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Neue U-Bahn-Fahrzeuge
Oder: Wann hat das Warten auf Fahrkomfort endlich
ein Ende?

IGEB Stadtverkehr

Der Berliner Fahrgastverband IGEB hat sich in der Vergangenheit mehrfach
positiv zu den vielen Verbesserungen geéuliert, die das Senatsprogramm
»Wachsende Stadt« mit sich brachte - aber auch stets darauf hingewiesen, dass
fur die Umsetzung mehr Fahrzeuge und mehr Personal im Fahrdienst nétig sind.
Wahrend das entsprechende Beschaffungsprogramm bei der Straenbahn seit
fast zehn Jahren erfolgreich mit den Flexity-Wagen lauft, muss die U-Bahn seit
20 Jahren (!) ohne neue Fahrzeugserien auskommen. Dieser Zustand soll sich in
den nachsten Jahren endlich &ndern.

Bis zum Jahr 2000 war die heutige Nachfragesteigerung noch nicht absehbar, so dass
die damals beschafften H- und HK-Zlige nicht zur Erweiterung des Bestandes genutzt
wurden, sondern nur die &@testen Typen aus den 1950er Jahren ersetzten. Dadurch die
(erstmals) gewahlte Zugkonfiguration aus fest gekuppelten Vollziigen im Grof3profil
und Halbziigen im Kleinprofil der Bedarf an Zugeinheiten grof3er wurde, diese aber
trotzdem in geringerer Stiickzahl gekauft wurden, entstand schon bald nach der
Jahrtausendwende ein Mehrbedarf, zunéchst fur die U-Bahn-Linien 1 bis 4 des
Kleinprofilnetzes.

Deshalb hatte die BV G 2012 eine Ausschreibung nur fur das Kleinprofil-Netz
gestartet, die Stadler mit der Baureihe IK gewann, deren Ziige mit der Baureihe HK
kuppelbar sind.

Aufgrund der heute Ublichen langen Konstruktions- und Zulassungszeitraume
kommen die ersten Serienziige nach zwei Prototypen (2015) erst im Jahr 2017 zur
Auslieferung. Dadurch ergibt sich das Paradox, dass gerade dann, wenn eine
Streckenverléangerung im Grof3profil erfolgt, nur Kleinprofilziige geliefert werden. Die
BV G Uberraschte daraufhin mit der Bestellung zusétzlicher 11 IK-Halbziige, die fur
eine Umrilistung auf das Grof3profil vorbereitet sind. Dadurch wird kurzfristig der
Mehrbedarf gedeckt, den die fur 2020 angestrebte Verlangerung der U 5 mit sich
bringt.

Museumsbetrieb auf der U 55

Wie prekér die Lage beim Grof3profil ist, kann man auf der U 55 erleben: Selbst die
drei bisher dort eingesetzten Doppeltriebwagen der Baureihe F waren im Hauptnetz
unentbehrlich und wurden auf dem kleinen Inselbetrieb am Reichstag durch
teilmodernisierte Fahrzeuge der schon langst ausgemusterten Baureihe D ersetzt. Fir
einige Jahre hat die BV G hier also einen taglichen Museumsbetrieb zu bieten. Die
bequemen und vor alem gut gepolsterten Sitzbénke der alten Wagen werden die
Fahrgéste erfreuen. Die Fahrgastinformation wurde teilweise erneuert, aber weil die
betroffenen Wagen spéter wieder (wie vorher) als Museumsfahrzeuge dienen sollen,
sind alle Anderungen reversibel ausgefiinrt worden.
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Positiv! Auch im Fahrgasteinsatz lassen sich die
beiden Kleinprofil-Baureihen HK (links) und IK
(rechts) kuppeln und erméglichen einen flexiblen
Einsatz. Aber da nur Fachleute sie unterscheiden
koénnen, ist die unterschiedliche Anordnung der
Abteile fur Rollstiihle und Fahrréder ein Problem.
(Foto: Holger Mertens)

(o f}[“_“

Y ——
Bi==== NP ==eE == Mr———ia
Prinzip-Skizze der geplanten Baureihe JK. Um
einen weiteren Sitzplatzverlust zu vermeiden,
werden im Kleinprofil die schon friiher einmal
tblichen zwei Tiren pro Wagenseite verwendet.
Die BVG ist zuversichtlich, dass es zu keinen
Fahrgast-Staus kommt. (Grafik: BVG)
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Tiren sind heute komplexe Systeme, die Skizze
fiir die Baureihen J und JK zeigt allein den
sichtbaren Teil von innen. (Grafik: BVG)

Die Baureihe IK mit den »bombierten«
(ausgewdlbten) Seitenwanden, die auch beim
Nachfolger JK verwendet werden. (Foto: Tom
Gerlich)

Wageniibergang im IK-Zug. Die Verkleidung des
Faltenbalgs ist ein guter Ort fiir grof3formatige
Fahrgastinformation. Leider passen schon zwei
recht diinne Personen nicht gemeinsam auf den
Doppelsitz. (Foto: Florian Miiller)

Eine Fensterscheibe vom Fahrgastraum zur
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Die BVG, die den Fahrzeugmangel in ihrem Tagesgeschéft téglich spirt, begann ab
der Jahrtausendwende zweigleisig zu fahren: Einerseits wurde ein
Ertlichtigungsprogramm fir die altesten Grof3profilwagen der Baureihen F74 bis F76
gestartet, das von 2014 bis 2017 alle 40 Doppeltriebwagen dieser Serien fir weitere 20
Jahre fit macht. Der lange Arbeitszeitraum erklart sich aus der Tatsache, dass immer
nur wenige Fahrzeuge gleichzeitig im Betrieb entbehrlich waren. Andererseits wird
zusammen mit dem Senat, der ja die Finanzierung dafiir sichern muss, die
Ausschreibung einer ganz neuen Generation von U-Bahn-Wagen fiir beide Teilnetze
vorbereitet. 2016 fanden dazu die Anhérungen der Verbande statt, dabei war auch der
Berliner Fahrgastverband IGEB.

Die neue Generation J und JK

Bei den Kleinprofilziigen hat sich die Aufteilung in zwel Halbzlige grundsétzlich
bewéhrt und soll auch bei der néchsten Bestellung beibehalten werden. Zusétzlich
sollen (auch fir das Grof3profil) einzelne Minizlige aus nur 2 Wagen bestellt werden.
Die IGEB hdlt dies fur Mehraufwand ohne Fahrgastnutzen. Allein die zusétzlichen
Fahrerrdume in Zugmitte verschwenden zahlreiche Fahrgastpl étze und kosten
zusétzliches Geld, fur das sich genauso gut mehr l1angere Ziige anschaffen lief3en.
Auch das Zi€l einer stetigen Verkehrssteigerung von Senat und BV G 183t sich nur mit
langeren Ziigen erreichen. Hier zu sparen und durch kleinteilige Einheiten den Fehler
Zu geringer Reserven zu wiederholen, wére geradezu kontraproduktiv.

Von der BVG wird zwar gefordert, dass sich die 4-Wagen-Einheiten im Grof3profil um
zwei Wagen erweitern lassen miissen, aber die Entwicklung einer leichteren
Entkupplung bei durchgehenden 6-Wagen-Ziigen in Zugmitte fir den Havariefall wére
die zukunftsweisendere Alternative.

Wie schon bel den H-, HK- und IK-Zligen sollen auch bei den neuen Baureihen Jund
JK ausschliefdlich Langsbanke eingebaut werden. Sowohl innen als auch auf3en sollen
die Neuen eine fir beide Teilnetze klar zusammengehorende Fahrzeugfamilie werden.
Das zeigt sich bei denselben Turabsténden und Fenstern, denselben Sitzgruppen mit je
7 Platzen zwischen zwel Turen, denselben Anordnungen der Stellfléachen (immer an
der ersten Tur hinter dem Fahrerraum entfallen je vier Sitze an einer Seite) und
weiteren technischen Details, um die Lagerkosten der BV G fir Ersatzteile zu
vermindern.

Die genormte Anordnung der Stellflachen fur Rollstiihle, Kinderwagen und Fahrréder
ist ein grofRRer Vorteil gegeniiber den Zugkombinationen HK-1K, die sich aufZerlich
ebenfalls dhneln, aber die darauf angewiesenen Nutzer zu Spurts iber den Bahnsteig
oder Gedrange im Zug veranlassen, weil diese Abteile an ganz unterschiedlichen
Stellen im Zug zu finden sind.

Das Ziel einer Fahrzeugfamilie mit einheitlicher »Benutzeroberflache« fihrt alerdings
im Kleinprofil zum Verzicht auf eine Tlr pro Wagenseite. Die IGEB hélt das
angesichts der geringeren Platzzahl pro Wagen und dem schon lange geforderten
Gewinn von Sitzplatzen in den Fahrzeugen fur richtig.

Ebenfalls erfreulich ist das Ziel der BV G, das Schlief3en der Tiiren zu beschleunigen.
Die Entwicklung der letzten Jahre (besonders im Regionalverkehr) hat unter dem
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Deckmantel der Benutzerfreundlichkeit und -sicherheit zu einer deutlichen
Verlangerung der Haltezeiten und zu Fehlanreizen fir das risikofreudige junge
Publikum gefiihrt. Die Praxis, die sich schlief3enden Tiren zu blockieren und damit
hunderte andere Fahrgéste warten zu lassen, weil man selbst zu spét auf dem
Bahnsteig erschien, kann aber leider nicht abgeschafft werden - die Aufsichtsbehdrden
fordern diese Turfunktion weiterhin. Selbstversténdlich werden auch die Turen der
neuen U-Bahn-Ziige ale Sicherheitsanforderungen erfiillen und eine Abfahrt des
Zuges verhindern, falls noch jemand oder etwas eingeklemmt ist.

Bitte keine Tirkonzerte

Wiein einem barrierefreien System heute tblich, werden sowohl das Finden der Tiren
durch Tastleisten am Tirgummi als auch das Offnen durch fiir Rollstuhlfahrer tiefer
angebrachte Bedientaster erleichtert. In dieselbe Kategorie fallen auch die schon lange
Ublichen Warnsignale vor der Abfahrt. Auf eine akustische Umweltverschmutzung
durch weitere Tonsignale (Tiiren finden, wenn sie zu sind, Warnung vor dem Offnen,
Ton beim automatischen Schlief3en bei weiter erfolgter Freigabe - also ein sténdiges
elektronisches Konzert von 18 Tlren am Bahnsteig) sollte unbedingt verzichtet
werden.

Auf das Thema Fahrgastinformation legt der Fahrgastverband | GEB traditionell
grofRen Wert. Gerade im Kleinprofil gab es leider auch bel den HK-Ziigen keine

V erbesserungen gegeniiber dem BV G-Bus-Standard der 1990er Jahre! Die seither
erfolgte Miniaturisierung und Verbilligung der erforderlichen Elektronik und die
absehbar rasche Weiterentwicklung auf diesem Gebiet haben dazu gefiihrt, dass diese
Systeme nach maximal der Halfte der Lebensdauer eines Schienenfahrzeugs veraltet
sind. Darum sollte das gesamte I nformationssystem in den Baureihen Jund JK als
unabhangige Einheit mit genormten Schnittstellen zur Daten- und Energielibertragung
gestaltet werden. Dadurch ist esfur die Zulassung der Fahrzeuge nicht mehr relevant
und kann bei einer Hauptuntersuchung oder M odernisierung nach halber Einsatzdauer
durch Zeitgemafles ersetzt werden.

Wie sich bei der gerade laufenden Umristung der Bestandsflotte auf el ektronische
Linien- und Zielanzeigen herausstellt, kann neue Technik auch zu Verschlechterungen
der Lesbarkeit fihren. FUr die hier angesprochenen Anzeiger sollte bei den
zukiinftigen Fahrzeugen wieder Wert auf die Primérfunktion dieser Elemente gelegt
werden: gute Lesbarkeit durch klare Farben, hohen Kontrast und sorgfétige Auswahl
der programmierbaren Schrifttypen.

Im Fahrzeug Linienverlauf anzeigen

Von der BVG geplant sind Infomonitore in allen Zligen nach Art der schon jetzt in den
StralRenbahnen verwendeten. Aus Fahrgastsicht sollte man aber noch einen Schritt
weitergehen, denn die aus Bus und Stral3enbahn bekannten Bildschirme haben den
grundsétzlichen Nachteil, dass nur die ndchsten drei Haltestellen und das Ziel zu sehen
sind. Besser wére es, im Innenraum den befahrenen Linienverlauf in zeitgemalier
Technik darzustellen. Eine dynamische Anzeige des Standortes auf dem Linienband
und die an der néchsten Station erreichbaren Anschliisse sollten fir Fahrzeuge, die bis
nach 2050 im Einsatz sind, selbstversténdlich sein.
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Ein dynamisch arbeitendes Linienband mittels Monitortechnik hétte drei Vorteile: Es
lieRe sich in beiden Fahrzeugprofilen in die Dachvoute einbauen, ohne dadurch wie
bei Normalbildschirmen die Durchgangshthe im Zug einzuschranken; es waren immer
alle Haltestellen der Linie ersichtlich und es kbnnten Abschnitte mit Ersatz- oder
Pendelverkehr mit einprogrammiert werden.

Die ebenfalls vorgesehenen Anschlusshinweise in Echtzeit sollten auf separaten
Monitoren gegeben werden, wobei Grof3e und Einbauort noch zu kléren sind. Die
beim Typ IK verwendeten Anzeigen in den Windfangen haben den Nachteil, dass sie
direkt vor den beliebtesten Stehpldtzen im Turraum angebracht sind und so von den
dort befindlichen Personen regelméfiig verdeckt werden. Falls diese sich mit
scharfkantigen Rucksécken dagegen Iehnen, werden sie obendrein beschédigt.
Uberlegenswert wére, hier zum Tirraum hin lediglich das Riickseitengehéuse zu
zeigen und den Bildschirm in die Sitzgruppen scheinen zu lassen - natiirlich hoch
genug angebracht, um nicht von sitzenden Kunden verdeckt zu werden, und flach
genug, um keinen Stehplatz im Turraum zu versperren. Falls esim Grof3profil doch zu
den quer unter der Decke héangenden Monitoren kommt, dann muss die
Durchgangshthe grof3 genug bleiben.

Diskussion um Prototypen

Bei der Anhdrung zusammen mit dem Senat war sich die BV G noch nicht sicher, ob
fur die neuen Baureihen Prototypen beschafft werden sollten. Um belastbare
Erkenntnisse aus dem Alltagsbetrieb zu gewinnen und auch noch in die folgende
Serienfertigung einfliefen zu lassen, missten diese mindestens einen Sommer und
einen Winter im Einsatz stehen, und danach miissten die Ergebnisse ausgewertet
werden, bevor mit dem Serienbau begonnen werden kann. Das wiirde zu einem
Zeitverzug von rund zwei Jahren fuihren. Somit musste die BV G langer auf die
dringend bendtigten Ziige warten und die schon langst geplanten
Angebotsverbesserungen konnten nicht umgesetzt werden. Andererseits hat sich
zuletzt bei den Flexity-Strallenbahnfahrzeugen gezeigt, wie sinnvoll Prototypen vor
der Serienfertigung sind. Dass die BV G Uberhaupt vor die Frage »Prototypen oder
schnelle Serienlieferung« gestellt wurde, ist selbstverschuldet durch den grof3en
Zeitverzug bei der Vorbereitung der Ausschreibung.

Neben einer zeitgeméalien und zweckmélligen technischen Ausstattung erwarten die
Kunden der BV G von neuen Ziigen aber auch guten Komfort. An erster Stelle stehen
hier die Anzahl und Ausfiihrung von Sitzplétzen. Niemand erwartet im Berufsverkehr
eine Sitzplatzgarantie, aber Zuglangen und Fahrplantakte sollten in der
Nebenverkehrszeit (NV Z) eine solche erreichbar machen. U-Bahn-Fahrten sind nicht
nur Kurzstreckenverkehre, gerade deshalb sollte auf allen Linien eine ausreichende
Polsterung fir die Fahrgaste selbstverstéandlich sein. Alle diese Forderungen konnten
die Verbande bei der BV G und dem Senat einbringen und erwarten nun, dassim Sinne
der neuen verkehrspolitischen Prioritéten des neuen Senats bel der Bestellung nicht an
den falschen Stellen gespart wird. (af)

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10004028.
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