Nahverkehr

BV G-Plane fur neue Leitsysteme

Thomas Knauf, Freier Journalist

Vorgebliche oder tatsachliche Bedenken des Personalrats machten bereits
Schlagzeilen. Fahrgastverbénde wie die IGEB auflerten ihre Vorfreude. Die Rede
ist von handfesten Planungen der BVG, stufenweise ein sogenanntes
rechnergestitztes Betriebsleitsystem (RBL) einzufiihren. Der Eigenbetrieb erhofft
sich davon fir seine Kunden wichtige Angebotsverbesserungen und fir sich
selbst nicht geringe wirtschaftliche Vorteile. Schatzungsweise sechs bis sieben
Jahre wird es aber schon noch dauern, bis die BVG den - verspateten - Einstieg
ins elektronische Zeitalter beginnt. In Zurich garantiert die neue Technik langst
ein schnelles Vorwartskommen von Bussen und Bahnen. Auch westdeutsche
Nahverkehrsbetriebe, etwa in KéIn, Hannover, Miinchen oder Hamburg, haben
teilweise schon seit Jahren den Kollegen Computer im Einsatz.

1972 fur den Sprechfunk im Stérungsfalle eingefiihrt, hat sich das bei den Ziricher

V erkehrsbetrieben verwendete datengesteuerte Funkleitsystem laut dem Vize-Direktor
Horst Schaffer zum "unverzichtbaren Betriebsfiihrungsinstrument” entwickelt. Nach
Schaffers Darstellung sind samtliche Busse und (Stral3en-)Bahnen an eine

automati sche Standortermittlung angeschlossen. Etwa alle 12 Sekunden aktualisieren
die Computer der Leitstelle die Ist-Standorte samtlicher Kursfahrzeuge der
"Zuri-Linie", vergleichen diese mit den Soll-Standorten gemal3 Fahrplan und senden in
gleicher Kadenz die Fahrplanabweichungen an die Kursfahrzeuge zuriick, wo sieim
Fihrerstand angezeigt werden. Diese Flut von aktuellen Betriebsdaten wird dariber
hinaus gespeichert und gezielt ausgewertet. Schaffer: "Damit wird es moglich,
realistische Fahrplanvorgaben zu erarbeiten, die Stadtpolizel bei der Justierung der
Lichtsignalanlagen zu unterstiitzen und Politiker von der Notwendigkeit von
Beschleunigungsmal3nahmen zu Uberzeugen. Durch die konsequente Nutzung dieser
vielféltigen Moglichkeiten konnte die Regelméldigkeit des Betriebs trotz
Behinderungen durch den Privatverkehr deutlich gesteigert werden."

Solche positiven Erfahrungen Uiberzeugten auch die BV G. Die Berliner
Studiengesellschaft Nahverkehr (SNV) wurde beauftragt, sich auf dem Markt der
Anbieter nach mdglichen technischen Lésungen fur ein den Berliner Verhaltnissen
angepaldtes elektronisches Betriebd eitsystem umzusehen. Zundchst mdchte die BVG
in einer neuen Leitstelle per Computer rergistrieren, wo sich ein Bus gerade befindet
und wie grof3 die Abweichung vom Fahrplan ist. Geht es nach einer schon vor rund
zwei Jahren erstellten Wunschliste der BV G-Betriebsabteilung «Oberflache», kann
kiinftig Uber Datenfunk automatisch der jeweilige Standort sémtlicher Busse erfal3t
werden. Zu diesem Zweck will man, wie in Zurich vorexerziert, in allen grof3en und
kleinen «Gelben" winzige elektronische Displaysinstallieren, die den Fahrerinnen und
Fahrern sowie der Leitstelle sekundengenau die Abweichungen vom Fahrplan
aufzeigen. Ein wesentlicher Vorteil laut dem fir die Busse zustandigen

BV G-Abteilungsleiter Wolfgang Jéhnichen: "Das System kann dann anhand der
Fahrpléne beispielsweise errechnen, wie lange ein Wagen an den Umsteigepunkten
festgehalten werden kann, ohne dal3 durch eine Art Dominoeffekt alle anderen
Anschliisse kaputtgehen." Jahnichen zufolge wére das L eitsystem ebenso in der Lage,
die momentan auf der Linie 92 in Spandau getestete "Griine Welle" fir Busse zu
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optimieren. So bestiinde die Mdglichkeit, dal3 verspétet an Anforderungsampeln
heranfahrende Busse sich vor anderen das " Griin"-Signal verschafften.

Fir die Fahrgaste argerliche Verspéatungen sollen indes mit Hilfe der Elektronik
Uberhaupt so weit wie méglich ausgeschlossen werden. Ohne auf einen festen
Fahrplantakt verzichten zu mussen, lief3e sich dieses Ziel kiinftig durch die
rechnergestiitzte Entwicklung von realistischeren Fahrzeitvorgaben erreichen, so die
enthusiastischen BV G-Planer. Konkrret ist daran gedacht, die den Fahrerinnen und
Fahrern vorgegebenen Zeiten besser an die zu unterschiedlichen Tageszeiten auf
bestimmten Streckenabschnitten tatsichlich realisierbaren Fahrzeiten anzupassen. Das
hief3e unter Umstanden, dal3 Busse und Bahnen von der morgendlichen rushhour bis zu
den Schwachverkehrszeiten am Abend Uiber den Tag verteilt nach vielleicht vier, finf
oder sechs variierenden Fahrplanen fahren. Die heute Ublichen Tages-, Nacht-,
Wochenend- und Feiertagsfahrpléne, die im Busnetz oft zu Verspétungen fihren oder
aber die Fahrer zwingen, zwischen Haltestellen unnétig zu schleichen, fielen weg.

" Dampfleitstellen" statt Computer

Obwohl heutein Berlin (West) auf knapp 1,000 Kilometem Stral3enldnge immerhin 83
Buslinien durch das halbstadtische Verkehrsgewtihl zu dirigieren sind, mu3 sich die
BV G im Oberflachenverkehr derzeit noch mit so geheifRenen "Dampfleitstellen”
begntigen. Nirgendwo erleichtern Rechner die Arbeit der Disponenten. Meldet sich ein
Busfahrer Uber Datenfunk, wird lediglich seine Busnummer automatisch auf einem
Display angezeigt. Der zusténdige Abteilungsleiter Jahnichen: " Jetzt kann der Fahrer
rein theoretisch sagen, ich bin in Heiligensee. In Wirklichieit ist er in Spandau - und
wir merken's nicht." Vorsintflutlich miissen die routinemaf3igen Meldungen per
Bleistift oder Kugelschreiber auf V ordrucken vermerkt werden, sind Anschliisse noch
per Hand aus dem Fahrplanheft herauszusuchen. Dagegen wirden Rechner den
Chauffeuren auch die Sprechfunkdurchsagen tiber Staus und hinderliche
Verkehrsunfélle ersparen. Jdhnichen: "Dann gibt es eine ausgedruckte
Weg-Zeit-Erfassung, und ich weil3 das erst einmal sofort."”

Immerhin wurde das gute alte Sprechfunksystem im Zuge der Umstellung des
Bus-Nachtliniennetzesim Mai 1987 noch einmal so weit als moglich zur
Sicherstellung der Anschliisse von Bus und Bahn perfektioniert. An wichtigen
Knotenpunkten wie beispiel sweise den U-Bahnhdfen Walther-Shhreiber-Platz oder
Rathaus Spandau muissen sich die ankommenden Nachtbusfahrer per Funk bel der
Leitstelle melden und dirfen auf ein Signal hin erst weiterfahren, wenn die Fahrgaste
zwischen der eingelaufenen Bahn und dem Bus umsteigen konnten. Eine
entsprechende V erpflichtung haben auch die ab 20 Uhr im 20-minitigen Spétverkehr
eingesetzten Busfahrer, so sie bestimmte Umsteigepunkte erreichen. Dafreilich nur
eine akustische Ouerverbindung zur Leitstelle flr die Bahnen besteht, kann die BVG
mit dieser Losung nicht alle Anschlisse sicherstellen. Als temporéaren "Mini-Ersatz”
fur die fehlende RBL-Technik will sie laut Jéhnichen in vermehrter Zahl an
Bahnhofen gelbe Anschlufdeuchten installieren, die fir Busfahrer das Eintreffen eines
Zuges signalisieren. Die von den Zugabfertigern jedesmal manuell in Gang zu
setzenden Leuchten gibt es schon an mehreren Bahnhdfen, so am U-Bahnhof
Parchimer Allee und am S-Bahnhof Frohnau. Kommt das RBL, sind diese Provisorien
indes verlorene Investitionen.
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Als wichtigste Ausgangskomponente des geplanten Betriebsl eitsystems gilt dagegen
ein zur Zeit auf einem U-Bahnhof erprobtes Zugidentifizierungssystem (Z1S). Mit
dem der Orts-, Fahrzeug- und Fahrererfassungen dienenden elektronischen Sytem, das
auch Ubermittelt, wie lang ein Zug ist und ob ggf. technische Stérungen vorliegen, soll
vielleicht schon im néchsten Jahr die U-Bahn-Linie 7 ausgerUstet werden. Bewahrt
sich die Technik, kénnte, wie Bahnbetriebsleiter Erich Kratky erlauterte, schonin
sieben his acht Jahren nach und nach das gesamte U-Bahn-Netz auf das"ZIS"
umgestellt sein.

Hinsichtlich der Fille von verschiedenen Anwendungsmdglichkeiten eines neuen
Leitsystems wollen die BV G-Planer eigentlich «nichts ausschlief3en”. Zu den ersten
Schritten wird, so heif}t es, die datenmalige Erfassung des sogenannten
Quelle-Ziel-Verkehrsaufkommens, oder, einfacher ausgedriickt, der Kundennachfrage
auf alen Bus- und Bahnlinien gehdren. Was die Busse betrifft, verweist man auf
automatische Verfahren, mit denen sich nicht nur die Fahrzeiten und -wege, sondern
auch der Turstatus (gedffnet, geschlossen) und die ungefahre Fahrgastbesetzung
messen lassen. Dabei 183t sich der Grad der Besetzung eines Busses entweder Uiber
Lichtschranken oder Trittstufenkontakte feststellen. Fir wahrscheinlich in absehbarer
Zeit noch nicht technisch durfiihrbar hélt Betriebsleiter Kratky dagegen ein dhnliches
Verfahren bel S- und U-Bahnen. Die Ziige muif3ten dazu eine L uftfederung erhalten
und gewogen werden. Und, so Kratky: "Bei Grofveranstaltungen nutzt auf der Bahn
eine Fahrgastnutzungsmessung auch nichts. Wenn die Zuge voll sind, fahren sie ab.
Steht auf irgendeinem Bahnhof eine Gruppe mit 30 Leuten, kriegen wir die
andererseitsimmer weg." Dennoch sind dem Chef der Bahnen zufolge bei dem
Z1S-Pilotprojekt entsprechende Mef3stellen fir eine Besetztgraderfassung freigehalten
worden.

Nicht zuletzt méchte die BV G zusammen mit der rechnergesteuerten
Betriebsleittechnik erstmals fldchendeckend ein verniinftiges
Fahrgastinformationssystem einfiihren. Einstweilen gibt es fir diese Neuerung aber
noch kein fertiges Konzept. Wie Jéhnichen ausfiihrte, kdnnte das beschriebene
RBL-Ortungssystem dazu genutzt werden, Fahrgasten an bestimmten
Knotenpunkthal testellen anzuzeigen, wann beispielsweise der letzte Bus kommt oder
ob ein Zug durch Stérungen verspétet in einen Bahnhof einféhrt.

Sinn macht das modernste Betriebsleitsystem nach Uberzeugung der BV G indes nur,
wenn die regierenden Verkehrspolitiker in der Stadt den 6ffentlichen
Personennahverkehr durch ein Biindel flankierender Mal3nahmen begiinstigen. Die mit
dem Sprung ins Computerzeitalter verbundenen betriebswirtschaftlichen Einsparungen
vermag man in den BV G-Chefetagen momentan noch nicht in Mark und Pfennig
beziffern, kann es warscheinlich auch noch nicht. Lapidar wird diesbeziiglich auf eine
langfristige Prognose des Deutschen Ingtituts fir Wirtschaftsforschung (DIW) zur
Entwicklung des Nahverkehrsin Berlin hingewiesen. Gehen die Politiker dem
offentlichen Nahverkehr in unserer Stadt die Prioritét, muf3 die BV G bis zur
Jahrtausendwende "nur" mit einem 7%igen gegenlber einem sonst 25%igen
Fahrgastriickgang rechnen, proguostizierten die DIW-Forscher.

Im Vergleich zu den jéhrlichen Investitions- und Unterhaltungskosten der BV G sind
die fur das RBL aufzubringenden Summen jedenfalls bescheiden. Die geschétzten
Kosten fur die Bus-"Oberflache": 40 bis 50 Millionen DM.

Seite 3/5



Datenschutz fur Fahrpléane?

Inzwischen sprechen sich weder der Personalrat des Eigenbetriebes noch die
Gewerkschaft OTV grundsétzlich gegen ein rechnergestiitztes Betriebseitsystem bei
der BV G aus, Allerdings straubt sich der Personalrat nach wie vor gegen ein nicht
unwesentliches Detail. Der BV G-Gesamtpersonalratsvorsitzende Winfried Mehner:
"Konkret streiten wir um das mit der Leitstelle gekoppelte Display beim Fahrer. Eine
Verbindung wollen wir nur an den Abldsepunkten an Betriebshdfen, an
Umsteigepunkten oder zu betriebsarmen Zeiten." Die Begrindung: "Nur zehn bis
flnfzehn Prozent der Fahrer sind nicht punktlich, wozu will man den tibergrof3en Rest
jede Minute und Sekundar Uberwachen?' Wenn nur jede zehnte Haltestelle, wo ein
Verkehrsknotenpunkt ist, registriert werde, habe der Fahrer subjektiv noch das Gefihl,
dazwischen eine " Spielwiese" zu haben, wo er sich "austoben" kénne. Obwohl:
Objektiv sei das gar nicht mehr moglich. BV G:Direktor Lorenzen soll dagegen die
Vorstellung haben, auf jeder Buslinie "von A bis Z" elektronische Baken zur
Standortermittlung der Busse zu installieren, kolportierte Mehner.

Ein Streit, der inzwischen auch die Offentlichkeit beschiftigte. So zog der keinen
Disput scheuende L okalchef des " Tagesspiegel” in seiner Randglosse gegen einen
unangemessenen "Datenschutz fur Fahrplane” zu Felde und fand die lickenlos
kontrollierende Neugier qua RBL-Zentrale "nur hilfreich" fir Kunden und
Verkehrsmeister. Der angegriffene Personalratsvorsitzende setzt derweil gegen eine
solche Sicht seine personliche Erfahrung: "lch habe in Wieshaden erlebt, wie
leitstellengesteuerte Autobusse im Stau stehen. Einen Stau kann die Zentrale nicht
aufldsen - und wenn sie einen Einsetzwagen schickt, steht der mit im Stau.”

Bedenken aulRerte der Vormann der sensibilisierten BV G-K utscher auch gegen
Fahrgastzahl geréte auf den Bussen. Rationalisierungswutige Planer kbnnten auf die
|dee kommen, unter Hinweis auf den mangelnden Besetzungsgrad Einsetzwagen zu
streichen.

Datenschutzrechtlich fragwiirdig sind nach Auffasung Mehners etwa Uberlegungen,
Angaben Uber Beginn und Ende der Fahrerdienste bei der Zentrale zu speichern.
Mehner abschlief3end: «Wasich will, ist zum Beispiel, dal3 der Fahrer auf einen Knopf
driickt und, ohne in seinem Buch zu bléttern, sagen kann, die Linie 14 kommt um 6.19
Uhr da und daan und hat einen Anschluf? oder keinen."

Zielkonflikt vor programmiert?

In der der BV G Ubergeordneten Verkehrsverwaltung hat man sich unterdessen Uber
die Langfristplane der BV G "noch kein abschlie3endes Urteil gebildet”, wie es auf
Anfrage hiel. Erst einmal misse die BV G ihre Vorstellungen vor den Verwaltungsrat
bringen, erklarte der fir Grundsatzangel egenheiten der Eigenbetriebe zustanage
Referatsleiter Hans Schnoor. Wegen der teilweise gleichen technischen Parameter sei
ferner zu Uberlegen, ob die neue BV G-Leitstellentechnik mit dem automatischen
Verkehrdleitsystem L1SB verknupfbar sei. Hier ergdbe sich freilich, neudeutsch
ausgedriickt, ein echter Zielkonflikt. Dasim Aufbau befindliche «Leit- und
Informationssystem Berlin”, mit dem Autos per Bordcomputer an Staus vorbeigel otst
werden kdnnen, bedeutet nach Meinung von Kritikern eher eine Gefahr fir den
offentlichen Nahverkehr. Das nicht von der Hand zu weisende Argument: Wenn
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Automohilisten auf ihren Fahrten durch die Stadt Zeit sparen, wird Autofahren wieder
attraktiver.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10001149.
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