im Management des Verkehrs in Tourismusgebieten
(ASIT JIC Infraconzult AG)
1828 Kernfahrbahnen” Optimierte Filhrung des Velowerkehrs an engen Strassenquerschnitten *
(Mefron Verkehreplanung und ingemieurbdno AG)
2000 Sensitivititen von Angebots- und Preisanderungen im Personenverkehr
(Frognos AG)
2000  Dephi-Umfrage Zukunft des Verkehrs in der Schweiz
(P. Widmer /IP50 Sozial-, Markefing- und Perzonalforschung)
2000 Der Wert der Zeit im Glterverkehr
(Jemni + Gotfarai AG)
2000  Floating Car Data in der Verkehrsplanung
(Rudoif Keller & Parfner Verkehrzingenieurs AG + Rozenthaler + Partner AG)
2000 Verlasslichkeit als Entscheidvariable: Experimente mit verschiedenen Befragungssitzen
(VT - ETHZ)
2001 Aktivititenorientierte Fersonenverkehrsmodelle, Vorstudie
(P. Widmer und K. W. Axhauzen)
2001 Leithostenansatze im Personenverkehr
(G Abay und KW, Axhauszen)
2001 Vehicules électriques et nouvelles formes de mobilite
(Tranaitec Ingénieurs-Conseils SA)
2001 Besetzungsgrad von Personenwagen: Analyse von Bestmmungsgrissen und Beurteilung won Mass-
nahmen zu dessen Erhdhung
(RAFF AG Ingenieurs + Flaner)
2001 Grobkonzept zum Aufbau einer multimedalen Verkehrsdatenbank
(INFRAZS)
2001 Emittiung der Gesamtleistungsfahighkeit (MIV + OEV) bei lichtsignalgeregelen Knoten
(birrg 5-ce Simon-consuiing-engineenng)
2001 Besteuerung von Autos mit einem BonusiMalus-System im Kanton Tessin
(U Schwegler Biro fiir Verkehrspianung)
2001 GI5 als Hilfsmittel in der Verkehrsplanung
(bifro widmer)
2001 Umgestaltung von Strassen im Zuge von Emeuerungen
(infracansult AG + Zeltner + Maurer AG)
2001 Filoterhebung zum Dienstleistungsverkehr und zum Gitertransport mit Personenwagen
(Prognos AG, Emch+Berger AG, VL Traffic Technologies AG)
2002  Parkplatzbewirtschafiung bei publikumsintensiven Einrichtungen - Auswirkungsanalyse
(Mefron AG, Neosyz AG, Hochschule Rapperswil)
2002  Probleme bei der Einfiihrung und Durchsetzung der im Transportwesen geltenden Umweltschutz-
bestimmungen; unter besonderer Beriicksichtigung des Vollzugs beim Strassenverkehrsiarm
(B+3 Ingenieur AG)
2002  Nachhaltigheit und Koexistenz in der Strassenraumplanung
(Berz Hafrer + Fartner AG)
2002 Warum steht P. Miller lieber i Stau als im Tram?
{Flanungsbiro Jing Dietiker £ MOVE RAUM P. Regli / Landert Farago Davalz & Partner /' Dr. A. Zeyer)
2002  Nachhakltighkeit im Verkehr
(Jemni + Goffardi AG)
2002  Massnahmen zur Erhihung der Akzeptanz langerer Fuss- und Velostrecken
(Arbeitzgemeinzchafl Bidro fir Mobilitat / V. Habenll / A. Blumenatein £ M. Waki)
2002  Carreiseverkehr: Grundlagen und Perspektiven
(B+= Ingenieur AG / Gare Roufidre de Genéve])
2002 Potentielle Gefahrenstellen
(Basler & Hofmann # Peychologizches Insfitud der Universifat Zinich)
2003  Evaluation kurzfristiger Benzinpreiserhdhungen
(Infras / M. Pefer / N. Schmidf / M. Maibach)
2002 Verasslichkeit als Entscheidungsvariable, Vorstudie
(ETH Zitnch, Instituf fiir Verkehrsplanung wund Transportzysfeme IVT)
2002  Mischverkehr MIV | OV auf stark befahrenen Strassen
(Verkehraingenieurdidro TEAMverkahr)
2003  Vorstudie zu den Wechselwirkungen Individualverkehr — offentlicher Verkehr infolge von
Verkehrstelematik-Systemen
(Abay & Meier, Zinich)
2003  Strassen mit Gemischiverkehr: Anforderungen aus der Sicht der Zweiradfahrer
(WAM Fartner, Flaner und Ingenieure, Solothum)
2003  Erfolgskontrolle von Umwelts chutzmassnahmen bei Verkehrsvorhaben
(Mefron Landzschaff AG, Brugg / Quadra GmbH, Zinch / Mefron Verkehrzplanung AG, Brugg)
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2004  Perspektiven fur kurze Autos
(Tngeniewr und Filanungsbiro Bdhimann, Zolikon)

2004  Lange Planungsprozesse im Verkehr
(BINARIO TRE, Windlizch)

2004  Auswirkungen von Personal Travel Assistance (PTA) auf das Verkehrswverhalten
(Emzat Basler und Partner AG, Zanch)

2004  Methoden zum Erstellen und Aktualisieren von Wunschlinienmatrizen im motorisierten
Individualverkehr
(ETH Zinch, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportzysfems IVT)

2004  Zeitkostenansatze im Personenverkehr
(ETH Zgnch, institut fiir Verkehrsplanung und Tranzportzysferne IVT / Rapp Trans AG, Zirch)

2004 Determinaten des Freizeitverkehrs: Modellierung und empirische Befunde
(ETH Ziinch, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportzysfemes IVT)

2004  Verfahren von Technology Assessment im Verkehrswesen
(Rapp Trans AG, Zirch / IKAQ, Bem / Inferface, Luzem)

204  Mobilitditsdatenmanagement fiir lokale Bediirfnisse
(SNZ, Zirch / TEAMverkehr, Cham f Blro fiir Verkehroplanung, Fizchingan)

204 Auswirkungen neuer Arbeitsformen auf den Verkehr - Vorstudie
(INFRAS, Bem)

2004  Standards fiir intermodale Schnittstellen im Verkehr
(synergo, Zarich / IL5 NRW, Dortmund)

2005 Verkehrsumlegungs-Moedelle fir stark belastete Strassennetze
(biiro widmer, Frawenfaid)

2005 Wirksamkeit und Nutzen der Verkehrsinformation
(B+5 Ingenieure AG, Bem / Emet Basler + Partner AG, Zanich / Landerf Farago Farfmer, Zunch)

2005 Spezialisierung und Yemetzung: Verkehrsangebot und Nachfrageentwicklung zwischen den
Metropolitanriumen des Stadtesystems Schweiz
(symergo, Zirich)

20058  Wirkungshetten Verkehr - Wirtschaft
(ECOPLAN, Aftdorf und Berm / biro widmer, Fravenfeid)

2005 Cleaner Drive
Hindernisse fur die Markteinfilhrung von neuen Fahrzeug-Generationen
(E'mobile, der Schweizernsche Verband fiir eleldrische und effizienfe Strassenfahrzeuge, Urs Schwegler)

2005  Spezifische Anforderungen an Autobahnen in stidtischen Agglomerationen
(Tngenieur- und Flanungsbiro Dr. Walter Berg, Zinch)

2005  Imstrumente fiir die Planung und Evaluation von Verkehrssystem-Management-Massnahmen
(Jemni + Goffardi AG, Zinch / Univarzitat Kansnhe)

2005  Trafic de support logistique de grandes manifestations (Betriebsverkehr von Grossanlassen)
(Ecole Paolytechnique Fédérale de Lausamne, EPFL)

2005  Verkehrsdosierungsanlagen, Strategien und Dimensioniernungsgrundsdtze
(Tngenieurbiro Wailter Berg, Ziirich)

2005  Angebote und Erfolgskriterien im ndchtlichen Freizeitverkehr
(Flanungsbire Jud, Zirnch)

2005  Vor- und Machlauf im kombinierten Ladungsverkehr
(Rapp Transz AG, Ziirich)

2005 Finanzielle Anreize fiir efiziente Fahrzeuge - Eine Wirkungsanalyse der Projekte VEL2 (Tessin)
und NewRlide in Basel und Ziirich
(Rapp Trans AG, Zirch / inferface, Luzam)

2006  Reduktionsméglichkeiten externer Kosten des MIV am Beispiel des Forderprogramms VEL2 im
Kanton Tessin
(Univerzits della Svizzera Naliana, Lugano / Eidgendzsizche Technizche Hochzchule, Ziinch)

2008 Machhaltigkeit im Verkehr
Indikatoren im Bereich Gesellschaft
(Emat Basler + Pariner AiG, Zallikon / Landerf Farago Partmer, Ziirich)

2006  Friherkennung wvon Entwicklungstrends zum Verkehrsangebot
(Inferface - Institut fiir Polifiksfudien, Luzem)

2008 Publikumsintensive Einrichtungen PE: Planungsgrundlagen und Gesetzmassighkeiten
(Mefron Verkehresplanung AG, Brugg / Tranzsitec Ingenieurs-Congeilz 54, Lausanne / Fusawverkehr
Schweiz, Zirich)

2006  Erhebung des Fuss- und Veloverkehrs
(IRAP, Hochachule fiir Technik, Rapperswil / Fussverkehr Schweiz, Zinich 7 Pestalozzi & Stdheli, Bazel
/ Damied Sauter, Urban Mobilify Research, Zirich)

20068  Verkehrstechnische Beurteilung multimodaler Betriebskonzepte auf Strassen innerorts
(5-ce Simon consuiting experfs, Zinich)

2006  Beurteilung von Busbevorzugungsmassnahmen
(Mefron Verkehresplanung AG, Brugg)
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2008  Ermmor Propagation in Macro Transport Models
(Systems Consult, Monaco / B+5 Ingenieur AG, Bam)
2007  Fussgingerstreifenlose Ortszentren
(Ingeniewbire Ghisimetti, Winterthur / 1AP, Ziirich)
2007  Kemfahrbahnen auf Ausserortsstrecken
(Frossard GmbH, Zirch)
2007  Road Pricing Modelle auf Autobahnen und in Stadtregionen
(INFRAS, Zirich / Rapp Trans AG, Bazel)
2007  Enthopplung zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum
(INFRAS, Ziirich # Universita della Svizzera lfaliana, Lugana)
2007  Genderfragen in der Verkehrsplanung Vorstudie
(SNZ Ingenieurs und Plansr AG, Ziinich)
2007 Konfliktanalyse beim Mischwverkehr
(Sigmapian AG, Bam)
2007 Verfahren zur Benicksichtigung der Zuverlassighkeit in Evaluationen
{Emzt Basler + Pariner AG, Zirich / Eidgendssizsche Technizche Hochechwle, Zirich)
2007 Uberegungen zu einem Marketingansatz im Fuss- und Veloverkehr
(Biro fir Mobilitat AG, Bem/Burgdorf/ bl fiir uvdopien, BurgdorfBerdin / LP lngenieure AG, Bem
Mazciardi communication & dezign AG, Bermn)
2008 Einbezug von Reisekosten bei der Modellierung des Mobilitatsverhaltens
(Inatitut fiir Verkehrsplanung wnd Transporisysteme (IVT) ETH, Zinch / TRANSP-0OR EFF Lausanne,
Laus=anne / IRE USI, Lugama)
2008 Ausgestaltung von multimodalen Umsteigepunkten
(Mefron AG, Brugg / Universitat Zirich Sozislforschungsatelle, Zinch)
2008 Uberbreite Fahrstreifen und zweistreifige Schmalfahrbahnen
(IRAFP HER Hochachule fiir Technik, Rapperawil)
2008 Fahrten- und Fahreistungsmodelle: Erste Erfahrungen
(Hesze+Schwarze+FPariner, Zirich / biiro widmer, Frauenfeld)
2008 Quantitative Auswirkungen von Mobility Pricing Szenarien auf das Mobilitatsverhalten und auf
die Raumplanung
(Verkehreconzulting Frohlich, Zinch 7 TransOptima GmbH, Oifen £ Emest Basler + Fariner AG, Zinich)
2008 Organisatorische und rechtliche Aspekte des Mobility Pricing
(Emat Basler + Pariner AG)
2008 Forschungspaket "Giiterverkehr”, Initialprojekt "Bestandesaufnahme und Konkretisierung des
Forschungspakets™
(Eidgendzaische Tectnische Hochachule, Zirich - ETH / Universita della Swvizzera laliana / Universitdt
St Gallen)
2008 Freizeitverkehr innerhalb von Agglomerationen
(Hochschuwle Luzem - Widschaft, Luzem /I50E, Frankfurf am Main / Inferface Politikzfudian, Luzem)
2008 Gesetzmdssighkeiten des Anlieferverkehrs
(Sigmaplan AG / Rudolf Keller & Parfner Verkiehraingenieure AG)
2008 Modal Split Funktionen im Giliterverkehr
(Rapp Tranz AG, Zirich /IVT ETH, Ziirich)
2000 Mobilitatsmuster zuktinftiger Rentnerinnen und Rentner: eine Herausforderung fiir das Verkehrs-
system 20307
(bifro widmer Frauenfeld / Insthrt fiir Peychologie, Univerzifaf Bem)
2008 Mobilititsmanagement in Berieben - Motive und Wirksambkeit
(=ynergo, Zorch / Tenzor Consuiting AG, Bem)
2000 Maonitoring und Controlling des Gesamtverkehrs in Agglomerationen
(Ecoplan, Alfdorf wnd Bemn / Emsf Basler + Parfner, Zirch)
2008 Wie Strassenraumbilder den Verkehr beeinflussen
(Ziircher Hochachule fiir angewandfe Wizsenzchaffen zhaw, Winterthur 7 Jenni + Goftardi AG, Thahwl)
2008 Nettoverkehr von verkehrsintensiven Einrichtungen (VE)
(Berz Hafner + Parfner AG, Bem / Haomumg Widschaftz- und Sozialzhudien, Bem /
Kiinzler Boggerf + Parfiner GmbH, Bem / Roduner B5B + Parfner AG, Schiiem)
2008 Verkehrspolitische Entscheidfindung in der Verkehrsplanung
(synergo, Mabilitst - Palifik - Raum, Zdnch / Instifut filr PolifhwissanschaftUni Bam, Bem / Biro Vatter,
Bem / Bure fir Mobilitai AG, Barm)
2000 Einsatz von Simulationswerkzeugen in der Giterverkehrs- und Transportplanung
(Rapp Tranz AG, Zirich / ZHAW, Wadenszwil, [AS Inzfifut filr Angewandfe Simuwisfian)
2000 Multimodale Verkehrsqualititsstufen fir den Strassenverkehr - Vorstudie
(Tnztitut fiir Verkehrsplanung wnd Transporisysteme (IVT), ETH Ziinch)
2010 Optimierung der Stassenverkehrsunfallstatistik durch Berticksichtigung von Daten aus dem
Gesundheitswesen
(Rapp Tranzs AG, Zirich)
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2010

2011

2011

2011

2011

2011

2011

2011

2011

2011

2012

2012

2012

2012

Systematische Wirkungsanalysen won kleinen und mittleren Verkehrsvorhaben

(B, 5, 5. Volkswirtzchaffiiche Beratung AG, Basze! / Basler & Hofmann AG, Zirich)

Zeitwerte im Personenverkehr: Wahmehmungs- und Distanzabhangigkeit

(Inztifut fifr Verkehresplanung wnd Transportsysteme (IVT), ETH Zirich)

Hindernisfreier Werkehrsraum - Anforderungen aus Sicht von Menschen mit Behinderung
(Pesfalozzi & Stahell, Basel / Schweiz. Fachsfelle fir behinderengerechies Bauen, Zirich)

Der Verkehr aus Sicht der Kinder: Schulwege von Primarschulkindern in der Schweiz
(inferfakuitare Koordinafionsstelle fiir Aligemeine Okologie (IKAQ), Bem / Inferface Polifikstudien For-
schung wnd Beratung, Luzem / verkehraoteiner, Bem)

Alternativen zu Fussgangerstreifen in Tempo-30-Zonen

(ingeniewbiro Ghisimetti, Chur # Pesfalozzi & Sisheli, Basel / verkehroteiner, Bam)

Standards fiir die Mobilititsversorgung im peripheren Raum

(Ecoplan, Bem / Mefron, Brugg)

Widerstandsfunktionen fiir Innerorts-Strassenabschnitte ausserhalk des Einflussbereiches won
Knoten

(biro widmer ag, Fravenfeld / Rudolf Keller & Farfrer AG, Muffenz)

Indices caractéristiques d'une cité-vélo. Méthode d'évaluation des politigues cyclables en 8 in-
dices pour les petites &t moyennes communes

(ROLAND RIBI & ASSOGIES 5A, Genéve)

Aggressionen im Verkehr

(Basgler & Hofmann AG, Zirich / Psychologischer Dienst der Poychiainischen UniversitSfzkdinik PLIK,
Basel)

Einsatzbereiche verschiedener Verkehrsmittel in Agglomerationen

(IVT, ETH Zurich)

Kooperation an Bahnhofen und Haltestellen

(Emat Basler + Parner AG, Ziinch / Innovationszendrum fir Mobilifaf und geselischafiichen Wande!
{innoZ) GmbH, Badin/ ETH Ziirch - Insfifuf fiir Umwefanfzcheidungen, Zirich)
Unaufmerksamkeit und Ablenkung: Was macht der Mensch am Steuer?

(Universiftaf Zirich, Zirch / Planungzbiro Jud AG, Zirich / Boss ef Parfenaires 54, Neuchate!)
Aktivititenorientierte Analyse des Neuverkehrs

(IVT, ETH Zirich)

Innowative Ansatze der Parkraumbewirtschaftung

(Rapp Trana AG)

*vergriffen: Diese Exempiare kinmen suf Winsch nachhkopien werden
*puise; Selon dési, ces rapports peuvent &re copies

Die Berichte kinnen bezogen werden bei / Les rapports peuvent &tre commandas auw:
W55, Sihlguai 255, 8005 Zirich,
Tel. 044 7 265 40 20, Fax. 044 ! 252 31 30, infoi@vss.ch

Forschungsberichte 5V, Publikationsliste, Stand 24. Mai 2012 Seite B

Dezember 2012 123



	3.2.1 Netzbeeinflussung
	3.2.2 Verkehrsbeeinflussungssysteme
	3.2.3 Pannenstreifenumnutzung
	3.2.4 Rampenbewirtschaftung
	3.2.5 Lichtsignalsteuerung
	3.2.6 Parkleitsysteme
	3.2.7 Verkehrsinformationssysteme
	3.2.8 Massnahmen im Veloverkehr
	3.2.9 Massnahmen im Fussgängerverkehr 
	3.2.10 Begegnungszonen
	3.3.1 Navigationssysteme
	3.3.2 Fahrerassistenzsysteme
	3.4.1 Baustellen
	3.4.2 Kontrollsysteme 

