Brandenburg

Eine Folge der Eingemeindungen

Bahnkunden-Verband Potsdam-Mittelmark

Potsdam erhalt ein neues OPNV-Konzept

Die Stadt Potsdam hat die Neukonzeption des stadtischen OPNV in Auftrag gegeben.

. .. . . . . Am Potsdamer Hauptbahnhof, dem zentralen
Den Anstof? hierfiir gab die politische Forderung nach einer besseren Anbindung der Umsteigepunkt treffen sich neben den

Stadtbussen und StraBenbahnen des ViP auch

neuen Ortsteileim Norden an das stédtische OPNV-Netz. Der Verkehrstisch Potsdam, die Regionalbusse der Havelbus
in dem der DBV seit 2003 aktiv mitarbeitet, begleitet die Konzepterstellung beratend. Verkehrsgesellschat. (Foto: Lutz Habner)

Ende der 1990er Jahre beschlossen Potsdams Stadtverordnete, die VVerwaltung mit der
Erarbeitung einer Lokalen Agenda 21 zu beauftragen. Die Agenda 21 beschreibt
Leitbilder und Handlungsfelder zur L ésung der 6kologischen und sozialen
Weltprobleme und steckt L dsungsstrategien fur eine weltweite nachhaltige
Entwicklung ab. Auf dieser Basis hat der Oberbirgermeister den Verkehrstisch
Potsdam ins Leben gerufen, der seit November 2002 in regelmafiigen Abstanden
zusammentrifft mit dem Ziel, die Verkehrsentwicklung der Landeshauptstadt im Sinne
der Agenda 21 zu beeinflussen.

Der Verkehrstisch Potsdam

Der Verkehrstisch Potsdam ist ein Forum engagierter Birger mit beratender Funktion,
das Burgeranliegen im Bereich Verkehr bearbeitet und an die entsprechenden
Entscheidungsgremien weiterleitet. Zwel Arbeitsgruppen liefern Anstél3e zu den
Themenbereichen »Umweltverbund, Wasser, L &rmbel &stigung, L ebensqualitat” und
»Hauptstralienverkehr/Innenstadt” Die Arbeitsgruppen suchen Kontakt zu Politik,
Verwaltung, Verbanden, Verkehrsunternehmen und Wissenschaft. Das halbjéhrlich
stattfindende Plenum dient der Zwischenbilanz und der dffentlichen Diskussion der
Ergebnisse der Arbeitsgruppen.

Neukonzeption des OPNV auf breiter Basis diskutiert

Der DBV -Regionalverband Potsdam-Mittelmark bringt sich fast von Beginn an aktiv
in die Tatigkeit des Verkehrstisches ein. Unter unserer Mitwirkung hat der
Verkehrstisch ein Thesenpapier fir die Gestaltung eines attraktiven OPNV-Angebots
formuliert. Die Thesen wurden in der Folge mit Fallbeispielen untersetzt, die einige
Unzulénglichkeiten des derzeitigen OPNV-Angebots im Einzelnen verdeutlichen. Zu
nennen sind hier die Kappung bewahrter Verkehrsrelationen, erforderliche
Umwegfahrten und Umsteigezwange und Taktausdiinnungen - Folgen der radikalen
Netzumstellung bei Einflihrung des Fahrplankonzepts »Takt 2000" und weiterer
Anpassungen in den Folgejahren.

Erfreulichist es, dass der Verkehrstisch von der Stadtverwaltung das Angebot erhielt,
an der Neukonzeption des OPNV beratend mitzuwirken, die Ende 2004
ausgeschrieben und an das Ingenieurbiiro PTV vergeben wurde. Wesentliches Element
dieser Neukonzeption ist die angemessene Einbeziehung der neuen Ortsteileim
Norden der Stadt. Fir das alte Stadtgebiet gilt es, Schwachstellen zu beseitigen, die
Attraktivitat des Angebots zu erh6hen und Parallelangebote zu vermeiden. Die
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Aufgabenstellung sieht dartiber hinaus die integrierte Betrachtung aller
OPNV-Verkehrsmittel (auch der Angebote des SPNV) vor. Zidl ist letztlich die
Schaffung eines attraktiven OPNV -Angebots, das perspektivisch auf Fahrgastgewinne
abzielt und zugleich eine wirtschaftlich vertretbare L 6sung darstellt.

Das Konzept soll die Grundlagen fir die konkrete Fahrplangestaltung durch die

V erkehrsunternehmen darstellen und den Rahmen fiir die Fortschreibung des
Nahverkehrsplans der Stadt Potsdam ab dem Jahr 2006 bilden. Die zugrunde gelegten
Planungspramissen erkennen wesentliche Aussagen der durch den Verkehrstisch
erarbeiteten Thesen an. Hinzu kommt die Forderung seitens der Stadt, den
kommunalen Defizitausgleich auf den Stand von 2004 zu begrenzen.

Die Potsdamer Stadtverwaltung stellte die Erarbeitung des neuen Konzepts von
Anfang an auf eine breite Basis. PTV berichtet im Rahmen von Workshops etwa alle
vier Waochen Uber den aktuellen Arbeitsstand und stellt Zwischenergebnisse vor. An
den Workshops sind neben der Verwaltung u.a. Vertreter der Fraktionen der
Stadtverordnetenversammlung, der Verkehrsunternehmen, des VBB, des
Behindertenbeirats der Stadt, des Verkehrstisches und des DBV beteiligt, was eine
enge Abstimmung unter den Beteiligten gewahrleistet. Eine Reihe von Anregungen
konnte somit in das Konzept einflief3en. An einigen Punkten entziindeten sich lebhafte
Diskussionen.

Methodisches Vor gehen angezweifelt

Leider wurden - bereits im fortgeschrittenen K onzeptstadium - von einigen Vertretern
nochmals das methodische VVorgehen der PTV und die verwendete Datenbasis
angezweifelt, obgleich es sich hierbel um von der Verkehrswissenschaft allgemein
anerkannte verkehrsplanerische Verfahren, die deutschlandweit bei éhnlich gelagerten
Fragestellungen eingesetzt werden, und um aktuelle Erhebungsdaten von 2004
handelt. Man hatte den Eindruck, als wéren diese Vertreterdaraufaus, allzu unkritisch
das umstrittene Fahrplankonzept »Takt 2000" von dessen geistigem Vater
fortschreiben zu lassen, mit Eingangsdaten und Rechenal gorithmen, die weit von
verkehrsplanerischen Grundsétzen entfernt scheinen.

Kritisch angemerkt werden muss allerdings, dass sich die zugrunde gelegten
Eingangsdaten ausschliefilich auf erhobeneim OPNV zuriickgelegte
Verkehrsrelationen beziehen, nicht aber auf die Verkehrsrelationen, die von allen
Verkehrsteilnehmern, insbesondere von denen des motorisierten Individual verkehrs,
nachgefragt werden. Erst auf dieser Basis konnte ein OPNV-Netz geschaffen werden,
das merkbare Umsteigeeffekte vom Auto erwarten lief3e. Die Stadt sollte die
Gelegenheit nutzen, beim néchsten Durchgang des Systems reprasentativer

V erkehrserhebungen der TU Dresden im Jahr 2008 derart nutzbare Daten zu
gewinnen.

Spielraum fur Angebotsver besser ungen

Auf der Basis eines Arbeitsfahrplans wurde dem Workshop ein Grundangebot
vorgelegt und mit Zahlen zum betrieblichen Aufwand (Servicekilometerlei stungen)
untersetzt, welche noch Spielraum fir Angebotsverbesserungen offen lassen. Der
DBV regte auch eine Aufwandsabschétzung von inhaltlich diskutierten
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Angebotsverbesserungen an, die die politisch Verantwortlichen in die Lage versetzen
sollen, den OPNV zusétzlich zum Grundangebot entsprechend den von ihnen
gesetzten Prioritéten zu attraktivieren.

Als abschlieffende Arbeitsschritte stehen ein mit den Verkehrsunternehmen
abgestimmter Rahmenfahrplan und eine detaillierte Wirtschaftlichkeitsbewertung aus,
auf deren Basis dann die Planungen fiir den Fahrplanwechsel im Dezember -
vorbehaltlich der politischen Zustimmung - erfolgen kdnnen.

Planloser Rotstift

Erfahrungsgemal’ tun sich die politisch Verantwortlichen in der brandenburgischen
Landeshauptstadt etwas schwer, wenn es darum geht, dem OPNV durch ein attraktives
Angebot die Rolle zuzuweisen, dieihm im Sinne einer hohen Lebensqualitét gebuhrt.
Zu oft war in der Vergangenheit der Rotstift planlos am Werke. Vor funf Jahren hielt
eine dhnliche, von VU durchgefihrte Untersuchung der politischen Diskussion nicht
Stand. Ubereilt wurde daraufhin ein Konzept beauftragt, welches die realen
Verkehrsstrome fast vollig ausblendete und als »Takt 2000" noch immer Grundlage
des Fahrplans des V erkehrsbetriebes Potsdam (ViP) ist. »Takt 2000" ist ein
Fahrplankonzept, das seinerzeit auf die Abfahrtsminute genau politisch beschlossen
wurde und dem stédtischen Verkehrsunternehmen kaum Spielraum lief3, auf
Nachfrageschwankungen zu reagieren. Die mit »Takt 2000" versprochenen
Einsparungen in Millionenhdhe konnten allerdings nicht schliissig nachgewiesen
werden. Sinkende Fahrgastzahlen haben ihr Ubriges dazu beigetragen.

Transparente Vorgehensweise

Ein 8hnliches Schicksal ist dem von PTV zu entwickelnden Konzept nicht zu
wunschen. Aufgrund der kontinuierlichen Présentation von Zwischenergebnissen auf
den OPNV-Workshops, der ebenso kontinuierlichen Berticksichtigung von
Verbesserungsvorschldgen und der alesin allem transparenten Vorgehensweise ist zu
erwarten, dass trotz des vorgegebenen Finanzrahmens ein solides, auf
verkehrsplanerischen Grundsétzen basi erendes Konzept erarbeitet wird.

Die Ergebnisse werden voraussichtlich Ende Juni vorgestellt, so dass den politischen
Entschel dungstrégern noch gentigend Zeit bleibt, eine fir die Stadt Potsdam
verantwortliche Entscheidung zu treffen und den V erkehrsunternehmen eine solide
Basis zu geben, auf der diese in unternehmerischer Eigenverantwortung den Fahrplan
gestalten kdnnen, der dann zum 11. Dezember 2005 in Kraft treten soll.

Thesen des Verkehr stisches Potsdam

Der OPNV bietet als »Umweltverbund” gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr entscheidende Vorteile hinsichtlich der Umweltvertraglichkeit
(L&rm- und Abgasemission) sowie hinsichtlich der Flacheninanspruchnahme und der
Verkehrssicherheit. Die Forderung des OPNV erfiillt somit mehrere Zielvorstellungen
einer nachhaltigen, kommunalen Verkehrspolitik. Der stadtische OPNV stellt ein
wichtiges Gestaltungselement zur Beeinflussung der kommunalen
Verkehrsentwicklung dar, da die Kommune unmittelbar Einfluss auf dieses
Verkehrssystem hat. Er ermdglicht die Mobilitét auch behinderter und alter Menschen.
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Thesel

Der offentliche Verkehr ist ein unverzichtbares Element der Daseinsvorsorge fir die
Birgerinnen und Burger der Stadt. Ein raumlich und zeitlich attraktives

OPNV -Erschlieflungsangebot ist unter Beachtung der wirtschaftlichen
Randbedingungen im gesamten Stadtgebiet sicherzustellen. Dabei sind die
systembedingten Eigenschaften der Verkehrsmittel »Stralienbahn™, »Bus"' und »Fahre"
zu beachten. Stadt- und Regionalverkehrdlinien sind aufeinander abzustimmen und als
Gesamtangebot zu vermarkten.

These2

Oberste Prioritét bei der Netzgestaltung missen die tatséchlichen
Verkehrsbeziehungen aler Verkehrsteilnehmer haben. Sie sind aus aktuellen
verkehrsplanerischen Untersuchungen zu gewinnen und dienen als Grundlage fur die
Fortschreibung des Nahverkehrsplanes. Ein in der jiingeren Vergangenheit
praktizierter »politischer Durchgriff" auf die Unternehmenspolitik der ViP,
insbesondere durch eine detaillierte Vorgabe der Linienflihrung und des Fahrplanes,
beraubt das Verkehrsunternehmen seiner unternehmerischen Eigenverantwortung und
seiner Fahigkeit, direkt auf Bedlrfnisse der Fahrgéste eingehen zu kénnen.

These 3

Bei der Gestaltung des Liniennetzes ist auf grotmagliche ZweckmalZigkeit Wert zu
legen. Dessen Uberschaubarkeit firr den Fahrgast ist zu verbessern. Pramissen fiir die
Netzgestaltung sollten kurze und direkte Linienfiihrungen, die Vermeidung von
Umwegfahrten und Umsteigevorgangen sowie Linien mit nach Verkehrserfordernissen
differenzierten Taktfolgen sein.

These 4

Bei der weiteren Gestaltung der Fahrzeuge und der Anlagen des OPNV sind die
Anforderungen mobilitétseingeschrankter Personen konsequent zu berticksichtigen.
Die Umstellung der gesamten Fahrzeugflotte auf Niederflurtechnik ist ebenso
voranzutreiben wie der weitere behindertengerechte Ausbau von Haltestellen. Prioritét
sollten hierbei die bislang nicht behindertengerechten Stral3enbahnhaltestellen in der
Innenstadt genielien.

These 5

Das Beschleunigungsprogramm der Straf3enbahn und des Busverkehrs durch
Bevorrechtigung an lichtsignal geregelten Kreuzungen ist konsequent voranzutreiben.
Zur Attraktivitétssteigerung des Busverkehrsist auf den Hauptverkehrsachsen eine
Annaherung des Bedienungsstandards an den der Stral3enbahn anzustreben. Neben
einer attraktiven Taktfrequenz ist die Einrichtung von Sonderfahrstreifen auf
Busstrecken zu prifen und umzusetzen.

These 6

Zur Forderung des Umweltverbundesist eine zweckentsprechende V erkniipfung des
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OPNV mit anderen Verkehrstragern voranzutreiben. Impulse hierfr bieten die
Entwicklung und Realisierung eines Park& Ride-K onzeptes, die Einfiihrung eines

K ombinationsangebotes Parkticket/OPNV-Fahrschein, ein attraktiver Fahrradverkehr,
der optimal mit dem OPNV verkniipft ist sowie attraktive

Stadt-Umland-V erbindungen z.B. durch die Anwendung von
Zweisystem-Stadtbahnen.

These7

Als Folge der kommunalen Neugliederung ist eine rasche Neuordnung der
OPNV-Tarife fiir die eingemeindeten Stadltteile anzustreben.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M eldungen/10002751.

Seite 5/5


http://signalarchiv.de/Meldungen/10002751

