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Der offentliche Stadtverkehr
in der ehemaligen DDR

Von Prof. Dr. Siegfried Riiger, Dresden*)

Situation und Probleme — Auswirkungen der Wende - Aufgaben und Losungswege — Verkehrsmitteleinsatz

1. Situation und Probleme

Die insbesondere in den achtziger Jahren
stark  zunehmenden  wirtschaftlichen
Schwierigkeiten in der DDR hatten auch
fir den &ffentlichen Stadtverkehr negative
Auswirkungen. Diese zeigten sich durch

- Arbeitskraftemangel im Fahrdienst und
der Instandhaltung,

- unzurgichende Fahrzeugzufithrung,
- mangelhafte Ersatzteilversorgung,
— Uberalterte Werkstatten,

- teilweise unzureichende und liberla-
stete Verkehrsanlagen und

- Treibstoffkontingentierung auch  fur
Kraftomnibusse.

Dabei muBten die neuen Verkehrsaufga-
ben, die die.im Rahmen des Wohnungs-
bauprogramms massierte Ansiedlung von
Einwohnern in arbeitsstétienferner Stadi-
randlage brachte, zus#tzlich bewdltigt
werden.

Uber zwei Jahrzehnte 148t sich im Ergeb-
nis die Tendenz verfolgen, entweder zu
Zeiten und auf Strecken geringer Fahr-
zeugbesetzung oder durch Verlangerung
der Zige (bis-zu 57 m bei der StraBen-
bahn) und einen (berdurchschnittlich ho-
hen Anteil von Gelenkomnibussen die
Zugfolgezeiten zu dehnen, um trotz der

") Prof. Dr. sc. techn. Siegfried Riiger, Hoch-
schule flir Verkehrswesen ,Friedrich List*
Dresden.

1972 1977 1982 1987
Anteil des OPNV 0,62 0,60 0,57 0,52
Anteil der Kraftfahrzeuge 0,38 0,40 0,43 0,48
Motorisierungsgrad Pkw/1000 Einw., 79 127 160 196

Tabelle 1: Modal split in Stidten der DDR und Motorisierungsgrad
- bezogen auf die Fahrten mit motorisierten Verkehrsmitteln (nach [1], [4])

widrigen Umsténde dem Fahrgast einen
méglichst zuverlassigen Betrieb anbieten
zu kénnen.

Nicht lUbersehen werden darf freilich auch,
daB der aus wirtschaftlichen Griinden ge-
drosselte Verkauf von Pkw (Anmeldefri-
sten zuletzt 14-19 Jahre je nach Typ) die
MNutzung der offentlichen Verkehrsmittel
begiinstigte. Dennoch hat die zunehmen-
de Motorisierung der Bevdlkerung den
Modal split zuungunsten des OPNV ver-

schoben. Das kBt sich deutlich aus den in
Tabelle 1 wiedergegebenen Ergebnissen
des an der TU Dresden laufenden Sy-
stems der reprasentativen Verkehrsbefra-
gungen ablesen [1]. Allerdings sind die
Absolutzahlen der Benutzer der offentli-
chen Verkehrsmittel unter der Einwirkung
des Wohnungsbauprogramms bis etwa
1985 noch angestiegen, wenn auch
schwécher als die der Krafifahrzeugbe-.
nutzer. Tabelle 2 zeigt diese Entwickiung
deutlich.

1972 1977 1982 1987
Krafifahrzeugbenutzer
(einschl. Mitfahrer) 0,39 0,51 0,60 g,72
Radfahrer 0,25 0,24 0,29 0,28
Benutzer des OPNV 0,63 0,78 0,80 0,78
Fahrten insgesamt 1,27 1,53 1,69 1,78
FuBwege (ab 5 Min. Gehzeit) 1,08 1,19 1,29 1,15
Crisveriinderungen insgesamt 2,35 2,72 2,98 2,93

Tabelle 2: Aufteilung der Ortsverdnderungen in Stidten der DDR (nach [1])
{(Mittelwerte aus 16 Stddten nach dem System représentativer Verkehrsbefragungen der

TU Dresden}

- alle Zahlenangaben in Ortsverdnderungen/(Einwohner, Arbeitstag) —
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2, Auswirkungen der Wende

Der im Herbst 1989 einsetzende gesell-
schaftliche und wirtschaftliche Umbruch
hat innerhalb eines Dreivierieljahres we-
sentliche Verdnderungen auch flur den
offentlichen Stadtverkehr gebracht. Der
Arbeitskraftemangel existiert praktisch
nicht mehr, die Treibstoffkontingentierung
wurde aufgehcben, und eine Flut neuer
‘und gebrauchter Personenkraftwagen aus
der Bundesrepublik nimmt von den daflr
‘in den Stéddten iberhaupt nicht dimensio-
nierten StraBenverkehrsanlagen Besitz.
Das wird durch eine mit der Wahrungsuni-
on verbundene Senkung der Treibstoff-
preise um 25-30% noch gefirdert.

Chne das mit Zahlen belegen zu kdnnen,
sind sowohl der Rlckgang im &ffentlichen
Verkehr als auch die Zunahme von Stau-
erscheinungen, vor allem an Knotenpunk-
ten, bereits deutlich wahrnehmbar. Das
wird sich noch verstérken, wenn es, was
wegen der unerléflichen Verringerung der
Subventionen unvermeidbar erscheint, zu
einem Ansteigen der extrsm niedrigen
Fahrpreise im OPNV (. Z. meist
0,15-0,25 DM je Fahrt, Monatskarte 6-20
DM} kommen wird.

Mittelfristig  bestehen nunmehr reale
Chancen, die Probleme hinsichtlich der
Fahrzeugbeschaffung, der Ersatzteilver-
sorgung, der (beralterten Werksiatten
und der unzureichenden Verkehrsanlagen
zu lésen. Entscheidend wird dafir sein,
welche Finanzmittel den einzelnen Stad-
ten zur Verfligung stehen werden.

3. Aufgaben und Losungswege

Da wegen der unginstigen Auswirkungen
auf Okologie und Urbanitédt die sich ab-
zeichnende Entwicklung des Modal split
in Richtung auf die gegenwértige Situation
in den Stadten der Bundesrepublik ge-
stoppt oder zumindest gebremst, glinstig-
stenfalls umgekehrt werden muB, ist vor
allem die Beforderungsqualitdt bei den
offentlichen Verkehrsmitteln zu verbes-
sern. Im Vordergrund stehen dabei eine

hohere Zuverlassigkeit in der piinkilichen
Verkehrsbedienung und das Verringern
der Taktzeiten.

Tabelle 3 zeigt die Ergebnisse einer 1987
in 6 Stadten der DDR angesteilten Plnkt-
lichkeitsanalyse. Besonders negaliv und
in Abweichung von analogen A&lteren
westdeutschen Werten [2] sind die 21%
Fahrten mit mehr als 2 Min. Verspatung
und die 3% (vereinzelt bis 10%) ausgefal-
lenen Fahrien zu werten. Selbst wenn in
letzter Zeit durch die entspannte Arbeits-
kraftesituation Fahrzeugausfalle deutlich
zuriickgegangen sind, hat sich der Um-
fang der Verspatungen durch den zuneh-
menden StraBenverkehr weiter erhdht.
Dabei liegen die Ursachen im allgemeinen
in den nicht vom Krieg betroffenen Altbau-
gebieten, weil dort keine Trennung der
Verkehrsarten erfolgt und sich jeder Pkw-
Stau voll auf die &ffentlichen Verkehrsmit-
tel Ubertragt. Unproblematisch sind in die-
ser Hinsicht die StraBenbahnstrecken in
den Neubaugebieten, fUr die fast aus-
schlieBlich eigener oder besonderer
Bahnkorper zur Verfligung steht. Das gilt
im Gegensatz zu den Verhélinissen in der
Bundesrepublik auch fir die im Krieg
zerstdrten Zentrumsbereiche, weil beim
Wiederaufbau meist die alten Baufluchten
nicht {ibernommen worden sind und da-
durch Platz fiir einen besonderen Bahn-
kdrper der Straienbahn gewonnen wurde.

Vordringliche Aufgabe wird damit die
Konzentration auf die Stellen, wo die Stra-
Benbahn im offentlichen Verkehrsraum
fahrt und gleichzeitig eine hohe Pkw-
Belegung gegeben ist. Je nach der Ort-
lichkeit ist das Schaffen besonderer
Bahnkérper, das Ausweichen in Parallel-
strafen oder auch das punktuelle Einbe-
ziehen der zweiten Ebene anzustreben. Es
handelt sich dabei durchweg um [Ldsun-
gen, die einen gewissen baulichen und
finanziellen Aufwand bedingen und des-
halb nur beim Vorliegen entsprechender
Verkehrsstréme vertretbar sind. Ebenfalls
mit der Ziglstellung des Vermindems der
Behinderungszeiten fir die Offentlichen
Verkehrsmitte! sind die vorhandenen An-
sitze einer OPNV-Bevorrechtigung an

Fahrplaneinhaltung Fahrten ‘Anteil Anteil der Stadte-Werte
mehr als 2 Min. zu frih 280 0,039 (0,00} 0,03-0,04"
bis 2 Min. zu friih 1623 0,17 0,10-0,26 (0,40}
pinktlich 2876 0,31 0,19-0,39 (0,62)
bis 2 Min. zu spét 2226 0,24 0,15-0,27
3-5 Min. zu spat 1319 0,14 (0,02} {0,086) 0,11-0,16
mehr als 5 Min. zu spét 643 0,07 (0,00} 0,02-0,09

- ausgefallen durch
Havarien und Stdérungen 96 0,01 0,00-0,01
ausgefallen wegen fehlender '
Arbeitskréfte/Fahrzeuge 276 0,03 0,00-0,01 (0,08) {0,10}
Summe 0339 1,00 1,00

™= Einzelwéﬂe, die nicht im typischen Bereich liegen
}* auBerhalb des Berufsverkehrs ist dieser Anteil wesentlich hGher

Tabelle 3: Ergebnisse einer Piinktlichkeitsanalyse in 6 Stédten der DDR

— StraBenbafin- Berufsverkehr 1987 —
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Lichtsignatanlagen auszubauen. Bisher
wurde das vielfach abgelehnt, wenn da-
durch Keordinierungen des allgemeinen
StraBenverkehrs gestdrt werden konnten,
was sehr haufig der Fali ist. Wenn aber in
Spitzenzeiten bei Uberséttigung die Koor-
dinierung wegen der Stauerscheinungen
ohnehin nicht funktioniert, ist nicht einzu-
sehen, warum ihretwegen OPNV-Bevor-
rechtigungen unterbleiben sollen.

Weiterhin ist es ndtig, von der Vielzahl der
Linien mit Taktzeiten von 15-20 Min. auf
gestraffte Ubersichtlichere Netze mit we-
niger Linien mit Taktzeiten von 10 Min.
und darunter (iberzugshen. Im Gegensatz
zu den flnfziger Jahren, in denen Fahr-
plankenntnis fir einen Stadtbewohner fast
zur Allgemeinbildung gehdrie, sehen im
Zeichen der zunehmenden Motorisierung
viele Fahrgaste eine Information im Fahr-
plan als lastig an. Sie erwarten im Stad-
verkehr einfach, daB bei oder kurz nach
ihrem Eintreffen an der Haltestelle ein
Fahrzeug ihrer Linie erscheint. Unter die-
sen Bedingungen sind 10 Min. erfah-
rungsgemdhl als hdchstzuldssige Takizeit
anzusehen [3].

4, Verkehrsmitteleinsatz

Wie eingangs dargelegt wurde, besteht im
Sffentlichen Verkehr in den Stadten der
ehemaligen DDR ein erheblicher Nachhol-
bedarf bei Fahrzeugen, Werkstétten und
Verkehrsanlagen. Um die dafilr erforderli-
chen Mittel mit héichstem Nutzen einzu-
setzen, wird zu priifen sein, ob die ent-
sprechenden Verkehrsmittel auch mittel-
und langfristig unter marktwirtschaftlichen
Anforderungen die fUr die jeweiligen Be-
dingungen richtigen sind. Dazu sollen im
folgenden fir die Stédte in 5 unterschiedli-
chen GroBenklassen einige Gedanken ge-
&uBert werden. Die Entscheidungen hier-
{iber sind selbstversténdlich von den be-
troffenen Stadten zu treffen.

In Berlin tragen S$-Bahn und Metro (U-
Bahn), deren Netze in beiden Teilen der
Stadt rasch wieder zusammenwachsen,
den Haupiteii der Befdrderungsaufgaben.
In Berlin {Ost) steht filr starke Verkehrs-
stréme auBerhalb der Stadtschnellbahn-
systeme die StraBenbahn mit einem ho-
hen Anteil von Strecken auf besonderem
Bahnkdrper zur Verfugung. Die verblei-
benden Aufgaben Ubemimmt der Kraft-
omnibus.

In den 7 Stédten zwischen 200000 und
550000 Einwohnern (Leipzig, Dresden,
Chemnitz, Magdeburg, Rostock, -Halle/
Saale, Erfurl} tragt die StraBenbahn die
Hauptiast des &ffentlichen Verkehrs. Er-
génzt wird sie durch die Stadt- und Vor-

_ ortbahn, die auf ausgewéhliten Eisenbahn-

strecken in der Regel im Gemeinschafts-
betrieb mit Fermzlgen verkehrt, und den
Kraftomnibus. In Chemnitz und Rostock
ist aus der historischen Entwicklung her-
aus (Umspurung der StraBenbahn bzw.

" starkes Wachstum der Stadt) der Kraft-
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omnibusanteil besonders hoch. Bei der
StraBenbahn wird es vor allem bei den
gréBeren dieser Stadte mittelfristig zum
schrittweisen Ubergang zur Stadtbahn
kommen.

Auch in den 4 Stadten zwischen 125000
und 150000 Einwohnern (Potsdam, Gera,
Schwerin, Cottbus) bedient die StraBen-
bahn, die Uber eine Reihe von Neu-
baustrecken auf eigenem oder besonde-
rem Bahnk&rper verfligt, die stirksten
Fahrgaststrome. Die Erganzung erfolgt
durch den Kraftomnibus. Potsdam wird
zusétzlich vom Berliner Stadtschnellbahn-
netz erreicht und verfligt tiber eine Obusli-
nig, deren Existenz mittel- und langfristig
wirtschaftlich fragwiirdig sein dlirfte.

Sehr heterogen ist das Bild in den 10
Stadten zwischen 75000 und 125000 Ein-
wohnern (Zwickau, Jena, Dessau, Bran-
denburg/Havel, Halle-Neustadt, Neubran-
denburg, Frankfurt/Oder, Gorlitz, Plauen,
Stralsund). Hier besteht zweifelios der
gréBte Entscheidungsbedarf. 7 von ihnen
verfigen Uber StraBenbahnbetriebe, von
denen nur 2 (Frankfurt/Oder und Plauen)
alle wichtigen Verkehrsstrome in der be-
treffenden Stadt bedienen, weitere 2 (Je-
na, Dessau) fahren ausschlieBlich mit
zweiachsigen Fahrzeugen mit einem Le-
bensalter von mindestens 21 Jahren. Au-
Ber in Plauen erfolgt in diesen 7 Stadten
eine Ergdnzung durch den Kraftomnibus,
der in den ibrigen 3 Stédten die alleinige

ErschlieBung sichert, In Halle-Neustadt
mit seiner kompaklen Bebauung wird
auch im Zusammenhang mit kommunal-
politischen  Veranderungen  erwogen,
Strecken der Straenbahn von Halle in die
bislang selbstdndige Stadt zu fithren. In
allen Féllen, wo in den Stadten dieser
GroBe bei der StraBenbahn Nachholbe-
darf besteht, ist sehr griindlich zu prifen,
ob .die Modernisierung und der weitere
Ausbau dieses Verkehrsmittels wirtschafi-
lich zu rechtfertigen sind, da bei den
vorherrschenden  Verkehrsstrémen  die
Kosten des laufenden Betriebes beim
Kraftomnibus in der Regel niedriger als bei
einer modernen StraBenbahn sein wer-
den. Bisher war in diesen Fallen mit dem
Ziel der Kraftstoffeinsparung chne Riick-
sicht auf die wirtschaftlichen Folgen zu-
gunsten der StraBenbahn entschieden
werden,

In den 95 Stadten zwischen 20000 und
70000 Einwohnern herrscht eindeutig der
Kraftomnibus vor. Dabei wird in den Klei-
neren Stidten der Stadtverkehr unter Um-
stdnden von einstrahlenden Linien des
Regionalverkehrs mit bedient, oder es
existiert eine Stadtlinie, die méglicherwei-
se nur im Berufsverkehr fahrt. 3 Stadte mit
mindestens 55000 Einwohnern (Hoy-
erswerda, Weimar, Eberswalde-Finow)
verfligen zusatzlich Uber einen Obusbe-
triecb mit einem relativ neuen Fahrzeug-
park. In 5 Stddten {Gotha, Nardhausen,
Halberstadt, Naumburg/Saale, Straus-

berg) sowie 3 noch klgineren Stadten und
Gemeinden (Schénsiche-Riidersdort,
Woltersdorf, Bad Schandau) verkehren
StraBenbahnen, mit Ausnahme von Gotha
ausschlieBlich mit &lteren zweiachsigen
Fahrzeugen. Hier gilt fir den Fall erforder-
licher Investitionen das im vorigen Absaiz
Gesagte in sogar verstdrkter Form. Eine
Sonderstellung wére hier nur Gotha we-
gen der angeschlossenen Thilringer-
Waldbahn nach Tabarz (Lange 21,7 km)
und der bereits teilweise vorhandenen
vierachsigen Fahrzeuge zuzubilligen.

Anm.: Alle Angaben lber Einwohnerzahlen ent-
sprechen dem Stand von 1988 [4].
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Parldeitsvsteme fiir wirksame Entlastung

des innerstadtischen Individualverkehrs

Weg von der sfatischen Parkhaus-
beschilderung. Hin zu auf die akiuelle
Sttuation ausgerichiete, variabel zu gestal-
tende Parkleitsysteme. Das bedeutet:

e Verringerung der Abgasbeldstigung

@ Enizerrung des innerstédtischen Indivi-
dualverkehrs

® Freie Fahrt fiir OPNY

o Abnahme der Larmbeldstigung

¢ Besserer Belegungsgrad

der zur Verfiigung stehenden
Parkplatzkapazitit,

Stadte wie Baden-Baden, Hamburg, Kdin,
Mainz, Miinchen, Frankfurt, Stuttgart u.a.m.
besitzen von DAMBACH bereits
Parkleitssysteme.

Sprechen Sie mit uns iiber thre Verkehrs-
situation. Wir zeigen lhinen auf Grund
unserer Erfahrung auf dem Gebiet der
Verkehrslenkung und -beeinflussung
Lésungsmdglichkeiten auf.

DAMBACH ist (berall in threr Ndhe.

DANMBACH

DAMBAGH-WERKE GMBH

. Adoif-Dambach-Strafe, Postfach 1240
. D-7560 Gaggenau
Telefon (072.25) 64-01, Telefax 64-300 .
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BDE

Der AusschuB Kraftfahrzeugtechnik fihrte
seine 50. Sitzung im August 1990 bei den
Verkehrshetrieben Hamburg-Holstein in
Hamburg-Bergedorf durch.

AnlaBlich dieses Jubildums ein kurzer
Rickblick:

Dig 1. Sitzung fand im Mai 1966 bei der
Biissling Automobilwerke AG in Braun-
schweig statt.

AusschuBvorsitzende von der 1. bis zur
50. Sitzung:

19661970 Herr Dr.-Ing. Tappert, Ver-

kehrsbetriebe Hamburg-
Holstein

1970-1972 Herr Dr.-Ing. Hanff, Sid-
westdeutsche  Eisenbahn-
Gesellschaft

“xm“*mmz:mﬁgz
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19721977 Herr Dr.-Ing. Zipp, Krefelder
Verkehrs-AG

1977-1979 Herr Seelbach, Verkehrsbe-
triebe Westfalen-Sid

1979-1984 Herr Hober, Markische Ver-
kehrsgeselischaft

19841989 Herr Dr.-Ing. Christ, Westfa-
lische Verkehrsgesellschaft

seit 1989 Herr Hufenstuhl, Kraftver-

kehr Wupper-Sieg

Das einzige AusschuBmitglied, das von
der 1. bis zur 50. Sitzung ,,durchgehalten”
hat, ist Herr Héhne von der damaligen
Kraftverkehr Westfalen GmbH, heute bei
der Regionalverkebr Miinstertand GmbH

WVG).

Der BDE-AusschuBl Kraftfahrzeugtechnik
ist der einzige Ausschuf von Bus-Betrei-
bern, der erfolgreich alle Buskonzepte, die
neben dem Standard-Stadtlinienbus exi-
stieren, aufgestellt bzw. entscheidend
daran mitgewirkt hat,

- Uber die Mitgliedschaft des BDE im
Arbeitskreis ,,Standard -Uberiandli-
nien-Omnibus  STULB* (BDE, BDO,
DB, DBP) konnte der AusschuB we-
sentliche Impulse in den STULB | ein-
fliefien lassen,

— Uber die Geschaftsfihrung des AK
STULB, die der BDE-Geschéftsstelle
obliegt, konnte der AusschuB ent-
scheidenden EinfluB auf das STULB II-
Konzept nehmen.

~ Der AusschuB konzipierte unter Mit-
wirkung von BDO, DB und VOV den
Standard-Kleinbus SK | (8-8,7 m Lan-
ge), der spater in Standard-Midibus
umbenannt wurde.

— Der AusschuB stelite Mindestanforde-
rungen flir linientaugliche Kleinbusse
{LTK) mit 9-35 Fahrgastplatzen (gin--
schilieBlich Stehplatzen) auf, die groBe
Beachtung bei den Herstellern fanden
und Richtlinie flir zwei neue Fahrzeug-
typen wurden. Andere Mersteller paB-
ten ihre Kleinbusse der BDE-Empfeh-
lung an. Eine Marktanalyse und Klein-
bus-Synopse ergab, daB inzwischen 9
LTK-Typen auf dem Markt sind.

—~ Das Bus-System ,Omnibus mit flexi-
bler Kapazitat fiir den landlichen
Raum®, das sich noch in der Entwick-
lung befindet, ist ebenfalls eine Initiati-
ve des Ausschusses, die in ein For-
schungsvorhaben einmindete.

Waeitere wichtige AusschuB-Themen (un-
ter zahlreichen anderen) waren bzw. sind:
BDE-Empfehlung fir den Wartungs- und
Unterhaltungsdienst an Omnibussen, ex-
ternes Diagnose-System fir Omnibusse,
Energie-Einsparung in Kraftverkehrsunter-
nehmen, Beratungen bei Betriebsneubau-
ten, BrandschutzmaBnahmen fiir Omni-
busse, Korrosionsschutz von Omnibus-

. sen, WinterschutzmaBnahmen an Omni-

bussen, Niederflur-Omnibusse (Synopse
und Stellungnahme). Riickhaltehilfen fiir
Kinderwagen und Rollstiihle in Omnibus-
sen, kraftfahrzeugtechnische Gesetzge-
bung und Normung, alternative Antriebe,
alternative  Kraftstoffe, Umweltschuiz-
technologien fir Omnibusse, Motorenver-
gleich (Emissionen), Erfassung von Fahr-
zeugmingeln, wirtschaftliche Nutzungs-
dauer von Omnibussen.
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