Stadtverkehr

Berlin wéchst - und deshalb muss auch das
BV G-Angebot wachsen

IGEB Stadtverkehr

Berlins Einwohner-, Touristen- und Pendlerzahlen steigen seit Jahren, und nach
den Senatsprognosen wird sich dieser Trend fortsetzen. Dementsprechend wird
auch die Zahl der BVG-Fahrgéaste weiter steigen. Daher ist es absurd, dass
Finanzsenator Ulrich NuBbaum noch immer bestrebt ist, das Verkehrsangebot
der BVG zu kiirzen. Wachsende Fahrgastzahlen erfordern vielmehr ein
wachsendes Verkehrsangebot - zum Beispiel bei der StraBenbahn der BVG.

Fahr gastkapazitét der StrafRenbahn

M 1 und M 13 setzt die BVG seit einiger Zeit nur
noch diese Kurzziige vom Typ GT6 ein. Das ist

Im September 2008 stellte BV G-StralRenbahndirektor Klaus-Dietrich Matschke die auf Metrolinien unangebracht. (Foto: Holger

. . . S . Mertens)
vier Prototypen der neuen Generation Niederflurwagen vom Typ Flexity fur Berlin e

vor. Nachdem sich die Vorgangerbauart GT6 aus den 1990er Jahren nach den Ublichen
Kinderkrankheiten zwar technisch bewéhrt, aber als zu klein erwiesen hatte, sollten
nun auch langere Einzelfahrzeuge beschafft werden.

Zu diesem Zeitpunkt fuhr die BV G nach IGEB-Vorschlagen (siehe u. a. SIGNAL
3/2004 ) auf den meisten niederflurtauglichen Linien ein Mischangebot aus
abwechselnd GT6-solo- und Tatra-Doppel ziigen jeweils alle 20 Minuten. So gab es
auf den Metrolinien einerseits eine gentigend grofie Kapazitét (durch die langen
Tatraziige) und andererseits ein berechenbares (und im Fahrplan ausgewiesenes)
barrierefreies Angebot. Die typische Nennkapazitét einer solchen Liniein 20 Minuten
betrégt: 2x100=200 Personen im Tatrazug +150 Personen im GT6, zusammen 350
Personen. Das war der Fall auf den LinienM 5, M 8, M 13, M 17 und 50.

Auf denLinienM 1, M 2 und M 6 fuhren dagegen nur GT6 ale 10 Minuten, das
entspricht 300 Personen in 20 Minuten. Auf der Linie M 10 fuhren schon damals die
GT6 dle 5 Minuten, also mit 600 Personen Kapazitét in 20 Minuten. Auf der Linie M
4 fuhren ale 20 Minuten eine GT6-Doppeltraktion und zusétzlich 3 Mal in 20 Minuten
KT4D-Doppeltraktionen, das ergibt zusammen 900 Personen Kapazitét in 20 Minuten.
Weitere Verdichtungen, bel einigen Linien nur auf Teilabschnitten, fanden nur in der
Hauptverkehrszeit (HV Z) statt.

Apropos Nennkapazitét: Aus Griinden der Einheitlichkeit werden die gerundeten
Zahlen der BV G benutzt. Ein KT4D fasst demnach 100 Personen, ein GT6 150
Personen, ein kurzer Flexity (F6) 180 Personen und ein langer Flexity (F8) 240
Personen. Die Abweichungen zwischen Ein- und Zweirichtungswagen liegen nach
BV G-Angaben im tolerablen Bereich und werden daher hier nicht weiter ausgefhrt.
Obwonhl die absoluten Zahlen aus Fahrgastsicht kritisiert werden miissen
(Stehplatzdichte 4 Personen/m?), sollen sie hier als die einzig verfigbaren offiziellen
Daten Verwendung finden. Diese Untersuchung hat das Verhaltnis der angebotenen
Kapazitaten zueinander zum Gegenstand, welches in den BV G-Zahlen leicht
verstandlich zum Ausdruck kommt.

Heute, Uber 4 Jahre spéter, sind die Zuwachsprognosen Redlitét geworden, und immer
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haufiger missen Fahrgaste an den Haltestellen zuriickbleiben oder sich zu viert einen
einzigen Quadratmeter teilen, weil das Angebot nicht ausreicht. Auf mehreren
Stralenbahnlinien ist eine Angebotsausweitung dringend erforderlich.

Taktverdichtungen und langere Zlige

Auf der Linie M 1 ist eine Taktverdichtung erforderlich, weil es hier gerade einmal
das Mindestangebot gibt, das den Titel »Metrotram« rechtfertigt, und weil diese Linie
in Prenzlauer Berg verkehrt, wo die Einwohnerzahlen und die Fahrgastzahlen
besonders stark steigen. Deshalb kommt es auf der M 1 auch auf3erhalb der HVZ
regelmafig zu Uberfiillungen. Die Verdichtung durch einen dritten 20-Minuten-Takt
zwischen Hackescher Markt und Pastor-Niemoller-Platz in Pankow ist seit Jahren
Uberféllig und wiirde in der Folge auch auf dem weiter zu befahrenden nérdlichen
Aulenast fUr einen wenigstens angenéherten Metrotakt sorgen (bisher werden beide
Nordabschnitte mit einem 20-Minuten-Basisfahrplan befahren). Darum ist fur das
Zusatzangebot eine Betriebszeit montags bis freitags durchgehend von mindestens 6
bis 20 Uhr ndtig. Mit einem 7/7/6-Minuten-Takt auf dem zentralen Linienabschnitt ist
auch bei unveréndertem GT6-Einsatz eine K apazitatssteigerung um 50 Prozent
madglich. Einziger Nachteil dieser Ldsung ist die Verschiebung des reinen
10-Minuten-Angebots zur Endstelle Am Kupfergraben zu einem 12/8-Minuten-Takt.

Auf der Linie M 2 setzt die Kapazitét der stumpfen Endstelle am Alexanderplatz der
Taktdichte Grenzen, so dass hier eine Verlangerung der Zuge der bessere Weg ist.
Allerdingsist der Ersatz der GT6 durch die kurzen Flexity nur Gibergangsweise
ausreichend. Nach Lieferung der langen Zweirichtungswagen miissen diese auch hier
zum Einsatz kommen. Speziell sonntags, wenn nur das Metrotram-Basisangebot alle
10 Minuten gefahren wird, ist dieser Typ unentbehrlich. Neben dem Grundtakt mit
langen Zuigen kann die BV G bei den Verdichtern an Werktagen mit den F6 »kirzer
treten«.

Die grofdte Herausforderung fur die erforderliche Angebotserweiterung stellt die
hochbelastete Linie M 4 dar. Hier werden schon heute sowohl der kiirzeste Takt al's
auch die léngsten Ziige angeboten. Es verbleibt als einzige Steigerungsmoglichkeit der
vermehrte Einsatz von 55-m-Ziigen (GT6-Doppeltraktion). Diese sollten einen
kompletten 10-Minuten-Takt fahren, und der tiberlagernde 10-Minuten-Takt sollte mit
langen Flexitys gefahren werden. Wahrend des Berufsverkehrs sollten weitere lange
Flexity den zusétzlichen 10-Minuten-Takt fahren, so dass auf dem stérker belasteten
der beiden AuRenabschnitte ein 6/4-Minuten-Takt mit 40-m-Zugen und auf dem
anderen ein 10-Minuten-Takt mit GT6-Doppeltraktionen angeboten werden kann.
AuRerhalb der HVZ sollten die 55-m-Ziige auf dem stérkeren Endstiick und die
Flexitys auf dem anderen eingesetzt werden. So kann ohne Taktverdichtung eine
Kapazitatserweiterung in der HVZ von fast 20 Prozent auf der Stammstrecke und tber
35 Prozent auf dem Hauptast hinter Prerower Platz erzielt werden. Im normalen
Werktagsverkehr betragen die Steigerungsraten immer noch 20 Prozent auf allen
Abschnitten.

Wenn die grofRen Flexity fur die M 4-HV Z-Verstérker am Wochenende nicht
gebraucht werden, dann kénnen sie auf der M 1 eingesetzt werden. Dadurch wird im
dort sehr starken Wochenendverkehr ohne zusétzliches Personal die gleiche Kapazitét
wie mit dem verdichteten Wochentagsfahrplan erreicht.
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Auf der Linie M 5 sollte das schon heute meist mit langen Flexitys gefahrene Angebot
auf den Stammaziigen (plus HV Z-Verstérker mit GT6 ale 10 Minuten auf dem &ul3eren
Abschnitt) ausreichen, denn es stellt eine Kapazitétsausweitung um 37 Prozent (HVZ
20 Prozent) dar. Dasselbe trifft auf die M 8 zu, wo alle Ziige des
10-Minuten-Grundtaktes a s F8 fahren miissen.

Auch auf der Linie M 6 hat die BV G erfreulicherweise schon das Angebot aufgestockt
und fahrt Uberwiegend mit 55-m-Niederflurziigen, nachdem sich der Einsatz nur
einzelner GT6 als vollig unzureichend herausstellte. Da das nur eine Ubergangsl 6sung
sein kann, well die alten Niederflurziige nach Abstellung aller Tatrawagen auf dem
K6penicker Netzteil gebraucht werden, ist auch hier der lange Flexity das Fahrzeug
der Wahl. Im 10-Minuten-Takt genau wie auf der M 5 plus 10-Minuten-V erstarker mit
GT6 im Berufsverkehr ergibt sich gegentiber 2009 eine Angebotsausweitung um 60
Prozent (HVZ 30 Prozent).

Die Erfahrungen mit dem zwischenzeitlichen Einsatz der GT6-Doppeltraktionen
zeigen aber auch auf der M 6 die dauerhafte Notwendigkeit dieses Zugtyps. Die
notwendige Mehrbeschaffung von Straf3enbahnen fur diese und andere Linien Uber die
jetzt finanzierten 138 Serienwagen hinaus muss schon jetzt vorbereitet werden.

Auch die Tangentiallinien legen zu

Auf der LinieM 10 ist bis auf weiteres eine Verlangerung der Ziige noch nicht
planbar. Mittelfristig missen BV G und Senat auch fir diese Linie lange Flexity
einplanen. Besonders dringlich wird diese Kapazitétsausweitung mit der verkehrlich
schon lange notwendigen Verlangerung der M 10 von der Warschauer Stral3e zum
Hermannplatz in NeukdlIn. Die perspektivisch durch den Einsatz von 2x GT6
freiwerdenden langen Flexity der M 6 kdnnen dann hier eingesetzt werden. Als
Ausgleich stehen die auf der M 10 heute eingesetzten F6 zur Freisetzung der
benétigten GT6 zur Verfligung.

DieLinie 12 hat in den letzten Jahren eine Uberdurchschnittliche Fahrgastzunahme
erlebt, so dass eine Verdichtung zumindest montags bis freitags geboten ist. Eine
Umstellung von 15- auf 10-Minuten-Takt entspricht einer angemessenen
Platzausweitung um 50 Prozent, auch ohne den Einsatz gréf3erer Wagen. Wenn die
BV G am Wochenende bei ebenfalls erweiterter Kapazitét Personal sparen will,
empfiehlt sich der Einsatz kurzer Flexitys, die dann auf der M 2 nicht gebraucht
werden.

DieLinieM 13 ist der néchste Kandidat flr eine mittelfristig nétige
Flottenerweiterung. Bei unveranderter Bestellung bleiben fir diese Linie zunéchst nur
die F6-Wagen Ubrig. Damit |&sst sich aber kein Wachstum erzielen, eswird lediglich
der Status quo gehalten. Dasselbe gilt fur die Erfolgdinie 50, die sich mit der M 13
einen langen Abschnitt teilt und fir die ebenfalls kurze Flexitys aus der jetzt glltigen
Bestellung Ubrigbleiben.

Waéhrend die oben beschriebenen Linien bis auf die Neubaustrecke zum Hauptbahnhof
unverdndert bleiben, muss fir die Bedarfsabschétzung der Linie M 17 etwas weiter

ausgeholt werden. Diese Linieist Teil der Straf3enbahn-Osttangente und bildet mit den
dazugehdrenden Linien 27 und 37 einen gemeinsamen Takt. Dabei stellt die 37 einen
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reinen Werktagsverstérker der M 17 dar, und die IGEB hat zur Behebung der
Kapazitétsprobleme im Studentenverkehr der Hochschule fir Technik und Wirtschaft
(HTW) schon in SIGNAL 6/2013 eine Verlegung der 37 zur neuen Endstelle an der
Wuhlheide gefordert. Damit wirde die 37 zu einer adéquaten Verstarkung der
ebenfalls Uberlasteten Linie 27, die auf absehbare Zeit mit GT6-Solowagen
weiterbetrieben werden muss. In diesem Szenario muss die M 17 zwingend mit langen
Flexitys bedient werden, um die weggefallenen Kapazitdten der Linie 37 zum Bahnhof
Schoneweide zu ersetzen. Auch die Linie 21 bekommt dadurch auf ihrem Siidende
einen groferen Stellenwert zur Entlastung der M 17.

Aktuelle Flexity-Lieferung unzureichend

Die freigesetzten GT6-Wagen werden durch die oben beschriebenen notwendigen
Taktverdichtungen und zusétzlichen Verdichtungsleistungen auf der 21 und der 63 alle
Uber Jahre noch gebraucht und stehen fr die eigentlich nétigen Doppeltraktionen auf
den am stérksten belasteten Radiallinien nicht zur Verfligung. Darum fordert die IGEB
den BV G-Aufsichtsrat mit dem Finanzsenator a's Vorsitzendem auf, schon jetzt die
Weichen fur eine Anschlussbestellung neuer Straf3enbahnen zu stellen. Nur so kann
das bisherige Wachstum der Strafenbahn-Leistung fur Berlin gesichert werden.

Aber auch der Stadtentwicklungssenator ist aufgerufen, neue Strecken so zu planen,
dass der Einsatz von 60-m-Zugen a's effektiver Methode zur K ostensenkung auf allen
Metrolinien moglich bleibt! Schlieflich ist noch darauf hinzuweisen, dass zur
Freisetzung von GT6 fur Doppeltraktionen auch auf den AuRenstrecken zukiinftig
vermehrt (kurze) Flexitys fahren werden. Eine Anpassung der Infrastruktur besonders
im Netz Kopenick ist daher schon jetzt vorzubereiten. (af)

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10003242.
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