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Kleine Anfrage der Fraktion der FDP vom 23. Juni 2017
Optimierung des Stadtverkehrs: Wie wird der Verkehrsfluss gestaltet?

Nicht nur Autofahrer, sondern auch FuBganger und Radfahrer warten haufig an ro-
ten Ampeln und fragen sich, warum es mit der griinen Welle nicht klappt. Inner-
halb der Griinphase reicht die Zeit den Verkehrsteilnehmern dann kaum, die Kreu-
zungsbereiche und Straflen queren zu konnen. Besonders schlimm ist es, wenn sich
der Verkehr zu den StoBzeiten im Berufs- und Feierabendverkehr staut. Doch auch
nachts, wenn kein anderes Auto zu sehen ist, heilit es oft warten, weil auf kaum ei-
ner Hauptverkehrsachse mehrere Ampelanlagen hintereinander auf Grun geschaltet
sind.

Fir sinnvoll koordinierte und damit effektivere Schaltungen werden Ampelanlagen
mit Radarantennen, Infrarotsensoren oder Kameras nachgerustet. Ziel ist es, nicht
nur unnotige Wartezeiten, sondern auch Schadstoffemissionen zu vermeiden.

Auch in Bremen wird der Verkehr durch verkehrsabhangige Steuerungen der Licht-
signalanlagen geregelt. Dennoch werden die Schaltungen streckenweise von den
Verkehrsteilnehmern als schlecht koordiniert empfunden. Teilweise entsteht der Ein-
druck, dass die Steuerungsverfahren der Verkehrssituation nicht angepasst sind und
den Verkehrsfluss und die Verkehrsteilnehmer eher behindern als fordern.

Vor diesem Hintergrund fragen wir den Senat:

1. Wie viele Lichtsignalanlagen gibt es im Stadtgebiet? Wie werden sie gesteuert
bzw. wie viele sind mit Detektoren ausgestattet, damit auf Anderungen der
Verkehrsstarke flexibel reagiert werden kann?

2. Inwiefern werden die Ampeln nach dem aktuellen Bedarf gesteuert, in welchen
Abstanden, und wie erfolgt die Bedarfsfeststellung? Woher bezieht Bremen da-
ruber hinaus Verkehrslagedaten?

3. Wie viele Lichtsignalanlagen sind auch nachts in Betrieb? Inwiefern und mit
welchem Ergebnis fanden in den vergangenen finf Jahren Untersuchungen zur
Verringerung der Betriebszeiten von Anlagen statt?

4. Wie viele Mitarbeiter sind im Amt fir StraBen und Verkehr (ASV) in Vollzeit-
daquivalenten (VZA) mit der Steuerung und Optimierung von Lichtsignalanlagen
beschaftigt, wie viele in der Verkehrsmanagementzentrale?

5. Anwelchen Kreuzungen und Einmindungen wurden in den vergangenen zwolf
Monaten aus welchen Grinden die Schaltungen geandert?

6. Inwiefern werden bei StraBenbaumafnahmen Ampelschaltungen an die veran-
derten Verkehrsablaufe angepasst, und wie werden die effektivsten Schaltun-
gen ermittelt?

7. Wo im Stadtgebiet erfolgte in den vergangenen zwolf Monaten ein Ausbau der
dynamischen Verkehrslenkung/-fihrung?

8. Gibt es im Stadtgebiet Lichtsignalanlagen, die aus Sicht des Senats einen Eng-
pass darstellen, und wenn ja, um welche handelt es sich?

9. Inwieweit und auf welchen Strecken konkurrieren im Stadtgebiet griine Welle
und Vorrangschaltungen fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)?

10. An welchen Kreuzungen von OPNV-Linien fiihren Vorrangschaltungen fiir den
OPNV dazu, dass Umsteiger Fahrzeuge nicht erreichen, weil diese abfahren,
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bevor FuBigénger die Kreuzung queren durften? Wie bewertet der Senat bei-
spielsweise die Situation fur OPNV-Umsteiger im Bereich Pappelstrae und
Langemarckstrale oder Am Brill, und welches Optimierungspotenzial wird ge-
sehen?

Wie bewertet der Senat das Potenzial, durch eine Priifung und Anpassung der
Lichtsignalanlagen den Verkehrsraum fir alle Verkehrsteilnehmer noch siche-
rer und sinnvoller aufzuteilen?

Welche Vorrangschaltungen zur Erzeugung von griinen Wellen fiir Rettungs-
fahrzeuge sind dem Senat bekannt? Wie beurteilt der Senat die technischen
Losungen, und inwieweit sind diese auf Bremen tuibertragbar?

Welche konkreten Mabnahmen sind zur Optimierung des Strafennetzes und
zur Verbesserung des Verkehrsflusses in der Uberseestadt geplant, und wann ist
mit der Umsetzung zu rechnen?

Welche verkehrlichen MafBnahmen sind zur Optimierung der Kreuzungssituation
im Bereich der Eduard-Schopf-Allee/Zufahrt Stephanibriicke vorgesehen, und
wann ist mit der Umsetzung zu rechnen?

Wie viele griine Pfeile gibt es im Stadtgebiet? Wo wurden sie aus welchen
Griunden wieder abgeschafft, und wo wird Potenzial gesehen, den Verkehrs-
fluss durch griine Pfeile zu optimieren?

Rainer W. Buchholz,

Lencke Steiner und Fraktion der FDP

Dazu

Antwort des Senats vom 22. August 2017

Wie viele Lichtsignalanlagen gibt es im Stadtgebiet? Wie werden sie gesteuert
bzw. wie viele sind mit Detektoren ausgestattet, damit auf Anderungen der
Verkehrsstarke flexibel reagiert werden kann?

Im Bremer Stadtgebiet werden alle 596 Lichtsignalanlagen (LSA) verkehrsab-
héangig gesteuert. Die Steuerungsverfahren konnen auf einzelnen oder auf einer
Kombination verschiedener Kenngrofien basieren. Je nach Erfordernis werden
zur Erfassung der verkehrsabhangigen KenngroBen nicht nur Detektoren, son-
dern auch Induktionsschleifen und/oder Taster eingesetzt.

Inwiefern werden die Ampeln nach dem aktuellen Bedarf gesteuert, in welchen
Abstanden, und wie erfolgt die Bedarfsfeststellung? Woher bezieht Bremen da-
riber hinaus Verkehrslagedaten?

11 592 Erfassungseinheiten (Detektoren/Induktionsschleifen/Taster) sorgen
sektindlich fir die Erfassung der Verkehrsteilnehmerinnen/Verkehrsteilnehmer.
Auf Grundlage dieser Erfassung erfolgt die Verteilung der Grun- und Freigabe-
zeiten der Verkehrsstrome. Dartuber hinaus verfugen die Signalanlagen tiber
unterschiedliche Signalprogramme, um auf die tageszeitlich wechselnden Ver-
kehre flexibel reagieren zu konnen.

Zu den Daten der Lichtsignalanlagen werden Verkehrslagedaten tiber ein Netz
von 130 autarken Detektoren erfasst sowie tiber die Detektion der Netz- und
Streckenbeeinflussungsanlagen auf den Strecken der Bundesfernstralen.

Verkehrslagedaten externer Anbieter werden nicht bezogen.

Wie viele Lichtsignalanlagen sind auch nachts in Betrieb? Inwiefern und mit
welchem Ergebnis fanden in den vergangenen funf Jahren Untersuchungen zur
Verringerung der Betriebszeiten von Anlagen statt?

Von den insgesamt 596 in der Stadtgemeinde Bremen befindlichen Lichtsignal-
anlagen bleiben aus Griinden der Sicherheit 344 Anlagen auch nachts in Be-
trieb. 252 Lichtsignalanlagen (42 %) gehen in die Nachtabschaltung. Die Anla-
gen, die aus Sicherheitsgruinden nachts nicht abgeschaltet werden, haben beson-
dere Signalprogramme mit kurzen Umlaufzeiten.

Alle Anlagen in Bremen sind auf ihre Eignung zur Nachtabschaltung tberprift
worden. Eine erneute Prufung erfolgt anlassbezogen.
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Wie viele Mitarbeiter sind im Amt fiir Straen und Verkehr (ASV) in Vollzeit-
dquivalenten (VZA) mit der Steuerung und Optimierung von Lichtsignalanlagen
beschaftigt, wie viele in der Verkehrsmanagementzentrale?

Mit der Steuerung und Optimierung, d. h. dem Betrieb von Lichtsignalanlagen,
sind im ASV Mitarbeiterinnen/Mitarbeiter im Umfang von ca. fiinf VZA be-
schéftigt. Hiervon werden ca. 1 VZA von Mitarbeiterinnen/Mitarbeitern der
Verkehrsmanagementzentrale (VMZ) erbracht. Weitere Mitarbeiterinnen/Mit-
arbeiter werden fur Planung und Bau von LSA eingesetzt.

An welchen Kreuzungen und Einmindungen wurden in den vergangenen zwolf
Monaten aus welchen Griunden die Schaltungen geandert?

An den nachstehend auszugsweise aufgefiihrten LSA wurden schalttechnische
Anderungen aus Griinden der Barrierefreiheit, der Radfahr- und OPNV-Forde-
rung oder Unfallpravention (Verkehrsunfallkommission) durchgefiihrt. Weitere
Notwendigkeiten ergaben sich aus GroBveranstaltungen (u. a. Messe, verkaufs-
offener Sonntag) und BaumaBnahmen.

Anderung der LSA-Schaltung am Knotenpunkt
o Friedrich-Ebert-StraBe/Kornstralie,

e  Huchtinger HeerstraBe/Bokellandsweg,

o Wilhelm-Kaisen-Briicke/Altstadtbrickenkopf,
o Am Wall/Doventor,

e  Neuenlander Strale/Baumarkt,

. Schwachhauser Ring/Criisemannallee,

* Borgfelder Allee/Hamfhofsweg,

o DuckwitzstraBBe/Richard-Dunkel-Stralle,

¢ Flughafendamm/Richard-Dunkel-Strafe,

o Hammersbecker Strale/Dobbheide,

o GastfeldstraBe/Meyerstralle,

e  Friedrich-Humbert-StraBe/Farberstralle,

¢  Flughafendamm/Cornelius-Edzard-Stra3e,
o Rotdornallee/Peenemiunder Stral3e,

o Schwachhauser HeerstraBe/Metzer Stralle,
e  Hamburger StraBe/Verdener Stral3e,

o Breitenweg/Hillmannstralle,

. Bﬁrgermeister—Smidt-StraBe/UbeImaxx,

*  Meinert-Loffler-Strale/Lerchenstrale,

e  Borgfelder Heerstrale/Borgfelder Allee.
Inwiefern werden bei StraenbaumafBnahmen Ampelschaltungen an die veran-

derten Verkehrsablaufe angepasst, und wie werden die effektivsten Schaltun-
gen ermittelt?

Im Zuge von BaumafBnahmen werden vorhandene LSA an die durch die Bau-
stelle gednderten Verkehrsabldaufe angepasst. Die Anpassung erfolgt durch die
Uberpriifung der Leistungsfihigkeit geméB dem Handbuch fiir die Bemessung
von StraBenverkehrsanlagen, Ausgabe 2001 (HBS 2001). In besonderen Fallen
erfolgt eine Simulation der geplanten Steuerung mit Prognosebelastungszahlen.

Wo im Stadtgebiet erfolgte in den vergangenen zwolf Monaten ein Ausbau der
dynamischen Verkehrslenkung/-fiihrung?

In den vergangenen zwolf Monaten erfolgte kein Ausbau der dynamischen Ver-
kehrslenkung/-fiihrung im Sinne von dynamischer Netzbeeinflussung.
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Gibt es im Stadtgebiet Lichtsignalanlagen, die aus Sicht des Senats einen Eng-
pass darstellen, und wenn ja, um welche handelt es sich?

In den Verkehrsspitzen am Morgen und am Nachmittag kommt es zu Engpas-
sen. Diese wurden in der Chancen- und Mangelanalyse des Verkehrsentwick-
lungsplans untersucht und bewertet. Zur Beseitigung der Mangel wurden MaB3-
nahmen im Handlungskonzept des Verkehrsentwicklungsplans beschlossen. Ge-
nerell ist anzumerken, dass ein stadtvertragliches Straennetz nicht anhand der
Kfz-Menge der morgendlichen Verkehrsspitze dimensioniert werde kann, da
dies mit der Stadtstruktur in Bremen nicht vertraglich ware.

Inwieweit und auf welchen Strecken konkurrieren im Stadtgebiet grine Welle
und Vorrangschaltungen fur den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)?

Koordinierte Schaltungen und Vorrangschaltungen fiir den OPNV sind konkur-
rierende Nutzungsanspruche (,grune Welle"). Im Hauptverkehrsstraennetz
werden nahezu alle LSA mit einer Koordinierung fir den Individualverkehr be-
trieben. Somit ergibt sich dieser Konflikt an allen Knotenpunkten, an denen der
OPNV ins Hauptverkehrsnetz einbiegt, abbiegt oder dieses kreuzt.

An welchen Kreuzungen von OPNV-Linien fithren Vorrangschaltungen fiir den
OPNV dazu, dass Umsteiger Fahrzeuge nicht erreichen, weil diese abfahren,
bevor FuBiganger die Kreuzung queren durften? Wie bewertet der Senat bei-
spielsweise die Situation fiir OPNV-Umsteiger im Bereich PappelstraBe und
LangemarckstraBe oder Am Brill, und welches Optimierungspotenzial wird ge-
sehen?

OPNV-Anforderungen an LSA werden gegeniiber den Anforderungen von que-
renden FuBgangerinnen/Fullgédngern priorisiert. Umsteigezeiten werden bei der
Fahrplangestaltung bertcksichtigt. Diese Punkte werden auch in regelmaBigen
Sitzungen der Arbeitsgruppe &ffentlicher Verkehr (OV) zwischen dem Senator
fiir Umwelt, Bau und Verkehr und der Bremer StraBenbahn AG (BSAGQG) erortert
und immer wieder einer Optimierung zugefiihrt.

Umsteigevorgénge im Tagesbetrieb des OPNV sind komplex und erfolgen zu-
gleich in mehreren Relationen. Nicht immer kann in alle Richtungen der nachs-
te Bus bzw. StraBenbahn erreicht werden. Dies wiirde ein Rundumgriin auf den
Kreuzungen fiir FuBgangerinnen/Fulganger erfordern. Radfahrerinnen/Radfah-
rer und Kfz mussten dann aus allen Richtungen warten. Dies wurde zu erhebli-
chen Behinderungen im Kfz-Verkehr fiihren. Unter Beachtung sowohl der Ver-
kehrsqualitat fur alle Verkehrsarten als auch der dichten Taktfolge im Tagesver-
kehr bei der BSAG sind die Signalschaltungen an den genannten Knotenpunk-
ten ausgewogen.

Denn aufgrund der dichten Taktfolgen im werktaglichen Tagesverkehr gibt es
vor 20 Uhr keine Anschlusssicherung bei der BSAG. Die Einhaltung von defi-
nierten Anschliissen im Spét- und Nachtverkehr bzw. am Wochenende durch
die BSAG ist im Qualitdtsmanagement im Rahmen des 6ffentlichen Dienstleis-
tungsauftrag definiert und wird durch den Senator fur Umwelt, Bau und Ver-
kehr kontrolliert.

Wie bewertet der Senat das Potenzial, durch eine Prifung und Anpassung der
Lichtsignalanlagen den Verkehrsraum fur alle Verkehrsteilnehmer noch siche-
rer und sinnvoller aufzuteilen?

Aus Sicht des Senats entspricht die technische Ausstattung jeder LSA in Bre-
men den Anforderungen an eine verkehrs- und betriebssichere LSA. Individu-
elles Fehlverhalten von Verkehrsteilnehmerinnen/Verkehrsteilnehmern kann mit
technischen Mitteln nicht ausgeschlossen werden. Durch den Einsatz moderner
Schaltungen wird der Verkehrsablauf bedarfsgerecht und sicher organisiert.
Verbesserungen fur einzelne Verkehrsarten konnen durch Verschiebung der
Prioritdaten vorgenommen werden. Im Rahmen der MaBnahmen zur Erhohung
der Verkehrssicherheit und Verbesserung der Radverkehrsfithrung an ampel-
geregelten Kreuzungen wird in die Signalisierung von FuB3- und Radverkehr
getrennt und durch geanderte Fuhrung des Radverkehrs parallel zur Fahrbahn
die Sicherheit des Radverkehrs verbessert.

Diese MaBnahmen sind ausgewogen und vertraglich im Hinblick auf alle Ver-
kehrsteilnehmerinnen/Verkehrsteilnehmer. Optimierungen fiir den FuBlverkehr
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werden auch erfolgen mit dem Ziel, die Wartezeiten an Fugangerampeln zu
minimieren unter Beachtung der Anforderungen des OPNV und des Kfz-Ver-
kehrs.

Bei Bedarf erfolgen sinnvolle Anpassungen zur Verbesserung des Systems, sie-
he Antwort zu Frage 5.

Welche Vorrangschaltungen zur Erzeugung von grinen Wellen fiir Rettungs-
fahrzeuge sind dem Senat bekannt? Wie beurteilt der Senat die technischen
Losungen, und inwieweit sind diese auf Bremen ubertragbar?

Vorrangschaltungen fur Rettungsfahrzeuge sind in verschiedensten Auspragun-
gen bekannt. Vonseiten der Trager der Rettungsdienste gab es bisher keine An-
forderung zum Einsatz solcher Systeme. Aus diesem Grund erfolgte bisher kei-
ne Bewertung der Ubertragbarkeit.

Welche konkreten Mabnahmen sind zur Optimierung des StraBennetzes und
zur Verbesserung des Verkehrsflusses in der Uberseestadt geplant, und wann ist
mit der Umsetzung zu rechnen?

Ein integriertes Verkehrskonzept fiir die Uberseestadt befindet sich in der Schluss-
redaktion der Entwurfsfassung. Es wird voraussichtlich im Herbst vorgestellt
und mit den Tragern offentlicher Belange erortert. Hierbei werden Mafinahmen
fiir den FuB-, Radverkehr, den OPNV und den motorisierten Individualverkehr
untersucht und bewertet. Die Umsetzung soll in Stufen tiber mehrere Jahre er-
folgen.

Insgesamt werden mehr als 50 EinzelmafBnahmen betrachtet und einer Bewer-
tung unterzogen. Diese Bewertung ist noch nicht abgeschlossen.

Eine Umsetzung der baulichen und betrieblichen MaBnahmen erfolgt sukzes-
siv.

Welche verkehrlichen MaBnahmen sind zur Optimierung der Kreuzungssituation
im Bereich der Eduard-Schopf-Allee/Zufahrt Stephanibriicke vorgesehen, und
wann ist mit der Umsetzung zu rechnen?

Hierzu sind betriebliche und bauliche MaBinahmen vorgesehen. Die betrieb-
lichen MaBnahmen sollten zeitnah umgesetzt werden.

Wie viele grune Pfeile gibt es im Stadtgebiet? Wo wurden sie aus welchen Griun-
den wieder abgeschafft, und wo wird Potenzial gesehen, den Verkehrsfluss durch
grune Pfeile zu optimieren?

In Bremen gibt es aktuell 91 grune Pfeile verteilt auf 80 LSA. Alle Knotenpunkte
im Stadtgebiet wurden auf die Tauglichkeit zum Einsatz von griinen Pfeilen tiber-
pruft. Grunpfeile werden demontiert, wenn sich die Voraussetzungen nach § 37
StraBenverkehrsordnung (StVO) andern bzw. wenn sich nach Inbetriebnahme
eine Unfallhdufung einstellt. Das Optimierungspotenzial ist wegen des haufig
nicht ordnungsgemafen Verhaltens von Verkehrsteilnehmern umstritten.
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