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Bevorrechtigung im OPNV in der Stadt Karlsruhe - Kritische Punkte im Netz beziiglich Ver-

spatungen

Sehr geehrte Damen und Herren,

wie in der AR-Sitzung der AVG am 08.05. zugesagt, haben wir Ihnen unsere aktuellen "Problempunk-
te" bzgl. Signalanlagen und Bevorrechtigung des OPNV mit entsprechenden Erlauterungen zusam-

mengestelit.

An den genannten Punkten bestehen Probleme, die nach unserer Analyse eine Quelle von Ver-
spatungen sind. Die folgende Aufstellung stellt in diesem Sinne auch eine ,Prioritatenliste der kriti-

schen Punkte dar.

Grundsatzliches: Das Steuerungsmanagement an Signalanlagen erfolgt stets in Zusammenarbeit

zwischen VBK und Tiefbauamt nach beiderseits vereinbarten Standards.

Das Tiefbauamt bestatigt seine grundsatzliche Bereitschaft, an Verbesserungen/Beschleunigungen
zugunsten des OPNV mitzuhelfen. Hierzu sind immer detaillierte Analysen fir jeden einzelnen Kno-

tenpunkt erforderlich.

1 Mendelssohnplatz/Rippurrer Tor zusammen mit siidlich anschlieRendem Knoten Riippurrer

Stralle/Baumeisterstrale/Philipp-Reis-Strale,

2. Ebertstrafle/Schwarzwaldstraike/Albtalbahnhof,

3. KarlstraRe/Ebertstrale,

4, Durlacher Tor,

5. Brauer-/Gartenstrale,

6. Knoten Honsell-/Starckstralte,

7. Zufahrt Lameyplatz Fahrtrichtung West,

8. Kreisel Ludwig-Erhard-Allee/Wolfartsweierer Stralle,
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9. Ludwig-Erhard-Allee/Ostendstrale,
10. Zufahrt Kiihler Krug von Hiibschstralte.

Im Detail folgende Erldauterungen zu den einzelnen Punkten:

1. Mendelssohnplatz/Rlppurrer Tor zusammen mit stdlich anschlieRendem Knoten Rippurrer
Stralle/Baumeisterstralte/Philipp-Reis-Stralte:

Es handelt sich um eine signaltechnische Umlaufsteuerung mit im Regelfall zwei Freigabefenstern (2-
phasige Steuerung mit Anmeldemadglichkeiten fiir die Bahnen) pro Umlauf. Da die Strecke zur Zeit die
wichtigste Nord-Siid-Achse im Netz darstellt, mit einer hohen Anzahl von Linien, kommt es hier immer
wieder, insbesondere in der Hauptverkehrszeit (HVZ), zu deutlich verzégerten Abwicklungen mit ent-
sprechenden Wartezeiten und Riickstauerscheinungen. Als behindernd erweist sich oft, das nachfol-
gende Bahnen die Kreuzung nicht passieren kénnen, da die vorausfahrenden die Haltestelle Rippur-
rer Tor noch nicht gerdumt haben. Die Verantwortung fiir die Steuerung liegt beim Tiefbauamt (TBA),
hier wird auch selbstandig entschieden, wenn eine Reduzierung auf ein Freigabefenster pro Umlauf
erfolgt, um den Engpéssen im IV (Autoverkehr) zu begegnen. Zurzeit ist immer noch ein Provisorium
in Betrieb.

Die Geometrie des Knotenpunktes Riippurrer Strale/Baumeisterstrae/Philipp-Reis-Strale wurde
zugunsten eines zusatzlichen Abzweiges verandert, sodass sich die R&umzeiten vergréRerten und
damit die Umlaufzeiten erhéhten. Verbesserungen kénnen an diesem Knotenpunkt durch die Einrich-
tung einer Kontaktabmeldung erreicht werden. Derzeit melden die Bahnen Uiber Weichensperrkreise
mit der mit diesen verbundenen Zeitverzdgerungen ab. Die Einschaltsperre von 120 Sekunden, die
die Bahnbevorrechtigung bei langen Wartezeiten des |V deaktiviert, kdnnte erhdht werden, was aber
zu Lasten inshesondere des FulRverkehrs geht. Weiterer Hinweis zu diesem Knotenpunkt: Mit der
zukinftigen Steuerung wird es noch ungiinstiger als heute, da dann auch die akustische Signalisie-
rung (Blindensignalisierung) mit langeren Freigabezeiten fir den Fuliverkehr zu schalten ist.

2. EbertstralRe/Schwarzwaldstrale/Albtalbahnhof:

Knotenpunkt mit extrem hoher Auslastung, insbesondere in der HVZ auch Uberlastung des IV und
OV. Fahrbeziehungen in den/aus dem Albtalbahnhof sind durch den Wechsel in die Seitenlage zu
allen anderen Fahrbeziehungen feindlich, damit ergibt sich eine maximale Zahl unterschiedlichster
Fahrbeziehungen, die abgearbeitet werden miissen. Von Seiten der VBK besteht der Wunsch, mittel-
fristig im Zuge des barrierefreien Ausbaus des Hauptbahnhofs eine dreigleisige Verbindung zwischen
Hauptbahnhof und Knoten Schwarzwaldstralle einzurichten, um beide Fahrbeziehungen unabhangig
voneinander bedienen zu kénnen.

3. KarlstralRe/Ebertstrale:

Lange Wartezeiten bestehen aus der KarlstraRe nach links in die Ebertstrale (Tram 3, 4, Bus 55).
Gewisse Verbesserungen wurden zwar in der Vergangenheit erzielt, Problem ist aber nach wie vor
die grundsétzliche Schaltung. Diese ist so eingerichtet, dass der IV in der KarlstraRe in beiden Rich-
tungen mit Vollscheibe (IV-Ampel hat keine Trennung nach Richtungen) signalisiert wird und der OV
erst frei erhalt, wenn beide Richtungen der Karlstralle eine gewisse Zeit ,griin" hatten. Wunsch der
VBK ist, dass in der sldlichen Karlstrale bei Bahnanforderung der |V zunéchst kein Frei erhalt, son-
dern erst die Bahn. Hier hat jedoch bei der bisherigen Abw&gung der IV den Vorzug erhalten.



e

Die Lésung kann hier in einer Trennung der Freigabe der Zufahrten der Karlstrae gefunden werden,
was jedoch die Umlaufzeit erhéht und zu einer verbesserten Freigabe der Bahnen auf der Karlstralke
fuhrt, unter Umstanden ist aber mit [Angeren Wartezeiten fiir die Bahnen entlang der Ebertstrale zu
rechnen. Die Beurteilung bedarf einer detaillierten Analyse.

4, Durlacher Tor:

Die Grundkonzeption des Knotens ist fiir die aktuell hohe Zahl von OV-Fahrten planerisch nicht ge-
eignet, sondern fir den Betrieb in Verbindung mit dem Stadtbahntunnel vorgesehen. Mégliche Nach-
besserungen wurden von den stidtischen Amtern letztes Jahr sehr kooperativ umgesetzt (u.a. Sper-
rung von Fahrbeziehungen 1V), dennoch kommt es insbesondere in Fahririchtung Ost immer wieder
zu Verzdgerungen und Wartezeiten.

Grund hierfur ist zumindest teilweise die noch belegte Haltestelle sowie die Abhingigkeiten zum Kno-
tenpunkt mit der Karl-Wilhelm-StralRe. Eine Koordinierung mit dieser ist laut Aussage des TBA flir den
IV aufgrund der begrenzten Staurdume erforderlich.

5. Brauer-/GartenstraRe:

Hier erfolgt eine zu spate Anforderung (erst nach Ausfahrt Haltestelle Lessingstrafe) durch die Bahn.
Es handelt sich um eine feste Umlaufsteuerung (konstanter Ablauf) mit nur einem Freigabefenster fiir
die Bahn. Die ,Grine Welle“ in der Brauerstrale fUr den |V hat von stadtischer Seite eine sehr hohe
Prioritat, sodass bei der bisherigen Abwagung der 1V hier den Vorzug erhalt. Dieses betrifft im Regel-
verkehr zwar ,nur‘ die Linie 5, ist aber extrem behindernd bei Umleitungsverkehren tber diese Achse.
Dieser wird immer dann erforderlich, wenn es im Bereich Kaiserallee/westliche KaiserstralRe, auch
kurzfristig betriebsbedingt, Einschrankungen gibt. MaRgeblich ist hier in der Gesamtsicht den Knoten-
punkt der BrauerstraBe/Reinhold-Frank-Strale mit der KriegsstraRe einzubinden. Aufgrund der gerin-
gen Knotenpunktentfernung ergeben sich hier gegenseitige Abhangigkeiten.

6. Knoten Honsell-/Starckstrale:

Aufgrund der hohen IV-Belastung bestehen sehr groRe Bedenken seitens des TBA, dass es zu einem
Rulckstau auf die Sldtangente kommt. So kommt es hier flir die Linien S5 und 5 immer wieder zu
Wartezeiten von etwa 30 Sekunden in allen Richtungen.

7. Zufahrt Lameyplatz Fahrtrichtung West:

Hier mussen die signaltechnischen Einstellungen an die Fahrdynamik der Bahnen angepasst werden
(diese passen mit der Steuerung nicht iiberein). Die Bahnen kommen hier unnétigerweise immer zum
Halten. Vom Mal der Verspatung her ist dieses zwar nicht extrem kritisch, aber sehr lastig fiir Fahr-
gaste und Fahrpersonal, zudem nicht energieoptimal. Aus Sicht der VBK wére dies auch ohne negati-
ve Auswirkungen auf andere Verkehrsteilnehmer sehr einfach zu beheben.

Alternativ wird eine (bauliche) Verlegung des Anmeldekontakts gepriift.



8. Kreisel Ludwig-Erhard-Allee/Wolfartsweierer Stralle:

- Dem OPNV wird hier nur eine sehr geringe Prioritat eingeraumt, daraus ergeben sich oftmals lange
Wartezeiten. Betrifft normalerweise ,nur” die Linie 6, ist aber bei Umleitungen (die auch betriebsbe-
dingt ungeplant eintreten kdnnen) immer sehr hinderlich (bei geplanten Umleitungen wurde in letzter
Zeit vom TBA meist ein anderes, verbessertes Programm geschaltet). Aus Sicht VBK ,kostet" die
Durchfahrt der Bahn durch den Kreisel jeweils immer nur einen Eingriff in die Verkehrsabfolge — ei-
gentlich ist es somit fur den IV ,egal”, ob der etwas friiher und somit zeitgerecht flir die Bahn oder
spater (und damit aber mit Wartezeit fiir die Bahn) kommt.

Einschatzung des TBA: Bei voller Bevorrechtigung der Bahnen kann keine Griine Welle gewahrleistet
werden, die fir die Ludwig-Erhard-Allee tageszeitabhangig geschaltet wird. Hier ist zu entscheiden,
ob auf die Grine Welle verzichtet wird (entweder grundsétzlich oder nur bei Bahneingriffen) oder ob
die aktuelle Schaltung, die aus TBA-Sicht nicht so problematisch ist, beibehalten wird.

9. Ludwig-Erhard-Allee/Ostendstrale:

Es kommt teilweise zu lange Wartezeiten in der Haltestelle Ostendstralte Richtung West, etwas bes-
ser ist es in Gegenrichtung. Die Ursache liegt in der "griinen Welle" fiir die Ludwig-Erhard-Allee, die
auch hier eine sehr hohe Prioritdt hat und nicht angetastet werden soll. Bei normalem Verkehr mit nur
einer Linie ist der Eingriff 2-mal alle 10 Minuten aus VBK-Sicht aber nicht gravierend, die ,Stérung” fur
den IV Uberschaubar. Bei Umleitungsverkehr wére eine hohere Priorisierung umso wichtiger, um die
betroffenen Linien plnktlich durchzufiihren.

Hinweis des TBA: Diese Signalanlage wird im Zuge des Umbaus des Knotens Ludwig-Erhard-
Allee/Henriette-Obermuiller-StraRe umprogrammiert. Angebot, dieses vorzuziehen.

10. Zufahrt Kiihler Krug von Hiibschstralte:

Hier ist die Signalschaltung nicht den aktuellen Gegebenheiten angepasst, der Kfz-Verkehr soll hier
Vorlauf erhalten zum Raumen, bisweilen ist diese Zeitphase aber sehr lange, sodass der IV - auf der
gleichen Spur - schon |langst abgeflossen ist, die Bahn jedoch immer noch "Halt" hat.

Hier ist von Bedeutung, wann die Straltenbahn den Freischalt-Kontakt vor der Wichernstrale befahrt.
Dieser wurde noch auf die alten Strakenbahnfahrzeuge hin geplant. Ggfs. kénnte dieser nun etwas
weiter von der Wichernstraf3e in Richtung Osten entfernt angeordnet werden oder die Zeiten gesndert
werden. Hintergrund: IV wird vor der Bahn hergeschoben, bis die Bahn den o.g. Kontakt erreicht. Erst
dann wird die vorangemeldete Freigabe aktiviert. Vorher wére dies nicht sinnvoll, da unter Umstanden
die Grundstellerzeit des Bahnsignals abl&uft und sich die Bahn erneut anmelden muss.

Allgemeine Hinweise zur Thematik:

Einige weitere Knoten und Signalanlagen haben eine unzureichende Fahrdynamik, das heiltt, das
Fahrsignal wird zwar von der Bahn beeinflusst und schaltet auch recht zuverléssig frei, aber jedes Mal
einige Sekunden zu spat. Das ist sehr |astig fir Fahrgdste und Fahrpersonal und zudem nicht ener-
gieoptimal, weil man unnétig abbremsen und dann wieder beschleunigen muss. Der Zeitverlust be-
tragt im Einzelfall zumeist nur wenige Sekunden und ist damit nicht unbedingt urséchlich fiir groRere
Verspatungen. In der Summe kénnen sich daraus aber auch durchaus wahrnehmbare Verzégerungen
ergeben. Diese Punkte hat die VBK ebenfalls intern aufgenommen.



Probleme ergeben sich aber nicht nur durch die Signalanlagen und die entsprechenden Schaltungen,
sondern mitunter auch durch verkehrsrechtliche Regelungen: besonders hinderlich sind sog. ,Baum-
scheibenparker”, die dadurch Radfahrer vor die Bahnen ,zwingen®, mit der Folge, dass die Bahnen
langsam- hinter den Radfahrern fahren miissen, bzw. diese in Einzelfallen dann so Uberholen, dass
sich die Radfahrer gefahrdet flhlen.

Generell erfordern die detaillierten Analysen und die die Umprogrammierung, ggf. auch der Umbau
der stationdren Anlagen Ressourcen bei VBK, TBA und der Firma Siemens als externem Lieferanten.
Diese Ressourcen sind fiir den Umfang der erforderlichen Arbeiten nicht vorhanden. Die VBK hat hier
trotz wirtschaftlicher Anspannung bereits personell aufgestockt.

Busverkehr

Auch wenn der Bus aufgrund geringerer Fahrgastzahlen nicht ganz so im o6ffentlichen Fokus steht wie
die Bahn, gibt es hier ein deutliches Optimierungspotential an Signalanlagen. Zumeist bewirkt die
Busanforderung bisher nur minimale Eingriffe in Programmablaufe. Dies trifft neben den stadtischen
Anlagen in besonderem Male auch auf Anlagen des Strallenbauamts beim RP zu. Dies betrifft-an
zwei Stellen die Linie 47: Bei der Einmindung der B3-Ortsumgehung Wolfartsweier auf die Siidtan-
gente gibt es eine Busbeeinflussung, aber mehr als die Anzeige des ,B" als Anforderungsquittierung
scheint diese nicht zu bewirken. Nach Einschatzung des TBA sind die Wartezeiten bedingt durch die
enge Verknlpfung der B3/Siuidtangente mit dem Knoten Siidtangente/Fiduciastrafie (Linksabbieger).

Und bei der Einmindung der L623 auf die K9653 bei der AS Karlsbad der A8 verweigert das Stra-
Renbauamt bisher eine Busbeschleunigung mit der Begriindung, dies kdnnte Rickstau auf die Auto-
bahn verursachen. Diese Prioritdtensetzung flihrt dazu, dass es an dieser Stelle einerseits eine Koor-
dinierung der Teilknoten gibt, die aber dem Busverkehr nicht viel nutzt, weil er aus einer Querrichtung
kommt, andererseits wird diese Koordinierung sofort unterbrochen, wenn auch nur ein Kfz von der
Autobahn abfahrt. Dies fUhrt dazu, dass der Bus oft an allen 3 Teilknoten halten muss.

Eine Busbeschleunigung ist jedoch mit den bestehenden veralteten Steuergeréten nicht mdglich.
,Grundsatzlich" ist beim RP eine Bereitschaft zu erkennen, den Busverkehr zu beschleunigen, aller-
dings hat das RP einen Steuergeratetausch (Dambach-Geréate, die Firma Dambach gibt es nicht
mehr) derzeit nicht vorgesehen oder geplant (Investitionen).

Im Busverkehr ist es an vielen Stellen extrem behindernd, wenn an Straen mit insgesamt zwei Fahr-
streifen in Ublicher Breite abwechselnd am Stralenrand geparkt wird und der Bus sich von Liicke zu
Licke quasi einspurig mit dem Gegenverkehr arrangieren und vortasten muss. Einige Beispiele hierzu
sind Rittnertstrafle, Brihlstrale, Klosterweg, Bruchsaler und Schwetzinger Strafke in Hagsfeld, Hei-
denstlickersiedlung. Ferner leidet der Busverkehr massiv unter Parkverkehr, der nur Restbreiten zu-
lasst, bei denen sich der Bus oftmals nur im Schritttempo durchtasten kann. Einige Beispiele hierfir
sind die Stdendstrale Fahrtrichtung Ost (nach der Haltestelle Stidendschule), Grétzingen Ortsmitte
und der nordliche Abschnitt der-Bergwaldstrale.



In diesem Zusammenhang sei auch nochmals die mégliche Einrichtung einer Busspur auf der
Sldtangente in Fahrtrichtung West zwischen den Anschlussstellen Ottostralle und Hauptbahnhof
angesprochen. Dies wird seit mehreren Jahren aus den Bergdérfern gefordert, aber von den stédti-
schen Amtern bisher abgelehnt. Gerade in Baustellensituationen wie zur Zeit angesichts der Sanie-
rung der Rheinbriicke, in deren Folge es in Fahrtrichtung West immer wieder zu Staus kommt, wiirde
dies die Punktlichkeit der Buslinien 44 und 47 deutlich verbessern.

Larmaktionsplan

Im Rahmen der ndchsten Stufe des Larmaktionsplans ist von Seiten des Umweltamts beabsichtigt, an
einer Vielzahl von Abschnitten im Stralennnetz Tempo 30, zumeist auch ganztags, einzuflihren. Dies
wird den OPNV in vielen Abschnitten (be)treffen und zu weiteren Fahrzeitverlusten bzw. Verlangerun-
gen der Fahrzeit fiihren, wodurch die Attraktivitat fir die Fahrgéste leidet. In Einzelfallen kann dies
sogar dazu fiihren, dass z.B. auf einer Linie ein zusatzliches Fahrzeug eingesetzt werden muss, was
Mehrkosten von rund 300.000 EUR pro Jahr verursacht, bzw. dass Anschlussverbindungen aufgege-
ben werden missen oder zur Einhaltung des Fahrplans Linienwegkiirzungen vorgenommen werden
miissen.

Als Anlage stellen wir Ihnen auch unsere Stellungnahme zum Larmaktionsplan der Stadt Karlsruhe
zur Verfugung, der thematisch ebenfalls Auswirkungen auf die Bevorrechtigung des OPNV hat,
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