S-Bahn und Regionalverkehr

Anforderungen an ein neues Berliner
S-Bahn-Fahrzeug

Berliner Fahrgastverband IGEB

Fir die Berliner S-Bahn muss bekanntlich dringend eine neue Fahrzeugbaureihe
als Ersatz fir die Baureihen 480 und 485 entwickelt werden. Die Berliner
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt hatte die Chance, im
Rahmen der Ausschreibung des ersten Teilnetzes auch fir die Fahrzeuge
wesentliche Standards vorzugeben. Zur Vorbereitung gab es 2012 Gesprache u.
a. mit dem Berliner Fahrgastverband IGEB. Welche der Fahrgastwiinsche in der
Ausschreibung beriicksichtigt wurden und wie groR die Entwicklungsspielrdume
der Wettbewerbsteilnehmer sind, ist nicht bekannt. Aber die nach derzeitigem
Stand im Februar 2015 erfolgende Abgabe der Bieter nehmen wir zum Anlass,
ausgewahlte wichtige Punkte aus der IGEB-Stellungnahme von 2012 zu
dokumentieren.

Der Berliner Fahrgastverband IGEB beflirwortet eine mdglichst hohe Sitzplatzanzahl
in den Fahrzeugen, gerade vor dem Hintergrund, dass die Neubaufahrzeuge schon
aufgrund ihrer Konstruktion weniger Sitzplétze al's die bisherigen Baureihen
aufnehmen konnen, und vor dem Hintergrund einer alternden Gesellschaft. Alteren
Menschen ist esin der Regel nicht zuzumuten, l1angere Zeit im Fahrzeug zu stehen.
Deshalb wird die Nachfrage nach Sitzpl&tzen perspektivisch steigen. Fir
Mehrzweckabteile bietet sich hier die Ausstattung mit Klappsitzen an.

Die IGEB befurwortet Polstersitze mit Stoff - oder Kunstlederbezug. Die
Polsterweichheit sollte sich an den Sitzen in der Baureihe 481 orientieren. Die
Innenraumgestaltung (Sitzlandschaft, Art und Mal3e der Sitze, Sitzabstand, Polsterung)
sollte sich ebenfalls am 481er orientieren. Die Einrichtung und Innenraumgestaltung
im 481er halt die IGEB diesbeziglich fur vorbildlich.

Eine saisonale Veranderung der Mehrzweckbereiche hélt die IGEB fir verzichtbar.
Die Transportbedirfnisse sind tber das Jahr betrachtet weitgehend konstant, da zu
jeder Jahreszeit Kinderwagen, Fahrrader und Rollstihle zu beférdern sind. Bel
hochgeklappten Klappsitzen kdnnen ohne Umbau geniigend Fahrréder transportiert
werden. Anlegehalter, die Stehplatzflache flir Personen einnehmen, werden abgel ehnt.

Sollte ein Wagen nicht mehr fiir Fahrgéste benutzbar sein (z. B. durch Vandalismus
oder technische Defekte), so ist speziell bei durchgehenden Halbziigen ein Konzept
zur teilweisen Absperrung des Zuges zu entwickeln. Somit kénnen wenigstens 2
Wagen eines Halbzuges von den Fahrgasten weiterhin genutzt werden.

Die Fahrzeuge miissen auch mit dauerhaft ausgeschalteter K iihlung/Entfeuchtung (z.
B. bei Defekt) im Fahrgastbetrieb einsetzbar sein. Fir eine ersatzweise L iiftung be
warmem Wetter missen Klappfenster als zweite regul&re und optimierte Technik zur
Verfligung stehen. Jedes zweite Fenster ist als Klappfenster auszufiihren, das sorgt fr
eine Verteilung der Klappfenster tUber die ganze Wagenlénge. In jedem »Abteil«
(zwischen zwel Turen pro Seite) sollte pro Seite ein Klappfenster sein. Im
Funktionsfall der Klimaanlage sind diese Klappfenster verriegelt und kdnnen nur
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Designstudie von Bombardier auf der Innotrans

2012. Bombardier ist bisher der einzige
Fahrzeughersteller, der einen Designvorschlag
verdffentlicht und die Anforderungen an die neue
S-Bahn mit Fahrgasten dikutiert hat. (Zeichnung:
Bombardier, Foto: Raul Stoll)

Im neuen U-Bahn-Zug fiir Miinchen der Firma
Siemens sind Leuchtbénder an den Tiirkanten
angebracht. Diese leuchten griin, wenn die Turen
freigegeben sind und rot, sobald die Turfreigabe
zuriickgezogen wird. Damit soll die Erkennbarkeit
des Offnungs- und SchlieRvorgangs verbessert
werden. Eine beispielhafte Idee. (Foto:
SWM/MVG)

(Foto: Florian Miiller)
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Ein Stretch-Monitor im Fahrzeuginnenraum unter
der Decke zeigt den Linienverlauf an. Danach
wechselt die Anzeige zu einer Ubersicht des
Fullungsgrades der einzelnen Wagen des Zuges.
Diese Daten werden aus der automatischen
Gewichtsmessung jedes Wagens gewonnen und
helfen den Fahrgasten, Wagen mit freien
Sitzplatzen in langen Ziigen zu finden. Dieses
Beispiel wurde in einem neuen Regionalzug fir
London auf der Innotrans 2014 vorgestellt. (Foto:
Florian Mller)

Idee fiir die Gestaltung rzweckabteile,
um auch ohne viele Klappsitze die Sitzplatzzahl
mdglichst hoch zu halten. Die Anordnung der
Stellflache zwischen zwei Turraumen verhindert
bei einer Turstorung, dass die Fahrgaste mit
Rollstuhl, Kinderwagen oder Fahrrad diese
Flache nicht erreichen kénnen oder gar auf ihr
»gefangen« sind. (Zeichnung: IGEB)



durch Bahn-Schlussel getffnet werden.

Auch bel Fahrt mit gedffneten Klappfenstern sollen keine starken Zuglufteffekte in
Kopfhodhe sitzender Fahrgaste entstehen. Entsprechend sind die Windfangwénde zu
gestalten, indem ein Luftstrom in Deckenhdhe gewahrleistet wird und die Wande nicht
bis zur Decke hochgezogen werden wie bei der Baureihe 481.

Der Offnungsvorgang der Tiiren soll bereits bei geringer Fahrtgeschwindigkeit
beginnen, damit zum Zeitpunkt des Anhaltens des Zuges die Turen zum
Fahrgastwechsel gedffnet sind. Somit |&sst sich der Fahrgastwechsel beschleunigen
und die Haltezeit verkiirzen (wie bei der BR 481). Dazu sind die Spezifikationen mit
dem Eisenbahn-Bundesamt gesondert abzustimmen. Auch eine Spaltiiberbriickung, die
erst im Stillstand des Zuges aktiv wird, sollte das Turdffnen nicht verzogern. Der
Turschlief3vorgang ist schnell auszufiihren. Vom Tirschlief3signal bis zum Anfahren
des Zuges sollten maximal 5 Sekunden vergehen.

Turéffnerknopfe innen sind etwain der Mitte der Doppeltiir anzubringen. TUroffner
aulBen sind seitlich an den Tirbl&ttern anzubringen, gegebenenfalls auf jedem Turblatt
ein Turoffner. Damit stehen die Fahrgaste auf dem Bahnsteig nicht den aussteigenden
Fahrgésten in der Mitte der Tir im Weg (beschleunigt den Fahrgastwechsel). Fur
Blinde sind, auf deren Wunsch, Tastlippen in Nahe der Tlrdffner anzubringen. Der
konstruktiven Optimierung auf Beschleunigung des Fahrgastwechsels und Verkiirzung
des Bahnhofsaufenthaltes ist eine hohe Bedeutung beizumessen. Ist eine Tir gesperrt,
dann sollte das auch an den Leuchtkranzen der TUroffner sichtbar sein (ist bei der BR
481 heute nicht gegeben). Auch ein eventuelles Tir-Finde-Signal muss dann stumm
bleiben.

Ein akustisches Warnsignal soll es nur beim Zwangsschlief3en geben (Vermeidung
akustischer Umweltvermiillung/Bel&stigung). Das Turschlief3signal soll ein
melodischer Klang sein, kein Piepsen. Auf ein Turoéffnungssignal und ein
Tur-Findepiepsen soll verzichtet werden. Falls die Vorschriftenlage dies aber
unvermeidlich macht, dann sollen sie mithilfe einer Zeitschaltung erst einige Sekunden
nach der Turfreigabe ertdnen. Der Vermeidung von belastigenden Signalténen ist eine
hohe Bedeutung bei zumessen.

Die neuen Ziige sollen fur Doppel-TFT-Monitore (0. &) konstruiert werden, um
moderne Fahrgastinformation in jedem Einstiegsbereich und gute Sichtbarkeit von
mindestens 80 Prozent aller Sitzplatze zu ermoglichen. Zusétzlich sind dynamische
Fahrt-Linienbander in jedem Wagen vorzusehen, gegebenenfalls ebenfalls als
TFT-(Stretch)-Monitor. Die Fahrgastinfo-Ansteuerung per Computer muss
austauschbar gestaltet werden, damit nach angemessener Frist auf eine modernere
Computergeneration umgerustet werden kann.

Der Blick vom Fahrgastraum durch die Fahrerkabine auf die Strecke sollte
gewahrleistet sein (Attraktivierung des 6ffentlichen Verkehrs durch »Fahrterl ebni s«
fur Fahrgaste). Deshalb sollte es z. B. kein Rollo an der Seite neben dem Fahrer geben.

Zum Antrieb: Alle Achsen sollen angetrieben und bei Defekt drehgestellweise
ausschaltbar sein, damit ein Schaden nicht den ganzen Viertelzug aul3er Betrieb setzt.
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