Nahverkehr
Vorrangschaltung?

IGEB
In Berlin wird die StraRenbahn an den Ampeln eher benachteiligt

Die StralRenbahn gilt allgemein a's zuverl&ssiges, preiswertesund leistungsfahiges
Verkehrsmittel mit hohem Fahrkomfort. Dasiein Berlin zu rund zwei Dritteln auf
eigenem Gleiskorper verkehrt, ist sie weitgehend stauunabhdngig und kénnte - bei
konsequenter Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen - durchaus U-Bahn-&hnliche
Reisegeschwindigkeiten erreichen. Doch heutzutage kommt man auf vielen Berliner
Strecken genau so langsam voran, wie in den 60er Jahren, trotz moderner und
sprintfreudiger Ziige. Hauptgrund dafir sind fehlende V orrangschaltungen in den
meisten der inzwischen 190 Lichtsignalanlagen (LSA) an den Straf3enbahntrassen, so
dai3 die Berliner StralRenbahnen ca. 22% der Gesamtfahrzeit an roten Ampeln warten
mussen.

In Stuttgart, wo seit Jahren Vorrangschaltungen fir die StralRenbahn realisiert werden,
konnte der Anteil der Wartezeit vor roten Ampeln inzwischen auf 1 % der
Gesamtfahrzeit gesenkt werden. Dort hat sich, wie auch andernorts, langst die
Erkenntnis durchgesetzt, dal3 L SA-Vorrangschaltungen fiir die Stral3enbahn keine
Reduzierung der Leistungsfahigkeit des Stral3ennetzes bedeuten miissen. Im
Gegenteil: Die Grinphase fur die Stral3enbahn wird nur dann im Ampeluml auf
berlicksichtigt, wenn sich auch tatséchlich eine Stral3enbahn der Ampel nahert. In
diesem Fall bekommt die Stralenbahn allerdings sofort "Grin". Wahrend der Gbrigen
Zeit kann die Stral3enbahn-Griinphase vdllig zugunsten einer optimierten
Leistungsfahigkeit der anderen Verkehrsstrome entfallen.

Dieses angesichts der autozentrierten V erkehrsplanung des Berliner Senats wichtige
Argument muf3te eigentlich jegliche Hindernisse fir die Bevorrechtigung der
Straf3enbahn an Ampeln ausréumen. Laut Aussage der Senatsverwaltung fur Verkehr
und Betriebe vom 29. Mérz 1994 (Antwort auf eine Kleine Anfrage) werden beim
Neubau von Lichtsignalanlagen seit 1992 generell An- und Abmeldeeinrichtungen fir
Stralenbahnen installiert. Abgesehen davon, dal? diese Aussage nicht in jedem Falle
stimmt, bilden diese Induktionskontakte in Gleisbett oder Fahrleitung lediglich die
technischen V oraussetzungen fir die vom Senat per Wortlaut propagierte
Beschleunigung des OPNV . Ausschlaggebend ist jedoch die Software der
Lichtsignalanlage und ihre Programmierung. Mit diesem Beitrag soll einmal mehr
gezeigt werden, da3 die "Ampelplaner" der Berliner Senatsverwaltung die
Beschleunigung der Stral3enbahn vernachl&ssigen bzw. bewuf3t verhindern.

1. Vorrangschaltungen zu DDR-Zeiten

Zum besseren Versténdnis der heutigen Situation erfolgt ein kurzer Ruckblick:
Viefach ist wenig bekannt, dal3 es schon zu DDR-Zeiten Bemuhungen gab, die
Strafenbahn an einigen Knotenpunkten gezielt zu bevorzugen. Eine noch heute gut
funktionierende Vorrangschaltung findet sich u.a. am S-Bf Marzahn (Mérkische
Allee). Sie ermdglicht den aus Richtung Stadt kommenden Ziigen das Passieren der
vielbefahrenen Mérkischen Allee ohne Zwangshalt. Zur Ansteuerung dienen
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Die Frau an der Haltestelle Betriebshof Marzahn
wird noch tber 1 Minute auf ihre im
Bildhintergrund bereits zu sehende 18 warten
mussen. Von Vorrang ist auch bei dieser
Neubau-LSA keine Spur. (Foto: |. Schmidt)

_ 5 v
Auto-StraBe des 17. Juni. Die StraRenbahn hat
die guinstigste Energie- und Umweltbilanz aller
Motorfahrzeuge. Auch ist sie 50-mal sicherer als
der Autoverkehr und kann bis zu 20.000
Personen pro Stunde und Richtung befordern.
Auf einer innerstadtischen Autofahrspur kénnen
demgegeniiber nur 700 Fahrzeuge pro Stunde
verkehren. Beim durchschnittlichen
Besetzungsgrad von 1,1 ergibt dies nicht einmal
800 Personen. Dennoch bevorzugt der Berliner
Senat - trotz gegenteiliger Beteuerungen -
nachweislich fast immer den Autoverkehr (Foto:
Christian Hanke)

Schikandse Ampelschaltung in Pankow: An der
Berliner/Maximilianstrae mussen die
StraRenbahnen (Linien 50,52 und 53) trotz
Anmeldekontakt fast immer warten. Hier im Bild
wartet ein Zug der Linie 50, vom U-Bf
Vinetastral3e nahert sich ein Gegenzug. Die
Autofahrer haben bereits griin. (Foto: Christian
Hanke)




mechanische Oberleitungskontakte, ein Vorsignal informiert den Straf3enbahnfahrer
zusétzlich Uber das kommende "Frei-Zeichen". An der Kreuzung
Pappelallee/Stargarder Stral3e gibt es eine dhnlich organisierte Anlage. Eine
kontaktgesteuerte Verléangerung der Griinphase bzw. die Beschleunigung des
Ampelumlaufs sorgen dafUr, dal3 die Bahn nur die Zeit, die zum Fahrgastwechsel
notig ist, vor der Ampel warten muf3. Neben weiteren LSA, die der Stral3enbahn den
absoluten Vorrang gewahren (also ohne Wartezeit), wurden zu DDR-Zeiten sehr viele
Ampeln mit einem relativen Vorrang fir die StralRenbahn versehen. Uber
Anforderungskontakte bewirkt die Bahn bei spiel sweise eine sogenannte
Grunzeitmodifikation (Verldngerung der Grinphase) bzw. eine zusétzliche
Freigabezeit im Programm.

Noch heute funktionieren einige der nach diesem Muster gebauten LSA, so z.B. die
Ampeln Indira-Gandhi-Stral3e/Hansastrale, Warschauer Straf3e/Griinberger Stral3e,
Am Tierpark/Sewanstral3e und Treskowallee/Rummelsburger Straf3e. Auch viele
Anlagen in Marzahn entlang der Trasse der Linie 8 (z.B. Allee der
Kosmonauten/Marzahner Chaussee) funktionieren nach diesem Prinzip. Sie sind zwar
nicht optimal, gewéhren der Stral3enbahn aber immerhin einen gewissen Vorrang.

Vidfach hat auch der Kontakt zur Weichenstellung in der Oberleitung Einflufd auf das
Ampelprogramm. Bisvor einiger Zeit konnte sich in der Berliner Allee vor
Buschallee die rechtsabbiegende, in der Indira-Gandhi-Stral3e vor Berliner Allee die
linksabbiegende Stral3enbahn eine zusétzliche Freigabezeit schalten. Inzwischen
wurde auch dieses Relikt aus DDR-Zeiten "wegprogrammiert".

2. Nach der Wende Riickschritte

Nach der politischen Wende kam es zu einem Abbau der Privilegien fur 6ffentliche
Nahverkehrsmittel, vielfach wurden vorhandene V orrangschaltungen
"wegprogrammiert”, abgeklemmt oder sogar komplett abgebaut - so geschehen an der
Stahlheimer Stral3e/Wichertstraf3e (Humannplatz, Linie 13), wo 1992 eine perfekt
funktionierende Ampel mit Vorrangschaltung gegen eine Neubauanlage ohne
Vorrangschaltung ausgetauscht wurde. In diesem Zusammenhang ist auch die
Verkiirzung von Freigabezeiten fur die Stra3enbahn zugunsten des Autoverkehrs zu
sehen (z.B. Petersburger Straf3e/Landsberger Allee, betrifft Linie 20).

3. Stral’enbahn ohne eigene Trasse

Gerade in schmaleren Nebenstral3en, wo die Strallenbahn kein eigenes Gleisbett
besitzt, mifte durch intelligent programmierte LSA ein zligiges Vorankommen
zuallererst der Stral3enbahn (und damit auch des Individualverkehrs) gesichert
werden. Hier wurde allerdings haufig beim Neubau von LSA auf oben zitierte An-
und Abmeldeeinrichtungen verzichtet. Vergeblich sucht man diese
Induktionskontakte z.B. in der Oranienburger Stral3e/Tucholskystrai3e (S-Bf
Oranienburger Stral%e, s. SIGNAL 4/93) oder in der Invalidenstral3e/Gartenstralde
(S-Bf Nordbahnhof, s. SIGNAL 9-10/94 ). Auch die erst 1995 errichtete Anlagein
der Eldenaer Stral3e/Proskauer Stral3e besitzt keinerlei Anforderungskontakte zur
Straf3enbahnbeschleunigung. Bei der vor wenigen Monaten in Betrieb gegangenen
L SA Schamweberstral3e/Jessener Stral3e (17,23) wurden zwar Induktionskontakte in
die Oberleitung eingebaut, doch 183t die Qualitét der Vorrangschaltung zu wiinschen
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Ubrig. Immer wieder kommt es zu Zwangshalten der Stral3enbahn. Dal’ es auch anders
geht, zeigt die LSA WihlischstraRe/Holteistralde, die der 23 fast immer das prompte
Abbiegen ermdglicht. Diese Ampel stellt unter den vielen an schmaleren Stral3en
errichteten Neubau-L SA eine Ausnahme dar.

Die Schdnhauser Allee, um ein anderes Beispiel anzufthren, ist zwar relativ breit,
aber sie besitzt keine vom Stral3enverkehr getrennten Haltestelleninseln. Damit der
ziigige Verkehrsflufd der Autokolonne dennoch nicht behindert wird, sorgt ein System
von Neubauampeln mit mehreren Induktionskontakten im Fahrdraht fir ein
Zuriickhalten der Stral3enbahn. Da heifdt es Anmelden und Warten, ehe die 50 oder 53
in die Doppelampel am S- und U-Bf Schdnhauser Allee einfahren darf. Auch am
Knotenpunkt Schénhauser Allee/Bornholmer Stral3e wartet die Stral3enbahn brav, bis
alle Autos (einschliefdlich der auf dem Gleisbett wartenden Linksabbieger) abgeflossen
sind und die Haltestellefrei ist.

4. Querverkehr vor Stral’enbahn

An grélieren Kreuzungen mit relativ starkem Querverkehr wurden Neubau-L SA fast
immer auf Vorrang fur den Individualverkehr programmiert. Vor der Frankfurter
Allee am U-Bf Rathaus Friedrichshain heif3t das Motto fir die Niederflurbahnen der
Linie 20 in der Regel Warten, und dasbiszu 1 1/2 Minuten lang. Erst wenn der
Querverkehr abgeflossen ist, gibt es eine kurze "Grin-Insel” fir die Stra3enbahn,
doch wird sie oft zusétzlich durch "verhakte" Linksabbieger behindert. An der
Kreuzung Danziger Stral3e/Greifswalder Strafe wurde am 15. November vorigen
Jahres eine neue Ampel eingeweiht, am selben Tage las man in der Berliner Zeitung,
dai die Stral3enbahn der Linie 20 Vorrang erhalt. Das entpuppte sich alerdingsals
Zeitungsente, weder die 20 noch die querenden Linien 2, 3 und 4 erhalten VVorrang.
Im Gegenteil, durch erweiterte Linksabbiegemdglichkeiten wurden die Griin-Phasen
fur die Stralenbahn stark gekirzt. Verpaldt die 20 ihr Frei-Zeichen nur um eine
Sekunde, bedeutet das bis zu 85 Sekunden Wartezeit auf die neue Phase.

Die Regel "Querverkehr vor Straf3enbahn" wurde tibrigens auch bei der
Neubaustrecke im Wedding nicht durchbrochen. Im Selbstdarstellungsheft der
Senatshauverwaltung ("Berlin baut”, Nr. 17: Stadtteilverbindungen -
Streckenverlangerungen der U-Bahnlinie Ul und der Stral3enbahn Linie 23) liest sich
das folgendermal3en: "Zid ist es, die Stral3enbahn bestmdglich zu priorisieren, ohne
gleichzeitig den M1V wesentlich zu benachteiligen." Weiter steht in der Broschiire:
"Aufgrund desz.T. sehr starken Querverkehrsan den LSA Prinzenallee und
Schwedenstral3e sind jedoch geringe Wartezeiten fir die Stral3enbahn an den
Knaotenpunkten nicht auszuschliefen." Zwangdaufig lautet die Fahrplanvorgabe der
BV G fir den Neubauabschnitt der Linien 23 und 24 immerhin 9 Minuten, moéglich
waren bei kompromiflloser Bevorrechtigung 6 bis 7 Minuten Fahrzeit.

5. Ignorante Ampelschaltung

Bei einigen der bisher genannten LSA mag die Programmierung auf Vorrang fir die
Strafenbahn zugegebenermalien recht schwierig sein. Dawollen Querverkehr und
Linksabbieger berlicksichtigt werden, die Stralenbahn bringt méglicherweise die
grine Welle fur die Autofahrer durcheinander. Aus Sicht des Autofahrers (und dazu
gehoren sicherlich auch die Ampelplaner des Senats) mag es also verstandlich
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erscheinen, dal3 die StralRenbahn benachteiligt wird, auch wenn man diese Denkweise
als Fahrgast auf gar keinen Fall billigen kann.

Nun wird aber bel sehr vielen Neubau-L SA auch der verbohrteste Autofahrer
feststellen miissen, dal3 Vorrang fir die Stral3enbahn keine Leistungseinbuf3en fiir den
Individualverkehr bringt. Bei der Anlage Suermondtstral3e/Degnerstralde (s. SIGNAL
6/95) werden die auf der Vorfahrtsstral3e auf eigener Trasse verkehrenden Linien 13
und 18 beispielsweise bis zu 80 Sekunden zuriickgehalten, auch wenn weit und breit
kein querendes Fahrzeug auszumachen ist. Wozu dann Uberhaupt
Anforderungskontakte in einiger Entfernung vor der LSA in das Gleisbett der
Straf3enbahn eingelassen wurden, bleibt das Geheimnis der
Senatsverkehrsverwaltung.

Ahnlich schikands programmiert ist die LSA RhinstraRe/Gartnerstralie (Linien 18, 26,
28) - von Vorrang fur die Straf3enbahn keine Spur, trotz geringen
"Behinderungspotentials' der auf der Ubergeordneten Stral3e fahrenden Tram. Diese
Ampelschaltungen kann man nur alsignorant bezeichnen. Ahnlich
stralfenbahnfeindlich sind die Neubauampeln Hansastral3e/Giersstralie (3, 4),
Falkenberger Chaussee/Prendener Stral3e (4, 15), Prenzlauer Allee/Stargarder Stral3e
(1), Mdllendorffstral’e/Normannenstralde (erst wenige Wochen alt - 17, 23) und
Berliner Stral3e/Maximilianstral3e (50, 52, 53). Die Liste lief3e sich leider noch
fortsetzen.

6. Boswillige Behinderung

Von bdswilliger Behinderung mul man in den Fallen sprechen, wo vorher freie Fahrt
maoglich war und heute eine Neubauampel die Stral3enbahn behindert. Auch dafr gibt
es genligend Beispiele: An der Greifswalder Stral3e/Thomas-Mann-Stral3e (2, 3, 4)
befand sich bis vor ungeféhr 2 1/2 Jahren keine Gleisiiberfahrt fur den
Individualverkehr, die Stral3enbahn hatte immer freie Fahrt. Heute behindert dort eine
ignorant geschaltete Ampel die zligige Weiterfahrt der Bahn (s. SIGNAL 5/94).
Einige hundert Meter weiter stadteinwérts (Greifswalder Straf3e/Marienburger Stral3e)
wird z.Zt. erneut eine Uberfahrt fiir den Individualverkehr gedffnet, wobei sogar ein
Stlick der vormals separaten Straf3enbahntrasse fur linksabbiegende Fahrzeuge
hergerichtet wird (s. SIGNAL 8/95). Wie die Ampelschaltung der
Neubauanlageaussehen wird, kann man sich schon heute ausrechnen.

Hier soll nicht prinzipiell gegen die Absicht argumentiert werden, den Autofahrern
durch zusétzliche, ampelgesicherte Gleisliberfahrten lange Umwege zu ersparen und
so eventuell auch Verkehrsberuhigungsmal3nahmen in Wohngebieten zu erméglichen.
Derartige Mafnahmen diirfen aber keinesfalls einseitig zulasten des OPNV erfolgen.

7. Schlechte K oor dination

Vorstehend wurden drei Prinzipien diskutiert, nach denen Stral3enbahnen an LSA
behindert werden. Neben Querverkehr vor Straf3enbahn, ignoranter Ampelschaltung
und béswilliger Behinderung gibt es auch noch die schlechte Koordination (oder eine
Kombination aller Behinderungsvarianten). Bekanntlich sind die meisten LSA - nicht
nur die Neubauampeln - miteinander koordiniert, so daf? griine Wellen fir den
Autofahrer (und theoretisch auch fir die Stral3enbahn) geschaltet werden kénnen. Die
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Stral3enbahn hat an solchen hintereinander liegenden Ampeln héufig das Nachsehen.
Die Haltestellen Betriebshof Marzahn und Landsberger Chaussee/Zossener Strale
(Linien 6 und 18) lagen nur ca. 30 Sekunden Fahrzeit voneinander entfernt, wenn die
zwei Neubauampeln nicht wéren. Diese kénnen durchaus 2 1/2 Minuten Wartezeit
erzwingen! Macht also zusammen 3 Minuten "Fahr"zeit. Ubrigens gab es auch hier
bis vor wenigen Jahren keine behindernden LSA. An der Landsberger
Chaussee/Zossener Stral3e konnten die Linien 6 und 10 (heute 18) per

V erkehrszeichen noch 1991 bevorrechtigt vor den Autos abbiegen. Heutzutage stort
die abbiegende Stral3enbahn vermeintlich den (Auto-)V erkehrsfluf3 und muf3 somit
maoglichst lange zuriickgehalten werden. Die am Betriebshof Marzahn lauernde LSA
bevorzugt sogar den an dieser Stelle kaum vorhandenen Querverkehr und plaziert ale
Strafenbahnen (besonders die vom oder zum Betriebshof) "in die Warteschleife".

8. Warum Vorrang fir die Straflenbahn Sinn macht

"Die paar Minuten Wartezeit an der Ampel", mag hier der eine oder andere
einwenden, "was macht das schon?'. Doch heutzutage warten die Stral3enbahnen
schon langer vor roten Ampeln, als an den Haltestellen. Sie verbummeln
durchschnittlich 22% ihrer Fahrzeit durch Ampelstopps. Wenn man beispielsweise die
Gesamtwartezeit der Stral3enbahn an roten Ampeln nur mit 20% ansetzt, sind das bei
einer Stunde "Fahr"zeit immerhin schon 12 Minuten Wartezeit! Die Bahn kdnnte
dieselbe Strecke bei konsequenter Vorrangschaltung also in nur 48 Minuten
bewaltigen.

Auf vielen Stralenbahnstrecken - so z.B. bei der 20 - ist der Anteil der Wartezeit
allerdings noch hoher, erreicht fast ein Drittel der Gesamtfahrzeit. Daran andert auch
die vor Jahren grof3 propagierte, alerdings nur halbherzig durchgeftihrte
"Beschleunigung” der 20 nicht viel.

Die BVG selbst ist tbrigens sehr an der Bevorrechtigung der Stral3enbahn interessiert.
Durch den dann deutlich geringeren Investitionsaufwand, insbesondere fir den
Fahrzeugpark, lief3en sich nach Untersuchungen der BV G biszu 150 Mio DM (1)
eingparen. Hinzu kommen durch geringeren Personalaufwand jéhrliche
Einsparmdglichkeiten in Hohe eines zweistelligen Millionenbetrages. Demgegeniiber
beliefen sich die Kosten firr die Umstellung der 190 an den Stral3enbahnstrecken
vorhandenen LSA nur auf ca. 50 Mio DM. Schnellere Umlaufzeiten der Ziige fuhren
zur Einsparung von Fahrzeugen und geringeren Energie- und vor allem
Personalkosten - wohlgemerkt ohne L eistungseinbulRen fiir den Fahrgast. Im
Gegenteil: Durch eine Erhéhung der Reisegeschwindigkeit auf problemlos erreichbare
und in anderen Stédten Ubliche 22 km/h wiirde es zu einer Attraktivitétssteigerung des
Verkehrstragers StralRenbahn kommen. Die Investitionenin die
StralRenbahnbeschleunigung wiirden sich also binnen kiirzester Frist amortisieren.

Fazit

Die Mehrzahl aller bisher errichteten Neubau- LSA an Stral3enbahntrassen nehmen
keine Riicksicht auf die Belange der Stralsenbahn. Und wenn Vorrang gewahrt wird,
dann geschieht dies haufig nur eingeschrénkt. Die alte Denkweise vom

"V erkehrshindernis Stral3enbahn" ist in Berlin immer noch tief in den Kdpfen der
regierenden Politiker, Verkehrsplaner und Ampelexperten verwurzelt. Wahrend
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andere Stadte ihre StralRenbahnbetriebe konsequent zu modernen und schnellen
Stadtbahnen umgestalten, wird sich die Berliner Straf3enbahn vermutlich noch einige
Zeit von Ampel zu Ampel qualen miissen oder im Stau steckenbleiben. Die dadurch
zusétzlich entstehenden Kosten werden durch hohere Tarife und
Angebotsausdiinnungen auf dem Riicken der Benutzer offentlicher Verkehrsmittel
ausgetragen - und dies, obwohl sich Investitionen in die Beschleunigung der
Strafl3enbahn binnen kiirzester Zeit amortisieren.

Eine moder ne - und damit schnelle - Straf3enbahn ist also allein eine Frage des
politischen Willens und weder ein technisches noch ein finanzielles Problem!

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10003438.
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