Aktuell

Jahrespressekonferenz 2000 des Berliner
Fahrgastverbandes |IGEB

IGEB

vom 8. Februar 2000 '

1. Preistreibere ohne Ende?

-
»Tarifstrukturanpassungen” zum 1. April 2000 hatte der VBB-Aufsichtsrat 1999 B er‘ in
beschlossen, Erhthungen sollte esim Jahr 2000 nicht geben. Doch seit Wochen wird fahrt ab
intensiv Uber hohere VBB-Tarife diskutiert. Der Berliner Fahrgastverband | GEB sagt ins neue

hierzu eindeutig: »Nein!". jahrtausend!

Die Forderungen, bereitsim Jahr 2000 erneut die Preise flr den 6ffentlichen
Nahverkehr in Berlin und Brandenburg anzuheben, werden vom Berliner _ : :

Haben Ufos und ticke.t etwas gemeinsam. (Foto:
Fahrgastverband | GEB entschieden abgelehnt. Besonders unverstandlich ist, da3 die BVG-Werbebroschire)
Zeitkartenbesitzer, also die Stammkunden, Uiberproportional zur Kasse gebeten werden
sollen. Genannt seien hier nur einige der zahlreichen Argumente gegen weitere
Erhoéhungen des VBB-Tarifs:

»Die Preisrelation der OPNV-Tarifeim Verhétnis zu den Kosten des motorisierten
Individualverkehrs hat sich in den letzten Jahren zu Ungunsten des OPNV entwickelt.

So soll es im Regionalbahnhof Potsdamer Platz

Der Benzinpreis stieg etwa seit 1950 von rund 0,60 DM/Liter auf den einmal aussehen. Ob diese Zeichnung der
Deutschen Bahn AG jemals Wirklichkeit wird, ist

zweieinhal bfachen Wert, der OPNV-Tarif um das 14-fache von 0,25 DM auf 3,60 derzeit fraglich. (Foto: DB Knoten Berlin)
DM." Aus. Zukunftsfahiges Berlin. Bericht der Enquetekommission des
Abgeordnetenhauses von Berlin, 13. Wahlperiode. Berlin 1999.

Die drastischen Tariferhdhungen in den letzten zehn Jahren haben die wirtschaftliche
Lage der BV G nicht nachhaltig verbessert, aber zu einem Verlust von rund 25 Prozent
der Fahrgéaste gefuhrt.

Seit Jahren gibt es nur eine geringfligige Inflationsrate (um ein Prozent), und auch die -
An der Haltestelle Libbenauer Weg

Einkommensentwicklung stagniert nahezu. Deshalb wurden die (StraRenbahn-Linie 68) steht dieses neue
3 . . 3 . Wartehauschen. Die Baufirma hatte es mit der
Beitragsbemessungsgrenzen der Sozial versicherungen im Osten Deutschlands fur das Fertigstellung nicht sehr eilig, den der
Gehwegbelag um das Hauschen herum fehlt.
'Jahr 2000 um 1.4 Prozent gesenkt' Wenn es regnet, sammelt sich das Wasser

ausgerechnet dort, wo das Hauschen Schutz
bieten soll. Schilda laBt grufzen! (Foto: Alexander

Die durchschnittlichen Einkommen im Osten Deutschlands liegen derzeit bei 75 )

Prozent des Westdurchschnitts. Deshalb miissen die VBB-Tarife auch entsprechend
niedriger sein alsdie Tarife in Frankfurt am Main, Stuttgart oder M tinchen.

Der Berliner Fahrgastverband IGEB begriifdt ausdriicklich, dal3 sich Senator Strieder
und seine Verkehrsstaatssekretérin Krautzberger zu den Tariferhthungsabsichten und
zur bisherigen Tarifstruktur kritisch bis ablehnend gedulRert haben. Ergéanzend mul3
nun durch eine Anderung der Berliner Verkehrs politik erreicht werden, dass die

Abrif? des alten S-Bahnsteiges Papestrafl3e im
Dezember 1999. Hier soll ein wichtiger

H = H H = H H Umsteigebahnhof zwischen der S-Bahn, dem
V erkehrsbetriebe 6konomischer wirtschaften konnen und die Fahrgastzahlen steigen. Regional- und Fernverkehr entstehen. Die
Deutsche Bahn AG Uiberlegt derzeit, auf den Bau
des Fernbahn-Haltes zu verzichten. (Foto: Frank

2. Braucht Berlin ticket, den elektronischen Fahrschein? Bohnke)
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Einen Versuch ist es Wert, das neue Ticket. Aber vor einer Einfihrung sind viele
Fragen zu kl&ren, nicht zuletzt die der Kosten. Seit der Erfindung des
Personenverkehrs gibt es Tickets - bisher waren sie meist aus Papier oder Pappe. Nun
gibt es»ticke.t". So heif’t die Plastikkarte, von der zumindest die BVG wahre
Wunderdinge erwartet. Vor alem Gelegenheitsfahrgaste kénnten tatsachlich von der
einfacheren Benutzung gegentiber dem doch recht komplizierten Kauf einer Fahrkarte
am Automaten profitieren. Fir den Fall einer allgemeinen Einfiihrung sind zuvor
jedoch noch grundsétzliche Dinge zu regeln:

- Vor allem darf das Fahren mit dem Ticket fur die Fahrgaste nicht unbequemer
werden. Dauerkunden der BV G haben zur Zeit eine Karte mit einer Wertmarke. Sie
miissen keine Ticket-Punkte zum »Aufladen” ansteuern, sie miissen nicht »ein- oder
auschecken".

Dieses bequeme Handling muR3 fur alle Abonnenten beibehalten werden. Das stdndige
Ein-, vor alem aber das Auschecken muf3 vereinfacht werden oder entfallen. Die
Vision der BV G, dal3 sich Fahrgaste in Uberfiillten Bussen und Bahnen zwischen zwei
Haltestellen zu irgendwel chen Terminals durchk&mpfen um auszuchecken, ist nicht
praktikabel. Man denke dabei an Linien wie die Busse 100 oder 148 oder die
Stralienbahn-Linie 20.

Das System muf3 transparent fiir die Benutzer sein. Der vorgesehenen Plastikkarte
sieht man weder an, ob man korrekt ein- oder ausgecheckt ist, noch ist zu erkennen, ob
noch gentigend Werteinheiten fiir die geplante Fahrt gespeichert sind. Es darf kein
»bdses Erwachen" fir gutglaubige Fahrgaste geben, wenn siein eine Kontrolle
geraten.

Das elektronische Ticket darf nicht dazu missbraucht werden, durch die Hintertlr ein
undurchschaubares Tarifsystem einzufiihren. Die Buchungsvorgénge miissen
nachvollziehbar dokumentiert werden, damit Kunden die Mdglichkeit haben, die
Abrechnung auf Fehler zu Gberprifen. Wenn das System tatséchlich eingeftihrt wird,
dann mui3 diesim gesamten Bereich des Verkehrsverbundes VBB geschehen. Ein
dauerhafter Mix aus elektronischem Ticket und Papierfahrschein wird abgelehnt.

Der Datenschutz muR3 absolut gewahrleistet sein. Es darf nicht dazu kommen, dal3 die
dank »ticke.t" elektronisch gespeicherten Wege durch die Stadt unter dem Slogan
»Zusatznutzen" zu irgendwel chen Werbezwecken mif3braucht werden. Die
(theoretische) Mdglichkeit, dal3 zum Beispiel Pendlern von einem Kaufhaus an ihrem
taglichen Arbeitsweg automatisch Werbung zugesandt wird - weil sie da so haufig
vorbeikommen, muf3 ausgeschl ossen werden.

3. Zugangssperren bei der U-Bahn - was fir ein Unsinn!

Der Berliner Fahrgastverband | GEB wendet sich mit Nachdruck gegen die Einfihrung
von Zugangssperren bei der Berliner U-Bahn. Einen Nutzen haben ohne Zweifel die
Hersteller solcher Systeme, aber die Fahrgéste haben nur Nachteile.

Im Zusammenhang mit dem elektronischen Fahrschein »ticke.t" und mit
»Schwarzfahrerzahlen" wird die Einfiihrung von mechanischen Zugangssperren bei
der Berliner U-Bahn diskutiert. Beide Zusammenhange sind konstruiert und fal sch:
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Die Einfuhrung des »ticke.ts" erfordert keine U-Bahn-Zugangssperren. Das zeigt der
jetzige Probelauf. Und auch kiinftig wiirden ja beispiel sweise Bus und Stral3enbahn
ohne Zugangssperre verkehren miissen. Warum also sollten sie bei der U-Bahn
erforderlich sein? In anderen Stadten mit Zugangssperren gibt es dhnlich hohe
»Schwarzfahrerquoten” wie in Berlin, so zum Beispiel bei der Metro in Paris.

Vor alem aber sprechen folgende Griinde gegen Zugangssperren:

- Mehrkosten

Die Kosten fir Anschaffung und Unterhalt der Zugangssperren kdnnen nie mals
»eingespielt” werden, dasist auch BV G-intern bekannt.

Schliefdung von Zugéngen

Zugangssperren missen mit Personal besetzt sein. Das heil3t, das die BV G auf den
U-Bahnhdfen zusétzliches Personal einsetzen muf3. Wegen des Sparzwangsist das
aber nicht méglich. Die Folgen sind vorhersehbar und in London zu besichtigen: Die
Zahl der Zugénge je Bahnhof ist dort auf ein Minimum reduziert, und in den
verkehrsschwachen Zeiten werden einzelne Zugéange und sogar ganze Bahnhdfe
geschlossen.

Sicherheitsrisiken

Zugangssperren stellen insbesondere im Brandfall ein hohes Sicherheitsrisiko fir
Fluchtende dar. AulRerdem sind sie bei Havarieféllen ein Hindernis fir Einsatzund
Rettungskréfte.

Zeitverluste

Die Zugangssperren sind eine physische und psychische Hemmschwelle beim Zugang
zur U-Bahn. Inshesondere im Berufsverkehr wird esimmer wieder zu Staus vor den
Sperren und damit zu Zeitverlusten fir die Fahrgaste kommen, daeine
Dimensionierung auf die Spitzenlast nicht bezahlbar ist.

Bauliche Probleme

Auf vielen Bahnhofen, insbesondere im Kleinprofilnetz, sind beim Bau von
Zugangssperren Probleme mit dem zur Verfligung stehenden Platz und mit dem
Denkmal schutz zu erwarten. Auf3erdem wird der notwendige Bau weiterer
»Aufzugs-Zugange" erschwert.

4. Zufriedene Fahrgéaste und zufriedene BVG - gibt'sdas?

Beidesist moglich. Werden Busse und Bahnen schneller, sparen die Fahrgaste Zeit
und die Verkehrsbetriebe K osten.

Busspuren, eigene Trassen bzw. auf der Fahrbahn abmarkierte Trassen fur die
Stralenbahn, V orrangschaltungen an den Kreuzungen, Haltestellenkaps - die Liste der
Mal3nahmen zur Beschleunigung der 6ffentlichen Verkehrsmittel ist lang, altbekannt,
erprobt und bewahrt - aber in Berlin vollkommen unzureichend umgesetzt.
Insbesondere der ehemalige Verkehrsstaatssekretdr Ingo Schmitt hat nahezu alle
Mal3nahmen zur Beschleunigung von Bussen und Stral3enbahnen in Berlin
unterbunden, wenn dadurch der Autoverkehr auch nur geringfiigig behindert wurde.
Deshalb gibt esin Berlin einen immensen Nachholbedarf und somit ein grof3es
Potential, um die BV G attraktiver und preiswerter fahren zu lassen.

Der Berliner Fahrgastverband IGEB fordert die neue Verkehrsstaatssekretérin auf, auf
diesem Gebiet schnellstens zu handeln. Bisherige AuRerungen von Frau Krautzberger
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geben Anlal3 zur Hoffnung, dal? dies schon bald geschieht.
5. U5-Verlangerung - wer ist eigentlich noch daftir?

Aus allen politischen, gesellschaftlichen und wissenschaftlichen Richtungen werden
Zweifel an dem Vorhaben gedul3ert, die U5 vom Alexanderplatz zum L ehrter Bahnhof
zu verlangern. Der Berliner Fahrgastverband hat den Nutzen dieses
Milliardenprojektes schon seit Jahren bezweifelt - bisher vergeblich. Wie soll es nun
weitergehen?

Als 1999 der Planfeststellungsbeschluss fur die U5-Verldngerung bekannt gemacht
wurde, schienen alle Argumente gegen dieses Milliardenprojekt vergeblich gewesen
zu sein. Doch nun gibt es kritische Stimmen nicht nur von Einzelhéndlern und
Autofahrern, die nur die Baustellen flirchten, sondern auch aus den Reihen beider
Regierungsfraktionen und zum Beispiel vom DIW. Befurworter argumentieren
demgegeniiber mit den Vorleistungen im Parlaments- und Regierungsviertel und
warnen vor Riickzahlungsforderungen der Bundesregierung, bevor diese sich
Uberhaupt geduR3ert hat.

Der Berliner Fahrgastverband IGEB begriiit, dad endlich in breiter Offentlichkeit
kritisch Uber dieses Projekt diskutiert wird, fordert aber zugleich eine Versachlichung
der Diskussion. Wasist zu tun?

Trotz Planfeststellung muR3 der U5-Bau auf zunéchst unbestimmte Zeit verschoben
werden.

Um Kosten und Nutzen der U5-Verléngerung herauszufinden, sind seridse
Untersuchungen Uberféllig. Dal’ bei Berliner Tunnel projekten die Kosten anfangs stets
»schongerechnet” werden, zeigen nahezu alle U-Bahn-Bauten und ganz besonders der
Tiergartentunnel. Bei der U5 wurden aber aul3erdem die Fahrgastzahlen
»schongerechnet”. Berechnet wurde nur der Fall einer U5-Verldngerung vom
Alexanderplatz bis Moabit (U-Bahnhof Turmstral3e). Diese Verléangerung ist aber auf
lange Sicht unrealistisch. Deshalb mul3 jetzt der fir alle Grofdinvestitionen zu

ermittel nde Nutzen-K ostenfaktor fir den Abschnitt Alexanderplatz - Lehrter Bahnhof
separat ermittelt werden. Dabei ist offenzulegen, welche Mal3nahmen bzw.
Auswirkungen bei anderen Linien wie der parallelen S-Bahn (Stadtbahn) und U2 zu
erwarten sind, damit der Nutzen-Kosten Faktor Uber »1" liegt.

Um die durch den Aufschub des U5-Baues jetzt frei werden den Gelder nicht
verfallen zu lassen, sind diese in den Straf3enbahnausbau und in die Sanierung des
U-Bahn-Netzesim Ostteil Berlins zu stecken. Auch fir die Berliner U-Bahn gilt, was
die »grofRe" Bahn (DB AG) inzwischen erkannt hat: Die Ertiichtigung des
vorhandenen Netzes ist wichtiger als der Strecken-Neubau.

6. Kein Geld, kein Fernbahnhof?

Am S-Bahnhof Papestral3eist einer der wichtigsten Berliner Fernbahnhéfe geplant.
Doch weil der Tiergartentunnel und der Lehrter Bahnhof erheblich teurer als geplant
werden, soll unter anderem auf »Papestral3e” verzichtet werden. Der Berliner
Fahrgastverband IGEB halt den Bahnhof jedoch fur unverzichtbar.
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DaR alle Malinahmen beim Ausbau des Eisenbahn-Netzesin Berlin lénger a's geplant
dauern, daran haben wir uns langst gewdhnt. Dal3 nun eines der wichtigsten
Bahnhofsprojekte ersatzlos gestrichen werden sall, ist nicht hinnehmbar.

Ein Fern- und Regionalbahnhof im Bereich Papestral3e erméglicht mit dem Umsteigen
auf mehrere S-Bahn-Linien, insbesondere auf den Siidring, eine hervorragende
Feinverteilung der Reisenden in alle Berliner Siidbezirke, also fir mehr as eine
Million Menschen.

Ohne den Fern- und Regionalbahnhof Papestraf3e wird der Lehrter Bahnhof
vollkommen Uberlastet sein, da die Bahnsteige und Treppenanlagen dort wegen des
begrenzten Platzes und der hohen K osten knapp dimensioniert sind. Beim Projekt
»Papestral3e” sind erhebliche K osteneinsparungen maglich, wenn insbesondere auf die
gigantischen Parkhduser fur mehr al's 2000 Autos verzichtet wird.

Der Bahnhof Papestralie kann stufenweise realisiert werden. Am dringlichsten, aber
auch am hilligsten (und deshalb in der ersten Stufe zu realisieren) sind die
Regionalbahnsteige, um den téglich fahren den Berufspendlern bald méglichst kurze
Wege zu ermdglichen.

Finanzierbar wére diese erste Aushaustufe aus den Transrapid-Geldern. Nach dem
Uberfélligen Verzicht auf die Transrapidstrecke Berlin - Hamburg miissen die 6,1 Mrd
DM jetzt fur die Eisenbahninfrastruktur ausgegeben werden, denn die
Transrapid-Planung hat erheblich zum Zeitverzug und zu den Mehrkosten beim
Ausbau des Berliner Eisenbahnnetzes beigetragen. Zum Ausgleich ist ein Teil der
Transrapid-Mittel fir den Bahnbau in Berlin einzusetzen.

7. Erfolgreich

Das Fahrgastzentrum Berlin ist seit einem Jahr im S-Bahnhof Jannowitzbriicke zu
finden.

Wer Probleme mit Bussen und Bahnen in und um Berlin hat, kann sich seit vielen
Jahren an das Fahrgastzentrum Berlin wenden, einer gemeinsamen Einrichtung des
Berliner Fahrgastverbandes IGEB, des Verlages GV E (Gesellschaft fir
Verkehrspolitik und Eisenbahnwesen) und des Deutschen Bahnkunden-V erbandes
(DBV), Landesverband Berlin. Hier werden Beschwerden entgegengenommen,
Informationen gegeben und vielféltige Materialien rund um den 6ffentlichen Verkehr
verteilt bzw. verkauft. Kompetente Ansprechpartner stehen den Kunden der
offentlichen Verkehrsunternehmen zur Verfiigung. Das Fahrgastzentrum ist von
Montag bis Freitag von 15 bis 19 Uhr fir ale Fahrgéste gedffnet.

Als das Fahrgastzentrum vor gut einem Jahr in den S-Bahnhof Jannowitzbriicke
einzog, war dies - bedingt durch Bauarbeiten - als Ubergangsl 6sung gedacht. Doch
dieser Standort hat sich bewahrt. Noch nie fanden so viele Fahrgéste, die nicht einem
der Fahrgastverbande angehdren, den Weg zum Fahrgastzentrum. Damit konnten die
V erbande einen noch besseren Einblick bekommen, was die Fahrgéste in Berlin und
auf den Wegen von und nach Berlin erfreut, verunsichert oder gar verérgert.

Ubrigens: Der Berliner Fahrgastverband IGEB wird im Juli diesen Jahres 20 Jahre alt.
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