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Der Anspruch wird immer wieder formuliert. Aber bisher ist noch nicht zu
erkennen, was flr die Fahrgéaste durch den Wechsel vom CDU/SPD- zum
SPD/PDS-Senat grundlegend besser wird. Im Rahmen der diesjahrigen
Jahrespressekonferenz hat der Berliner Fahrgastverband das anhand einzelner
Themenbereich dargestellt.

Berliner Fahrgastverband IGEB - wer wir sind und waswir tun

Der Berliner Fahrgastverband IGEB engagiert sich seit 1980 fur attraktiven und
bezahlbaren 6ffentlichen Nahverkehr.

Der Berliner Fahrgastverband IGEB wurde 1980 gegriindet und hat tber 200
Mitglieder. Er analysiert das Angebot bei Bahnen und Bussen ebenso wie alle
Planungen, wertet diese aus Fahrgastsicht und macht eigene
Verbesserungsvorschlédge. gibt es mit den Verwaltungen und Verkehrsbetrieben
direkte Gespréche, doch die Offentlichkeitsarbeit hat in der Arbeit des Verbandes
einen unverandert hohen Stellenwert - zum einen Uber Pressedienste und
Pressekonferenzen, zum anderen Uber die Zeitschrift SIGNAL. In diversen Beirdten
sitzen IGEB-Mitglieder, so im BV G-Beirat und im SPNV-Beirat der Léander Berlin
und Brandenburg.

Auch 2001 konnte der Einfluss des Fahrgastverbands genutzt und ausgebaut werden,
um konkrete Verbesserungen fur die Fahrgaste der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu
erreichen. So resultieren aus der Mitarbeit in den bei der Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung angesiedelten Arbeitsgruppen »Plattform Umsteigen” und
»Koordinierung S- und U-Bahn-Bau" einige wichtige Verénderungen, die fiir tausende
Fahrgéste Erleichterungen mit sich bringen.

Beispielsweise gelang es, nach mehr as finf Jahren Einsatz am S-Bahnhof Tegel
(Linie S 25) endlich eine Haltestelle fur die Buslinie 133 zu bekommen und bei der
Rekonstruktion des Busbhahnhofes "Steglitzer Kreisel" am S- und U-Bahnhof Rathaus
Steglitz wichtige V erbesserungsvorschlége einzubringen.

Traditionell ist die Sammlung und Bearbeitung von Fahrgastbeschwerden ein zentraler
Punkt in der Arbeit des Verbandes. Im Jahr 2001 erreichten uns insgesamt 528
Einzelbeschwerden. Davon betrafen - 370 (70 %) Bus, StralRenbahn und U-Bahn der
BVG,

95 (18%) die S-Bahn Berlin,

49 (9 %) den Regionalverkehr der DB AG.

Schwerpunkte zur BV G bildeten Unpunktlichkeit, Informationsméngel und - bedingt
durch den Fahrzeugmangel beim Bus - der Einsatz von zu kleinen bzw. nicht
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Der ehrwirdige Lehrter Stadtbahnhof muf schon
bald dem Neubau weichen. (Foto: Alexander
Frenzel)

ritiker sehen si bestatig

Ob die gesamte Bahnsteiglange jemals
tberdacht wird, steht in den Sternen. (Foto: DB
AG)

Uberflissige Untersuchungen hat der rot-rote
Senat fiir anstehende
StralRenbahn-Verlangerungen in Auftrag
gegeben. Denn solche Untersuchungen gibt es
schon! (Foto: Alexander Frenzel)

Fahrgastbelange in-
teressieren. Fin sol-



behindertengerechten Fahrzeugen.

Im Zusammenhang mit der S-Bahn wurden vor allem genannt: V erspatungen,
Anderungen im Fahrplanangebot, unfreundliches Personal.

Beschwerden zum Regionalverkehr betrafen neben Platzmangel in den Ziigen vor
allem die Art und Weise, wie die DB AG bei Betriebsstérungen und Bauarbeiten mit
ihren Kunden umgeht. Unzureichende Information, ungeniigender Ersatzverkehr und
unflexible Betriebsfiihrung waren hierbei die »Renner”.

Fir 2002 planen wir die Neuauflage unserer altbewahrten »Kummerkarte”. Dasist
eine Postkarte, auf der Beschwerden/Anregungen schnell und Ubersichtlich
eingetragen werden konnen.

Bahnchef M ehdorn: méchtig auf Abwegen

Hartmut Mehdorn hat gezeigt, wie méchtig er ist: Die Sperrung der Stadtbahn an der
Baustelle Lehrter Bahnhof erfolgt noch vor den Sommerferien und wahrend der
Sperrung des Nord-Siid-Tunnels der S-Bahn. Dass dabei die Belange seiner Kunden -
der Fahrgaste - auf der Strecke bleiben, interessiert ihn offensichtlich nicht.

Anfang der 90er Jahre traumte Berlin davon, im Jahr 2000 die Olympischen Spiele
auszurichten und im selben Jahr den neuen zentralen Lehrter Bahnhof in Betrieb zu
nehmen. Uber Olympische Spiele wird nicht mehr gesprochen, (iber den Lehrter
Bahnhof umso mehr. Bahnchef Hartmut Mehdorn ist fest entschlossen, den neuen
Bahnhof zur Fuf3ballweltmeisterschaft 2006 zu eréffnen. Verkehrlich gibt es dafr
keine Begriindung, denn zahlreiche andere Grof3ereignisse stellen das Berliner
Verkehrsnetz vor sehr viel gréfliere Herausforderungen als zwei oder drei
Fuballspiele. Es geht also um das Prestige der DB AG. Und dafuir ist Herrn Mehdorn
offensichtlich kein Preis zu hoch: Gegen allen fachlichen Rat aus den eigenen Reihen
hat der Bahnchef entschieden, dass am Lehrter Bahnhof die Verschwenkung der
Gleise von der alten auf die neue Trasse im Juni erfolgen muss. Deshalb werden im
Zeitraum vom 16. Juni bis 4. Juli 2002 zuné&chst der Fern- und Regionalverkehr und
anschlief3end der S-Bahn-Verkehr unterbrochen - eine unbegreifliche Entscheidung
mit fatalen Konsequenzen fur die Fahrgéste:

- Bis zu diesem Zeitpunkt kann das Bahnsteigdach nicht in voller Lange realisiert
werden. Damit wird kiinftig ein Teil der m Reisenden im wahrsten Sinn des Wortesim
Regen stehen - oder Uber vereiste Bahnsteige rutschen. Selbst eine Treppe wird
maoglicherwel se nicht Uberdacht - ein Skandal.

Die Stadtbahn, wichtigste Strecke Berlins, wird durch Mehdorns Dréngen zu einem
Zeitpunkt unterbrochen, zu dem die Erreichbarkeit der Innenstadt durch die Sperrung
des Nord-Siid-Tunnels der S-Bahn erheblich beeintrachtigt ist.

Deshalb fordert der Berliner Fahrgastverband | GEB, die Verschwenkung der Gleise
am L ehrter Bahnhof um einen Monat zu verschieben. Somit stiinde mehr Zeit fir den
Bau des Daches zur Verfiigung. Und die Zahl der von den vielen Unterbrechungen
betroffenen Fahrgéste wére deutlich geringer, weil die Unterbrechung der Stadtbahn
dann mitten in den Sommerferien l[age. Und Herr Mehdorn wird wohl nicht ernsthaft
behaupten kénnen, dass eine Verschiebung um einen einzigen Monat seinen
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Baufahrplan der néchsten vier Jahre aus den Gleisen kippt.

Welchen Stellenwert fir Herrn Mehdorn die Kunden haben, kann er nicht nur durch
Korrektur der Zeitplanung fr die Verschwenkung beweisen, sondern auch durch
Einsatz fur die Erreichbarkeit »seines’ schénen neuen Bahnhofes. Denn als Folge des
Berliner »Sparens um jeden Preis’ muss ernsthaft damit gerechnet werden, dass zum
Jahr 2006 weder eine Stral3enbahn noch die S 21 zum Lehrter Bahnhof fahren. Bei der
S-Bahn droht ein Jahre dauernder Streit, wer diesen Bau finanziert: der Bund oder das
Land Berlin - und deshalb wurde noch nicht einmal mit dem
Planfeststellungsverfahren fir die S-Bahn begonnen.

VBB-Tarife 2002 stabil: Dasist erfreulich, aber nicht ausreichend

Die S-Bahn Berlin GmbH scheint sich mit ihrer Forderung »Keine Tariferhdhung in
2002" durchzusetzen. Das freut die Fahrgaste. Aber gleichzeitig muss der VBB eine
grundlegende Reform des Tarifsystems vorbereiten.

»Tarifstrukturanpassungen™ zum 1. April 2000 hette der VBB-Aufsichtsrat 1999
beschlossen, Erhéhungen sollte esim Jahr 2000 nicht geben. Dennoch wurden die
Fahrpreise zum 1. August 2000 erhoht.

2001 hatten sich der damalige Regierende Birgermeister, Diepgen, und die Senatoren
Strieder (Verkehr) und Branoner (Wirtschaft) gegen Tariferhhungen ausgesprochen.
Dennoch wurden die Fahrpreise zum 1. August 2001 erhoht.

Auf der Strecke blieben die Glaubwirdigkeit der Palitik - und die Attraktivitét des
offentlichen Nahverkehrs. Ein erheblicher Teil der VBB-Tarife liegt inzwischen auf
der Hohe oder sogar noch tber den Tarifen in den alten Bundeslandern, obwohl die
Arbeitnehmer in Berlin und Brandenburg 10 bis 30 % niedrigere Einkommen haben
alsdiein Hamburg, Dusseldorf oder M tinchen.

2002 schien sich ales zu wiederholen. Obwohl sich sowohl der rot-griine wie auch der
nachfolgende rot-rote Senat gegen weitere Tariferhéhungen und sogar fur
Tarifsenkungen aussprachen, forderte die BV G, auch 2002 die Tarife um
durchschnittlich 3 % zu erhthen - wieder zum 1. August. Und wieder wére die Politik
machtlos gewesen. Aber erstmals scherte die S-Bahn Berlin Gmbh aus dem Buindnis
der Preistreiber aus. Und so besteht die Chance, dass 2002 die VBB-Tarife stabil
bleiben. Fast. Zum einen wurden einige Tickets mit der Umstellung von DM auf Euro
geringfiigig billiger. Zum anderen gab es ausgerechnet bel den Gruppentarifen
drastische Verteuerungen (siehe Tabelle 1).

So erfreulich esist, dass der | GEB-Forderung nach Wiedereinfihrung der
Kleingruppenkarte (endlich!!) entsprochen werden soll, so unversténdlich ist die
Verteuerung: 15 EUR bzw. 16 EUR sind zu viel!

Es bleibt festzuhalten: Der Berliner Fahrgastverband IGEB unterstiitzt mit grof3em
Nachdruck die Position der S-Bahn, die VBB-Tarife im Jahr 2002 nicht zu erhéhen.
Gleichzeitig fordern wir, die gewonnene Zeit fir die Vorbereitung grundlegender
Verénderungen zu nutzen:
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- Erhebliche Vereinfachung des Tarifsystems durch Zusammenfassung der
kleinteiligen Waben im Land Brandenburg, gerade vor dem Hintergrund der
Erweiterung des VBB-Gebietes auf die Lausitz,

Verbilligung der Monatskarten fiir das Tarifgebiet AB (Berlin),

Verbilligung der Ermaf3igungsfahrscheine (Kindertarif) im Land Brandenburg.

Straflenbahnausbau im Schneckentempo

Kein Schienenverkehrsmittel kann so schnell und preiswert ausgebaut werden, wie die
Stralfenbahn. Andere Stédte haben das vielfach bewiesen. Nur in Berlin kommt der
Ausbau noch immer nicht voran - offensichtlich auch nicht bei SPD und PDS.

Seit der Wiedervereinigung Berlins hat sich die Stadt nur sehr langsam auf die
Qualitéten der StralRenbahn besonnen. War anfangs sogar die Einstellung der
Straenbahn im Gespréch, so begann Mitte der 90er Jahre die umfassende Sanierung
des bestehenden Netzes - und eine allerdings &uf3erst bescheidene Netzerweiterung.
Hierbei gab es bisher nur eine einzige Streckenverldngerung in den Westteil. Diesist
im Jahre 2002 eine beschdmende Bilanz.

Verantwortlich dafr ist die mehr a's 10 Jahre regierende Koalition aus CDU und
SPD. Doch wer nun geglaubt hatte, dass der neue SPD/PDS-Senat beim
Stralenbahnbau auf das Tempo driickt, wurde bereits bei der Koalitionsvereinabrung
enttduscht. Dort steht: Vorrangige Netzergdnzungen bei der Stral3enbahn sind, soweit
ihre Wirtschaftlichkeit nachgewiesen wird:

- Alexanderplatz - Potsdamer Platz - Kulturforum

Eberswalder Stral3e - Bernauer Stral3e - Nordbahnhof - Lehrter Bahnhof
Eckernférder Platz - Beusselstraf3e - Moabit (Turmstral3e) - Lehrter Bahnhof
Adlershof - Wissenschaftsstadt - Sterndamm.

»Soweit ihre Wirtschaftlichkeit nachgewiesen wird" - was soll diese Einschrankung?
Fir die genannten vier und fir viele andere Berliner Straf3enbahn-Bauvorhaben gibt es
bereits Untersuchungen, zum Teil sogar mehrere. Und bei den meisten der
Stralienbahn-Neubaustrecken wurden Nutzen-K osten-Faktoren errechnet, die bei der
U-Bahn wegen der extrem hohen Tunnelbaukosten unerreichbar sind. Warum wollen
SPD und PDS nun nochmals Geld fir Untersuchungen ausgeben, anstatt endlich mit
den Planfeststellungsverfahren bzw. mit den Bauarbeiten zu beginnen? In Adlershof
konnte sofort weitergebaut werden. Doch lieber riskiert der rot-rote Senat, dass die
Berlin vom Bund jahrlich zustehenden GV FG-Gelder auch 2002, wie so oft, nicht oder
nicht sinnvoll ausgegeben werden kénnen. Oder schlimmer noch: Um den
Landesanteil von einigen Millionen EUR einzusparen, wird auf die dreifache Summe
an Bundeszuschiissen verzichtet! Wiirde diese jlingste Spartiberlegung vom
SPD/PDS-Senat umgesetzt, ware das eine fur die Berliner Verkehrs-,
Stadtentwicklungs- und Umweltpolitik, aber auch fir die Arbeitsmarktpolitik fatale
Fehlentscheidung. (Auch Sparen sollte mit Verstand erfolgen.)

Der Berliner Fahrgastverband IGEB appelliert deshalb eindringlich an SPD und PDS:

Fangt endlich an mit den ausstehenden Planungen und mit den planungsrechtlich
bereits moglichen Bauarbeiten.
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U-Bahn-Nachtverkehr: Wie zu Zeiten der Berliner Mauer

Am Wochenende fahrt die Berliner U-Bahn nachts durch. Aber nur auf zwei Linien
und nur im Westteil Berlins. Das BV G-Nachtliniennetz muss deshalb dringend
gedndert werden.

Die Berliner U-Bahn muss endlich an allen Wochenenden und vor Feiertagen die
ganze Nacht hindurch verkehren - wie es auch bei der S-Bahn iblich ist. Die jetzige
Situation ist fir eine Stadt, die mit nicht vorhandener Polizeistunde um Géste wirbt,
peinlich und &rgerlich. Zwar gibt es zwei in diesen Néchten verkehrende
U-Bahn-Linien (U 9 und U 12), aber zum einen werden Fahrgéste mit dem vom
Tagesverkehr abweichenden Angebot der U 12 eher verwirrt als geworben, zum
anderen ist damit der Ostteil Berlins vom U-Bahn-Nachtverkehr weitgehend
abgeschnitten. Zwolf Jahre nach dem Mauerfall muss die U-Bahn nachts neben
Kreuzberg endlich auch Mitte und Prenzlauer Berg erschliefzen.

In den Nachten auferhalb der Wochenenden, in denen das V erkehrsaufkommen
geringer ist und schon aus Griinden der Sicherheit der Fahrgéste ein U-Bahn-Betrieb
nicht sinnvoll wére, sind parallel zu den U-Bahn-Linien entsprechende Nachtbuslinien
einzurichten. Gleichzeitig muss auch das Nachtbusnetz angepasst werden. Die
Beibehaltung des bisherigen An schlu ss knoten Systemsist dabel sicherzustellen.

Rekordhalter VBB: Deutschlands grofter und schlechtester Verkehrsverbund

Der VBB kostet die Steuerzahler viel und bringt den Fahrgéasten wenig. Deshalb steht
in der Koalitionsvereinbarung von SPD und PDS: »Die Koalition setzt sich fur eine
Optimierung des VBB ein”. Der Berliner Fahrgastverband IGEB wird hierbei helfen.

So schwierig eswar, den VBB auf die Beine zu stellen, so wackelig steht er auf
diesen. Die Koalitionsparteien wollen den VBB nun reformieren und reorganisieren.
Nachdem sich die Lander Berlin und Brandenburg die Aufgabentrégerschaft fir den
Schienenpersonen-Nahverkehr selbst vorbehalten, will die Politik fir den VBB
Aufgaben finden. Anders asin zahlreichen Verblinden im In- und Ausland gibt es
seitens der Fahrgéste keine erkennbare Beziehung zum VBB. Die |dentifikation mit
dem Offentlichen Nahverkehr definiert sich in Berlin und Brandenburg ausschlielich
Uber die Verkehrsunternehmen. Dass der VBB durch die Fahrgéste nicht wahr
genommen wird, wirft Fragen zu dessen Arbeit, ja sogar zu dessen Notwendigkeit auf.

Ein Verkehrs- und Tarifverbund in der Region Berlin ist unverzichtbar. Nach der
Wende und noch bevor es den VBB gab stiefd dml3 seinerzeit freiwillige
»Tarifgemeinschaft Berlin und Umgebung" (TBU) auf grof3e Akzeptanz. Dies haben
zuvor bereits die Véter des Einigungsvertrages so eingeschétzt, in dem Sie einen
Verkehrsverbund im Ballungsraum Berlin vorgaben.

Der Verbundraum ist viel zu grof3 und geht Uber die tatséchlichen raumlichen
Verflechtungen hinaus. Viele Probleme resultieren aus der Gebietsgrisse des VBB.
Der Verbund ist nicht nur im Tarifbereich »Berlin ABC" sondern auch in Brandenburg
erforderlich. Im Gebiet des VBB gibt es unterschiedliche Verflechtungsréume, die
zum Teil nur marginal korrespondieren. Anstelle der zwanghaften Eingliederung des
Lausitzer Verbundes ZOL S in den Verkehrsverbund (zum 1. August 2002) hétte
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besser ein Uberlappungstarif zweier benachbarter V erbiinde stehen sollen. Auch die
Einbindung der Uckermark oder der Prignitz in einen Verbund mit dem Grofraum
Berlin produziert einen erheblichen Aufwand an Verwaltung und Technik, erfasst
jedoch die Bediirfnisse in diesen Raumen kaum.

Der Berliner Fahrgastverband | GEB fordert, statt einer Reform des VBB nunmehr eine
Reorganisation des Verbund- und Tarifsystemsin und um Berlin einerseits und in den
verschiedenen Regionen Brandenburgs anderseits umzusetzen. Diese mdglichen
selbststéandigen kleineren Verbiinde in Brandenburg sowie den angrenzenden Landern
miissen sel bstverstandlich durch Anschlussund Ubergangstarife miteinander verkniipft
werden, wie zum Beispiel zwischen VRR im Ruhrgebiet und VRS im Rheinland.

Der VBB, genauer: die Verbundgesellschaft ist ganz offensichtlich Uberfordert, was
sich durch weitgehend mangel hafte Arbeitsergebnisse darstellt. Bisher war der VBB
nicht in der Lage, zwischen den unterschiedlichen Interessenlagen zu moderieren.
VBB und Verkehrsunternehmen wurden eher zu Kontrahenten statt zu Partnern.
Arbeitsliicken des VBB, wie zum Beispiel die Fahrgastinformation, wurden meist
durch die Verkehrsunternehmen geschlossen. Die Umsetzung des politischen Auftrags
nach einer Tarifvereinfachung ist ebenso Uberfélig wie die Integration der Bahncard
in den VBB-Tarif sowie die Wiedereinflhrung des Kleingruppenfahrscheins. Trotz
eines Uberdimensionierten V erwaltungsapparats vergibt der VBB wesentliche Teile
seiner eigentlichen Aufgaben an externe Institutionen. Unsummen werden aus den
ohnehin immer knapper werdenden Regionalisierungsmitteln durch Deckung eigener
Arbeitsdefizite ausgegeben - Gelder, mit deren zweckgemal3em Einsatz manche
Nahverkehrsleistung beispielsweise in der Flache erméglicht werden kdnnte. Damit
wird deutlich, dass esim VBB kaum eigene Kreativitat zur Gestaltung des
Nahverkehrs gibt.

Der Berliner Fahrgastverband IGEB fordert, die Aufgabenstellung des VBB auf
wesentliche K ernaufgaben festzulegen, M ehrfachkompetenz zwischen Léndern,
Verbund und Verkehrsunternehmen klar zu definieren sowie zugunsten von
Mehrleistungen im Nahverkehr den aufgebl dhten Wpparat des VBB auf das
erforderliche Minimum zu reduzieren.

Der VBB wird nicht qualifiziert und kompetent beaufsichtigt. Der Aufsichtsrat ist
ungleich gewichtet. So stellt Berlin ganze vier von 26 Aufsichtsratsmitgliedern. Die
Belange der Hauptstadt liegen damit fast nur in den Handen brandenburgischer
Landréte. Durch die ausschliefdlich politische Besetzung des Aufsichtsrats fehit es fur
die fachlichen Entscheidungen an der zwingend notwendigen Fachkompetenz.

Der Berliner Fahrgastverband IGEB fordert, die an der Anzahl von
Gebhietskorperschaften orientierte Proporzbesetzung des Aufsichtsrats abzuschaffen
und neben der Berufung einer geringen Anzahl von Politikern die Gbrigen
Aufsichtsratsmitglieder nach paritétischen und fachlichen Kriterien zu bestellen.
Selbstverstandlich gehéren die Fahrgastverbande Berlins und Brandenburg in dieses
Aufsichtsorgan.

Der VBB lasst sich nicht mehr beraten.

Nicht nur die Beaufsichtigung des VBB ist kritikwirdig.Seit der Abschaffung des
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Fahrgastbeirats durch den friheren VBB-Geschéftsfuhrer Lorenzen verzichtet der
VBB darauf, sein Ohr am Kunden zu haben, obgleich er den politischen Auftrag der
Organisation des Dialogs mit den Verbéanden hat. Der VBB hingegen lehnt diese
Zusammenarbeit ab und verweigert den Fahrgastverbéanden jegliche Informationen,
selbst Pressedienste.

Der Berliner Fahrgastverband IGEB fordert, umgehend den Fahrgastbeirat beim VBB
wieder einzufiihren und diesem klare Kompetenzen zu Ubertragen.

Die Pressedienste des Berliner Fahrgastverbandes im Internet: www.igeb.org

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10002178.
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