SIEGFRIED RUGER

-Qualltatsunforderungen an den UPNV und |hre Erfiillung

— Redlitdt und Ausbhck*

1. Die Kriterien

Midit erst seit dem X Parteitag der SED, auf dem das wiederum
fiir den Zeitraum von 1986 bis 1990 ausdriicklich formuliert wurde
{1), orientiert die sozialistische Verkehrspolitik fiir die Personen-
beférderung auf die Erhéhung der Qualitdt.
Alle hier wirkenden Faktoren kénnen letztlich auf die 5 Eigen-
schaften
' sicher,

schnell,.

bequem,

billig und

umweltfreundlich
reduziert werden {2}. Dabei lassen sich dig ersten vier Kriterien
vom Nutzer wihrend und nach der Orisverfinderung direki ein-
schitzen, das letzigenannte allenfalls mittetbar. Dafir verdient es
‘wegen seiner Langzeitwirkung berechtigt zun shmendes Interesse.
Fiir die gesamte Personenbefdrderung ist bedeutsam, daB die zu-
nehmende Motorisierung (DDR: 1955 153,. 1965 26, 1975 9, 1985
5 Einwohner je Pkw {3)) der Bevdlkerung in immer stérkerem MaBe

dis Maglichkeit einrdumt, zwischen der Beférderung im PKW oder’
. - im pffentlichen Verkehrsmittel zu wdhlen. Demzufolge ist es rich--
- .'tig, bei allen Kriterien die Eigenschaften des OPNV besonders im
" Vergleich~zu denen des PKW zu betrachten,

2 Gestraffie Fassung eines Vortruges auf dem 5, Sympos:um Stud!verkehr im

Dazember 1987 in Berlin

1414

2. Zur Sicherheit

Es ist iiber jeden Zweifel erhaben und bedarf keiner Untermaue-
rung durch Zahlenangaben, daB der OPNV hinsichtlich der Sicher-
heit dem PKW gegeniiber eindeutig iiberlegen ist. Das 188t sich
neben der Erfahrung auch begrinden {2) und soll hier nicht wei-
ter erdrtert werden,

3. Die Zeitanteile der komplexen Reisezeit
3.1. Allgemeines

Bei jeder Ortsvertéinderung erfolgt die qualitative Beurteilung nach
dem Zeitbedarf von deren Ausgangs--zu deren Endpunkt Daoflir
ist die Bezeichnung ,komplexe Reisezeit" lblich geworden. in der
Personenbefdrderung geht das Streben dahin, diesen Wert so ge-

ting wie méglich zu halten, Welche Moghchkeuten hierzu bestehen,

wird fiir die einzelnen ZEItOI‘ltEIIE in den folgenden Abschnitten -
dargestellt. :

3.2. Gehzeiten . o

Beim OUPNV entitehen die Gehzeiten zwischen dem Ausgangs-
sowie dem Endpunkt der Ortsverdnderung und den jeweiligen
Haltestellen. In, durchgehend bebauten stddtischen Gebicten wer-
den sie in der Regel in beiden Fdllen nicht gréBer als je 10.min ;
sein, wobel der Mittelwert in homogen besiedelten Gebieten etwa
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bei bis zu je 6 min liegt. Die Gehzeit wird dort geringer, wo, wie das
vielfach richtig erfolgt, ™ Haltestellen unmittelbar qn Zielen mit
hoher Anziehungskraft (z. B. GroBbetriebe, Kulturstdtten, bedeu-
tende Handelseinrichtungen usw.) angeordnet werden.

Fiir den PKW-Benutzer werden hdufig keine Gehzeiten in Ansatz
gebracht, Mit zunehmender Motorisierung ist dieser Ansatz unhalt-
bar, da es zunehmend nicht mehr durchweg méglich wird, das
Fahrzeug unmittelbar am Ausgangs- und Endpunkt der Ortsver-
@inderung zu parken. Damit entstehen Gehzeiten, die allerdings in
der Regel geringer als die fiir Nutzer des OPNV sind, aber den-
nach die Unterschiede verringern.

Eine Verbesserung fir die #ffentlichen Verkehrsmittel erscheint
als ‘wenig vordringlich und ist auch nicht real. Sie wére einmal
durch dichtere Verkehrsnetze miéglich. Das aber erforderte einen
unverhéltnisméBig hohen und deshalb nicht vertretbaren Skano-
mischen Aufwand oder (nur beim KOM méglich) gréBere Zugfolge-
zeiten auf den einzelnen Sirecken mit deren negativen Auswirkun-
gen auf die Wartezeiten (s. Abschnitt 3.3). Zum anderen lieBen
sich die Gehzeiten durch geringere Haltestellenabstéinde verrin-

gern. Das aber hétte neben dem erhdhten Energieverbrauch (be- .

kanntlich ergibt sich bei StraBenbahn, Obus und Stadtverkehrs-
KOM rund die Hélfte aus den Anfghrten) hohere Beférderungs-
* zeiten zur Folge {s. Abschnitt 3.4.}. -

3.3, Wartezeiten

Als Wartezeiten soflen hier nur dié Zeitverluste verstanden werden,
" dadurch kinnen die Wendezeiten in der Spitzenstunde bis auf

“die vor, zwischen oder nach Befdrderungsvorgéingen zustande

 ~kommen, ohne daB gleichzeitig eine Ortsverénderung erfolgt. Wer-

den Fahrzeuge durch andere oder Lichtsignalanlagen an der Wei-
“terfahrt gehindert, soll im Gegensatz zur Begriffsbildung in der
StraBenverkehrstechnik {4} zum besseren Unterscheiden deutlicher
von Behinderungszeiten gesprochen werden,

Die Wartezeitan bei &ffentlichen Verkehrsmitteln ergeben sich aus-
schlieBlich durch derén Fahrplanbindung und sind also beim im
Stadtverkehr typischen starren Fahrplan stets von der Zugfolge-
zeit abhéngig. Dabei ist zu berlicksichtigen, daB sie selbst bei plan-
méBigem Ablouf im Gegensatz zu anderen Zeitanteilen der kom-
plexen Reisezeit psychologisch besonders negativ bewertet werden
" und zwar insbesondere dann, wenn sie iiber den Bereich von 5 min
hinausgehen {5). Zu beachten ist ferner, daB als Nebeneffekt der
Motorisierung bei weiten Kreisen der Bevélkerung zunehmend keine

' —oder eine nui sehr geringe Information iber Fahrpldne vorhan- .
den ist. Zeiten, etwa wie die 50er Jahre, in denen fiir viele Stadt--

“bewohner ‘Fahrplankenntnis im OPNV quasi zur Allgemeinbildung
" "gehérte, sind - unwiederbringlich vorbei. Damit .aber werden Zug-
- folgezeiten und fiir die Fahrgdiste, die zum Erreichen des Fahri-
- ziels nur eine bestimmte linie benutzen kdnnen, auch Toktzeiten
:. von mehr als 18 min nicht mehr zumutbar, Diese Forderung Ist hoch

und steht im Widerspruch zu den gegenwdirtigen Realititen.
“Analysiert mdn die im Winter 1986/87 im Berufsverkehr giiltigen

.Fahrpléne der StraBenbahn als dem wichtigsten Verkehrsmittel in
“iden groBten 8 Stadten der DDR, so ergibt sich, daf

"= in-Karl-Marx-Stadt und Rostock

s

alle Linien,
.« - — in Erfurt,-Halle und Magdeburg 57 bis 72 0y und
%~ -in Berlin, Dresden und Leipzig 17 bis 35%,

;-fql!ér Linien mit einer Takfzeit von 10 min oder weniger gefahren
sind und clqr_nit der vorstehend genannten Forderung entsprechen.
" :In Berlin und Lleipzig wird die Situation dadurch etwas verbessert,

" daB auf einer Reihe von Linien mit einer Takizeit von 12 min ge-

- arbeitet wird. Damit hoben dort 50 bis 53 Uy der Linien eine Takt-
“zeit von 12 min oder weniger, ein Wert, der in Dresden bei 26 %
“weit darunter liegt. - © . o ' .
“Im allgemeinen ist.ein Verringern der Toktzeit mit einem Mehrein-
‘ satz von Fahrzeugen und Arbeitskrdiften verbunden, der flir Qua-
“litdtsverbesserungen unumgdnglich, hdufig aber nur in einem be-

‘gungén, wie hier besonders effektiv. gearbeitet werden kann.

~stets gleich ‘der IZugf_oIge;eit. d. h. _

: t, - = Zugfolgezeit
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igrenztem Umfang. maglich ist. Zusdtzlich gibt es einige Uberle” -

-Die maximale : Wartezeit ist” beim planmdpBigen Betriebsablauf

Awmax =t P o m
Ay max = Moximale Wartezeit - . ' ey
) :

Fihrt man fir die Zugfolgezeit die Bedienungshdufigkeit ein, wird
aus (1) '
f

ey G

t = 60/ min/h

wmax

t
f = Bedienungshéufigkeit
Gleichung (2) 188t sich nach f differenzieren, woraus sich ei-
gibt

t 60 f
= - 60/ LA i
Aty max/df 60/% min |min/h h-—1‘ ©

Die Aussage von (3} ist, daB eine Anderung der Bedienungshdu-
figkeit um eine bestimmte GréBe, z. B. eing Fahrt je Stunde, bei
groBen Zugfolgezeiten (kleine f-Werte) einen wesentlich héheren
EinfluB auf die Wartezeit hot als bei hoher Bedienungshdufigkeit,
Es ist demzufolge besonders glinstig, hohe Taktzeiten zu verringern,
weil hier bei gleichem Aufwand die gréBte Verbesserung erzielt
wird, ‘

Je gréBer die Taktzeit ist, desto hdher wird auch die maximale
Wendezeit im Umlauf (2), was einen niedrigeren Fahrplanwir.
kungsgrad zur Folge hat. Die Verdichtung der Zugfolge iiber eine
kiirzere Zeitspanne, als die Umlaufzeit betréigt (2), die gerade im
Berufsverkehr in groBen Stédten eine beachiliche Rolle spielt, 146t
sich tiberhaupt nur oder zumindest wesentlich besser bei kleinen
Takizeiten und wenigen Linien (Achsennetz) als bei groBen Takt-
seiten und vielen Linien {Verdstelungsnetz) realisieren. Gerade

dos technologisch . und sozial vertretbaie MaB reduziert werden,
was zum effektiven Nutzen der Arbeitskrafte und Fahrzeuge fiihrt. |

Alle diese Uberlegungen lassen es sinnvall erscheinen, zum Ver-
ringern der Wartezeiten maglichst getinge Taktzeiten anzustreben,
In diesem Sinne ist es unzweckm@Big, auf die veréinderten Ver-
kehrsstréme, wie sie im Ergebnis des Wohnungsbauprogramms
entstanden sind, durch das Neueinrichten von Linien bei Anwen.
dung relativ hoher Takizeiten (15 min) zu reagieren. Besser ist es
im Interesse der Gesamtheit der Fahrgdste, die Bedienyngshdu-
figkeit bestehender Linien zu erhdhen und dort,' wo das Probleme
mit der Fahrplangestaltung oder einer effektiven Fahrzeugaus-
nutzung gibt, auch kleinere Korrekturen "bei der Linienfiiheung
vorzunehmen. In diesem Zusammenhang sollte daran erinnert wer-
den, daB bei allen Betrachtungen zur Linjenfiihrung stets auch die

- Auswirkungen auf die Fohrplangestaltung zu berlicksichtigen sind.

Nur so lassen sich fiir nennenswerte Verkehrsstrome extrem unter-
schiedliche Zugfolgezeiten (Noniuseffekte) vermeiden, Es gibt Félle,
wo nur dadurch die moximale Wartezeit das doppelte und die
mittlere Wartezeit das 1,6fache des Wertes betragt, der beim sel-
ben Verkehrseinsatz bei gleichmiBigen Zugfolgezeiten zustande -
kéme. : :
Beim PKW sind als Wartezeiten im_hier gemeinten Sinn die Zeiten
anzusetzen, die ggf. fiir das Herausholen des Fahrzeugs aus einer

" Garage, fir seine optische Uberpriifung und das Anlassen anfallen.

Streng genommen wiire auch der Zeitaufwand fiir das Betanken und
das vom Besitzer durchgefihite Warten und Instandsetzen ein- -

" schlieBlich des Kaufs von Ersatzteilen und Pflegemittelh anzusetzen,
" Da hierfiir aber kein Zuordnen zu den einzelnen Ortsverinderungen

erfolgt und {iberhaupt zeitliche Aktivitaten fiir einen FKW als dazu-

gehdrig angesehen und psychologisch nicht so negativ wie die

Wartezeiten. beim OPNV bewertet werden; ist eine vergleichende

Rechnung nicht iiblich, Das unterstreicht nochmals die Notwendig- .
keit, bei den Bffentlichen Verkehrsmitteln durch das Verringern der

Taktzeiten In dem MaBe wie das mdglich ist, zu niedrigeren War-

tezeiten zu kommen. Es ist das zumindest fir den Berufsverkehr

eine direkte Folge der zunehmenden Motorisierung ‘der Bevdl-

kerung. ' '

3.4, Beférderungszeiten

Um Vergleiche unubh&néig von der Befﬁrd'erurfgsweite durchfiihren

zu kénnen, empfichlt sich das Rechnen mit der Befdrderungs- .

- (Reise-)geschwindigkeit. In {6) werden aktuelle Ergebnisse von im ~

Friihberufsverkehr auf vergleichbaren Strecken vorgenommenen

- Messungen vorgestellt. Danach erzielten mit starken Schwankungen
* auf Teilabschnitten die StraBenbahnen eine mittlere Reisegeschwin-
. digkeit von 16,2 bis 19,5 km/h (Mittelwert 17,6 kun) und die PKW
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eine solche von 24,3 his 37,0 km/h (Mittelwert 27,6 km/h). Auf ver-
gleichbaren Strecken erreichen die PKW das 1,40 bis 2,04fache, im
“Mittel das 1,57fache der StraBenbahn {6). Diese Werte kdnnen
trotz ihres Stichprobencharakters als typisch angesehen werden,

Giinstiger ist die Situation bei den Stadtschnellbahnen. Diese er-
zielen Reisegeschwindigkeiten in der gleichen GréBenordnung wie
der Pkw. Hier zeigt sich eindeutig der Vorteil des eigenen Bahn-
kérpers. )

Bei den StraBenverkehrsmitteln StraBenbahn, Obus und Kraftom-
nibus wéare ein Erhdhen der Reisegeschwindigkeit wiinschenswert,
zumal stellenweise in den letzten lahren der umgekehrte Effekt
eingetreten ist {6, 7}. In der reinen Fahrzeit liegen hierflir kaum
Reserven. Bei den Anfahrbeschleunigungen und Bremsverzége-
rungen gehen die modernen Fahrzeuge bereits bis an die Gren-
zen des stehenden Fahrgéisten Zumutbaren heran, Im ungestérien
Fahrvorgang li€Ben sich zwischen 2 Haltestellen durch Verkiirzen des
Auslaufvorgangs unter Umsténden wenige Sekunden gewinnen,
jedoch um den Preis eines uhverhdltnismdBig starked Anstiegs der
Energieaufnahme, was undiskutobel ist. Lediglich dort,. wo der
Zustand der Verkehrsantagen Geschwindigkeitsverminderungen ere
fordert, sind nach den ndtigen BaumaBnahmen spilithare Ze:tge-
winne mdéglich,

Einen stark schwankenden Anteil der Beférderungs-(Reise-)zeit

* machen die Behinderungszeiten aus. Er kann auf bestimmien
Streckenabschnitten bis zu 409, der Reisezeit betragen. Haupt-
_ursachen sind die Lichisignalanlagen, ferner das Beachten der
Vorfahrt bel Obus und Kraftomnibus sowie das Besetzen der Fahr-
bahn durch an der Weiterfahrt gehinderte andere Verkehrsmittel.
Seit Jahrzehnten wird daven gesprochen, den UPNV an Licht-
signalanlagen zu bevorrechtigen. Dennoch sind Fille, wo das ge-
schieht, in den Stddten der DDR bislang noch Ausnahmen. Das
hat die Konsequenz, daBl an fast jeder Lichtsignalanlage eine Be-
hinderungszeit fur die &ffentlichen Verkehrsmittel in der GréBen-
ordnung von je 1/2 min {Edfahrungs-Mittelwert fiir Festzeitsteuerun-
gen, ‘auch bel koordinierten Schaltungen) hingenommen werden
muB. Dabel sind mit den mkrorechnergesteuerten Schaltanlagen
- seit Jahren die technischen M&glichkeiten einer Veréinderung die-
" -ses Zustandes gegeben. Bekannt ist auch, wie dabei vorzugehen
ist {8), welche Konsequenzen fiir den allgemeinen StraBenver-
kehr das hat und wo deshalb bestimmie Grenzen bestehen {5).
- An anderer Stelle in diesem Heft wird ousfihrlicher Gber diese
- Problematik berichtet werden {10).

* Zum Vermindern der Behinderungen durch andere Verkehrsmittel
sollte ‘der ‘Anteil eigenen oder besonderen Bahnkdrpers fiir die
StraBenbdhn erhéht werden, Belegungen, die besondere Busspuren

.rechtfertigen, kommen bei Obus und Kraftomnibus in der DDR |

- kaum vor. Das schliefit aber nicht ads, in stark belasteten Kno-
" tenpunkt-Zufahrten mit Busschleusen {meist in Verblndung mit
‘Haltebuchten) zu arbeiten,

‘Durch alle diese MaBnahmen miiBte es moghch werden, die Be-

i -hinderungszeiten so obzusenken, da8 der -Mittelwert der Befér-
derungs-(Reise-)geschwindigkeit der StraBenbohn-, Qbus- und
" Kraftomnibuslinien' im Stadiverkehr auf mehr als 20 km/h ansteigi

“und sich somit besser als gegenwdrtig an die im uilgeme:nen

= - StraBenverkehr errelchbaren Werte annghert,

' '. 3.5, Ubergungszelten ' : .

o Offensichtlich ist es ein unumgehbarer Nachteil der entlang von

. definierten Linien eingesetzten Massenverkehrsmittel -gegeniiber
« dem PKW, daB nicht alle Fahrgdste ihr Ziel in direkter Fahrt ‘er-

“reichen. kénnen, Das somit unvermeldbare Umsteiger sollte einen
[ Zeitaufwand erfordern, der so gering wie midglich ist. Das be-
. dingt, die zuriickzulegenden Wege kurz und behinderungsfrei zu
. halten, insbesondere dort, wo.gréBere Umsteigestidme existieren.

~Das gilt in gleichem MaBe im kombinierten Verkehr (P -+ R} fiir -
i die Entfernung zwischen Parkplatz und Zugahgsstelle des OPNV,

_-H:er ist bei Neuanfagen oder Umbauten der entwerfende Bauin-
.-, genieur besonders gefordert.

.. 3.6. Der Zuverldssigkeits-Zuschlag

- *leder Beférderungsvorgang, auch der im PKW, ist einer Vielzahl
- ..storender Einflisse ausgesetzt, die im einzelnen nicht vorhersehbur

‘ Tabella 1:

und deshalb nicht planbar sind. Bei Stadischnellbahnen bleiben
sie dank des eigenen Bahnkérpers verhdlinisméBig gering.

Aus diesem Umstand ergibt sich die Notwendigkeit, neben den
anderen Anteilen der komplexen Reisezeit, die von einem deter-
minierten planméBigen Ablauf ausgehen, nech mit einem Zuverlds-
sigheits-Zuschleg zu rechnen, der die genannten stochastischen
Vorgdnge berlicksichtigt. Dieser ist, wenn das Fahrtziel zu einem
bestimmten Zeitpunkt erreicht werden solt (z. B. Arbeitsbeginn)
nach Erfahrungen im voraus zu bestimmen und héher anzusetzen,
als wenn es ,nur" darauf ankommt, so frith wie méglich am’ Zlel
zu sein. Dabei gilt, daB mit steigendem Zuverltissigkeits-Zuschlag
die Wahrscheinlichkeit. dafiir, daB das Fahrtziel innerhalb der so
bestimmten kemplexen Reisezeit erreicht wird (die Funktionszu-
verldssigkeit des Systems), wéchst. .

Um Angaben {ber die nétige Gréfie des Zuverlassigkeits-Zuschla-
ges zu haben, werden in Tabelle 1 die verdichteten Ergebnisse van
3 im Winter 1986/87 an verschiedenen Stellen des Dresdner Stra-
Benbahnnetzes im Frihberufsverkehr stu:hprobenhclft durchgefiihr-
ten Messungen wiedergegeben.

Fahrplanabwelchungen ven Strafenbahnzlgen

stadiwdrts landwarts insgesamt
Fahrplanabweichung Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl  Anteil
mehr als 2 min zu frih —_ — 1 0,02 1 n,0
1...2min zu frih 8 0,19 6 0,12 14 0,16
plinktlich 4 0,32 8 0,18 22 0,255
1 .. 2min zu spat 12 0,28 10 0,23 22 0,255
"3 ... 5min Zu spit 4 0,09 11 0,25 15 0,17
mehr als & min zu spat — — 5 0,11 5 0,06
ausgefallen 5 g,12 3 0,07 ] . 0,09

Summae 43 1,00 44 1,00 a7 1,40

Zundichst ist beachtlich und positiv einzuschéatzen, daB in 67 8/ aller
Félle die Fahrplanabweichungen liber die zwor nicht wiinschens-
werten, bel StraBenbahn, Obus ‘und Kraftomnibus aber zu
okzeptierenden o 2 min nicht hinausgehen. Ahnliche GréBenord-
nungen werden von oktueflen Messungen aus. Leipzig berichtet,
bei denen allerdings anstelle der Fahrplanabwelchungen die damit
im Berufsverkehr weitgehend identischen Relsezeltubwe:chungen
ermittelt wurden {6}. '

Mach den Gesamtaussagen der Tabelle 1 erreicht ein Fahrgast, der -
keinen Zuverltissigkeits-Zuschlag ansetzt, mit einer Funktionszu-
verltssigkeit von 42,5 9y sein Ziel in der so bestimmten komplexen
Reisezeit. Bei einem Ansatz von 2 min verbessert sich dieser Wert

.ouf 689, bei 5min duf 850, Fiir den Berufsverkehr ist diese

Funktionszuverléssigkeit zu gering. Hier sind 97 bis 99 % zu. for-
dern. Rechnet man bei den ausgefallenen Ziigen mit einem Zeit-
verlust in H8ha der 1,5fachen Zugfolgezeit, da der auf einen feh-
lenden folgende Zug im Berufsverkehr. erfahrungsgemdB erheblich
verspdtet wird, flhrt mit den Werten, die der Tabelle 1 zugrunde
liegen, ein Zuver!asmgkelts Zuschlag - von 10min zu einer Funk-
tlonszuverlusmgkent von 89,5 Y, Erst-bei einem Zuveridssigkeits-Zu-

- schlag’ von- 15 min kommen nahezu 99 %, zustande,
Dieses Ergebnis kann nicht befriedigen, da belm PKW echhrungs- o

gem&B Zuverldssigheits-Zuschldge von 5min ausreichend sind.
Hauptursache der ungiinstigen Werte beim OPNV sind die beacht-
fichen Zugausfélle, die fost ausschlieBlich durch Fchrzeug- undf
oder Personalmangel dusgelést wurden. Obine diese wire mit elnem-
Zuverléssigkeits-Zuschlag von 8 min eine Funktionszuverléssigkeit

von' fast 99 0y zu erreichen, ein Wert, der, durchuus onnehmbdr_

Ist,

Es ist deshalb unbedingt und rasch auf ein drastisches, Vemngem
der Zugausfélle hinzuwitken. Das kann unter Umstéinden ein Re-
duzieren des planmaBigen Verkehrseinsatzes zur Folge haben,

‘um zu einem — wenn duch unter An_Spcmnung aller Kréifte = reali-

sierbaren Fahrplan zu kommen, Bedingungen, bei denen wochen-
oder monatelang von vornherein eine Reihe von Ziigen den Be-.
triebshof (iberhaupt nicht verléBt ufid demzufolge ausfdlit, sollten

. im Interesse einer hohen. Funktionszuverldssigkeit bei niedrigem - '
. Zuverlfissigkeits-Zuschlag nicht mehr hingenommen und ndtigen-

falls durch Fahrplankerrekturen kurzfristig verGndert werden.

Letrtendlich unvermeidlich, durch sachgemdBe Wortung und vor- . ./ i
~sichtige Fahrweise aber in ihrer Anzahl verminderbar sind Zug- -
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ausfille, die durch Havarien oder das Schadhaftwerden von Bau-
teilen zustande kommen, Hier zeichnet sich ab, daB besonders bei
StraBenbahnen durch den Aufbau rechnergestiitzter Betriebsleit-
systeme die Folgen besser als bisher eingegrenzt werden kénnen,
so daB der EinfluB auf die Funktionszuveridssigkeit gering bleiben

wird,

4. Zur Bequemlichkeit
4.1, Informotion

Fiirr den éffentlichen Verkehr ist eine gute Unterrichtung der poten-
tiellen Nutzer iiber das Verkehrsangebot unerlaBlich. Es ist sinn-
voll, nach statischer und dynamischer sowie Information am und
im Fahrzeug zu unterteflen. Letztere soll im Abschnitt 4.3, mit be-
“handelt werden. Beim PKW spielt die Information bei der Ver-
kehrsorganisation eine wichtige Rolle, was hier aber nicht Ge-
genstand sein soll.
Bei der statischen Information ist besonders in den groBen Stddten
ein guter bis befriedigender Stand festzustellen. Es gibt regelmd-
" Big Toschenfohrpldne mit Netzibersichten, wenn auch mit unter-
- schiedlicher Qualitdt. Negativ ist, daB die Auflagenhshe nicht im-
mer dem Bedarf entspricht.
Die Zugangsstellen sind im allgemeinen mit Aushangfuhrplunen
"ausgestattet, Dabei ist bei starren Fahrplénen -die Angobe hdlte-
stellenbezogener Zeiter vorteilhafter {11). Seit Anfang 1987 existiert
ein Programm, das es gestattet, derartige Tabellen durch Biiro-
oder Personalcomputer zu errechnen und zu drucken {12). Es wird
bereits in verschiedenen Stéidten angewandt, worliber auf dem 5.
Symposium Stadiverkehr berichtet werden wird,
Verbesserungsbediirftig ist die: Information bei- Bauarbeiten, ins-
besondere dann, wenn diese — wie leider oft {iblich — von lan-
gerer Dauer sind. Zwar erscheinen zu deren Beginn in der &rt-
lichen Presse mehr oder weniger rechizeitig Bekanntmachungen,
die fiir die regelmdBigen Benutzer der betroffenen Linien von gro-
_Bem Nutzen sind. Wer allerdings nur gelegentlich oder gar als
Auswdrtiger die gesperrten Strecken befahren will, hat erhebliche
Informationskicken. Eine gewisse Verbesserung wére es hier, wenn
stets die Aushangfahrpléne auf den aktuellen Stand gebracht und
durch Hinweise ouf die Art der baubedingten Verénderungen er-
géinzt wirden, AuBer bei den Zuglaufanzeigern und Lautsprecher—
ansagen der Stadtschnellbabnen gibt es im OPNV nur in sehr be-
scheidenem Umfang eine dynamische Fahrgastinformetion, die
meist akustisch erfolgt. -
. Wegen der sehr negativen Bewertung der Wartezeit, die bei Ab-
- weichungen vom planméaBigen Ablauf noch verscharft wird, wire
- es als Endziel wiinschenswert, wenn iiber die Fahrplanangabe hin-
aus an den Haltestellen zu erkennen ware, wann der néchste Zug
‘einer jeden Linie tatsGchlich erwartet werden kann. In Storungsfal-
len diirfte nicht nur der Umstand der UnregelméBigkeit signalisiert,
. sondern gleichzeitig eine Empfehlung fiir eine Ersatzverbindung,
“gegeben werden. Im Ausland gibt es derartige Anlagen bereits.

_“manuell bedienbar sind, setzen sie das Vorhandensein eines rech-
nergestiitzten Betriebsleitsystems zum Gewinnen der Daten und
zum Steuern der Anzeige voraus, Die gesamte Installation ist auf:

+ wendig. Fiir die Stddte der DDR kann es sich nur um ein Femziel
handeln, wobei die Ausrlistung .aus dkonomischen Grinden nur

an den wrchtngsten Hulteste!le_n méglich-sein wird.

a

—,:: 4.2 Fuhrgustqbferngung

~Innerhalb von reichlich 2 Jahrzehnten ist -im OPNV der DDR mit
- wenigen Ausnahmen der Ubergang von der individuellen Abferti-
“.'gung durch Schaffner zum ausschlieBilichen Vorverkauf volizogen
:'worden, Das war eine wichtige Rutmnc:hsnerungsmaﬁnohme dae
=+ ouch international erfolgte..
= Trotz dieser positiven Emschutzung darf ober nicht {ibersehen

werden, daB damit das Nutzen 3ffentlicher Verkehrsmittel im Ge-
“.gensatz zu frither ‘an-vorher und nicht Gberall.und jederzeit er-
- ifiillbare Bedingungen {(Kauf eines Fahrausweises) geknlpft wurde.
~'Das ist nicht zu vérmeiden, wdre jedoch in den Auswirkungen ins-

. omit Gliltigkeit in der ganzen' DDR gube Wiinschenswert wéren
_7 dariiber hinaus einheitliche Tarife und Tarifbestimmungen, da hier
. aus der historischen Entwicklung heraus schwer liberschaubare und
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- deshalb entsprechend seinen Anspriichen geschieht,

Sie werden von den Fahrgdsten sehr begriBt. D sie nicht mehr . OPNV unterschiedlich zu werten, Die AuBenreinigung konnie weit-

-besondere fiir Ortsfremde zu entschérfen, wenn es Fahfausweuse‘
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schon gar nicht begreitbare Unterschiede bestehen. Dem aber
steht unsere sozialistische Preispolitik entgegen, die von der Kon- .
stanz der Personenbeférderungsiarife ausgeht.

4,3. Fahrreuggestaltung

Hat der potentielle Fahrgast den ersten Sichtkontakt zum Fahre
zeug, muB er feststellen, daB das bei StroBenbahn, Obus und
Kraftomnibus unerl@Bliche Linienkennzeichen im Vergleich zu Vor-
kriegsfahrzeugen kleiner und unauffélliger geworden ist. ‘Hier ist
das Ziel einer rationellen Fertigung der guien information auch
unter schlechten Sichtbedingungen iibergeordnet worden, Einen we-
sentlichen Schritt nach vorn schienen die StraBenbahn-Versuchs-
wagen T6AZ und B6AZ mit ihren groflen Linienkennzeichen-Dach-
aufséitzen zu bijeten. Doch leider ist der Betétigungsaufwand so
hoch, daB die Lésung undiskutabel ist, Es ist unesléBlich, daB beim
Neu- oder Weiterentwickeln von Stodtverkehrsfahrzeugen hier
eine praktikable Verdnderung erfolgt.

Ein weiteres Problem sind die Fahizeugtiren. Wéhrend bei den
Stadtschnellbahnen quasi stufenlose Ein- und Ausstiege vorhanden
sind, haben StraBenbahn, Obus und Krafiomnibus Tiren, bei de-
nen sich die Stufenhdhe und/oder -anzahl gegenitber den Vor-
kiiegsbauarten erhoht hot. Bedingt wurde das durch stéirkere
Antriebsleistungen sowie den.Ubergang zum Drehgestellfahrzeug
brw. Unterflurmotor. Altere Menschen, Schwerbeschddigte sowie
Personen mit Gepdck oder Kinderwagen haben dadurch mehr oder -
weniger groBe Schwierigkeiten. SchlieBlich ist der Schaffner, der
frither in solchen Situationen zur Hilfeleistung verpflichtet war,
nicht mehr vorhanden. Daraus folgt die Forderung an die Fahr-
zeugkonstrukteure, den FuBbeden abzusenken, keine groBere Stu-
fenhdhe als 25 em zuzulassen und mit moglichst wenig Stufen aus-

‘zukommen, Dabei ist die Stufenhhe wichtiger als die Stufenon-

zahl, Bei der lkarus 40Q0er-Stadtomnibusreihe wird dieser Weg

_bereits beschritten. Bei den CKD-Strofienbahnen ist diese Ten-

denz noch nicht zu erkennen, obwohl international {Genf, Grenoble,
Wiirzburg) bereits FuBbodenhdhen im Einstiegsbereich von unter
50 cm bei Drehgesteflfohrzeugen als Spitzenwerte errencht worden
sind.

Hinsichtlich der Beleuchtung, Heizung und Liftung entsprech‘en die
Stadtverkehrs-Fahrzeuge den Anforderungen, die wegen der’
kitrzeren Befdrderungszeit nicht-so hoch wie im .Regional- und
Fernverkehr sind. Allerdings ist kritisch zu vermerken, daB man-
cherorts teilweise Heizkdrper stillgelegt und bei Grundinstand-
setzungen zu Liftungszwecken bewegliche Fenster in feste um-
gebaut worden sind.

DaB im PKW Heizung und Liftung besser den individuellen Wiin-
schen angepaBt werden kdnnen,ist unbestritten. Es ist dies je-
doch ein Unterschied, der als nicht wesentllch fur dia Verkehrs-‘
mittelwahl anzusehen ist,

Die Fahrzeugreinigung, die beim PKW Sache des Nutzers ist und
ist beim

gehend mechanisiert werden und ist im grofien und ganzen aus-

reichend. Probleme gibt es bei der Innenreinigung der Fahrzeuge. -

Eine durchweg anwendbare Lasung fiir eine Mechanisierung exi-
stiert noch nicht, so daBl nach wie vor manuell gearbeitet werden
muB. Dafiir aber fehlen: die erforderlichen Arbeitskriifte. -

- Weitgehend ungenutzt bleiben in den StraBenbahnen, Obussen und

Kraftomnibussen die in Vorschriften geforderten und in neueni Fahr-
zeugen veorhandenen Sprechanlagen. Tellweise sind sie schadhaft -

oder bereits ausgebaut worden. Zur besseren [nformation bei Ab-
weichungen vom Regelbetriebsablauf und von Ortsunkundigen ist
hier eine baldige Verbesserung anzustreben.. - !

4.4. Fohrreugbesetzung

._Wﬁhrend im PKW olle Insassen sitzend beférdert® werden, muf

im OPNV ous wirtschaftlichen Griinden mit Stehplétzen gear-
beitet- werden. Wenn das Platzangebot der Fahrzeuge nicht voll
genutzt wird, was sich wegen der Bequemiichkeit sowie des Ab--
fangens der Auswirkungen von Zugfolgezeitschwankungen und

kurzfristigen Spitzen im Verkehrsaufkommen empfichlt, kann dem

stehenden Fahrgast eine als zumutbar enzusehende ausreichende
Grundflache zur Verfligung gesteflt werden. Das gilt natindich
dann nicht mehr, wenn der vorhergehende Zug ausgefallen ist oder -




Qualitttsanforderungen an den OPNY

wenn das planméBige Platzangebot nicht bersitgestellt wird, So
erschienen bei den Messungen, die der Tabelle 1 zugrunde lie-
gen, in 12 Fallen (14 %) Ziige mit einem wegen des Fehlens ¢in-
satzbereiter Fahrzeuge um V3 verminderten Platzangebot. Ebenso
wie im Abschniit 3.6. ergibt sich hieraus die Forderung, keinesfalls
einen Verkehrseinsatz vorzuschreiben, der wochen- und monate-
tang nicht realisierbar ist.

Langfristig solite der Anteil der Sitzpléitze in den Fahrzeugen er-
hiht werden. Dabei miissen aber in ausreichendem MaBe Tiren
sowie Flachen fiir Gepéick und Kinderwagen erhalten bleiben,

5. Kosten fiir den Fahrgast

Unter den Bedingungen der sozialistischen Tarifpolitik liegen die
Fahrpreise der offentlichen Verkehrsmittel unter den Kosten, die
sich fiir eine Fahrt mit dem PKW ergeben. Diese Aussage gilt nur
dann nicht, wenn es sich um einen kleinen PKW handelt, der mit
" vier Personen besetzt ist und diese im dffentlichen Verkehrsmittel
keine ErmdBigungen erhalten. Diese Bedingungen sind aber nicht
typisch fiir den Stadtverkehr und erst recht nicht fir den Berufs-
verkehr, Es ist deshalb unbestritten, daB der OPNV hinsichtlich der

Kosten fiir den Fahrgast giinstiger ist als das Nutzen des PKW..

" Ein weiteres Erdrtern wird deshalb hier gegenstandslos,

- 6. Umweltheeintriichtigung -

Der Vergleich soll hier nach den wesentlichen Kriterien Schudstoff-
emission, Larmbeldstigung, Nutzung der Primdrenergie und Fla-

" . chenbedarf gefiihrt werden, wobel aus Platzgrinden ouf hin-

reichend bekannte Einzelheiten verzichtet werden muB. Es zeigt sich
auBer bei der Nutzung der Priméreinergie, bei der der Kraftomni-
bus {allerdings unter Verbrauch importierter Energietréger) am
giinstigsten abschneidet, stets die Reihenfolge
Elektrisch angetriebene Verkehrsmittel — Kraftomnibus —
Personenkraftwagen,
also eine deutliche Uberlegenheit der &ffentlichen Verkehrsmit-
tel
Die Objektivitdt gebietet aber eine ergénzende Emschrc:n!(ung Es
wird bel allen derartigen Uberlegungen beim OPNV mit einer ma-
‘ximalen oder mittleren Besetzung der Faohrzeuge gerechnet. Das

ist vom Prinzip her richtig. Nun gibt es aber Tagesstunden {vor.

cllem abends und nachts) und Streckenabschnitte {insbesondere in
AuBenbezirken), in denen die Fahrzeuge nur sehr schwach besetzt
“sind; Unter diesen Bedingungen wird die Eigenmasse der Stra-
- Benbahnen, Obusse und Kraftomnibusse je beférderte Person
. ‘auBerordentlich hoch und tberschreitet dieeines PKW bei wei-
_ ‘tem, Damit aber werden die umweltbezogenen Nachieile des PKW
im Vergleich zum OPNV so schwach wirksam, daB er giinstiger als
.die &ffentlichen Verkehrsmittel zu bewerten ist.

-Welche Folgerungen sind;daraus zu ziehen? Wenn es unter den

" 'Bedingungen extrem schwacher Verkehrsstréme durch ein Schwd-

= chen des Yerkehrseinsatzes im OPNV zu einem Abwondern ehema-
.. “liger Fahrgdste zum "PKW kommt, hat dos keine nennenswerten

- {6y lJanetzki, G.;

negativen dkelogischen Auswirkungen. Fiihrt jedoch die mangelade
Zuverlbssigkeit der Bffentlichen Verkehrsmittel zum gleichen Effekt
im Berufsverkehr, hat das eine vermeidbgre Umweltbeeintrichtigung
zur Folge. Auch von hier her wird die Forderung nach Verbesse-
tung der Qualitét Insbesondere Im Berufse und Schiilerverkehy {1)

gestiitzt,

Langfristig sollten auch in den Stédten der DDR die materiellen,
juristischen, dkonemischen und organisatorischen Yoraussetzungen
dafiir geschaffen werden, bei extrem schwachen Verkehrsstrdmen
einen Liniendienst mit Toxis aufzunehmen, wie das teilweise im
nichtsozialistischen Ausland seit Jahren mit Erfolg praktiziert wird.

Schlubemerkungen

" Der Rahmen dieses Beitrages wurde bewuBt sehr breit gespann,

wobei vielfach nicht auf Einzelheiten eingegangen werden konnte.
Hauptaugenmerk wurde auf das Herausarbeliten der Kriterien ge-
legt, nach denen der OPNV dem PKW eindeutig unterlegen ist und
die AnlaB fir das Abwandern von Fahrgdsten, insbesondere im
Berufsverkehr, sind. Daraus wurden kurz- und. langfristig realisier-
bare Vorschldge abgeleitet. Absoluter Schwerpunkt sind das Ver- )
bessern der Zuverldssigkeit im Verkehrseinsatz (nétigenfalls auch
durch Fahrplanreduktionen) sowie das Senken der zunehmenden
Behinderungszeiten durch ein tatséichliches Bevorrechtigen der 5f-
fentlichen Verkehrsmittel an Lichtsignolanlogen und das’ ver-
stirkte Schaffen eines eigenen oder besonderen Bahnkdrpers fiir
die StraBenbahn sowle von Busschleusen.

Wenn es auf diesem Wege gelingt, schrittweise die berechtigten
Forderungen nach Qualitdisverbesserung im OPNVY zum Nuten
der Bevblkerung zu reallsieren, hat der Beitrog sein Ziel ei-

_reicht,
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TechnisierungsprozeB im OPNV und seine Auswirkungen

*iIn den Nohverkehrsuntarnshmen ‘der BRD werden selt geraumer Zeit moderne
7 informations. und Kommunikationstechnologien angewandt,
gien fir Betriebsplanung und

Diese Technolo-
\ -abwicklung umfassen die rechnergestiitzte
" Angebotserstallung, die EDV-gestiitzte Fahr- und Dienstplanerstellung und
. ebenso rechnergesteuerte Betriebsleitsystame
« ‘einzelner Betriebsablufe. .

., Auswirkungen des zunehmenden Informatipns- und Kommunikationsmitelein-
- satzes auf die Arbeitsbedingungen der im OPNV Tétigen wurden bislang

i plcht untersucht, ‘Demzufoige liegen keine wissenschaftlich gesicherten Aus-
.. .sagen darliber vor, in weldher Walse -sich der verstirkte Elnsatz meodemner

7 Technik auf die Beschéftigten und deren Arbeltshedingungen auswirkt.

" “Das Bundesministerium fiir Forschung und Technologie hat aus diesem Grunde

S eine Untersuchun_g zur Tedmlkfolgeubsd'tatzung im OPNV. in Auftrag ge-
- -geben.

.- Der Auftrag belnhaltet arstens sine Bestandsaufnahme der Funktions- -

" weise und des Verbljeltungsgrud_es neuver Techniken im UPNV sowie der be-
-trieblichen, wirtschaftlichen und externen Auswirkungen einerseits und anderer-

: ‘sefts der Folgen fir die Arbeitsbedingungen der Beschiftigten. Als- Auswir-

sowie dle Autamutisleruné_'

kungen auf die Beschdftigten werden in diesem. Zusammenhang Qualifika-
tionsanforderungen, Belastungen, Kommunikation und Koopemtion bei der
Arbelt sowle die Anzahl der Arbeitspldtze betrachtet. '

Ein zweiter Punkt betrifft das Erarbeiten einer prognoshsohen Studie
iber Hie zukiinftige Verbreftung neuer Technik und dabei entsiehende soziale
Falgen.

Und drittens sollen untprschiedliche Formen der Gestaltung.ven Terhnik
und Arbeitsorganisation an Hand von Betriebsfallstudien vorldufig bewertet
warden. Ein wesentliches Ziel dieser Untersuchungen - besteht auch darin,
Modellprojekte und Ansiitze zu ermitteln, mit denen durch gerzielte Unter-
stiitzung zur effizienten Gestaltung von Arbeitsorganisation und einzusetzender
Technik beigetragen werden kann,

Als Untersuchungsmethode werden im wesentlichen empirische Erhebungen’
genutzt.

".Das Projekt wurde am 1. lanuar 1987 in Angnff _genommen unr.! soll voraus-

snchthrh b:s 30 Junf 1988 [aufer.
. G S
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