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) Rolf Signer, Dr. sc.
techn., ist Mitinhaber

des Biiros Scholl+Signer,

Stadt- und Regionalpla-
ner, Ziirich, und Dozent
an der ETH.

Das Biiro Scholl+Signer
war von 1990 bis 1993 an
der Erarbeitung des
Beschleunigungspro-
gramms beteiligt.

DIE STADT FRANKFURT AM MAIN HAT IM JAHR 1990 BESCHLOSSEN, ZUR STEIGERUNG DER
ATTRAKTIVITAT EIN BESCHLEUNIGUNGSPROGRAMM FUR DEN OFFENTLICHEN PERSONEN-
NAHVERKEHR IN DIE WEGE ZU LEITEN, BEI DEM DIE STEUERUNG DER LICHTSIGNALANLA-
GEN IM ZENTRUM STEHT. DAFUR WURDE EINE PLANERISCHE AD HOC-ORGANISATION EIN-
GEFUHRT, DIE DIE BESTEHENDEN ORGANISATIONEN FUR EINE BESCHRANKTE DAUER
ERGANZTE. LA VILLE DE FRANCFORT A DECIDE EN 1990, DE METTRE EN ROUTE UN PRO-
GRAMME D’AUGMENTATION DE LA VITESSE DES TRANSPORTS PUBLICS URBAINS, DANS
LE BUT DE LES RENDRE PLUS ATTRACTIFS. CE PROGRAMME ETAIT ESSENTIELLEMENT BASE
SUR UNE REGULATION DES FEUX DE SIGNALISATION. POUR CE FAIRE, UNE STRUCTURE DE
PLANIFICATION AD HOC, A ETE CREEE, DESTINEE A RENFORGER LES ORGANISATIONS EXI-

STANTES PENDANT UNE DUREE DETERMINEE.

Die Beschleunigung von Trams
und Bussen in Frankfurt am Main.
Erfahrungen mit einer
planerischen Ad-hoc-Organisation.

» Rolf Signer

Das Problem

Trams und Busse, die an Lichtsignalanlagen auf
ihr “Griin” warten, verlangern auf unndtige Wei-
se die Reisezeit der Fahrgéste und verteuern den
offentlichen Verkehr: Wenn Lichtsignalanlagen
zum Beispiel alle 90 Sekunden «Griin» zeigen (eine
in Deutschland iibliche Umlaufzeit) und die Fahr-
zeuge des odffentlichen Verkehrs sich daran zu hal-
ten haben, so kann man sich leicht die Konse-
quenzen ausmalen: Kreuzt ein Fahrzeug auf
seinem Kurs zum Beispiel 30 mal eine derartige
Anlage und wartet jedesmal 20 Sekunden, so er-
geben die Verlustzeiten zusammen 10 Minuten.
Bei einer Kursfolge von 10 Minuten liesse sich so-
mit ein Kurs einsparen — bei jahrlichen Betriebs-
kosten von rund DM 300.000 pro Bus beileibe kei-
ne Kleinigkeit.

Viele Lichtsignalanlagen in Frankfurt sind so
gestaltet, dass Folgen von Anlagen zu “Griinen
Wellen” zusammengefasst sind. Verlaufen auf die-
sen Strecken Linien des offentlichen Verkehrs, so
gelingt es den OV-Fahrzeugen nur in den selten-
sten Féllen (unterschiedlich lange Aufenthalte an

den Haltestellen), mit dem Pulk der Autos in der
griinen Welle mitzuschwimmen. Als Folge dieser
starren Schaltungen miissen die OV-Fahrzeuge
2.T. mehrmals léngere Zeit vor Lichtsignalanlagen
auf ihr “Griin” warten. Abbildung 1 zeigt in exem-
plarischer Weise einen Auszug aus einer
Schwachstellenanalyse der Buslinie 34, wobei im
oberen Teil der rechten Saule die Verlustzeiten
dargestellt sind.

Da die Wartezeiten an Lichtsignalanlagen erheb-
lichen Schwankungen unterworfen sein kdnnen,
sind die Verkehrsbetriebe gezwungen, entweder
Puffer in ihre Fahrpldne einzubauen und dann
nach diesen Fahrplénen zu fahren — d.h. sehr oft
langsamer als moglich —, oder den gedruckten
Fahrplan nicht einhalten zu kénnen, was den
offentlichen Verkehr unberechenbar macht. Der
Weg aus diesem Dilemma liegt in der Behebung
der Behinderungen — jeder einzelnen —, deren Zahl
schnell auf mehrere Hundert wachsen kann. Der-
artige Massnahmen sind baulicher Art (Busspu-
ren, Busschleusen, eigene Gleiskorper, zusétz-



liche Betriebsweichen fiir Umleitungen etc.), be-
trieblicher Art (z.B. Verdanderungen von Linien-
fiihrungen) oder betreffen Anderungen an den Sig-
nalschaltungen. Da gut die Hélfte aller Verlust-
zeiten auf das Konto der Lichtsignalanlagen geht,
steht die Steuerung der Lichtsignalanlagen im
Zentrum dieser Bemiihungen: Die Fahrzeuge des
offentlichen Verkehrs sollen genau dann “Freie
Fahrt” erhalten, wenn sie dies brauchen. Die
Devise heisst “Wartezeit Null an den Lichtsignal-
anlagen”, und einen Massstab hiefiir bilden die
Verhiltnisse in der Stadt Ziirich — eine nach wie
vor hohe Messlatte.

Die Beschleunigungsmassnahmen sollen die
Piinktlichkeit erhdhen (also die Zuverldssigkeit
verbessern und damit den 6ffentlichen Verkehr
berechenbar machen — das A und O jedes
Verkehrssystems), sie soll die Anschlussicherheit
zwischen den Linien des dffentlichen Verkehrs
gewidbhrleisten (Wartezeiten zahlen bei den Fahr-
gasten bekanntlich doppelt), und sie soll schliess-
lich zu einer Verkiirzung der Reisezeit fiihren.

Diese Bemiihungen um Attraktivitétssteigerung
des oberirdischen 6ffentlichen Verkehrs sind auch
vor folgendem Hintergrund zu sehen: Die Stadt
Frankfurt am Main verfolgte seit den 60er Jahren
die Politik des U-Bahn-Baus. Im Zuge der Reali-
sierung einzelner U-Bahn-Strecken wurden ein-
zelne Strassenbahnlinien ganz aufgehoben bzw.
um Teile verkleinert, so dass sich zu Ende der 80er
Jahre ein eigenartiger Netz-Torso darbot, was die
Fahrgéste zu verstarktem Umsteigen zwang. Der
oberirdische Schienenverkehr fristete ein wenig
beachtetes “Rest-Dasein”, und die Buslinien
waren in ihrem Linienverlauf als Zubringer fiir U-
und S-Bahn konzipiert. Mit der Beschleunigung
soll der Strassenbahnbetrieb wieder attraktiver
gemacht werden, wozu auch andere Massnah-
men, wie die Neu- bzw. Umbildung von Linien, die
Neugestaltung der Haltestellen und besonders die
Einfiihrung neuer Niederflurfahrzeuge gehdren.

Die Beschleunigung ist somit Teil einer umfas-
senderen Strategie und nicht ein blosses techni-
sches Problem —wenngleich gerade dieses nicht
leicht zu bewiltigen ist, denn: Eingriffe an Licht-
signalanlagen sind in ihrer Wirkung in der Regel
nicht auf eine Kreuzung beschrénkt. Vielmehr
ziehen Steuerungsénderungen an einer Anlage
iiblicherweise Anderungen an benachbarten nach
sich. Die Massschneiderei an den rund 500 Licht-
signalanlagen stellte fiir Frankfurt Neuland dar,
zumal sie in einer Technik realisiert werden sollte,
die noch nirgendwo flachendeckend eingesetzt
worden war. Es handelte sich also um eine Auf-
gabe, die sich — zumindest zunédchst — einer
routinemassigen Behandlung entzog — eine ver-
zwickte Situation. Wegen der Vielzahl der betei-
ligten Akteure wurden besondere Formen der

Kommunikation, Kooperation und Koordination ge-
wabhlt, die sich in einer speziellen Aufbau- und Ab-
lauforganisation niederschlugen. Wir nennen eine
derartige Organisationsform eine planerische Ad-
hoc-Organisation.

Die gewihlite Organisationsform

Eine planerische Ad-Hoc-Organisation erganzt die
bestehenden Organisationen fiir eine zu Beginn
vereinbarte Dauer, in diesem Fall fiir drei Jahre.
Sie bestand aus einer sog. Beratergruppe (einem
Gremium ausgewiesener, aussenstehender Ex-
perten), aus einer @mter- und dezernatsiibergrei-
fenden Arbeitsgruppe (in der alle vom Problem
beriihrten Stellen vertreten waren) sowie aus ex-
ternen Experten (die Auftrédge von Mitgliedern der
Arbeitsgruppe bearbeiteten). Die Abbildung 2 zeigt
die gewdhlte Aufbauorganisation in schemati-
scher Weise.

Die Beteiligten waren dabei sofort auf Verbesse-
rung der Verhdltnisse bedacht, d.h. sie forderten
(und fordern) Sofortmassnahmen aller Art, die zur
Behebung des Problems beitragen und zukiinfti-
ge wichtige Entscheidungen nicht prajudizieren:
Dazu gehoren neue Vorfahrtsregelungen, Bus-
schleusen, vorldufige Festzeitsteuerungen der
Lichtsignalanlagen, Pfortneranlagen, neue Lini-
enfiihrungen etc. Sie machten sich {iberdies eine
sogenannte simultane Arbeitsweise zu eigen: Im
Gegensatz zu einer konsekutiven Arbeitsweise,
wo unerledigte Punkte sozusagen auf dem Dienst-
weg erledigt werden (und hiefiir eine bestimmte
Zeit bendtigen), werden sie hier - wo immer mdg-
lich — sofort und in direkter Rede und Gegenrede
erledigt. Damit dies gelingt, treffen sich alle an der
Sache Beteiligten mit ihren kompetentesten Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeitern zu bestimmten
Zeitpunkten. Diese Treffen dauern unter klausur-
artigen Verhaltnissen mehrere Tage und werden
oft Kupplungen genannt. Diese gemeinsamen Sit-
zungen wiederum finden in einem Rhythmus von
ca. einem Vierteljahr statt.

Die Laufzeit einer derartigen Organisation ist grob
gegliedert, wobei die Maxime von den drei Durch-
gdngen beachtet wird: In Frankfurt war das erste
Jahr schwerpunktméssig der Erkundung und der
Vorbereitung von Pilotvorhaben gewidmet, das
zweite der Durchfiihrung der Pilotvorhaben sowie
der Vorbereitung eines Zehnjahresprogramms und
das dritte schliesslich der Auswertung der Pilot-
vorhaben und der Umsetzung der fiir erfolgver-
sprechend gehaltenen Massnahmen in Routine-
geschifte. Jede dieser einjahrigen Phasen wurde
mit einer Lagebeurteilung abgeschlossen, die von
den Beteiligten gemeinsam vorbereitet und ver-
fasst wurde. Die Abbildung 3 zeigt die gewéhite
Ablauforganisation.

Eine derartige Organisationsform eignet sich fiir
komplexe Problemsituationen, die mit den vor-
handenen Organisationen nicht bewiltigt werden

Ein neues Strassenbahn-

Niederflurfahrzeug
(“R-Wagen”) auf der
Pilotlinie 16, die zwischen
Ginnheim im Frankfurter
Norden und Offenbach
verkehrt.
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Das gemessene Maximum lag bei
60 Minuten.

Die Fahrplanzeit betrug 53 Minuten. —|
Im Mittel wurden Fahrzeiten von

51.5 Minuten gemessen.

Das gemessene Minimum lag bei
47.5 Minuten

32.6 km (Winterfahrplan 89/50).
Die Fahrplanzeit in Richtung

Bornheim Mitte betrug 53 Minuten,
Jene in Richtung Manchhofstrasse 52
Minuten.

Die rechte Saule zeigt die
Zusammensetzung der mittleren
Fahrzeit.

Fahrzeit und Fahrgastwechselzeit
machten zusammen 70% der Fahrzeit
aus. Die restlichen 30% waren
Verlustzeiten, wovon mehr als die
Halfte (ndmlich 619%) an den
Lichtsignalanlagen anfielen.
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Ablauforganisation

konnen und wo auch noch keine realisierbaren
Projekte vorliegen, die sich mit einer matrixarti-
gen Projektorganisation behandeln liessen. Viel-
mehr ist es gerade ein Ziel der Arbeit dieser Ad-
Hoc-Organisation, derartige Projekte zu erarbeiten
und dafiir zu sorgen, dass ihre nachhaltige Um-
setzung mit den bestehenden Organisationen ab-
sehbar wird.

Fazit

In Frankfurt wird zur Zeit eine Zusammenarbeit
demonstriert, die alle von der Sache beriihrten
Disziplinen und Organisationen miteinbezieht. Das
héufig anzutreffende Nebeneinander von Ver-
kehrsplanung, Verkehrstechnik, Stadtebau und
Stadtplanung konnte {iberwunden werden.

Eine der grossten Schwierigkeiten bei derartigen
Problemen, die sich — zumindest zunéchst — einer
routinemadssigen Behandlung entziehen, scheint
zu sein, das Gesamte im Blickfeld zu haben. Der
Blick aufs Ganze fehlt aufgrund der starken Seg-
mentierung der Zustandigkeiten haufig, und dies
wiederum erschwert ein verniinftiges Er- und
Abwégen von Maglichkeiten des Handelns. Hier
sind interdisziplinar geschulte Raumplaner ge-
fordert, die sich in das Fachwissen der Beteilig-
ten einarbeiten und sich schdpferisch am
Klarungsprozess beteiligen — mithin eigentliche
Uber-Setzungs-Arbeit leisten. Und: wie bei jedem
Problem, das sich einer routineméssigen Be-
handlung entzieht, sind Reserven bereitzustellen:
Finanzmittel, Zeit und Fachleute. Immer wieder
namlich zeigen sich Liicken im Wissen, tauchen
Unklarheiten und Widerspriiche auf, denen rasch
schopferisch zu begegnen ist — Aufgaben fiir eine
sog. “Planerische Reserve”.

Zum Schluss noch eine Anmerkung zur Buslinie
34 (eine der beiden Pilotlinien): Dank den Vor-
rangschaltungen an den Lichtsignalanlagen konn-
ten die Piinktlichkeit verbessert und die Fahrzeit
dermassen verkiirzt werden, dass jetzt ein Fahr-
zeug weniger eingesetzt werden muss. H
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