Nahverkehr

Ein neuer Fahrplan fir die U-Bahn

IGEB

Zu den erklarten politischen Zielen des Berliner Senates gehort es, dem
BVG-Verkehr Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr einzurdumen und
das Umsteigen auf die BVG durch ein attraktives Angebot leichter zu machen.
Deshalb ist ein Ziel der SPD/AL-Koalitionsvereinbarung der 5-Minuten-Takt auf
allen U-Bahn-Linien. Mit diesem Schlagwort warb die BVG auch noch bei der
Einfihrung der Umweltkarte. Doch der 1. Oktober und auch der 1. Januar sind
verstrichen, ohne dal sich etwas an der véllig iberholten Fahrplanstruktur der
Berliner U-Bahn &nderte. Dies, und die aktuellen Ereignisse in und um Berlin,
nahm der Berliner Fahrgastverband IGEB zum AnlaR3, ein Konzept fir einen
attraktiveren U-Bahn-Verkehr aufzustellen.

Das heutige Angebot

Die beiden wesentlichen KenngroRRen, die das Angebot beschreiben, sind die
Betriebsdauer und der jeweils angebotene Takt. Aus diesen beiden Parametern ergibt
sich dann z.B. die Qualitét der Anschliisse. Der Betriebsbeginn ist nicht einheitlich
geregelt: Auf den U-Bahn-Linien 7 und 9 fahrt der erste Zug vor 4 Uhr morgens, auf
den Linien U6 und U8 fahrt der erste durchgehende Zug erst nach 4.30 Uhr und die U3
beginnt ihren Betrieb erst nach 5 Uhr. Ein ebenso uneinheitliches Bild ergibt sich,
wenn man die verschiedenen Takte betrachtet, die im U-Bahn-Netz angeboten
werden: Es sind immerhin zwolf verschiedene Fahrabstdnde! Dariber hinaus ist
festzustellen, dal3 vor 5 Uhr morgens und nach Mitternacht auf allen Linen ohne Takt
gefahren wird. Daraus resultieren z.T. erhebliche Wartezeiten auf den néchsten Zug,
wie die folgende Aufstellung zeigt:

39 min auf der U7 Ri. Rudow (zwischen vorletztem und letztem Zug)

36 min auf der U2 Ri. Wittenbergplatz (zwischen erstem und zweitem Zug)
33 min auf der U7 Ri. Spandau (zwischen vorletztem und letztem Zu)

32 min auf der U6 Ri. Alt-Mariendorf (zwischen vorletztem und letztem Zug)
32 min auf der U9 Ri. Odoer StralRe (zwischen erstem und zweitem Zug).

Die sich daraus ergebenden Anschluf3probleme lassen sich leicht vorstellen. Ein
Beispiel mag geniigen, um die Unattraktivitat eines solchen Angebotes deutlich zu
machen. Betrachten wir die erste mégliche BV G-V erbindung vom U-Bf.

Paracel sus-Bad zum U-Bf. Reinickendorfer Stral3e: Paracel sus-Bad ab 4.00, Osloer
Stral3e an 4.04, Osloer StralZe ab 4.16, Leopoldplatz an 4.19, Leopoldplatz ab 4.38,
Reinickendorfer Stral3e an 4.40. Die Summe der Fahrzeiten betrégt also 9 min, die der
Wartezeiten 31 min!

Unattraktiv fur die Fahrgéste ist auch das sonnabends und sonntags anzutreffende
gleichzeitige Angebot von 7,5-und 5- zw. 10-Minuten-Takten auf den einzelnen
U-Bahn-Linien. Eine Anschluf3sicherheit ist da nicht mehr gewéhrleistet, so dal3die
Dauer der U-Bahn-Fahrt unkalkulierbar wird.
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Konzept der IGEB

Betriebsbeginn und BetriebsschluR werden fir alle U-Bahn-Linien einheitlich
festgelegt. Dabel mussen folgende, fur die Fahrgéaste attraktive und einprégsame
Regeln gelten: - Von jedem U-Bahnhof der BV G aus fahrt spatestens um 4 Uhr
morgens der 1. Zug in jede Richtung. Der Betrieb |auft bis mindestens 1 Uhr nachts,
d.h., ein Fahrgast, der kurz vor 1 Uhr einen U-Bahnhof betritt, kann sicher sein, dal3 er
noch einen Zug erreicht. Am Sonntag kann die Zeit des Betriebsbeginns auf 4.30 Uhr
gelegt werden.

Von Betriebsbeginn bis Betriebsschlul gibt es auf allen Linien mindestens einen
10-Minuten-Takt.

Mindestens von 6 Uhr bis 20 Uhr (sonnabends und sonntags ab 9 Uhr) gibt es auf allen
Linien einen 5-Minuten-Takt.

Im Berufsverkehr gibt es einen 2,5-Minuten-Takt auf alen Linien, auf denen es
aufgrund hoher Fahrgastzahlen notwendig ist.

Es gibt aso zukinftig nur noch drei Takte, die jeweils aufeinander aufbauen: 10, 5 und
2,5 Minuten. Nur durch diesen Aufbau wird eine den Bedirfnissen der Fahrgéste
entsprechende Anschluf3planung Uberhaupt erst méglich. Im einzelnen ergeben sich
gegentiber der heutigen Situation fur die Benutzer der einzelnen U-Bahn-Linien
folgende Verbesserungen: - Nur bel einem 10- bzw. 5-Minuten-Grundtakt kénnen die
Anschlisse zu den Uberwiegend im 10- bzw. 20-Minuten-Takt verkehrenden
S-Bahnen und Bussen hergestellt werden. Dies funktioniert bei einem anderen Takt.
Im Berufsverkehr der U1 miissen die Fahrgaste bisher manchmal fast 8 min auf einen
nach Ruhleben durchfahrenden Zug warten. Diese Zeit wird auf 5 min verkirzt.
Dariiber hinaus kénnen im Bedarfsfall auch Ziige des 2,5-Minuten-Taktes nach
Ruhleben verlangert werden. Die wéhrend des Semesters um 10 und 12 Uhr

regel méfdig auftretenden Studentenspitzen zum Ernst-Reuter-Platz (TU) und zum
Thielplatz (FU) kdnnen durch eine Verdichtung auf 2,5 min aufgefangen werden.

Auf der besondersim Mittelabschnitt von NeukdlIn bis Richard-Wagner-Platz stark
belasteten U7 ist ein dichterer Takt, als er gegenwértig angeboten wird, zu fast allen
Tageszeiten notwendig. Uberfiillte Wagen gibt es nicht nur an Sonnabendvormittagen,
sondern auch abends. Durch das Konzept der aufeinander aufbauenden Takte ist eine
Verstarkung in Teilbereichen mdglich, ohne das Fahrplangrundgeriist zu éndern.
Grundsétzlich soll fir Montag bis Freitag derselbe Fahrplan gelten. Die hier
vorgeschlagene Fahrplanstruktur macht es moglich, zusétzliche Ziige einzuschieben,
wenn die Fahrgastzahlen dies erfordern, ohne die Grundstruktur des Fahrplans zu
verdndern. Diese Ergénzungsziige nach Bedarf brauchen nicht im Fahrplan angegeben
zu werden. Hinweise auf Verstérkungsziige im Berufsverkehr, wie siein den heutigen
Fahrpléanen zu finden sind, nutzen niemandem, machen aber die Fahrplane
unibersichtlich. Mit den Erganzungsziigen aber kann und muf3 die BVG mehr als
bisher auf verstérkte Nachfrage reagieren, ohne fir diese Falle einen gesonderten
Fahrplan verdffentlichen zu missen. Dies gilt nicht nur fir den oben genannten
Studentenverkehr, sondern z.B auch fur den Verkehr zum Dienstleistungsabend am
Donnerstag und zum vorgezogenen Berufsverkehr am Freitagmittag.
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Neben dieser Neuordnung des U-Bahn- Fahrplans sind weitere Mal3nahmen zur
Attraktivitatssteigerung des Schnellbahnnetzes aus S- und U-Bahn dringend
erforderlich. So muf3 auf die Schnellbahnhéfe im Stral3enbild besser hingewiesen
werden. Bushaltestellen miissen direkt vor die Ausgange der Schnellbahnhdfe gelegt
werden. Parkende Autos oder wartende Taxis haben dort nichts zu suchen. Schliefllich
muli’ die Qualitét des Gleisbaus deutlich verbessert werden. Sowohl im Grol3- als auch
im Kleinprofilnetz sind manche Strecken - auch unlangst erneuerte oder neu gebaute -
in einem im wahrsten Sinn des Wortes erschiitternden Zustand.

Mit dem Konzept der Taktverdichtung einhergehen mul3 eine Sitzplatzgarantie. Im
Berufsverkehr ist es vorlaufig zu tolerieren, dald nicht alle Fahrgéaste einen Sitzplatz
oder einen bequemen Stehplatz (mit Wand im Riicken) erhalten kénnen. Wer aber am
Sonnabend zum Einkaufen oder arn Sonntag ins Griine féhrt, mul3 einen Sitzplatz
bekommen. Die Bemessung der Zugléngen darf sich nicht nach dem Durchschnitt der
Belastung oder gar nach irgendwelchen Auslastungsziffern, mit denen die BVG
operiert, richten, sondern nach dem am stérksten belasteten Abschnitt. Die zahlreich
eingehenden Fahrgastbeschwerden Uber zu volle Ziige dirfen von der BV G nicht
langer ignoriert werden.

Die Fahrgastinformation mul3 in allen Bereichen weiter verbessert werden. So héngen
in den Zugen nur uniibersichtliche Gesamtdarstellungen des Schnellbahnnetzes mit
Bahnhofsnamen in viel zu kleiner Schrift. Einzeldarslellungen der befahrenen Linie,
wie in Westdeutschland und im Ausland tiblich, sind bei der BV G nicht zu finden.

Auch bel den Sonderfahrplénen aufgrund von Bauarbeiten muf3 die
Fahrgastinformation ernster genommen werden, als dies derzeit der Fall ist.
Erkennbare positive Ansétze (so hdngen i.d.R. auf allen Schnellbahnhéfen
Ankundigungen tiber Baumal3nahmen im S-Bahn-Bereich aus) werden oft durch
krasse Fehler Uberschattet. So wurde z.B. am 10. Oktober 89 fur die U1 eine drastische
Betriebseinschrankung zwischen Gleisdreieck und Méckernbriicke verfugt, die die
Fahrzeit zwischen diesen beiden Bahnhofen immerhin verdoppelt. Dieswurde erst 10
Tage nach Fahrplanwechsel der Offentlichkeit mitgeteilt. Alle Fahrplane der U1 waren
damit Makulatur geworden. Dieses Musterbeispiel fir mangelnde Koordination
innerhalb der BV G muf3 der Fahrgast ertragen.

Es gibt aso noch viel zu tun, bis die U-Bahn wieder zu einem wirklich attraktiven
Verkehrsmittel wird. Doch wahrend beim Bus nach der volligen Neuordnung des
Nachtbusnetzes nun mit Hochdruck an einem attraktiveren Tagesbusnetz gearbeitet
wird, scheint sich bei der U-Bahn wenig zu tun. Die BV G sollte die
Kaalitionsvereinbarung endlich als Chance begreifen, sich vor nun von einem
Jahrzehnte alten U-Bahn-Fahrplan zu verabschieden, der in jeder Hinsicht nicht mehr
zeitgemal3ist.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M eldungen/10001217.
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