Berlin

Berliner Busbeschleunigung im Rickwartsgang

Bund fur Umwelt und Naturschutz - BUND Berlin

Seit mehreren Jahren sind Standards Teil der Berliner Nahverkehrsplanung. Mit
KenngrofRen Gber die Entfernung zur néchsten Haltestelle oder Reisezeiten zwischen
Bezirkszentren werden Defizite im Angebot aufgedeckt und V erbesserungen geplant.
In einer Présentation zum Nahverkehrsplan 2010-2014 hief} es: »Standards haben sich
Uberwiegend bewdahrt und werden erfiillt, sie sichern eine hohe Qualitét des Berliner
OPNV«,

Eine hohe Qualitét, die aber fiir wesentliche Bereiche des Berliner OPNV nur auf dem
Papier steht. In der Realitét erlebt man, dass gerade auch auf Metrobus-K orridoren mit
planméfdig sehr gutem Angebot der Frust bei den Fahrgésten tief sitzt.

M 48/M 85im 5-Minuten-Takt - theoretisch

DieLinien M 48/M 85 sind ein Beispiel fiir ein hervorragendes Angebot. Tagsiiber
taglich im 5-Minuten-Takt verbinden sie das Steglitzer Zentrum entlang dicht
bewohnter Viertel mit einem grofRen Einzelhandel sangebot direkt mit dem Potsdamer
Platz. Tatséchlich findet der 5-Minuten-Takt eher zuféllig oder am Sonntagvormittag
statt. Haufig kommen zwei, manchmal drei Busse im Pulk, dazwischen gibt eslange
Wartezeiten. Bisman sein Ziel erreicht hat, sind weitere Minuten auRerplanméidig auf
der Strecke geblieben. Die tatséchliche Gesamtreisezeit kann so nur mit Miihe mit dem
Fahrrad konkurrieren. Und dies 13 Jahre (!) nach Vereinbarung des
Busbeschleunigungsprogramms. Wie konnte es dazu kommen?

Bei Stral3enbahnprojekten fliefdt selbstversténdlich viel Energie in die Planung der
Trasse und der Haltestellen - auch wenn das Ergebnis nicht immer zufriedenstellend
ist. Bei Bussen begniigen sich die Verantwortlichen zumeist mit dem Aufstellen von
Haltestellenmasten und lassen den Bus ansonsten im V erkehr »mitschwimmen.
Teilweise werden Busspuren eingerichtet, jedoch nicht zusammenhéngend und mit
stdndig wechselnden zeitlichen Begrenzungen.

Das Busbeschleunigungsprogramm hat sich vor alem auf Ampelschaltungen
konzentriert. Doch das reicht nicht. Auch gut funktionierende dynamische Griinphasen
- wenn Sie nicht von der Verkehrdleitzentrale auf Grund »besonderer Verkehrdage«
abgeschaltet werden - nutzen nichts, wenn der Bus vor der Ampel im Stau steht.

Entlang der Strecke des M 48 gibt es einige groRRere Staufallen wie z. B. die Kreuzung
Zehlendorf Eiche, die eine grundsétzliche Frage nach der Priorisierung der
Verkehrsarten aufwerfen. Daneben gibt es aber auch viele kleine Mangel, die die
Busse an ihrer ziigigen Fahrt hindern und denen offenbar wenig Beachtung geschenkt
wird. Viele einzeln betrachtet unscheinbare Verzégerungen summieren sich hier zu
Unregel méf3igkeiten von mehreren Minuten, die Pulkbildung und lange Wartezeiten
auch ohne Staus verursachen.

Haltestellen zu weit hinter den Kreuzungen
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Ein grof3es Problem bei den Busspuren in Berlin
ist, dass die Busse oft durch Lieferverkehr und
parkende Pkw behindert werden. Abschleppen
(so wie hier am Rathaus Steglitz) und BuRgelder
gibt es viel zu selten. (Foto: Florian Miiller)

Die erfreuliche Zunahme beim Radverkehr wird
fur die Busbeschleunigung zum Problem. Dort,
wo es moglich ist, muss die Busspur so breit
sein, dass der Bus den Radfahrer tiberholen
kann, ohne die Busspur verlassen zu missen.
(Foto: Marc Heller)

StraBenzug Potsdamer/Haupt-/Rheinstrae ist
uneinheitlich und viel zu kurz. Oft ist am
Sonnabendmittag ahnlich viel Verkehr wie zum
Beispiel am Mittwochnachmittag. (Foto: Marc
Heller)
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An vielen Haltestellen lassen die BVG-Busfahrer
die Fahrgaste bereits vorne und hinten
einsteigen, um den Aufenthalt an der Haltestelle
nicht unnétig zu verlangern. Doch allzu oft
verlangert der Zwang zum »Vorne-Einstieg« die
Fahrzeit der Busse. (Foto: Marc Heller)



Einer der unscheinbaren Mangel sind zu weit hinter einer Kreuzung liegende
Haltestellen, die zwischen Kreuzung und Haltestelle einige (gefuhlt) legale Halteplétze
fr Pkw und Lieferwagen zulassen und ein geradliniges Anfahren der Haltestellen
unmdglich machen; Beispiele sind die Haltestellen Hahnel stral3e und Kérntner Stral3e
Richtung Mitte und Billowstral3e Richtung Steglitz, wo sogar extraein Bereich zum
Be- und Entladen zwischen Kreuzung und Haltestelle ausgewiesen ist. Teillweise wird
dies mit Grundstiicksausfahrten begriindet, doch muss man fragen, ob die von der
Kreuzung abgeriickte Lage immer die einzig mdgliche Lésung darstellt.

Insgesamt ist die Sichtbarkeit der Haltestellen als Zugangsstellen fur Fahrgéaste
unzureichend. Die Ausstattung der Haltestellen des »Premiumprodukts« Metrobus
beschrénkt sich oft auf einfache Haltestellenmasten, die alzu leicht(fertig) Ubersehen
werden. Notwendig wéren gut erkennbare »Busstei gkanten« mit Sonderborden, die
direkt hinter der Kreuzung beginnen mit gut sichtbarer Ausweisung und Markierung
des Halteverbots.

Ein weiterer Mangel sind Busspuren, die 50 m vor einer Kreuzung enden, um Platz fur
eine Abbiegerspur zu schaffen (Kaisereiche, Ben-Gurion-Stral3e). Das Problem sind
weniger die fehlenden 50 m, sondern ein psychologischer Effekt: Staut sich der
Verkehr tatséchlich, ist die Hemmschwelle fir Autofahrer, vorzeitig auf die ohnehinin
Sichtweite endende Busspur auszuweichen, sehr niedrig. Stehen erst einmal mehrere
Pkw auf der Busspur, macht sich zum Beispiel auf der Rheinstral3e der am Breslauer
Platz nachflief3ende Individual verkehr gar nicht mehr die Mihe, sich links von der
Busspur einzuordnen. Das Ergebnis: Zu Zeiten, wo die Busspur ihre Wirkung
wenigstens bis zum Ende der Markierung entfalten kénnte, ist sie schnell selber
zugestauit.

Busspur zeiten zu kurz und unubersichtlich

Zur Akzeptanz der Busspuren tragen auch nicht die standig wechselnden, in kleiner
Schrift auf die Verkehrsschilder gedruckten Geltungsdauern bei. Man miisste als
Autofahrer anhalten, um kurz zu studieren, ob das Befahren der Busspur gerade legal
ist oder nicht.

Spurlos an manchen Busspuren vorbeigegangen ist auch der Wandel des
Verkehrsaufkommens. Einkaufs- und Freizeitverkehr haben an Bedeutung
zugenommen, die Arbeitszeiten verteilen sich breiter Uber 6 oder 7 Tage in der Woche.
Der Verkehr auf der B1 ist am Sonnabendmittag nicht von Mittwochnachmittag zu
unterscheiden. Viele Busspuren sind jedoch am Wochenende aufgehoben. Notwendig
waren durchgehende Busspuren mit einheitlicher ausgedehnter Geltungsdauer.

Auch muss die Sichtbarkeit der Busspur weiter verbessert werden. In New Y ork
werden z. B. reflektierende Noppen zusétzlich zur dicken durchgezogenen Linie auf
dem Fahrbahnbelag getestet. Die Lichtpunkte signalisieren dem Verkehrsteilnehmer
auch in der dunklen Jahreszeit: Achtung, diesist ein Sonderstreifen.

Konflikte zwischen Bus- und Radver kehr

Berlin erlebt einen aus vielen Griinden erfreulichen Aufschwung des Fahrradverkehrs.
Die Busbeschleunigung aber stellt dies vor eine neue Herausforderung. Bei der

Seite 2/5



Ublichen rechtsseitigen Anordnung der Busspur ist es natlirlich, dass auch
Fahrradfahrer diese benutzen. Sieist aber in ihrer Breite meist nicht darauf ausgel egt
(und kann i.d.R. auch nicht entsprechend ausgelegt werden), dem Bus das Uberholen
von Radfahrern in der Spur zu erlauben. Der Busfahrer hat die Wahl, die Busspur zu
verlassen oder im Fahrradtempo hinterher zu fahren. Das Ziel der Bushbeschleunigung
ist so nicht zu erreichen.

Ein eklatantes Beispiel ist der Innsbrucker Platz. Mitten in einer riesigen
Verkehrswiiste kommen sich Radfahrer und Busse auf der Busspur nach Norden ins
Gehege, obwohl ringsum reichlich tote Abstandsfléche verfiigbar und die daneben
liegende Uberlange Linksabbiegerspur nicht anndhernd ausgel astet ist.

Fahrradfahrer suchen Wege mit wenig Fahrwiderstand (glatter Fahrbahnbelag,
madglichst wenige Ampeln) und meiden Umwege. Das miissen nicht zwangsléufig die
Hauptstraf3en sein, die auch fir den Busverkehr von herausragender Bedeutung sind.
Dort, wo dem Bus Prioritét eingeraumt werden soll, miissen parallele Stralen
fahrradfreundlich gestaltet werden. Beispiel Hauptstral3e: Vom Innsbrucker Platz zum
Zentrum Schonebergs wilrde sich die Ebersstral?e als Umfahrung anbieten. Doch

K opfsteinpflaster im Norden und Stiden der Stral3e, die Sperrung vor einer Schule
auch fur Radfahrer und die zweifelhafte Ampel an der Ebers- und Feurigstralie
machen diese Route unattraktiv im Vergleich zur Busspur auf der Hauptstrali3e.

Die Schlof3stral?e hingegen ist seit ihrem Umbau gerade fir Radfahrer attraktiv. Auch
wenn man die Lésung mit nur einer Fahrspur fir motorisierten Individual-, Liefer- und
Busverkehr grundsétzlich akzeptiert, kann man die jetzige Situation fur die Busse
nicht hinnehmen. Man fragt sich, ob in der Verkehrsverwaltung bekannt ist, dassin
der stidlichen Schlof3stral3e 24 Busse pro Stunde und Richtung verkehren. Am
Walther-Schreiber-Platz Uberstaut sich vor allem abends und Sonnabends die
Linksabbiegerspur zu den Parkhdusern der Einkaufszentren, so dass der Abfluss aus
der Schlof3stral3e Uber den Walther-Schreiber-Platz dicht ist und auch die Busse
stecken bleiben. An der Schildhornstraf3e wurde die Haltestelle Richtung Stiden aus
schwer nachvollziehbaren Griinden statt unter die Briicke (wiein Richtung Norden) in
die Rechtsabbiegespur gelegt, die auch der Zufahrt zum Parkhaus des »Boulevard
Berlin« dient. Hier bendtigen die Busse, wiederum vor allem sonnabends ein oder
zwei Ampelumléufe allein beim Vorriicken an die Haltestelle. Der Metrobus verliert
gegen den Parkhausverkehr!

Notwendig wére eine konsequente Zuflussregelung fir die Schlof3stralie. Von auf3en
darf nur so viel Verkehr eingelassen werden, dass sich auf dem kritischen Abschnitt
ein mit malkigem Tempo flief3ender Verkehr ergibt. In der Zufahrt bendtigen die Busse
zwingend eigene Fahrstreifen, die konsequent durchgesetzt werden miissen. In der
SchloRRstrafde selbst diirfen die geradeaus fahrenden Busse nicht durch Abbiegespuren
gefihrt werden.

DauerargernisVorne-Einstieg

Ein weiteres Thema hangt nicht direkt mit der »Trassenfhrung« zusammen, wohl
aber mit dem System Metrobus. Einstieg und Fahrscheinverkauf sind ein ewiges
Themain Berlin, aber es muss hier wiederholt werden: Auch durch den Zwang zum
Vorne-Einstieg sind die Busse nicht so ziigig und nicht so zuverlassig unterwegs, wie
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es fUr die im Nahverkehrsplan angesprochene »hohe Qualitét« notwendig wére.
Zumindest bei Metro- und Expressbussen muss der Schwerpunkt auf die
Beforderungsgeschwindigkeit gelegt werden. Das heif3t: kein Fahrscheinverkauf im
Bus und Ein-und Ausstieg an alen Tlren, wie esin vielen anderen européischen
Grof3stadten tblich ist. Der Fahrscheinverkauf im Busist praktisch fir Touristen und
Gelegenheitsfahrer, kostet aber alle Stammkunden Zeit. Und die BV G kostet es
Einsatzzeit fir Fahrer und Busse - haufig nicht eben hillige dreiachsige Doppel decker.

Alsdie Stadt Hamburg vor einiger Zeit ein umfassendes Beschleunigungsprogramm
fur ihre eigenen Metrobuslinien ankiindigte, kam in Fachkreisen die Reaktion: So wie
in Berlin solle die Busbeschleunigung in Hamburg nicht werden. Eine Verbesserung
von im Mittel 0,08 km/h habe der Bund der Steuerzahler 9 Jahre nach Start des

BV G-Beschleunigungsprogramms ausgemacht. Man muss annehmen, dass sich
potenzielle Kunden im Umfeld der Metrolinien heute nicht fiir den OPNV
entscheiden, weil sie eine VVorstellung von der realen Qualitét haben. Die
Zuverlassigkeit und Geschwindigkeit vieler Metrobusse ist in der Tat unzureichend,
weil es am politischen Willen fehlt, den Busverkehr wirklich zu priorisieren. Des
Weiteren weil der Systemansatz fehlt, der Fahrspuren, Abbiegestrome, Haltestellen,
Ampeln, Rad- und FulRgangerverkehr gesamthaft betrachtet und den Bussen eine
durchgehend freie Trasse durch das V erkehrsgeschehen schafft.

Viede der hier aufgefiihrten Punkte wurden auch in der Ausarbeitung des
Nahverkehrsplans 2010-2014 debattiert, der aber nie beschlossen wurde und der auch
im Jahr 2013 noch keine konkreten Mal3nahmen im Metrobusbereich zur Folge hatte.
Fir den Nahverkehrsplan 2014-2018 kénnen wir nur auf eine schonungsl ose
Bewertung von Anspruch und Wirklichkeit der Qualitét der Metrobusse hoffen und
ale Beteiligten und Betroffenen aufrufen, sich fir die Festschreibung und Umsetzung
von konkreten Verbesserungen zu engagieren.

Schlaglicht

Eine junge Frau steigt in den 123er und beschwert sich beim Busfahrer, dass ihr der
Bus vorher vor der Nase weggefahren sei (well zu friih) und dieser auch schon wieder
drei Minuten vor der angegebenen Abfahrtszeit kommt. Der Busfahrer antwortet
ruhig, dass er mitnichten drei Minuten zu friih sondern 37 Minuten zu spét sei und
dass es sich mit seinem »V orgénger« wohl auch so verhalten hétte.

Diese Szene wirft zwei Fragen auf:

- Was hat die Busheschleunigung gebracht, wenn die Busse ihren Bezug zum
Fahrplan véllig verloren haben und mit realen Verspatungen von 30 bis 60 Minuten
unterwegs sind?

Wieso ist es mit moderner Betriebsleittechnik nicht méglich, dem Fahrer einer im
20-Minuten-Takt verkehrenden Linie mitzuteilen, bei 37 Minuten Verspétung bitte
noch drei Minuten stehen zu bleiben, um dann wenigstens die Fahrgéste mitzunehmen,
die noch Hoffnung in den verdffentlichten Fahrplan setzen?

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10002137.
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