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1 Grundlagen
1.1 Einflihrung

Abb. 1-1: Stralenbahn (vorn im Bild) und Hochbahnstation einer unabhangigen Bahn (im Hintergrund) - Berlin
Foto: Rolf G Wackenberg/Shutterstock 2016

Stadtische Schienenbahnen (Englisch: urban rail) sind schienengebundene Verkehrssysteme, die
als straBenabhdngige Bahn (im Folgenden als,StraBenbahn” bezeichnet) oder als unabhédngige
Bahn (im Folgenden als ,U-Bahn” bezeichnet”) verkehren. StraBenbahnen und U-Bahnen dienen
ausschlieB3lich oder tiberwiegend der Beférderung von Personen im stadtischen oder stadtnahen
Raum. Mischformen StralBenbahn/U-Bahn (Stadtbahn) und StraBenbahn/Eisenbahn (Zweisystem-
StraBenbahn, Englisch: tram-train) sind maglich. In wesentlichen Eigenschaften, wie beispielsweise
Fahrzeugbreite, Mindestradien, maximalen Steigungen, Achslasten oder der Art des Rad-Schiene-
Kontakts, unterscheiden sich stadtische Schienenbahnen von der Eisenbahn (auch: Vollbahn,
Englisch: heavy rail).

Die Bahnen (umgangssprachliches Synonym:,Zlige”) fahren spurgefiihrt, meist mit Stahlradern auf
Stahlschienen. Die Spurfiihrung minimiert den Platzbedarf und erméglicht Zlige mit mehr als einem
Fahrzeug (Zugverband). Frei ausweichen kénnen spurgefiihrte Fahrzeuge allerdings nicht; hierzu
braucht es besondere Einrichtungen am Fahrweg, die sogenannten Weichen.

Weichen - also ein Teil der Infrastruktur — legen den Fahrweg fir Fahrzeuge fest. Dies ist ein grund-
legender systemischer Unterschied zu den nicht spurgefiihrten Verkehrssystemen, wie beispiels-

weise StraBenfahrzeugen, Flugzeugen oder Schiffen.

Systemmerkmal
Bei Schienenbahnen steuert die Infrastruktur den Verlauf einer Fahrt.
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Um die Fahrtrichtung einstellen und den Fahrweg sichern zu kdnnen, sind bestimmte technische
Einrichtungen an Fahrzeug und Strecke sowie betriebliche Verfahren erforderlich. Auch hierin unter-
scheiden sich Schienenbahnen von Stra3en-, Wasser- oder Luftfahrzeugen.

Abb. 1-2: ,Bahn auf Strale” (Stuttgart-Stammheim) Foto: Reinhold Schriter

Die Reibung zwischen Stahlrad und Stahlschiene ist rund drei- bis viermal geringer als die zwischen
Gummireifen und Asphaltfahrbahn; damit verringert sich auch der Energiebedarf fiir den Vortrieb
gegenliber dem StraBBenverkehr erheblich.

Durch Spurfiihrung von Stahlrad und Stahlschiene sowie durch den geringen Reibwiderstand
ergeben sich besondere Anforderungen an die Bremsen der Fahrzeuge - sie missen redundant und
bei Gefahr auch unabhangig von der Reibung zwischen Rad und Schiene sein.

Grundlegende Eigenschaften

Stadtische Schienenbahnen nutzen elektrische Energie (Gleichstrom) zum Antrieb, wobei die
Energie in der Regel durch Fahrleitungen (Fahrdraht oder Stromschiene) zugefiihrt und durch die
Fahrschienen ins Unterwerk riickgefiihrt wird.

Geringer Rollwiderstand des Rad-Schiene-Systems und elektrischer Antrieb sorgen fiir eine hohe
Energieeffizienz stadtischer Schienenbahnen, insbesondere kann Bremsenergie riickgewonnen
werden (sogenanntes rekuperatives Bremsen).

StraBenbahnen

StraBenbahnen sind Schienenbahnen, die nach Bauweise und Betriebsart an die Erfordernisse
sowohl des Schienen- wie des StraBenverkehrs angepasst sind. StraBenbahnen fahren auf Sicht.
Die Gleise der StraBenbahn kdnnen in der StraBenfahrbahn eingebettet sein, neben der Stra3en-
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fahrbahn auf besonderem Bahnkdorper liegen oder auf unabhdangigem Bahnkdrper getrennt von
anderen Verkehrswegen gefiihrt werden — kreuzungsfrei oder mit Bahniibergédngen auf eigener
Trasse, im Tunnel oder auf Briicken.

Unabhiangige Bahnen (U-Bahnen)

U-Bahnen sind Schienenbahnen, die vom tbrigen Verkehr unabhangig (niveaufrei) gefiihrt
werden - nicht notwendigerweise im Untergrund, wie es friihe U-Bahn-Systeme zeigen (z. B. die
Berliner Hoch- und Untergrundbahn, die Hamburger Hochbahn, die elevated railroad in Nord-
amerika - oder auch die Wuppertaler Schwebebahn). Das ,U” in,,U-Bahn” leitet sich also von ,unab-
hangig” und nicht von ,Untergrund” ab.

U-Bahnen sind in Technik und Betriebsweise oft den StraBenbahnen néher als den Eisenbahnen
(beispielsweise in Trassierung und Spurfiihrung, Energieversorgung, Taktfolge), was sich aus ihrem
Verkehrszweck ,innerstadtischer Personenverkehr” ergibt. Diese Verwandtschaft kann man noch
heute an friihen U-Bahn-Systemen erkennen - wie in Budapest, Berlin oder Paris.

Die Transportkapazitat von U-Bahnen ist jedoch deutlich groBer als die von StralBenbahnen, was an
den gegeniber StraBenbahnen ldngeren Ziigen (liber 100 m), den oft breiteren Fahrzeugen, dem
groBeren Abstand der Haltestellen und der oft kurzen Zugfolge liegt.

Stadtbahn (Light Rail)

Der Begriff ,Stadtbahn” wird sowohl fiir die Mischform zwischen Straenbahnen und U-Bahnen als
auch fiir moderne StraBenbahnsysteme verwendet.

Einen festen Systembegriff gibt es fiir diese Mischsysteme allerdings nicht — dazu unterscheiden
sich die einzelnen Systeme allzu sehr. In Deutschland heiRen sie oft,Stadtbahn’, international
werden sie mit den englischen Begriffen Light Rail Transit/LRT oder Light Rail Systems bezeichnet;
gebrauchlich sind auch Prémétro oder Metropolitana leggera. Und Gberhaupt werden neue oder
modernisierte StraBenbahnsysteme gern als Stadtbahn oder Light Rail vermarktet — obwohl es sich
um StraBenbahnsysteme im offentlichen Verkehrsraum handelt.

Nicht zu den Systemen stddtischer Schienenbahnen zdhlen S-Bahnen, Vorortbahnen und regio-

nale Eisenbahnen - dies sind stadtische Anwendungsformen des Verkehrssystems ,Eisenbahn”
(Vollbahn).
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Abb. 1-3: ,Uberland-StraRenbahn” — Schéneiche-Rudersdorf Foto: Reinhold Schrdter

Allerdings gibt es Mischformen zwischen Eisenbahn und stddtischen Schienenbahnen:

B Die weltweit erste U-Bahn-Strecke — die Londoner Metropolitan Railway — war anfangs die inner-
stadtische Verlangerung der (breitspurigen) Great Western Railway. Auch heute noch nutzen
Londoner U-Bahn-Ziige auf einigen Linien Eisenbahnstrecken.

W StraBenbahnihnliche Uberland-Kleinbahnen haben seit den 1890er-Jahren geholfen, industriell
oder landwirtschaftlich besonders stark genutzte Gegenden zu erschlieen - teilweise werden
die Strecken noch heute bedient. In Nordamerika wurden vergleichbare Bahnsysteme als Inter-
urbans bezeichnet.

B Seit den 1980er-Jahren erleben regionale StraBenbahnen in den sogenannten Zweisystem-
StraBenbahnen (oder tram-trains) eine Renaissance.

Abb. 1-4: Strallenbahn auf Eisenbahngleisen (links — Linie 4) und Regiotram Kassel (RT3) Fotos: Reinhold Schréter
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Im stadtischen Bereich werden mitunter unkonventionelle Bahnsysteme verwendet, beispielsweise
Héngebahnen (wie die sogenannte Schwebebahn in Wuppertal oder die Dortmunder H-Bahn),
Einschienenbahnen (beispielsweise Alwegbahn) oder automatisierte Personentransportsysteme
(wie People Mover an Flughafen). Im deutschen Rechtsrahmen fallen diese Systeme unter die
Regelungen fiir StraBenbahnen - international ist dies jedoch nicht so. Deshalb werden derartige
Bahnsysteme hier nicht weiter behandelt.

Ebenso wenig werden urbane Seilbahnen an dieser Stelle betrachtet - sie unterliegen international
und auch in Deutschland einem anderen Rechtsrahmen als stadtische Schienenbahnen.

Betrieb als Bindeglied

Stadtische Schienenbahnen sind vielseitig, flexibel und anpassungsfahig - und wegen ihrer
Fiihrung im stadtischen Raum unterliegen sie vielféltigen und sich teilweise widersprechenden
Anforderungen. Das macht den Bau und den Betrieb stadtischer Schienenbahnen enorm komplex.

Von Beginn an haben besonders die 6rtlichen Betreiber einen bedeutenden Einfluss auf die
Entwicklung stadtischer Schienenbahnen genommen - sowohl fiir einzelne Verkehrsbetriebe wie
auch fiir die Systemtechnik insgesamt. In Deutschland lag und liegt die Zustandigkeit fiir einen
Verkehrsbetrieb oft in einer Hand; Fahrweg, Fahrzeug und Betrieb werden als zusammengehorige
Bestandteile eines Systems behandelt. Dies nennt man den ,integrierten Betrieb”.

Der integrierte Betrieb bietet durch Abstimmung der Systemkomponenten aufeinander und auf

die duBeren Randbedingungen besondere Chancen fiir die Anpassung des Schienenbahnsystems
an die Bedrfnisse eines bestimmten Anwendungsfalls. Es ist zweckmaBig, stadtische Schienen-
bahnen als System zu betrachten und nicht als scheinbar frei wahlbare Zusammenstellung einzelner
Bestandteile. AuBerdem kann man an stadtischen Schienenbahnen sehr gut erfahren, aus welchen
Komponenten Verkehrssysteme bestehen und wie die Komponenten miteinander in Wechselwir-
kungen treten.

Daraus lassen sich wesentliche Eigenschaften des einzelnen Verkehrssystems ableiten — beispiels-
weise Leistungsfahigkeit, ErschlieBung des bedienten Raums oder Instandhaltbarkeit. Und es
konnen Chancen und Risiken in Planung und Betrieb konkreter Anwendungen (neu einzurichtende
Bahnsysteme) friih erkannt und passende MaBnahmen eingeleitet werden.

1.2 Verkehrszweck

Stadtische Schienenbahnen dienen liberwiegend dem Personenverkehr. Giiter- oder Postverkehr
sind ebenso mdglich, werden gegenwartig jedoch nur in wenigen Féllen angewendet.

Stadtische Schienenbahnen bedienen den Nahverkehr innerhalb eines stadtischen oder regionalen
Bereichs - sie sind in der Regel nicht mit anderen Schienenbahnsystemen verbunden. Anders als
Eisenbahnen (Vollbahnen) — deren Fahrzeuge sollen méglichst durchgédngig und sicher zwischen
verschiedenen Schienennetzen verkehren kdnnen - brauchen die Fahrzeuge stadtischer Schienen-
bahnen nicht freizligig auf andere Schienennetze (iberzugehen: Sie missen nicht interoperabel
sein. (,Interoperabel” bedeutet, dass Fahrzeuge verschiedener Bahnsysteme durchgdngig und
sicher zwischen verschiedenen Schienennetzen verkehren kénnen.)
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In einem integrierten Verkehrssystem miissen Verkehrsangebot, Infrastruktur, Fahrzeug und
Betriebsweisen optimal auf die rtlichen Anforderungen und aufeinander abgestimmt werden.

Nahverkehr - Regionalverkehr - Fernverkehr

Stadtische Schienenbahnen bieten ihren Verkehr 6ffentlich an, es ist staatlich konzessionierter
Verkehr, an dem jeder nach Mal3gabe der Beférderungsbedingungen, der Tarife und der Fahrplane
teilnehmen kann (kurz: OV).

»Nahverkehr” wird unterschiedlich bestimmt:

B nach Reiseweite ( < 50 km)

B nach Reisedauer ( < 1 Stunde)

B nach Bedienungsgebiet: stadtisch, Orts- oder Nachbarortsverkehr

,Offentlicher Personennahverkehr” (kurz: OPNV) ist demnach der Personenverkehr im Orts- oder
Nachbarortsverkehr mit Reiseweiten bis zu 50 km oder einer Reisedauer bis zu einer Stunde.

»Schienenpersonennahverkehr” (kurz: SPNV) bezeichnet das Verkehrsangebot der Eisenbahnen
(Vollbahnen) im OPNV.

Stadtische Schienenbahnen dienen vorwiegend dem Nah- und Vorortsverkehr. Sie konnen jedoch
auch im Regionalverkehr Aufgaben libernehmen: als Stadteschnellbahn (z. B. die Linien der Dissel-
dorfer Rheinbahn nach Krefeld und Duisburg), als Uberlandbahn (interurban) oder - im Ubergang
zur Eisenbahn - als Zweisystem-StralBenbahn (tram-train).

In jedem Fall bilden stadtische Schienenbahnen einen Teil des integrierten Verkehrsangebots einer
Region, zusammen mit Bus- und Eisenbahnverkehr sowie individuellen Verkehrsarten fiir die Wege
zu und von den Haltestellen.

Arten stadtischer Schienenbahnen

Die Bandbreite dessen, was als ,stadtische Schienenbahn” verstanden werden kann, ist auf3er-
ordentlich vielféltig — von der ,StraBenbahn” (wortlich genommen:,Bahn auf Stral3e”) Gber die
Mischform ,Stadtbahn” zur,U-Bahn” und (mit Zweisystem-StraBenbahn) zur Eisenbahn. Historisch
bestehen vor allem im Uberlandverkehr mit Giiterbeférderung Schnittmengen zu Klein-, Neben-
oder Sekundarbahnen.

Diese gemeinsame Herkunft von StraBenbahn und Sekundar-Eisenbahnen ist auch historisch

nachvollziehbar und zu begriinden, und zwar tber die Entwicklung des Rechtsrahmens (siehe
Kapitel 1.5).
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Abb. 1-5: Die Vielfalt stadtischer Schienenbahnen - (links) automatische U-Bahn (Nirnberg) und (rechts) zweiachsige
StralBenbahn (Woltersdorf) Fotos: Reinhold Schréter

In einigen Landern, beispielsweise der Schweiz oder Norwegen, wird auch heute noch rechtlich
nicht zwischen ,Eisenbahn” und ,StraBenbahn” unterschieden, mit z. T. erheblichen Auswirkungen
fir Bau und Betrieb stadtischer Schienenbahnen.

Einsatzzweck

Auch die Vorstellung vom Einsatzzweck stadtischer Schienenbahnen kann die Wahl bestimmter
technischer Lésungen begtinstigen: Neu eingerichtete Systeme stadtischer Schienenbahnen haben
oft ihren Schwerpunkt in der kleinrdumigen ErschlieBung von Innenstddten und Wohnsiedlungen
der Stadtteile. Dies fuihrt zu flaichenhafter Linienfliihrung mit kleinen Radien; das Gleis wird im Stra-
Benraum mit eingedecktem Bahnkodrper und Rillenschienen gefiihrt. Stadtische Schienenbahnen
werden in dieser Anwendungsform als klassische Straenbahn im direkten Verkehr fiir kurze Reise-
weiten verstanden; Konsequenzen wie niedrige Reisegeschwindigkeit und hoher Instandhaltungs-
aufwand gelten als nachrangig.

Liegt dagegen der Schwerpunkt auf der Vorstellung eines verbindenden Schnellverkehrs zwischen
Stadtteilen, zeichnen sich die Schienenbahnsysteme durch gestreckte Linienflihrung mit gro3en
Radien auf raumlich getrenntem Bahnkérper aus. Dies begunstigt hohe Reisegeschwindigkeit und
gute Instandhaltbarkeit.

Deutlich werden diese unterschiedlichen Aufgaben beispielsweise im Pariser Stadtverkehr — das
klassische Netz der Métro erschliet den Stadtraum innerhalb der Stadtgrenzen; die Vorortbahnen
RER sowie die neuen Straenbahn- und Express-U-Bahn-Linien dienen der Verbindung zwischen
Stadt und Vororten.

Stadtische Schienenbahnen mussen nicht interoperabel sein. Dies begUnstigt eine Vielfalt tech-
nisch-betrieblicher Losungen - dies kann man an den Pariser Schienenbahnen sehr schén nach-
vollziehen: Hier teilen sich zwei Métrosysteme (Stahl- oder Gummibereifung, teils automatisch
betrieben), zwei S-Bahn-Systeme, zehn StraBenbahnlinien mit zwei unterschiedlichen Arten der
Spurfihrung und verschiedenen Fahrzeugbreiten sowie Eisenbahn-Nahverkehr mit verschiedenen
Stromsystemen die Aufgaben des Personenverkehrs auf Schienen.

Systemmerkmal
Systeme stddtischer Schienenbahnen sind in der Regel integriert und nicht interoperabel.
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4 Grundlagen fiir die
Planungspraxis

4.1 Integration von Stadt- und Verkehrsplanung

Verkehr ist als Folge der Arbeitsteilung oder der wirtschaftlichen Tatigkeit der Menschen kein
Selbstzweck. Er ist das Ergebnis einer rdumlichen Trennung von Standorten, an denen Aktivitaten
stattfinden. Siedlungsstruktur, Stadt- und Verkehrsentwicklung sind dabei eng miteinander
verflochten. Eine wesentliche Wechselbeziehung ist dabei leicht erkennbar: Umso besser die raum-
liche Zuordnung und Flachennutzung, desto weniger Verkehr bzw. umso kirzer die zurtickgelegten
Wegstrecken.

Die kommunalen Spielrdume fiir eine vertragliche Gestaltung des Verkehrsalltags liegen darin,
dass langfristige Planungsvorstellungen tber die Nutzung von Flachen erarbeitet werden oder bei
Neubauprojekten eine Abschatzung dariber erfolgt, welche verkehrlichen Wirkungen im Rahmen
der kommunalen Ziele zugelassen werden.

Kommunales Ziel ist dabei das Funktionieren des unerldsslichen Verkehrs in einer Stadt bei
moglichst geringen Nebenwirkungen. Die haufig bevorzugte individuelle Fahrt mit dem Pkw

zieht in den Stadten immer das Problem von Stau und dem Vorhalten von Parkplatzflachen nach
sich, auch wenn emissionsfrei gefahren wiirde. Offentliche Verkehrssysteme haben dagegen ein
enormes Leistungspotenzial, da sich viele Menschen ein Verkehrsmittel teilen. Das ist im Zusam-
menspiel mit dem Radverkehr, Vermietfahrradern, E-Stehrollern, ZufuBgehen und stationsbasiertem
Carsharing platzsparender, verkehrlich effizienter, emissionsarmer und klimaschonender. Deshalb
sollte méglichst viel des notwendigen Verkehrs auf den Umweltverbund mit dem OPNV als Riickgrat
verlagert werden.

Abb. 4-1: Multimodalitat trifft New Mobility: Vermietfahrrader, E-Stehroller, Carsharing, On-demand-Shuttles und offent-
licher Verkehr. Foto: Volker Deutsch
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Stadtische Schienenbahnen werden elektrisch betrieben und sind damit bereits Bestandteil der
Elektromobilitat. Sie kdnnen dabei im Rahmen eines Gesamtverkehrskonzepts besonders wirksam
eingesetzt werden, da sie nicht nur die Verkehrsverhiltnisse einer Stadt verbessern. Vielmehr haben
stadtische Schienensysteme auch eine positive Wirkung auf Wirtschaft und Gesellschaft. Zudem
kann beispielsweise die moderne Strallenbahn ein identitatsbildender Baustein in der Neugestal-
tung von o6ffentlichen Rdumen und StraBenrdumen werden. Die StraBenbahn hat auch eine gute
Einpassbarkeit in vorhandene Stadt- und Siedlungskorper und ist deshalb sehr gut geeignet, um
eine attraktive und leistungsfihige OPNV-ErschlieBung zu wirtschaftlich vertretbaren Kosten zu
ermdglichen. Sie bietet, je nach Ausbaustandard, eine hohe Leistungsfahigkeit. Wenn die Stral3en-
bahn dennoch an ihre Grenzen st6Bt, ist eine U-Bahn zu priifen. Deren héhere Baukosten rechnen
sich angesichts der vielen Fahrgaste und der deutlich héheren Beférderungsgeschwindigkeit. Auch
sind die positiven Impulse auf die Stadtentwicklung noch starker als bei der StraBenbahn. Es ist aber
zu betonen, dass eine U-Bahn am Ende eine sehr hohe stadtebauliche Dichte benétigt, damit sie zu
rechtfertigen ist.

Abb. 4-2: Die Strallenbahn ist Voraussetzung fur funktionierende und lebenswerte Stadte. Foto: Bremer StraBenbahn AG, BSAG

4.2 Kommunale Verkehrsplanung

4.2.1 Aufgabenverteilung

Bei gesamtstadtischen Konzepten, die die Siedlungsstruktur oder die Verkehrsinfrastruktur bzw.
deren Steuerung betreffen, sind auch immer die Potenziale einer hochwertigen OPNV-ErschlieBung
mitzudenken. Das schlieBt insbesondere fiir die Stadt-Umland-Verflechtung auch Eisenbahnen mit
dem SPNV ein. Verantwortlich ist der OPNV-Aufgabentréger, der fiir die Bestellung und Finanzierung
des offentlichen Personennahverkehrs zustandig ist. Dies umfasst den 6ffentlichen Nahverkehr mit
Bussen, StraBen- und U-Bahnen und den Schienenpersonennahverkehr mit Eisenbahnen. Wahrend
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die Aufgabentragerfunktion fir StraBen- und U-Bahnen in der Regel den kreisfreien Stadten zuge-
ordnet ist, liegt sie im SPNV je nach Bundesland in unterschiedlichen Handen (in der Regel Landes-
verkehrsgesellschaften, kommunale Zweckverbéande oder Verkehrsverbiinde).

Aufgrund einer engen Verkniipfung mit der Stadtteil- und Standortentwicklung in Bezug auf
Trassen, Knotenpunkte und Haltestellenbereiche ist es von Vorteil, wenn die U-Bahn- oder Strallen-
bahnplanung in die Baubehdrde oder vergleichbare Fachbereiche der Stadt und damit des OPNV-
Aufgabentragers eingebunden ist. Im Rahmen der innerstadtischen Nahverkehrsplanung ist auch
der Linienbusverkehr Teil des OPNV-Angebots.

In der Regel wird mit dem kommunalen Verkehrsunternehmen eng kooperiert, wobei das Projekt-
management bei konkreten Bauprojekten ausgelagert sein kann. Hilfreich ist es, wenn die Fach-
bereiche der Verwaltung und des Verkehrsunternehmens gemeinsam Impulse setzen. Damit ist
gewahrleistet, dass die StraBenbahn und U-Bahn nicht nur als Verkehrssystem, sondern auch als
Instrument der Stadtentwicklung offensiv zum Einsatz kommt.

Abb. 4-3: Die Stralenbahn ist in dem Freiburger Neubaugebiet Bestandteil des gesamtstadtischen Konzepts und macht
eine Autonutzung weitgehend verzichtbar. Foto: Stephan Besier, StadtBahnGestaltung

Bei dem Planungsprozess sind je nach Ausstrahlung des Schienensystems die Gebietskorper-
schaften, Verkehrsverblinde, Regional- und Umlandverbénde, StraBenbaulasttrdager etc. zu betei-
ligen. Hinsichtlich der Legitimation sind politische Entschliisse notwendig.
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4.2.2 Verkehrsentwicklungsplan

Basis fiir einen strukturierten Umgang mit den Herausforderungen der Verkehrsplanung und deren
Zielsystemen sollte ein Verkehrsentwicklungsplan (VEP) sein. VEP sind Gber das Baugesetzbuch als
Fachplan der Bauleitplanung zwar implizit erforderlich, aber durch kein Gesetz beziiglich Aufstel-
lung und Verfahren formell geregelt. Deshalb haben nicht alle Stéddte einen VEP. Der VEP hat die
Stérke, dass er als einziges Planungsinstrument alle Anbieter, Verkehrsmittel und Verkehrszwecke
betrachtet. Dabei werden auch die gegenseitigen Erganzungen und Arbeitsteilungen mitberuick-
sichtigt. Es werden die erforderlichen empirischen Grundlagen bendtigt wie z. B. Dauerzéhlstellen
im HauptverkehrsstraBennetz der Stadt und an der Stadtgrenze, Haushaltsbefragungen zum
Verkehr oder die Fahrgaststréme im OPNV.

Die Verkehrsdaten sollten insbesondere bei grof3eren Planungsraumen in ein Verkehrsnachfrage-
modell sowohl fiir die Stadt als auch das Umland eingearbeitet werden. Die Verkehrsnachfragemo-
dellierung beruht in der Regel auf einem Vier-Stufen-Algorithmus (Verkehrserzeugung, -verteilung,
-mittelwahl, -umlegung). Im besten Fall kann das Verkehrsnachfragemodell zu einem multimodalen
Gesamtverkehrsmodell ausgeweitet werden. Um ein moglichst realistisches Abbild des Verkehrs-
geschehens zu erhalten, wird sowohl der Planungsraum als auch das angrenzende Umland in eine
Vielzahl von Verkehrszellen eingeteilt. Im Verkehrsmodell sind jeder Verkehrszelle die fir die Unter-
suchung notwendigen Strukturdaten zugeordnet wie z. B. die Einwohnerstruktur, Berufstatigkeit,
Erwerbsanteile, Motorisierungsgrad, Einzelhandelsflache oder Verkehrsverhalten nach verkehrssozi-
ologischen Gruppen (Verkehrsmittelnutzung, Wegeldnge und Wegezwecke). Die Datenpflege muss
kontinuierlich sichergestellt werden und auch geplante stédtebauliche Entwicklungen abbilden.

Im Ergebnis kénnen damit die Wechselwirkungen von MaBnahmenbiindeln fir unterschied-

liche Verkehrsmittel ermittelt werden. In einem Korridor kdnnten z. B. die Verdnderungen bei der
Verkehrsnachfrage fir ein konkretes Stralenbahnprojekt ermittelt werden. Dabei kénnten auch
zusatzlich die Auswirkungen auf die Fahrgastnachfrage betrachtet werden, wenn z. B. parallel dazu
eine vierstreifige Fahrbahn fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV) auf zwei Fahrstreifen
zugunsten eines besonderen Bahnkérpers zurlickgebaut und eine Park-and-Ride-Anlage an eine
StraBenbahn-Endhaltestelle gebaut wird. Fiir die beiden Vergleichsfélle kdnnten dann die Emis-
sionen, aber auch soziale, 6kologische und wirtschaftliche Qualitatsparameter gegeniibergestellt
und anhand von Zielfeldern bewertet werden. Typischerweise werden Beitrdge von MalBnahmen-
blindeln in den folgenden Zielfeldern bewertet:

Erhohung der Verkehrssicherheit

B Reduzierung der Belastung durch den MIV

geringe Beeintrachtigung des Wirtschaftsverkehrs

verbesserte Erreichbarkeit der Arbeitsplatz- und Einkaufsstandorte in der Stadt

Erhohung der Attraktivitat der Innenstadt und der Stadtquartiere

verbesserte Umweltqualitat

Starkung des Umweltverbunds, verbesserte Qualitat und Abwicklung des OPNV
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5 Betrieb
5.1 Einleitung

Die Dienstleistung, die ein Verkehrsunternehmen seinen Fahrgasten anbietet, wird durch die Orga-
nisationseinheit Betrieb realisiert. Damit ist der Betrieb die unmittelbare Schnittstelle zum Kunden.
Durch umfangreiche Planungs- und Koordinierungsprozesse in einem Verkehrsunternehmen wird
ein Fahrplanangebot geplant. Dieses geplante Produkt zur Fahrgastbeférderung wird dem Kunden
angeboten und er entscheidet, ob er das angebotene Produkt annimmt.

Die Durchfiihrung des Betriebs erfordert, dass die Ressourcen, wie Personal und Fahrzeuge, in der
erforderlichen Anzahl zur Verfligung stehen. Auch die Funktionalitat der Betriebsanlagen muss
sichergestellt sein. Der Betrieb ist so durchzufiihren, dass Fahrgdste und Mitarbeiter, Fahrzeuge und
Betriebsanlagen in ihrer Sicherheit nicht beeintrachtigt werden. Ordnung bedeutet, dass der Betrieb
regelmaBig und punktlich durchgefihrt wird. Die Instandhaltung (Wartung, Inspektion, Instand-
setzung und Verbesserung) von Betriebsanlagen und Fahrzeugen ist eine wesentliche betriebliche
Aufgabe, die der Funktionsfahigkeit der Fahrgastbeférderung dient (§ 57 BOStrab).

5.2 Betriebsverantwortliche

Nach BOStrab ist flir einen sicheren und ordnungsgemafen Betriebsablauf der Unternehmer nach
dem Personenbeférderungsgesetz (PBefG) verantwortlich. Unabhdngig von seiner eigenen Verant-
wortung hat der Unternehmer einen Betriebsleiter (§ 7 Abs. 3 BOStrab) zu bestellen. Dies ist auch
fur mehrere Betriebszweige oder Betriebsstellen moglich. Der Betriebsleiter hat Dienstanweisungen
fur alle Betriebsbediensteten im Unternehmen zu erlassen und ihre Einhaltung sicherzustellen. Zu
den Betriebsbediensteten gehoren folgende Mitarbeiter:

B im Fahrbetrieb (Fahrbedienstete),
B bei der Steuerung und Uberwachung des Betriebsablaufs,
B als Verantwortliche bei der Instandhaltung der Betriebsanlagen und Fahrzeuge,

B als Leitende oder Aufsichtsfiihrende iber Beschéftigte nach den Nummern 1 bis 3
(§ 1 Abs. 6 BOStrab).

Im Betrieb sind dies die Mitarbeiter aus dem Fahrbetrieb (Fahrer), aus der Steuerung und der
Uberwachung des Betriebsablaufs (Aufsicht) und die Vorgesetzen der genannten Mitarbeiter. Zu
den Mitarbeitern aus dem Fahrdienst gehéren die Fahrer, Rangierer, Stellwerker und Zugabfertiger.
Rangierer fahren Fahrzeuge ausschlief3lich in Abstellanlagen und auf Betriebshofen, Stellwerker
Uberwachen und steuern den Zug- und Rangierbetrieb lber ein Stellwerk und Zugabfertiger helfen
bei der Abfertigung von Ziigen an zentralen Haltestellen und bei gréf3eren Veranstaltungen.

Far die Fahrer ist der Aufsichtsdienst zusténdig, der den Betriebsablauf Gberwacht. Die Betriebsleit-

stelle ist die Einheit, die Gber Funk mit allen StraBen- und U-Bahnen, dem Aufsichtsdienst und dem
eigenen Entstérungsdienst kommuniziert.
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5.3 Organisation des Betriebs und des
Betriebsablaufs

Die Grundlagen des Betriebs werden in der Angebots- und Betriebsplanung festgelegt. Wesentliche
Bestandteile dieser Planungen sind in einem Nahverkehrsplan des jeweiligen Aufgabentragers
vorgegeben, dieser ist die Grundlage fiir die Genehmigung von Stral3en- und U-Bahnen, flir den
Bau, den Betrieb und die Linienfiihrung nach § 9 PBefG. Aus dem sich daraus ergebenden Linien-
netz werden in einem weiteren Schritt die Fahr- und Dienstpldane sowie die Fahrplantakte entwi-
ckelt. Die Basis flir den Betrieb ist der Fahr- und Dienstplan. Im Fahrplan sind alle relevanten Daten
hinterlegt, die der Fahrer bendtigt, um nach dem genehmigten Fahrplan an der richtigen Haltestelle
zu sein. Hierzu gehoren:

B der Fahrweg mit seinem Linienverlauf,

B alle Haltestellen mit End- oder Zwischenwendestellen,
Ml alle Fahrplan- und Anschlusszeiten,

B Abfahrts- und Ankunftszeiten an den Haltestellen,

B die Wendezeiten an End- oder Zwischenwendestellen.

Fahrplanzeiten sind die Summe aller Zeiten eines Zuges, wie die reinen Fahrzeiten zwischen den
Haltestellen, die Haltestellenaufenthaltszeiten und Verlustzeiten durch Behinderungen im Verkehrs-
ablauf. Sie sollten dem tatsdchlichen Zeitbedarf einer Fahrt entsprechen. Hieraus ergeben sich
unterschiedliche Fahrzeitprofile, die tages- und zeitgruppenabhdngig sein kénnen. Bei U-Bahnen
konnen die Fahrzeitprofile sehr genau geplant werden. Lediglich die Fahrgastwechselzeiten kdnnen
stark variieren. Bei StraBenbahnen ist durch zahlreiche Stérungseinflisse (Lichtsignalanlagen, Staus,
Millabfuhr, Falschparker) Iangs des Fahrwegs ihre Einhaltung oft nicht mdglich. Verspatungen

oder Verfriihungen, die nicht vorkommen diirfen, verargern die Fahrgaste und die Plinktlichkeit als
Symbol fiir Zuverldssigkeit leidet. Daher werden fir die Erstellung des Fahrplans statistisch ermit-
telte Zeiten in den Fahrzeitprofilen verwandt.

Wendezeiten an den End- oder Zwischenwendestellen sind so zu bemessen, dass die Zlige ohne
Verspatungen die Fahrt in die Gegenrichtung wieder aufnehmen kénnen. Au3erdem sollte eine
ausreichende Zeit vorgesehen werden, die der Vorbereitung der ndchsten Fahrt und der Erholung
des Fahrers dient.

Anschlusszeiten dienen der Anschlusssicherung an Verknipfungspunkten. Sie sind so zu planen,
dass Fahrgdste von einem zum anderen Verkehrsmittel umsteigen kdnnen. Jedoch sollten sie mit
Rucksicht auf Fahrgaste, die bereits in Bussen oder Bahnen sitzen, nicht zu lange dauern.

Fahrplantakt, Taktfolge, Taktzeit ist der regelmaRige Abstand zwischen zwei Abfahrtszeiten von
Bahnen derselben Linie in die gleiche Richtung. Bei Storungen konnen Verspatungen entstehen,

sodass die Bahnen auflaufen und ein gleichmaBiges Platzangebot verloren geht.

Kurs ist der Umlauf eines Zuges auf einer Linie vom Verlassen eines Betriebshofs bis zu seiner Riick-
kehr.
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Reisezeit ist die Gesamtzeit der Reise eines Fahrgastes zwischen Startpunkt und Ziel des Fahrgastes.
Somit ist sie ein Vergleichswert zu anderen Verkehrsmitteln (z. B. Pkw) und damit ein Qualitats-
merkmal des OPNV.

Beforderungszeit ist die Zeit, die ein Fahrgast bei einer Reise in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
verbringt. Hierzu gehéren auch Anschlusszeiten an Umsteigehaltestellen.

Ideale Beforderungszeit ist die theoretische Zeit einer ungehinderten Fahrt zwischen der Abfahrt
aus einer Haltestelle und der Ankunft in der nachsten plus einer mittleren Haltestellenaufenthalts-
zeit. Hier werden interne (z. B. Behinderungen durch Zugfolgen) und externe Stérungseinfliisse

(z. B. Behinderungen durch Individualverkehr, Lichtsignalanlagen usw.) nicht betrachtet. Die ideale
Beforderungszeit kann als Maf3stab flr das Potenzial zum Abbau von Verlustzeiten auf der Strecke

herangezogen werden.

5.3.1 Fahrplan

Der Fahrplan enthilt alle Abfahrts- und Ankunftszeiten von Haltestellen einzelner Linien, zeitlich
und rdumlich geordnet. Bei StraBen- und U-Bahnen sind die im Fahrplan ausgewiesenen Zeiten
gleichzeitig Abfahrts- und Ankunftszeiten, da aufgrund der kurzen Fahrgastwechselzeiten in der
Regel kein Unterschied besteht. Ankunftszeiten sind nur fiir Verkniipfungspunkte wichtig, damit
der Fahrgast seine Umsteigezeit bis zur Abfahrt der ndchsten Anschlussbahn kennt. Der Linienweg
wird durch die Reihenfolge der anzufahrenden Haltestellen und den dazugehérigen Ankunfts- bzw.
Abfahrtszeiten beschrieben. Die Eckdaten eines Fahrplans sind die Fahr- und Anschluss- sowie
Wendezeiten. Die Planungssystematik zeigt Abbildung 5-1.

Angebotsplanung

grafischer Fahrplan tabellarischer Fahrplan

Umlaufplanung Fahrzeugbedarf

Dienstplanung

'

Turnus D Dienste —» Dienstreihenfolge

¥

personlicher Dienstplan

individueller Dienstplan

Abb. 5-1: Systematik der Fahr- und Dienstplanung Abbildung: Friedrich Pieper/BFV
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