B VERKEHR

SCHLAU AUS DEM STAU

Wir stellen Wetthewerbsbeitrage vor - Teil 9

Eine Reihe von Beitrigen zum Wettbewerb
,Schlau aus dem Stau”, den die Berliner
Industrie- und Handelskammer 2014 in
Zusammenarbeit mit der Senatsverwal-
tung fur Stadtentwicklung und Umwelt,
Taxi Berlin und weiteren Partnern veran-
staltete, bezog sich auf Ampelschaltungen.
Konkret wurde von etlichen Teilnehmern
vorgeschlagen, mehr Lichtsignalanlagen
nachts abzuschalten, da diese haufig den
Verkehr sinnlos stoppen und Fahrtdauer,
Kraftstoffverbrauch sowie Larm- und Ab-
gasimmission erhohen (und natirlich Strom
verbrauchen).

Nachtliches Warten fiir nichts

Ein gutes Beispiel, das bereits im zweiten
Teil dieses Dauer-Artikels Thema war, ist
die Lietzenburger StraBe. Wer hier nachts
von der KleiststraBe zur Niirnberger StralRe
durchfihrt, rgert sich regelmaRig tiber rote
Ampeln, an denen meist weder FuRganger
noch Radfahrer noch Kraftfahrzeuge kreu-
zen. Die FuRganger- und Fahrradampel an
der Ecke Ansbacher StralRe unterbricht die
Griine Welle in der Lietzenburger StralRe
und veranlasst immer wieder Autofahrer,
mit Vollgas anzufahren, in der Hoffnung,

Lietzenburger StraBe: nachts abwechselnd
Rot und Gruin in kurzen Absténden
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die nachste Ampel gerade so bei Gelb zu
schaffen. Der so entstehende Larm diirf-
te manchem Anwohner den Nachtschlaf
vergallen.

Warum werden nicht viel mehr Ampel-
anlagen nachts abgeschaltet? Natiirlich
beschaftigt diese Idee die Verkehrsplaner
und -politiker allerorts, und es gibt viele
Beispiele fiir durchgefiihrte Tests mit Ergeb-
nissen, die mal fir und mal gegen solche
Malnahmen sprechen.

Ein haufiges Argument ist zudem, langere
Strecken ohne Ampeln wiirden Autofah-
rer zum schnelleren Fahren veranlassen,
und in Berlin ist die Anzahl stationdrer
Geschwindigkeitsmessgerate bekanntlich
noch gering. Rote Ampeln als Ersatz fiir
Blitzer? Das klingt nach einer der lastigen
Einschrankungen, mit denen man ein paar
kindische Mochtegernrennfahrer bremsen
muss, wodurch der verniinftigen Mehrheit
aber erhebliche Nachteile zugemutet wer-
den — dhnlich wie z. B. mit Tempo 80 auf
der A113 oder Tempo 50 auf dem Kurt-
Schumacher-Damm.

Contra

Die Technische Universitat Dresden fiihrte
2008 im Auftrag des Gesamtverbandes der
Deutschen Versicherungswirtschaft e. V.
eine Untersuchung durch, die sich mit den
Wirkungen néachtlicher Ampel-Abschaltun-
gen befasste. Schon der Untertitel ,Spa-
ren auf Kosten der Sicherheit” nimmt die
Hauptaussage vorweg: Die Studie kommt
recht eindeutig zu dem Ergebnis, das un-

fallrisiko wiirde sich drastisch erhéhen. So
hatten sich in Dresden an abgeschalteten
Ampeln pro Jahr 300 Unfélle mit Giber 100
Verletzten ereignet, was zudem Kosten von
tiber 2,9 Millionen Euro verursacht hétte.
Die Zunahme an Larmbelastung, Betriebs-
kosten, Fahrzeiten, Kraftstoffverbrauch und
Schadstoffbelastung ware dagegen winzig
und wiirde wesentlich starker von der
individuellen Fahrweise als von den Am-
pelphasen beeinflusst. Die Auftraggeber
fordern daher, nachtliche Ampel-Abschal-
tungen auf Ausnahmefille zu beschranken,
beispielsweise Bedarfsampeln vor Schulen
oder Kindergarten. Die Versicherer wol-
len naheliegenderweise Geld sparen, und
wahrend die Zahl der Unfille um rund
25% steige, wiirden sich die Kosten, die
der Versicherungswirtschaft entstehen,
durch Ampel-Abschaltungen um satte 50%
erhohen.

Pro

Ganz anders denkt man in der Stadtverwal-
tung von Frankfurt am Main: Hier verstan-
digten sich CDU und Griine vor gut einem
Jahr darauf, viel mehr Ampelanlagen als
die bisherigen 25% nachts abzuschalten.
Entscheidend sei die Sicherheit der Ful-
ganger und dass keine ,Raserstrecken” ent-
stiinden. Von einer deutlichen Erh6hung
von Unfallzahlen war seitdem nichts zu
horen.

Ebenso pragmatisch ging man bereits 2002
im sachsen-anhaltinischen Halle (Saale)
vor. Von den damals 132 Anlagen wurde
die Zahl derjenigen Ampeln, die bereits
ab 20 Uhr abgeschaltet wurden, von 62
auf 81 erhoht (gut 60%), hauptsachlich um
Betriebskosten zu sparen.

Sehr unterschiedlich waren die Beobach-
tungen in den letzten zehn Jahren im

bevolkerungsreichsten Bundesland Nord-
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rhein-Westfalen, in dem 29 der 76 deut-
schen Stadte mit tber 100.000 Einwohnern
liegen. Auch hier wurden und werden im-
mer mehr Ampeln nachts abgeschaltet,
haufig aus Geldknappheit. In Duisburg
(485.500 Einwohner) war im Jahr 2009
nur ein Drittel der 533 Ampelanlagen in
Betrieb; die hoch verschuldete Stadt spar-
te 60.000 Euro. Der Preis waren 65 teils
schwere Unfélle an den betroffenen Kreu-
zungen, so dass das Verkehrsministerium
sich einschaltete. Ganz anders im nahe-
gelegenen Miilheim an der Ruhr (167.100
Einwohner): Die Stadt hielt bis vor wenigen
Jahren sowohl den Rekord bei ndchtlichen
Ampel-Abschaltungen (77 %) als auch bei
den Unfallfolgen: Hier gab es nicht einen
einzigen Unfall an den Kreuzungen mit
dunklen Ampeln. Ampel-Abschaltungs-
Spitzenreiter Gladbeck (74.100 Einwohner)
lasst nachts sogar nur 17% der Ampeln in
Betrieb. Auch in Essen (569.900 Einwoh-
ner) scheint es kaum Probleme zu geben:
An den knapp 50% abgeschalteten Am-
pelanlagen gab es im Jahr 2009 ganze funf
Unfdlle.

Recherchiert man zu dem Thema online,
so finden sich massenhaft Meldungen,
nach denen fir kleinere Gemeinden wie
Henstedt-Ulzburg tiber mittelgrofe Stadte
wie Braunschweig bis zur 1,4-Millionen-
Metropole Miinchen Forderungen nach
nachtlichen Ampel-Abschaltungen erho-
ben werden. Nur vereinzelt sind Gegen-
stimmen zu finden wie etwa in Bonn oder
Hilden.

Zahlen aus Berlin

Wie ist die Situation in Berlin? Das Thema
ist in der Verkehrspolitik weder zu wenig
beachtet noch unumstritten. In der letzten
Ausgabe ging es unter anderem um den
friheren Verkehrssenator Peter Strieder,
der fiir den Ampelschaltungs-Flop an der
Kreuzung KochstraBRe/Friedrichstralle ver-
antwortlich zeichnet. 1996 wurde der aus
Niirnberg stammende SPD-Politiker in der
Grolben Koalition unter Eberhard Diepgen
Senator fir Stadtentwicklung, Umwelt-
schutz und Technologie. Er machte unter
anderem mit Planen auf sich aufmerksam,
von den damals rund 1.900 Ampelanlagen
rund 600 nachts abzuschalten.

2008 meldete die Berliner Zeitung, von
den nunmehr 2.010 Berliner Lichtsignalan-
lagen wiirden 776 zeitweise abgeschaltet,
also 38,6%, und mehr wolle der Senat
aufgrund der Unfallgefahr nicht, wie die
damalige Verkehrsstaatssekretarin Krautz-
berger betonte. Vor allem die Schwere der
Unfille hatte an betroffenen Kreuzungen
erheblich zugenommen. Krautzberger bi-
lanzierte Strieders MalBnahmen auch kon-
kret: In den drei Jahren von 2000 bis 2002
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kam es an nachts abgeschalteten Ampeln
zu 746 Unfallen mit vier Toten, 35 schwer
und 207 leicht Verletzten.

Solche Zahlen veranlassen auch die Ber-
liner Polizei regelmilig, sich vehement
gegen das nachtliche Abschalten der An-
lagen auszusprechen. Fiir jeden Euro, den
eine Abschaltung einzusparen hilft, zahle
die Allgemeinheit 25 Euro fiir Unfallfolgen.
Krautzbergers Nachfolger Christian Gaeb-
ler antwortete mir in einem Interview auf
eine Frage zu dem Thema klipp und klar,
eine flichendeckende Abschaltung erlau-
be die Verkehrssicherheit nicht. Nur wenn
eine Einzelfallpriifung ergebe, dass ein
sicherer Verkehr auch bei abgeschalteter
Ampel moglich ist, komme eine solche
Malnahme in Betracht.

Doch auch aktuell werden immer wieder
Vorschlage zum Abschalten von Ampeln
zu sogenannten Schwachlastzeiten gedu-
Rert, beispielsweise fiir die Kreuzungen
Gilzower StraBe/Gutenbergstralle und
Puderstrae /| Am Treptower Park. Derzeit
wird noch ein knappes Drittel der Berli-
ner Lichtsignalanlagen nachts abgeschaltet,
was sich in absehbarer Zeit nicht nennens-
wert andern dirfte. Selbst der ADAC, fir
seine oft einseitige ,Windschutzscheiben-
perspektive” berlichtigt, beflirwortet das
nachtliche Abschalten von Ampelanlagen
mit der klaren Einschrankung: ,Die Sicher-
heit geht auch fir uns vor.”

Das Interview

Zu ldeen aus dem Wettbewerb ,Schlau
aus dem Stau” und weiteren Themen
schickte ich im September eine Reihe von
Interviewfragen an die Pressestelle von
Verkehrsstaaatssekretar Christian Gaebler.
Aus Termingriinden erfolgte die Antwort
erst kurz vor Redaktionsschluss dieser Aus-
gabe, so dass einige Sachverhalte sich zwi-
schenzeitlich geandet haben. Dass nicht
nur im Stralenverkehr, sondern auch im
OPNYV, also im offentlichen Personennah-
verkehr, das Zusammenspiel vieler Akteu-
re und die Notwendigkeit zur Beachtung
unzahliger Vorschriften die Planungen und
MaBnahmen verlangsamt und verkompli-
ziert, zeigen die zum Teil sehr ausfiihrli-
chen Antworten Gaeblers.

RAL1015 taxi news:

Herr Gaebler, der Wettbewerb ,Schlau aus
dem Stau” ist nun anderthalb Jahre her.
Im Zuge der Preisverleihung kiindigten Sie
eine zeitnahe Umsetzung der preisgekron-
ten Vorschldge und weiterer Ideen an, doch
weder am Saatwinkler Damm noch am U-
Bahnhof Kleistpark noch am Liitzowufer ist
bislang etwas zu sehen. Wie ist der iibliche
zeitliche Ablauf solcher MaBBnahmen von
der Idee bis zur Vollendung?

VERKEHR H

Sachsendamm mit neuer Einfidelung
der Autobahnabfahrt AlboinstraBe

Gaebler:

Zuerst eine positive Nachricht: Die Links-
abbiegespur am Saatwinkler Damm zur
A 111 ist markiert, und der pramierte Vor-
schlag vom Sachsendamm ist auch in Be-
trieb. Insofern sind die Vorschlage schon an
sehr markanten Stellen in der Stadt sicht-
bar. Innerhalb der Berliner Verwaltung sind
hier verschiedene Akteure beteiligt. Da ist
zum einem die Verkehrslenkungsbehorde
fur die Anordnung verantwortlich, diverse
weitere Behorden wie die Berliner Polizei
und letztendlich das ortlich zustandige Be-
zirksamt fiir die bauliche Umsetzung. Am
U-Bahnhof Kleistpark gibt es leider eine
Verzogerung hinsichtlich der Abstimmung
mit dem fiir den Umbau zustandigen Be-
zirksamt.

Welche Wettbewerbsideen werden vor-
aussichtlich noch vor der Winterpause um-
gesetzt?

Im Jahr 2015 werden wir mit keinen weite-
ren Wettbewerbsideen in die Umsetzung
gehen. Ich kann aber versichern, keine
gute Idee geht verloren und es besteht die
Moglichkeit der spateren Umsetzung.

wAmerikanisches“ Abhiegen

Mich iiberraschte die Verleihung des zwei-
ten Preises fiir die Idee ,,Amerikanisches
Abbiegen an der Grunewald- Ecke Haupt-
stralle”, denn das Abbiegen ,voreinander”
ist seit Langem Standard. Ausgenommen
davon ist nicht nur die eine Kreuzung, son-
dern etliche weitere, beispielsweise am Har-
denbergplatz. Umgesetzt wurde die gleiche
Idee hingegen kiirzlich unter anderem an
der Kaisereiche. An welchen Knotenpunk-
ten soll es noch nachgeholt werden?

Jeder Knotenpunkt wird individuell be-
trachtet. Da das ,Amerikanische Abbie-
gen” in vielen Féllen einen Umbau der
Mittelstreifenkopfe erfordert, ist hier eine
Prifung im Einzelfall notwendig. Es gibt
dahingehend kein Umbauprogramm, son-
dern es erfolgt ggf. eine Anpassung, wenn
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ohnehin an der Kreuzung Anderungen
erforderlich werden. Ein Umbau ist auch
nicht an allen Ortlichkeiten erforderlich
und sinnvoll.

Das zeitweise Ampel-Abschalten

Nicht wenige Vorschlage des Wettbewerbs
beinhalteten das nachtliche Abschalten
von Ampeln. Welche Erfahrungen hat man
in Berlin damit gemacht und warum sind
nachts so viele Lichtsignalanlagen in Be-
trieb, die jedem Autofahrer als unniitzes
Hindernis erscheinen?

Nachtliches Ausschalten ist nur dann zu
verantworten, wenn eingehend gepriift
ist, dass auch ohne Lichtsignalanlagen
ein sicherer Verkehr moglich ist. Nach
Unfalluntersuchungen besteht durch das
Abschalten eine deutlich erhéhte Un-
fallwahrscheinlichkeit. Wir verzeichnen
bei Anlagen mit zeitweiser nachtlicher
Abschaltung bei einer Betrachtung tber
langere Jahreszeitraume hinweg deutlich
erhohte Unfallzahlen. Die Betriebszeiten
der Lichtsignalanlagen werden in jedem
Einzelfall gepriift. Immerhin an 30 % der
rund 2100 LSA sind Nachtabschaltungen
vorhanden. Die Verkehrssicherheit erlaubt
eine flaichendeckende Abschaltung nicht.

Die funktionslosen Busspuren

Ein weit verbreitetes Problem im Straen-
verkehr neben dem Stau ist die Parkplatz-
not. Sie wird durch die Einrichtung jeder
weiteren Busspur verscharft. Sieht man
sich aber beispielsweise die Hauptstrale in
Schoneberg an, so sieht man, dass die Son-
derfahrstreifen Tag und Nacht zugeparkt
und somit unniitz sind, da kein Personal
zum Ahnden der VerstoRe eingesetzt wird.
Die Busspur dort dient also ausschlieBlich
Autofahrern, denen Verkehrsregeln egal

Busspur in Schidneberg: schon lange nur
noch ein Gratis-Parkplatz fiir Egoisten
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sind, als Gratis-Parkplatz. Andererseits
kommen Busse dort meist einigermallen
durch. Wire es da nicht ehrlicher, die Bus-
spur zu beseitigen?

Die Busspur ist fiir einen attraktiven OPNV
unverzichtbar. Die Hauptstralle in Schéne-
berg wird ca. im Zwei- bis Drei-Minuten-
takt durch Buslinien der BVG befahren.
Zwei wichtige Metrolinien, welche den
Stdwesten mit dem Hauptbahnhof bzw.
der Innenstadt direkt verbinden, und wei-
tere Uiberbezirkliche Busverbindungen fah-
ren auf diesem Sonderfahrstreifen. Ohne
Busspur miissen sich die Busse nach je-
der Haltestelle wieder in den fliekenden
Verkehr einordnen. Hierdurch verlieren
die Busse enorm an Zeit. Ich beflirworte
eine starkere Kontrolle der Einhaltung der
StraBenverkehrsordnung im Bereich der
Busspuren durch die Berliner Polizei und
bezirklichen Ordnungsamter.

Arger nicht nur auf der StraBe

Herr Gaebler, Sie sind wie ich OPNV-
Benutzer. Auch hier bestehen Dauer-Ar-
gernisse. Beispiel S-Bahn: Ich bekomme
fast taglich das Gefiihl vermittelt, ich als
Fahrgast sei dem Dienstleister gleichgiiltig
bis lastig. Haufige Zugausfille, das Nicht-
Informieren der Fahrgaste, Durchsagen und
angezeigte Informationen in katastrophal
falschem Deutsch, Zugabfahrten vor den
Nasen eiliger Fahrgaste, das allwinterliche
Chaos, die Untitigkeit des sogenannten Si-
cherheitspersonals gegeniiber riicksichtslo-
sen Rauchern — all das macht mich héufig
wiitend. Offensichtlich greifen die Sank-
tionen des Senats gegeniiber der S-Bahn-
Fiihrung nicht. Wie kann den Missstanden
abgeholfen werden?

Dass im S-Bahn-Betrieb auch weiterhin
Qualitatsdefizite bestehen, will ich nicht
schonreden. Die Herausforderungen bei
der Gewahrleistung einer durchgdngig
hohen Dienstleistungsqualitat ist ja auch
dem Taxigewerbe nicht fremd. Werden
Qualitatsstandards unterschritten, werden
Sanktionen fallig. Hierdurch erhoht sich der
Druck auf das Verkehrsunternehmen, Maf-
nahmen zur Verbesserung der Qualitat fiir
die Fahrgaste umzusetzen. Dartiber hinaus
fihren wir regelmaRige Qualitatsgesprache
mit der S-Bahn Berlin GmbH, in denen
konkrete Abhilfe- und VerbesserungsmaR-
nahmen vereinbart werden. So untersucht
die S-Bahn Berlin GmbH beispielsweise im
Rahmen eines Projektes Moglichkeiten zur
Verbesserung der Betriebsqualitat. Zudem
kann ich Ihnen versichern: Die Sanktionen
zeigen durchaus Wirkung, denn seit der
S-Bahn-Krise im Jahr 2009 weist die Qua-
litatsbilanz der S-Bahn einen deutlichen
Aufwartstrend auf. So lag beispielsweise

im ersten Quartal 2015 die Pinktlichkeit
bei 95,6 %, und die S-Bahn Berlin GmbH
erbrachte in diesem Zeitraum immerhin
96,7 % der bestellten Fahrten. Beide Wer-
te liegen deutlich oberhalb der Vergleichs-
werte aus den Krisenjahren 2010 bis 2013.
Der Zielwert von 96 % fiir die Puinktlichkeit
wurde allerdings bisher nur in einzelnen
Monaten wieder erreicht, hier bleibt noch
einiges zu tun. Die Fahrzeug- und Perso-
nalverfligbarkeit hat sich zwischenzeitlich
ebenfalls stabilisiert.

Auch in den halbjahrlichen Kundenzu-
friedenheitsbefragungen, die der VBB im
Auftrag der Lander durchfiihrt, bewerten
die Fahrgaste die Leistung der S-Bahn
wieder besser. Dies betrifft beispielsweise
die verbesserte Sauberkeit der Ziige und
Stationen. Bei der Fahrgastinformation hat
die DB Station & Service GmbH in den
zuriickliegenden Jahren in die Ausstattung
der Stationen mit elektronischen Anzeige-
systemen investiert. Die Ausnutzung der
nun vorhandenen technischen Méglichkei-
ten fir eine gute Fahrgastinformation bei
kurzfristigen Betriebsstorungen muss aber
noch besser werden.

Keine Bauarbeiter zu sehen

Zuriick zum StraBenverkehr: Ein haufiges
Thema beim Wettbewerb ,Schlau aus dem
Stau” waren die leidigen Baustellen. Auf
der A100 war diesen Sommer wunderbar
zu sehen, wie ziigig BaumaBnahmen bei
laufendem Verkehr vonstatten gehen kon-
nen. Normalerweise sehe ich an Strallen-
baustellen aber nur in gefiihlten 5% aller
Falle Bauarbeiter. Kein Wunder, dass viele
MaBnahmen unertraglich lange dauern.
Wenn ich abends mit dem Auto an einer
Baustelle langsamer fahren muss, obwohl
dort kein Mensch arbeitet und folglich nie-
mand gefahrdet wird, argere ich mich dop-
pelt. Warum wird dort nicht Tag und Nacht
gearbeitet? Es gibt doch viele Tatigkeiten,
die kaum Larm verursachen, und geniigend
Arbeitsuchende, die zur Schichtarbeit bereit
sind.

Nachtarbeit ist fiir jede EinzelmaBnahme
abzuwadgen. BaumaBnahmen sind immer
mit einer Gerduschkulisse verbunden. An
vielen Stralken in der Stadt wohnen Ber-
linerinnen und Berliner. Gerade bei den
diesjdhrigen BaumaBnahmen auf der BAB
100 haben uns viele Beschwerden von An-
wohnern erreicht, die in den sehr heillen
Sommernichten ihre Fenster nicht 6ffnen
konnten. Die Vorgabe und Vereinbarung
von Nachtarbeit fiihrt nicht in jedem Fall
zu einer Bauzeitverkiirzung und ist da-
riber hinaus mit Nachteilen wie nachtli-
chem Bauldarm, Verlarmung der Anfahrts-
strecken durch Bautransporte, Gefihrdung
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der Bauarbeiter sowie Qualitdtsverlusten
durch ungeniigende Beleuchtungssituation
verbunden. Dariiber hinaus sind mégliche
Zulieferwerke und Deponien nur bedingt
in der Nacht geoffnet.

Viele StraBenbaumafnahmen ziehen sich
dadurch in die Lange, dass eine Straf3e nicht
ruckzuck in einem Rutsch erneuert wird,
sondern erst ein Abschnitt, und wenn der
fertig ist und alle glauben, aufatmen zu
konnen, wird — April-April — der nichste
Abschnitt gesperrt. Was spricht dagegen,
eine komplett baufillige Stralle wie etwa
die Friedrich-Engels-Strale, die ja nicht
durch mehrere Bezirke verlauft, in einer
einzigen grofRen BaumaBnahme ziigig zu
erneuern?

Meiner Erfahrung nach hangt die Um-
setzung einer BaumaBnahme in ,einem
Rutsch” oder in Abschnitten von vielen
Faktoren ab. Letztlich missen, bei al-
lem Verstandnis fiir die Baumalknahme,
bestimmte verkehrliche Anforderungen
weiterhin Berlicksichtigung finden. Zum
Beispiel sind die Interessen der Anlieger
zu beachten, der OPNV ist in akzeptabler
Art abzuwickeln, der Individualverkehr ist
umzuleiten und belastet ggf. aber verkehrs-

beruhigte Bereiche. Es gibt eine Reihe von
Argumenten, die sich teilweise widerspre-
chen und zu einem Kompromiss gefiihrt
werden miissen.

In jiingster Vergangenheit hat die Ver-
kehrslenkung Berlin vermehrt ein Bauen
auf langeren Abschnitten mit sehr mutigen
Einschrankungen fir den Verkehr zugelas-
sen. Hinsichtlich der gewlinschten ztigigen
Umsetzung ist diese Vorgehensweise nicht
immer erfolgreicher als das Bauen in Ab-
schnitten. Hier sind auch die Leistungsfa-
higkeit und das Zusammenspiel der ver-
schiedenen Gewerke ein entscheidender
Punkt. Nach wie vor nutzt die Verkehrs-
lenkung Berlin verkehrsarme Zeiten in den
Ferien, in der Nacht und am Wochenende
nicht nur bei Baumalnahmen auf der Au-
tobahn, wenn sich das im Sinne einer zi-
gigen Abwicklung als zweckmalig erweist.

Die Fortsetzung des Interviews erscheint
voraussichtlich in der ndchsten Ausgabe.

Axel Riihle
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