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Entwicklung eines Projektes durch die Frankfurter Nahverkehrsgesellschaft
traffiQ

Die offentlichen Verkehrsmittel der Stadt zusatzliche Direktverbindungen durch
Frankfurt am Main befordern taglich bis neue oder verlangerte Buslinien.

zu 700.000 Fahrgaste [1]. Wahrend die Dariiber hinaus konnten in den vergan-
Leistungen im Stadtbahn- und Straf3en- genen zehn Jahren mit den Linien 17
bahnverkehr direkt an die stadtische und 18 zwei neue StraBenbahnlinien in
Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main Betrieb genommen werden, eine weitere

Verbindung ist im Bau. Auch das Stadt-
bahnnetz wurde um die Linien U8 und
U9 erweitert, die Linie U5 wird voraus-

(VGF) vergeben wurden, hat sich die
Stadt als Aufgabentrager beim Busver-
kehr fir einen Ausschreibungswettbe-
werb entschieden. Die

offentliche Ausschrei-
bung und Vergabe
aller stadtischen Bus-
leistungen ist eine flr
deutsche Grol3stadte
bisher einmalige Vor-
gehensweise. Durch
die Wettbewerbsge-
winne konnte der stad-
tische Nahverkehr in
den vergangenen Jah-
ren stark ausgebaut
werden. So stieg die
Zahl der geleisteten
Nutzkilometer von 26,1
Millionen im Jahr 2003
auf 31,7 Millionen in :
2013 an. Neue Quar- Abb. 1: Mehrere Buslinien werden in Frankfurt am Main durch Griinderzeitquar-
tierbuslinien wurden tiere mit engen StralRenraumen gefiihrt. Rechts-vor-Links, ungeordnetes Parken

ebenso eingefiihrt wie und andere Stdérpotenziale haben hier ein Geschwindigkeitsniveau von unter 12
km/h zur Folge.
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sichtlich bis 2019 in das Europaviertel
verlangert.

Die Pflege des Bestandsnetzes mag vor
diesem Hintergrund aus dem Fokus
geraten sein. Hinzu kommt die in den
vergangenen Jahren vergleichsweise
hohe verkehrsplanerische Prioritat fur
die anderen Verkehrsarten des Umwelt-
verbundes und damit einhergehender
Flacheninanspruchnahme. Daher wer-
den derzeit von der stadtischen Nahver-
kehrsgesellschaft traffiQ Potenziale ge-
pruft, den Nahverkehr fur den Kunden
durch Erhalt einer konkurrenzfahigen
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Abb. 2: StraBenbahnstrecke in Frankfurt am Main mit
straRenbindigem Bahnkdrper

>> Hintergriinde des Projektes OPNV-
Infrastruktur

>> Historie der OPNV-Beschleunigung
in Frankfurt am Main

In den 1990er Jahren wurden in Frank-
furt am Main, wie in anderen deutschen
Metropolen auch, Programme zur
OPNV-Beschleunigung umgesetzt. Der
Schwerpunkt lag auf Vorrangschaltun-
gen an Lichtsignalanlagen (LSA). Das
Beschleunigungsprogramm beinhaltete
die Pilotlinien 16 (Stralenbahn) und 34
(Bus), nachfolgend die Linien 11 und 21
(StraRenbahn) sowie 32 (Bus). Insge-

Reisegeschwindigkeit attraktiv zu halten.

samt sollten tber 500 LSA mit Vorrang-
schaltungen ausgerustet werden, bis
2009 wurden diese an rund 250 LSA
realisiert.

Im Stadtbahnnetz, der Frankfurter U-
Bahn, sind die LSA in der Zwischenzeit
durchgéngig mit einer Priorisierung aus-
gestattet. Mit Ausnahme des Abschnit-
tes Musterschule — Deutsche National-
bibliothek wird die Stadtbahn in Frank-
furt am Main unabh&ngig vom MIV-
Langsverkehr im Tunnel oder auf be-
sonderen Bahnkdrpern gefuhrt.

>> Frankfurter Beson-
derheiten

In Frankfurt am Main
bestehen einige stadt-
strukturelle Besonder-
| heiten, die auf das Ge-
schwindigkeitsniveau im
StralRenbahn- und Bus-
verkehr dampfend wir-
ken. Herauszustellen
sind insbesondere:

>> Die Strallenbahn
wird Uber langere Stre-
ckenabschnitte in Stra-
en mit schmalen Fahr-
bahnen gefihrt, welche
die Schaffung besonderer Bahnkor-
per nicht erlauben.

>> An der stadtischen Peripherie ver-
laufen Buslinien, auch in dichter
Taktfolge, durch klassische Orts-
durchfahrten.

>> |n den Griinderzeitgebieten pragen
enge StralRenquerschnitte mit ho-
hem Parkdruck das Bild.

>> Geschwindigkeiten und OPNV-
Infrastruktur

Der StrafRenbahnverkehr und der Bus-
verkehr sind in Frankfurt am Main durch
eine unterdurchschnittliche Geschwin-
digkeit gekennzeichnet. Die Stral3en-
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bahn liegt mit 18,2 km/h
deutlich unter dem Durch-
schnitt anderer Systeme
und auch der Busverkehr ist
mit 17,9 km/h als unter-
durchschnittlich zu bewer-
ten[2]. Es stellte sich die
Frage, warum in anderen
Metropolen die StralRenbah-
nen und Busse schneller
unterwegs sind. Dabei wur-
de sehr schnell deutlich,
dass die Infrastruktur nicht
optimal fur die Belange des

Bus- und StraRenbahnver-
kehrs gestaltet ist.

die Bushaltestellen niederflurgerecht und mit taktilen Leitsystemen
ausgebaut.

Die Infrastruktur im Stra-
Renbahnnetz zeigt in Frank-
furt am Main ein sehr unter-
schiedliches Bild. Abschnitte mit Fih-
rung auf besonderen Bahnkorpern
wechseln sich mit Abschnitten im
Mischverkehr ab. In den innenstadtna-
hen Bereichen sowie in den Staditteil-
zentren ist die StraRenbahn auffallig
durch stralRenbilindige Bahnkdrper und
Fahrbahnhaltestellen gepragt. Die
Bandbreite der Durchschnittsgeschwin-
digkeiten der Stral3enbahnlinien liegt
zwischen 16,3 und 19,8 km/h.

Im Busnetz verfiigen die Linien 32 und
34 Uber eine linienbezogene Beschleu-
nigung mit Vorrangschaltungen an LSA
und niederflurgerechten Haltestellen.
Die anderen Frankfurter Buslinien kén-
nen nur punktuell auf streckenhafte Be-
schleunigungsmalRnahmen zuriickgrei-
fen. Herauszustellen ist der in den letz-
ten Jahren verstarkt vorgenommene
Ausbau von Buskaps. Busspuren sind in
Frankfurt am Main nur in kurzen Ab-
schnitten, z. B. in Sachsenhausen, vor-
handen. Eine komplexe Beschleunigung
wurde 2012 in der Kurt-Schumacher-
StralRe mit Busspuren in Mittellage und
Busschleusen realisiert. Die Buslinien
besitzen ein durchschnittliches Ge-
schwindigkeitsniveau zwischen 13,2 und
26,4 km/h. Bei den langsamen Linien
handelt es sich vielfach um Erschlie-
Bungslinien mit Fuhrung Gber Neben-

netzstralRen, aber auch stadtteilverbin-
dende Linien sind betroffen. Auch inner-
halb einer Linie treten teilweise grol3e
Geschwindigkeitsdifferenzen auf.

>> Entwicklung des Geschwindigkeits-
niveaus im Frankfurter Nahverkehr

Die Umlaufzeiten vieler Frankfurter Bus-
und StralRenbahnlinien haben sich in
den letzten Jahren auch bei gleichblei-
bender Linienflihrung sukzessive erhoht.
Zur Kompensation der zunehmenden
Fahrzeiten musste die Fahrzeuganzahl
entsprechend erhoht werden. Die Wirt-
schaftlichkeit der Betriebsdurchfiihrung
hat sich Uber die Jahre schleichend,
aber in der Summe merklich verschlech-
tert.

Eine Bewertung der Entwicklung der
Liniengeschwindigkeiten im Frankfurter
Nahverkehrssystem seit 1992 zeigt fol-
gende Ergebnisse [3]:

>> in der U-Bahn leichte, kaum wahr-
nehmbare Verringerung der Ge-
schwindigkeiten um 0,5 km/h,

>> auf den Stral3enbahnlinien deutliche
Erhdéhung der Fahrzeiten um mehr
als 3,5 %,
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>> im Busnetz erhebliche

Durchschnittsgeschwindigkeit
Betriebszweig ,,Bus”

35

Verlangerungen der Fahrzeiten

30

25

um fast 8 %, wobei von dieser
Zunahme nahezu alle Buslinien
betroffen sind.

20

Besonders deutlich wird die

Entwicklung an zwei Buslinien:

>> Auf der Linie 30 (Bad

Vilbel — Konstablerwache — Hai-
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wmittlere Geschwindigkeit (km/h) beide Fahrtrichtungen

Ermittlung mit Verkehrsmodell PSY

— 17,9 km/h Mittelwert Betriehszweig

ner Weg), die das Stadtgebiet in
Nord-Sud-Richtung durchlauft,
haben sich die Fahrzeiten von

Abb. 4: Bandbreite der Durchschnittsgeschwindigkeiten der Busli-

nien in Frankfurt am Main

Beispiele , Bus"

1. Haltestelle

1.1 Haltestellenformen

1.2 der

1.3 Anordnung der Haltestelle an Knoten-
punkten

1.4 Filhrung des an

(nach [4])

Beispiele ,StraBenbahn™

1.1 Haltestellenformen

1.2 Anordnung der Haltestelle an Knoten-
punkten

1.3 Filhrung des Radverkehrs an Haltestellen

1.4

1.5 an

haltestellen

1.6 im

1.7 Detailldsungen

2. Knotenpunkt

2.1 Knotenpunkt mit LSA
2.2 Knotenpunkt ohne LSA

2.3 Kreisverkehrsplatz

3.1 Busspur
3.2 Mitnutzung von Bahnkdrpern

3.3 Sicherung des Ausbiegens aus OPNV-
Sonderfahrstreifen

3.4 si L i von

2.1 an si
punkt

2.2. Abfangsignalisierung

2.3 Si isi von i bei
Seitenlage

3.1 Besonderer Bahnkérper
3.2 StraBenbiindiger Bahnkérper

3.3 Bahnkorper im Mischverkehr

3.5 Fithrung in EinbahnstraBen in Gegenrich-
tung

3.6 Durchfahrt fiir Bus (bauliche Busschleuse)

3.7 in
Tempo-30-Zonen

3.4 F a iiberweg

3.8 Filhrung in Abschnitten mit Mischverkehrs-

flachen

3.9 / weg
3.10 Fahrbahnaufteilung
3.11 Ordnung des ruhenden Verkehrs

3.12 Engstellensignalisierung

4. Komplexe Beschleunigung

Abb. 5: Gliederung der Beispielsammlung
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44 auf 57 Minuten beziehungs-
weise in der Gegenrichtung von
40 auf 53 Minuten erhoht (ent-
spricht rund 30 %).

>> Die 1992 mit einem Zeitge-

winn von sieben Minuten pro Rich-
tung wirksam beschleunigte Linie 34
besitzt heute Fahrzeiten im Niveau
vor der Umsetzung der Beschleuni-
gung. Der urspringliche Beschleuni-
gungseffekt ist somit vollstandig auf-
gezehrt.

>> Typische Storpotenziale und Be-
hinderungen

Im Rahmen der Erstellung des Anfor-
derungsprofils fir den neuen Nahver-
kehrsplan wurden im Sommer 2012
vom Gutachter exemplarisch insge-
samt zehn Streckenabschnitte in
Form einer Ortsbesichtigung auf ihre
Storpotenziale und Behinderungen
untersucht [4]. Aus den Ergebnissen
konnten die fur Frankfurt am Main
typischen Probleme hinsichtlich der
festgestellten unterdurchschnittlichen
Geschwindigkeit bei Stral3enbahn
und Bus abgeleitet werden. Folgende
Erkenntnisse kristallisierten sich her-
aus.
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3. Strecke

A 32 st 'i'm,m. W

mit MIV

Mischverkehr MIV und Straenbahn auf straBenbundigem Bahnkorper, baulich ausgebildete Parkstande,
Radfahrstreifen (Markierung mit Breitstrich) in Seitenlage;
K bzw. ing am Ende des

sichert fur Straenbahn

Pulkfahrung

isp Kassel, Brei

StraBenbahn ibemimmt an Kaphaltestelle Pulkfihrerschaft

2
Radfahrstreifen als optische , Pufferzone* zwischen
srper und baulich i i (Fahrtri 1)

A

&
=
pe g

Parken  Rad-
fahrstreifen

MIV/Tram MIV/Tram

Gehweg Parken  Gehweg

Rad-
fahrstreifen

Bewertung

Radfahrstreifen wirkt als optische ,Pufferzone” zwischen Straenbahn-Lichtraumprofil und Parkstanden,
dadurch Verminderung der Konflikte beim Ein- bzw. Ausparken und Reduzierung der Storpotentialen far
Straenbahn®)

3 Siehe auch Krug, Henning: f i Vorrang far
der , 36. Erga 11/2003

1en und Busse, in Handbuch

Mathia onsult
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3. Strecke

3.3 Sicherung des Ausbiegens aus OPNV-Sonderfahrstreifen

Ausbiegen aus OPNV-Sonderfahrstreifen in Mittellage zu Halte-
stelle in Seitenlage

m

Straenbahn-/ Bus-Sonderfahrstreifen in Mittellage; Sicherung eines storungsfreien Ausbiegens zur Halte-
stelle in Seitenlage durch MIV-Abfangsignalisierung (,Dunkel-Rot-Ampel)

wirksame Losung zur Sicherung eines storungsfreien Wechseln des Busses von der Mittellage in die Seiten-
lage; kein wesentlicher Nachteil fur MIV, da Ruckstau nur raumlich verlagert wird

Abb. 7: Darstellung eines Beispiels in der Dokumen-
tation als ,Steckbrief* (Themenfeld Straenbahn —
Strecke)

>> Die Infrastruktur im Busnetz (zum
Beispiel Busspuren) ist fur die Bus-
se, bedingt durch die vielfach unbe-
rechtigte Benutzung durch den MIV
und Ladeverkehr, nicht optimal nutz-
bar.

>> Das nicht regelkonforme Verhalten
anderer Verkehrsteilnehmer (auch
im Rad- und FuRgéangerverkehr) er-
zeugt far den StralRenbahn- und
Busverkehr zuséatzliche Storpoten-

ziale.

-5-
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Abb. 8: Darstellung eines Beispiels in der Dokumenta-
tion als ,Steckbrief* (Themenfeld Bus — Strecke)

Fir den Busverkehr bestehen in den
Wohnquartieren und in den klassi-
schen Ortsdurchfahrten (zum
Beispiel Seckbach und Sossenheim)
vielfaltige Zeitverlustpotenziale durch
Verkehrsberuhigungsmaflinahmen
(Fahrbahneinengungen

und -einbauten), FuBgéanger-LSA
ohne OPNV-Bevorrechtigung und
zusatzliche Behinderungen durch
ungeordnetes Parken.

In den Tempo 30-Zonen fuhrt nicht
die Geschwindigkeitsreduzierung an
sich, sondern die unstetige Fahrt in
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Folge der Rechts-vor-Links-
Regelungen zu einem Zielkonflikt.

In der Bilanz wurde festgestellt, dass
das insgesamt eher geringe Geschwin-
digkeitsniveau bei Bus und Straf3enbahn
nicht vordergrundig Folge der Zeitverlus-
te an LSA, sondern Konsequenz sehr
vieler unterschiedlicher (auch ,kleine-
rer) Behinderungen und Stérungen ist.
Die bisher realisierten OPNV-
Beschleunigungsprogramme haben in
Frankfurt am Main (noch) nicht die Er-
folge wie in anderen Metropolen er-
reicht.

>> traffiQ-Projekt OPNV-Infrastruktur

traffiQ ist als Aufgabentragerorganisati-
on sehr stark an einem wirtschaftlichen
OPNV-Betrieb interessiert. Vor dem
Hintergrund der sukzessiv zuruckge-
henden Geschwindigkeiten besteht das
grol3e Risiko, dass in den nachsten Jah-
ren durch ein weiteres Anwachsen der
Fahrzeiten im Nahverkehr Sprungkosten
durch zusatzlich erforderliche Fahrzeu-
ge in den Umlaufen entstehen. Mehrere
leistungsstarke Buslinien stehen an der

Abb. 10: Abfangsignalisierung an einer Hauptverkehrsstraf3e: Bus
kann nahezu verlustzeitfrei queren (Beispiel: Lemgo)

Schwelle des Fahrzeugmehrbedarfes.

Um dieser Entwicklung wirksam entge-
gensteuern zu konnen, hat traffiQ im
Jahr 2012 das Projekt OPNV-
Infrastruktur aufgelegt. Im Rahmen die-
ses Projektes sollen konsensfahige Ar-
beitsgrundlagen fur eine ganzheitliche
Gestaltung der OPNV-Infrastruktur zur
wirksamen Beschleunigung, Uber die
bisherige Schwerpunktsetzung der Be-
vorrechtigung an LSA-Schaltungen hin-
aus, erarbeitet werden. In das Projekt
waren von Beginn an die stadtischen
Fachamter, die VGF als Infrastrukturbe-
treiber und die im Rahmen der Aus-
schreibung der Busbiindel beauftragten
Verkehrsunternehmen eingebunden.
Das Projekt konnte somit auf eine breite
Kommunikations- und Abstimmungsba-
sis gestellt werden.

Die Workshops wurden von einem ex-
ternen Berater moderiert, der auch in die
Bearbeitung des neuen Nahverkehrs-
plans involviert ist. Im Laufe des Projek-
tes besuchten Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter von traffiQ im Jahr 2013 Min-
chen und Kassel, um sich vor Ort Uber
erfolgreiche Beschleuni-
gungs- und Infrastruktur-
mafinahmen zu informie-
ren. In Minchen beein-
druckten die konsequente
Realisierung in linienbe-
zogenen Programmen
und die umfassende Qua-
litatssteuerung im Be-
trieb. In Kassel konnte
eine komplexe Beschleu-
nigung der Stralenbahn
mit dem Prinzip der dy-
namischen Stral3enraum-
freigabe im Praxisbetrieb
besichtigt werden (siehe
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Abb. 9).

Die ursprungliche Projektidee, eine spe-
zielle Frankfurter Planungsrichtlinie zu
erstellen, wurde schnell verworfen und
der Ansatz einer Dokumentation mit
vielfaltigen Positivbeispielen aus deut-
schen Stadten bevorzugt. Dahinter
stand die Einschéatzung, dass realisierte
Vorbilder anregender und tberzeugen-
der sind als Musterplanun-
gen. Auch das Risiko der
Diskussion um Maf3e und
Details sollte dadurch ver-
mieden werden. Die von
Konsens getragene stadtin-
terne Abstimmung der An-
fang 2014 fertiggestellten
Beispielsammlung zeigte,
dass der gewahlte Weg
richtig war.

>> Erstellung der
Beispielsammlung

Die rund 150 in der Doku-
mentation erlauterten Bei-
spiele zur Gestaltung der
OPNV-Infrastruktur sollen
flr zuklnftige Einzelmal3-
nahmen in Frankfurt am
Main planerische Anregungen geben.
Die Stadtbahn-Infrastruktur wurde in der
Sammlung nicht behandelt, da das
Stadtbahn-System hinsichtlich der bauli-
chen Ausgestaltung durchgeplant ist
oder sich in der Uberplanung befindet.

Fiur die Sammlung wurden Beispiele aus
unterschiedlichen Stadten verwendet.
Dabei handelt es sich inshesondere um
solche, die dem beauftragten Gutachter
aus der eigenen Planungstatigkeit be-
kannt waren, aber auch aus Frankfurt
am Main.

Abb. 11: ,Dynamische StraBenraumfreigabe“: Tram befdhrt als Pulkfiihrer den Stra-
Renabschnitt mit straRenbiindigem Bahnkdorper, Zuriickhalten des MIV mit Abfangsi-
gnalisierung am Beginn des Streckenabschnittes (Beispiel: Kassel)

Die Beispiele wurden in die Themenfel-
der

>> Haltestelle,
>> Knotenpunkt,

>>Strecke,

>> komplexe Beschleunigung geglie-
dert.

>> Erkenntnisse und Ubertragbare
Ergebnisse fur Frankfurt

Die Beschaftigung mit den verschiede-
nen Themenfeldern der Infrastrukturge-
staltung und der OPNV-Beschleunigung
brachte einige grundlegende Erkennt-
nisse:

>> |n Mittelstadten, die in den 1990er
Jahren seinerzeit neuartige Stadt-
bussysteme eingerichtet hatten, be-
stehen interessante und konsequen-
te Losungen zur Busbeschleuni-
gung. Hintergrund ist, dass diese
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Systeme auf einen zur Taktfolge
kompatiblen 30-Minuten-Umlauf
konzipiert wurden (der Bus muss
nach 27 Minuten wieder am Ren-
dezvous-Punkt sein). Mit der Busbe-
schleunigung wurde in diesen Stad-
ten Fahrzeitgewinne generiert, die
direkt in Erschliefungsgewinne
Uberfiihrt wurden. Als Beispiele sei-
en Bad Salzuflen, Lemgo und Rhei-
ne genannt. Fur die Frankfurter Bei-
spielsammlung konnten interessante
Losungen wie Abfangampeln, Vor-
fahrt in Tempo-30-Zonen, signalge-
steuerte Fahrstreifenwechsel und
Offnen von EinbahnstraBen doku-
mentiert werden.

>>

I6sungen zur Busbeschleunigung
vorzufinden sind, verfligen gréf3ere
Stadte mit reinem Busverkehr tber
eine Vielfalt von intelligenten Losun-
gen (zum Beispiel Aachen, M6n-
chengladbach und Munster). Bus-
schleusen an LSA, signalgesicherte
Fahrstreifenwechsel und Busspuren
in Mittellage sind hier haufig reali-
sierte Elemente.

Die in den letzten Jahren fokussiert
in die OPNV-Beschleunigung einge-
stiegenen Grol3stadte setzen auf li-
nienhafte, komplexe Beschleuni-
gungsprogramme und kénnen im
Ergebnis pragnante Fahrzeit- und
Kosteneinsparungen erzielen (zum
Beispiel Munchen). Hier zeigt sich
der ganzheitliche Ansatz im Zusam-

Abb. 12: Busschleuse mit Absicherung des stérungsfreien Linksabbiegens direkt
von der Haltestelle Uber den Knotenpunkt; Zurtickhalten des MIV mit Signalisierung
(Beispiel: Ménchengladbach)

>> Wahrend in Frankfurt am Main, wie

in anderen Metropolen auch, neben
der klassischen LSA-
Bevorrechtigung nur wenige Sonder-

menspiel
Haltestelle,
Knotenpunkt
und Strecke
als beein-
druckendes
Bild.

>> Wah-
rend in der
lokalen Dis-
kussion
meist Son-
derfahrstrei-
fen als das
Optimum
der sto-
rungsfreien
Fuhrung von
Bussen und
Bahnen gel-
ten, machen
Beispiele
der dynamischen StraRenraumfrei-
gabe Mut, dass bei eingeschrankten
Platzverhaltnissen und Berticksichti-
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gung der berechtigten Anspriiche
anderer Verkehrsteilnehmer kon-
sensfahige Losungen mit nennens-
werter Beschleunigungswirksamkeit
realisierbar sind. Praxisbeispiele in
Dresden, Kassel und Minchen
konnten dies eindrucksvoll zeigen.

Vor dem Hintergrund der aktuellen Dis-
kussionen um bestimmte Einzellésun-
gen konnte Frankfurt einige wesentliche
Erkenntnisse gewinnen (Reihenfolge
nicht gewichtet):

>>

>>

Ein zeitverlustarmes Einbiegen des
Busverkehrs aus NebenstraRen
kann mit Abfangsignalisierungen
wirksam realisiert werden (Beispiele
aus Bad Salzuflen, Lemgo und Min-
chen).

Der Radverkehr wird in vielen Stad-
ten an Bushaltestellen verstarkt Uber
Radfahrstreifen oder Schutzstreifen
im Haltestellenbereich gefihrt (Bei-

>>

>>

>>

spiele aus Bottrop, Coburg und
Kaln).

Busschleusen finden in vielen Stad-
ten eine breite Anwendung. Sie er-
moglichen die Zuordnung von Halte-
stellen direkt an den Knotenpunkt,
und damit zu den HauptfuRwegebe-
ziehungen (Beispiele aus Kassel,
Moénchengladbach, Minster und
Wuppertal).

In einigen Stadten wird der Busver-
kehr in Tempo-30-Zonen nicht der
Rechts-vor-Links-Regelung unter-
worfen, sondern konsequent vor-
fahrtsberechtigt gefiihrt (Beispiele
aus KoIn und Miinchen). Die Be-
obachtungen zeigen, dass dadurch
eine harmonischere Fahrt mdglich
ist.

Besondere Bahnkdrper wurden in
einigen Stadten neben einstreifigen

Abb. 13: Busspuren in Mittellage sind im Vergleich zur Seitenlage durch geringere Stérpotenziale in Fol-
ge Befahren und Beparken durch MIV und Ladeverkehr gekennzeichnet (Beispiel: Aachen)
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tet und mit Flachborden fir Ret-
tungsdienste und in Storfallen tber-
fahrbar gestaltet.

>> Weiteres Vorgehen

Die Vorlage der Beispielsammlung bei
den am Projekt beteiligten Institutionen
brachte eine positive Resonanz. An-
schauliche und interessante Beispiele
aus anderen Stadten sind in der um
konsensfahige Lésungen bemihten
Diskussion eine ,leichtere Kost" als
Musterplanungen .Es lasst sich festhal-
ten, dass die Aufgabentréagerorganisati-
on mit dem Ansatz der Beispielsamm-
lung einen groRRen Schritt vorangekom-
men, aber natirlich noch nicht am Ziel
ist.

Die Beispielsammlung soll den planen-
den Institutionen der Stadt zuklnftig als
Arbeitsgrundlage bei Neu- und Umbau-
maflnahmen dienen. Sie soll die Funk-
tion eines Ideengebers flr zeitgemale
OPNV-Anlagen erfiillen und muss damit
auch integriert gestalterische und ge-
samtverkehrliche Belange berucksichti-
gen.

Daruber hinaus sollen im Rahmen ver-
tiefender Gutachten fur Einzellinien Be-
schleunigungspotenziale durch Infra-
strukturverbesserung aufgezeigt wer-
den. Neben der ,klassischen“ Bevor-
rechtigung der Nahverkehrslinien an
LSA werden hier detailliert auch MaR3-
nahmen am Fahrweg auf ihre Beschleu-
nigungspotenziale untersucht. Dazu
gehoren nach Einschatzung von traffiQ
auch Anderungen der Verkehrsrege-
lung, Neuordnung des ruhenden Ver-
kehrs wie auch bauliche Verbesserun-
gen an Haltestellen und auf dem Li-

nienweg. Derzeit wird eine solche Studie

fur die Linie 36 erarbeitet, die wirtschaft-

liche Gewinne und Attraktivitatssteige-
rungen fur die Fahrgaste aufzeigen soll.
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