Planung

BVG: Absage an die Kartoffel sack-l1deologie

Thomas Knauf Freier Jornalist

Der Aufwand spricht fur sich. Die Volkswagen AG, der gréfite deutsche

Automobilhersteller, hat allein iber 6.600 Fachleute in Lohn und Brot, um der

Deutschen liebstes Kind unablassig weiterzuentwickeln. Beim grofRten auszUiglansidenBY Salanibestmmungeben
komplizierten Kurzstrecken-Tarif soll es nach
deutschen Nahverkehrsunternehmen, der BVG, sind es momentan gerade mal dem Willen der BVG-Planer nicht mehr lange

. geben.
35 Bedienstete, die am konkurrierenden Produkt Offentlicher

Personennahverkehr herumplanen dirfen. Den Konzeptmachern in der
BVG-Direktionsabteilung Verkehrsplanung fehlt es gleichwohl nicht an Ideen fir
ein attraktiveres Bahn- und Busangebot in der neuen Hauptstadt Berlin. Die
selbstgestellte Gretchenfrage: Was will der Fahrgast wirklich?

Fur die Planer der BV G schlug die Stunde der Wahrheit eigentlich schon ein paar
Monate vor der Mauer6ffnung. Man schrieb den Friihsommer 1989, als aus
Ost-Berlin Uberlegungen heriiberdrangen, zur Verbesserung des ost-hal bstédtischen
Nahverkehrs die im Bezirk Mitte gelegenen Bahnhdtfe der U-Bahn-Linie 6 selbst zu
nutzen. Ein Ersatz fir das "Herzstlick" der von téglich rund 80.000 Fahrgasten
genutzten Untergrundverbindung mufdte also schnell gefunden werden. «Damals
hatten wir schon den Ansatz 'Was wére, wenn ..." und haben erstmals unsere neue
Software angeworfen”, berichtet Abteilungsleiter Hartmut Schmidt. Weil niemand auf
die wichtige Nord-Stid-Strecke verzichten wollte, erarbeiteten die Planer in
Windeseile die Variante eines Paralleltunnels. Wie bei anderen

Probleml dsungsvorschigen hatten sie dabei zugleich langfristige V erkehrsbediirfnisse
im Blick. Schmidt: «Wir hatten uns daran erinnert, dal3 Grof3stédte wie New Y ork und
Paris fur ihre Rapid-U-Bahnen durchaus auch viergleisige Tunnel haben. Angedacht
war, bei einer Wiedervereinigung, die damals noch a's Utopie galt, auf einer solchen
leistungsfahigen Trasse ebenfalls Schnellziige fahren zu lassen. Gliicklicherweise", so
Schmidt, mufdte es auf Grund der politischen Zeitléaufe zu dem auf etwa 600 Millionen
DM veranschlagten Tunnelneubau nicht mehr kommen. «Das hatte ja bedeutet, dai3
innerhalb der Stadthalften eine Trennung zementiert worden wére."

Von der Maueréffnung waren die Planer im 6. Stock der BV G-Hauptverwaltung an
der Potsdamer Straf3e in Schéneberg zunachst genauso Uberrascht wie die Politiker und
Birger. Angesichts der gewaltigen neuen «Verkehrsstrome" der Besucher aus
Ost-Berlin und der DDR entstand der spontane Eindruck, dal3 nun alle bisher
entwickelten Konzepte plétzlich zur Makulatur geworden waren. Freilich habe dieses
Geflihl der Unsicherheit nur in den ersten 14 Tagen Gberwogen, sagt Hartmut
Schmidt. Wesentliche planerische Vorgaben des damaligen rot-griinen Senatswie
zum Beispidl der schnelle Ausbau des Schienennetzes der Stadt, die Neuordnung des
Busnetzes mit zahlreichen neuen Busspuren oder die Fragen einer
Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt hétten sich auch unter den neuen
Verhdltnissen als goldrichtig erwiesen. Diese Vorgaben zugunsten eines 6ffentlichen
Nahverkehrs umzusetzen, sei nach dem 9. November 1989 nur noch "viel dringlicher«
geworden.

Verschoben werden muBte erst einmal das angekiindigte «Busnetz '90". In den
Randbereichen des ehemaligen West-Berlin zum Umland und zum Ostteil der Stadt
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waren bei dem Konzept natiirlich Korrekturen fallig. Notwendig wurde eine
Verkntpfung der Umsteigemdglichkeiten zum Schienenverkehr. Im Zuge der
Einflhrung neuer dreistelliger Liniennummern missen auch erst alle Anzeigesysteme,
Entwerter und Automaten umgestellt werden. Jetzt, so Schmidt, soll ein Teil der
Mal3nahmen zum Fahrplanwechsel am 2. Juni realisiert werden, der restliche Tell ein
Jahr darauf. Erst 1992/93 werde es moglich sein, Buslinien im ehemaligen
Grenzbereich zu Ost-Berlin so richtig zu verkniipfen. Das liege daran, dal3 Strafl3en,
Briicken und Kehrmdglichkeiten zum Teil noch nicht frilher zur Verfligung stiinden.
Aber: «Ende 1993 gibt es dann ein Busnetz, das von der Netzqualitét her in sich
schlissigist.”

Auf der Basis von aktuellen Verkehrszéhlungen flexibel an der Streckenfiihrung von
Buslinien herumzutifteln und dabei neue Busspuren oder Haltestellenkaps zu
konzipieren, ist eine nicht unwichtige Aufgabe der BV G-Planungsabteilung.
Schliefdlich gibt es die lautstérksten Kundenproteste, wenn an der BV G-"Oberflache"
Chaos herrscht. Schon durch die Lawine von Bauvorhaben der letzten Jahre nimmt
aber der Schienenverkehr zum tberwiegenden Teil die Kapazitdten der Planer in
Anspruch. Auch wenn die Reichsbahn jetzt der grof3ere Partner ist, fihlt man sich vor
allem nach wie vor zustandig fir die S-Bahn. Schmidt zufolg: begleitet die Abteilung,
primér aus verkehrlicher Sicht sowohl die Vorbereitung als auch die Durchfiihrung
jedes Strecken- und Bahnhofsbauvorhabensim S- und U-Bahn-Bereich. «Bishin zu
jedem einzelnen Raum" werde die Gestaltung von Bahnhéfen mit der
Senatshauverwaltung abgestimmt - beispielsweise auf dem Siidring oder der S6. Zu
den traditionellen Aufgaben der BV G-Planer gehort esin dem Zusammenhang auch,
sich speziell um die sogenannten "kleinrdumigen” Verkehrsstrome zu kiimmern. Die
immer wieder aufgeworfene Frage der Planer: Wie kann der Fahrgast von der
Bushaltestelle auf mdglichst kurzem Weg moglichst wenig schweifdtreibend zu den
Ziigen gelangen? Uber Fahrtreppen und Aufziige, lautet mittleweile die
Standardantwort. Als am kompliziertesten beschreibt Schmidt die Optimierung von
Umsteigebeziehungen zur U-Bahn auf dem ersten Buabschnitt des Siidringes, Um hier
eine Verknipfung mit der U-Bahn zu erreichen, mifiten die Bahnsteige der Bahnhofe
Wilmersdorf und Schmargendorf «verschoben™ werden.

Worauf Abteilungsleiter Schmidt nicht wenig stolz ist: Die Arbeiten zur
beschlossenen "Durchbindung” der U-Bahn-Linie 2 werden die BV G-Planer sogar
koordinierend begleiten. Der Chefplaner: «Wir sind also digjenigen, die die einzelnen
Gewerke unserer Elektro- und Bautechniker sowie unserer Betriebs eute zu einem
Konzept zusammenfassen. Die Bauplanungsunterlagen sind soweit fertig, liegen
priffahig beim Bund."

Arger mit dem «Neben-Verkehr ssenator »

Generell einzufligen haben sich die Verkehrsexperten der BV G in die gesamtheitliche
Verkehrsplanung des Landes Berlin, so wie sie vom jeweiligen Senat und vom
Parlament beschlossen wurde. Mit dieser Einschrdnkung ihrer Kompetenzen kénnen
und wollen sie leben. Was das planerische Geschéft aber enorm erschwert, ist, daf3
aul3er der Senatverkehrverwaltung auch noch andere Senatsressorts jeweils
Teilzusténdigkeiten in Fragen der Planung beanspruchen. Wenn diese Ressorts - wie
in Berlin seit jeher Ublich - auch noch politischen Parteien zugeordnet sind, gibt es
jedoch «Reibungspunkte”, wie sich Schmidt im Gespréach zurlickhaltend ausdriickt.
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Zwar sei man «nicht unzufrieden" mit der augenblicklichen Verteilung der
Zustandigkeiten, idealer wére aber sicherlich eine Zusammenfassung der
Planungskompetenzen unter dem Dach einer einheitlichen Verwaltung fur
Stadtentwicklung und Verkehr. Ein unausgesprochener Reibungspunkt waren in der
Vergangenheit die Versuche des ehrgeizigen Bausenators Wolfgang Nagel (SPD),
sich quasi zum «Neben-V erkehrssenator” aufzuschwingen und hinsichtlich der
Prioritdten beim Bahnbau eigene Akzente zu setzen. Das Votum seiner Fraktion im
Ricken plédierte Nagel fir eine beschleunigte Fortsetzung des U-Bahn-Bausins
Maérkische Viertel. Demgegeniber sprach sich die BV G, die bei den zu erwartenden
geringen Fahrgastzahlen auf dem Verlangerungsabschnitt die enormen Kosten fur
nicht gerechtfertig hielt, fir den Vorrang beim S-Bahn-Ausbau aus.

Dal3 dieser S-Bahn-Ausbau durch die Schuld Nagels nur im «Schneckentempo”
vorrangeht, kritisert seit langem auch der AL-Abgeordnete Michael Cramer. Er riet
den BV G-Planern jetzt, auf einen harten «Konfliktkurs" zur immer noch von dem
Senator gelenkten Bauverwaltung zu gehen. Sonst werde die S-Bahn "noch im
néchsten Jahrtausend" nicht auf allen Strecken fahren, beflrchtet der Abgeordnete.

Manchmal liegen die Planer des Eigenbetriebes auch mit der eigenen Geschéftsleitung
Uber Kreuz. Daswar beispielsweise im Sommer letzten Jahres, als Direktor Lorenzen
laut darliber nachdenken lief3, den durchgehenden Wochenend-Nachtverkehr auf den
U-Bahn-Linien 1 und 9 kurz nach dem Start wieder einzustellen. Da hatte der Senat
gerade Etatkiirzungen von 70 Millionen DM verfiigt. Unterdes sind die hauseigenen
Fachplaner immer noch davon Uberzeugt, dald auch ein attraktiver Nachtverkehr auf
den Bahnen insgesamt die Fahrgastzahlen und damit die Einnahmen steigen lasse.
Durchaus nicht unumstritten blieb auch die von Lorenzen zum Thema
Strallenbahn-Ausbau vertretene Auffassung, erst bei 20.000 Fahrgasten taglich sei
eine Strecke «stadtbahnwiirdig«.

Sind Plane und Konzepte in der BV G-Birokratie Konsens, dann bleiben noch die
Hurden der allseits hochgehaltenen demokratischen "Planungskultur«. Jedes

BV G-Konzept mul3 zunédchst nach gut demokratischer Sitte den
Verkehrsausschiisslern im Abgeordnetenhaus vorgetragen werden und bedarf, wie
schon erwéhnt, der Zustimmung der Abgeordneten. Als besonders aufwendiges
Unterfangen erwies es sich, in der Stadt ein paar Kilometer neue Busspuren vom
Papier in die Realitdt umzusetzen. Die Vorschldge wanderten erst zur
Senatsverkehrsverwaltung, dann zum Abgeordnetenhaus, wurden in den teils
widerspenstigen Bezirken und beim Polizei préasidenten noch und noch gedreht und
gewendet, bis sie letztendlich mit vielen Anderungen oder Abstrichen verwirklicht
werden konnten. Nun ist der mit allen Beteiligten gefundene Generalkonsens wider in
Frage gestellt, weil die mittlerweile schwarz-rote Senatskoalition vereinbarte, die
selbst auf einer Lange von gerade mal 39 Kilometern existierenden Sonderfahrstreifen
zu "Uberpriifen”". Damit dirfte das Stiick aus dem Tollhaus der West-Berliner
Verkehrspolitik garantiert seine ungute Forsetzung finden.

Am Anfang eine Mini-Abteilung
Zur Grundung einer eigenen Planungsabteilung konnten sich die BV G-Oberen
Uberhaupt erst im Jahre 1969 durchringen. Sie war zunéchst der damaligen

Direktionsabteilung Verkehrsgestaltung zugeordnet, die heute 1&ngst nicht mehr

Seite 3/6



existiert, und beschrénkte sich streng auf Grundsatzfragen. Mit der Griindung war die
BV G «spét dran”, so Abteilungsleiter Schmidt. Verkehrsunternehmen grofier
westdeuscher Stéadte wie Hamburg und M dinchen, aber auch Bremen und Hannover
hétten eigentlich immer schon derartige Fachabteilungen gehabt. «Am Anfang
bestand die Abteilung aus zwei Personen, dann kam eine Schreibdame dazu, da
waren's drei", berichtet schmunzelnd der 49-jahrige, der seit sieben Jahren Chef von
nunmehr insgesamt 35 Mitarbeiternist.

Nach den Angaben Schmidts werden heute rund 40% der Planungsauftrége an
Ingenieur- und Beratungsfirmen sowie wissenschaftliche Institute vergeben. Partner
in Berlin sind unter anderem die Studiengesellschaft Nahverkehr (SNV) oder die
Gesdllschaft fur Informationsverarbeitung, Verkehrsberatung und angewandte
Unternehmensforschung (1VU). Die IVU konzipierte so im Zusammenhang mit der
Inbetriebnahme der Wannseebahn eine rechnergestiizte Budlinienplanung. Ebenfalls
von der VU entwickelt ist die Software fir die Uber 20 Persortal computer, die
inzwischen von den BV G-V erkehrsplanern selbst genutzt werden. Um den stédtischen
Nahverkehr in Zukunft in Griff zu behalten, soll die EDV-Technik im Hause
alerdings weiter "aufgeristet" werden. Die BV G-Verkehrsplaner sind, wieim
SIGNAL bereits berichtet, feste dabei, ein rechnergestiitztes Betriebsleitsystem (RBL)
zur Fahr- und Dienstplangestaltung aufzubauen. Es soll stufenweisein vier bis finf
Jahren eingefUihrt werden.

Datenloch im Osten

Bei dlen langristigen Verkehrsprojekten in der Region Berlin setzen sich die Planer
im Ubrigen einen Zeithorizont, der maximal bis zum Jahre 2010 reicht. Nur fir die
Spanne von langstens 20 Jahren gebe es ndmlich eine gesicherte Datenbasis, auf der
sich einigermalien verlaliche Prognosen anstellen lief3en, fihrt Schmidt aus.

Bei der Zusammenfiigung der BV G-Linien mit denen der BVB und der
Nahverkehrsunternehmen im Umland stellen fehlende Daten dennoch ein grof3es
planerisches Problem dar. Soweit dies das Gebiet des ehemaligen West-Berlin
betreffe, konne das Statistische Landesamt, so Schmidt, immerhin fur jeden Block
differenziert nach Geschlecht, Lebensalter und Berufen detailierte Angaben Uber die
Bevolkerungsstruktur liefern. Dazu gebe es Daten Uber das Gewerbe und die Anzahl
der Arbeitsplétze. Ergénzend stiinden die Ergebnisse einer eigenen grofien
Haushaltsbefragung von 1986 mit sogenannten Quelle-Ziel-Erhebungen zur
Verfligung.

Anders die Situation im ehemaligen Ost-Berlin und auf dem Gebiet der Ex-DDR: Aus
welchen Griinden auch immer hétten die Statistiker dort nicht einmal ermittelt, wieviel
Beschéftigte an den verstreuten Produktionsstandorten grof3er Kombinatsbetriebe
arbeiten. Schmidt zufolge registrierte man die Arbeitspldtze unsinnigerweise am
jeweiligen Sitz der Kombinatsleitungen, vielleicht aus Geheimhaltungsgriinden. «Eine
Tragbdie", meint der Planer Schmidt sarkastisch: «Die eigentliche Planwirtschaft
haben interessanterweise wir."

Neue Planungsmaxime:
Der Fahrgast als" sinnliches" Wesen
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Die weiter brachliegenden Nahverkehrsverbindungen sind laut dem Abteilungsleiter
nur ein Faktor, der viele Autofahrer davon abhalt, auf Bahnen und Busse umzusteigen.
Eine Rolle spielt neben vielen anderen Dingen sicherlich auch das von der BV G vor
Jahren verhéangte Rauchverbot auf Bahnhéfen und in Fahrzeugen, sagt Schmidt. Als
vorrangige Aufgabe einer neuen Verkehrsplanung bezeichnet er deshalb die
Beanwortung der Gretchenfrage: «Was will der Fahrgast wirklich?' Etwa bel den
Fahrzeugen: Unter anderem gebe es den Wunsch, in neuen Nahverkehrsziigen auf der
Suche nach freien Sitzplatzen von einem Waggon in den anderen wechseln kénne. In
Zukunft mochten die BV G-Planer jedenfalls hier die Fahrgastwiinsche stérker
berticksichtigen. Schon bevor man Firmen mit der Entwicklung neuer
Wagenbaureihen beauftrage, sollten beztiglich der Raumgestaltung umfangreiche
Anforderungskatal oge erstellt werden, erklart Schmidt. Noch bel der Konzeption der
neuen S-Bahn-Baureihe 480 sei es demgegeniiber im Grunde nur um diein einem

L astenheft beschriebenen technischen Kriterien gegangen; beispielweise wie breit und
hoch ein Wagen sein darf und welche Stufenhthe er haben mufz.

Wasdie"Sinne" des Fahrgastes anspreche, miisse weiter erforscht werden, denn die
BV G habe mit dem "L uxus des Individualverkehrs' zu konkurrieren. Schmidt macht
indirekt deutlich, da’ den Planern die Kritik in den Knochen steckt, die BVG

behandel e die Fahrgaste so wie Kartoffelsécke, also als anspruchsl oses Transportgut.
Der Vorwurf der «Kartoffel sackideol ogie« war von der IGEB gedulZert worden, als der
vormalige Verkehrssenatnr Horst Wagner sich anhand von BV G-Angaben zur
rechnerisch mdglichen "Ausdlastung” eines S- bzw. U-Bahn-Zuges &uf3erte und
behausptete, Fahrgaste wollten selbst bei freien Sitzen in der U-Bahn lieber stehen.

DaR in der Vergangenheit in Einzelfallen an den Interessen der BV G-Kunden
vorbeigeplant wurde, rdumen die Planer durchaus ein. Alles andere als eine optimale
Lésung sai vor alem der derzeitige Kurzstreckentarif, gab Schmidt zu. Man denke
tber eine Anderung nach. Das komplizierte System sei zu unilbersichtlich, fiihre zu
permanenten MilRversténdnissen zwischen den Buschauffeuren und den Fahrgésten.
In der Folge gébe esin den Bussen einen erheblichen teil von "Graufahrern» - Leuten,
die nicht kapierten, dal? die Kurzstrecke in der Regel an der dritten Bahn- oder
sechsten Ommnibus-Haltestelle endet. Vorschlag zur Abhilfe vom AL-Abgeordneten
Cramer: Einfuhrung eines neuen Kurzstreckentarifs mit lediglich einer zeitlichen
Begrenzung auf eine Stunde. Ob sich das rechnet, will die BV G jetzt immerhin priifen.

Wie Schmidt bestétigt, hat die BV G sich inzwischen zu einer anderen Neuerung
entschlossen: Ab dem 2. Juni wird es nur noch einmal im Jahr zu einem
grundlegenden Fahrplanwechsel kommen, und zwar Jeweils zum Sommer, Zum
Oktober sollten Anderungen des Fahrplans nur noch eingeschrankt erfolgen, sagt der
BV G-Planungchef. Esreiche, die Fahrpléne alle zwdlf Monate dem Bedarf
anzupassen, da es heute saisonale Schwankungen der Fahrgaststréme nur noch in
Stadtrandbereiche gebe und diese gegebenenfalls mit E-Wagen aufgefangen werden
kénnten. Einleuchtender Leitgedanke der BV G-Planer ist, ein relativ grofes
Bus-Grundnetz einheitlich im Zehn-Minuten-Takt zu bedienen, weil dies am ehesten
die Anschliisse garantiert.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10001337.
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