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Vorrangschaltungen fiir mehr Mobilitdt und weniger Schadstoffe
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Busse & Bahnen sind Problemloser

Jeder méchte heute mobil sein. Unsere indivi-
duellen Mobilitatsbediirfnisse unterscheiden
sich allerdings in héchst unterschiedlichem
Male. Dabei kommt vor allem dem Umweltver-
bund, also dem Fullgénger-, Rad- und dem
offentlichen Verkehr, eine grofie Bedeutung zu.
Vor allem der Offentliche Personennahverkehr
(OPNV) mit seiner Netzeigenschaft und Leis-
tungskapazitét bildet das Riickgrat einer mul-
timodalen Mobilitit. An seiner Stirkung im
stadtischen Verkehrsmanagement fithrt somit
kein Weg vorbei, zumal Stiddte und Ballungs-
raume vor der Herausforderung stehen, die
hohen Schadstoffwerte in der Luft zu senken.
Dies gilt einmal mehr vor dem Hintergrund
knapper Verkehrsfldchen, welche nur vom
OPNV effizient genutzt werden konnen. Es
bleibt mehr Platz fiir das Leben in der Stadt,
auch weil der Nahverkehr keine Parkplétze
braucht.

Wichtige Aspekte der Starkung des OPNV
bestehen insbesondere in der Beschleunigung
und Erhéhung der Verlésslichkeit. Fahrgéste
wollen bei der Nutzung des OPNV schnell,
pinktlich und zuverldssig unterwegs sein und
die Anschlisse, die sie sich vorher heraus-
gesucht haben, auch wahrnehmen kénnen.

Hier besteht noch Verbesserungspotenzial.
Unterschiedliche Faktoren wie Schwankungen
im Verkehrs- und Fahrgastaufkommen oder
Wartezeiten an Ampeln erhéhen die Verlust-
zeiten des OPNV, fithren zu Unpiinktlichkeit
und senken die Wahrscheinlichkeit, einen

Dipl.-Ing. Ingo Wortmann,
Vizepréasident des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)

geplanten Anschluss erreichen zu konnen.
Das lasst Fahrgaste verargert zuriick.

Was kann also fiir eine Beschleunigung und
eine gréfiere Verldsslichkeit getan werden?
Eine duRerst effiziente Malinahme besteht
darin, den Verkehrsfluss mit cleveren Ampeln
zu steuern. Diese Ampeln erkennen Busse &
Bahnen automatisch, sodass rechtzeitig und
priorisiert in die Griinphase geschaltet werden
kann.

Von geringen Warte- und Verlustzeiten profi-
tieren nicht nur die Fahrgéste, sondern auch
die 6ffentliche Hand. Denn bei einer entspre-
chenden Reduzierung der Verlustzeiten kon-
nen Fahrzeuge und damit Kosten eingespart
oder in verbesserte Verkehrsangebote umge-
setzt werden.

Eine Beschleunigung des 6ffentlichen Verkehrs
macht diesen aber vor allem attraktiver und
erhéht die OPNV-Nachfrage. Damit kann ein
wichtiger Beitrag beim Umwelt- und Klima-
schutz geleistet werden, da sich die Menschen
immer &fter fiir den OPNV und gegen ihr eige-
nes Auto entscheiden werden. Auf diese Weise
werden auch der Schadstoffausstofy und die
Larmemissionen des Gesamtverkehrs redu-
ziert.

Ein beschleunigter und verlésslicher OPNV ist
damit gerade heute unabdingbar. Die Starkung
von Bus & Bahn in den Stédten ist der wirk-
samste Beitrag zur Erreichung der Umweltziele
und zur Gewéahrleistung von Mobilitét.
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Clevere Ampeln mit Vorrangschaltung fiir den OPNV -
das sind die Vorteile im Uberblick

... fiir Fahrgéste und Verkehrsteilnehmer

— hohere Zufriedenheit durch Verbesserung
der Plinktlichkeit und der Anschlusssicher-
heit

— attraktiver OPNV mit hoher Reise-
geschwindigkeit und stetigen Fahrtabldufen

— Mbéglichkeiten zur Taktverdichtung und
damit hoherer Leistungsfahigkeit

— verkirzte Haltestellenaufenthaltszeiten
von Bussen & Bahnen

— Optimierung des Gesamtverkehrssystems
... fir Klima und Nachhaltigkeit

— minimaler Energieverbrauch

— schonender Umgang mit vorhandenen
Ressourcen

... fiir die Stadt und die Umwelt

weniger Schadstoffe und damit ein wirk-
samer Beitrag zur Erreichung der verbind-
lichen Umweltziele

Sicherung der Mobilitét fir alle

Modernisierung der stiadtischen Infra-
struktur

Herausforderungen im Verkehrsmanage-
ment sind mit einem attraktiven OPNV
besser zu bewéltigen

weniger Verkehr, dennoch mehr Mobilitét
durch Bus & Bahn

Riickgewinnung von Verkehrsfldchen fir
eine hohere Aufenthaltsqualitét in lebens-
werten Stddten

weniger Verkehrsldrm

... fiir die Wirtschaftlichkeit

— Einsparung von Bussen und StrafRenbahnen

— mehr Nahverkehr fiir das gleiche Geld

t fiir die Stadt,
chaftlichkeit w
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Wachsende Bedeutung von Bus & Bahn

Schnelle Erreichbarkeit ist ein wesentliches
Bediirfnis unserer modernen Gesellschaft. Vor
dem Hintergrund des demografischen Wan-
dels, der Zunahme des Pendlerverkehrs und
dem Ziel einer nachhaltigen Verkehrsentwick-
lung mit einem moglichst geringen Schadstoff-
ausstol} stehen wir derzeit jedoch vor grof3en
Herausforderungen.

Fiir viele Herausforderungen liefert der 6ffent-
liche Personennahverkehr die richtige Losung.
Allerdings bedarf es einer Vernetzung mit wei-
teren Mobilitdtsangeboten, um jedes individu-
elle Mobilitatsbediirfnis angemessen befriedi-
gen zu kénnen. Hierbei sollte das Hauptaugen-
merk insbesondere auf dem Umweltverbund
liegen. Ziel ist ein anderes Mischungsverhélt-
nis zwischen Auto-, Ful}- und Fahrradverkehr
sowie Bus & Bahn. Der Anteil des Autoverkehrs
ist deutlich zu senken, damit die Klimaschutz-
ziele und die Einhaltung der européischen
Grenzwerte zur Luftreinhaltung erreicht wer-
den kénnen.

Dies bedeutet die ergédnzende Entwicklung
eines Mobilitdtsverbundes aus Bussen & Bah-
nen, Carsharing-Angeboten, Taxen, Fahrrad-
verleihsystemen und anderen Dienstleistun-
gen, wobei dem OPNV aufgrund seiner Netzei-
genschaft und seiner Leistungskapazitéit eine
besondere Bedeutung zukommt. Dabei spielt
das Verkehrsunternehmen vor Ort als stadtge-
staltender Mobilitdtsdienstleister bei der Er-
schliefung dieser Potenziale eine sehr grofRe
Rolle. Deshalb gilt es, insbesondere den OPNV
im stédtischen Verkehrsmanagement zu stér-
ken, damit emissionsdrmere Alternativange-
bote zum eigenen Auto fiir alle Wegzwecke und
-ziele weiter ausgebaut werden kénnen. Es
braucht also einen attraktiven Mobilitdtsver-
bund, damit noch sehr viel mehr Menschen
vom Auto auf Bus & Bahn umsteigen. Dazu
gehort im Ubrigen auch eine bundesweite, di-
gitale Mobilitatsplattform, tiber die man un-
kompliziert planen, buchen und bezahlen kann.
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Einige Fakten zu cleveren Ampelvorrangschaltungen

Clevere Ampeln steuern den Verkehrsfluss
besonders effizient, wenn fiir Busse & Bahnen
zum richtigen Zeitpunkt eine Griinphase frei
geschaltet wird.

Es geniigt dabei eine Freigabezeit von gerade
mal sieben Sekunden, wenn sie exakt zum
richtigen Zeitpunkt kommt. In der morgendli-
chen Hauptverkehrszeit kénnen so etwa 100
Fahrgiste in einem Gelenkbus eine Kreuzung
passieren. Von dieser hohen Effizienz profitiert
auch der Gesamtverkehr, zumal diese Beein-
flussung einer Ampelanlage statistisch gesehen
in den meisten Féllen selten ist. Zum Vergleich:
Bei dem durchschnittlichen Besetzungsgrad im
Autoverkehr kommen in der gleichen Zeit-
spanne rund fiinf Autofahrer einschlieRlich
Beifahrer tiber die Kreuzung. Das zeigt, wie
effizient Busse & Bahnen stédtische Mobilitat
sichern.

Ein weiterer Vorteil ist, dass Busse & Bahnen
umwelt- und klimafreundlich sind: Sie verur-
sachen gemall Umweltbundesamt (2016) nur
etwa halb so viele CO2-Emissionen wie ein
Auto. Ferner stellen die NOx-Emissionen beim
elektrischen OPNV und modernen Bussen kein
Problem bei der Luftreinhaltung in Stddten und
Ballungsrdumen dar. Aulerdem spart derjeni-
ge, der mit dem Bus oder der stddtischen Bahn
fahrt, etwa die Hélfte Energie im Vergleich
zum Auto (beriicksichtigt sind dabei die
durchschnittlichen Besetzungsgrade iiber ei-
nen Tag hinweg). Bei voll besetzten Bussen und
Stralenbahn fahrt man sogar noch klimascho-
nender. Insgesamt sparen Busse & Bahnen

15 Millionen Tonnen CO; jéhrlich in ganz
Deutschland. Jeden Tag werden so rund

20 Millionen Autofahrten auf deutschen
Strallen ersetzt. Jede zusétzliche Fahrt, die mit
Bus & Bahn und eben nicht mit dem Auto
durchgefithrt wurde und wird, tragt somit dazu
bei, schédliche Emissionen zu verringern —und
dabei auch den vorhandenen Autoverkehr zu
verfliissigen. Mehr OPNV kann damit auch
autofreundlich sein, wenn die Straflen entlastet
werden und der Verkehr flieRen kann. Wichtig
ist dabei, dass durch geeignete Malnahmen -
z.B. Parkraummanagement - dafiir gesorgt
wird, dass die durch eine verdnderte Ver-
kehrsmittelwahl entstandenen Vorteile nicht
durch zusitzlich erzeugte Verkehre im Auto-
verkehr unmittelbar wieder kompensiert werden.

Was ist der Grund fiir diese hohe Effizienz?
Der Systemvorteil liegt auf der Hand: Viele
Fahrgéste finden in einem Fahrzeug Platz.

Dies spart ferner Flache in einer Stadt, in der
der Platz begrenzt ist. Aufschlussreich ist hier-
zu auch der folgende Vergleich: Stellt man die
benotigte Verkehrsflache bei einer Geschwin-
digkeit von 50 km/h mit Bus oder Bahn dem
Pkw je Person gegeniiber — wieder werden die
durchschnittlichen Besetzungsgrade bertick-
sichtigt — wird fiir das Auto zehnmal so viel
Flache bendtigt.

Es wird deutlich: Busse & Bahnen sind deutlich
leistungsfdhiger als Autos und benotigen dabei
weniger Platz. Eine Priorisierung an Ampeln
ist deshalb ein wirkungsvolles Werkzeug zur
Losung der aktuellen Problemstellungen in
Stadten und Ballungsrdumen — vor allem mit
Blick auf die Luftreinhaltung — sowie beim
Klimaschutz.
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Was der Umwelt hilft ...

Eine Beschleunigung des 6ffentlichen Ver-
kehrs sollte auch unter Umweltgesichts-
punkten diskutiert werden. Je seltener bei-
spielsweise ein Bus abbremsen und wieder
anfahren muss, desto weniger Schadstoffe
werden ausgestoflen und desto umweltver-
tréglicher ist sein Betrieb. Gleichzeitig wer-
den allerdings Stimmen laut, die aus densel -
ben Griinden eine bevorzugte Beschleuni-
gung des Autoverkehrs einfordern. Es stellt
sich also die Frage, was aus 6kologischer
Sicht sinnvoller ist.

Auf den ersten Blick lédsst sich der Schad-
stoffausstoR von Kraftfahrzeugen durch die
Einrichtung von ,Griinen Wellen" senken.
Die verkiirzten Reisezeiten machen aller-
dings gleichzeitig die Nutzung von Autos
attraktiver und kénnen in der Folge zusétz-
lichen Verkehr generieren, da Autofahrer
ihre Wege verldngern oder Verkehrsteil -
nehmer Wege neu auf das Auto verlagern.
Auf diese Weise kann es wiederum zu einem
steigenden SchadstoffausstoR kommen, der
bei einer Betrachtung dieser dynamischen
Effekte innerhalb des Gesamtverkehrs—
systems sogar iiber dem Ausgangsniveau
liegen kann.

Die Benutzung von Bus & Bahn stellt im
Vergleich zum Auto grundséatzlich eine
deutlich geringere Belastung fiir die Umwelt
dar. Wahrend ein Auto im Durchschnitt
einen Besetzungsgrad von lediglich rund 1,5
Personen aufweist, beférdert ein Bus in den
Hauptverkehrszeiten 50 bis 100 Fahrgéste,
eine StralRenbahn sogar 100 bis 250. Damit
liegt der SchadstoffausstoR pro Fahrgast
deutlich unter dem Niveau eines Autofah-
rers.

Wird der 6ffentliche Verkehr zusétzlich
beschleunigt, so ergibt sich im Vergleich
zum Autoverkehr ein Attraktivitatsgewinn.
Mehr Menschen werden 6ffentliche Ver-
kehrsmittel nutzen und auf das Auto ver-
zichten, sodass der SchadstoffausstoR ins-
gesamt weiter reduziert werden kann.

Damit ist die Beschleunigung von Bus &
Bahn auch aus 6kologischer Sicht absolut
zielfihrend. Ohne die Stirkung von Bus &
Bahn in unseren Stidten kénnen die Klima-
schutzziele und die européischen Grenz-
werte zur Luftreinhaltung hingegen nicht
einhalten werden.
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Mehr fahren, weniger warten

Untersuchungen bei der Stralenbahn in
Dresden zeigen, dass diese nicht einmal die
Halfte der Zeit in Bewegung ist. Die reine
Fahrzeit betrégt lediglich 49 Prozent. Ein
knappes Viertel (23 Prozent) der Zeit wird
benoétigt, damit die Fahrgéste sicher ein-

und aussteigen konnen. Ein gréflerer Anteil
(28 Prozent) setzt sich dagegen aus sogenann-
ten Verlustzeiten an Ampeln und sonstigen
Stérungen zusammen. Verkehrsplaner be-
zeichnen Ampeln dabei als Lichtsignalanlagen
(LSA).

Ein hohes Stoérpotenzial ist grundsétzlich dann
gegeben, wenn der OPNV sich die Verkehrs-
fliche mit dem Individualverkehr teilt. So kon-
nen beispielsweise Autos, die auf den Gleisen
oder der Fahrbahn halten, die Piinktlichkeit
von Straflenbahnen erheblich beeintrachtigen.

Des Weiteren konnen sich Behinderungen aus
der Gesamtverkehrsbelastung im Autoverkehr
ergeben. In den Hauptverkehrszeiten ist die
OPNV-Nachfrage besonders groR, sodass
Fahrgastwechsel deutlich ldnger dauern als
zu weniger stark frequentierten Tageszeiten.
Geht man fiir die Zukunft von einem Fahrgast-
zuwachs im OPNV und einer élter werdenden
Gesellschaft aus, so wird man sich generell auf
ldngere Fahrgastwechselzeiten einstellen
missen. Verlustzeiten summieren sich und
fihren letztendlich zur Unpiinktlichkeit des
offentlichen Verkehrs.

Dieser Herausforderung kann durch eine mo-
derne Vorrangschaltung von Ampeln begegnet

Beipielhafte Fahr- und Verlustzeitanteile
im Dresdner Straflenbahnnetz

49% Fahrzeit

werden. Grundsétzlich sollen sie die Verkehrs-
sicherheit sowie die Verkehrssteuerung ver-
bessern. Mit Hilfe von modernen Ampelanla-
gen ist es méglich, den OPNV an Kreuzungen zu
priorisieren und Verlustzeiten zu minimieren.
Dabei kommt vor allem der kommunalpoliti-
schen Arbeit eine wichtige Rolle zu. Denn die
Entscheidung, ob solche Systeme verstirkt zum
Einsatz gebracht werden, liegt im Verantwor-
tungsbereich der Stddte und Kommunen selbst.

Hier stellt sich die Frage: Wie kann man ein
Projekt ,Clevere Ampeln mit Vorrangschaltun-
gen fiir Busse & Bahnen" initiieren? Dazu
konnten beispielsweise folgende Malinahmen
gemeinsam von Politik, Fachverwaltung, Ver-
kehrsunternehmen und weiteren Akteuren auf
kommunaler Ebene ergriffen werden:

1. Beratung in den Fachausschiissen und
-gremien einer Kommune

2. Griindung von OPNV-Beschleunigungs-
kommissionen in den Kommunen

3. Gegeniiberstellung von MaRnahmen
und Wirkungen im stddtischen
Gesamtverkehrsmanagement

4. Beteiligung von Biirgerinnen und Biirgern
an Planungs- und Genehmigungsverfahren

5. Stadtratsbeschluss und Vorgaben in den
lokalen Nahverkehrspldnen

Die Kldrung der Finanzierung bedarf dabei
einer Abstimmung zwischen Bund, Ldndern
und Kommunen.

p 19% LSA-Verlustzeit

__ 23% Fahrgastwechselzeit

: ..

9% Sonstiges
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Was eine Ampel so alles kann

Moderne Ampelanlagen konnen die Freigaben
in Abhéingigkeit der Verkehrsstréme selbst-
stdndig schalten. Verkehrsexperten bezeichnen
dies als ,verkehrsabhéngige LSA-Steuerung".
Solche verkehrsabhéngigen Ampeln erkennen
Pkw-Strome und 6ffentliche Verkehrsmittel
automatisch, beispielsweise durch Induktions-
schleifen in der Fahrbahn oder mit Hilfe von
Datenfunktelegrammen von Bussen & Bahnen.
Mittels dieser Datenfunktelegramme kénnen
Busse & Bahnen der Ampel Anmeldungen (z. B.
sog. Voranmeldungen oder Hauptanmeldun-
gen) schicken, mit denen die Ampel errechnen
kann, wann das Fahrzeug an der Kreuzung
eintrifft und ,Griin" bendtigt.

Die Ampel gibt die Fahrtrichtung nach der be-
rechneten Zeit frei, sodass der Bus die Kreu-
zung iberqueren kann. Anschlieffend meldet
sich der Bus wieder ab.

Ziel ist es, dass Busse & Bahnen aulRerhalb von
Haltestellen tiberhaupt nicht stoppen miissen.

Jeder zusétzliche Halt kostet unniitze Energie
und Fahrzeit und braucht beim Wiederanfah-
ren ldngere Griinphasen als ein durchfahrendes
Fahrzeug. Grundsétzlich gentigt eine kurze
Freigabezeit zum richtigen Zeitpunkt. Zudem:
Das Anhalten auf der Strecke bewirkt beim
Fahrgast neben einer Verringerung des Fahr-
komforts und dem realen Zeitverlust immer
auch das Gefiihl eines langsamen Fortkom-
mens, wodurch die Attraktivitat des Ver-
kehrsmittels gegentliber anderen sinkt.

Es gibt Ampelanlagen, die neben den o. g. not-
wendigen Grundfunktionen auch weitere Da-
ten verarbeiten und in den Steuerungen be-
riicksichtigen. So werden teilweise Daten zur
Fahrplanlage, der planméRigen Fahrzeugrei-
henfolge oder zu Anschliissen in der Steuerung
verarbeitet. Allerdings erhéht sich hierbei der
Planungs- und Instandhaltungsaufwand zum
Teil deutlich, sodass es einer Kosten-Nutzen-
Abwigung bedarf.

Clevere Ampeln fiir Busse & Bahnen
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Qualitidtssicherung wird immer wichtiger

Das Verkehrswesen ist fortlaufend Stérungen
und Verdnderungen unterworfen. So werden
Baustellen eingerichtet oder abgebaut; Sied-
lungsstrukturen, Verkehrsaufkommen und
Fahrgastzahlen veréndern sich; Liniennetze
und Taktdichte werden von Zeit zu Zeit iiber-
arbeitet und schon funktioniert die Steuerung
der Ampelanlage nicht mehr optimal.

Mit zunehmender Anzahl moderner Ampelan-
lagen steigt die Bedeutung der Qualitédtssiche-
rung. Diese umfasst u. a. die Uberwachung der
technischen Komponenten in den Ampelan-
lagen und Fahrzeugen, automatische Fehler-
meldungen, automatisierte Auswertungen der
Daten von Ampeln, regelméfige Treffen des
Verkehrsunternehmens mit der Fachverwal-
tung und der Straflenverkehrsbehdrde oder die
Darstellung unterschiedlicher Qualitétsstufen
der Ampelbeschleunigung. Fiir Letzteres bietet
sich die Einfiihrung eines Indikators an. Dieser

kann z. B. den prozentualen Anteil von Fahrten
angeben, die an einer Ampel stoppen miissen.
Auf diese Weise lassen sich Ampeln nach ihrer
Verkehrsqualitat klassifizieren, Verdande-
rungen im Qualitdtsniveau schnell erfassen
und schliellich Mafnahmen an Ampeln hin-
sichtlich ihrer Auswirkungen auf die Piinkt-
lichkeit des OPNV kontinuierlich beurteilen.

Dazu konnten je nach verkehrlichen Rand-
bedingungen Zielwerte der Beférderungs-
geschwindigkeit im Nahverkehrsplan vorge-
geben werden.

Nur wenn Ampelanlagen optimal arbeiten und
dieses liber ein Qualititsmanagementsystem
mittels messbaren Vorgaben fortlaufend iiber-
prift wird, kénnen Busse & Bahnen im Fahr-
plan gehalten werden und dementsprechend
schnell und verlésslich bleiben.

Clevere Ampeln fiir Busse & Bahnen
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Investitionen in Vorrangschaltungen fiir Bus & Bahn

sind fur alle lohnenswert

Von geringen Warte- und Verlustzeiten profi-
tieren neben den Verkehrsteilnehmern auch
die 6ffentlichen Haushalte. Wenn auf einer
Strallenbahnlinie, deren Umlaufzeit beispiels-
weise 150 Minuten betrégt und die im
10-Minuten-Takt bedient wird, eine Verlust-
zeit von iiber 10 Minuten anfillt, so werden fir
den Betrieb 16 Bahnen benétigt. Wird diese
Verlustzeit dagegen durch moderne Ampeln
entsprechend reduziert, so lasst sich auf der
Linie eine Bahn einsparen. Fiir die Verkehrs-
unternehmen bedeutet jede eingesparte
Stralenbahn eine Kostenersparnis von tiber
400.000 Euro jedes Jahr, was auch der 6ffent-
lichen Hand zugutekommt. Vorhandene Fahr-
zeuge konnen auch fiir eine Angebotssteige-
rung eingesetzt werden.

In der Praxis konnte in Stuttgart durch eine
clevere Ampelsteuerung und kurze Busspuren
die Fahrzeit der Innenstadtbuslinie 42 um 10 %
entlang des gesamten Streckenverlaufs redu-

ziert werden. Dadurch wurde ein Fahrzeug im
Umlauf weniger benétigt. Dies entspricht einer
Kosteneinsparung von 250.000 Euro pro Jahr.

Auf dem Weg zur perfekten Schaltung der
Ampelanlage sind verkehrstechnische Unter-
suchungen notwendig. Oft sind férderfdhige
Investitionen in die Hard - und Software der
Ampelanlagen erforderlich.

Mit jeder Stunde Forschung kommen Ver-
kehrswissenschaftler, Verkehrsunternehmen
und die stéddtischen Fachverwaltungen dem
Ziel der perfekten Ampel gemeinsam ein Stiick
néher. Je besser die Ampelanlagen funktio-
nieren und dabei den OPNV zuverlissig priori-
sieren, desto schneller und verlasslicher sind
Bus & Bahn unterwegs und desto mehr Ver-
kehrsteilnehmer entscheiden sich fiir den
offentlichen Personennahverkehr und helfen
damit Umweltziele, insbesondere hinsichtlich
Luftreinhaltung, zu erfiillen.
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