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Vorwort / Preface

Exkursionen sind stets ergiebige Lehrstunden, da
man sich nicht nur theoretisch mit der Materie
beschiftigt, sondern auch praktische Einblicke

bekommt. Das gilt fiir Exkursionen im
Allgemeinen, wohl aber fur eine
Auslandsexkursion wie diese im Besonderen.
Grofbritannien  ist aufgrund der frithen

Privatisierung des OPNV in den 80er Jahren der
Wettbewerbssituation in Deutschland um Jahre
voraus — ob im Positiven oder Negativen mag jeder
selbst beurteilen. Jedenfalls war es duflerst
aufschlussreich, den OPNV in Siidengland —
sowohl in Form des Busverkehres einer mittleren
Grof3stadt wie Brighton als auch in Form von
Massentransportmitteln  einer Metropole wie
London — zu erkunden. Es sei hier zunéchst
unseren Referenten gedankt, die durch ihre
Vortrige zweifelsohne den fachlichen Kern
unserer Exkursion gebildet haben:

Jonathan F. Sloggett
Managing Director and Register
Dover Harbour Board

John Douglas
Traffic and Transport Planning Manager
Brighton and Hove Council

Andrew Renaut
Transport Planning Team-Leader
Brighton and Hove Council

Roger French
Managing Director
Brighton & Hove Bus and Coach Company

Prof. Dr. Phil Goodwin

Centre for Transport Studies
University College London

Excursions are always very effective lessons, since
both the theoretical and practical aspects of the
subject are addressed. This applies to excursions
in general, but especially to an excursion abroad
like this one. Great Britain is years ahead of the
situation in Germany due to early privatisation of
public transport in the 80's— everyone can judge
whether this has been positive or negative. It was
therefore extremely informative to investigate
public transport in Southern England. We learned
about the bussystem in a medium-sized town like
Brighton and also about mass transport systems in
a major city like London.

First of all we would like to thank our experts, who
formed the technical core of our excursion with
their lectures:

Chris Nix

London Transport Museum

Colin Stannard
Integration Department
Transport for London

Martin Dean
Project Director Policy
First Group

Jon Willis

Head of Project Development
Transport for London
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Wir iiber uns

Folgende Studierende konnten sieben aufregende und informative Tage in England erleben:

Volker Albrecht
Rabia Benjari
Rolf Boesch
Mihret Diga
Christina Endnich
Christoph Groneck
Melanie Heil
Tanja Hoffmann
Eric Lube
Manuel Meyer
Patricia Reich
Peter Schekierka
Tobias von Ankum-Hoch

Exkursionsleitung:
Prof. Dr. Carmen Hass-Klau
Dipl.-Ing. Ulrich Csernak
Dipl.-Ing. Volker Deutsch
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Sonntag, 15. Oktober (Anreise)

The official start of our excursion was the meeting
at 8:45 a.m. on platform 9 of Cologne main
station. Then cand.-ing. Christoph Groneck told us
and showed us a lot of very interesting detail about
this station. The main station of Cologne was built
beside the cathedral on the area of the former
botanical garden. It was opened in 1894, but after
only 10 years of operation it suffered from a lack
of capacity. After being partially destroyed in
World War II, the reception-hall, which is still
current today, was opened in 1957. Just several
months ago the ‘“Colonaden” were opened, a
shopping- and food-centre which makes the station
even more attractive. At 10 a.m. we took the
Thalys-train to Brussels. There we interchanged to
the “Eurostar” which crossed the Eurotunnel at
120 km/h. The first impression we had of British
railway stations in Ashford, was very good, it was
modern and clean. After our arrival in Dover, we
moved into the rooms of the YHA Dover. After-
wards we had a walk along the harbour to the
2000 year old Dover Castle

Offizieller Beginn der England-Exkursion des
Lehrstuhls fir OPNV mit Univ.-Prof. Carmen
Hass-Klau war unser Zusammentreffen im Kolner
Hauptbahnhof. Hier fiihrte uns cand-ing. Christoph
Groneck durch den Bahnhof und erléuterte einige
pragnante Einzelheiten iiber die Entstehungsge-
schichte des jetzigen Bahnhofsgebaudes:

Der Hauptbahnhof K6ln wurde Ende des 19. Jahr-
hunderts direkt neben dem Dom auf dem Gelénde
des ehemaligen Botanischen Gartens errichtet und
im Jahr 1894 er6ffnet. Schon nach 10 Jahren Be-
triebszeit reichte die Kapazitit des Bahnhofs nicht
mehr aus und so musste er in den Jahren 1909 bis
1915 umgebaut werden. Das alte Wartesaalgebéu-
de wurde entfernt und die bestehenden Kopfgleise
zu Durchgangsgleisen durchgebunden. Dadurch
wurde eine vollige Neugestaltung des Erdgeschos-
ses notwendig. Zusitzlich wurde der Bahnhof um
ein neuntes Gleis erweitert.

Nach der teilweisen Zerstérung im 2. Weltkrieg
wurde im Jahr 1957 das heutige Empfangsgebdude
eroffnet. Die Bahnsteighalle wurde zwischen 1983
und 1987 restauriert.

Vor drei Jahren (1997) begann man schlieBlich mit
der kompletten Umgestaltung und Restaurierung
des Empfangsgebéudes fiir 130 Millionen DM. Es
entstanden die ,,Colonaden®, ein gerdumiges, ar-
chitektonisch ansprechendes Einkaufs- und Ver-

pflegungszentrum im Bahnhof, womit auch dessen
Attraktivitidt gesteigert wird. Alte Elemente wie
Stahltriger und -stiitzen wurden gut sichtbar in die
Gestaltung integriert und lassen die Vorgeschichte
des Gebidudes nicht in Vergessenheit geraten.

Um 10:02 Uhr fuhr unser Thalys Richtung Briissel
ab. Da die Ausbauarbeiten zur Hochgeschwindig-
keitsstrecke noch im Gange sind, dauerte der erste
Fahrtabschnitt nach Briissel durch die zahlreichen
Langsamfahrstellen recht lange.

Dies erwies sich jedoch in punkto Kommunikation
zwischen den Exkursionsteilnehmern als nicht nega-
tiv; man verstand sich auf Anhieb sehr gut. Das
bestitigte sich iiber die gesamte Dauer der Exkur-
sion. Ab Briissel ging es mit dem Eurostar mit
Hochgeschwindigkeit bis zu 300 km/h weiter. Le-
diglich im Channel Tunnel bestand eine Geschwin-
digkeitsbeschriankung von 160 km/h. Technisch auf-
fallend war in England das Stromversorgungssystem
der Bahn; man verwendet hier an Stelle von Ober-
leitungen seitlich verlegte Stromschienen. Die Ges-
taltung des Bahnhofsgebdudes Ashford war beein-
druckend: Neu, sauber und luxurids. Dieser Ein-
druck von England hielt allerdings nicht die gesamte
Exkursion tiber an...

Die ,Inseleisenbahn®, die uns im Anschluss nach
Dover beforderte, machte einen ganz anderen Ein-
druck: Ein ,rustikales Eisenbahnfeeling®, Tiiren an
jeder Sitzgruppe und Pseudo-Halte an Geisterbahn-
hofen haben nicht nur unseren Exkursionsleiter
Csernak auf neue Witze gebracht...

Nach unserer Ankunft in Dover und einem 15-
miniitigen FuBmarsch mit Sack und Pack bezogen
wir die Zimmer in der YHA Dover. Danach gingen
wir auf Entdeckungsreise, um zu iiberpriifen, ob das
Geriicht, Dover sei ,ausgesprochen unattraktiv*
(Zitat Reisefiihrer), der Wahrheit entspricht. Ein
Rundgang am Hafenbecken entlang und hinauf zum
2000 Jahre alten Dover Castle brachte unseren
Kreislauf richtig in Schwung.

Zum Abendessen gaben sich einige mit McDonald’s
zufrieden, andere suchten sich einen vermeintlich
englischen Pub zum Speisen (fish & chips). Am
Abend trafen sich alle im Aufenthaltsraum der YHA
und iibten mit importiertem deutschen Bier die Ge-
selligkeit aus. Andere zogen die Kniffelrunde auf
dem 8-Bett-Zimmer vor. Noch vor Mitternacht wa-
ren die Ermiidungserscheinungen doch schon grof.
Alle gaben sich nun friedlich ihrem langersehnten
Schlaf hin.

Rabia Benjari
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Montag, 16. Oktober (Dover)

After our first experience with an original English
breakfast we walked across the city to the Dover
Harbour Board.

Mr Jonathan F. Sloggett, the Managing Director,
gave a lecture about the Board’s tasks and
difficulties. Its four main activities are ferries,
cruise, cargo and the marina. In 1994 the Channel
Tunnel opened and entered into competition with
the harbour. Nevertheless Dover port is still very
successful. Now investment to expand the port is
necessary. After the lecture we visited some inte-
resting places such as the port control and the
drive-on / drive-off berths. Afterwards we were gi-
ven a generous lunch.

Then we started our journey to Brighton & Hove
by coach. We stopped for tea in Rye. In the evening
we arrived at Beachy Head and saw the famous
White Cliffs. The eventful day finished in a pub
next to the youth hostel in Brighton.

Nach der ersten Nacht in Siidengland begannen
wir den Montag mit einem original englischen
Friihstiick. Hierzu gehorten Riihrei, ein Streifen
Speck, ein fettiges Wiirstchen und baked beans.
Allerdings wurden uns auch Miisli, Toast und
Marmelade geboten, so dass fiir jeden etwas dabei
war. Gut gestdrkt verliefen wir die Jugendherber-
ge. Wir gingen bei nebligem und triibem Wetter {i-
ber die Strandpromenade dem Hafen von Dover
entgegen, dessen Besichtigung an diesem Tag fiir
uns anstand. Am vereinbarten Treffpunkt erwartete
uns dann ein Shuttlebus, der uns zum Eingang des
Dover Harbour Board Office beforderte. Nach ei-
ner wirmenden Tasse Kaffee und Keksen begriifte
uns Managing Director Jonathan Sloggett. Er be-
gann seinen einstiindigen Vortrag iiber die Aufga-
ben des Hafens.

Eine Bedeutung als ,,Fahrhafen“ bekam Dover be-
reits 1381, als Richard II das Privileg vergab, dass
von nirgendwo sonst Pilger das Konigreich verlas-
sen durften als von dieser Stadt. Wie einst die Ro-
mische Flotte war spdter auch die Royal Navy in
Dover stationiert. Zum Schutz der Schiffe errich-
tete man 1847 die Admiralty Pier und den westli-
chen Arm. 1909 wurde die Konstruktion mit der
Errichtung des 6stlichen Arms und dem stidlichen
Wellenbrecher beendet. Die groflere Reichweite
weiterentwickelter Waffen zwang in der Neuzeit
die Royal Navy dazu, Dover aufgrund seiner ge-
ringen Distanz zum Festland zu verlassen.

Der Hafen wurde daraufhin der zivilen Nutzung ii-
berlassen. Die Verbesserungen der letzten flinfzig

Jahre haben ihn heute zum grofiten Fahrhafen des
United Kingdom werden lassen.

Eine Besonderheit liegt darin, dass Dover-Hafen im
offentlichen Auftrag handelt. Es ist ein sogenannter
trust port, der als halbstaatliches Treuhandunter-
nehmen gefiihrt wird ohne Gewinne zu erzielen. Die
vier Aufgabenfelder bestehen aus

Fahrbetrieb
Frachtverkehr (Cargo)
Kreuzfahrten
Yachthafen

Die Féhren befordern tagsiiber und insbesondere an
Wochenenden hauptsichlich Passagiere mit Pkw
und Bussen. Vor allem an werktéglichen Abenden
herrscht dagegen vermehrt Frachtverkehr. Die Dis-
tanz von nur 19 Meilen (ca. 31 km) bis Calais er-
moglicht es einer Fahre in 75 Minuten tiberzusetzen.
Alle 20 Minuten verldsst eine Fahre den Hafen
Richtung Frankreich, und das 24 Stunden am Tag.

Dover Port

Die Inbetriebnahme des Channel Tunnel bedeutete
ab 1994 eine grofie Konkurrenz fiir den Féhrverkehr
in Siidengland. Die Zugfahrt durch den Tunnel
stellte nun eine schnellere Verbindung dar. Einige
Héfen in der Region, wie das benachbarte Folkstone,
waren gezwungen, ihren Féhrbetrieb einzustellen.
Dover wurde somit neben dem Tunnel zum einzigen
konkurrenzfihigen Hafen und die Zahlen fiir Fahr-
zeuge und Passagiere konnten in den letzten Jahren
wenigstens stabil gehalten werden. Trotz dieser
stagnierenden Zahlen ist nach Einschitzung von Mr
Sloggett eine Erweiterung des Hafens um zusitz-
liche Docks unabdingbar, um den zukiinftigen An-
forderungen eines modernen Féhrbetriebs gerecht zu
werden. Auflerdem will man die weiteren Aufgaben-
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felder Fracht-, Yacht- und Kreuzfahrtverkehr stér-

ker gewichten. Das daraus entstehende Tourismus- Bei der Fortsetzung unserer Rundfahrt war es beein-
geschift wire fiir den Ort ohnehin von grofer Be- druckend zu sehen, wie scheinbar jeder Prozess im
deutung. Ebenso laufen bereits Gespréche iiber ei- Hafengeldnde stéindig und gleichzeitig vor sich ging.
nen westlichen Hafenanbau, dessen Kosten auf Die Fahren werden jeweils iiber zwei Rampen be-
500 - 600 Millionen Pfund geschétzt werden. und entladen und auch die Fahrzeuge bewegen sich
Fiir die Ingenieure am Hafen gibt es zwei grofe iiber zahlreiche Rampen und Straflen iiber das Ha-
Aufgaben. Zum einen ist es notwendig, neues fengelande.

Land zu gewinnen und zu errichten. Die Steilkiiste Nach diesen interessanten Einblicken in den Hafen-
bietet keine Moglichkeit, ins Landesinnere vorzu- betrieb, freuten wir uns dann iiber ein Buffet mit
dringen. Aus diesem Grund wurden die Hafen- Sandwiches, Pastete und Kuchen. In Kleingruppen
Plattform sowie weitere Anlagen immer weiter ins diskutierten wir mit unseren Gastgebern, bis wir
Meer herausgebaut. Die zweite Schwierigkeit re- dann gestéirkt und mit Informationsmaterial versorgt
sultiert aus einer Tide von sieben Metern. Die Dover am Nachmittag verlieen.

Rampen miissen sich diesen Bedingungen stets an-
passen konnen. Sie werden wéhrend des Be- und
Entladens der Fihren permanent messtechnisch ii-
berwacht und ihre Hohe der Lage des Schiffes an-
gepasst.

Im Anschluss an den Vortrag bekamen wir die
Gelegenheit, das Hafengeldnde mit unserem Rei-
sebus zu befahren und anzuschauen. Wir passier-
ten die Verkaufsstellen, an denen Passagiere mit
ihrem PKW lediglich 20 Minuten vor Befahren ei-
ner Fihre ihre Fahrkarte kaufen konnen. Da auf-
grund der hohen Schiffsfrequenz sténdig ein reges
Treiben auf dem Geldnde herrschte, bekamen wir
einen guten Eindruck von der Abfertigung. Und
diese muss auf dem relativ kleinen Gelidnde bei ei-
nem solch hohen Verkehrsaufkommen schnell und
zuverlissig sein. Alle LKW und Sattelziige halten
kurz auf einer Waage zur Gewichtserfassung und
fahren dann zu ihrem Stellplatz auf der wartenden
Fihre. Eine computergesteuerte Platzzuweisung
vereinfacht und beschleunigt den Vorgang, er-
moglicht eine stdndige Gewichtsiiberwachung und
erhoht damit die Sicherheit der Fahren. Nahe der
Hafenausfahrt besichtigten wir die Port Control,
die Leitstelle fiir alle Bewegungen der Schiffe. Ra-
dar, Funkverbindung sowie die Erfassung von
Windstirke und Wasserstand erleichtern einen be-
triebssicheren Ablauf. Nur bei starken Stiirmen
wird der Féhrbetrieb eingestellt.

Mittlerweile nicht mehr im Fahrbetrieb: Hoverspeed

Mit dem Reisebus fuhren wir an der Kiiste entlang
Richtung Brighton & Hove. Wir passierten den be-
kannten Ort Hastings und einige kleinere Orte, zu
denen uns Frau Hass-Klau viele Einzelheiten zur
Historie und auch so manches Anekdétchen erzahlen
konnte. In Rye machten wir eine kleine Pause und
besichtigten den Ort mit seinen romantischen, ver-
winkelten Gassen und historischen Gebéduden. Ge-
meinsam genossen wir Creamed Tea in einem klei-
nen Café in der Altstadt.

Danach ging unsere Fahrt weiter iiber Beachy Head,
wo wir noch auf den weiflen Klippen das Ende des
Sonnenuntergangs betrachten konnten, vorbei an
Newhaven, bis wir schlieflich Brighton & Hove er-
reichten. Nachdem wir auBerhalb des Zentrums die
Jugendherberge bezogen hatten, dachte eigentlich
noch niemand ans Zubettgehen. Die Tatsache aller-
dings, dass wir nach 23 Uhr an der Jugendherberge
vor verriegelten Tiiren gestanden hitten, verhinderte
dann aber leider eine Fahrt in die Stadt. Und so traf
man sich schlieflich in einem nahegelegenen Pub,
wo man bei englischem Bier die vielen Eindriicke
des Tages Revue passieren lief3.

Eric Lube & Manuel Mayer

Radarbild vom Dover Port
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Romantisches Rye...

Dienstag, 17. Oktober (Brighton)

In the morning we took the bus to Hove Town Hall,
where Brighton and Hove Council is located. We
were welcomed by John Douglas, followed by a
lecture, which was given by Andrew Renaut, who
is the transport planning team-leader.

Brighton covers a narrow corridor between the
sea and the environmentally valuable Downs,
which means a lot of traffic problems. The council
is trying to improve the reliability of buses by
introducing bus lanes and by enforcement when
cars are blocking the buses’ right of way. In
addition to this a public-awareness-campaign,
which points out traffic dangers and issues of
environmental sensitivity, motivates people to use
public transport.

In the afternoon we had an appointment at
Brighton and Hove Bus and Coach Company,
where Roger French gave a presentation about his
company. Priorities set for example are for short
waiting periods at bus-stops, optimising co-
operation with the council and in the management

of complaints. After his lecture Roger French
showed us the hall where the company’s 220 buses
are maintained and also the administration offices.

Later that day Carmen Hass-Klau took us on a
sightseeing-tour of Brighton. We went from The La-
nes to Brighton Pier, which is used as an amuse-
ment park where we all had a ride on a  merry-go-
round. We finished the day in an Italian restaurant.
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Die Strandkulisse von Brighton

Ganz untypisch fiir britische Verhiltnisse lachte
uns am Morgen die Sonne vom blauen Himmel an
und wir machten uns von der Jugendherberge aus
auf den Weg in Richtung Brighton & Hove Coun-
cil, das ihren Sitz in der Hove Town Hall hat.

Die praktische Vorbereitung zu dem anstehenden
Vortrag iiber einen attraktiven OPNV in Brighton
lag in der Nutzung eines Doppelstockbusses, wel-
cher sich mit unzihlbaren Stopps durch den Stau
der Innenstadt Brightons bewegte.

Es war zudem sehr auffillig, wie viel Zeit der Bus
an den Haltestellen verbrachte. Dazu trug bei, dass
die Busse in Brighton nur vorne eine Tiir haben
und alle Fahrgdste ihr Ticket beim Fahrer zeigen
bzw. bei ihm zahlen miissen.

Nichtsdestotrotz kamen wir piinktlich in Hove an
und wurden dort von John Douglas, Transport
Planning Manager des Brighton and Hove Coun-
cil, begriifit. Es schloss sich ein Vortrag von And-
rew Renaut an, Team-Leader des Bereiches Trans-
port Planning.

Er stellte zundchst dar, welche Faktoren die Ver-
kehrsplanung in Brighton & Hove beeinflussen. So
ist die Stadt in ihrer Ausdehnung teilweise einge-
schrinkt, da sie nach Siiden hin durch das Meer
und nach Norden durch die Downs, einem Land-
schaftsschutzgebiet, begrenzt wird. Dies hatte auch
zur Folge, das die Stadt sehr dicht bebaut ist und
die StraBenquerschnitte eng sind. In Brighton gibt
es zudem einerseits einen einflussreichen Bund
von Geschiftleuten, andererseits aber auch eine
gut organisierte Umweltlobby.

Obwohl die Stadt kein eigenes Busunternehmen
betreibt, kann sie doch einiges im Bereich Ver-
kehrsplanung tun und somit auch den OPNV stiit-
zen. Einige Beispiele aus dem Vortrag seien hier
genannt:

S0V

e Busspuren sind in Brighton & Hove zwar bis-
lang nur Stiickwerk und lassen sich aufgrund
der schmalen Fahrbahnquerschnitte auch nur
begrenztem MaBe ausbauen. Dennoch ist der
Ausbau solcher Spuren erkléartes Ziel des Coun-
cils, um an den h#ufig auftretenden Staus vor-
beizufahren.

e Eine wichtige Anderung, die einen erfolgrei-
chen OPNV in Brighton sichern soll, tritt im Ju-
ni 2001 in Kraft. Die Gemeinde wird ab diesem
Zeitpunkt eigenverantwortlich ohne Hinzuholen
der Polizei falsch geparkte und damit oft den
Busverkehr behindernde Autos abschleppen
diirfen.

e Eine Public-awareness-campaign legt der Be-
volkerung verantwortliches Handeln in den Be-
reichen Sicherheit und Umweltschutz nahe,
woraus auch eine stirkere Nutzung des OPNV
resultieren soll.

e  Ausbau von Park & Ride—Anlagen gestaltet sich
jedoch im Norden der Stadt schwierig, da grofe
Parkplidtze im Konflikt zu der Erhaltung der
Downs stehen.

Solche und weitere Mafinahmen sollen zu dem Ziel

des Councils beitragen, das man unter dem Motto

,,We want Brighton and Hove to be a vibrant and

healthy people-friendly city” zusammenfasst.

Nach unserem Mittagessen in diversen Imbissbuden

von Hove, besuchten wir nun das in Brighton vor-

herrschende Busunternehmen Brighton & Hove Bus
and Coach Company.

In die Entwicklung seines Unternehmens fiihrte uns

Managing Director Roger French von einer Natio-

nal Bus-Company (1969), iiber die Privatisierung

des Unternehmens (1987), bis hin zur Griindung ei-
ner Aktiengesellschaft (1994) ein. Die Eckpfeiler
des Erfolgskonzeptes von Brighton & Hove Bus and

Coach Company sind:
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e Kurze Wartezeiten (Slogan: “Every few
minutes...”)

e Entwicklung vom Tarifzonensystem hin
zum Einheitspreis

e Zunehmender Einsatz von Niederflurbus-
sen

e Ausweitung der Zusammenarbeit mit dem
Council
Beschwerdemanagement

e Farbe der Busse an Farbe der Linien im
Netzplan angepasst

Damit scheint das Unternehmen gut zu fahren,
denn es erwirtschaftet einen Profit, wenngleich
hierbei die im Vergleich zu Deutschland niedrige-
ren Lohnkosten beriicksichtigt werden miissen.
Diese Tatsache und die zurzeit niedrige Arbeitslo-
sigkeit in der Region haben zur Folge, dass das
Unternehmen zum Teil vergeblich nach Fahrern
sucht und deswegen sogar eine Buslinie nicht im
angestrebten 10-Minuten-Takt betreiben kann.
Nach einem Tésschen Kaffee gewéhrte uns Roger
French einen Einblick in die Werkstatt und die Or-
ganisationsabteilung des Unternehmens. In der
Werkstatt wird die 220 Busse umfassende Flotte
gewartet. Pro Woche kann bei vier Fahrzeugen die
jahrliche Inspektion durchgefiihrt werden. Zudem
stehen vier Stellpldtze zur Verfligung, an denen der
technische Uberwachungsverein seine Untersu-
chungen durchfiihren kann.

s

Die Metro-Busse im Corporate-Design

Brighton & Hove Bus and Coach Company ist in
beinahe keinem Bereich auf Fremdarbeiten ange-
wiesen. So gehort z.B. auch eine Lackierstrafie,
sowie eine hausinterne Schulung der Fahrer mit zu
den Bestandteilen des Unternehmens. Ein Manko
ist derzeit ein fehlendes Betriebsleitsystem, wo-
durch der verantwortlichen Leitstelle nicht fortlau-
fend bekannt ist, wo und zu welcher Zeit sich wel-
ches Fahrzeug befindet.

Der Informationsteil dieses Exkursionstages war
damit abgeschlossen und Frau Hass-Klau startete
mit uns eine Sightseeing-Tour durch ihre Wahl-
Heimatstadt. Zunédchst fiihrte unser Weg zum

- 11 -

schénen Hauptbahnhof von Brighton, der eine
Stahlbogenhalle als Blickfang aufzuweisen hat.

Der Bahnhof von Brighton

Anschlielend schlingelten wir uns durch die engen
Gassen im Stadtzentrum, den so genannten Lanes,
zum Brighton-Pier. Die Funktion des Piers ist je-
doch nicht mehr, wie man annehmen sollte, das An-
legen von Schiffen. Es hat sich vielmehr zur Ver-
gniigungsmeile mit diversen Geldspiel- und Fahrge-
schiften entwickelt. Hier erwartete uns das gruppen-
dynamische Highlight des Tages: Eine Gemein-
schaftsfahrt mit einem nostalgischem Kinderkarus-
sell.

Hunger machte sich nun breit und so kamen wir
nach einem kurzen FuBBmarsch im Restaurant ,,Do-
natello” an. Die Gruppe wurde an diesem Abend
um Herrn und Tochter Hass-Klau, sowie ETP-
Sekretirin Diana, die unsere Termine auf der Insel
bestens vorbereitet hat, erweitert. Der Abend klang
somit bei gutem Essen und frohlicher Stimmung
langsam aus. Der Tag endete wie er begonnen hatte:
Mit dem Vorzeigen der innovativen ,,Rubbelfahr-
karte* bei unserer Busfahrt zuriick zur Jugendher-
berge.

Rolf Boesch & Melanie Heil

Exkursionsteilnehmer Csernak (rechts)
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Mittwoch, 18. Oktober (London)

Prof. Dr. Phil Goodwin gave us a brief but
interesting introduction into the world of transport
in Greater London as Europe’s largest city. Star-
ting with the population, explaining the public
transport systems and the problems he then talked
about  pedestrianisation and the people's suspi-
cions about this. Finally he gave us an overview of
the mayor’s plans to start road pricing in the inner
city.

After travelling to London Jon Willis gave a talk
about Transport for London which is responsible
for both the planning and supervision of the public
and private sector of transport in Greater London.
Because of the immense volume of traffic the
average travelling speed is still 11 km/h as it was
100 years ago. Transport for London's priorities
are to increase this, to offer better public transport
(possibly with the money from road pricing) and to
build an integrated transport network .

Direkt nach dem Friihstiick hielt uns Prof. Dr. Phil
Goodwin seinen Vortrag iiber das Thema ,,Einfiih-
rung in die Verkehrsprobleme in London®.

Phil Goodwin ist Professor am UCL (University
College London), das Teil der Universitit Londons
ist. Er ist aulerdem zurzeit bei Greater London
Transport beschiftigt, ist einer der Direktoren des
von uns schon besichtigten Dover Harbour Board
und ber#t den britischen Verkehrsministers sowie
die Regierung von Schweden in Verkehrsfragen.
London ist mit 7 Mio. Einwohnern eine der grof3-
ten Stidte Europas. Die Fliache betrégt inklusive
des Umlandes (,,Greater London‘) 1.600 km?, wo-
hingegen das eigentliche Zentrum nur ca. 25 km?
umfasst und damit beinahe fufllaufig ist.

Fiir FuBgénger tat man in der Londoner Innenstadt
jedoch wenig. So gibt es heute verglichen mit an-
deren europdischen Grofstadten in London nur
wenige FuB3géngerzonen:

Leicester Square

South Bank River Walk

einige Gassen im Stadtviertel Soho
Parliament Square

Trafalgar Square
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Hauptargument gegen die Einrichtung von Fuflgén-
gerzonen war stets, dass dort moglicherweise Krimi-
nalitit und Drogenkonsum Platz fanden. Die Gegner
setzten sich mit dieser Meinung in Soho durch — ei-
nige Bereiche der FuBigidngerzone wurden dort wie-
der aufgehoben. Dem steht jedoch gegeniiber, dass
sich FuBgingerplitze und -straen mehr und mehr
zu Touristenhochburgen entwickelten.

Ein weiterer Bestandteil des FuBwegenetzes wurde
mit einer neuen FuBgéngerbriicke geschaffen, die im
Zuge der Millenniumsfeiern in London gebaut wur-
de. Sie verbindet St Pauls mit der Bankside. Das fu-
turistisch wirkende Bauwerk musste nach nur zwei
Tagen wieder geschlossen werden. Als die Briicke
bei der Erdffnung von grofen Menschenmengen
iiberquert wurde, geriet sie ins Schwanken. Ingeni-
eure und Architekten sind sich nun nicht mehr si-
cher, ob man auf dieser Briicke die Themse gefahr-
los iiberqueren kann und denken dariiber nach, die
Briicke mit einem Dampfersystem nachzuriisten. Bis
dahin jedoch will niemand die Verantwortung fiir
die Sicherheit iibernehmen und die Briicke bleibt
unbefristet gesperrt.

Nachdem die Bevolkerungszahl in London lange
Zeit stagnierte, begann sie in der Nachkriegszeit
wieder zu steigen. Allerdings nimmt die Bevolke-
rungszahl nur in den AuBenbezirken zu, wihrend sie
im historischen Zentrum von London riickléufig ist.
Diese Entwicklung ldsst den Pendlerverkehr in das
Stadtzentrum immer weiter ansteigen. Ca. 80% der
Pendler nutzen dabei den 6ffentlichen Nahverkehr.
Das Gros der Arbeitsplatze liegt allerdings aufer-
halb des Stadtzentrums. In diesen Regionen sieht die
Verkehrsmittelwahl umgekehrt aus: Rund 80% der
Pendler nutzen das Auto.

Verkehrsplanung geschah wihrend der Nachkriegs-
zeit nach dem Grundsatz damals fithrender Ver-
kehrsplaner und Ingenieure: ,,Voraussagen und dem-
entsprechend planen“. Durch die Steigerung der
Einkommen sagte man einen Anstieg des Verkehrs
voraus und forderte den Ausbau des Straflennetzes.
Abercrombie schlug beispielsweise in seinen Post-
war plans fir Greater London fiinf Ringstraflen vor.
Es setzte sich aber zunehmend die Erkenntnis durch,
dass durch die Schaffung zusitzlicher Verkehrs-
infrastruktur auch das Verkehrsaufkommen immer
weiter ansteigt. Einen endgiiltigen Wandel im Den-
ken brachte der Bau der Schnellstrae M25: Inner-
halb von 2 Jahre nach Offnung hatte sie bereits das
Verkehrsaufkommen erreicht, das eigentlich erst fiir
den Zeitraum von 30 Jahren prognostiziert war.
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Der neue Biirgermeister Londons, Ken Living-
stone, lie zur Losung der erheblichen Verkehrs-
probleme in der Innenstadt von London ein altes
Konzept wieder aufleben, Road pricing. Zukiinftig
soll eine Gebiihr fiir das Einfahren ins Zentrum
Londons erhoben werden. Diese Idee wird kontro-
vers diskutiert. Autofahrer verstehen nicht, warum
sie plotzlich fiir etwas bezahlen sollen, das bisher
immer umsonst war. Von diesem psychologischen
Problem abgesehen, kommt dieser Vorschlag bei
der Bevolkerung in London, die unter dem starken
Verkehr leidet, sehr gut an. Man fordert aber
gleichzeitig, dass die Einnahmen aus dem Road
pricing in den OPNV investiert werden. Aller Vor-
aussicht nach kann mit einer Umsetzung in den
néchsten 2-3 Jahren gerechnet werden.

Prof. Goodwin war damit am Ende seines interes-
santen und spannenden Vortrags angekommen und
wir brachen in Richtung Bahnhof Preston Park
auf, um von dort aus mit dem Zug nach London zu
fahren. Die YHA Rotherhithe sollte dort fiir die
kommenden Tage unser Domizil sein.

Wir starteten in London noch am selben Tag unser
Programm mit einem Besuch der Verwaltung von
Transport for London. Dort genossen wir vor, nach
und wiahrend des Vortrags von Jon Willis, Head of
Project Development, die wunderbare Aussicht aus
dem 17. Stock tiber die City of London.

Jon Willis erkldrte uns zunichst die planerischen
Verhiltnisse in London. Die gesamte Stadtent-
wicklungsplanung wird von der London Develo-
pement Agency ibernommen. Die Verkehrsent-
wicklungsplanung wiederum wird von Transport
Jor London sowie dem Biirgermeister als Entschei-
dungstréger durchgefiihrt.

Transport for London ist verantwortlich fiir Bus-
verkehre, Fihrdienste auf der Themse, das Stadt-
bahn-System (hier nur die vollautomatische Stadt-
bahn Docklands Light Rail und die Croydon
Tramlink als einzige Straflenbahnlinie im Raum
London), die SchnellstraBen, Taxen und den Rei-
sebusbahnhof. Im Gegensatz zum Rest von GroB-
britannien ist der Busverkehr in London privati-
siert, aber nicht dereguliert. Simtliche Planungen
und auch die Festsetzung der Fahrpreise werden
von Transport for London vorgenommen. Zur Zeit
gibt es ca. 30 verschiedene Busunternehmen, die
in London das Busnetz betreiben. Sie differieren
erheblich in ihrer Grofe.

Der Betrieb, die Unternehmen sowie die Infra-
struktur der Eisenbahn sind ebenfalls privatisiert.
Gegenwirtig gibt es 13 private Eisenbahnunter-
nehmen. Was die Folgen einer Privatisierung der
Fahrwege sein konnen, erlebten wir auch: Zeit-
gleich mit unserer Exkursion verungliickte ein
weiteres Mal ein Eisenbahnzug aufgrund einer
fehlerhaften Infrastruktur in Hatfield in der Néhe
von London.
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Eine der wenigen Ausnahmen der Privatisierungs-
welle der Thatcher-Regierung bildete das U-Bahn-
System Londons. Es ist ein 6ffentliches Unterneh-
men geblieben. Jedoch bestehen Plidne, zumindest
die Infrastruktur zu privatisieren

Die Ziele der Verkehrspolitik in London befassen
sich u.a. mit der Steigerung der Durchschnittsge-
schwindigkeit des Individualverkehrs. Diese hat sich
seit 100 Jahren nicht gedndert. Sie betrdgt immer
noch ca. 11km/h — damals aufgrund der begrenzten
technischen Moglichkeiten, heute aufgrund des
stdndigen Staus auf Londons Straf3en.

Busse im Stau bzw. Bus-Stau

Der neue Biirgermeister setzt bei seiner Verkehrs-
politik folgende Prioritéten:

e Innerhalb von fiinf Jahren die Qualitit des Bus-
verkehrs zu erhdhen, Busbevorrechtigung an
Ampeln einzufiihren, hohe Strafgelder fiir Pkw-
Fahrer, die ihre Autos auf Busspuren abstellen

e Einfiihrung von Road pricing in der Innenstadt,
um die Einnahmen fiir den OPNV zu nutzen

e Integration der verschiedenen Teilverkehrssys-
teme

e Ausbau der Eisenbahnen in Greater London zu
einem System innerhalb der nichsten 10 — 20
Jahre

In der Hauptniederlassung von Transport for Lon-
don arbeiten gegenwirtig rund 80 Personen in den
Hauptgebieten Verkehrsplanung und Projektent-
wicklung. Mr Willis sprach von einer sich vollzie-
henden Expansion dieser Bereiche mit dem Problem
fachliches Personal, insbesondere Verkehrsplaner,
zu finden. Es werden dabei Anforderungen in Bezug
auf rdumliche, Okonomische und ingenieurtechni-
sche Kenntnisse gestellt. Er duflerte in diesem Zu-
sammenhang seine ernste Besorgnis, dieses fachli-
che Personal zu finden. Man suche bereits im Aus-
land nach solchen Fachkriften. Ob dies als Hinweis
an uns zu verstehen war, konnten wir selbst ent-
scheiden.
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Eine weitere Strategie, die Verkehrsprobleme
Londons zu 1dsen, besteht darin die Innenstadt als
Wohngegend attraktiv zu gestalten. So soll die Be-
volkerung dazu bewogen werden, nicht mehr in die
Vororte zu ziehen. Somit liee sich der tégliche
Strom von Pendlern reduzieren. Da dies aber nicht
fiir alle Pendler moglich ist, versucht man auch das
Umsteigen von Pkw auf Bahn auflerhalb der In-
nenstadt zu fordern. Hierfir miissen die Bahn-
Takte erhoht werden und Park & Ride-Platze und
Umsteigehaltestellen gebaut werden.

Dann kam Mr Willis auf die Sicherheit in der Be-
nutzung von U-Bahnen zu sprechen. Das Problem
besteht nicht so sehr in den Bahnen selber, als
vielmehr auf den Wegen zu oder von der Halte-
stelle. Hier ist ein Taxi-Ruf-System geplant. Mit
einem kostenlosen Anruf kann eines der schwarzen
Taxen an jede U-Bahn-Station bestellt werden.
Diese speziellen Londoner Taxen sind von der
Verwaltung lizenziert. Fiir eine Taxifahrt von der
Ausstiegshaltestelle nach Hause wiirde man dann
mit einem giiltigen U-Bahn-Fahrschein nur die
Hilfte zahlen. AuBlerdem sollen die Verkniipfun-
gen zwischen Ziigen und Bussen verbessert, sowie
die Fahrpldne aufeinander abgestimmt werden.

Jon Willis schloss seinen Vortrag mit der Fest-
stellung, dass Transport for London zurzeit kaum
weil, wo zuerst investiert werden soll, da es so
viele Projekte gibt, die abgewickelt werden miis-
sen.

Den Weg aus der 17. Etage ins Erdgeschoss hatten
wir uns etwas einfacher vorgestellt. Nach der Fest-
stellung, dass samtliche Aufziige blockiert waren,
blieb uns nichts anderes iibrig, als iiber das Trep-

penhaus 17 Stockwerke nach unten zu steigen.
Kaum waren wir unten angelangt, funktionierten die
Fahrstiihle wieder einwandfrei. Toll!

Am frithen Abend — es wurde bereits dunkel — be-
gannen wir ausgehend von der Viktoria Street eine
kleine Stadtbesichtigung vorbei an der Westminster
Abbey, an den Houses of Parliament sowie Big Ben.
Ab dort durften wir bestes englisches Wetter genie-
Ben. Uns gelang es jedoch, in einen Doppeldecker-
Bus zu fliehen. Leider war es mittlerweile so dunkel
und die Busfensterscheiben so beschlagen, dass wir
aufler Leuchtreklame nicht mehr allzu viel eindeutig
erkennen konnten.

An dieser Stelle sei erw#hnt, dass wir fiir die Zeit
unseres Aufenthaltes eine Freifahrkarte fiir den
OPNV im gesamten GroBraum London bekamen. Im
Schutzumschlag des Tickets glinzte dabei die Auf-
schrift Guest of London Transport, und die Blicke
der Busfahrer schienen dies wéhrend der Kontrolle
bei Fahrtantritt auch zu wiirdigen.

An die Sightseeing-tour per Bus schloss sich ein
Sightseeing-walk per pedes durch Soho an, bevor
wir dann schlieBlich von unseren Exkursionsleitern
in die Freiheit entlassen wurden. Die Gruppe zer-
streute sich naturgemiB. Einige schoben dabei ein
Kulturprogramm nach: Tower Bridge bei Nacht und
ein zu einem Museum umfunktionierter britischer
Zerstorer aus dem 2. Weltkrieg. Doch auch diese
Verwegenen hatten irgendwann gegen Mitternacht
erstmal genug gesehen und machten sich auf den
Weg zur YHA.

Patricia Reich & Peter Schekierka

Blick aus John Willis' Biiro
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Donnerstag, 19. Oktober (London)

On this day we went to have a look at the London
Underground Network. The , Jubilee Line Exten-
sion“ in particular was of great interest for our
studies. We visited some of the new stations on this
line. Mr Chris Nix (London Transport Museum)
showed us Westminster Underground station and
told us some facts about the construction of the
building. In the Docklands area we had time to see
Canary Wharf station and the ‘“rumbling“
Docklands Light Railway. In the afternoon we
went to Croydon in order to see the new tramlink
system, which was only opened in 2000. During
the ride  across the network, Mr Colin Stannard
(Transport for London) told us much about the
construction and the service of this light rail
system.

After this long but interesting day investigating
public transport we treated ourselves to a real
English lunch: In an Indian restaurant we burned
our tongues on hot peppered chicken.

Bei unserem ersten Friihstiick in London bot uns
auch die YHA Rotherhithe eine beachtliche Aus-
wahl an typisch britischen Friihstiickszutaten. So
schuf sich die Gruppe wieder eine solide Grundla-
ge fir einen langen Tag in britischen Nahver-
kehrsmitteln. Und in dieser Hinsicht stand uns an
diesem Tag einiges bevor.

Der erste Termin (Treffpunkt: Ticket-barrier an
der Underground station Westminster) fiel aller-
dings sofort ins Wasser, da — wie sich hinterher
herausstellte — Chris Nix vom London Transport
Museum am falschen Bahnhof auf uns wartete. So
gingen wir auf eigene Faust auf Entdeckungstour
in die unterirdische Welt.

Ziel waren zwei ausgewéhlte Stationen der neu er-
offneten Jubilee Line Extension. Diese U-Bahn-
Strecke wurde zur besseren ErschlieBung des
boomenden Docklands-Gebietes errichtet, dem e-
hemaligen Londoner Hafengebiet im Osten der
Stadt. Lange geplant, konnte die Strecke Anfang
2000 nun endlich erdffnet werden. Das Ergebnis
kann sich durchaus sehen lassen, wenngleich es
selbst im Vergleich mit der Pariser ,,Meteor*“-Linie
ein iiberaus teures Projekt war.

Erster Anlaufpunkt war die in schonem Blau ges-
taltete Station North Greenwich. Sie erschliefit den
neu errichteten Millennium Dome, ein zur Jahrtau-
sendwende eroffnetes Riesenzelt, das eine grofle
Ausstellung tiber die anthropogene Kultur des ver-
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gangenen Jahrtausends beinhaltet. Die Besucher-
zahlen dieses Projekts blieben jedoch noch weiter
hinter den Erwartungen zuriick als die der EXPO in
Hannover; so wirken die Anlagen fiir den Besucher-
verkehr (Busparkplatz bzw. Shuttlehaltestellen)
leicht iiberdimensioniert.

Weiter ging es zum Haltepunkt Canary Wharf. Hier
sieht der Auslastungsgrad anders aus. Die Station
liegt inmitten eines inzwischen hoch verdichteten
Biiroviertels und wurde fiir ein Fahrgastaufkommen
im flinfstelligen Bereich in der Spitzenstunde konzi-
piert.

Zugang zur Underground-Station Canary Wharf

Die beachtlichen Ausmafle konnten kostengiinstig
dadurch hergestellt werden, dass ein ~ ehemaliges
Hafenbecken trockengelegt und zu einem U-
Bahnhof ausgebaut wurde. Nun konnen auch grofie
Fahrgastzahlen bewiltigt werden, ohne dass es zu
die Sicherheit gefihrdenden Uberfiillungen kommt,
was an einigen Stellen im Londoner Underground-
Netz durchaus vorkommt. Beispielsweise wird die
Station Camden Town wihrend des dortigen sehr
beliebten Flohmarkts samstags geschlossen, da sonst
die Gefahr bestiinde, dass am Bahnsteig wartende
Personen von den Massen auf die Gleise gedrangt
werden oder Panik ausbricht.

Ein weiteres Schienenverkehrsmittel, auf das man in
Canary Wharf umsteigen kann, ist die Docklands
Light Rail (DLR). Hierbei handelt es sich um eine
vor rund zehn Jahren erdffnete vollautomatische
Stadtbahn, deren Kapazitit aber schon bald fiir die
ErschlieBung des Docklands-Gebietes mit seinen in
rasantem Tempo wachsenden Biiros nicht mehr aus-
reichte. Dieses war dann auch der Grund fiir den zu-
satzlichen Ausbau der oben erwdhnten Jubilee Line
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Extension, da man selbst durch diverse Ausbauten
der DLR — u.a. wurde der Bau eines neuen Tunnels
zur besseren Anbindung an das Underground-Netz
in der Londoner City durchgefiihrt — dem sténdig
steigendem Fahrgastaufkommen in den Docklands
nicht Herr werden konnte. Ubrigens finden sich die
Erstfahrzeuge der Docklands-Bahn, die schon nach
einigen Jahren aufgrund dieser Tunnelerdffnung in
London nicht mehr eingesetzt werden konnten,
heute im Netz der Essener Stadtbahn, freilich um-
gebaut und nicht mehr im automatischen Betrieb.

Die Docklands-Bahn an der Canary Wharf

Mehr schaukelnd als fahrend brachte uns dann die
aufgrund des miserablen Oberbauzustandes von
uns ,,Rumbling railway* getaufte DLR in westliche
Richtung zur Station Bank in der Londoner City.

Fahrweg der DLR: Feste Fahbhn, Linienleiter in der
Mitte und rechts die Stromschiene
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Uber den Bahnhof London Bridge fuhren wir dann
weiter nach Croydon. Croydon (~400.000 Einwoh-
ner) liegt im Vorortbereich von London, wobei hier
die Bezeichnung ,,Vorort“ insofern irrefiihrend ist,
als dass Croydon fiir sich allein genommen bereits
der sechstgroBte Wirtschaftsraum in Grofbritannien
ist. Hier fuhren wir mit einer modernen Light-Rail
durch die Stadt, der sogenannten Croydon Tramlink.
Das System wurde uns dabei von Colin Stannard
von Transport for London néher erldutert.

Croydon Tramlink wurde unléngst erdffnet, nach-
dem die StraBenbahn in GrofBbritannien vorher so
gut wie ausgestorben war. Daher waren einige Hiir-
den bei der Planung und Ausfiihrung der Bahn zu
nehmen, wobei man hiufig mit Vorbehalten gegen-
iiber diesem System konfrontiert wurde (,,7rams ge-
horen ins Museum*). So war es auch nicht immer
moglich, den fiir den Betrieb optimalen Fahrweg zu
realisieren. Mehrere sehr enge Kurven und
streckenweise eingleisige Streckenstiicke erzwingen
Langsamfahrt und Wartezeiten. Andererseits sind
durch die abschnittweise Verwendung alter Eisen-
bahntrassen, die vorher von nowhere to nowhere lie-
fen, teilweise auch recht hohe Fahrgeschwindigkei-
ten (bis zu 80 km/h) moglich. In der Innenstadt von
Croydon wird dagegen eine grofie Schleife mit vier
Stationen befahren, welche im Stralenraum liegt.
Alle Linien treffen sich am Bahnhof East Croydon,
von dem schnelle Schienenverbindungen ins Herz
von London bestehen. Insgesamt scheint das Projekt
gelungen und wird inzwischen auch von der Bevdl-
kerung gut akzeptiert und angenommen.

An Fahrzeugen werden auf diesem Streckennetz
Niederflur-Stadtbahnwagen eingesetzt, die baugleich
mit der Reihe K4000 der Stadtbahn Kéln sind. Ge-
fahren wird in Einzeltraktion, um in der Innenstadt
die Trennwirkung durch die Bahn sowie die Bahn-
steiglingen gering halten zu kénnen.

Die angestrebte Fahrgastzahl pro Jahr liegt bei 25
Mio. Uber die bisher erreichten Werte konnten wir
keine Auskunft bekommen, da entsprechende Erhe-
bungen in Croydon bisher noch nicht durchgefiihrt
worden sind.

i iy,

Die Tram am Bahnhof East Croydon
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Nach dieser Light-Rail-Erkundung und einer Be-
gegnung mit ,,Mr McDonald* (alias Herr Csernak)
trafen wir dann in London — moderner Handy-
Technik sei Dank — doch noch Chris Nix, der uns
die Underground station Westminster néher
brachte. Wir nahmen den Kontrollraum in Augen-
schein und lieBen uns in groben Ziigen das Bauver-
fahren der Station und die damit verbundenen
Schwierigkeiten erldutern. Diese ergaben sich im
Wesentlichen aus der unmittelbaren Nachbarschaft
zur Themse und zum Big Ben. Um dessen Funda-
menten nicht zu nahe kommen zu miissen, wurden
die beiden Streckentunnel der neuen Jubilee Line
iibereinander statt, wie iiblich, nebeneinander an-
geordnet. Zusitzlich wurde die Station sowohl
unter Betrieb des unmittelbar dariiber liegenden
alten Tunnels der District Line, als auch gleichzei-
tig mit der Errichtung eines dariiber liegenden
sechsstéckigen Biirogebdudes gebaut. So mussten
aufwendige Verfahren zur Aussteifung und Siche-
rung der vorhandenen Bauwerke sowie des neu ge-
schaffenen Zugangsschachts angewendet werden.
Massive Stahlstreben, die gut sichtbar in die Ar-
chitektur integriert wurden, stiitzen die Wiande ge-
gen den Erd- und Wasserdruck ab.

Vorbildliche Einrichtungen zum Schall- und Feu-
erschutz tragen den hohen Sicherheits- und Kom-
fort-Anspriichen Rechnung: Tritt- und Luftschall
wird extrem gedimmt, und Brénde konnen (auch
durch den Verzicht auf Abfallbehilter) aufgrund
der Verwendung ausschlielich unbrennbarer Ma-
terialien fast ausgeschlossen werden. (,,Das einzig
theoretisch Brennbare hier unten sind die Fahr-
gaste®, meinte Chris Nix...)

Ein weiterer Gedanke beziiglich der Sicherheit
fithrte zur Ausstattung aller Stationen im Verlauf
der neuen Jubilee Line mit Bahnsteigtiiren — so
auch in Westminster zu sehen. Da die Linie jedoch
nicht automatisch betrieben wird, werden den Fah-
rern der Ziige duflerst genaue Zielbremsungen ab-
verlangt. Der Fahrer sieht lediglich eine Markie-
rung am Tunnelrand, trifft er diese nicht genau, so
muss rangiert werden!
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Zur Bahnsteigsicherung: Automatische Bahnsteigtiiren an
der Jubilee-Line

Es war ein anstrengender Tag! Wir waren sieben
Stunden in offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs.
Das ist geniigend praktisches Verkehrsstudium fiir
einen Tag.

Am Abend wurde dann beschlossen, zusammen
einmal richtig britisch Essen zu gehen. So gingen
wir also zum Inder... Dort aflen wir Indian Summer
mit scharfem Hiihner-, Lamm- und Rindfleisch.

Fast schon traditionellerweise lieBen dann einige den
Abend in der Jugendherberge mit einer Runde Knif-
fel ausklingen.

Tobias von Ankum-Hoch
& Christoph Groneck
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Freitag, 20. Oktober (London)

We met Martin Dean (First Group) at Paddington
railway station.

First of all he spoke to us about privatisation of
public transport in Great Britain. Except for
London, transport companies in Britain can offer
routes and fares as they like. With a fleet of more
than 10,000 buses and around 23% market share
First group is now the UK's largest bus operator.
In Martin Dean’s view private operators respect
the customer’s needs more than public operators
due to the competition. Therefore private compa-
nies not only have to save money but must also set
high investments. First Group is the UK's leading
provider of integrated transport. It offers tickets
which are provided for bus and rail links. This
results in easy interchanges between rail and bus
services.

In the afternoon we enjoyed a ride on the London
Eye, a giant Ferris wheel in the heart of London.
Our "flight" took half an hour and we enjoyed
great views of London.

Am Freitag dem 20. Oktober besuchten wir die
Transportgesellschaft First Group, die mit einem
Umsatz von 2 Milliarden Pfund jéhrlich eines der
drei groften Busunternehmen in GroBbritannien
darstellt. Auch im Bahnverkehr ist First Group mit
eingebunden; fast ein Fiinftel des britischen Bahn-
netzes wird vom Unternehmen befahren. First
Group ist einer der groften Arbeitgeber in mehr als
40 Stadten in GrofBbritannien mit ca. 30.000 Mit-
arbeitern und ca. 15.000 Mitarbeitern im Ausland
(USA, Hong Kong).

e

o
First Group Gelenkbus

Es begriiite uns Martin Dean, Project Director,
mit einem bemerkenswerten Cockneyakzent. Er

merkte verschmitzt an, dass er kein Deutsch, aber e-
ben auch kein Englisch spreche. Verstanden haben
wir ihn aber trotzdem.

Er schilderte uns eingangs das System der Privatisie-
rung in Grofbritannien. Dies stiel auf grofes Inte-
resse bei uns, da die Wettbewerbsbestrebungen in
Deutschland bisher noch in den Anféngen stecken
und im Zuge der européischen Gesetzgebung in den
kommenden Jahren vorangetrieben werden sollen.
Durch die Privatisierung herrscht ein freier Wettbe-
werb unter den 6ffentlichen Verkehrsunternehmen in
Grofbritannien. Jedes Unternehmen kann die Rou-
ten, die bedient werden sollen, die Fahrpreise und
die Fahrpléne selber bestimmen. Dadurch ist mog-
lich, dass mehrere Unternehmen die gleiche Strecke
in Konkurrenz zueinander fahren. Um sich dort
durchzusetzen, wird ein Preiskampf iiber die Fahr-
preise gefiihrt. Diesen radikalen Wettbewerb konnen
sich allerdings nur grofere Unternehmen leisten.

Die einzige Ausnahme beziiglich der Privatisierung
in Grofbritannien bildet London. Transport for Lon-
don blieb auch nach der Privatisierung die regulie-
rende und koordinierende Institution und bestimmt
weiterhin das Streckennetz, die Fahrpléne, die Hohe
des Fahrgeldes und im Stadtzentrumsbereich sogar
die Farbe der Busse. Auf diese Weise ist sicherge-
stellt, dass nur ein Busunternehmen auf einer be-
stimmten Route fdhrt und ein flachendeckendes
OPNV-Netz entstehen kann.

Auflerhalb Londons konnen die Gemeinden und
Stadte, wenn sie bereit sind Subventionen zu zahlen,
auch Konzessionen vergeben, d.h. die Busfrequenz
und den Fahrpreis bestimmen. Die Kon-
zessionsdauer ist in der Regel auf drei bis fiinf Jahre
beschrénkt. Fiir die meisten Busverkehre gibt es kei-
ne Subventionen, jedoch Ausgleichszahlungen fiir
Fahrgiste iiber 65 Jahren.

Nach dem Beschluss des Privatisierungsgesetzes gab
es auf dem englischen Verkehrsmarkt viele kleine
Busunternehmen, deren Zahl durch Neugriindung
und Schliefung von Unternehmen infolge des Wett-
bewerbs stindig schwankte. Mittlerweile wird der
Markt von drei groflen Firmen beherrscht, die sich je
18 — 20 % des Marktes teilen, danach folgen zwei
Unternehmen mit je 10 — 12 %. Den Rest des Mark-
tes teilen sich kleinere Busgesellschaften.

Vermehrt werden heute von den Gemeinden Quali-
ty-Partnerships mit den Busbetrieben ausgehandelt,
in denen Qualitdtsstandards und Bedienungshéufig-
keit festgelegt werden.



OPNV — Exkursion Oktober 2000

Martin Dean betonte die wichtigen Punkte Service
und Kundenfreundlichkeit. Seiner Meinung nach
achtet ein privates Unternehmen mehr auf Kunden-
freundlichkeit als ein offentliches Unternehmen.
Private Unternehmen miissen bemiiht sein, sichere
und moderne Fahrzeuge einzusetzen, um dem
Kunden ein attraktives Angebot zu bieten. Sie
miissen dafiir aber auch Investitionen titigen. Da-
mit widersprach Martin Dean dem Vorurteil, dass
private Unternehmen nur reine Gewinnmaximie-
rung anstreben und keine Investitionen mehr titi-
gen, denn das wiirde nicht funktionieren.

Martin Dean definierte anschlieBend den Begriff
,.JKundenfreundlichkeit“. Ein hoher Qualititsan-
spruch kann nur dann erreicht werden, wenn die
Haltestellen sinnvoll platziert werden, so dass
moglichst viele Fahrgiste diese gut erreichen kon-
nen. AuBerdem muss versucht werden mehrmalige
Umsteigevorginge zu vermeiden. Damit erreicht
man einerseits, dass die Kunden sich in den Fahr-
plidnen besser zurecht finden und andererseits ist
eine Fahrt ohne viele Umsteigevorgénge natiirlich
viel bequemer und stressfreier.

First Group hat in Grofbritannien ein integriertes
Transportsystem entwickelt, d.h. die Fahrgiste
konnen mit einer Fahrkarte sowohl Bus als auch
Zug benutzen. Im Zuge dieser Entwicklung wur-
den spezielle Umsteigepunkte zwischen Bus und
Zug geschaffen, in deren Umfeld auch héufig Park
& Ride-Plétze angelegt wurden.

Ein anderer grofier Arbeitsbereich von First Group
ist das Betreiben von Schulbussen. In den USA ist
das Unternehmen der zweitgrofite Anbieter von
Schulbusverkehren und befordert taglich rund
650.000 Schiiler in iiber 26 Staaten. Daflir werden
spezielle, eigens fiir den Schiilerverkehr geschaf-
fene Fahrzeuge, die sogenannten Yellow-School-
Buses, benutzt. Dieses Angebot mdchte FirstGroup
auch in Grofbritannien einfiihren.

Martin Dean betonte die grofle Bedeutung von
schiilergerechten Haltestellen, die direkt vor der
Schule angeordnet sind und durch die Anordnung
von Absperrungen wartenden Schiilern Schutz bie-
ten vor dem Straenverkehr.

Die Yellow-School-Buses selbst haben aufgrund ih-
rer gelben Farbe und der Anordnung von Warn-
leuchten einen hohen Erkennungswert. Die Mitar-
beiter von First Group in den USA, die im Bereich
Schiilerverkehr titig sind, werden fiir den Transport
der Schiiler umfangreich geschult, um ihnen den
nicht immer einfachen Umgang mit Schiilern zu er-
leichtern. Auch verkehrstechnisch gesehen haben
Schulbusse positive Auswirkungen: Durch den Weg-
fall des Hol- und Bringverkehrs durch die Eltern soll
sich nach Angaben von First Group das Ver-
kehrsaufkommen in der Hauptverkehrszeit um rund
20 Prozent reduzieren.

Nach diesem Vortrag wurden wir zum Lunch einge-
laden, mit einer umfangreichen Menge an Sandwi-
ches, Chips und Obst. Ausreichend gestarkt nutzten
wir die nichsten Stunden zu einer kleinen Sight-
seeing-Tour durch London. Am Nachmittag trafen
wir uns am London Eye, einem von British Airways
betriebenes Riesenrad direkt an der Themse. Das als
eines der Millenium-Projekte in London zum Jahr-
tausendwechsel errichtete Rad ist mit einer Hohe
von 135 m das groBte der Welt. Nachdem wir eine
Dreiviertelstunde angestanden hatten, konnten wir
anschlieBend in 40 Minuten, die eine Volldrehung
des Riesenrades dauert, einen fantastischen Uber-
blick iiber London genief3en.

Tanja Hoffmann & Mihret Diga

Samstag, 21. Oktober (Abreise)

Das Aufstehen fiel schwer — erstens weil es frith
war und zweitens weil eben nun alles vorbei war.
Nach letztmaligem Stress an den Ticket-barriers,
kamen wir um neun Uhr am Bahnhof Waterloo
an, um diesen kurz zu besichtigen und das letzte
Hartgeld loszuwerden.

Nach dem Einchecken zum Eurostar (manche von
uns guckten offenbar so bose, dass die Grenzbe-
amten Leibesvisitationen fiir notig hielten) verlief
alles nach Plan. Einige machten wéhrend der lan-
gen Fahrt die Augen zu, andere hielten sich mit
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Kniffeln wach — obwohl am Ende die Koordination
und das logische Denken stark nachlieen.
Mit neuen und interessanten Eindriicken von der
britischen Insel kamen wir schlieBlich in K&ln an.
Nach und nach loste sich die Gruppe auf. Man ver-
abschiedete sich — es war eine schone Zeit.

Rabia Benjari
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Der GroBteil der Exkursionsgruppe mit Fliisterbox und Alditiite am Millennium-Dome
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