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- 'Eine Weiche fiir die Nahverkehrsmitiel - Oder: wie mache ich dem Autofahrer die Bahn attraktiv / Von Volkhard Jung

-
R X&\\\\X\E\\\\Q\\\\\\\%

N

ehr spit — aber spitestens seit Chomeinis
‘Eskapaden — haben die Verantwortlichen
in Bund, Linder und Gemeinden eingesehen,
dafl-die einseitige Forderung des Individual-
krafrverkehrs in eine Sackgasse - fithren mufi.

Zwei schmerzhafte FErkenntnisse haben diese -

Einsicht beftrdert: '
® Der Raum und die Finanzmittel zum auto-

gerechten Ausbau der Stidte sind begrenzt; fiir

den Straflenbau wird schon: in_dringend not-
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fen von 300 m.beiderseits stark belasteter Auro-

bahnen 1st durch Blel vollig vergifter und diirfte
fur landwirtschafeliche Zwecke nicht genutzt
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werden. Die Abgasentgiftung wird — weil zu

teuer oder in ihrer Bedeutung nicht erkannt —

noch Jange auf sich warten lassen.

Was die Menschen am meisten und unmittel-

bar beldstigt, ist der Verkehrslirm, Die Richt-
Yinien' 35 dB(A) des Nachts.in Wohngebieten und

.50 dB{A) am Tage sind reine Wunschtriume,

schmutzen die Luft. Unser

Trotz steigender Benzin-

preise verstopfen Autos
unsere Straf3en und ver-
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... denn die Macht der Auto-Lobby is gr .

- wenn hierdurch ein halbstiindiger Bedienungs-

abstand mit 50plitzigen Bussen durch einen

" artrakriven Bedienungsabstand von zehn Minu-

ten ersetzi wird.

Ein Verkehrsaufkommen von 10 000 Personen
pro Stunde und Richtung wiirde erwa den Bau-

-einer U-_oder S-Bahn rechtfertigen. Fine Mittel-
‘stellung zwischen Bus und S-Bahn nimm: die
. Straflenbahn ein. Thre Invesiitionskosten Jiegen -
" bet iin

bis zehn Millionen

ro Strecken-

Aufnahmen: Erhard Jorde/Woligang Wiese

knnten sich durch den in Hahe des ersten Stock-
werkes verlanfenden Verkehr gestérr fithlen,

Jedenfalls hat der Gemeinderat der Stadt Erlan-

gen dem Bau der H-Bahn noch nicht zugestimmz. .

Die Reisegeschwindigkeit der Kabinenbah-
nen liegt bel rund 30 km/h und- die mittlere
Wartezeit betridgt fiir das CAT-System — beim
einem Fahrgastaufkommen von 8GO Personen pro
Stunde — etwa eine Minute. Umsteigen ist bei

'CAT-System kaum notig. Dieses System ist am
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wendige trioiungsraume emgegnifen. ~

' 8 Zweitens lifle die Yerteuerung von Benzinund
Diesel weitere Investitionen: im.. Stralienibereich -
ragwiirdig erscheinen. Synthesckrafestoff wiirde -

etwa doppelt so teuer wie unser heuriger Treib-
stoff werden und zur Herstellung auch erwa

doppelt soviel Primirencrgie bendtigen. Damir -

wire dann der Primirenergieverbrauch im Be-
rufsverkehr — falls nicht in erheblichem Um-
fange Fahrgemeinschaften gebilder wiirden -
etwa viermal so hoch wie bei 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln. Lo ‘

© Noch vor acht Jahren war .fiir-dén langfristi—'

gen Ausbay der Verkehrswege Schiene/Strafle
éin_Verhiltnis 1:1C angesetzt worden (Fir
15 Jahre 300 Milliarden Mark fiir den Straflen-
bau und- 30 Milliarden Mark fiir den Ausbau des
Bahnnetzes). Dies schien gerechtfertigt, weil im
Personenverkehr — aber auch nur-dort — die

“Verkehrsaufreilung Schiene/Strafle, berechnet in

Pefsonenkilometern, erwa 1:10 betrug.

Den Trend zum Auto kommenstieren Bundes-
bahnbeamte bitter mit: ,Wir transportieren noch
die fiinf A’s — Arme, Alte, Auszubildende, Aus-:
linder und Arsch . .. Abgeordnete.® :

Die Pi‘ivat_héit des Autos bleibt _

In der Regierungserklirung vom Januar 1973
sagte der Bundeskanzler Willy Brandr: ,Der
dffentliche Nahverkehr wird Vorrang vor dem
Individualverkehr haber.“ Damals emn mutiges

Wort, das aber die Macht der Aunrolobby viel-
leiche: doch unterschitzte, Tatsichlich hingt ein

" schnel

Siebrel des Brattosozialproduktes tn der Bundes-

-republik direkt oder indirekt mit dem Automobil

zusammen. Aber die Produktion von Automobi-
en und deren Wartung samt Wegebau ist ja kein
Selbstzweck. Wer den grofen Nutzen der Volks-
motorisierung fiir - die  Wirtschaft herausstellt,

mufl aber auch die sozialen Folgekosten beriick-

sichtigen. .

Auf Milliarden Mack jihrlich schitze die
Geseﬁsc&agt fiir Rationale Verkehrspolitik e. V.
Diisseldorf die j3hrlichen, nicht durch Versiche-
rungeén -gedeckten Schiden und Folgeschiden des

Individualkraftverkehrs, Rund 15 000 'Tote im.

Jahr fordert das Aurc; zwei Dritrel der Ver-
kehrstoten ercilt ihr Schicksal in Stidten und
Gemeinden. Die Hilfte hiervon sind Fuflginger
und Radfahrer, die selber nicht an den ,Segnun-
gen® des Automobils : teithaben. Von 100 000
lebenden Kindern werden jahrlich 16 tot efakren,
325 verungliicken. Schwerwiegender als die Toten
sind etwa 500000 Verletzte im Jahr, allein ein:

Drittel davon schwerverletze, Ihe 20 000 Quer- -

schnittgelihmeen werden jihriich um 1000 ver-
mehrt, der grofte Teil bestehr aps Verkehre.

die durch das Verkehrslirmgesetz auch noch auf

praktisch- 55 “dB(AY beziehungsweise- 65 dB(A) |
angehoben wurden, um Enwschidigunesforderun- -

en zu-vermeiden.. . . . - A
Die Pegelangabe ist auch vollio nichtssagend.

Wesentlic 1 ung des Ldarms 1st

le StBrwir,
seine Modulation, das heilit, um wievie )
er_Mittelwertpegel durch plotzliche reignisse
—_Aniahren an ciner Ampel oder Vorbeifahre

einzelner Autes mit hoher Geschwindigkerr —

tiberschritten wird. Entscheidend aber ist, wie
er Pegelsprung ansteigr. So wird die
Vorbeifahrt eines Eisenbahnzuges ‘weniger sté-
rend empfunden als die Vorbeifahrt eines einzel-

nen Autos, weil sich der Pegel mir weitaus ge- .

ringerer Geschwindigkeit erhéhe als beim Krafc-
wagen. Dies schldgt sich in der subjekriven Be-
wertung nieder, daf Eisenbahnlirm ertriglicher
ist als Straflenlirm, o -
Messungen und Berechnungen beweisen: Be-
zoeen auf die gleiche Anzahl der ‘pro Zeiteinfait
betbrderten. Personen ist_die Bahn bei sleichem
Abstand vom Wohnhaus um acht bis 16 dB(A)

leiser als der Verkehr mit Autos., Zudem kann

man an Eisenbahnstrecken durchaus spazieren-
gehen. - o C

Da Elektroautos oder mit Wasserstoff betrie-
bene Kraftwagen noch auf sich warten lassen,
bleibe zur Zeir als umweltfreundliche Alternativ
zum -Auto ‘nur der elektrisch betriebene Gffents
liche Schienenverkehr. Natiirlich ist er nicht- vél-

lig frei von Umweltbelastungen, aber bei der zen-

tralen Stromerzeugung kénnen die Schadsroffe
weit besser zuriickgehalten werden als beim ein-
zelnen Auto. T

Noch giinstiger fille die Bilanz. beim Lirm
aus. Moderne Zugeinheiten erzeugen auf einer
zum. Beispiel 50 Meter entfernten Strecke —
subjektiv empfunden — ein Zehnrel des Lirms,

" den auf einer gleich weir entfernten Strafle jene

Autos produzieren, die ebenso viele Menschen
transporticren wie die Bahn. (Zehn S-Bahn-Fahr-
iste verursachen den gleichen  Larm wWie e
Pky-Fahrer oder -Mitfahrer.) : -
Verkehrslirm stehe aber, wie das Umwelt-
Gutachten _des Bundesinnenmuinisteriums belegt,

auf der Beldstigungsskala an erster Stells, .

. Insgesamt sind Nahverkehrs- und Fernver-
kehrsbahnen hinsichtlich Flichenbedarf und Ab-
gas- und Lirmbelastung weitaus umweltfreund-
licher als das Benzinauto. Doch leider sind si

nur in begrenztem Umfange ein Ersatz fiir dieses )

private Fortbewegungsmittel, weil das Problem

der Sammlung und Verteilung der Fahrgiste in -

weiten Bereichen noch nicht zufriedenstellend ge-
18st ist, wenn auch der Stundentake beim Inter-

city-System eine erfreuliche Alternative zum Auto _

optern. 75 Prozent aller Verkehrsunfille mit
Toten geht auf das Schuldenkorto der Kraft-
fahrer, - verursacht durch menschliches Fehlver-
halten. Fuflginger sind:nur in 24 Prozent aller

- Fille an den Unfillen mir schuld,

Die Wahrscheinlichkeiz, als Fahreast der Eisen-
bahn_unverschuldet totgefahren zu werden, 1St
~— bezogen auf die gleiche Anzzhl von Personen-
kilometern — um das 170fache niedriger als beim
Auto. '

Ric. Umweltbelasrune des Auroverkehrs trigt
gut die Fliifre zum Schadstoffeehalr der Sradi-
lufr bei: jEhrlich 4000 Tonnen Blei, siebeq Mil-

im Fernverkehr-darstellt,

Damit sind wir wieder bei dem Problem Linner-
stddtischer Verkehr* angelange. Warum benutzen
s0 viele Menschen das privare Auto? Weil es
eben so viel bequemer, oft schneller, bisweilen
auch zuverlissiger als ein 8ffentliches Verkehrs-
mittel ist. Auch dann, wenn der Zeitaufwand
von Haustiir zu Haustiir gleich ist, etwa im
Berufsverkehr mit Staus, warten viele Menschen
licber zehn Minuten im Stau als im Regen an
ciner Scraflenbahnhaltestelle. Vieles 138t sich
zweifellos verbessern, doch die Privatheir des

eigenen Automobils kann nie erreiche werden.

tionen Tonnen Kohlenmonoxid, 120 000 Tonnen
Schweteldioxid, 1,2 Miifioren Tonnen Kohlen-
wasserstotte, 1 Million Tonmen Stuickoxide, da-
zu lungengdngizer Feinstaub aus Refenabrieb und

‘Bremsenverschleif. Fiinf Gramm Blei werden mit

Wesentlicher Grund fiar den geringen Zulauf
zu Sffentlichen Verkehrsmitreln diirfre ihre ge-
ringe Reisegeschwindigkeir, die langen Reise-
zeiten von Haus zu Haus sein. Ein Beispiel: Fiir

eine Strecke von sechs Kilometer im Stadtgebier

ciner Tankfllung (rund 30 Liter) aufeenommen

bendtigr man mit dem Auto be 30 km/h Durch-

schnittsgeschwindigkeit — und das ist schon

und auf 300 Kilomerer fein verstreut, Fin Strei

¢

Autor pladiert tur etne
- stiirkere Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel

refativ niedrig — zw&lf Minuten plus fiinf Minu-
ten fiir den Weg zum Auto, Starten und Weg
Parkplatz—Ziel = 17 Minuten, Mit der Stra.
Benbahn _braucht man bei 15 km/h Dur -
schnittsgeschwindigkeic 24 Minuten reine Fahr-
zeit, etwa fiinf Minuten durchschnittliche Warre-
zeit, fiinf Minuten mittlere Zugangszeir und drei
Minuten mittlere Abgangszeir, das sind zusam-
men 37 Minuten von Tiir zun Tiir, also 20 Minuten
langer als beim Auto. Fiir eine Fahrt zum Arbeirs-
platz hin und zuriick sind es schon 40 Minuten
tiglich, :

Wertet man diesen Zeitverluse als entgangene
Arbeitszeit und bewertet man die Stunde mit
15 Mark, so ergibt sich bei 15 Millionen Arbeit-
nehmern ein jihrlicher Verlust von 35 Milliarden
Mark. Dies entsprichr ziemlich genau den an-

“fangs genannten Folgekosten des Individualver-

kehrs. Also: Schaden = Nutzen? Nur bestekt.
eine Ungerechrigkeit: Die Folgekosten des Pkw-
Verkehrs (Gesundheits- und Umweltschiden)
treffen hauptsichlich diejenigen, die sie nicht

. verursachen.

Der Individualverkehr in seiner heutigen Form,
in der er etwa nur 35 Prozenr.der von ithm ver-
ursachten Kosten deckr, widerspricht dem Ver-
ursacherprinzip und ist auch recht uasozial. Die-
jenigen, die sich ein Auto leisten kénnen oder
wollen, werden begiinstigr, Andére, die sich kein
Auto leisten kdnnen, es vielleicht auch gar nicht
haben wollen, werden geschidigz. Um Gerechrig-
keit zu schaffen, mifiten die Abgaben d%s
Individualverkehrs (Kfz-Steuer, Mineralglsreuer).
auf das zwei- bis dreifache erhSht werden. Frst
dann wire dem Verursacherprinzip voll geniige
getan. Zwar wiren damit die Folgeschiiden des
Individualverkehrs nicht beseitigr, doch k8nate
dieses Geld dazu benutzt werden, alternative
dffentliche Verkehrsmirte] 2z schaffen, die dem
jetzigen Pkw-Benutzer kein Mehr an Reisezeir
von der Wohnung zum Arbeitsplatz zumuren.

U-Bahn — Ej des Kolumbus?

Die Forderung nach gleicher’ Reisezeir von

Haus zu Haus im Nahverkehr kaan jedoch weit-.
hin niche erfiillt werden. Es ist auch zu fragen,
ob diese Forderung iiberhaupt sinnvoll ist. Sicher-
lich gibz es einige Berufe, die auf starke Mobilirie
angewiesen sind und ihre geschifilichen Fahr-
ten- nicht mit Hffentlichen Verkehrsmitteln an-
treten kinnen. Dieser Personenkreis ist aber nichg
Gbermiflig grofl, ihm werden auch weiterhin
Straflen zur Verfiigung stehen. Man kann davon
ausgehen, dafl fiir etwa 30" Prozent der berufs
titigen Autofahrer der Offentliche Nahverkeh
als Alternative in Frage kommr. ’

Es entspricht volkswirtschaftlicher Vernunfr,
miglichst solche Systeme des 5ffentlichen Nah-
verkehrs auszubauen,. die ein Minimum an Per-
sonatkosten erfordern, also hauptsichlich auto-
matisch betriehen sind, Die hohen Investitions-
kosten fiir solche Systeme lassen es bei geringem
Verkehrsaufkommen jedoch geraten sein, lieber
hoke Personalkosten in Kauf zu nehmen als hohe
Kapitalkosten aufbringen zy miisser. So kann
etwa der Einsatz von personalintensiven Klein-
bussen mit” rund 17 Sitzplatzen sinnvoll sein,

kuometer, so dais ‘hier em VerKehrsautKommen

von rund 1000 Fahrgisten  pro Stinde und Rich~

© “..tung ausreichen: witrdel: Ein Bedienung@ibstand:
von sechs Minuten wire bei 100-Fahrgisten pro’

Straflenbahnzug méghich, -

Das bedeutet nun, daf die durchschaiccliche
Wartezeit auf die Straflenbahn nur drei Minucen
betrigr. Mit einer sehr gut ausgekliigelten Ampel-
steuerung — wie sie beispielsweise in Hannover
praktiziert wird — gelinge es, die Reisegeschwin-
digkeit dér Straflenbahn von etwa 16-km/h auf
24 km/h anzuheben.. Dabei wird die Durch-
schnittsgeschwindigkeit des  Individualverkehrs
allerdings geringfiigig niedriger, die StraBlenbahn
wird jedoch weitaus attrakeiver. Fiir die oben er-
wihaté Strecke von sechs Kilometern wirde man-
statt 24 Minuten nur noch 16 Minuten bendtigen.
Der Wagenumlauf wiirde schreller werden und
an Stelle-eires 10-Minuten-Taktes kénnre ein sol-
cher von sechs Minuten eingerichtet werden, Ins-

gesamt ergeben sich Fiir diese Fahrstrecke durch

Fahrzeitersparnis und = Wartezeitersparnis ins-
gesamt zehn Minuten Zeitgewinn. Die Fahrt mit
der StraBenbahn wiirde nur noch zehn Minuten
linger dauern als die entsprechende Pkw-Reise
zeit. Das wire em ertriglicher Kompromifl, der
keine sehr hohen Inavestitionskosten erforderr,
nur fiir die Straflenbahn einen separaten Fahr-
weg, der von Pkws nicht benutzt werden darf.
Auf den ersten Blick scheint die {U-
Ei des Kolumbus zu sein. Doch eine flichuige Be-
rechnung zeige schon, daf fiir die heute tiblicken
Modelle — mir_Kilometer-Baukosten zwischen
40 und 120 Miilionen Mark — drei Bedingungen
erfallt sein missen, um sie einerseits rentabel und
andererseits im Wettstreit mit dem Auto konkur-
renzfihig zu machen:

@® Grofle durchschnittliche
(um die fiinf Kilometer), .
® hohes Fahrgastaufkommen (eine U-Bahnspur
kann stiindlich zwischen 18 00G und 36 000 Per-
sonen beférdern) und _

@ kurze Taktzeiten (was die Petsonalkosten
hochschnellen 1#fit, so lange die Bahnen nichr
vollautomatisch gefahren werden). =

Alle drei Bedingungen treffen nur auf einige
wenige Grofstadre za, '

Fir Mirtelstidte mufiten neue . Modelle ent-
wickelt werden: kleinere Zugeinheiten mit kleine—
rem Profil, automatisch gefahren, oberirdische
Stationen und Sirecken im Tunnel. Ein Kilo-
meter dieser Kleinstprofil-U-Bahn lieRe sich fiir

Reiseentfernungen

rund 24 Millionen Mark.- bauen; selbst diese ab-

gemagerten Baukosten’ sind nur dort gerechefer-
tigr, wo ein hohes und regelmifliges Verkehrsauf--
kommen (um’ die. 2000 Personen. pro -Stunde)
garantiert ist. Das beschrinkt .sie auf einige
wenige Strecken; iiberdies miifiten -die Scidte
etwas ,nachhelfen® und durch gezielte Park-
platzverknappung an den Zielstationen die
Attraktivitic der Bahn zwangsweise erhhen.
Etwa halb so viel wie die billigste Kleinst-
profil-U-Baha kosten Kabinenbahnen, die nicht
mehr unterizdische, sondern aufgestinderte Tras-
sen haben. Die CAT-Bahn kostet etwa zehn bis
zwilf Millionen Mark pro Kilometer und die
ecwas leistungsfihigere H-Bahn zwdlf bis 14 Mil-
fionen Mark. Es kénaten also erwa doppelt so-
viel Kabinenbahnstrecken wie Kleinstprofil-U-
Bahastrecken gebaut werden, womitr die Fliche
bei gleichem Investitionsvolumen weitaus besser
erschlossen wire. Nur ist die Kostenersparnis ein
Trugschlufl, weil man unter Umstinden dje Ver-
schandelung des Stadthildes datiir in Kauf nehe
men muf. Die Lirmbelastung dieser Kabinen-
bahnen ist mit 55 dB(A) in 25 m Abstand ver-

gleichsweise gering. Aber manche Anwohner

das

autodhniichsten. Datiir lLegt. die ‘Lransport-
leistung fiir dreiplitzige’ Kabinen aich. nur bei
héchstens-4000 Personen pro- Stinde-und " Rich-
TUNG. e i e s

Die kleinste Kabine der H-Bahn weist acht
Sirz- und acht Seehplitze auf, die grofice Kahine.
50 Plitze. Ein Umsteigen ist in den meisten
Fillen erforderlich. Durch den automatischen
Betrieb sind Kabinenbahnen personalkosten-
sparend, sie konnen. bestehende Netze anderer-
Verkehrsmittel optimal _erginzen und wichtige

" Zubringerfunktionen zu. U- und. S-Bahnen isber-

nehmen. - - -
Gehfaule Fabrgiiste Lo
Die CAT-Bahn soll in Hamburg gebaur und
erprobt werden, die H-Bahn eventuell in Dort-
mund und fiir die M-Bahn, eine Kabinenbahn,
deren Gewicht zum grisiten Teil von Permanent-
magneten entlastet wird und deshalb leise abrollt,
wird es. auf der Hannover-Messe einen An-
wendungsfall geben, - ) S
- Die bewihrten Systeme Strafenbahn, Stadt-
bahn, U- und- S-Bzhn ktlijnnen noch ausge]:ﬁzut
und verbessert werden. Dabei sind zwei Gesichts-.
punkte zu beriicksichtizen: Einmal will der Fahr-
gast nicht lange warren, zum anderen wiUnscht er
eine hohe Reisegeschwindigkeit, Das erste- 1aLr
sich erreichen, wenn statt langer Ziige im Zwan-
zig-Minuten-Take Kurzziige im Zehn-Minuren- -
Take verkehren. Fiir den zweiten Wunsch ist der

- Abstand der einzelnen Stationen ausschlag-
.gebend, wie die Tabelle zeigt. .
-mittlere Reiseweite Stationsabstand Relsegaschw.
3 km 640 m 30 km/h
6 km 1000 m 40 km/h
12 km ~1500m 52 km/h

Der mittleren Stationsabstand von 1000 m fin-
der man beim Hamburger U-Bahn-Netz bei einer
mittleren Reiseweite von sechs Kilometern. Diese
U-Bahn ist auch entsprechend schrel] und artrak-
tiv. :
Wenn das Ziel der meisten Fahrgiste der Stadt-

‘kern ist, kdnnen die Stationsabstinde im Einzugs-

bereich noch gréfer und die Bahnen noch schnel-

- ler werden. Zuwege bis zu zehn bis zwdlf Minu-

ten Dauer werden dann akzeptierr, wenn der
verlingerre Anweg mit einem entsprechenden
Reisezeitgewinn - belohnt wird. Jedenfalls sollte
die mirtlere Reisezeir aller Fahrgiste von Haus
za Haus nicht durch die Gehfaulheir vieler Be-

- nutzer wesentlich verlingert werden, was durch-

aus der Fall ist, wenn man bei den iiblichen 500
Metern Halteabstinden der Straflenbahn bleibt.

Fiir Aurofahrer ist im allgemeinen eine Bahn erst

atrraktiv, wenn wie 40 km/h Retsegeschwindig-
keit erreicht, woflir 1600 Meter Starionsabstinde
erforderlich sind.

Es ist also durchaus méglich, dem Autofahrer
etwas Besseres anzubieten als den eigenen Wagen
fiir den ganzen Weg zur Arbeit. Mirt einer solchen
Symbiose zwischea Bahn und Auto kSnnen wir
leben: Wo das Auto nicht stort, ist es seht niitz-
lich und bedient die Fliche, was mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln in dichtem, attraktiven Bedie-
nungsabstand unmiglich wire. Dort aber, wo
seine Umweltbelastung zu grof ist, wire es alle-
mal rentabel, leistungsfihige und  atrraktive
offentliche Verkehrsmittel in dichter Folge ein-
zusetzen, , _ .
Or. Valkhard Jung, wissenschaftlicher Mitarheiter des Kern-
forschungszaentrums Karlsruhe, arbeitete lange Zeit am

iastilut fir Fordertachnik der Universitat Karisruhe und ent-
“wickelte dort das Nahverkehrakonzept Cyclobakn®,




