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ANALYS

WO STEHEN WIR?

Immer langsamer

Verkehrsinformationen sind ein Problem, Staus auch

Luxemburg wird immer mehr wie Rio de Janeiro. In
der brasilianischen Metropole wundert sich niemand
iiber zwei Stunden Verspatung seiner Gespréichspart-
ner. Die sagen dann: ,,Oh, der Verkehr, Sie wissen
schon...“, und ein halb mitleidiges, halb mitfiihlendes
Nicken folgt von der Gegenseite.

Wer mit der groflen Grenzgingerwelle aus Lothrin-
gen kommend ins Land féhrt, erhélt die Staumeldun-
gen auf seinem Navigationsgerit bis zur Grenze. Dann
ist fiir viele Schluss. Der Grund: Der Automobilclub
Luxemburg (ACL) hat 2010 einen Vertrag mit einem
belgischen Privatunternehmen geschlossen, damit
dieses die von 6ffentlichen Stellen wie der Polizei, der
Notrufzentrale oder der ,,Controle et information du
trafic sur les autoroutes” (CITA) gesammelten Daten
in technische Signale umwandelt. Aber das Privatun-
ternehmen liefert nur an seine Kunden. Dazu gehdren
nicht alle Navigationsgeritehersteller. Und so endet
mancher Stau zwar auf dem Navigationsgeréit, nicht
aber in Wirklichkeit.

Es ist schon sehr erstaunlich, dass sich an dieser Si-
tuation immer noch nichts geindert hat, immerhin be-
steht sie seit fiinf Jahren. In der Zwischenzeit macht
ein Privatunternehmen Geld mit 6ffentlich gesammel-
ten Daten. Derweil stehen die Autofahrer im Stau.

Allerdings droht selbst eine effiziente Informati-
on die Situation nicht zu verbessern. Die CITA gibt
schon jetzt keine Umleitungsempfehlungen mehr
fiir das sekundéire Straflennetz - aus gutem Grund.
Es ist zu voll. Zu Stofzeiten fahren 70.000 Fahrzeu-
ge téglich iiber die A3. Mehr geht nicht. Laut der CI-
TA ist diese Autobahn seit 2010 saturiert. Genauso
wie das Sekundérnetz.

Nun gibt es eine ganze Reihe gut gemeinter Projek-
te. Die Strafdenbahn, Ladestationen, Leihrader. Aber es

gibtkeine iibergreifende Politik fiir A3und A31. Sower-
den Busse nach Thionville eingeschriankt und der Zug-
verkehr nach Metz eher herunter- als hoch getaktet.
Die zahlreichen Fernbusse, die neuerdings auch in Lu-
xemburg halten, entlasten die Strafen auch nicht un-
bedingt. Das Land aber hingt an den Grenzgéngern,
die es fiir sein Wirtschaftswachstum braucht.

In Frankreich gilt offiziell ein Sparkurs. Im Zentral-
staat, der sehr viel in Paris entscheidet, haben die Re-
gionen keine starke Stimme. Die Chance, die A 31 aus-
zubauen, hat Jean-Pierre Masseret vertan. Der loth-
ringische Regionalratsprisident hatte sich so die Stim-
men der Griinen gesichert. Das niitzt ihm aber auch
nichts mehr. Er verliert mit der regionalen Neugestal-
tung seinen Posten. Die Wahrscheinlichkeit, das die
A3lin der neuen Riesenregion ACAL noch einen Fiir-
sprecher findet, sinkt.

Die neueste Entwicklung auf der A31 sind Anzeige-
tafeln, die den Verkehr herunter regeln. Das hat Lu-
xemburg schon vor 18 Jahren getestet - und es hat
nicht funktioniert. Derzeit gibt es zwar eine europii-
sche Tendenz, die Geschwindigkeit iiberall zu senken -
30 innerorts, 50 auf der Landstrafde und 90 auf der Au-
tobahn - der sich lediglich die Autonation Deutschland
widersetzt. Aber es dndert nichts daran, dass die Men-
schen Auto fahren. Sie werden es so lange tun, bis es in-
teressante Alternativen gibt. Die sind nicht absehbar.
Also gibt es weiter Staus. In Luxemburgs Stiden diirfte
er sich noch verstirken, denn ab 2016 wird in Bettem-
burg der erweiterte Containerterminal in Betrieb ge-
nommen. Eine Studie von dieser Woche unterstreicht,
dass es zum Ausbau der A3 keine Alternativen gibt.
Vielleicht erfolgt ein Ausbau der Landstraflen und
Feldwege. Diesmal dann mit funktionierendem Ver-
kehrsfunk. Rio lasst griifden. CORDELIA CHATON

STAU UND KEIN ENDE
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OBEN Verkehrsaufkommen in Luxemburg: Bei bis zu 70.000 Fahrzeugen taglich ist die Autobahn
ausgelastet
UNTEN Luxemburg steht nach Belgien, den Niederlanden und Deutschland mit 34 Stunden Stau pro

Jahr an vierter Stelle in Europa Quellen: Pont et Chaussées, Inrix
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BeMobile

ie richtige Verkehrswelle

Luxemburg soll bald seinen eigenen ,,Traffic Message Channel* bekommen

LUXEMBURG
INGO ZWANK

ahezu jedes heute gingige Navigationsgerit - ob nun mo-

bil oder fest im Fahrzeug installiert- funktioniert mit TMC,

dem ,Traffic Message

Channel®. Er dient als
Datenverkehrsfunk und soll Au-
tofahrer dabei unterstiitzen, Staus
grofiziigig zu umfahren, um so
stockendes Verkehrsaufkommen
nicht zusitzlich zu belasten. Das
moderne Staumeldesystem stellt
somit eine entlastende Mafinah-
me fiir den Straflenverkehr dar,
die zudem auch der Sicherheit al-
ler Verkehrsteilnehmer dient, wie
Experten betonen.

Die Unterstiitzung von TMC
war bis vor einiger Zeit nur hoch-
wertigen Navis vorbehalten. Doch
inzwischen sind fast alle moder-
nen Navigationsgerite mit dem
Meldesystem fiir Staus ausge-
stattet. TMC ist in weiten Teilen
Europas abrufbar und hat sich
bereits in den aktuellen Verkehrs-
meldeservice integriert. Per RDS-
Signal wird mit einem speziellen
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Receiver die Verkehrsmeldung ‘ N 7 d f Verkehrsteilnehmern, das luxem-
empfangen und auf das Naviga- 29 lr Sln au burgische Info-Signal zu empfan-

tionsgerit iibertragen. Voraus-
setzung ist, dass es auch ein ent-
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sprechendes Signal gibt, das vom e ].ne m gUten eg es das letzte Treffen mit dem Mi-

Gerit gelesen und umgewandelt
werden kann - und genau das ist

zurzeit - noch - das Problem im LEX FRIEDRICH, ACL richtigen Weg“, sagt Friedrich. So

Grof3herzogtum.

Vertrag mit ,,BeMobile” im Jahr

2010 abgeschlossen

Wihrend die staatlichen Verwaltungen sich seit Jahren fiir eine kos-
tenlose Ausstrahlung des TMC-Signals einsetzen, laufen diese Signale
bisher tiber eine verschliisselte Ausstrahlung. Da der ACL nicht iiber die
notigen technischen Mittel verfiigte, schloss er 2010 Vertrige mit dem
belgischen Anbieter ,,BeMobile“ ab. Der wiederum verkauft sdmtliche
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Verkehrsinformationen an die Produzenten ,,TomTom®“ und ,,Garmin®.
Dies bedeutet im Detail: Der ACL sammelte die Informationen iiber die
nationalen und regionalen Straflen, CITA ist fiir das Autobahnnetz zu-
standig. Praktisch sieht es so aus, dass der ACL beispielsweise von der
Polizei oder der Straflenverwaltung Informationen zum Verkehr erhilt.
Dies sind etwa 50 Meldungen pro Tag. ,Wir picken uns dann die ent-
sprechenden Straflenabschnitte
heraus und analysieren den Ein-
fluss auf den Verkehr. Dies wird
dann von uns unter anderem kurz
textmafig aufgearbeitet und auch
an BeMobile weitergegeben, die
dann die Infos entsprechend fiir
die Navi-Gerite verarbeiten®,
sagt Lex Friedrich vom ACL. Dies
passiert umgehend.

Als Text oder Grafik

Abhédngig von der Ausstattung
wird die Meldung zum Verkehrs-
aufkommen als Text oder Grafik
dargestellt und erlaubt dem Fahr-
zeughalter das weitrdumige Um-
fahren der Stauabschnitte. Doch
in diesen Genuss kommen aktu-
ell nur Verkehrsteilnehmer, die
Produkte von BeMobile-Partnern
nutzen. Nur der Kauf teurer Up-
dates oder von Geriten der neu-
esten Generation erlaubte es den

gen und zu entschliisseln.
Im vergangenen Sommer gab

nisterium, um den Fortgang zu
besprechen. ,,Wir sind auf dem

sind die Straflenbauverwaltung,
CITA und auch der ACL in dieses
Vorhaben involviert, das vielleicht
in das System GEWI-TIC mit ein-
gebettet werden kann. Letzteres ermoglicht die standardisierte Online-
Erfassung der Ereignismeldungen. Natiirlich ist dies nun vor allem eine
Kostenfrage fiir den eigenen unverschliisselten TMC-Service. Hier hilt
man sich natiirlich bedeckt. Doch der Staat wird sich wohl an den Reali-
sierungskosten beteiligen. ®

SO FUNKTIONIERT DER VERKEHRSFUNK

Polizei, Rettungsdienste, Radioanrufer und Cita melden Staus und Unfalle
an den ACL. Der schickt die Informationen an BeMobile. Das belgische
Unternehmen vewandelt sie in Signale, die bislang nur Navigationsgerate
empfangen kénnen, die mit BeMobile einen Vertrag haben.
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,WIir sind am Anschlag®

Der Stau in Luxemburg ist chronisch - Ein Experte erklart, warum das so ist
und wieso die CITA keine Umleitungsempfehlungen mehr gibt

BARTRINGEN Jeder kennt die Kameras an Luxemburgs
Autobahnen. Uber sie regeltdie ,,Controle et informa-
tion du trafic sur les autoroutes“ (CITA) den Verkehr.
Der aber fliefst immer seltener wirklich gut. Warum
das so ist und was sich dagegen unternehmen lésst
erklirt Paul Mangen, Abteilungsleiter der ,,Division
de ’Exploitations de la Grande Voirie et de la Ges-
tion du Trafic“ zu der die CITA gehort.

Herr Mangen, was macht die CITA?

PAUL MANGEN CITA wurde 1995
entworfen und ab 1998 auf der Strafie
umgesetzte, um sich um die Verkehrs-
leitung des Autobahnnetzes zu kiim-
mern. Damals gab es rund 15.000 Autos
téglich, beispielsweise auf der A3 auf
den luxemburgischen Autobahnen.
Diese Zahlen haben sich vervielfacht.
Seit 2010 haben sie mit 2.750 Autos pro
Stunde eine Sattigung erreicht. Mehr
Autos passen nicht auf die Autobahn.
Wir melden die Verkehrssituation, die
wir iiber rund 600 Kameras erfassen,
anden ACL, der sie an die Funk-Medien
weitergibt. Dariiber hinaus arbeiten wir
bei wichtigen Fragen mit den Nachbar-
staaten zusammen, informieren sie bei-
spielsweise bei einer Vollsperrung der
Autobahn. Bei Unfillen sind wir sofort
mit einem Prellbock-Lkw vor Ort, um
Auffahrunfille zu verhindern. Das pas-
siert rund fiinf bis sechs Mal tiglich und hat die Zahl
der schweren bzw. todlichen Unfille auf der Autobahn
enorm reduziert. Und wir kiimmern uns um die Tun-
nel, die 60 Prozent unserer Arbeit ausmachen. Orga-
nisatorisch gehéren wir zum Bautenministerium. Die
CITA wurde in sechs Phasen umgesetzt und hat mit
dem Bau der Nordautobahn und deren Freigabe jetzt
auch diese iibernommen.

Wie funktioniert der Austausch mit den Nachbar-
lindern?

MANGEN Das hingt davon ab. Es gibt zwar ein ei-
genes, automatisiertes EU-Informationsaustausch-
system namens Datex, aber das verbindet nur so
genannte Verkehrsleitzentralen. Wir haben aber in
Luxemburg nichts davon, wenn wir von einem Stau
in Marseille wissen. Deshalb ist die Zusammenarbeit

mit den direkt jenseits der Grenze Verantwortlichen
sinnvoll. Das ist aber je nach Situation schwierig. Fiir
Belgien sitzen die Zustidndigen in Liittich. Ohnehin
lauft der Verkehr auf der Autobahn an Arlon und auch
an Trier vorbei. Fiir Rheinland-Pfalz sitzt die verant-
wortliche Stelle in Montabaur und fiirs Saarland in
Saarbriicken. Metz ist der fiir uns wichtigste Knoten-
punkt. Die zustindige Behorde ist ganz dhnlich wie
wir aufgebaut. Vieles hingt von organisatorischen

Strukturen ab, wie beispielsweise die Koordinierung
von Umleitungsplinen. Vor allem in Deutschland und
Belgien sind das Fragen der Zusténdigkeit.

Warum ist der Verkehr in Luxemburg ein Dauer-
problem?

MANGEN Wir haben den normalen Transitverkehr,
den Grenzgingerverkehr und den lokalen Verkehr, die
sich gegenseitig storend beeinflussen. Hinzu kommt
ein immenses Verkehrsaufkommen, das niemand so
berechnet hat. Es fithrt dazu, dass das Sekundirnetz
ebenfalls zu StofRzeiten saturiert ist. Daher geben wir
keine Umleitungsempfehlung iiber das Sekundérnetz.
Dartiber hinaus hat sich die Technik in dieser Zeit
sehr viel weiter entwickelt. 1998 hatte kaum jemand
ein Handy, heute fast jeder. Wir haben aber hier noch
alte Technologie, die wir benutzen. Heute zirkulieren

Informationen viel schneller, aber wegen des ,, Traffic
Message Channel“-Problems gelangen sie nicht zu al-
len. Und selbst wenn: Wir machen den Verkehr nicht.
‘Wenn es zu viele Autos sind, konnen wir ihre Zahl nicht
senken.

Sie haben erwihnt, dass Tunnel 60 Prozent Threr
Arbeit ausmachen. Warum?

MANGEN Ein Tunnel ist keine Waschmaschine, die
abund zu lauft. Erist tiglich sehr hohen
Belastungen ausgesetzt. Gleichzeitig
miissen alle Funktionen redundant
sein, schon allein wegen der grof3en Un-
gliicksfille wie im Montblanc-Tunnel.
Pro Tunnel sind bis zu 20 verschiedene
sicherheitsrelevante Anlagen vorhan-
den, die iiberpriift, gewartet und even-
tuell ersetzt werden wollen: Brandmel-
dekabel, Wind-, CO-Messung, Licht,
Wasserpumpen, dynamische Schilder,
Rauchmelder, Feuerloscher, optische
und automatische Kameras, Ventilato-
ren, Wind- und Sichtsensoren, Rund-
funkiibermittlung fiir Polizei und Not-
ruf und vieles mehr. Nicht alles kann
gleichzeitig gewartet werden. Das ist
sehr zeit- und planungsaufwendig.

Paul Mangen meint: ,Wenn es zu viele Autos sind, konnen wir ihre
Zahl nicht senken*

Foto: I. Finzi Frankreich setzt jetzt auf ein Sys-

tem der automatischen Geschwin-
digkeitsregelung auf der A31. Was
halten Sie davon?

MANGEN Damit haben wir schon vor 18 Jahren Er-
fahrung gesammelt. Das Prinzip ist, die Zahl der Autos
zu zéhlen und dann die ideale mittlere Geschwindig-
keit zu ermitteln. Das Problem ist, dass die Anpassung
rund drei Minuten braucht und sich die Geschwindig-
keitsangabe immer etwas dndern kann. Das war fiir die
Automobilisten nicht versténdlich, da der Verkehrs-
strom sich fortwihrend geindert hat. Also haben wir
es aufgegeben. Theoretisch ist 90 km/h die ideale Ge-
schwindigkeit — wenn es keine Stérungen gibt. Aber als
solche zihlen schon Auffahrten oder Spurdnderungen.
In Luxemburg, wo es alle paar Kilometer eine Auffahrt
gibt, ist das Modell sehr schwer anzuwenden, da der
Verkehr nicht stabil fliefit. Das Problem heute ist die
Sattigung der Autobahnen und des Sekundirnetzes.
Wir sind am Anschlag. CORDELIA CHATON

VERKEHR STIEG UM EIN VIELFACHES

Seit 1985 ist der Verkehr auf der A3 um das 4,7-fa-
che gestiegen. 1985 fuhren im Durchschnitt taglich
13.746 Autos Uber die A3, 2015 sind es 65.062

Quellen: Ponts et Chaussées




