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1 EINLEITUNG
1.1 ZIELSETZUNG DES PROJEKTS

Der vorliegende Projektbericht weist erste Potentialabschatzungen fir ein regionales
Verkehrsmanagement (RVM) in Ballungsraumen in Baden-Wirttemberg auf. Grundlage der
Einsparpotentiale sind hierbei die erarbeiteten Verkehrsmanagementkurzkonzepte, die in erster Instanz
(Strategien und MalRnahmen, mono- bis multimodal) fiir Ballungsrdume und Regionen mit einer hohen
Verkehrsdichte in Baden-Wirttemberg erstellt wurden. Ein Excel-basiertes Datenmodell liefert auf Basis
der Kurzkonzepte zu erwartende Einsparpotentiale (CO2, Staustunden, Fahrzeugkilometer, monetare
Einsparungen) und deren Quantifizierung eines RVM. Die ermittelten Potentiale erlauben somit eine
Ersteinschatzung fir das  Einsparpotential von  Staustunden, Schadstoffausstof  und
volkswirtschaftlichen Nutzen, sowie flr den weiteren Handlungsbedarf an
Verkehrsmanagementstrategien und -manahmen in bestimmten Regionen Baden-Wiirttembergs.
Auch kénnen die Ziele der Verkehrswende des Verkehrsministeriums Baden-Wirttemberg im Hinblick
auf Einsparpotentiale in Verkehr und Umwelt im weiteren Sinne adressiert werden. Bei den
Berechnungen wird indirekt auch der Modal split, also wie viele Wege mehr mit FuR- und Radverkehr
oder OPNV zuriickgelegt werden, berechnet:

e 1/5 weniger Kfz-Verkehr in Stadt und Umland - unterstitzbar durch Strategien, welche die
Fahrkilometer reduzieren

e Jeder zweite Weg mit FulR oder Rad - unterstiitzbar durch Strategien mit Umstiegssteuerung

e Verdoppelung des 6ffentlichen Verkehrs - unterstiitzbar durch Strategien mit OPNV-Priorisierung

Der nachstehende Bericht prasentiert eine detaillierte Darstellung der spezifischen
Projektarbeitsschritte und bietet einen umfassenden Uberblick tiber den Fortschritt des Projekts sowie
eine Zusammenfassung der erzielten Ergebnisse.

1.2 THEORETISCHER HINTERGRUND DES PROJEKTS

Die Sicherung einer zuverldssigen, wirtschaftlichen und umweltvertraglichen Mobilitat ist eine der
groRten Herausforderungen der heutigen Zeit. Der Verkehr gehort zu den gréRten Energieverbrauchern
und ist damit auch ein zentrales Handlungsfeld fir Klimaschutz- und Nachhaltigkeitsziele. Diese kénnen
nur erreicht werden, wenn das gesamte Verkehrssystem ressourcenschonend und nachhaltig gestaltet
sowie vernetzt wird. Diese effiziente Nutzung vorhandener Verkehrsflachen ist aufwandigen Neu- bzw.
Ausbauvorhaben vorzuziehen.

In Metropolregionen und Ballungsrdumen flhren die groBen Verkehrsmengen zu merklichen Verkehrs-
und Umweltbelastungen. Zudem konnen sich in den hoch ausgelasteten Verkehrsnetzen bereits aus
kleinen Ereignissen langandauernde grofRrdaumige Behinderungen entwickeln. Um diesen Ereignissen
und deren verkehrlichen Folgen entgegenzuwirken, kénnen die Méglichkeiten des RVM genutzt werden.
Die Umsetzung offentlicher Verkehrsmanagementstrategien ist dabei ein anerkanntes und wirksames
Instrument der Verkehrsbeeinflussung. Dazu gehdren die Vermeidung von Kfz-Fahrten, die Verlagerung
von bereits angetretenen Kfz-Fahrten an P+R-Standorten auf den OPNV sowie die Verringerung des
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Verkehrsaufkommens im motorisierten Individualverkehr durch eine zeitliche und rdaumliche
Verlagerung. Zudem kann der Anteil der Nutzung des Umweltverbunds (OPNV, FuR- und Radverkehr)
angehoben werden, indem z.B. Priorisierungen bzw. Beschleunigungen dieser Verkehrsmittel durch das
Verkehrsmanagement umgesetzt werden. Durch die Nutzung von bereits bestehender
Verkehrsinfrastruktur und die Implementierung neuer technologischer Losungen, wie
Verkehrsleitsystemen, intelligenten Ampelsteuerungen oder Parkleitsystemen, kann die Effizienz des
Verkehrsmanagements weiter gesteigert und gleichzeitig die Umsetzungskosten dessen vergleichsweise
geringgehalten werden.

Abgestimmte straRenbaulasttrager- und verkehrsartenibergreifende Strategien werden daher zur
Losung gebietslibergreifender, regionaler Verkehrsprobleme und einhergehender Umweltbelastungen
erforderlich, da Verkehrsprobleme weder Grenzen noch Zustdndigkeiten kennen. Bei diesem
dezentralen Ansatz ist es wichtig, die gesetzlichen Zusténdigkeiten fiir die Umsetzung und Steuerung der
jeweiligen Infrastruktur zu beachten. Dies bedeutet, dass die verschiedenen Akteure eng
zusammenarbeiten missen, um eine effektive und koordinierte Verkehrssteuerung zu gewahrleisten.
Fiir eine wirksame und frihzeitige raumubergreifende Verkehrslenkung, -steuerung und -information
ist es daher erforderlich, dass MaBnahmen und Strategien auch (iber Gebietskorperschaftsgrenzen
hinaus mit den jeweiligen Aufgabentragern abgestimmt und umgesetzt werden kénnen. Dies setzt
wiederum eine Vernetzung aller relevanter Akteure in den Metropolregionen und Ballungsrdaumen
voraus, um den zustdndigkeitsiibergreifenden Austausch von Daten/Informationen und Strategien
abzustimmen und gemeinsam technisch umsetzen zu kdnnen. So kdnnen Synergien zur Verbesserung
des Verkehrsflusses und Minimierung der negativen Auswirkungen des Verkehrs effizienter genutzt
werden. Dazu gehort die Reduktion von Feinstaub, Stickoxid, Larm und Staus und somit eine Minderung
von Stress, Zeitverlust sowie gesundheitlichem und wirtschaftlichem Schaden. Ein Beitrag zu den
Klimaschutzzielen kann erreicht werden, indem die Verkehrsteilnehmenden Uber ihre potenziellen
Mobilitatsalternativen informiert und intelligent gemafR 6ffentlichen Strategien gelenkt werden.

2 VORGEHEN

Im Folgenden werden die konkreten Arbeitsschritte des Konzeptes dargestellt.

Im ersten Arbeitspaket (AP 1) erfolgte eine umfangreiche Literaturanalyse, in der potenzielle Strategien
und Malnahmen im RVM, anhand von Praxisbeispielen und Forschungsprojekten identifiziert wurden.
Dabei wurden insbesondere verschiedene Ansatze und Konzepte untersucht, die bereits in anderen
Regionen oder Stadten, insbesondere in Deutschland, Anwendung fanden. So wurde beispielsweise im
Projekt RMP (Regionale Mobilitatsplattform) fiir die Region Stuttgart eine Einsparung von ca. 6.085
Tonnen CO; pro Jahr durch regionales Verkehrsmanagement erzielt. Diese Erfahrungen aus der Praxis
liefern einen wichtigen Beitrag zur Kalibrierung der Bewertungsmaske.

Im zweiten Arbeitspaket (AP 2) erfolgte eine verkehrliche Problemstellenanalyse mithilfe von Floating
Car Daten (FCD) fur definierte Ballungsraume in Baden-Wurttemberg. Durch die Auswertung und
Analyse dieser Daten wurden regional bedeutsame Problemstellen (insbesondere wiederkehrende
Stauereignisse zu den Hauptverkehrszeiten, aber auch Einschrdankungen im Verkehrsablauf durch
planbare Ereignisse, wie Baustellen bzw. nicht planbare Ereignisse, wie Unfélle) in ausgewahlten
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Untersuchungsgebieten identifiziert. Durch die Verschneidung der Ergebnisse der Literaturanalyse und
der verkehrlichen Problemstellenanalyse wurden konkrete Verkehrsmanagementpldne fir die
Untersuchungsraume entwickelt, die auf wissenschaftlicher Evidenz und datenbasierten
Rahmenbedingungen griinden.

Basierend auf den Ergebnissen von AP 1 und AP 2 wurde im Rahmen von AP 3 ein einfaches Excel-
basiertes Datenmodell entwickelt, das den Zielen zur Potentialabschatzung eines RVM entsprechend
verwendet werden kann. Die Ergebnisse der Literaturanalyse (AP1) wurden zur Kalibrierung des
Eingabemaske verwendet. Die identifizierten MaBnahmen aus AP2 (Verkehrsmanagementpldane) dienen
als Eingangsdaten fiir das Tool, mit dem die Einsparpotentiale errechnet wurden.

AP 1
Literaturanalyse und
MaBnahmenkatalog

AP 2
Floating Car
Datenanalyse

AP 3
Excel-basiertes Datenmodell
mit Eingabe-/Ausgabemaske

AP 4
Ergebnis- und
Abschlussbericht

Abbildung 1: Ablaufdiagramm der Arbeitspakete im Projekt ,Potentialabschatzung regionales Verkehrsmanagement Baden-
Wirttemberg”.

2.1 AP 1: LITERATURANALYSE

Die Literaturanalyse verfolgt zwei Ziele: Erstens werden geeignete Malnahmen identifiziert, die sich fur
ein regionales Verkehrsmanagement in den Untersuchungsrdumen anbieten. Zweitens werden hier die
Einsparpotentiale (NOx, CO,, Staustunden) der einzelnen MaRnahmen anhand von Wissenschaftlichen
Abschdtzungen sowie anhand von Erfahrungswerten aus der Praxis identifiziert.

Die Potentialabschatzung wurde in einem frihen Stadium hinsichtlich der Umsetzung von regionalen
Verkehrsmanagementplanen vorgenommen. Somit kdnnen noch keine detaillierten Problemanalysen
oder abgestimmte Vorschlage fiir die abzuschatzenden Verkehrsmanagementstrategien und -
malnahmen in den verschiedenen Regionen vorliegen. Stattdessen wurden in die Abschatzung
Erfahrungswerte des Projektkonsortiums miteinbezogen und eine Literaturrecherche und -analyse
vorgenommen.

© All rights reserved - VERTRAULICH Stand 08.07.2024 6
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Die Literaturrecherche und -analyse bietet den Vorteil, dass auf vorliegende Erfahrungswerte aus
anderen Projekten und Raumen aufgebaut werden kann. So basieren die Ergebnisse der im Zuge dieses
(vgl. 3.1)
Zusammenhangen als auch auf konkreten Erfahrungswerten aus der Fachliteratur.

Projekts erstellten Excel-Bewertungsmaske Kapitel sowohl auf allgemeingiltigen
Da die Untersuchung der Wirkung der fir das Verkehrsmanagement relevanten Mallnahmen ein sehr
spezieller und groRtenteils sehr aufwéandiger Bereich der Forschung ist, liegen nur wenige nutzbare
Ergebnisse vor. Mehrere Veroffentlichungen waren zu Projektbeginn bereits bekannt. Auf Basis einer
Onlinerecherche sowie der Auswertung von Quellenangaben aus vorliegenden oder thematisch
verwandten Veroffentlichungen wurde eine Liste von liber 20 potenziellen Literaturquellen erstellt. Nach
Durchsicht dieser Quellen anhand der Fragestellung, ob sie fiir das Projekt relevante Informationen
bereitlegen koénnen, wurden zehn Veroffentlichungen genauer ausgewertet. Die Ergebnisse der
Auswertung sind im Anhang 4 und 5 , Literaturverzeichnis” und , Literaturrecherche” zu finden.

Aus

zusammengestellt,

diesen Veroffentlichungen  wurden und

die
VerkehrsmanagementmaRnahmen genutzt werden kénnen.

Wirkungszusammenhdnge
die

Modellergebnisse

als Datengrundlage fir Wirkungsabschatzung von
Erganzend dazu wird fur die Parametrisierung der BewertungsmaBBnahme das ,Handbuch fir
Emissionsfaktoren des Strallenverkehrs” (HBEFA) (INFRAS, Bern, 2022) in seiner aktuellen Version 4.2
genutzt. Das HBEFA stellt Emissionsfaktoren fiir verschiedene Aggregationsstufen bereit, welche
wiederum nach verschiedenen Parametern unterteilt sind. So werden beispielsweise Fahrzeugklassen
bzw. -flotten, Verkehrssituationen, Schadstoffe und Emissionsarten unterschieden. Somit flieRen bei
Berechnungen auf diesen Grundlagen beispielsweise auch Kaltstartzuschlage, Geschwindigkeitslimits

oder der Umgebungstyp mit ein.

INHALTE

Abbildung 2: Ablaufdiagramm des Arbeitspakets 1 ,Literaturanalyse”

Generelle Abschatzung von = Literaturrecherche und -analyse

Einsparpotentialen in Verkehr & = Zu den einbezogenen

Umwelt Veréffentlichungen gehéren z.B:

Vorliegende Erfahrungswerte o Abschlussberichte von Projekten

bisheriger Projekte werden in die ) ‘
o Presseverdffentlichungen
Abschatzung miteinbezogen

o Forschungsberichte
Grundlage bilden Erfahrungswerte
aus der Literatur o Fachveréffentlichungen
o Wissenschaftliche

Begleituntersuchungen

4

Verkehrsmanagement Baden-Wirttemberg”. (Quelle: Trafficon 2024)
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2.2 AP 2: PROBLEMSTELLENANALYSE UND
VERKEHRSMANAGEMENTPLANE

Ziel des AP 2 waren die Ermittlung des Ist-Zustandes in den Untersuchungsrdaumen bezlglich
verkehrlichen Problemstellen, die Schaffung einer Ubertragbarkeit fiir andere Betrachtungsrdume durch
die Annahme und Auswahl potenzieller MalBnahmen im Verkehrsmanagement. Im Rahmen des
Arbeitspakets 2 wurden verkehrliche Daten mithilfe von FCD in den ausgewahlten
Untersuchungsraumen Heilbronn-Neckarsulm, Aalen-Heidenheim, Karlsruhe-Rastatt untersucht. Dabei
wurden die verkehrlichen Problemstellen in diesen Gebieten visualisiert und tabellarisch inklusive
KenngroRen wie Lange, Dauer, Haufigkeit und Auswirkungen der Stauereignisse dargestellt. Dabei
wurde das Tool INRIX Roadway Analytics genutzt. Das genaue Vorgehen in den einzelnen Schritten
dieses Arbeitspaketes wird in den nachfolgenden drei Unterkapiteln detailliert erldutert.

@

INHALTE METHODIK - ZIELE

= Nutzung von INRIX Roadway
Analytics der Fa. INRIX

B

= Verkehrliche Analysen anhand der = Ermittlung des Ist-Zustandes

FCD fur ausgewahlte X (Ausgangssituation) in
= Analyse der Floating Car Daten
Untersuchungsraume (z. B, (Datenlizenz des Landes BW) ausgewahlten beispielhaften
Heilbronn-Neckarsulm, Aalen- = BerUcksichtigung folgender Untersuchungsraumen in BW
- f Kriterien bzw. Funktionen in der
Heidenheim, Karlsruhe-Rastatt) Analyse - = Erarbeitung von
= Visualisierung der verkehrlichen o Bottleneck Ranking: Ranking der MaBnahmenkatalogen (RMV-
Problemstellen je Problemstellen anhand . Pldnen / Kurzkonzepten) die als
bestimmter Kriterien (z.B. Lange,
Untersuchungsraum Dauer, Haufigkeit) EingangsgroBen fur die
= Tabellarische Darstellung der Potentialabschatzung dienen.

Problemstellen inkl. KenngréBRen
(Lange, Dauer, Haufigkeit,
Auswirkung, etc)

= Betrachtung der StraBenklassen

(Functional Road Classes 1-5)

Abbildung 3: Ablaufdiagramm des Arbeitspakets 2 ,Datenanalyse” im Projekt ,Potentialabschdtzung regionales
Verkehrsmanagement Baden-Wirttemberg”. (Quelle: Trafficon 2024)
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2.2.1 PROBLEMSTELLENANALYSE

Ziel der Analyse ist es, die Bereiche mit hoher verkehrlicher Belastung zu identifizieren, auf Grundlage
derer nach Einsparpotentialen (CO,, Staustunden, Fahrzeugkilometer, monetére Einsparungen) durch
RVM gesucht werden kann. Zu Beginn standen vier Regionen in Baden-Wiirttemberg zur Auswahl:

e Karlsruhe-Rastatt
e Heilbronn-Neckarsulm
e Aalen-Heidenheim.

Diese Regionen wurden herangezogen, da sie bereits durch das Land Baden-Wiirttemberg und weitere
Akteure innerhalb dieser Regionen Mobilitdtspakte beschlossen haben. ! Im Rahmen dieser
Mobilitatspakte stimmen sich in den Regionen unter der politischen Leitung des Landes Vertreterinnen
und Vertreter von Landkreisen, Kommunen, der Wirtschaft, Hochschulen sowie Verkehrsgesellschaften
ab, um die Mobilitdt nachhaltig, modern und zukunftsorientiert zu gestalten. Es wird gemeinsam an
regionalen Losungskonzepten fiir Verkehrsprobleme in den jeweiligen Lebens- und Wirtschaftsraumen
Baden-Wirttembergs gearbeitet. Somit dienen die Mobilitdatspakte als Plattform des Austausches und
der Kooperation. In diesem Netzwerk soll sich auch das RVM als ein Teilbaustein der Verkehrslésung
miteinbringen, um Synergien zu nutzen und sinnvolle Ergdnzungen zu den bereits geschlossenen
MaBnahmen der Mobilitatspakte zu erschlielRen.

Die verkehrlichen Problemstellen innerhalb eines jeden Gebietes wurden mit Hilfe von FCD ermittelt
und deren verkehrliche Auswirkungen bestimmt. Die FCD-Auswertung wurde mit dem Tool INRIX
Roadway Analytics der Firma INRIX und auf Grundlage der Landeslizenz fiir FCD durchgefihrt.

Das Tool erkennt anhand historischer FCD sogenannte ,bottlenecks” (dt. Engpdsse) in den
Untersuchungsgebieten. Dies erfolgt durch die Erfassung und Aggregation von Verkehrsdaten
einschlieRlich Daten von Fahrzeugen auf der StraRRe und weiteren mobilen Geradten (Navis, Handys etc.).
INRIX kombiniert anonyme Echtzeit-GPS-Daten mit traditionellen Echtzeit-Verkehrsdaten sowie
weiteren verkehrsrelevanten Kriterien, die Auswirkungen auf den Verkehr haben. Zu diesen zdhlen zum
Beispiel Daten zu Baustellen und StraRensperrungen, Echtzeit-Verkehrsstérungen, Sport- und
Freizeitveranstaltungen, Wettervorhersagen und Schulferien. Durch die Nutzung und Verarbeitung
dieser Daten erstellt INRIX ein genaues Abbild der Verkehrslage. Die Sensordaten kénnen Orts-, Zeit-,
Geschwindigkeits-,  Richtungs- und gegebenenfalls  zusatzliche  Metadaten sein, die
Kontextinformationen fiir den aktuellen Status des Fahrzeugs geben. Alle INRIX-Sensordaten werden
kontinuierlich in Echtzeit gesammelt und Uberprift, um eine sehr hohe Datenqualitdt gewahrleisten zu
kénnen.

Um die FCD-Auswertung konkret durchzufiihren, wurden die Gebiete geographisch definiert, wobei alle
Landkreise, in denen sich MaBnahmen aus den Mobilitdtspakten finden, genutzt wurden. Die
Ausdehnungen der Untersuchungsrdume sind in den jeweiligen Verkehrsmanagementplanen in den

! Der Land- und der Stadtkreis Karlsruhe sind aktuell nicht Mitglied eines Mobilitdtspaktes. Sie wurden aber fiir die
Analyse in den Untersuchungsraum Karlsruhe-Rastatt aufgenommen, da sie Aufgrund der ausgepragten
Verkehrskorridore zwischen Karlsruhe und Rastatt fiir die Umsetzung eines RVM in der Region zwingend
erforderlich sind.

© All rights reserved - VERTRAULICH Stand 08.07.2024 9
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Anlagen 1-3 dargestellt. Fiir jeden Untersuchungsraum wurde in Roadway Analytics eine sogenannte
verkehrliche Engstellenanalyse durchgefiihrt. Es wurden Problemstellen im gesamten StralRennetz
(Autobahn, Bundes,, Landes-, Kreis-, GemeindestralRe) — im Tool benannt nach functional road class
(FRC) 1-5 — ausgewertet. Nachdem die zu untersuchenden StraBenkategorien festgelegt wurden,
erfolgte im Untersuchungszeitraum vom 01.01.2019 bis 31.12.2019 eine Engstellenanalyse in den
festgelegten Gebieten mit 1h-Aggregation/Detailgenauigkeit. Fir die Eingangsdaten wurde das Jahr
2019 gewahlt, da angenommen wird, dass sich das Pendlerverhalten seit der COVID-Pandemie gedndert
hat. So wird davon ausgegangen, dass die aktuellen Verkehrsbelastungen (2020-2023) bisher noch unter
dem vor-pandemischen Niveau sind. Allerdings ist davon auszugehen, dass sich die Verkehrsbelastungen
mittelfristig wieder auf das vor-pandemische Niveau einpendeln. Diese Annahmen spiegeln sich auch in
der Entwicklung der Verkehrszahlen wider, was beispielsweise durch die jahrlichen Auswertungen der
BASt bestatigt wird. 2 Nach diesem Grundsatz der steigenden Verkehrszahlen handelt auch die
StraBenbauverwaltung des Landes Baden-Wiirttemberg bei Projekten, wie der StraRenplanung, dem
Briickenbau, Verkehrsprognosen usw., um zukunftssichere Losungen fiir aktuelle Probleme zu finden.
Das Ergebnis der Analyse ist eine Auflistung aller verkehrlichen Problemstellen, die mit folgenden
Informationen und Kennwerten versehen wurden:

e Verlaufsrichtung der Problemstelle (Fahrtrichtung, Anfang und Ende)
e |mpact Factor

e Stauhaufigkeit

e Durchschnittliche maximale Staulange (in km)

e Durchschnittliche maximale Staudauer (in min.)

e Gestorter Netzabschnitt mit Stralennamen

Bottleneck Lage fiir "Untersuchungsraum Heilbronn-Neckarsulm_2019_1hr":01/01/2019 - 31/12/2019
Ubersichtstabelle e
StraBe Name Kreuzung Richtung Auswirkungsfaktor 15 Vorkommen Durchschn. Max. Dau... Durchschnittliche ma...
A6/E50 A6 W 423479 3237 28 4.68
- —
A6/E50 Ab E 133935 1371 21 4.69
— — - —
A6/E50 A6 37/B27 Anschlu...  E 60731 540 24 459
—-— — - —
A6/ES0 A6 35/L1107 E 56563 545 22 4.82
L — - —
E41/A81 A81 S 43227 234 38 487
L - L —
1 bis 5 von 761 Eintrage Elementeanzeigen 5 v | < 21345

Abbildung 4: Ausschnitt aus dem Online-Tool INRIX Roadway Analytics - Auflistung von Problemstellen im Gebiet Heilbronn-
Neckarsulm im Zeitraum vom 01.01.2019 - 31.12.2019.

2 https://www.bast.de/DE/Statistik/Verkehrsdaten/Verkehrsbarometer-2023.pdf
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Abbildung 5 Problemstelle auf der A6 in Richtung West - Staubeginn westlich von Ohringen (links) und dazugehérigem
Zeitdiagramm mit Stauhaufigkeit (rechts).

Bei der Analyse werden die FCD Uber einen bestimmten Zeitraum kumuliert und wiederkehrende
Stauereignisse identifiziert. Jedem Stauereignis wird ein Impact Factor (Auswirkungsfaktor)
beigemessen, anhand dessen das Einsparpotential abgeleitet wird. Der Impact Factor gilt als relevanter
Wert zur Einschatzung des Storfallrisikos fir einen betroffenen Netzabschnitt. Er berechnet sich aus der
Multiplikation der Stauhaufigkeit, der durchschnittlichen maximalen Staulange und der
durchschnittlichen maximalen Staudauer. Je hoher der Impact Factor eines analysierten Netzabschnittes
ist, umso hoher ist die Eintrittshaufigkeit (und somit auch die Eintrittswahrscheinlichkeit) und die
Folgenschwere (Dauer und Lénge eines Staus) fur diesen Netzabschnitt. Je hoher der Auswirkungsfaktor,
desto hoher das Einsparpotential, wenn diese Problemstelle beseitigt oder optimiert wird, da hierdurch
die Staustunden reduziert werden. Je haufiger eine Situation eintritt, in der durch eine MaRnahme z.B.
Stau in einem Zeitraum vermieden werden kann, desto groRRer der Nutzen (volkswirtschaftlich, aber auch
hinsichtlich der klimatischen Auswirkungen) der MalRnahme. Es wurden die Einsparpotentiale jeweils fiir
alle drei Gebiete aufsummiert.

Die drei Gebiete (Heilbronn-Neckarsulm, Karlsruhe-Rastatt und Aalen-Heidenheim) mit dem in der
Summe jeweils héchsten Impact Factor (Aufsummierung des Wertes aller Problemstellen im Gebiet)
wurden fur die weitere Untersuchung (Problemstellenanalyse und Erstellung von
Verkehrsmanagementpldnen) verwendet. Im weiteren Verlauf wurden fiir jedes Gebiet die
signifikantesten Problemstellen ermittelt und kategorisiert. Diese Problemstellen wurden dann pro
Gebiet in einer Problemstellendatenbank gesammelt. Die Datenbanken sind in den jeweiligen
Verkehrsmanagementplanen in den Anlagen 1-3 zu finden.

Es ist anzumerken, dass naturgemaR die Problemstellen auf den Bundesautobahnen aufgrund des sehr
hohen Verkehrsflusses und -aufkommens einen hoheren Auswirkungsfaktor gegeniber dem
nachgeordneten Netz aufweisen. Daher wurde festgelegt, dass pro Autobahn und Fahrtrichtung nur
jeweils eine Problemstelle in die Problemstellenanalyse aufgenommen wird. Die Anzahl der
Problemstellen fiir die weitere Untersuchung im nachgeordneten StralRennetz wurde zahlenmaRig auf
maximal 15 Problemstellen begrenzt, um den Umfang der Untersuchung einzugrenzen. Nach dieser
Einteilung wurden jeweils die Engstellen mit den hochsten Auswirkungsfaktoren untersucht. Die
Einteilung der Problemstellen erfolgte qualitativ in folgende Kategorien:
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Mégliche Situationen Kriterien (weich)

Morgenspitze Haufung von Storfallen in der Zeit zwischen 06:00 und 11:00 Uhr.
Tagesspitze Haufung von Storfallen in der Zeit zwischen 11:00 und 13:00 Uhr.
Abendspitze Haufung von Storféllen in der Zeit zwischen 15:00 und 21:00 Uhr.

Haufung von Storfallen in der Zeit zwischen 06:00 und 12:00 Uhr
sowie in der Zeit zwischen 15:00 und 21:00 Uhr.

Die Storfalle tauchen liber das Jahr betrachtet unmittelbar an einem
Baustelle Stichtag auf, existieren durchgehend taglich (ggf. nur Werktags) und
hoéren abrupt an einem weiteren Stichtag auf.

Die Problemstelle existiert nur fiir sehr kurze Zeit und hat eine sehr
hohe Auswirkung auf den Verkehr.

Morgenspitze & Abendspitze

Unfall

Tabelle 1: Kategorisierung der Problemstellen anhand der auszuwertenden Kriterien.

Die kategorisierten Problemstellen wurden fiir jedes Untersuchungsgebiet in einer Ubersichtskarte
grafisch verortet und dargestellt. Die Karten befinden sich im den jeweiligen Kurzkonzepten in den
Anlagen 1-3. Diese wurden mit dem freien Open-Source-Geographischen-Informationssystem QGIS
erstellt. Die Beschriftungen der Problemstellen in der Karte sind mit den Bezeichnungsnummern in der
Datenbank verkniipft. Die entsprechende Problemstelle aus der Karte lasst sich somit in der Datenbank,
die detaillierte Informationen zur Problemstelle enthalt, finden. Auf Grundlage der verorteten und
kategorisierten Problemstellen wurden im nachsten Arbeitsschritt auf die Situationen
malRgeschneiderte Losungsvorschlage in Form von Verkehrsmanagementpldanen
(VerkehrsmanagementmaBnahmen) erarbeitet und in  Ubersichtskarten dargestellt. Je
Untersuchungsraum wurden die Ergebnisse (Problemstellenanalyse sowie vorgeschlagene
VerkehrsmanagementmalRnahmen) in einem Verkehrsmanagementplan zusammengefasst. In die
Erstellung der Losungsvorschlage sowie der Verkehrsmanagementpldne flossen insbesondere die
Ergebnisse aus dem AP 1 Literaturanalyse mit ein, indem die Verkehrsmanagementmalinahmen aus der
Literatur und den Praxisbeispielen wieder aufgegriffen und in die MaRnahmenkonzepte eingearbeitet
wurden. Die Verkehrsmanagementpldne sind in Anlage 1-3 zu finden.

2.2.2 VERKEHRSMANAGEMENTPLANE

Die Verkehrsmanagementpldne sollen in Abhangigkeit zu den vorherrschenden (Verkehrs-)
Problemlagen in den Betrachtungsrdumen und spateren moglichen MaRnahmen im RVM unmittelbare
Wirkzusammenhdnge von MaRnahme und Wirkung ermitteln. So wurden auf Grundlage der
identifizieren Problemlagen erste Annahmen potenziell geeigneter VerkehrsmanagementmaBnahmen
(z. B. LSA-Steuerung, Alternativrouten, Umstieg P+R, Streckenbeeinflussung, etc.) und deren Anzahl
getroffen, die wiederum in Abhdngigkeit von Typ und Komplexitdit der EinzelmalRnahme
unterschiedliche verkehrliche und umweltrelevante Wirkungen zu erwarten lassen. Zur Ermittlung der
Wirkungen des RVM in den Beispielregionen werden die ermittelten MaBnahmen als Eingabedaten in
das Excel-basierte Datenmodell Uberfihrt. Durch eine spatere Auswertung der drei Beispielregionen
durch das Exceltool (vgl. Anlage 1-3) werden die Einsparpotentiale durch RVM in diesen Gebieten
ermittelt, und eine Ubertragbarkeit des Prozesses auf beliebige Regionen geschaffen.
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Die Verkehrsmanagementplane fir die Untersuchungsraume wurden in zwei Prozessschritten erstellt,
um eine effektive und sinnvolle Lésung fir die Verkehrsprobleme in der Region zu erarbeiten. Im ersten
Arbeitsschritt (AP 1) erfolgte eine umfangreiche Literaturanalyse, in der potenzielle Strategien und
MaRnahmen (Verkehrsmanagementplan) im RVM, die zur Reduktion von Umfeld- und
Umweltbelastungen sowie zur Verbesserung des Verkehrsablaufs beitragen, identifiziert wurden. Diese
Strategien stammen sowohl aus Forschungsprojekten als auch Praxisbeispielen. Dabei wurden
insbesondere verschiedene Ansatze und Konzepte untersucht, die bereits in anderen Regionen oder
Stadten in Deutschland angewendet wurden (vgl. Anhang 4).

Im zweiten Arbeitsschritt (AP 2) erfolgte eine verkehrliche Problemstellenanalyse mithilfe von FCD fir
den Betrachtungszeitraum des Jahres 2019. Durch die Auswertung und Analyse dieser Daten wurden
regional bedeutsame verkehrliche Problemstellen (insbesondere wiederkehrende Stauereignisse zu den
Hauptverkehrszeiten, aber auch Einschrankungen im Verkehrsablauf durch planbare Ereignisse wie
Baustellen) in den Regionen Baden-Wiirttembergs identifiziert.

Durch die Verschneidung der Ergebnisse der Literaturanalyse und der verkehrlichen
Problemstellenanalyse wurden fundierte punktuelle VerkehrsmanagementmaBnahmen fir die
Regionen Aalen-Heidenheim, Karlsruhe-Rastatt und Heilbronn-Neckarsulm erarbeitet. Die Mallnahmen
wurden fiir jeden Betrachtungsraum in jeweils drei Gruppen eingeteilt: MaRnahmen im OV, MIV und
FulR- sowie Radverkehr. Die MaBnahmen aus den VMP dienen als Datengrundlage fir die
Verkehrsanalysen, die mit dem Excel-Tool erstellt werden kénnen.

2.2.3 BEISPIEL: DETAILBETRACHTUNG DER PROBLEMSTELLE 13/19
RASTATT (B3-B462-L77)

Um das Vorgehen bei der MaRRnahmenfindung fiir die identifizierten Problemstellen zu erkldren, wird
im Folgenden eine generische Problemstelle, die im Laufe des Projekts identifiziert wurde, betrachtet.
Diese Problemstelle besitzt keinen besonderen Stellenwert und soll nur bildhaft das Vorgehen bei der
Erstellung der MaBnahmenkonzepte verdeutlichen.

Die FCD-Analyse mit INRIX Roadway Analytics ergab, dass es am Knotenpunkt der B3, B462 und L77
gehauft zu verkehrlichen Engpassen kommt (Problemstellen 13 und 19). Auf Grundlage der zeitlichen
Verteilung der Stauereignisse wurde abgeleitet, dass es sich hierbei um Abendspitzen (13) bzw. um
Morgen- und Abendspitzen (19) handelt. Diese Staustellen richten sich stadteinwarts Richtung Rastatt
und I6sen sich im nachliegenden Bereich des Knotenpunktes B3-B462-L77 wieder auf. Dies lasst darauf
schlieBen, dass der Kontenpunkt regelmaRig durch das hohe Verkehrsaufkommen zu den (blichen
Pendlerzeiten Uberlastet ist.

Dies wurde auch im Rahmen des Mobilitdtspaktes Rastatt erkannt. Hier heil3t es: ,Aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens waren die Fahrbahnfldchen des gesamten Knotenpunktes in einem sehr schlechten
Zustand. Mitte Oktober 2017 begann das Regierungsprésidium Karlsruhe mit der Sanierung des
Knotenpunktes B3-B36-B462-L77a im Norden von Rastatt. Im Rahmen der umfangreichen
Sanierungsarbeiten (Deckenerneuerung bzw. Erneuerung der gesamten bituminésen Trag-/Binder- und
Deckschichten) erfolgte auch die Herstellung eines neuen Fahrstreifens im Vorfeld des StrafSentunnels
L77a. In insgesamt weiteren 11 weiteren Teilabschnitten (um die Sanierungsarbeiten so vertrdglich, wie
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mdglich zu gestalten) erfolgt die Erneuerung der Trag-, Deck- und Binderschichten der B3, B36, B462 und
der L77a. Insbesondere durch den Bau des zusétzlichen Fahrstreifens in der Zufahrt zum Strafsentunnel
der L77a wird die Leistungsfdhigkeit des Knotenpunktes zusdtzlich erhéht.”

Zusatzlich zum strallenerhaltenden und -verbessernden Ausbau des Knotenpunkts wird daher eine
verkehrsleitende MalRnahme eingebracht, die den Ausbau sinnvoll erganzen kann. Eine zwischen den
StralRenbaulasttragern und Betreibern der verkehrstechnischen Infrastrukturen abgestimmte
libergeordnete Steuerung von Lichtsignalanlagen (Verkehrssteuerung) in Abhangigkeit zu regionalen
Verkehrsmanagementstrategien einer Verkehrsleitzentrale erginzt vor allem den bereits
stattgefundenen Ausbau von Knotenpunkten im Rahmen des Mobilitdtspaktes Rastatt. Insbesondere die
verkehrliche Situation im Bereich des Knotenpunkts B3 - B462 - L77 kann durch eine Erhéhung der
Leistungsfahigkeit durch situationsabhingige Programmabldufe optimiert werden. Eine regionale
Verkehrszentrale konnte durch Schaltung eines bestimmten Signalablaufs auf dynamische Ereignisse im
Verkehr reagieren (z.B. Ausweichverkehre nach Unfall oder bei Baustellen) und somit den Knotenpunkt
entlasten.

* Morgenspitze & Abendspitze 3
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Abbildung 6: Detailansicht der Problemstelle 13/19 bei Rastatt (B3-B462-L77) und Verortung der vorgeschlagenen MaRnahme
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2.3 AP 3: DATENMODELL

Das Datenmodell ist eine auf einer Tabellenkalkulation (Excel) basierte Software. Dazu wurden die
Erkenntnisse aus den vorangegangenen Arbeitsschritten genutzt, um ein angemessen einfaches Modell
zu erstellen. Beispielsweise flossen Kenngrofen zur Verdanderung der Verkehrszustande durch
bestimmte Mallnahmen aus der Literatur in die Excelmaske mit ein. Flir eine detaillierte Erklarung der
Rechenschritte in der Excel-Maske kann Kapitel 3.1 konsultiert werden.

Uber eine Eingabemaske kann ein Szenario definiert werden. Dieses bekommt automatisch eine
Identifikationsnummer und kann vom Nutzenden mit einem Titel versehen werden. Ein Szenario gilt als
Kombination aus einem festgelegten Raum und dessen Kennziffern mit einer festzulegenden Anzahl
oder Haufigkeit an verschiedenen, vordefinierten VerkehrsmanagementmaRnahmen. Die Kennziffern
eines Raums setzen sich unter anderem zusammen aus

e Einwohnern,

e Einpendlern,

e Auspendlern,

e Arbeitsplatzen,

e Modal Split Anteile,

e Staustunden,

e Anzahl an Lichtsignalanlagen (Knotenpunkte) oder
e Lange des klassifizierten Strallennetzes,

sofern Angaben zu diesen Werten fir die gewahlte Region vorliegen. Die vordefinierten
Verkehrsmanagementmalnahmen setzen sich zusammen aus MaRnahmen im 6ffentlichen Verkehr (z.B.
Busbevorrechtigung), im motorisierten Individualverkehr (z.B. Koordinierung von Lichtsignalanlagen
oder Alternativroutensteuerung) und MalRnahmen fiir den FuB- und Radverkehr (z.B. Umsetzung von
Radschnellverbindungen). AnschlieBend wir auf Basis von Ergebnissen der Literaturrecherche,
physikalischen Zusammenhdngen sowie Erfahrungswerten ein Reduktionspotential fir das Szenario
ermittelt. Dieses Reduktionspotential wird als umwelt- bzw. verkehrsrelevante GréRe ausgegeben und
in einen volkswirtschaftlichen Nutzen umgerechnet. Im Zuge des Datenmodells lieferten die
Veroffentlichungen

e Umweltbundesamt (2023)
e UR:BAN (2016)

e VU Umwelt GmbH (2014)
e AVISO (2006)

konkrete Zahlen, Minderungswerte oder Kennwerte, die bei einzelnen oder mehreren MaRnahmen in
die Berechnungen miteingebaut wurden. Fir die Einschatzung der Wirkung verschiedener MaRnahmen

wurden zudem auf die qualitative Einschatzung folgender Literaturquellen zuriickgegriffen:

e ADACe.V.(2017)
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e Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme, Darmstadt (2008)

e INRIX (2019)
e PTV(2009)
F. Busch (2009)

Eine bedeutsame Rolle spielt auch das Handbuch fiir Emissionsfaktoren des Strallenverkehrs (HBEFA).

Das Handbuch stellt Faktoren fiir verschiedene Fahrzeugtypen, Emissionsarten und Situationen im

Verkehr bereit. So konnen Effekte von VerkehrsmanagementmaRnahmen beispielsweise auf Basis von

Veranderungen von Verkehrssituationen hergeleitet und berechnet werden. Um realitatsnahe Werte

bereitzustellen, basieren die Werte des HBEFA auf Abgasmessungen an verschiedenen Fahrzeugen

sowohl auf Priifstanden, aber auch im praktischen Fahrbetrieb (Real Driving Emissions) unter anderem

unter sekiindlicher Aufzeichnung der Emissionen in Abhdngigkeit von Drehzahl und -moment des

Fahrzeugs. Die Ergebnisse der Potentialberechnung sind als erste Einschatzung zu einem frithen Stadium

eines zu planenden und im weiteren Verlauf noch auszugestaltendem Verkehrsmanagement anzusehen.

Sie liefern eine belastbare Ersteinschatzung und ermdglichen einen Vergleich verschiedener Szenarien.

X

INHALTE

= Erstellung eines vereinfachten
Excel-Basierten Datenmodells mit

Eingabe- und Ausgabemaske

= Auswahl und Festlegung

geeigneter Parameter zur

= @

Auf Grundlage der Ergebnisse aus = Ermittlung von Potenzialen
AP 1und 2 (Literaturrecherche und (Prognose) im Kontext eines
FCD-Analyse) Regionalen VMs fur einen

definierten Untersuchungsraum
Eingabeparameter sind
verkehrliche Kenngréfen wie: = Ziel des Bewertungsmodells -

Ergebnisse der Ausgabemaske:
o Staustunden

o Reduktionspotential von

Abbildung 8: Ablaufdiagramm des Arbeitspakets 3
,Potentialabschatzung regionales Verkehrsmanagement Baden-Wiirttemberg*“.
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3 ERGEBNISSE

3.1 EXCEL-BEWERTUNGSMASKE

Mit Hilfe der in Kapitel 2.3 beschriebenen Kennziffern werden CO2- und NOX-Reduktionspotenziale
errechnet sowie unter Einbeziehung von INRIX-Daten (sofern vorhanden) auch ein Redutionspotenzial
fur Staustunden und ein volkswirtschaftlicher Nutzen (monetarer Wert fur die reduzierten Staustunden).
Fir die Eingabe der Werte und MaRnahmen in die Excel-Bewertungsmaske ist eine Anleitung in der
Anlage bereitgestellt.

In der Bewertungsmaske wird fir 14 der 15 wahlbaren MalBnahmen ein Beitrag zu diesen
Reduktionspotenzialen berechnet. Lediglich die MaBnahme ,Lkw-Lotse (vom Vorrangnetz zur Lkw-
Navigation)“ wird nicht in die Berechnung der CO2- und NOX-Reduktionspotenziale miteinbezogen. Der
Effekt eines Lkw-Vorrangnetztes bzw. einer Lkw-Navigation besteht darin, sensible Bereiche (wie
Wohngebiete, StraBenziige mit vielen FuBgiangern und Radfahrern oder einer hohen
Aufenthaltsqualitat) zu schitzen, indem die Imissionen der Personen gesenkt werden. Da die
Bewertungsmaske keine imissionsseitige Auswirkungen quantitativ bewerten kann, sondern sich auf die
Emissionen bezieht, wird diese MaBnahme nicht in die Bewertung mitaufgenommen. Das
Reduktionspotenzial durch die einzelnen MaRnahmen wird wie folgt berechnet:

e  Dynamische und situationsabhangige Busbevorrechtigung:

Auf Basis der angegebenen Anzahl an Knotenpunkten, an denen eine Bevorrechtigung realisiert
wird, wird ein Modal Shift vom Kfz zum OPNV angenommen. Somit entfallen Fahrten und
Emissionen werden reduziert. Dabei wurde auf Basis des HBEFA ein Mittelwert von Pkw-Emissionen
pro Kilometer (0,43 g/km NOX bzw. 234,9 g/km CO2) abgeleitet. Dieser wird mit der Anzahl an
Knotenpunkten, der Eintrittshdufigkeit (Stunden pro Tag und Tage pro Jahr, auf Basis der
Ergebnisse aus dem Verkehrsmanagement fir die Region Stuttgart), der Wegenanzahl pro Tag
(MiD), der durchschnittlichen Wegelange (MiD) und der Anzahl an Personen (Eingabemaske)
verrechnet.

e  GLOSA (Green Light Optimized Speed Advisory) fiir Busse:
Auf Basis der angegebenen Lange des Abschnitts im Stralennetz, auf dem eine GLOSA realisiert
wird, wird eine Verdnderung des Verkehrszustands (gesattigt statt stop+go) angenommen. Dabei
wurde auf Basis des HBEFA eine Differenz von Bus-Emissionen pro Kilometer (-2,6 g/km NOX bzw.
-310,2 g/km CO2) abgeleitet. Dieser wird mit der Lidnge des Abschnitts fir GLOSA, der
Eintrittshaufigkeit (Stunden pro Tag und Tage pro Jahr, auf Basis der Ergebnisse aus dem
Verkehrsmanagement fiir die Region Stuttgart) und der Anzahl an Bussen verrechnet.

e  Temoprare Seitenstreifenfreigabe:
Auf Basis der angegebenen Linge des Abschnitts im StraBennetz, auf dem eine temporare
Seitenstreifenfreigabe realisiert wird, wird eine Verdanderung des Verkehrszustands (gesattigt statt
stop+go2) angenommen. Dabei wurde auf Basis des HBEFA eine Differenz von Pkw-Emissionen pro
Kilometer (-0,28 g/km NOX bzw. -230,4 g/km CO2) abgeleitet. Dieser wird mit der Linge des
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Abschnitts flr temporéare Seitensteifenfreigabe, der Eintrittshaufigkeit (Stunden pro Tag und Tage
pro Jahr, auf Basis der Ergebnisse aus dem Verkehrsmanagement fiir die Region Stuttgart) und der
Anzahl an Fahrzeugen verrechnet.

e  Verkehrs- und situationsabhédngige Zuflussdosierung:
Auf Basis der angegebenen Strategien, bei denen eine Zuflussdosierung realisiert wird, wird auf
Basis der Literaturrecheche [ADAC, 2013; AMONES, 2011] eine Reduktion um etwa 10 %
angenommen. Dabei wurde auf Basis des HBEFA und den Ergebnissen einer Abschlussabreit der TU
Dresden (ca. 200g CO2/h Emissionen an einem Knotenpunkt) ein Reduktionspotenzial abgeleitet.
Dieser wird mit der Anzahl an Strategien und der Eintrittshaufigkeit (Stunden pro Tag und Tage pro
Jahr, auf Basis der Ergebnisse aus dem Verkehrsmanagement fir die Region Stuttgart) verrechnet.

e  Optimierte Koordinierung der Griinzeiten an Lichtsignalanlagen:

Auf Basis der angegebenen Lange des Abschnitts im Straennetz, auf dem eine ,,Griine Welle”
realisiert wird, wird eine Veranderung des Verkehrszustands (gesattigt statt stop+go) sowie eine
geringe durchschnittliche Geschwindigkeit angenommen. Dabei wurde auf Basis des HBEFA eine
Differenz von Pkw-Emissionen pro Kilometer (-0,12 g/km NOX bzw. -73,0 g/km CO2) abgeleitet.
Dieser wird mit der Lange des Abschnitts der ,,Griinen Welle”, der Eintrittshdufigkeit (Stunden pro
Tag und Tage pro Jahr, auf Basis der Ergebnisse aus dem Verkehrsmanagement fiir die Region
Stuttgart) und der Anzahl an Fahrzeugen verrechnet.

e  GLOSA (Green Light Optimized Speed Advisory) fiir Kfz-Verkehre:
Auf Basis der angegebenen Lange des Abschnitts im Stralennetz, auf dem eine GLOSA realisiert
wird, wird eine Verdnderung des Verkehrszustands (gesattigt statt stop+go) angenommen. Dabei
wurde auf Basis des HBEFA eine Differenz von Pkw-Emissionen pro Kilometer (-0,07 g/km NOX bzw.
-62,2 g/km CO2) abgeleitet. Dieser wird mit der Liange des Abschnitts der GLOSA, der
Eintrittshaufigkeit (Stunden pro Tag und Tage pro Jahr, auf Basis der Ergebnisse aus dem
Verkehrsmanagement fiir die Region Stuttgart) und der Anzahl an Fahrzeugen verrechnet.

e  Abgestimmte libergeordnete Steuerung von Lichtsignalanlagen in Abhangigkeit zu regnionalen

Verkehrmanagementstrategien:

Auf Basis der angegebenen Lichtsignalanlagen, die Teil der Gbergeordneten Steuerung sind, wird
auf Basis der Literaturrecheche [AMONES, 2011; UBA, 2023] eine Reduktion um etwa 5%
angenommen. Dabei wurde auf Basis des HBEFA und den Ergebnissen einer Abschlussabreit der TU
Dresden (ca. 200g CO2/h Emissionen an einem Knotenpunkt) ein Reduktionspotenzial abgeleitet.
Dieser wird mit der Anzahl an Strategien und der Eintrittshaufigkeit (Stunden pro Tag und Tage pro
Jahr, auf Basis der Ergebnisse aus dem Verkehrsmanagement fir die Region Stuttgart) verrechnet.

e  Dynamische Alternativroutensteuerung (Strategiekonformes Routing):

Auf Basis der angegebenen Strategien, die eine dynamische Alternativroutensteuerung vorsehen,
wird auf Basis des HBEFA sowie der Ergebnisse aus einer (zum Zeitpunkt der Erarbeitung noch
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laufenden) modellgestitzten Untersuchung zur Wirksamkeit von
VerkehrsmanagementmaRnahmen in Hessen eine Reduktion um durchschnittlich 6,87 kg NOX bzw.
3,75t CO2 pro Jahr angenommen.

e  SBA (Dynamische Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten):

Auf Basis der angegebenen Lange des Abschnitts im StraRennetz, auf dem eine SBA realisiert wird,
wird eine Verdnderung des Verkehrszustands (gesadttigt statt stop+go) sowie eine geringe
durchschnittliche Geschwindigkeit angenommen. Dabei wurde auf Basis des HBEFA eine Differenz
von Pkw-Emissionen pro Kilometer (-0,11 g/km NOX bzw. -42,0 g/km CO2) abgeleitet. Dieser wird
mit der Lange des Abschnitts der SBA, der Eintrittshaufigkeit (Stunden pro Tag und Tage pro Jahr,
auf Basis der Ergebnisse aus dem Verkehrsmanagement fiir die Region Stuttgart) und der Anzahl
an Fahrzeugen verrechnet.

e  Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl durch dynamische Verkehrsinformationen:

Auf Basis der angegebenen Strategien, die eine Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl vorsehen,
wird ein Modal Shift vom Kfz zum Umweltverbund angenommen. Somit entfallen Fahrten und
Emissionen werden reduziert. Dabei wurde auf Basis des HBEFA ein Mittelwert von Pkw-Emissionen
pro Kilometer (0,43 g/km NOX bzw. 234,9 g/km CO2) abgeleitet. Dieser wird mit der Anzahl an
Strategien, der Eintrittshaufigkeit (Stunden pro Tag und Tage pro Jahr, auf Basis der Ergebnisse aus
dem Verkehrsmanagement fir die Region Stuttgart), der Wegenanzahl pro Tag (MiD), der
durchschnittlichen Wegeldange (MiD) und in Abhangigkeit des aktuellen Modal-Splits
(Eingabemaske) verrechnet.

e  Anpassung der Signalprogramme zugunsten des Radverkehrs:

Auf Basis der angegebenen Anzahl an Knotenpunkten, an denen eine Bevorrechtigung fir
Radfahrende realisiert wird, wird ein Modal Shift vom Kfz zum Rad angenommen. Somit entfallen
Fahrten und Emissionen werden reduziert. Dabei wurde auf Basis des HBEFA ein Mittelwert von
Pkw-Emissionen pro Kilometer (0,43 g/km NOX bzw. 234,9 g/km CO2) abgeleitet. Dieser wird mit
der Anzahl an Knotenpunkten, der Eintrittshaufigkeit (Stunden pro Tag und Tage pro Jahr, auf Basis
der Ergebnisse aus dem Verkehrsmanagement fur die Region Stuttgart), der Wegenanzahl pro Tag
(MiD), der durchschnittlichen Wegeldnge (MiD), der Anzahl an Personen (Eingabemaske) und in
Abhéngigkeit des aktuellen Modal-Splits (Eingabemaske) verrechnet.

e  Kostenlose Fahrradmitnahme im SPNV:
Sofern eine kostenlose Fahrradmitnahme im SPNV moglich ist, wird ein Modal Shift vom Kfz zum
Umweltverbund angenommen. Somit entfallen Fahrten und Emissionen werden reduziert. Dabei
wurde auf Basis des HBEFA ein Mittelwert von Pkw-Emissionen pro Kilometer (0,43 g/km NOX bzw.
234,9 g/km CO2) abgeleitet. Dieser wird mit der Anzahl an Knotenpunkten, der Eintrittshaufigkeit
(Stunden pro Tag und Tage pro Jahr, auf Basis der Ergebnisse aus dem Verkehrsmanagement fir
die Region Stuttgart), der Wegenanzahl pro Tag (MiD), der durchschnittlichen Wegeldnge (MiD),
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der Anzahl an Personen (Eingabemaske) und in Abhdngigkeit des aktuellen Modal-Splits
(Eingabemaske) verrechnet.

e  Umsetzung von Radschnellverbindungen:

Auf Basis der angegebenen Strecke, fir die eine Radschnellverbindung realisiert wird, wird ein
geringflgiger Modal Shift vom Kfz zum Rad angenommen. Somit entfallen Fahrten und Emissionen
werden reduziert. Dabei wurde auf Basis des HBEFA ein Mittelwert von Pkw-Emissionen pro
Kilometer (0,43 g/km NOX bzw. 234,9 g/km CO2) abgeleitet. Dieser wird mit der Anzahl an
Knotenpunkten, der Eintrittshdufigkeit (Stunden pro Tag und Tage pro Jahr, auf Basis der
Ergebnisse aus dem Verkehrsmanagement fir die Region Stuttgart), der Wegenanzahl pro Tag
(MiD), der durchschnittlichen Wegeldange (MiD) und der Anzahl an Personen (Eingabemaske)
verrechnet.

e  Anpassung der Signalprogramme zugunsten des FuBverkehrs:

Auf Basis der angegebenen Anzahl an Knotenpunkten, an denen eine Bevorrechtigung fir
FuRgdnger realisiert wird, wird ein geringfligiger Modal Shift angenommen. Somit entfallen Fahrten
und Emissionen werden reduziert. Dabei wurde auf Basis des HBEFA ein Mittelwert von Pkw-
Emissionen pro Kilometer (0,43 g/km NOX bzw. 234,9 g/km CO2) abgeleitet. Dieser wird mit der
Anzahl an Knotenpunkten, der Eintrittshaufigkeit (Stunden pro Tag und Tage pro Jahr, auf Basis der
Ergebnisse aus dem Verkehrsmanagement fir die Region Stuttgart), der Wegenanzahl pro Tag
(MiD), der durchschnittlichen Wegeldnge (MiD), der Anzahl an Personen (Eingabemaske) und in
Abhdngigkeit des aktuellen Modal-Splits (Eingabemaske) verrechnet.

Eine monetare Bewertung (volkswirtschaftlicher Nutzen) ist nur auf Basis einer Staustundenanalyse via
INRIX fur die jeweilige Region moglich, so wie sie im Zuge der vorliegenden Untersuchung durchgefiihrt
wurde. Fir die Staustunden ist dabei fiir die Spalten ,, AvgDurationMinutes” und ,Num Occurences” der
INRIX Roadway Analyse ein Summenprodukt zu bilden und in die Bewertungsmaske einzutragen (in der
Einheit Stunden). Das Reduktionspotenzial an Staustunden wird anhand des Verkehrsmanagements
bzw. der genutzten MalBnahmen, die sich positiv auf Stauerscheinungen auswirken, und dem Modal-
Split (Eingabemaske) berechnet. Die Berechnung des volkswirtschaftliche Nutzens erfolgt zusatzlich
anhand des Bruttostundenverdienst (25,94 € gemal statistischem Bundesamt).

Die Summe der Effekte der MaRnahmen wird addiert und ausgegeben. Die Ergebnisse der
Potenzialberechnung sind als erste Einschdtzung zu einem frithen Stadium eines zu planenden und im
weiteren Verlauf noch auszugestaltendem Verkehrsmanagement anzusehen. Sie liefern eine belastbare
Ersteinschatzung und ermoglichen einen Vergleich verschiedener Szenarien.
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3.2 VERKEHRSMANAGEMENTPLANE

Auf Basis der Literaturrecherche sowie der Verkehrsmanagementpldne wurden in drei
Betrachtungsraumen MaRnahmen im RVM identifiziert, welche die Grundlage fiir eine Abschatzung des
Einsparpotentials durch das Exceltool bilden. Die identifizierten MalBnahmen dienten hierbei als
Datengrundlage der Berechnung der Einsparungen durch das Exceltool. Die Potentiale werden detailliert
in den Kapiteln 6 der Verkehrsmanagementplane dargestellt.

Fir die Regionen Karlsruhe-Rastatt, Heilbronn-Neckarsulm und Aalen-Heidenheim liegen isoliert
betrachtet im Ergebnis Verkehrsmanagementpldne (Strategien) zur Verbesserung von Verkehr und
Mobilitat vor. Die Verkehrsmanagementplane kdnnen nicht nur zur Abschatzung eines Einsparpotentials
durch RVM in Verbindung mit dem Exceltool (durch MaBnahmen als Eingabeparameter) dienen, sondern
kénnen auch als Verkehrsmanagementkonzepte fir sich selbst stehen. So adressieren die erarbeiteten
Verkehrsmanagementpldne insbesondere kurz- und mittelfristige gezielte MaRnahmen bei bestimmten
Verkehrssituationen. Sie beinhalten die Beeinflussung der aktuellen Verkehrsnachfrage und des
vorhandenen Verkehrsangebotes durch die Abstimmung situationsgerechter MaRnahmen mit dem Ziel,
die fur diesen Zeitbereich bestmogliche Mobilitat sicherzustellen. Um das RVM wirkungsvoll und
effizient einzusetzen, wurden Verkehrsmanagementstrategien entwickelt und kdnnen fur den
praktischen Einsatz vorgehalten werden. Die MaRnahmen(-bindel) fiir die Bildung der erarbeiteten
Strategien liegen in der Verkehrslenkung, -verlagerung und -vermeidung. Die Strategien betrachten
Quelle-Ziel-Strome des Gesamtverkehrs und damit der verschiedenen Verkehrsmittel. Damit sollen
bisherige regionale Zustandigkeitsgrenzen zu Gunsten einer verbesserten Mobilitdtsabwicklung
Uberwunden werden. Die bereits im Rahmen der Mobilitatspakte entwickelten MaBnahmenpakete fir
die Regionen wurden gezielt um MalBnahmen der zugrunde liegenden regionalen
Verkehrsmanagementpldane erganzt bzw. erweitert und kdénnen somit auch als Grundlage fir die
Umsetzung eines regionalen  Verkehrsmanagement in den Rdumen dienen. Alle
Verkehrsmanagementplane sind im Anhang 1-3 zu finden.
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4 FAZIT UND SCHLUSSFOLGERUNGEN
4.1 ZUSAMMENFASSUNG DER KERNERGEBNISSE

Dieses Projekt untersuchte die Potentiale fir das regionale Verkehrsmanagement in Baden-
Wirttemberg, indem qualitativ anhand von drei Beispielregionen Einsparpotentiale durch RVM
abgeschéatzt wurden. Die entwickelten Prozesse und Ergebnisse kdnnen auf weitere Betrachtungsraume
angewendet werden, um das Einsparpotential von RVM zu ermitteln.

Der Prozess der Ermittlung wurde beispielhaft fiir die drei Regionen Karlsruhe-Rastatt, Heilbronn-
Neckarsulm und Aalen-Heidenheim durchgefiihrt. Die Prozesse und Ergebnisse sind detailliert in den
jeweiligen Verkehrsmanagementpldanen (Anlage 1-3) zu finden. Die verkehrliche Analyse auf Basis der
FCD zeigte, dass in diesen Regionen hohe Verkehrsdichten, hdufige Staus und Engpasse sowie starke
Umweltbelastungen vorliegen. Daraufhin wurden verschiedene Mallnahmen. wie die Optimierung von
Lichtsignalsteuerungen, die Bereitstellung von Alternativrouten, die Forderung des Umstiegs auf den
offentlichen Nahverkehr und die Anwendung von Zuflussdosierung, an verkehrskritischen Stellen
analysiert. Die Wirkungen dieser Mallnahmen wurden in einem ndchsten Arbeitsschritt auf Grundlage
von FCD, Literaturrecherche und Modellberechnungen abgeschatzt. Die verkehrs- und
umweltrelevanten KenngroRen umfassten Fahrzeugkilometer, Reisezeiten, Staustunden, CO,-
Emissionen, Feinstaubbelastung und Larmpegel. Zudem wurde ein Excel-basiertes Datenmodell mit
einer Eingabemaske entwickelt, das es ermoglicht, fir verschiedene Parameter und Szenarien die
Potentiale fur das regionale Verkehrsmanagement in Baden-Wirttemberg zu prognostizieren. Das
Modell kann als Entscheidungsgrundlage und Planungshilfe fir kiinftige Projekte genutzt werden, indem
es die Kosten und den Nutzen der MaBnahmen gegeniberstellt. Flr dieses Projekt wurden realistische
Maflnahmen durch die Verkehrsmanagementplane identifiziert. Generell kann jedoch auch der Ansatz
gewadhlt werden, dass ohne vorherige Untersuchung des Gebietes generelle MaRnahmenvorschlage
angenommen werden kénnen, und in die Eingabemaske einflieBen kdnnen. Insgesamt konnten durch
das Modell fiir die Untersuchungsraume Einsparpotentiale durch regionales Verkehrsmanagement
identifiziert werden. Dabei wurden Werte fiir die Indikatoren Staustunden, volkswirtschaftlicher Nutzen
sowie Reduktionspotenzial fiir CO,- und NOx- Emissionen berechnet. Die generelle Abschdtzung von
Einsparpotentialen im Verkehr ergab, dass je nach Betrachtungsraum/-groRe, Anzahl und Art der
MaRBnahmen im regionalen Verkehrsmanagement sowie Verkehrs- und Umweltsituation
unterschiedliche Reduktionspotentiale erzielt werden kdnnen. Die folgende Tabelle fasst die mit dem
Excel-basierten Tool errechneten Ergebnisse der drei Untersuchungsrdaume (Heilbronn-Neckarsulm,
Karlsruhe-Rastatt und Aalen-Heidenheim) zusammen:

Untersuchungsraum CO, [t/a] Staustunden Volksw. Nutzen | NOx[kg/a]
Heilbronn-Neckarsulm |- 3.966 -4,4% 1.595.000 € -6.974
Karlsruhe-Rastatt - 8.255 -4,3% 2.477.000 € -14.574
Aalen-Heidenheim -4.534 -4,7% 3.461.000 € -7.859

Tabelle 2: Ergebnisse der Excel-Bewertungsmaske fiir die drei ausgewahlten Untersuchungsraume.
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Von den drei untersuchten Raumen wurde mit Hilfe der Excel-Bewertungsmaske fiir die Region
Karlsruhe-Rastatt die héchste potenzielle Reduktion von CO,- und NOx- Emissionen (- 8.255 t CO,/a bzw.
—14.574 kg NOx/a) errechnet, das hochste Potenzial an zu reduzierenden Staustunden und dem groRten
volkswirtschaftlichen Nutzen (-4,7 % bzw. 3.461.000 €) wurde fir den Raum Aalen-Heidenheim
errechnet.

Eine Reduktion der Emissionen geht nicht zwangsweise mit einer Reduktion von Staustunden Uberein.
Zum Beispiel kann eine Anpassung von Signalprogrammen zu Gunsten von FuBgangern oder Radfahrern
negative Auswirkungen (im Sinne von mehr Staustunden oder Emissionen) auf den motorisierten
Verkehr haben. Ein anderes Beispiel sind MaRnahmen fiir eine dynamische Alternativroutensteuerung:
Werden lediglich die Emissionen betrachtet, so kann ein kurzer Weg im Stau, der in einem Stop&Go-
Verkehrszustand zurickgelegt wird, glinstiger sein als eine langere Stauumfahrung mit einem eher
flissigen Verkehrsablauf. Solche Detailauswirkungen bzw. mit den einzelnen MaRnahmen am konkreten
Effekte
Verkehrsmanagementpldne und -maRnahmen bericksichtigt und untersucht werden.

Ort verbundene konnen aber erst im Verlauf der weiteren Planung der
Bei den Reduktionspotenzial von Staustunden und dem volkswirtschaftlichen Nutzen gehen in der
Berechnung zudem die Voraussetzungen im jeweiligen Raum (u.a. der Modal Split oder die Staustunden
im Untersuchungsraum via INRIX-Analyse) mit ein, sodass hier keine linearen Zusammenhange bei den
Ergebnissen vorliegen konnen. Die Berechnungen basieren aber jeweils auf denselben allgemeinen
Annahmen bzw. Kennwerten.

Das Excel-basierte Tool ermoglicht eine einfache und flexible Berechnung von Potentialen fiir ein
regionales Verkehrsmanagement fiir einen beliebigen Untersuchungsraum. Das Datenmodell kann auch
zur Umrechnung der Potentiale in volkswirtschaftlichen Nutzen genutzt werden, um eine Kosten-

Nutzen-Betrachtung fir ein kiinftiges Projekt Regionales Verkehrsmanagement durchzufihren.

4.2 KOSTEN-NUTZEN-UBERBLICK

Es folgte die Kostenannahme fiir die jeweilige Region nach Investitions- und Betriebskosten unter der
Annahme der vorgeschlagenen MaRnahmen des entsprechenden Verkehrsmanagementplanes und
seiner Anzahl an MalRnahmen, sowie jdhrliche monetdre Einsparungen durch regionales
Verkehrsmanagement. Eine Ubersicht aller Kosten nach Positionen und aufgeschliisselt nach deren
Anzahl kann der Anlage 6 (Gesamtkalkulation) entnommen werden. Die Ausarbeitung der jeweiligen

MaRnahmen fir jeden Raum ist in den jeweiligen Verkehrsmanagementpldnen zu finden.

Region Einmalige Betriebskosten p.a. Jahrliche
Investitionskosten Einsparungen
Heilbronn-Neckarsulm | 12.719.000 € 1.071.900 € 1.595.000 €
Karlsruhe-Rastatt 7.457.900 € 545.790 € 2.477.000 €
Aalen-Heidenheim 7.107.000 € 510.700 € 3.461.000 €
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4.3 AUSBLICK

Die Umsetzung von einzelnen Verkehrskonzepten des digitalen Verkehrsmanagements der 6ffentlichen
Hand hat sich bereits als wirksames Instrument zur Verkehrsbeeinflussung erwiesen.? Dies umfasst
MaBnahmen wie die Vermeidung von Autofahrten, die Verlagerung von Autofahrten auf den
offentlichen Nahverkehr und die zeitliche und raumliche Verlagerung des Verkehrsaufkommens im
motorisierten Individualverkehr.

Fir die Losung von grenziiberschreitenden, regionalen Verkehrsproblemen und den damit verbundenen
Umweltbelastungen sind abgestimmte Strategien iber die Zustandigkeitsgrenzen hinweg erforderlich.
Eine enge Zusammenarbeit und Vernetzung der Aufgabentrager in den Metropolregionen und
Ballungsraumen ist notwendig, um den Austausch von Daten/Informationen und Strategien zu
koordinieren und technisch umzusetzen. Da die in den VMPs erarbeiteten Mallknahmen in
unterschiedliche Zustdndigkeitsgebiete fallen (Kommunen, Landratsamter, staatliche Bauamter,
Verkehrsministerium etc.), kdnnen nur so Synergien zur Verbesserung des Verkehrsflusses genutzt und
die negativen Auswirkungen des Verkehrs minimiert werden, wie die Reduktion von Feinstaub,
Stickoxid, Larm und Staus. Dies tragt nicht nur zum Klimaschutz bei, sondern reduziert auch Stress,
Zeitverlust sowie gesundheitliche und wirtschaftliche Schaden. Allein in den drei beispielhaft
untersuchten Regionen konnen laut Untersuchung monetidre Werte im Bereich von 1,6 — 3,5 Mio. €
eingespart werden (vgl. VMP in Anlage 1-3)

Die vorgestellten Arbeitsschritte dieses Konzepts haben gezeigt, wie auf Grundlage einer umfangreichen
Literaturanalyse und einer verkehrlichen Problemstellenanalyse fundierte Verkehrsmanagementpldne
entwickelt werden konnen. Diese basieren auf wissenschaftlicher Evidenz und Daten-basierten
Rahmenbedingungen. Zusatzlich wurde ein einfaches Excel-basiertes Datenmodell entwickelt, das in den
friihen Phasen der Planung eines regionalen Verkehrsmanagements zum Einsatz kommen kann.

Der Ausblick dieses Konzepts liegt nun auf der praktischen Umsetzung der entwickelten
Verkehrsmanagementpldane und der Anwendung des Datenmodells. Es wird empfohlen, die
Malnahmen und Strategien in den Untersuchungsrdumen gemeinsam mit den zustdndigen
Aufgabentragern umzusetzen und kontinuierlich zu Gberprifen und anzupassen. Dabei sollten sowohl
kurzfristige als auch langfristige Ziele beriicksichtigt werden, um eine nachhaltige und effektive
Verkehrslenkung zu gewahrleisten. Des Weiteren ware es sinnvoll, die angewandten Verfahren und
Konzepte auch auf andere Regionen und Stddte zu (bertragen und dort entsprechend anzupassen.
Dadurch kdnnten Synergien genutzt, Erfahrungen ausgetauscht und Best Practices etabliert werden, um
die Herausforderungen der Mobilitat in verschiedenen Regionen effizient anzugehen.

Das Projekt adressiert und flankiert im Ubrigen sowohl die bereits bestehenden als auch geplanten RVM-
Vorhaben des Ministeriums flr Verkehr Baden-Wirttemberg. Die ganzheitliche Strategie zur
Verkehrswende verstarkt zum einen den etablierten Mobilitdtspakt, zum anderen fassen somit die
Aktivitditen des regionalen Verkehrsmanagements unter Berlcksichtigung der erarbeiteten
Verkehrsmanagementpldane FuB. Vor diesem Hintergrund werden eine Intensivierung (bereits in der

3 https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/zukunftskonzepte/digitale-mobilitaet/digitales-
verkehrsmanagement
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Umsetzung bzw. umgesetzt) sowie Initialisierung (in Planung) nachfolgender Aktivitaten zur Starkung
des Mobilitatspaktes und des regionalen Verkehrsmanagements empfohlen:

Bereits umgesetzte MaRnahmen:

e BEMaS - Baustellen- und Ereignismanagementsystem des Landes Baden-Wirttemberg: Das
System unterstitzt Kommunen und dessen Behdrden bei der Digitalisierung von Baustellen
und Ereignissen sowie deren Genehmigungen. Die gesammelten Daten helfen unter anderem
Navigationsdienstleistern dabei, die beste Route zum Ziel zu berechnen und sorgen somit fiir
ein strategiekonformes Routing im Interesse der 6ffentlichen Hand.

e Lichtsignalanlagen-Zentrale des Landes  Baden-Wirttemberg:  Anbindung  von
Lichtsignalanlagen der StraRenbaulasttrager zur ganzheitlichen Uberwachung und Steuerung
der Anlagen im Betrieb sowie zur verkehrsabhangigen Beeinflussung regionaler
Verkehrsstrome im Interesse der Verkehrswende.

e Mobilitatsstationen/-saulen des Landes Baden-Wiirttemberg: Umsteigeangebote fiir den
Umweltverbund an Orten mit drei oder mehr klimafreundlichen {berregionalen
Verkehrsmitteln fiir eine zukunftstrachtige, klimafreundliche und praktische Mobilitat.

Geplante Vorhaben:

e Identifizierung weiterer Gebiete auf Grundlage dieser Potentialanalyse in welchen durch RVM
ein umfassender Nutzen fiir die Region erzielt werden kann.

e Errichtung einer Verkehrsmanagementzentrale durch das Land Baden-Wiirttemberg mit
spezieller Software und Hardware fiir ein Verkehrsmanagementsystem und einen
Strategiearbeitsplatz zur Schaltung von zustandigkeitsiibergreifenden
Verkehrsmanagementstrategien in Echtzeit.

Die untersuchten Regionen bieten deutliches Potential, welches durch RVM aktiviert werden kann. Flr
eine  konkrete erfolgreiche Umsetzung der im Verkehrsmanagementplan skizzierten
Malnahmenvorschlage wird daher die Entwicklung und Einfilhrung eines regionalen
Verkehrsmanagements auf Grundlage des bestehenden Mobilitdtspakts, sowie der Aktivitdten des
Landes Baden-Wiirttembergs fiir den Ballungsraum empfohlen. Dieses regionale Verkehrsmanagement
dient dabei der ganzheitlich abgestimmten Verkehrsbeeinflussung zwischen  den
Straflenbaulasttragern und der Reduzierung von Umwelt- und Umfeldbelastungen. Folgende Schritte
konnen bei der Umsetzung dieses Ziels in Angriff genommen werden:

e Ein durch das Ministerium fir Verkehr des Landes Baden-Wirttemberg initiiertes und
etabliertes Expertenforum unter Einbezug der Autobahn GmbH des Bundes, der Landkreise,
Kommunen und Gemeinden auf Ebene der StraRenbaulasttrager in Form eines
Facharbeitskreises sowie eines politischen Entscheidergremiums zur langfristigen
Kooperation.
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e Unterstiitzung des Landes Baden-Wiirttemberg in der ausfiihrungsreifen Planung und
Begleitung der Umsetzung des Verkehrsmanagementplans sowie der entwickelten
MaRnahmenvorschlage durch ein externes Projektbiiro.

e Fortlaufende Abstimmung mit den Akteuren der Mobilitatspakte zur Schaffung von Synergien
in der Umsetzung des regionalen Verkehrsmanagementplans.

e Fortlaufendes Monitoring der im Verkehrsmanagementplan zukiinftig realisierten
Verkehrsmanagementstrategien und MaRnahmen unter  Verwendung  von
Echtzeitverkehrsdaten der Verkehrsmanagementzentrale des Landes Baden-Wiirttemberg
sowie Verwendung einer Wirkungsanalyse geschalteter Verkehrsmanagementstrategien zur
Optimierung der Prozesse und Ablaufe im Verkehrssystem Stral3e.

© All rights reserved - VERTRAULICH Stand 08.07.2024 26



trafficdn Brlor ‘

consulting  \Weiser

5 ANHANG
e Anlage 1 - Steckbrief_RVM-Plan Aalen-Heidenheim.pdf
e Anlage 2 - Steckbrief_RVM-Plan_Heilbronn-Neckarsulm.pdf
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1 AUSGANGSLAGE UND ZIELSETZUNG

Die Sicherung einer zuverladssigen, wirtschaftlichen und umweltvertraglichen Mobilitat ist eine der
groften Herausforderungen fiir die Gesellschaft. Der Verkehr gehort zu den groften
Energieverbrauchern und ist damit auch ein zentrales Handlungsfeld fiir Klimaschutz- und
Nachhaltigkeitsziele in Baden-Wirttemberg. Diese kdnnen nur erreicht werden, wenn das gesamte
Verkehrssystem ressourcenschonend und nachhaltig gestaltet sowie vernetzt wird.

In Metropolregionen und Ballungsraumen fiihren die groRen Verkehrsmengen zu merklichen Verkehrs-
und Umweltbelastungen. Zudem entwickeln sich in den hoch ausgelasteten Verkehrsnetzen bereits aus
kleinen Ereignissen langandauernde groRraumige Behinderungen. Um diesen Ereignissen und deren
verkehrlichen Folgen entgegenzuwirken, konnen die Moglichkeiten des regionalen und dynamischen
Verkehrsmanagements genutzt werden. Die Umsetzung 6ffentlicher Verkehrsmanagementstrategien
ist dabei ein anerkanntes und wirksames Instrument der Verkehrsbeeinflussung. Dazu gehoren die
generelle Vermeidung von Kfz-Fahrten, die Verlagerung von bereits angetretenen Kfz-Fahrten auf den
OPNV an P+R-Standorten sowie die Verringerung des Verkehrsaufkommens im motorisierten
Individualverkehr durch eine zeitliche und raumliche Verlagerung.

Abgestimmte und straRenbaulasttrageriibergreifende Strategien werden daher zur Losung
gebietsiibergreifender, regionaler Verkehrsprobleme und einhergehender Umweltbelastungen
erforderlich. Fiir eine wirksame und friihzeitige raumubergreifende Verkehrslenkung, -steuerung und -
information ist es daher notwendig, dass Malltnahmen und Strategien auch liber die Stadtgrenzen
hinaus mit den Aufgabentrdagern in den angrenzenden Gebietskorperschaften abgestimmt und um-
gesetzt werden konnen. Deshalb ist eine Vernetzung der zustandigen Aufgaben- und Verkehrstrager in
den Metropolregionen und Ballungsraumen anzustreben, um den zustandigkeitslibergreifenden
Austausch von Daten/Informationen und Strategien abzustimmen und gemeinsam technisch umsetzen
zu konnen. So konnen Synergien, die zur Verbesserung des Verkehrsflusses und Minimierung der
negativen Auswirkungen des Verkehrs beitragen, effizienter genutzt werden. Dazu gehort die Reduktion
von Feinstaub, Stickoxiden, Larm und Staus und somit eine Minderung von Stress, Zeitverlust sowie
gesundheitlichem und wirtschaftlichem Schaden. Ein Beitrag zu den Klimaschutzzielen kann erreicht
werden, indem die Verkehrsteilnehmenden intelligent gemaR offentlicher Strategien gelenkt und
friihzeitig tGber ihre potentiellen Mobilitatsalternativen informiert werden.

Das regionale Verkehrsmanagement adressiert somit auch die Ziele der Verkehrswende des
Verkehrsministeriums Baden-Wiirttemberg im Hinblick auf Einsparpotentiale in Verkehr und Umwelt.
Konkret bedeutet dies, dass mit Hilfe von regionalen Verkehrsmanagementplanen und dazugehorigen
Strategien folgende Ziele im weiteren Sinne beriicksichtigt werden konnen:

e 1/5 weniger Kfz-Verkehr in Stadt und Umland - unterstiitzbar durch Strategien, welche die
Fahrkilometer reduzieren

e Jederzweite Weg mit Ful® oder Rad - unterstiitzbar durch Strategien mit Umstiegssteuerung

e Verdoppelung des offentlichen Verkehrs - unterstitzbar durch Strategien mit OPNV-
Priorisierung
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Fiir die Akteure der bestehenden Mobilitatspakte in der Region Heilbronn-Neckarsulm bedeutet dies,
dass die darin formulierten Mallnahmen aufgegriffen und um einen zugeschnittenen regionalen
Verkehrsmanagementplan fiir die dynamische Beeinflussung des Verkehrs erganzt werden.

2 VORGEHENSWEISE

Der Verkehrsmanagementplan fiir die Region Heilbronn-Neckarsulm wurde in drei Planungsschritten
entwickelt, um eine effektive und umfassende Losung fiir die Verkehrsprobleme in der Region zu
erarbeiten. Im ersten Arbeitsschritt erfolgte eine umfangreiche Literaturanalyse (vgl.
Projektabschlussbericht zum Projekt Potentialanalyse im Regionalen Verkehrsmanagement fiir
Ballungsraume in Baden-Wirttemberg des Verkehrsministeriums Baden-Wirttemberg, 2024), in der
potentielle  Strategien und  MalRnahmen (Verkehrsmanagementplan) im  regionalen
Verkehrsmanagement, die zur Reduktion von Umfeld- und Umweltbelastungen sowie zur Verbesserung
des Verkehrsablaufs beitragen, anhand von Praxisbeispielen und Forschungsprojekten im
deutschsprachigen Raum identifiziert wurden. Dabei wurden insbesondere verschiedene Ansatze und
Konzepte untersucht, die bereits in anderen Regionen oder Stadten ihre Anwendung erfolgreich
fanden.

Im zweiten Arbeitsschritt erfolgte die verkehrliche Problemstellenanalyse auf allen StraRenklassen im
Betrachtungsraum mithilfe von historisierten Floating Car Daten (FCD) fiir den Analysezeitraum des
Jahres 2019. Durch die Auswertung und Analyse dieser Daten wurden regional bedeutsame
verkehrliche  Problemstellen - insbesondere wiederkehrende Stauereignisse zu den
Hauptverkehrszeiten, aber auch Einschrankungen im Verkehrsablauf durch planbare Ereignisse wie
Baustellen und nicht planbare Ereignisse wie Unfalle - in der Region Heilbronn-Neckarsulm identifiziert.

Durch die Verschneidung der Ergebnisse der Literaturanalyse, der verkehrlichen Problemstellenanalyse
und der darauf aufbauenden Ausarbeitung von geeigneten MalRnahmen des regionalen
Verkehrsmanagements wurde somit ein fundierter Verkehrsmanagementplan fiir die Region Heilbronn-
Neckarsulm entwickelt. Durch die gezielte Umsetzung der im Plan vorgeschlagenen MaRnahmen
konnen die problembehafteten Verkehrssituationen mit Hilfe regionaler und zwischen den beteiligten
Akteuren abgestimmten Verkehrsmanagementstrategien in Echtzeit nachhaltig verbessert und somit
ein effizientes Verkehrsmanagement fiir die Region Heilbronn-Neckarsulm gewahrleistet werden.

3 BETRACHTUNGSRAUM

Der Betrachtungsraum ist die Region Heilbronn-Neckarsulm und ein wichtiger Wirtschafts- und
Verkehrsraum im Norden Baden-Wirttembergs. Die Region umfasst die beiden Stadte Heilbronn und
Neckarsulm. Neben diesen werden zudem die angrenzenden Kreise und kreisangehorigen Kommunen
mitbetrachtet (vgl. Abbildung 1). Das Untersuchungsgebiet bezieht somit sowohl den urbanen als auch
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den landlichen Raum mit ein. Die wichtigsten Verkehrskorridore in der Region sind im {ibergeordneten
Netzbereich die Autobahnen A6 (von Nirnberg nach Mannheim) sowie A81 (von Stuttgart nach
Wiirzburg). Im nachgeordneten Netz sind vor allem die Bundesstraflen B27, B39, B293, die
Landesstraflen L1095, L1100, L1106, L1111 sowie die Kreisstraflen K9560 und K9562 von grofer
verkehrlicher Bedeutung, da sie eine direkte Anbindung an die umliegenden Stadte gewahrleisten.

Die Verkehrswege in der Region Heilbronn-Neckarsulm sind wichtig fiir die regionale Mobilitat und den
wirtschaftlichen Austausch. Die hohen Verkehrsdichten stellen jedoch auch Herausforderungen dar,
insbesondere hinsichtlich des Verkehrsflusses, der Verkehrssicherheit und der Umweltbelastung. Eine
optimale Verkehrsfiihrung sowie Mallnahmen zur Verbesserung der Mobilitat sind daher von grofer
Bedeutung, um den Verkehr in der Region effizient und sicher zu gestalten. Eine effiziente und
nachhaltige Verkehrsplanung ist daher von groRer Bedeutung, um Staus und Verkehrsbelastungen zu
reduzieren und eine reibungslose Mobilitat in der Region zu gewahrleisten.
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Abbildung 1: Untersuchungsraum Region Heilbronn-Neckarsulm (Quelle: Trafficon GmbH, 2023)
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4 REGIONAL BEDEUTSAME VERKEHRLICHE
PROBLEMSTELLEN - STATUS QUO

Zu Beginn der Problemstellenanalyse stand die Analyse von Floating Car Daten (FCD). Die FCD stammen
von der Fa. INRIX und wurden mittels einer von INRIX zur Verfiigung gestellten Weboberflache
(Software) hinsichtlich verkehrlicher Kriterien (Dauer, Lange und Haufigkeit von Stauereignissen)
analysiert und visualisiert (INRIX Roadway Analytics). Zunachst wurden die raumlichen Grenzen des
Untersuchungsgebietes in INRIX Roadway Analytics definiert und der Untersuchungszeitraum auf den
01.01.2019 bis 31.12.2019 festgelegt. AuRerdem wurden in der Analyse samtliche StralRenklassen
beriicksichtigt. Auf Grundlage dieser festgelegten Rahmenbedingen konnten die relevanten Engpasse
im Untersuchungsgebiet errechnet und nach Gréfke der verkehrlichen Beeintrachtigung geordnet
werden. Als KenngroRe hierfiir dient der sogenannte ,,Impact Factor“. Dieser Faktor wiederum wird aus
Kenngrofien wie der Dauer, der Lange und der Haufigkeit des Ereignisses ermittelt. Der Impact Factor
wurde bei der Analyse als relativer Faktor betrachtet, wobei die GréRe zwischen den einzelnen
Problemstellen im Betrachtungsraum verglichen wurde. D.h. generell, dass ein hoherer Impact Factor
eine hohere verkehrliche Beeintrachtigung des Abschnitts durch Stauereignisse bedeutet. Da sich das
Ausmal der Beeintrachtigung durch die verkehrlichen KenngroRen (Dauer, Lange und Haufigkeit von
Stauereignissen) bestimmt, existiert fiir den Faktor eine hohe Bandbreite an Werten.
Problemabschnitte, die mehrere Kilometer lang sind (z.B. auf Autobahnen), kdnnen einen um
Magnituden héheren Impact Factor haben als Problemstellen, die nur einige hundert Meter lang sind,
da beispielsweise die Lange als Faktor bei der Berechnung miteinflieRt. Weitere Faktoren, wie die
Haufigkeit, unterliegen ebenfalls einer hohen Streubreite. Einzelereignisse, wie Unfalle, haben einen
inhdrent geringeren Impact Factor als beispielsweise Dauerbaustellen, die das ganze Jahr Uber
wiederholt zu verkehrlichen Einschrankungen fiihren. Die Bandbreite des Impact Factors kann daherin
den Analysen in einer GroRenordnung zwischen 100.000 bis 100 liegen. Es ist daher wichtig, neben der
rein computergestiitzten Analyse die identifizierten Problemstellen auch individuell mit Expertenblick
zu betrachten, um ein genaueres Bild davon zu bekommen, wie stark die verkehrliche Beeintrachtigung
tatsachlich ist.

Jede der identifizierten Problemstellen wurde in den betroffenen Streckenabschnitten verortet.
Insgesamt wurden fiir das Gebiet Heilbronn-Neckarsulm 760 Problemstellen von INRIX Roadway
Ananytics identifiziert. Davon wurden die 19 regional bedeutsamsten Problemstellen fiir eine genauere
Betrachtung auf Grundlage des Impact Factors ausgewahlt. Nach der Auswahl der relevanten
Problemstellen wurden diese nach verkehrlich relevanten Situationen (Hauptverkehrszeiten,
Baustelle, Veranstaltung, Unfall etc.) klassifiziert und in einer Ubersichtskarte dargestellt (vgl.
Abbildung 2). Im Ergebnis liegen vier Problemstellen auf den beiden Bundesautobahnen A6 und A81 (1
je Fahrtrichtung) und 15 Problemstellen auf dem nachgeordneten StralRennetz (BundesstralRen,
LandesstraRen, KreisstraRen und Gemeindestralen) vor. Die Ubersicht der 19 regional bedeutsamen
Problemstellen kann der Abbildung 2 entnommen werden. Die verkehrlichen Detailinformationen zu
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allen Problemstellen kénnen der Anlage 1: Problemstellendatenbank am Ende dieses Kurzkonzeptes
entnommen werden. Im Folgenden werden beispielhaft zwei bedeutsame Problemstellen erlautert:

¢ A6 Richtung Westen zwischen Bretzfeld und Untereisesheim (vgl. Abbildung 2, Nummer 1):

Diese Problemstelle ist mit einem Impact Factor von rund 423.00 eine der signifikantesten.
MaRgeblich fir den Impact Faktor ist in diesem Fall die hohe Anzahl an Einzelstérungen, aus
denen sich diese Problemstelle zusammensetzt. Uber das gesamte Jahr 2019 hinweg sind
jeweils morgens und abends massive Verkehrseinschrankungen zu verzeichnen. Die
Problemstelle wurde aufgrund der Charakteristik somit der verkehrlichen Situation
»Morgenspitze & Abendspitze“ zugeteilt.

e B27 Richtung Siiden zwischen Friedrichshall und Heilbronn (vgl. Abbildung 2, Nummer 5):

Diese Problemstelle ist mit einem Impact Factor von rund 16.000 eine der bedeutendsten im
nachgeordneten StralRennetz. MaRgeblich flir den Impact Faktor ist in diesem Fall die
vergleichsweise hohe Anzahl an Einzelstorungen, aus denen sich diese Problemstelle
zusammensetzt. Zeitlich begrenzt sich diese auf deutliche Engpasse in den Monaten April bis
Juli, sowie September bis Dezember. Diese zeitlich definierten Engpasse sind charakteristisch
fur strallenerhaltende MaRnahmen, weshalb diese Problemstelle der verkehrlichen Situation
~Baustelle“ zugeordnet wurde.
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Abbildung 2: Verortung der verkehrlichen Problemstellen (Top 19) in der Region Heilbronn-Neckarsulm trfoICﬁn
(Quelle: Trafficon GmbH, 2023) consulting
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5 VERKEHRSMANAGEMENTPLAN

Ziel des Verkehrsmanagementplans ist, es geeignete Verkehrsmanagementstrategien und deren
dazugehodrige MaRnahmen aufzustellen, welche die negativen verkehrlichen Auswirkungen der
betrachteten Storfalle und Ereignisse abschwachen und einen Zusammenbruch der verkehrlichen
Leistungsfahigkeit in der Region Heilbronn-Neckarsulm verhindern sollen.

Der fir die Region Heilbronn-Neckarsulm entwickelte regionale Verkehrsmanagementplan wird in
Form eines fachplanerischen Kurzkonzeptes dargestellt. Im Fokus stehen libergeordnete Maflnahmen
zur Optimierung der regionalen Verkehrsstrome in Storungsféllen. Bereits bestehende lokale
MaRnahmen konnen spater Uber eine Kooperation der zustdandigen Akteure im regionalen
Verkehrsmanagement und auf Basis des bestehenden Mobilitatspaktes fiir diese Region mitden hieraus
vorgeschlagenen regionalen MaRnahmen verkniipft werden.

Die Grundlage fiir die spatere Detailplanung dieses Verkehrsmanagementplans ergibt sich in der
Kombination aus einer Situation und einer fir diese Situation entwickelten
Verkehrsmanagementstrategie. Eine relevante Situation ergibt sich aus der Summe von ortlich
definierten planbaren (z. B. Verkehrstiberlastung zu den Hauptverkehrszeiten, geplante Baustellen,
Veranstaltungen etc.) sowie nicht planbaren Ereignissen (z. B. Unfall, Glatte etc.) und den damit
einhergehenden Problemen und weiteren Zustdanden in Verbindung mit dem Verkehrsablauf. Die
dazugehorige Verkehrsmanagementstrategie ist ein vorab festgelegtes Handlungskonzept fiir das
Ergreifen von MaRnahmen(-bundeln) zur Verbesserung der vorab definierten (Ausgangs-)Situation.

A Handlungs-
Ereignisse MaRnahme A

- . konzept
definieren eine zur Ergreifung

Probleme  (Ausgangs) von MaRnahmen  MaRnahme B
Zustinde Situation + Strategie MaRnahme C

-« Szenario

ist die Kombination aus giner Situation und giner Strategie

Abbildung 3: Die Kombination aus einer Situation und dazugehorigen Strategie definiert ein Szenario (Quelle:
Zentrum fir Integrierte Verkehrssysteme (ZIV), 2000)

Fiir die Region Heilbronn-Neckarsulm liegt im Ergebnis ein Verkehrsmanagementplan zur Verbesserung
von Verkehr und Mobilitdt in ausgewahlten verkehrlichen Problemsituationen mit ersten
MaRnahmenvorschlagen vor. Allgemein kann davon ausgegangen werden, dass bei einer signifikanten
verkehrlichen Problemlage ein Verkehrsmanagement mit gezielten Mallnahmen zum Beispiel
Staustunden oder Emissionen reduzieren kann. Die in Kapitel 4 identifizierten verkehrlichen
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Problemstellen stellen die Grundlage des nachfolgenden Verkehrsmanagementplans dar. Folglich
adressieren die entwickelten MaRnahmenvorschlage die zuvor identifizierten Problemstellen. Dies ist
je Malknahme vermerkt.

Hinweis: Das bereits im Rahmen des Mobilitatspaktes entwickelte MaRnahmenpaket fiir die Region
Heilbronn-Neckarsulm  wird gezielt um  MaBnahmen des hier zugrundeliegenden
Verkehrsmanagementplans erganzt bzw. erweitert.

5.1 MARNAHMEN IM OFFENTLICHEN VERKEHR

Zur Steigerung der Effizienz und der Fahrgastzahlen sowie zur Verfliissigung des 6ffentlichen Verkehrs
(OV) entlang bedeutsamer Strecken und Linien kénnen insbesondere die

e (1) dynamische und situationsabhingige Busbevorrechtigung (OPNV-Priorisierung) an
bedeutsamen Knotenpunkten sowohl in der regionalen Verbindung als auch im Zulauf zu den
Innenstadtbereichen von Heilbronn und Neckarsulm (z. B. B27, L1100 NeckartalstralRe, K9562
Frankenbacher StralRe, Karl-Wiist-Strafle) sowie

e (2) das System GLOSA (Green Light Optimized Speed Advisory) fiir Busse und StraBenbahnen
entlang bedeutsamer Linienverlaufe mit hoher Taktung und Fahrgastzahlen

beitragen. Der Handlungsbedarf sind die Installation neuer bzw. die Ertilichtigung bestehender
Lichtsignalanlagen =~ mit  entsprechenden  verkehrsabhangigen  Signalprogrammen  zur
Verkehrssteuerung und Road Side Units (RSU) sowie die Ausstattung der Fahrzeugflotten mit On-Board-
Units (Fahrzeug-zu-Infrastruktur-kommunikation). Diese MaRnahmen kénnen die identifizierten
regionalen Problemstellen 14 und 15 entlasten (vgl. Abbildung 2). Zudem unterstiitzen die beiden
MaRnahmen die MaRnahme OV1 (Bevorrechtigung OV in Innenstadt Heilbronn) des Mobilitatspakts
Heilbronn-Neckarsulm.

5.2 MARBNAHMEN IM MOTORISIERTEN INDIVIDUALVERKEHR

Zur Verflissigung und Verstetigung des Verkehrs im motorisierten Individualverkehr (MIV) kdnnen
folgende Mallnahmen fiir die Region adressiert werden:

e (3) TSF-Tempordre Seitenstreifenfreigaben auf der A6 (z. B. zwischen AS Bad Rappenau und
AK Weinsberg oder zwischen AS Bretzfeld und AK Weinsberg) fiir das zeitweise Befahren des
Seitenstreifens an hochbelasteten Streckenabschnitten vermeiden Durchgangs- und
Ausweichverkehre durch Heilbronn und Neckarsulm. Diese MaRnahme kann die
identifizierten regionalen Problemstellen 1, 2 und 13 (Ausweichverkehre) entlasten (vgl.
Abbildung 2).

e (4) Verkehrs- und situationsabhdngige Zuflussdosierung des Kfz-Verkehrs an strategisch
bedeutsamen Knotenpunkten in Richtung Neckarsulm (z. B. L1100 in Untereisesheim, L1095,
K9560 in Biberach) und in Richtung Heilbronn (z. B. B293 Groligartacher StraRe, L1106
Ludwigsburger Strafte) mit ausreichend Aufstellflache fiir den Kfz-Verkehr zur Reduzierung
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lokaler Umwelt- und Umfeldbelastungen in innerortlichen Netzbereichen (Umweltsensitives
Verkehrsmanagement). Diese Malnahmen konnen die identifizierten regionalen
Problemstellen 6, 7, 8, 9, 13 und 18 entlasten (vgl. Abbildung 2). Zudem unterstiitzen die
Maflnahmen die bereits entwickelte MaRnahme MIV6 (Amorbachknoten B 27/L1095/K2116) des
Mobilitatspakts Heilbronn-Neckarsulm.

¢ (5) Optimierte Koordinierung der Griinzeiten an Lichtsignalanlagen (Griine Welle) entlang hoch
belasteter Streckenziige mit vermehrten Stop-and-Go-Verkehren in Richtung Heilbronn, z. B.
B27/K9564 NeckartalstraRe bzw. L1100 NeckartalstraRe im Ubergang zur K9562
Neckargartacher Briicke oder L1095 zur Auffahrt auf die B27 in Richtung Neckarsulm. Diese
MaRnahme kann die identifizierte regionale Problemstelle 14 entlasten (vgl. Abbildung 2).
Zudem unterstiitzen die MaRnahmen die MaRnahmen MIVT7 (Zusatzliche Geradeausspur im
Zuge der L1100) und MIV2 (L 1100, 2-bahniger Ausbau und Nordumfahrung
Frankenbach/Neckargartach) des Mobilitatspakts Heilbronn-Neckarsulm.

e (6) GLOSA (Green Light Optimized Speed Advisory) fiir Kfz-Verkehre entlang hoch belasteter
Streckenziige mit vermehrten Stop’n’Go-Verkehren in Richtung Heilbronn und Neckarsulm
(B27/K9564, L1100, L1095 etc.) zur Verstetigung des Verkehrsablaufs. Zudem unterstiitzt diese
MaRnahmen die Malinahme MIV9 (B27, 4-streifiger Ausbau zwischen A 6 und B 27/L1095 des
Mobilitatspakts Heilbronn-Neckarsulm.

e (7) Zwischen den StraRBenbaulasttragern und Betreibern der verkehrstechnischen
Infrastrukturen  abgestimmte (ibergeordnete = Steuerung von Lichtsignalanlagen
(Verkehrssteuerung) in Abhangigkeit zu regionalen Verkehrsmanagementstrategien einer
Verkehrsleitzentrale mit der situationsabhangigen Schaltung strategiekonformer Haupt- und
Alternativrouten in der Region. Als Folge sind die Ertiichtigung bestehender Lichtsignalanlagen
mit der Implementierung strategischer Signalprogramme und die Vernetzung von stadtischen
Verkehrssystemen und Systemen der Mobilitdtszentrale des Landes Baden-Wiirttemberg zu
adressieren.

e (8) Dynamische Alternativroutensteuerung von (berregionalen Verkehrsstromen und
Pendlerstromen  (,Strategiekonformes Routing“) mit Verkehrsinformationen sowie
intelligenter Routenfiihrung bei verkehrlichen Ereignissen (z. B. Stau, Unfall, Baustelle,
Veranstaltungen). Dies bedingt vorausgehend die Digitalisierung und Bereitstellung solcher
Alternativrouting-Strategien und dynamischen Verkehrsdaten Uber den Nationalen
Zugangspunkt  ,Mobilithek®  sowie  die Nutzung  des Baustellen- und
Ereignismanagementsystems BEMaS des Landes Baden-Wirttemberg.

e (9) SBA - Dynamische Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten von Siiden
kommend auf der B27 und L1100/K9554 NeckartalstraRe in Richtung Heilbronn sowie von
Westen kommend entlang der B293 in Richtung Heilbronn und von Norden kommend auf der
B27 und L1100 NeckartalstraRe in Richtung Heilbronn und Neckarsulm. Diese Mallnahme kann
die identifizierten regionalen Problemstellen 1, 7,9 und 10 entlasten (vgl. Abbildung 2). Zudem
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unterstiitzt die MaRnahme die bereits entwickelten MaRnahmen MIVT (Zusatzliche
Geradeausspur im Zuge der L1100) und MIV2 (L 1100, 2-bahniger Ausbau und Nordumfahrung
Frankenbach/Neckargartach) des Mobilitatspakts Heilbronn-Neckarsulm.

e (10) Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl durch dynamische Verkehrsinformationen
(Abfahrtszeit/Takt des SPNV und Auslastung freier Parkpladtze) mittels Vario-/Infotafeln bzw.
virtuellen Schildern mit Empfehlungen zum Umstieg auf den Umweltverbund entlang der B27
fiir die P+R-Anlage in Bad Friedrichshall-Jagstfeld und Lauffen am Neckar sowie entlang der
A6 fiir die P+R-Anlage Bad Rappenau und entlang der B293 fiir die P+R-Anlage Eppingen. Diese
Malnahme kann die identifizierten regionalen Problemstellen 5, 7, 9, 10, 12 und 17 entlasten
(vgl. Abbildung 2). Zudem unterstiitzt die MaRnahme die MaRnahmen 04 (Haltepunkt Bad
Friedrichshall-Stid) und 06 (Verbesserung der Haltestelleninfrastruktur) des Mobilitatspakts
Heilbronn-Neckarsulm.

e (11) Lkw-Lotse - Vom Vorrangnetz zur Lkw-Navigation. Einrichtung eines Vorrangnetzes
(Stralkennetz, Lkw-Verkehrsbeschrankungen, Gewerbegebiete, schiitzenswerte Bereiche,
bestehende Fiihrungsnetze / Lkw-Wegweisung) fiir anschlieffendes Lkw-Routing zur Nutzung
geeigneter und vertraglicher Routen unter Bericksichtigung der geltenden Lkw-
Beschrankungen.

5.3 MARNAHMEN FUR DEN FUR- UND RADVERKEHR

Neben MaRnahmen fiir den Offentlichen Verkehr und Motorisierten Individualverkehr kénnen in
Abstimmung mit den zustandigen Akteuren (Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg,
Regionalverbande, Landkreise, kreisfreie Stadte, Kommunen) nachfolgende Malnahmen fiir den Ful3-
und Radverkehr im Rahmen des Verkehrsmanagementplans adressiert werden:

e (12) Anpassung der Signalprogramme zugunsten des Radverkehrs an Lichtsignalanlagen mit
erhohtem Radverkehrsaufkommen entlang von relevanten Strecken (Griine Welle). Diese
MaRnahme unterstiitzt die MaRnahmen RF1-RF3 sowie RF6-RF8 des Mobilitatspakts Heilbronn-
Neckarsulm.

e (13) Kostenlose Fahrradmitnahme im SPNV an Werktagen ab 8.30 Uhr und am Wochenende ab
9.00 Uhr. Diese Mafinahme greift die bestehende MalRnahme M6 des Mobilitatspakts Heilbronn-
Neckarsulm auf.

e (14) Umsetzung von Radschnellverbindungen (auf Landesebene ist die Umsetzung von zehn
Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg bis 2025 geplant) in der Verbindung von Bad-
Wimpfen - Neckarsulm - Heilbronn als eine von drei Pilotstrecken fiir eine kilinftige dynamische
Steuerung des Radverkehrs. Fir eine verkehrssichere und intelligente Bevorrechtigung des
Radverkehrs wird empfohlen, die zu kreuzenden Knotenpunkte und deren Infrastrukturen
(insbesondere Lichtsignalanlagen) entlang der Radschnellverbindungen mit entsprechender C-
ITS-Technik (Road Side Unit) zur Kommunikation zwischen Signalgeber und Radfahrenden
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auszustatten. Diese MaRnahmen unterstiitzen die MaBnahmen RF3 (RS 3 Bauabschnitt 2 - HN-
Neckargartach - HN-Klingenberg) und RF6 (RSV-Vorzugstrasse Korridor C: Teilabschnitt 1
Neckarsulm - NeckarstralRe, Binswanger Stral3e bis Miihlweg) des Mobilitatspakts Heilbronn-
Neckarsulm.

e (15) Anpassung der Signalprogramme zugunsten des FuBverkehrs an Lichtsignalanlagen zur
Bevorrechtigung des Fuliverkehrs.

Hinweis: Insbesondere die Mallnahmen 1, 5 und 15 fiir das betroffene StraRennetz werden so
ausgearbeitet, dass sie nicht im Widerspruch zueinanderstehen.
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Abbildung 4: Verortung der MaRnahmenvorschlage (Auszug) in der Region tI'C]ﬁ:ICan
Heilbronn-Neckarsulm (Quelle: OpenStreetMap/Trafficon GmbH, 2023) consulting
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6 ERGEBNISSE DER POTENTIALABSCHATZUNG

Auf Basis einer excel-basierten Potenzialberechnung® wurde eine grobe Potenzialabschatzung auf
Basis statistischer Werte der Region Heilbronn-Neckarsulm, allgemeiner Zusammenhange,
Ergebnissen aus Fachliteratur und wissenschaftlichen Untersuchungen sowie Erfahrungswerten
durchgefiihrt. Fiir die Region Heilbronn-Neckarsulm wurden dabei folgende Kennwerte genutzt:

e 481.000 Einwohner (gem. statistischem Landesamt BW)
e 61.000 Einpendler (gem. Pendleratlas auf Basis der amtl. Pendlerstatistiken)
e 70.000 Auspendler (gem. Pendleratlas auf Basis der amtl. Pendlerstatistiken)
e Modal Split aller Wege (gem. Mobilitat in Deutschland, 2017)
o 46 % MIV Fahrer
o 11 % MIV Mitfahrer
o 7% OPNV
o 11 Y% Radfahrer
o 25% FuRgdnger
e Lange des Bundesstrallennetzes: 134 km
e Lange des klassifizierten StraBennetztes (Bundes-, Land- und KreisstrafRen): 1.066 km
e Anzahl an Knotenpunkten mit Bau- und Betriebsform als Lichtsignalanlage: 70

Dartiber hinaus wurde die Realisation der in Kapitel 5 beschriebenen Mallhahmen angenommen. Da
sich das Verkehrsmanagement im Raum Heilbronn-Neckarsulm noch in einem frithen Stadium
befindet und die einzelnen Mallnahmen detailliert ausgearbeitet werden mussen, wurden folgende
Annahmen fiir die Berechnung getroffen:

e Busbevorrechtigung an zehn Knotenpunkten
e GLOSA fiir Busse liber 10,66 km (1% der Streckenlange des klassifizierten Netztes)

e Tempordre Seitenstreifenfreigabe iiber 1,34 km (1% der Streckenldnge des
Bundesstraflennetzes)

e Zehn Strategien fiir Zuflussdosierungen

e  GLOSA fiir Kfz-Verkehr tiber 10,66 km (1% der Streckenlange des klassifizierten Netztes)

Lvgl. POTENTIALABSCHATZUNG FUR REGIONALES VERKEHRSMANAGEMENT IN BADEN-WURTTEMBERG,
Trafficon & BBW, 2024
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e 20 Strategien fiir Ubergeordnete Steuerung von Lichtsignalanlagen fiir Haupt- und
Alternativrouten

e Zehn Strategien fiir dynamische Alternativroutensteuerung

e Dynamische Anpassung der zul. Hochstgeschwindigkeit auf 1,34 km (1% der Streckenlange des
Bundesstrallennetzes)

e Zehn Strategien mit dynamischen Verkehrsinformationen zur Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl

e Anpassung der Signalprogramme zugunsten des Radverkehrs an fiinf Knotenpunkten
e Kostenlose Fahrradmitnahme im SPNV ist moglich

e Radschnellverbindungen iiber 0,67 km (0,5% der Streckenldnge des Bundesstrafiennetzes)

Die Realisierung der Mafinahme 11 ,Lkw Lotse“ geht nicht mit in die Berechnung ein. Sie hat positive
Auswirkungen auf die Larmbelastung in schiitzenswerten Bereichen und die verkehrsbedingten
Immissionen der Personen in den betroffenen Bereichen reduzieren sich. Da die
Potenzialabschatzung auf Basis der Emissionen berechnet wird, konnen die beschriebenen
Auswirkungen der MalRnahme nur qualitativ und nicht quantitativ berticksichtigt werden.

Fir die Region Heilbronn-Neckarsulm wird ein jahrliches Reduktionspotenzial von rund 4.000 t CO,
bzw. 7.000 kg NOx pro Jahr errechnet. Die auf Basis der INRIX-Analyse errechneten Staustunden
reduzieren sich um etwa 4,4%. Der volkswirtschaftliche Nutzen durch weniger Stau wird tiberschlagig
mit rund 1,6 Mio. Euro pro Jahr beziffert.

Zusatzlich zu diesen Potenzialen bewirkt ein Verkehrsmanagement mit den zuvor genannten
MaRnahmen nicht nur eine optimierte Nutzung vorhandener Infrastruktur, sondern fordert den Modal
Shift hin zum Umweltverbund (FuR, Rad, OV) und senkt somit die Verkehrsbelastungen.

7 KOSTENANNAHME

7.1 MARNAHMEN IM OFFENTLICHEN VERKEHR

Zur Steigerung der Effizienz und der Fahrgastzahlen sowie zur Verfliissigung des 6ffentlichen Verkehrs
(OV) entlang bedeutsamer Strecken und Linien kénnen insbesondere nachfolgende MaRnahmen
adressiert werden.

Der Handlungsbedarf sind die Installation neuer bzw. die Ertlichtigung bestehender Lichtsignalanlagen
mit entsprechenden verkehrsabhangigen Signalprogrammen zur Verkehrssteuerung und Road Side
Units (RSU) sowie die Ausstattung der Fahrzeugflotten mit On-Board-Units (Fahrzeug-zu-Infrastruktur-
Kommunikation).
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7.1.1 SITUATIONSABHANGIGE BUSBEVORRECHTIGUNG

OPNV-Priorisierung an bedeutsamen Knotenpunkten sowohl in der regionalen Verbindung als auch im
Zulauf zu den Innenstadtbereichen von Heilbronn und Neckarsulm, z. B. B27, L1100 Neckartalstrafie,
K9562 Frankenbacher StralRe, Karl-Wist-Strale.

Investitionskosten flir eine Lichtsignalanlage zur Ausstattung mit einer Busbevorrechtigung:

e Planungskosten:
o SLP/Planung/LV: 19.000 € (Neuplanung komplett)
o Test/Inbetriebnahme: 2.500 €
e Baukosten:
o DFE/DFA:1.200€/1.200 €
o Installation: 2.400 €
o Test/Inbetriebnahme: 1.500 €

Hinweis: Alle Werte in € sind brutto. Die Kostenschatzung beruht auf der Annahme einer
Lichtsignalanlage ohne Beriicksichtigung von Vorarbeiten durch Dritte (ohne Ubernahme von
bestehenden Signalplanungen).

7.1.2 GLOSA-DIENST FUR OV
GLOSA (Green Light Optimized Speed Advisory) fiir Busse und StraRenbahnen entlang bedeutsamer
Linienverlaufe mit hoher Taktung und Fahrgastzahlen.

Investitionskosten fiir eine Lichtsignalanlage zur Ausstattung mit einer Roadside Unit (RSU):

e Planungskosten:
o SLP/Planung/LV: 19.000 € (Neuplanung komplett)
o Test/Inbetriebnahme: 2.500 €
e Baukosten:
o RSU:3.500€
o Installation: 2.400 €
o Test/Inbetriebnahme: 1.500 €

Investitionskosten je Onboard-Unit in Bus oder StralRenbahn:

e Planungskosten: 1.500 €
e Baukosten: 10.000 €

Hinweis: Alle Werte in € sind brutto.
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7.2 MARBNAHMEN IM MOTORISIERTEN INDIVIDUALVERKEHR

Zur Verflissigung und Verstetigung des Verkehrs im motorisierten Individualverkehr (MIV) kdnnen
folgende MalRnahmen fiir die Region adressiert werden.

7.2.1 TEMPORARE SEITENSTREIFENFREIGABE

Temporére Seitenstreifenfreigaben (TSF) auf der A6, z. B. zwischen AS Bad Rappenau und AK
Weinsberg oder zwischen AS Bretzfeld und AK Weinsberg fir das zeitweise Befahren des
Seitenstreifens an  hochbelasteten  Streckenabschnitten vermeiden Durchgangs- und
Ausweichverkehre durch Heilbronn und Neckarsulm.

Investitionskosten fuir 1 km Strecke auf einer Bundesautobahn:

e Planungskosten: 13.000 €
e Baukosten: 135.000 €

Hinweis: Alle Werte in € sind brutto.
7.2.2 ZUFLUSSDOSIERUNG

Verkehrs- und situationsabhangige Steuerung des Zuflusses des Kfz-Verkehrs an strategisch
bedeutsamen Knotenpunkten in Richtung Neckarsulm, z. B. L1100 in Untereisesheim, L1095, K9560 in
Biberach und in Richtung Heilbronn, z. B. B293 GroRgartacher StralRe, L1106 Ludwigsburger StralRe mit
ausreichend Aufstellflaiche fir den Kfz-Verkehr zur Reduzierung lokaler Umwelt- und
Umfeldbelastungen in innerdrtlichen Netzbereichen (Umweltsensitives Verkehrsmanagement).

Investitionskosten zur verkehrsabhangigen Steuerung einer LSA:

e Planungskosten:
o SLP/Planung/LV: 16.000 € (Neuplanung komplett)
o Test/Inbetriebnahme: 2.500 €
e Baukosten:
o z.B.zusétzlicher Detektor (Stauschleife) mit Tiefbau: 12.000 €
o Installation: 2.400 €
o Test/Inbetriebnahme: 1.500 €

Hinweis: Alle Werte in € sind brutto.
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7.2.3 OPTIMIERTE KOORDINIERUNG DER GRUNZEITEN AN
LICHTSIGNALANLAGEN (GRUNE WELLE)

Griine Welle entlang hoch belasteter Streckenziige mit vermehrten Stop-and-Go-Verkehren in Richtung
Heilbronn, z. B. B27/K9564 NeckartalstraRe bzw. L1100 Neckartalstrafe im Ubergang zur K9562
Neckargartacher Briicke oder L1095 zur Auffahrt auf die B27 in Richtung Neckarsulm.

Investitionskosten flir einen Streckenzug mit einer Annahme von 4 LSA zur Koordinierung:

e Planungskosten:
o SLP/Planung/LV: 70.000 € (Neuplanung komplett inkl. Simulation)
o Test/Inbetriebnahme: 10.000 €
e Baukosten:
o Installation: 9.600 €
o Test/Inbetriebnahme: 6.000 €

Hinweis: Alle Werte in € sind brutto. Die Kostenschatzung beruht auf der Annahme einer
Lichtsignalanlage ohne Beriicksichtigung von Vorarbeiten durch Dritte (ohne Ubernahme von
bestehenden Signalplanungen).

7.2.4 GLOSA-DIENST FUR KFZ

Green Light Optimized Speed Advisory fiir den Kfz-Verkehr entlang hoch belasteter Streckenziige mit
vermehrten Stop’n’Go-Verkehren in Richtung Heilbronn und Neckarsulm (B27/K9564, L1100, L1095
etc.) zur Verstetigung des Verkehrsablaufs.

Investitionskosten fiir eine Lichtsignalanlage zur Ausstattung mit einer Roadside Unit (RSU):

e Planungskosten:
o SLP/Planung/LV: 19.000 € (Neuplanung komplett)
o Test/Inbetriebnahme: 2.500 €
e Baukosten:
o RSU:3.500€
o Installation: 2.400 €
o Test/Inbetriebnahme: 1.500 €

Hinweis: Alle Werte in € sind brutto.
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7.2.5 VERNETZUNG VON LSA AN VERKEHRSRECHNER

Zwischen den StraRenbaulasttragern und Betreibern der verkehrstechnischen Infrastrukturen
abgestimmte (ibergeordnete Steuerung von Lichtsignalanlagen (Verkehrssteuerung) in Abhangigkeit
zu regionalen Verkehrsmanagementstrategien einer Verkehrsleitzentrale mit der situationsabhangigen
Schaltung strategiekonformer Haupt- und Alternativrouten in der Region. Als Folge sind die
Ertiichtigung  bestehender Lichtsignalanlagen mit der Implementierung strategischer
Signalprogramme und die Vernetzung von stadtischen Verkehrssystemen und Systemen der
Mobilitatszentrale des Landes Baden-Wirttemberg zu adressieren.

Investitionskosten flir eine LSA zur Anbindung an einen Verkehrsrechner:

e Planungskosten:
o SLP/Planung/LV: 19.000 € (Neuplanung komplett)
o Test/Inbetriebnahme: 2.500 €
e Baukosten:
o z.B.neues Steuergerat: 17.000 €
o Installation: 2.400 €
o Test/Inbetriebnahme: 1.500 € brutto

Hinweis: Alle Werte in € sind brutto.
7.2.6 DYNAMISCHE ALTERNATIVROUTENSTEUERUNG

Dynamische Alternativroutensteuerung von liberregionalen Verkehrsstromen (,Strategiekonformes
Routing“) mit Verkehrsinformationen sowie intelligenter Routenfiihrung bei verkehrlichen Ereignissen
(z. B. Stau, Unfall, Baustelle, Veranstaltungen). Dies bedingt vorausgehend die Digitalisierung und
Bereitstellung solcher Alternativrouting-Strategien und dynamischen Verkehrsdaten Uber den
Nationalen  Zugangspunkt ,Mobilithek sowie die Nutzung des Baustellen- und
Ereignismanagementsystems BEMaS des Landes Baden-Wiirttemberg.

Investitionskosten ~ fir  eine  Verkehrsmanagementsoftware  zur  Digitalisierung  von
Verkehrsmanagementstrategien und Publikation dieser an die Mobilithek:

e Planungskosten (Konzeption Software): 150.000 €
e Software (Beschaffungskosten): 1.500.000 €
e Betriebs- und Lizenzkosten (jahrlich): 100.000 - 150.000 €

Hinweis: Alle Werte in € sind brutto.
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7.2.7 STRECKENBEEINFLUSSUNGSANLAGE

Dynamische Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von Stiden kommend auf der B27 und
L1100/K9554 NeckartalstralRe in Richtung Heilbronn sowie von Westen kommend entlang der B293 in
Richtung Heilbronn und von Norden kommend auf der B27 und L1100 Neckartalstraf’e in Richtung
Heilbronn und Neckarsulm.

Investitionskosten fuir 1 km Strecke an einer BundesstralRe:

e Planungskosten: 15.000 €
e Baukosten: 150.000 €

Hinweis: Alle Werte in € sind brutto.

7.2.8 BEEINFLUSSUNG DER VERKEHRSMITTELWAHL DURCH
DYNAMISCHE VERKEHRSINFORMATIONEN

(Abfahrtszeit/Takt des SPNV und Auslastung freier Parkplatze) mittels Vario-/Infotafeln bzw. virtuellen
Schildern mit Empfehlungen zum Umstieg auf den Umweltverbund entlang der B27 fiir die P+R-
Anlage in Bad Friedrichshall-Jagstfeld und Lauffen am Neckar sowie entlang der A6 fiir die P+R-Anlage
Bad Rappenau und entlang der B293 fiir die P+R-Anlage Eppingen. Diese MaRnahme kann die
identifizierten regionalen Problemstellen 5, 7, 9, 10, 12 und 17 entlasten (vgl. Abbildung 2). Zudem
unterstiitzt die MaRnahme die MaRnahmen 04 (Haltepunkt Bad Friedrichshall-Siid) und 06
(Verbesserung der Haltestelleninfrastruktur) des Mobilitatspakts Heilbronn-Neckarsulm.

Investitionskosten fiir eine Verkehrsinformationsanzeigetafel (VAT) an einer Bundesstralie:

e Planungskosten: 18.000 € - 20.000 €
e Baukosten: 180.000 € - 200.000 €

Publikation von virtuellen Schilderinhalten/Verkehrsinformationen an die Verkehrsteilnehmenden:
o siehe Kapitel 7.2.6

Hinweis: Alle Werte in € sind brutto.
7.2.9 LKW-LOTSE - VOM VORRANGNETZ ZUR LKW-NAVIGATION

Einrichtung eines Vorrangnetzes (Strallennetz, Lkw-Verkehrsbeschrankungen, Gewerbegebiete,
schiitzenswerte Bereiche, bestehende Flihrungsnetze / Lkw-Wegweisung) fiir anschlieRendes Lkw-
Routing zur Nutzung geeigneter und vertraglicher Routen unter Berlicksichtigung der geltenden Lkw-
Beschrankungen.

Investitionskosten fiir eine Verkehrsmanagementsoftware zur Digitalisierung eines Lkw-Vorrangnetzes
und Publikation dieser an die Mobilithek fiir die Routingdienste/Service Provider:

e Planungskosten (Konzeption Software): 50.000 €
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e Software (Beschaffungskosten): 500.000 €

e Betriebs- und Lizenzkosten (jahrlich): 25.000 - 50.000 €

Hinweis: Alle Werte in € sind brutto.

7.3 MARNAHMEN FUR DEN FUR- UND RADVERKEHR

Neben MaRnahmen fiir den Offentlichen Verkehr und Motorisierten Individualverkehr kénnen in
Abstimmung mit den zustandigen Akteuren (Ministerium fir Verkehr Baden-Wiirttemberg,
Regionalverbande, Landkreise, kreisfreie Stadte, Kommunen) nachfolgende Malinahmen fiir den Ful3-
und Radverkehr im Rahmen des Verkehrsmanagementplans adressiert werden.

7.3.1 ANPASSUNG DER SIGNALPROGRAMME ZUGUNSTEN DES
RADVERKEHRS

Anpassung der Signalprogramme an Lichtsignalanlagen mit erhohtem Radverkehrsaufkommen
zugunsten des Radverkehrs entlang von relevanten Strecken (Griine Welle).

Investitionskosten fiir eine LSA inkl. neuer Signalprogramme:

e Planungskosten:
o SLP/Planung/LV: 16.000 € (Neuplanung komplett)
o Test/Inbetriebnahme: 2.500 €

e Baukosten:
o z.B.4 weitere Kameras fiir Radverkehr: 18.000 €
o Installation: 2.400 €
o Test/Inbetriebnahme: 1.500 €

Hinweis: Alle Werte in € sind brutto.
7.3.2 KOSTENLOSE FAHRRADMITNAHME IM SPNV

Kostenlose Fahrradmitnahme im SPNV an Werktagen ab 8.30 Uhr und am Wochenende ab 9.00 Uhr.
Diese MaRnahme greift die bestehende MaRnahme M6 des Mobilitatspakts Heilbronn-Neckarsulm auf.

Es sind keine Investitionskosten zu erwarten.
7.3.3 UMSETZUNG VON RADSCHNELLVERBINDUNGEN

Auf Landesebene ist die Umsetzung von zehn Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg bis 2025
in der Verbindung von Bad-Wimpfen - Neckarsulm - Heilbronn als eine von drei Pilotstrecken fiir eine
kiinftige dynamische Steuerung des Radverkehrs geplant. Fur eine verkehrssichere und intelligente
Bevorrechtigung des Radverkehrs wird empfohlen, die zu kreuzenden Knotenpunkte und deren
Infrastrukturen (insbesondere Lichtsignalanlagen) entlang der Radschnellverbindungen mit
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entsprechender C-ITS-Technik (Road Side Unit) zur Kommunikation zwischen Signalgeber und
Radfahrenden auszustatten.

Investitionskosten fiir eine Lichtsignalanlage zur Ausstattung mit einer Roadside Unit (RSU):

e Planungskosten:
o SLP/Planung/LV: 19.000 € (Neuplanung komplett)
o Test/Inbetriebnahme: 2.500 €
e Baukosten:
o RSU:3.500€
o Installation: 2.400 €
o Test/Inbetriebnahme: 1.500 €

Hinweis: Alle Werte in € sind brutto.

7.3.4 ANPASSUNG DER SIGNALPROGRAMME ZUGUNSTEN DES
FUBVERKEHRS

Anpassung der Signalprogramme an Lichtsignalanlagen zur Bevorrechtigung des FuRverkehrs entlang
von relevanten Strecken (Griine Welle).

Investitionskosten fiir eine LSA inkl. neuer Signalprogramme:

e Planungskosten:
o SLP/Planung/LV: 16.000 € (Neuplanung komplett)
o Test/Inbetriebnahme: 2.500 €
e Baukosten:
o z.B.4 weitere Kameras fiir FuRganger-Verkehr: 18.000 €
o Installation: 2.400 €
o Test/Inbetriebnahme: 1.500 €

Hinweis: Alle Werte in € sind brutto.

7.4 GESAMTKOSTEN DES VM-PLANS

Auf Grundlage der Kostenaufstellung werden folgende Kosten fiir die Planung, Beschaffung und
Umsetzung sowie den Betrieb der gemall des Verkehrsmanagementplans vorgeschlagenen
MaRnahmen (Art und Anzahl) angenommen. Eine Ubersicht aller Kosten nach Positionen und
aufgeschliisselt nach deren Anzahl kann der Anlage 6 (Gesamtkalkulation) entnommen werden.

Gesamte Investitionskosten: 12.719.000 €

Jahrliche Betriebskosten: 1.071.900€
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8 ZUSAMMENFASSUNG UND EMPFEHLUNGEN

Das folgende Kapitel fasst die wichtigsten Erkenntnisse fiir einen kiinftigen ausfiihrungsreifen
Verkehrsmanagementplan fiir die Region Heilbronn-Neckarsulm zusammen. Die identifizierten
verkehrlichen Problemstellen (vgl. Kapitel 4) und die dafiir vorgeschlagenen MaRnahmen (vgl. Kapitel
5) zur Verringerung dieser wurden hinsichtlich der zu erwartenden Potentiale zur Reduzierung von
Umwelt- und Umfeldbelastungen (vgl. Kapitel 6) zusammenfassend betrachtet.

Insgesamt wurden im Untersuchungsraum durch die FCD-Analyse und das hinzugezogene
Expertenwissen des Auftraggebers 19 verkehrlich bedeutsame Problemstellen identifiziert, die
erwartbare Reduktionspotentiale durch geeignete MaRnahmen des regionales Verkehrsmanagements
innehaben. Charakteristisch fiur das Untersuchungsgebiet sind insbesondere die periodischen
Belastungsschwankungen (morgens, abends) durch die taglichen Pendlerverkehre. Zudem fiihren auch
geplante Malinahmen, wie Baustellen und nicht planbare Ereignisse, wie Unfalle, insbesondere auf den
Autobahnen zu langeren Verkehrseinschrankungen und in Teilen zu Verlagerungsverkehren in das
nachgeordnete Netz. Auf Grundlage dieser Problemstellen wurden geeignete MaRnahmen des
Regionalen Verkehrsmanagements fiir den OPNV und MIV sowie begleitend fiir den Rad- und
FuBverkehr skizziert. Im Ergebnis liegen konkrete MaRnahmenvorschlage mit Ortsbezug und
Kurzbeschreibung zur Verkehrslenkung, -steuerung und -information vor. Diese zielen ganzheitlich auf
eine vernetzte und intermodale Mobilitat im Einklang der Ziele der Verkehrswende des Landes Baden-
Wiirttemberg bis 2030 ab. Mit Hilfe der Potentialanalyse konnten mafigebliche Hebel zur Reduzierung
der verkehrlichen Problemstellen unter Umsetzung der entwickelten MaRnahmenvorschlage des
Verkehrsmanagementplans identifiziert werden.

Fiir die Region Heilbronn-Neckarsulm wird ein jahrliches Reduktionspotenzial von rund 4.000 t CO2
bzw. rund 7.000 kg NOX errechnet. Die auf Basis der INRIX-Analyse errechneten Staustunden reduzieren
sich um etwa 4,4%. Der volkswirtschaftliche Nutzen durch weniger Stau wird liberschlagig mit rund 1,6
Mio. Euro beziffert.

Dem gegeniiber stehen zu erwartende Investitionskosten in Hohe von 12.719.000 € und Betriebskosten
von 1.071.900€.

Der Verkehrsmanagementplan adressiert und flankiert dariiber hinaus sowohl die bereits
bestehenden als auch geplanten Vorhaben des Ministeriums fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg. Die
ganzheitliche Strategie zur Verkehrswende verstarkt zum einen den etablierten Mobilitatspakt, zum
anderen fassen somit die Aktivitaten des regionalen Verkehrsmanagements unter Berlicksichtigung
des erarbeiteten Verkehrsmanagementplans fiir die Region Heilbronn-Neckarsulm FuR. Vor diesem
Hintergrund werden eine Intensivierung (bereits in der Umsetzung bzw. umgesetzt) sowie
Initialisierung (in Planung) nachfolgender Aktivitaten zur Starkung des Mobilitdtspaktes und des
regionalen Verkehrsmanagements empfohlen:

Bereits umgesetzte MalRnahmen:

© All rights reserved - VERTRAULICH Stand 08.07.2024 26



. Brilon
tI’G fﬂ Cﬁn Bondzio ;
consulting  Weiser .

e BEMaS - Baustellen- und Ereignismanagementsystem des Landes Baden-Wirttemberg: Das
System unterstutzt Kommunen und deren Behorden bei der Digitalisierung von Baustellen und
Ereignissen sowie deren Genehmigungen. Die gesammelten Daten helfen unter anderem
Navigationsdienstleistern dabei, die beste Route zum Ziel zu berechnen, und sorgen somit fiir
ein strategiekonformes Routing im Interesse der 6ffentlichen Hand.

e Lichtsignalanlagen-Zentrale des Landes  Baden-Wirttemberg:  Anbindung  von
Lichtsignalanlagen der StraRenbaulasttrager zur ganzheitlichen Uberwachung und Steuerung
der Anlagen im Betrieb sowie zur verkehrsabhangigen Beeinflussung regionaler
Verkehrsstrome im Interesse der Verkehrswende.

e Mobilitatsstationen/-saulen des Landes Baden-Wiirttemberg: Umsteigeangebote fiir den
Umweltverbund an Orten mit drei oder mehr klimafreundlichen {iberregionalen
Verkehrsmitteln fiir eine zukunftstrachtige, klimafreundliche und praktische Mobilitat.

Geplante Vorhaben:

e Errichtung einer Verkehrsmanagementzentrale durch das Land Baden-Wiirttemberg mit
spezieller Software und Hardware flir ein Verkehrsmanagementsystem und einen
Strategiearbeitsplatz zur Schaltung von zustandigkeitstibergreifenden
Verkehrsmanagementstrategien in Echtzeit.

Die Region Heilbronn-Neckarsulm bietet deutliches Potential, welches durch RVM aktiviert werden
kann. Flr eine konkrete erfolgreiche Umsetzung der im Verkehrsmanagementplan skizzierten
MalRnahmenvorschlage wird daher die Entwicklung und Einfihrung eines regionalen
Verkehrsmanagements auf Grundlage des bestehenden Mobilitdtspakts, sowie der Aktivitdten des
Landes Baden-Wiirttembergs flir den Ballungsraum empfohlen. Dieses regionale Verkehrsmanagement
dient dabei der ganzheitlich abgestimmten Verkehrsbeeinflussung  zwischen den
Straflenbaulasttragern und der Reduzierung von Umwelt- und Umfeldbelastungen. Folgende Schritte
konnen bei der Umsetzung dieses Ziels in Angriff genommen werden:

e Ein durch das Ministerium fiir Verkehr des Landes Baden-Wirttemberg initiiertes und
etabliertes Expertenforum unter Einbezug der Autobahn GmbH des Bundes, der Landkreise,
Kommunen und Gemeinden auf Ebene der StraRenbaulasttrager in Form eines
Facharbeitskreises sowie eines politischen Entscheidergremiums zur langfristigen
Kooperation.

e Unterstitzung des Landes Baden-Wirttemberg in der ausfiihrungsreifen Planung und
Begleitung der Umsetzung des Verkehrsmanagementplans sowie der entwickelten
MaRnahmenvorschlage durch ein externes Projektbiiro.

e Fortlaufende Abstimmung mit den Akteuren des Mobilitatspaktes Heilbronn-Neckarulm zur
Schaffung von Synergien in der Umsetzung des regionalen Verkehrsmanagementplans.

e Fortlaufendes Monitoring der im Verkehrsmanagementplan zukiinftig realisierten
Verkehrsmanagementstrategien und MaRnahmen unter  Verwendung  von
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Echtzeitverkehrsdaten der Verkehrsmanagementzentrale des Landes Baden-Wiirttemberg
sowie Verwendung einer Wirkungsanalyse geschalteter Verkehrsmanagementstrategien zur
Optimierung der Prozesse und Ablaufe im Verkehrssystem Stral3e.
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ANLAGEN
ANLAGE 1: PROBLEMSTELLENDATENBANK

ANLAGE 6: GESAMTKALKULATION
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