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TRANSPORT

OFFENTLICHER NAHVERKEHR

Richard Graf

Fast unbemerkt vollzieht sich

bei den Busbetrieben der Stadt
Luxemburg ein kleine Revolution. Ein
zentrales Leitsystem soll demnéchst
dazu beitragen, das Busfahren
nutzerfreundlicher zu machen. Big
Brother einmal von der schonen
Seite.

Die stddtischen Busse haben es
sich per TNS-Ilres Umfrage bestatigen
lassen: Die KundInnen haben die vor
etwas mehr als einem Jahr erfolgte
Linienumstellung insgesamt positiv
aufgenommen. 86 Prozent erkldren
sich zufrieden mit dem neuen Linien-
verlauf, 77 Prozent finden die Taktfre-
quenz der Busse in Ordnung.

Dennoch hagelt es Reklamationen
und bitterbose Leserbriefe. Und noch
mehr frustrierte BusnutzerInnen &u-
lern sich nicht, sondern fressen ihre
tagtaglichen Probleme mit dem stad-
tischen Busdienst in sich hinein: Ver-
spatungen, ausgefallene Busfahrten,
Streckendnderungen oder -unterbre-
chungen wegen Baustellen - wer viel
mit dem Bus fahrt, muss stindig auf
nervenzehrende Uberraschungen ge-
fasst sein.

Auch sporadische NutzerInnen
haben ihre Probleme mit einem Sys-
tem, das sehr wenig iiberschaubar ist.
Denn gerade die Kommunikation mit
den Fahrgasten ist ein Schwachpunkt:
Wo bin ich gerade, wo muss ich um-
steigen, wie lange werde ich brauchen
und wann kommt der néchste Bus?
Wer nicht mit seinem Laptop unter-
wegs ist und sich drahtlos durch die

einschlagigen Internetseiten hangeln
kann, sieht sich einer schier unlds-
baren Aufgabe gegeniiber.

Bescheidene Versuche, hier Ver-
besserungen einzufithren, hatte es
in der Vergangenheit zwar gegeben.
So sollten Leuchttafeln in den Bus-
sen den jeweils ndchsten Halt an-
zeigen. Doch so richtig funktioniert
hat das vielfach beldchelte System
in den wenigsten Fallen. Mal tat sich
auf den Leuchttafeln gar nichts, mal
hinkten die Anzeigen zwei Stationen
hinterher oder preschten unkontrol-
liert voraus.

Das in dieser Woche o6ffentlich
vorgestellte neue ITCS-Busleitsystem
der stadtischen Busbetriebe AVL soll
hier Remedur schaffen. ITCS steht
fiir ,Intermodal Transport Control
System” und setzt sich aus Kompo-
nenten in den Fahrzeugen, in der Be-
triebszentrale und an den Haltestellen
zusammen. Eine erste - bereits im
August 2009 abgeschlossene - Pha-
se brachte zundchst Komfortverbes-
serungen fiir das Fahrpersonal. Ein
neues digitales Biindelfunksystem
nach dem Tetra-Standard erlaubt es
seitdem, einzelne BusfahrerInnen ge-
zielt anzufunken und eventuelle Be-
triebsstorungen genauer zu erfassen.
Vorbei sind somit die Zeiten, als Mit-
teilungen an bestimmte Fahrerlnnen
im ganzen Netz zu horen waren und
die Kommunikation nur miihsam
vonstatten ging. Zu dem Paket gehort
auch ein effizienteres Notrufsystem,
das auf diskreten Knopfdruck einen
Alarm in der Zentrale auslost und ein

Von ,,soll* und ,,ist*

Hineinhoéren in den Bus erlaubt, ohne
dass dies dort bemerkt wird.

Wahrend der zweiten Phase, die
bis Ende Marz abgeschlossen sein
soll, wurden beziehungweise werden
die iiber 150 Busse der AVL und die
im Auftrag der Stadt fahrenden Privat-
busse auf das Leitsystem umgeriistet.
Neben einem Bordrechner und zusatz-
lichen Komponenten fiir den digitalen
Funkverkehr diirften die sichtbaren
Teile schon manchen Busnutzerlnnen
aufgefallen sein: Uber dem Armatu-
renbrett finden sich in allen Bussen
kleine, mit einem Touchscreen aus-
gestatte Terminals, die die eigentliche
Schnittstelle zwischen Fahrerlnnen
und Gesamtsystem bilden. Die wich-
tigste Information haben die Fah-
rerlnnen dabei stindig vor Augen:
um wieviel weicht die tatsadchliche
Fahrzeit von der im Fahrplan vorge-
sehenen ab?

Sprechende Busse

Eine andere Neuerung, die die
BusnutzerInnen in dieser Phase eben-
falls zu spiiren oder besser zu héren
bekommen: Nach und nach beginnen
die stadtischen Busse zu ,sprechen”
und kiindigen die jeweils néchste
Haltestelle auch akustisch an.

Die neuesten Busse verfiigen au-
flerdem {iber eine sogenannte Linien-
verlaufsanzeige. Diese zeigt nicht nur
die néchste Haltestelle, sondern auch
die drei jeweils folgenden Stationen
sowie den Endhaltepunkt der Linie
an. Dies stellt fiir die Fahrgédste wohl

die sichtbarste Verbesserung dar.
Denn das ITCS zeigt minutengenau
die verbleibende Fahrtdauer bis zu
den erwdhnten Stopps an. Dabei wer-
den nicht die im Fahrplan aufgefiihr-
ten ,Soll“-Zeiten angegeben, sondern
die vom Computer errechneten ,Ist"-
Werte. Wenn sich also auch in Zu-
kunft Verspatungen nicht vermeiden
lassen, so werden die Fahrgéste doch
wenigstens genau iiber ihre Ankunfts-
zeit unterrichtet. Auflerdem erfahren
sie, welche Anschliisse es an den je-
weils angesteuerten Haltestellen gibt.
Ansonsten halten sich aber die sicht-
baren Vorteile des ITCS-Sytems auch
in dieser zweiten Phase in Grenzen.
Erst nach der abschlieflenden drit-
ten Phase diirften sich die Vorziige
des mit rund 5 Millionen Euro veran-
schlagten Systems allen erschlieflen:
Von Mai bis September 2010 sollen 60
.dynamische Fahrgastinformations-
tafeln" (DFI) aufgestellt werden, die
an den wichtigsten Haltestellen die
verbleibende Zeit bis zur Ankunft der
jeweils vier nachsten Busse angeben
- und zwar ebenfalls die ,Ist"-Zeiten,
sofern es sich um vom System erfass-
te Busse handelt. Die mit dem Uber-
landbussystem RGIR gemeinsam be-
triebenen Linien werden hier (noch)
nicht erfasst. Diese Busse werden des-
halb auf den Tafeln mit der im Fahr-
plan vorgegebenen Zeit aufgefiihrt.
Hier sind freilich Missverstandnisse
und Arger vorprogrammiert. Denn
es kann durchaus der Fall eintreten,
dass ein bestimmter Bus vom Display
verschwindet, obwohl er den Halt
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DFI - Dynamische Fahrgastinformation: Noch
findet die Trockeniibung im Saal der Leitstelle
der AVL in Hollerich statt. Im Mai soll die erste

Informationstafel am Park and Ride in der Rue de
Bouillon in Betrieb genommen werden.
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noch gar nicht erreicht hat. An zentra-
len Haltepunkten mit mehreren Hal-
testeigen, wie dem Bahnhofsvorplatz
oder dem Centre Aldringen, kommen
zusatzlich 8-zeilige Displays zum Ein-
satz, die die Abfahrten aller Linien
mit Angabe des jeweiligen Quais an-
zeigen. Wer etwa schnell vom Bahn-
hof in die Stadt kommen will, kann
sich direkt zum Bus mit der nachsten
Abfahrt begeben und sich so das Stu-
dieren der Abfahrtsplane sparen.
Auch in den Bussen wird es zu
einer merklichen Verbesserung der
Fahrgastinformation kommen. Die
Leitzentrale hat direkten Einfluss auf
die Peripheriegerdte in den Bussen
und kann so zum Beispiel Verspa-
tungen und deren Ursachen durch
einen laufenden Text auf der Anzei-
getafel oder durch eine akustische
Durchsage mitteilen. Die Fahrerlnnen
erhalten auf diesem Wege ebenfalls
genauere Informationen und konnen
so die Fahrgaste gegebenenfalls be-
reits beim Einstieg vorwarnen und
Fragen mit mehr als dem bislang iib-
lichen Achselzucken beantworten.
Fiir die Verantwortlichen, wie Lau-
rent Hansen, Verkehrs-Ingenieur bei
den stadtischen Busbetrieben, und
den Chef-Kontrolleur Serge Magar ist
aber die Langzeitwirkung des neu-
en System das Entscheidende. Denn
hinter dem Ganzen steht die genaue
Ortung der Busse per GPS. Damit las-
sen sich nicht nur Probleme, extreme
Verspatungen oder gar Totalausfille
in Sekundenschnelle zentral erfassen,
sondern es entsteht auch die Moglich-

keit, durch statistische Auswertungen
iiber langere Zeitrdume bestimmte
Regelmafigkeiten, wie etwa immer
wieder auftretende Staus, in die Fahr-
planberechnung mit einfliefen zu
lassen.

Gerade bei den hochfrequenten
Linien, die alle 10 Minuten oder noch
ofter zirkulieren, sind die angeschla-
genen Fahrplane eigentlich blofie The-
orie. Wenn die DFI iiber den ganzen
Stadtkern aufgestellt sind, werden die
Fahrpldne fiir diese Linien zumindest
in den Hauptverkehrszeiten kaum
noch einen Sinn haben und wohl
ganzlich abgeschafft werden.

Ampeln als Kumpel

Aber die Bus-Verantwortlichen
wollen ja nicht tatenlos zusehen wie
die Busse in den Staus stecken blei-
ben, sondern sie schneller durch den
Berufsverkehr hindurchlotsen. Neben
dem Ausbau der Busspuren im Stadt-
gebiet ist deshalb noch eine weitere
Komponente des ITCS von Bedeutung,
die zusammen mit dem ,service de
la circulation” vorbereitet wird. An
strategisch  wichtigen Kreuzungen
sollen  Lichtbeeinflussungsanlagen
(LSA) die Ampeln steuern und Bussen
bei Bedarf Vorrang geben. Dies soll
auf intelligente Wiese geschehen: Ist
ein Bus zu frith dran, hat es keinen
Sinn, ihn schnell iiber die Kreuzung
zu lotsen. Hat er aber eine Verspatung
eingefahren, kann er dank LSA an der
entsprechenden Zahl von Kreuzungen
wieder Zeit gutmachen.

Ein derart komplexes System ist
natiirlich anfallig fiir kleinere Pannen.
Die laufende Testphase soll helfen,
Fehler und ihre Ursachen zu erken-
nen. Gerade das Finetuning ist ner-
venzehrend. Manchmal werden die
Haltestellen zu frith, manchmal zu
knapp angekiindigt. Die Programmie-
rung der einzelnen Fahrten ist mih-
sam und bedeutet auch, dass Linien-
oder Streckenfithrungen nicht mehr
von einem Tag auf den anderen ver-
dndert werden konnen.

Wohl deshalb trauen sich die Ver-
antwortlichen noch nicht so recht, alle
Moglichkeiten, die das System bietet,
voll auszuschopfen. Denn die im
Bus befindlichen Anzeigen konnten
durchaus auch die Abfahrtszeiten der
Anschlussbusse angeben und sogar
Anschlusssicherungen aussprechen.
Dem Fahrgast konnte so garantiert
werden, dass eine bestimmte Linie
mit geringer Frequenz die Ankunft
eines eventuell verspateten Busses
auf jeden Fall abwartet und er des-
halb seine Fahrt reguldr fortsetzen
kann. Diese Verbesserungen - interes-
sant vor allem bei Linien mit geringer
Frequenz, wie den City-Night-Bussen
- werden aber wohl erst angegangen,
wenn sich das System, hoffentlich
nach kurzer Zeit, als alltagstauglich
erwiesen hat.

Ein auflerhalb des Kompetenzbe-
reiches der AVL liegendes Manko wird
auch nach der dritten Phase noch
nicht behoben sein: Weder die RGTR-
Busse noch die Ziige der CFL sind in
das stadtische ICTS integriert. Immer-

hin wurde hier vorgesorgt: Das Leit-
system der Stadt ist mandantenféhig,
das heifdt, dass auch Dienste anderer
Betreiber integriert werden konnen.

Transportminister Claude Wiseler
hat sich schon zum Besuch bei der
AVL angemeldet und will sich das
System genauestens erklaren lassen.
Dass das in Zusammenarbeit mit der
deutschen Verkehrsberaterfirma BLIC
realisierte ITCS-System der Schweizer
Firma Trapeze-ITS iiberzeugen wrird,
dessen ist sich Verkehrsschoffe Fran-
cois Bausch sicher. ,Die Kosten von
fiinf Millionen Euro rentieren sich auf
jeden Fall. Kein Vergleich mit dem er-
heblich teureren Leitsystem CITA auf
den Autobahnen, dessen Nutzen au-
Rerst fragwiirdig ist", so der Schoffe,
der kein Verstdndnis dafiir aufbringen
kann, dass nicht zumindest die CFL
schon langst iiber ein solches System
verfiigen.

Sollte sich der Erfolg wie erhofft
einstellen, kann man schon den
nachsten Klagen und Beschwerden
entgegensehen. Denn bei insgesamt
642 Haltestellen auf dem Stadtgebiet
sind die bestellten 60 Anzeigetafeln
so etwas wie ein Tropfen auf den hei-
flen Stein. Fiir die fiir Ende 2011 ge-
planten Kommunalwahlen diirfte da-
mit ein Wahlslogan bereits gefunden
sein: ,Fiir eine DFI-Anzeige an jeder
Haltestelle!"



