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In den achtziger Jahren wurde in Niirnberg begonnen, OPNV-Beschleunigungsmafinahmen
durchzufiihren. Bei den Steuerungen der Lichtsignalanlagen (LSA) wurde dabei zunachst mit
aus heutiger Sicht relativ einfachen Mitteln gearbeitet: Als Detektorsysteme zur Anmeldung
an den Lichtsignalanlagen wurden einfache Fahrdrahtkontakte bei der Strafenbahn und In-
duktionsschleifen im Busbereich eingesetzt. Als Steuerungssoftware in den Lichtsignalanla-
gen wurden die ,Nurnberger Module“ verwendet, eine in den achtziger Jahren von Fa. Sie-
mens speziell fiir den damaligen Steuergeratetyp entwickelte Software.

Ein echter technologischer Durchbruch konnte im Jahre 1996 erzielt werden. Ab diesem
Zeitpunkt wurde das sog. Bake/Funk-System, mit dem sich StraBenbahnen und Busse per
Funk an den Lichtsignalanlagen anmelden, nach einer langeren Testphase serienmélig ein-
gesetzt. Zwischenzeitlich war mit VS-PLUS ein modernes standardisiertes Steuerungsver-
fahren in den Kreuzungsgeraten verfligbar.

Uber den Zeitraum einiger Jahre wurden jahrlich durchschnittlich ca. 15 Lichtsignalanlagen
mit OPNV-Beschleunigung ausgestattet oder neu errichtet. Soweit es sich um Projekte mit
staatlichen Zuschiissen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz GVFG handelte,
wurden sie mit Bake/Funk und VS-PLUS realisiert. Bei den Ubrigen Beschleunigungsmalf3-
nahmen an Einzelknoten ohne Aussicht auf Zuschiisse wurden weiterhin zur Kosteneinspa-
rung die ,NUrnberger Module“ und einfache Detektorsysteme verwendet.

Stand OPNV-Beschleunigung

Mit heutigem Stand sind genau 100 der 115 von StraRenbahnlinien befahrenen Lichtsignal-
anlagen mit Beschleunigungsmalinahmen ausgestattet, das sind 87%. Im Busbereich sind
es ebenfalls ca. 100 der 340 von Buslinien befahrenen LSA (29%). In der Summe ergibt sich
durch Uberlagerungen StraRenbahn/Bus eine Ausstattung mit BeschleunigungsmaRnahmen
an ca. 181 der 410 befahrenen LSA (44%).

Durch die Beschleunigungsmafnahmen wurde eine Optimierung der Abl&aufe fur alle Ver-

kehrsteilnehmer erreicht. Die Beforderungszeiten konnten auf den beschleunigten Linien ge-
senkt werden. Insbesondere durch eine geringere Streuung der Beférderungszeiten ist der
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OPNV zuverlassiger und punktlicher geworden. Im Bereich der StraRenbahn summiert sich
die Reduzierung der Fahrplanzeiten Uber alle Linien gerechnet von 1990 bis 2003 auf 27 Mi-
nuten (siehe Anlage).

In einigen Bereichen konnte die VAG Fahrzeuge einsparen. Gleichzeitig konnten die Frei-
gabezeiten ereignisorientiert optimiert und hierdurch Auswirkungen fur den MIV minimiert
werden. Zudem konnte die Sicherheit fur die Fahrgéaste verbessert werden. Die Attraktivitét
des OPNV wurde in den letzten Jahren somit erheblich gesteigert.

Personaleinsatz

LSA mit verkehrsabhangigen Steuerungen sind wesentlich umfangreicher und komplexer als
LSA mit Festzeitsteuerungen. Sie missen aufgrund der ablaufenden dynamischen Prozesse
stetig intensiv betreut werden. Zum einen sind Aufwendungen fur die Qualitatssicherung er-
forderlich, d.h. es miussen Stérungen erfasst, analysiert und behoben werden. Zum anderen
fallen aufwendigere Arbeiten fir Anderungen der Lichtsignalanlagen an, welche sich durch
Baustellen oder Neuerungen im Liniennetz ergeben. Des weiteren missen die LSA einer
standigen Pflege unterworfen werden, d.h. die Steuerungssoftware muss wegen Anderungen
der Verkehrssituation oder Anpassungswiinschen von Dritten nachgefiihrt und optimiert wer-
den.

Diese Betreuung der vorhandenen LSA erfordert einen hohen fachlichen und personellen
Aufwand beim Tiefbau- und Verkehrsplanungsamt. Mit dem Anwachsen der Zahl der vor-
handenen Beschleunigungen auf die 0.g. 181 LSA wurden immer mehr Arbeitszeitanteile der
Mitarbeiter fir Qualitatssicherung und Anpassungen nétig, die fir die Neueinrichtungen von
BeschleunigungsmaRnahmen an weiteren LSA fehlen. Zur Zeit stehen im Tiefbauamt 1,5
Mitarbeiter und im Verkehrsplanungsamt 2,25 Mitarbeiter fur die OPNV-Beschleunigung zur
Verfligung. Das Qualitatsniveau der vorhandenen Beschleunigung soll gehalten werden.
Deshalb ist die Einrichtung und Pflege von OPNV-Beschleunigungen an weiteren LSA nur
noch im Einzelfall moéglich. Neue Projekte wie z.B. Linie 4, Abschnitt Plarrer-Thon (noch 11
LSA), Linie 62 (noch 16 LSA), Linie 36 (noch 12 LSA) sind z. Zt. ohne eine Aufstockung von
Personal nicht mehr durchfihrbar.

Altersbedingter Sanierungsbedarf

Unter den vorhandenen Lichtsignalanlagen mit Stral3enbahn-Beschleunigung befinden sich
40 LSA, die ab 1980 nach und nach mit der einfachen Beschleunigungstechnik mit Fahr-
drahtkontakten errichtet oder spéater nachgeristet wurden. Diese LSA stehen seit Jahren zur
Sanierung an (siehe Anlage). LSA, die zukulnftig nicht mehr von StraRenbahnlinien befahren
werden (Ersatz durch U3-Nord) sind in der Liste nicht aufgefinhrt.

Aufgabenbereich des Tiefbauamts: Bei der Sanierung missen teilweise die Steuergerate,
Maste, Signalgeber usw. erneuert werden. In allen Fallen missen neue Detektorsysteme
(bertihrungslose Fahrdrahtkontakte, Bake/Funk, Weichenkontakte) projektiert und installiert
werden.

Aufgabenbereich des Verkehrsplanungsamts: Die LSA mussen Uberplant werden. An 32
LSA ist die Steuerungssoftware komplett neu zu erstellen, da das alte Steuerungssystem
.,Nurnberger Module* auf neuen Steuergeraten nicht mehr verflgbar ist. Dies bedeutet einen
Programmier- und Testaufwand wie bei einer neu zu errichtenden LSA mit OPNV-Beschleu-
nigung.

Es muss daher entschieden werden, ob die 40 mit voll funktionsfahiger Beschleuni-
gungstechnik ausgertsteten und jetzt zu sanierenden LSA mit oder ohne Beibehal-
tung OPNV-Beschleunigung saniert werden sollen. Beim Entfall der OPNV-Beschleuni-
gung kénnen die LSA zuktinftig nur in Festzeitsteuerung betrieben werden. Damit wirde fur
die StralRenbahn die unbefriedigende Situation wie in den 80-er Jahren wiederkehren. Der
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Verlust von Fahrgasten sowie der Einsatz zusatzlicher Fahrzeuge aufgrund verlangerter Um-
laufzeiten waren die Folge. Die Beschleunigungskommission und der Lenkungsausschuss
der Beschleunigungskommission sahen den Wegfall der OV-Beschleunigung als keinesfalls
akzeptabel an.

Finanzierung

Bisher stehen keine ausgewiesenen Mittel fur die Wiederherstellung der OV-Beschleunigung
bereit. Die dringend notwendige Sanierung der LSA kann nicht weiter aufgeschoben werden.
Mit den Sanierungsmitteln, die mehrfach im Rahmen von Haushaltskonsolidierungsmalf3-
nahmen gekuirzt wurden (MIP-Nr. 65002600000V, ,LSA, Ersatz bestehender Anlagen und
Neubau®), kénnen nur unabdingbar notwendige Komponenten der LSA ersetzt werden. Alle
anderen mussen ersatzlos entfallen. Férdermittel nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG) kdnnen nicht beantragt werden, da keine Verbesserungen fir die Ver-
kehrsteilnehmer gegeniiber den bisherigen Steuerungen moglich sind.

Im Zeitraum 2005 — 2007 stehen noch jahrlich 100.000 € aus den Stellplatzablése-Mitteln zur
anteiligen Finanzierung der OPNV-Beschleunigung bei den zu sanierenden LSA zur Verfi-
gung. Mit diesem Betrag konnen jahrlich die OPNV-relevanten Komponenten von vier LSA
aus der o0.g. Liste saniert werden. Die gesamte Liste kénnte damit im Verlauf von 10 Jahren
abgearbeitet werden. Voraussetzung ist au3erdem, dass der 0.g. MIP-Ansatz
65002600000U zur Sanierung der tbrigen Komponenten der LSA in ausreichender Hohe er-
halten bleibt.

Durch das Bauordnungsderegulierungsgesetz (BODerG), das derzeit im Entwurf vorliegt und
voraussichtlich am 01.01.2007 in Kraft tritt, entféllt die Rechtsgrundlage flr die Ausweisung
von Beschrankungszonen und damit auch stadtische Einnahmen in betréchtlicher Héhe in
den ,Stellplatzablése-Topf“. Es entsteht folgender Handlungszwang:

1. Erlasst eine Gemeinde keine ortliche Bauvorschrift nach Art. 91 Abs. 1 Nr. 4 BayBO
(Satzung), so kann sie Giberhaupt keinen Nachweis von Stellplatzen mehr verlan-
gen.

2. Die Festsetzung von Stellplatzbeschréankungszonen ist nur noch tber Bebauungsplanver-
fahren inbesondere auf der Grundlage von § 12 Abs. 6 BauNVO mdglich (verkehrspoliti-
sche Entscheidung!) Fur eine ,zwangsweise“ Ablésung von Stellplatzen gibt es allerdings
keine Rechtsgrundlage mehr! Die ,rechtliche Verwehrung® wird damit entfallen.

3. Verwendung von Stellplatzablésemitteln: Es gibt nur noch ,einen Topf* fur die Herstellung
zusatzlicher oder die Instandhaltung, die Instandsetzung oder die Modernisierung beste-
hender Parkeinrichtungen bzw. fiir sonstige MaRhahmen zur Entlastung der Stra3en vom
ruhenden Verkehr einschlieBlich investiver MalRnahmen des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs.

4. Es entsteht damit auch ein erheblicher Anpassungsbedarf bei der ,,Satzung uber
die Herstellung von Garagen- und Stellplatzen (Garagen- und StellplatzS — GaStS)“!

Die Bauordnungsbehdrde wird rechtzeitig die stadtische Satzung entsprechend modifizieren,
damit die Finanzierung von MalRnahmen aus dem Bereich des OPNV aufrecht erhalten blei-
ben kann.

. Beilagen:

- Vergleich der Fahrplanzeiten Stral3enbahn 1990 - 2003
- Liste Sanierungsbedarf bei LSA mit vorhandener Stral3enbahn-Beschleunigung
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