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Der OPNV ist gefragt

Bahnen und Busse
fiir die Wachsende Stadt
Der Berliner Nahverkehrsplan
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Berliner Nahverkehrsplan | Vorwort

Der offentliche Personennahverkehr
(OPNV) sichert die Mobilitdt der Stadt

Der OPNV mit seinen Bahnen, Bussen und Fihren gehort zu Berlin
wie das Brandenburger Tor oder der Fernsehturm. Er ist aus dem
Alltag der Berlinerinnen und Berliner nicht wegzudenken, denn er
sichert unsere Mobilitat.

Zugleich steigt die Bedeutung des OPNV noch angesichts der Wach-
senden Stadt und ihrer Herausforderungen. Jeden Tag leben und
arbeiten mehr Menschen in der Stadt, dadurch nimmt auch die An-
zahl ihrer Wege zu, die sie tdglich zuriicklegen. Uns liegt daran,
dass der OPNV mit seinen Bussen und Bahnen die erste Wahl ist,
wenn Sie sich fiir ein Verkehrsmittel entscheiden.

Der OPNV ist umweltvertréglich und setzt dem Klimawandel etwas
entgegen. Erist sozial, da er allen Menschen erméglicht, die vielfal-
tigen Angebote der Stadt wahrzunehmen, und zwar unabhangig
von Alter, Einkommen, Wohnort oder vom Besitz eigener Verkehrs-
mittel. Zudem ist der OPNV ein wichtiger Standortfaktor fiir die
Wirtschaft, denn er vernetzt den gesamten Metropolenraum und
macht ihn attraktiv fiir zukunftsfahige Branchen. Ein leistungsfahi-
ger OPNV dient dem Wohl der Stadt und aller, die in ihr leben, arbei-
ten und unterwegs sind.

Diese Broschiire zeigt lhnen Funktionsweise, Kriterien und Inhalte
der aktuellen OPNV-Planung in unserer Stadt.

Andreas Geisel
Senator fiir Stadtentwicklung und Umwelt
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Der OPNV ist gefragt

Was macht Berlin so besonders? Die Antworten auf diese Frage sind
so vielfiltig wie die Chancen, die die Stadt zu bieten hat. Berlin ist
Wohnort, Wirtschaftsstandort, kultureller Mittelpunkt; Berlin ist
auch Hauptstadt, Ort mit Geschichte, Besuchermagnet. Eins steht
fest: Mit ihren vielen Facetten ist die Metropole fiir Bewohnerinnen
und Bewohner und fiir ihre Giste ein ganz besonderer Ort der Még-
lichkeiten.

. . . . . . Berliner Haushalte:
Die vielen Orte der Stadt miissen aber auch erreichbar sein: Die Fast die Hilfte lebt autofrei

Menschen fahren in der Stadt und in der Region zur Arbeit, zur
Schule, zum Einkaufen oder zur Arztpraxis, méchten ins Theater
oder ins Kino, in Galerien, Museen oder Konzerte, zum Sport oder
unternehmen Ausfliige ins Umland. Besonders wichtig ist dafiir der
offentliche Personennahverkehr (OPNV). Fast die Hilfte aller Berli-
ner Haushalte lebt autofrei - und nicht nur das: Auch Autobesitze-
rinnen und -besitzer nutzen hiufig die Angebote des OPNV.

Guter OPNV: eine 6ffentliche Aufgabe

Doch die Bahnen und Busse fahren nicht einfach so. Die Infrastruk-
tur, das OPNV-Angebot, die Verzahnung der Angebote und die
Qualitat missen vorausschauend geplant werden. Immer wieder
muss nachgesteuert und bei Bedarf verdndert werden. Mit Weit-
blick muss auch das OPNV-Angebot finanziert werden. All dies sind
offentliche Aufgaben. Zustédndig dafiir ist das Land Berlin - so ist es
gesetzlich verankert.




Seit einigen Jahren steigen die Bevslkerungszahlen in Berlin an. In

hat Folgen fiir den OPNV. der letzten Zeit hat der Anstieg an Dynamik gewonnen. Auch der
demografische und soziale Wandel, die steigende Zahl von Touris-
tinnen und Touristen, der intensive Wohnungsbau sowie das wirt-
schaftliche Wachstum fiihren dazu, dass auch die Nachfrage nach
dem OPNV deutlich ansteigt. Klar ist: Die Wachsende Stadt braucht
einen wachsenden OPNV. Wie dieser aussehen soll, legt das Land

Berlin im Nahverkehrsplan (NVP) fest.

Mobilitat als Bestandteil der Lebensqualitét

Eine weitsichtige Planung ist auch deshalb so wichtig, weil der
OPNV auf umweltfreundliche und effiziente Weise zur Mobilitat der
Menschen beitragt. Offentliche Verkehrsmittel nutzen das nur be-
grenzt verfiigbare StraRenland besonders effektiv und beférdern
jeden Tag eine Vielzahl an Fahrgdsten. So leisten sie auch einen
entscheidenden Beitrag zur Verkehrssicherheit und fiir saubere
Luft. Deshalb hat eine nachhaltige OPNV-Planung groRen Einfluss
auf die Lebensqualitat in der Stadt.
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Der Berliner Nahverkehrsplan
Der Nahverkehrsplan (NVP) ist das gesetzlich vorgeschriebene Inst-
rument, mit dem das Land seine Anforderungen an das OPNV-Ange-
bot und die Qualitat festlegt. Er gilt fiinf Jahre und wird regelmalRig
fortgeschrieben und aktualisiert. Der aktuelle NVP deckt den Zeit-
raum zwischen 2014 und 2018 ab. Eines der wichtigsten Themen
lautet heute: Wie viel OPNV braucht die Wachsende Stadt genau? Der
Plan enthalt konkrete Aussagen zur Verkehrsleistung und zur Wei-
terentwicklung der Angebote, benennt Qualitatsstandards und kal-
kuliert die Kosten. Der NVP ist eine verbindliche Planungsgrundlage.
Er formuliert konkrete MaRnahmen, die im OPNV in den n&chsten
Jahren verwirklicht werden sollen. Dabei orientiert er sich an den
tibergeordneten Zielen der Stadt- und Verkehrsentwicklung. Umge-
setzt wird der Plan iiber die Verkehrsvertrage, die das Land mit den
Verkehrsunternehmen abschlieRt.

Der NVP baut auf umfassenden Daten und Analysen auf. Die strate-
gischen Vorgaben fiir den NVP liefert der Stadtentwicklungsplan Ver-
kehr 2025 (StEP Verkehr). Dieser hat das Ziel, die Anteile des OPNV
sowie des Rad- und FuRverkehrs an allen in Berlin zurtickgelegten
Wegen erheblich zu steigern. Der NVP benennt die MaRnahmen, die
innerhalb des OPNV dafiir erforderlich sind, und schafft die Grundla-
gen fiir ihre Umsetzung.

Bei der Erstellung und Umsetzung des NVP sind Vertreterinnen und
Vertreter aus Politik und Verwaltung, aus den Bezirken, den Ver-
kehrsunternehmen sowie von Fahrgast-, Behinderten- und Umwelt-
verbanden intensiv eingebunden. Auch Hinweise von Fahrgdsten
flieRen in die Planung des Nahverkehrsangebots mit ein.
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Berliner Nahverkehr
mit Qualitat

Hohe Qualitit ist besonders wichtig fiir den Nahverkehr: gute Er-
reichbarkeit, kurze Reisezeit, piinktliche Bahnen und Busse, leicht
zugingliche und saubere Fahrzeuge mit ausreichend Platz sowie
funktionierende Anschliisse. Dazu gehoren aber auch saubere und
barrierefreie Bahnhofe und Haltestellen. Die verbindlichen Qualitéts-

standards fiir den Berliner Nahverkehr sind deshalb nicht zufillig
gesetzt, sondern liegen im unmittelbaren Interesse der Fahrgiste.

Was bewirken Qualitdtsstandards genau?

Mit der Vorgabe von Standards wird sichergestellt, dass alle Ber-
linerinnen und Berliner sowie Touristinnen, Touristen und G&ste in
der Stadt den OPNV gleichermalen gut erreichen und nutzen kén-
nen. Dies ist die Voraussetzung daftir, dass die Menschen zur Arbeit
oder zur Schule kommen und am sozialen und kulturellen Leben
teilhaben konnen, ohne selbst ein Fahrzeug besitzen zu miissen.

Kurze Wege zu den Haltestellen -

direkte und schnelle Verbindungen

Wichtig fiir die Erreichbarkeit und Nutzbarkeit des OPNV sind zum
Beispiel die Entfernungen zur nédchsten Haltestelle, die Reisedauer
und der Takt des Verkehrs.

ErschlieBungsstandards legen den maximalen Abstand zur ndchst-
. funktionierende Anschliisse
gelegenen Haltestelle fest, an der Fahrgéste auch in der Nebenver-

kehrszeit ein akzeptables Angebot vorfinden, das heilst mindestens

einen 20-Minuten-Takt. ;
-

B In dicht besiedelten und intensiv genutzten Gebieten darf m Q
di Abstand 300 Meter nicht tiberschreiten.
ieser Abstan eter nicht tiberschreiten 7\ I\

B Indinner besiedelten Gebieten mit weniger intensiver Nutzung

r
¢
darf der Abstand 400 Meter nicht tiberschreiten.

In bestimmten Situationen (zum Beispiel bei einer besonderen Lage
der Haltestelle oder ungtinstiger Topographie) werden auch Abwei-
chungen (400 oder 500 Meter Abstand zur Haltestelle) toleriert.




Wege zum Ortszentum
maximal 30 Minuten, ohne Umsteigen
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Verbindungsstandards treffen Vorgaben zur maximalen Reisezeit
und maximalen Zahl der Umstiege fiir Wege zu den Zentren:

B Bereiche City West und Mitte - maximal 60 Minuten Reisezeit,
hochstens zweimal umsteigen;
B Hauptzentren - maximal 40 Minuten Reisezeit,
hochstens einmal umsteigen;
B Stadtteilzentren - maximal 30 Minuten Reisezeit,
hochstens einmal umsteigen;
B Ortsteilzentren - maximal 30 Minuten Reisezeit,
ohne umsteigen.

Bedienungsstandards regeln die Haufigkeit der Fahrten zu unter-
schiedlichen Zeiten, je nach Verkehrsmittel und ihrer jeweiligen
Funktionen. Unterschieden wird dabei beispielsweise zwischen
groRrdumigen, schnellen Verbindungen von S-, U-Bahn und Metro-
linien einerseits und Feinerschliefung und -verteilung durch nor-
male Bus- und StraRenbahnlinien andererseits.

Zuverldssigkeit und RegelmaRigkeit -

Angebote bleiben im Takt

Was im Fahrplan steht, muss auch gefahren werden. Das ist die
Grundanforderung fiir einen zuverldssigen Verkehr. Ausfélle und
starke Verspéatungen, die Fahrgéste teilweise ebenfalls als ausge-
fallen, zumindest aber als unregelmaRig empfinden, sollten mog-
lichst vermieden werden.

B Die Zuverldssigkeit im Regionalverkehr und bei der Berliner
S-Bahn wird anhand der ausgefallenen Fahrten gemessen. Dazu
zdhlen auch Fahrten, deren Verspatung groRer ist als der Takt-
abstand zwischen den Fahrten.

B Bei U-Bahn, StraRenbahn und Bus wird seit 2014 die Regel-
méaRigkeit erfasst.
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OPNV-Produkt Mindesttakt nach Verkehrszeit (in Minuten)
(Grundtakt

in Minuten)

Hvz* NVZ2 SvVz: Nacht
6-9 Uhr 9-16 Uhr ab 20 Uhr ab 1 Uhr
16-19 Uhr

$-Bahn (20) 10 20 20 30/60

U-Bahn (10) 10 10 10 15/30

M-Linien (10) 10 10 20 30

Bus/StralRenbahn (20) [V 20 20 30

Regionalziige (60) 60 120 120

t Hauptverkehrszeit, ? Nebenverkehrszeit, * Schwachverkehrszeit

11



Regionalzug:
95 Prozent

S-Bahn:
96 Prozent

U-Bahn:
97 Prozent

StralRenbahn:
91 Prozent

Bus:
87 Prozent
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Piinktlichkeit - von entscheidender Bedeutung

Fur die Fahrgaste steht an oberster Stelle, dass die Verkehrsmittel
des Nahverkehrs piinktlich sind. Nur wenn Busse und Bahnen
piinktlich kommen, sind Wege und Zeitaufwand planbar, kénnen
Fahrgaste ihre Anschliisse erreichen und die Reisezeiten so kurz

wie moglich gehalten werden. Viele Fahrgédste empfinden
starke Verspdtungen als
Ob eine Fahrt piinktlich ist, wird fiir die Verkehrsmittel unterschied- Ausfall.

lich definiert:

B Regionalzug: maximal drei bis fiinf Minuten Verspatung;

B S-Bahn: weniger als vier Minuten Verspatung;

B U-Bahn, StralRenbahn, Bus: maximal 1,5 Minuten zu friih und
maximal 3,5 Minuten zu spét.

Anschliisse - Planung nach festgelegten Prioritéiten

Alle Anschlisse bekommen? Wie wichtig das im Alltag ist, wissen
vor allem Fahrgdste, die viel umsteigen miissen und dabei nicht
lange auf die ndchste Fahrt warten wollen. In einem komplexen und
dichten Netz wie dem Berliner Nahverkehr ist es allerdings nicht
moglich, optimal in jeder Situation Anschliisse einzurichten und zu
sichern. Gesicherte Anschliisse soll es demnach vor allem in folgen-
den Situationen geben:

B inBereichen und zu Tageszeiten, an denen die Taktdichte nied-
riger ist;

B auf Umsteigeverbindungen, die von zahlreichen Fahrgasten
genutzt werden;

B bei kurzen FuRwegen beziehungsweise bei gleichen Bahnstei-
gen oder Haltestellen zum Umsteigen.

13



barrierefrei

JENE

Ausstattung von Haltestellen und Bahnhéfen -
barrierefrei, sicher, klimafreundlich, sauber, leise
Bahnhofe und Haltestellen sollen fiir alle Fahrgaste gut erreichbar
sein und einen angemessenen, sicheren Aufenthalt bieten. Dabei ist
vor allem die barrierefreie Zuganglichkeit und Nutzbarkeit wichtig.
Informationen zu An- und Abfahrten, Liniennetzpldne, Wegweiser
sowie weitere Informationen missen ebenfalls fiir alle Fahrgaste
zugdnglich und verstédndlich und damit barrierefrei vorhanden
sein.

Schwerpunkt Barrierefreiheit

Barrierefreiheit im OPNV bedeutet, dass jeder Fahrgast Bahnhofe,
Haltestellen und Fahrzeuge benutzen, sich orientieren und informie-
ren kann. Berlin ist dabei auf einem guten Weg, trotzdem ist die
Barrierefreiheit eine Herausforderung und bleibt eine Daueraufgabe.

So soll die Infrastruktur von Bahnhsfen und Haltestellen grund-
satzlich auf die Anforderungen von Fahrgédsten mit permanenten
oder vortibergehenden korperlichen, geistigen oder sensorischen
Einschrankungen ausgerichtet werden. Deshalb gelten die folgen-
den Grundsétze bei Neu- und Ausbauten:

B kurze, direkte, stufenlose und hindernisfreie Wege zur und
innerhalb der Station;

B stufenloser Zugang zum Bahnsteig und zum Haltestellenbord
durch Bordabsenkungen (Bus, StraRenbahn) und Aufziige
beziehungsweise Rampen (Bahnhfe von Regional-, S- und
U-Bahn);

B Ausstattung mit Blindenleitsystemen sowie visuelle Gestaltung
mit guten Kontrasten und ausreichender Beleuchtung;

B barrierefrei einsehbare Liniennetzplane und Fahrpléne;

B Informationen iiber Anzeigen und Ansagen und

B barrierefrei bedienbare Fahrkartenverk&ufe.

Fiir die Barrierefreiheit von Fahrzeugen gibt es gesetzliche Min-
destnormen und technische Vorschriften. Grundsétzlich miissen
alle Fahrzeuge so ausgelegt sein, dass Fahrgéste sicher und barrie-
refrei ein- und aussteigen kénnen.
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Die barrierefreie Nutzbarkeit hangt jedoch nicht allein von den
Fahrzeugen ab. Entscheidend ist das Zusammenspiel zwischen
Fahrzeug und OPNV-Infrastruktur. Um beispielsweise Stufen und
Spalten zu vermeiden, die das Ein- und Aussteigen erschweren,
miissen Bahnsteig- und Bordsteinhohe auf die Hohe des Fahrzeug-
bodens ausgerichtet sein. Bei den U-Bahnen, den S-Bahnen und im
Regionalverkehr kénnen die Fahrgdste in den meisten Féllen be-
reits heute ebenerdig ein- und aussteigen. Dies ist bei Strallen-
bahn- und Bushaltestellen hingegen oft noch nicht der Fall. Hier
besteht noch besonderer Anpassungsbedarf bei der Infrastruktur.

Fiir die Umwelt - klimafreundlich, sauber, leise

Wer das Auto stehenldsst und stattdessen den OPNV nutzt, leistet
einen Beitrag zum Umweltschutz. Der OPNV kann wirksam helfen,
Umuweltbelastungen zu vermindern und die Lebensqualitat in der
Stadt zu erhdhen. Um diesen Vorteil zu halten und auszubauen,
missen auch Bahnen und Busse hohe Umweltstandards einhalten.
Das trifft bei neuen Fahrzeugen zu, aber auch bei der Nachriistung
vorhandener Busse mit Filter- und Abgasminderungssystemen.

klimafreundlich

Zum Umweltschutz gehort es auch, dass die Fahrzeuge des Nah-
verkehrs moglichst leise unterwegs sind. Durch technische und be-
triebliche Mallnahmen werden Larmemissionen von Bussen und
Schienenfahrzeugen gemindert, sodass sie die Vorgaben der jewei-
ligen europdischen Richtlinien erfullen.

Qualitdtsvorgaben des Nahverkehrs -

messbar und verbindlich

Der NVP gibt objektiv messbare Qualitatsstandards vor. Uber die
Verkehrsvertrage mit den Unternehmen werden diese verbindlich.
Die Vertrdge enthalten zudem haufig Mechanismen, die hthere
Qualitat belohnen, bei niedriger Qualitdt jedoch zu Zahlungsab-
ziigen durch das Land fiihren kénnen. So lohnt sich Qualitat fiir
die Unternehmen. Die Qualitatskriterien werden aus Sicht der Fahr-
gaste tiberpriift und gegebenenfalls angepasst.

-
i
-
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Herausforderungen der OPNV-Planung:

Mobilitat fiir alle
erhalten

Mobilitdt ist eine Grundvoraussetzung dafiir, das eigene Leben
aktiv gestalten zu konnen. Wer die Chancen und Maglichkeiten der
Stadt nutzen méchte, muss in der Lage sein, diese auch zu errei-
chen. Bei der OPNV-Planung spielen in Berlin verschiedene Faktoren
eine besondere Rolle, darunter vor allem die steigenden Bevélke-
rungszahlen, der demografische Wandel und der soziale Wandel.

Mehr Menschen in Berlin und in der Region

Jede Berlinerin und jeder Berliner

H A H H H _ legt im Durchschnitt
Die Bevélkerungszahlen in Berlin und in den angrenzenden Land drei Blege pro Tag zuriick.

kreisen Brandenburgs steigen seit Jahren. Allein im Zeitraum 2011
bis 2014 nahm die Zahl der Einwohner/-innen in Berlin um mehr als
143.000 zu. Dieser Trend wird voraussichtlich anhalten. Da jede Be-
wohnerin und jeder Bewohner - unabhéngig von den genutzten
Verkehrsmitteln und Fortbewegungsarten - statistisch drei Wege
pro Tag zuriicklegt, hat dies erhebliche Auswirkungen auf den
OPNV. Es besteht also akut unmittelbarer Handlungsbedarf, denn
mit dem Bevolkerungszuwachs steigt auch die Nachfrage nach
OPNV-Leistungen.
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Vielen Menschen ist das Smartphone

wichtiger als ein eigenes Auto.

18

Immer mehr alte Menschen

Wenngleich es viele junge Menschen nach Berlin zieht, erwarten
Fachleute weiterhin eine Zunahme der Menschen, die &lter als 65
Jahre sind. Vor allem die Zahl der Menschen iiber 80 Jahre nimmt
deutlich zu.

Gesellschaftlicher Wandel

In einer lebendigen Metropole wie Berlin findet aber auch ein sozi-
aler Wandel statt. Er duRert sich im Lebensstil der Menschen, in
ihren Vorlieben, individuellen Bediirfnissen und in der Art und Wei-
se, wie sie diese erfiillen. Besonders deutlich wird dies vor allem am
gewandelten Mobilitatsverhalten jiingerer Menschen. Fiir sie ist
das Smartphone wichtiger als das eigene Auto, Flexibilitdat und
Wahlfreiheit zéhlen mehr als feste Routinen. Richtig genutzt, ver-
helfen diese Entwicklungen dem OPNV zu einem Vorteil. Denn
gleichzeitig online und mobil sein, das ist nur im 6ffentlichen Nah-
verkehr moglich. So ist der OPNV im Alltag wie in der Freizeit ein
echter Mobilitatsgarant. Ergdnzt wird er durch die zahlreichen Car-
und Bikesharing-Angebote in der Stadt.
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Wandel des Mobilititsverhaltens
2008* 2013

27 Prozent
24 Prozent

32 Prozent 31 Prozent

13 P t
11 Prozent ﬁ@ rozen In der Wachsenden Stadt

nutzen immer mehr Ber-
linerinnen und Berliner fiir
33 Prozent ihre tdglichen Wege das
30 Prozent Fahrrad und den offentli-
chen Nahverkehr oder sie
gehen zu FuR.
Der Autoverkehr verliert
dagegen weiter an Bedeu-
tung.

* mit Umrechnung wegen methodenbedingter Effekte im Jahr 2013

I_ Werte gerundet. Werte iiber 100 rundungsbedingt.
—== TU Dresden, Haushaltsbefragung ,,Mobllltat in Stadten - Srv“
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Leistungs- und Angebotsplanung:

Ein starker OPNV fiir eine
wachsende Metropole

Die Nachfrage nach OPNV wird in der Wachsenden Stadt weiter stei-
gen. Das Angebot bei Bahnen und Bussen muss so gestaltet werden,
dass die Erreichbarkeit der Stadtteile und Zentren sowie Reise-
zeiten und Verbindungsqualitédten zu allen Zeiten den Anforderun-
gen einer modernen GroRstadt geniigen. Dafiir muss mit Weitblick
geplant werden. Wie viele Fahrgiste auf welchen Strecken unter-
wegs sein werden, hdngt von verschiedenen Faktoren ab. Das Land
Berlin hat auf der Grundlage von Bevidlkerungsprognosen drei Sze-
narien fiir die Angebotsplanung errechnet, um méglichst konkret
die Auswirkungen und den Handlungsbedarf erkennen zu kénnen.

Leistungs- und Angebotsentwicklung bis 2018

Wie viel OPNV brauchen die Berlinerinnen und Berliner in den
ndchsten Jahren? Die drei genannten moglichen Szenarien bertick-
sichtigen die Wechselwirkung zwischen der Entwicklung des Ge-
samtverkehrs und der des OPNV. Grundsatzliches Ziel des Landes
ist es, die Attraktivitat des OPNV gegeniiber der privaten Autonut-
zung zu steigern. Das ist einerseits durch eine Verbesserung des
OPNV moglich, andererseits aber auch durch weniger Anreize zur
Autonutzung. Die drei Nachfrageszenarien enthalten daher nicht
nur unterschiedliche Einwohnerzahlen, sondern varrieren auch den
Anteil des OPNV am Gesamtverkehr.
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Mehr mit dem OPNV zuriickgelegte Wege

Untersuchungen zeigen, dass die Zahl der mit Bussen und Bahnen
zuriickgelegten Wege in jedem der drei Szenarien ansteigt. Je nach-
dem, welches Szenario man zugrunde legt, ergibt sich eine zusatz-
liche Nachfrage nach OPNV zwischen 5 und 17 Prozent. Zunehmen-
de Besucherzahlen in der Stadt, der demografische Wandel, die
positive Entwicklung des Arbeitsmarktes, der intensivierte Woh-
nungshau sowie der Ausbau der Infrastruktur kommen zusétzlich
hinzu. Auf die Verkehrsmittel des OPNV wirkt sich das jedoch unter-
schiedlich aus:

B Der Bus ist das Verkehrsmittel, das am flexibelsten auf Verdn-
derungen reagieren kann. Der tiberwiegende Teil der neuen
Angebote wird daher von Bussen geleistet.

B Auf den Hauptachsen der Innenstadt fahren schwerpunkt-
mé&Rig U-Bahnen, Strallenbahnen und Metrolinien. Dort tiber-
lagern sich die Fahrgaststrome des Berufs- und Freizeitver-
kehrs mit der Nachfrage aus dem wachsenden Tourismus.
Daher werden hier zus&tzliche Kapazitdten benétigt.

B S-und U-Bahn sowie der Regionalverkehr ermoglichen schnelle,
groRrdumige Verbindungen zwischen Wohn- und Arbeitsstand-
orten. Darauf wird eine wachsende Zahl von Erwerbst&tigen
angewiesen sein.

B Beider S-Bahn und im Regionalverkehr sind schnelle Verbesse-
rungen schwer umsetzbar, da sie von der vorhandenen Infra-
struktur abhangen.

Ermittlung des tatséchlichen Bedarfs
Aasitliche élul;qill(liilzr:;nter beniigt Vergleicht man den zu erwartenden Anstieg der Nachfrage mit der
derzeitigen Leistungsfdhigkeit und den Einsatzbereichen der Ver-
kehrsmittel, so ergibt sich der tatsachliche Mehrleistungsbhedarf.
Demnach werden bis 2018 je nach Verkehrsmittel zwischen drei
und sieben Prozent mehr Leistung benoétigt. Das bedeutet zum Bei-
spiel, dass zusatzlich zu den fast 89 Millionen Kilometern, die jahr-
lich durch die Busse zuriickgelegt werden (Stand 2013), pro Jahr
vier Millionen zusédtzliche Bus-Kilometer bendétigt werden,
damit der OPNV in Berlin eine attraktive Alternative zur privaten
Autonutzung darstellen kann. Dies ist durch zusétzliche finanzielle
Mittel des Landes inzwischen gewahrleistet.

Bis 2018 werden pro Jahr circa
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Darstellung der drei Nachfrageszenarien
Verédnderung der OPNV-Wege

2007
Ausgangsjahr -
OPNV-Anteil: 27 Prozent -innen OPNV-Wege = 2.717.000 pro Tag
2018 3.540.000
Unteres Szenario Einwohner/ . A +5Prozent
OPNV-Anteil: 27 Prozent LU= OPNV-Wege = 2.864.000 pro Tag

2018 3.600.000
Mittleres Szenario Einwohner/ A+ 11 Prozent
OPNV-Anteil: 28 Prozent qluLCl OPNV-Wege = 3.020.000 pro Tag

2018 3.650.000
Oberes Szenario Einwohner/ - A +17Prozent -~ -
OPNV-Anteil: 29 Prozent -innen OPNV-Wege = 3.177.000 pro Tag

Mehrbedarf fiir die Wachsende Stadt 2014 bis 2018

¢| 6,54 Millionen Zug-Kilometer pro Jahr /1 +6,0 Prozent

h 28,97 Millionen Zug-Kilometer pro Jahr A +17,0Prozent

% 20,30 Millionen Zug-Kilometer pro Jahr A +3,0 Prozent

W 20,00 Millionen Zug-Kilometer pro Jahr A +3,0Prozent

_ A +4.5Prozent
88,70 Millionen Bus-Kilometer pro Jahr
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Mehrbedarf fiir die Wachsende Stadt 2014 bis 2018

Die im NVP ermittelten Werte sind Richtwerte, die auf Prognosen
und Annahmen beruhen und bei denen Verschiebungen moglich
sind. Diese Flexibilitat ist notwendig: Bereits in den Jahren 2013 und
2014 lag das Bevolkerungswachstum deutlich hoher, als im eher
zuriickhaltenden Szenario des NVP erwartet worden war. Zudem ist
die Nachfrage nach Angeboten des Nahverkehrs so stark gestiegen,
dass die bereits umgesetzten Malknahmen teilweise nicht mehr
ausreichen. Fiir die Zukunft bedeutet dies, dass deutlich mehr An-
gebote nétig sind, um mit der weiter wachsenden Nachfrage Schritt
zu halten.

Angebotskonzeption -

Schwerpunkte in der OPNV-Planung

Um der Dynamik des Wachstums gerecht zu werden, muss genau
geplant werden, wo das zusé&tzliche Leistungsvolumen eingesetzt
wird.

Regionalverkehr

Im Regionalverkehr liegt der Schwerpunkt darauf, sich den Infra-
strukturénderungen an Strecken und Bahnhofen anzupassen. Die
Planungen im Regionalverkehr miissen zudem mit dem Fern- und
Guterverkehr abgestimmt werden, da das Schienennetz gemein-
sam genutzt wird. Bis 2018 sind folgende Angebotsédnderungen
vorgesehen:

B Die Schienenanbindung an den Flughafen BER wird in Betrieb
genommen.

B Schrittweise werden die Regionalbahnsteige am Bahnhof Ost-
kreuz in Betrieb genommen und die derzeit in Lichtenberg en-
denden Linien zum Bahnhof Ostkreuz verldngert. Damit ver-
bessern sich die Umsteigemoglichkeiten vom Regionalverkehr
auf die S-Bahn.
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Grundlage fiir den NVP: Bevdlkerungsprognose fiir Berlin in drei Varianten ;
Die Prognose wurde von der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt
im Jahr 2012 erstellt. Sie basiert auf Daten des Einwohnerregisters (EWR).

¥

3,55 Mio.

3,50 Mio.
2014 2015 2016 2017 2018

Die tatsdchliche Bevolkerungsentwicklung in Berlin bis 2015 lag tiber den Annahmen
der Prognose. Neueste Prognosedaten finden sich auf der Webseite der
Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt.

M untere Variante (+ 87.000 Einwohner/-innen)
B mittlere Variante (+ 250.000 Einwohner/-innen)

M obere Variante (+ 398.000 Einwohner/-innen)

B

s T
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S-Bahn
Bei der S-Bahn wird es bis 2018 Veranderungen an der Infrastruk-
tur geben. Dazu gehéren:

B Am Bahnhof Ostkreuz werden die Sanierungsarbeiten fortge-
fuhrt. Voraussichtlich Ende 2017 wird es mit der Linie S9 tiber
die Stadtbahn wieder eine Direktverbindung zwischen dem
Flughafen Schonefeld und der Berliner Innenstadt geben. Auch
die Linie S3 wird 2017 wieder auf der Stadtbahn fahren.

B Aulerhalb von Berlin féhrt die Linie S5 nun im 20-Minuten-
Takt bis Strausberg-Nord. Dazu wurde in Hegermiihle ein zwei-
gleisiger Abschnitt gebaut und zum Fahrplanwechsel im
Dezember 2015 in Betrieb genommen.

B Die S-Bahn-Anbindung des Flughafens BER wird in Betrieb ge-
nommen.

B Die S21 stellt eine bessere Verbindung zwischen dem nord-
lichen Teil der Ringbahn und dem Hauptbahnhof her. Die An-
bindung vom Gesundbrunnen zum Hauptbahnhof wird voraus-
sichtlich nach 2018 in Betrieb gehen.

Laufende Anpassungen der Angebote an die Nachfrage
mehr Angebote in den Abendstunden . . .

_ Das Land Berlin pruft, wie Angebot und Nachfrage zusammenpas-
sen und wo Weiterentwicklungsbedarf besteht. Ein Schwerpunkt
J liegt dabei auf dem Angebot in den Abendstunden. Wie die anderen
Verkehrsmittel verzeichnet auch die S-Bahn eine deutliche Steige-
rung der Nachfrage auBerhalb der klassischen Hauptverkehrszeit.
/ \ Das liegt an den verlangerten Ladensffnungszeiten, an flexibleren
Arbeitszeiten und dem zunehmenden Freizeitverkehr. Vor allem
auf Strecken, die abends nur im 20-Minuten-Takt bedient werden,
sollen die Angebote gegebenenfalls verdichtet werden. Teilweise
wurde dies zwischen 2014 und 2016 bereits umgesetzt. Zudem
verkehren die Ziige auf der Stadtbahn am Wochenende ebenfalls

hdufiger.
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U-Bahn

Die U-Bahn stellt gemeinsam mit der S-Bahn das Riickgrat des Ber-
liner Nahverkehrs dar. Die Fahrgastzahlen werden hier insbesonde-
re auf den Hauptlinien steigen. Anpassungen kénnen derzeit nur so
weit umgesetzt werden, wie die dafiir notwendigen Fahrzeuge zur
Verfiigung stehen. Bis 2018 sind vor allem folgende MaRnahmen
vorgesehen:

B zeitliche Ausdehnung des 4-Minuten-Takts in der Hauptver-

kehrszeit auf den nachfragestarksten Linien U2 und U7;
B gezielte Angebotsverdichtungen im Abend- und Wochenend-

nachtverkehr;

B keine Angebotsreduzierungen in den Ferien auf Linien, die
durch Freizeit- und Tourismusverkehr genutzt werden.

Zentrales Thema Fahrzeugbeschaffung

Die bisher genannten MalRnahmen kénnen der wachsenden Nach-
frage wahrend der Spitzen im Berufsverkehr nur teilweise gerecht
werden. Daher werden zusatzliche Fahrzeuge benétigt. Das Land
Berlin und die BVG haben sich daher im Januar 2016 in einer Ab-
sichtserklarung (Letter of Intent) darauf verstédndigt, in erhebli-
chem Umfang neue Schienenfahrzeuge fiir die kommenden Jahr-
zehnte zu kaufen.

alle 4 Minuten
eine U-Bahn

Auch fur die 2020 geplante Verldangerung der U-Bahnlinie U5 ab
Alexanderplatz bis zum Hauptbahnhof werden mehr Fahrzeuge be-
notigt. Diese fahren dann auch im dichteren Takt und bringen mehr
Fahrgdste zum neuen Umsteigebahnhof Unter den Linden.
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StraBenbahn

Das bestehende StraRenbahnnetz liegt groRtenteils in Stadtteilen
mit besonders starker Bevolkerungszunahme. Mit der bereits umge-
setzten Anbindung des Hauptbahnhofs und mit weiteren in Planung
befindlichen Netzerweiterungen gewinnt die Strallenbahn daher
sowohl an Strecke als auch an Attraktivit&t fiir noch mehr Fahrgéaste.
Zu den Verdnderungen des StralRenbahnangebots gehsren unter
anderem:

B Die Metrolinien M5, M8 und M10 sind seit 2015 iiber eine Neu-
baustrecke an den Hauptbahnhof angebunden.

B Im Bereich der Hochschule fiir Technik und Wirtschaft (HTW) in
Oberschéneweide sorgt ein neues Kehrgleis dafiir, dass die
Linie 67 von Schoneweide zur HTW &fter fahren kann.

B Zwischen den ostlichen Stadtteilen und dem Alexanderplatz
haben die Fahrgastzahlen besonders stark zugenommen. Hier
werden lange StraRenbahnen auf den Linien M2, M4, M5, M6
und M8 eingesetzt. Aulerdem wird die Direktverbindung Fenn-
pfuhl - Alexanderplatz (Linie 18) eingerichtet und es werden die
dichten Takte der Hauptverkehrszeit linger gefahren.

B Mit der Anbindung des neuen Regional- und S-Bahnhofs Ost-
kreuz an das StraRenbahnnetz tiber die Linie 21 und die neue
Linie 22 wird nach 2018 auch das Nahverkehrsangebot in Fried-
richshain und Rummelsburg verbessert.

Langerer Berufsverkehr,
Zunahme des Freizeitverkehrs . o e
bessere Angebote im Freizeitverkehr

Daten aus Verkehrszghlungen haben gezeigt, dass sich die Spitze

im Berufsverkehr verlagert. Sie wandert zeitlich nach hinten und

i hélt zudem ldnger an. Das betrifft vor allem die Linien M4, M5, M6
() und M8 sowie alle auf die Innenstadt zulaufenden Metrolinien. Da-
her wurde gepriift, langer im dichten Takt zu fahren. Auch bei be-

sonders vollen Bahnen im Abend- und Nachtverkehr erwiesen sich

Taktverdichtungen (vor allem auf der M10, M4 und M2) als sinnvoll.

Langere Strallenbahn fiir Pankow und Karlshorst
Pankow und Karlshorst weisen ein starkes Bevidlkerungswachstum
auf. Daher sind in Pankow der Einsatz gréRerer Fahrzeuge (Linien
M1, 50) und Taktverdichtungen vorgesehen. In Karlshorst soll das
Strallenbahnangebot insbesondere durch ldngere Ziige (zum Bei-
spiel auf der M17) und durch gezielte Verstarkerfahrten (vor allem
zur Hochschule fiir Technik und Wirtschaft) an die erwartete Bevol-
kerungsentwicklung angepasst und attraktiver gemacht werden.
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Bus

Insbesondere auf den Hauptachsen sind immer mehr Fahrgédste un-
terwegs, teilweise bis an die Kapazitatsgrenzen der Busse. Der Bus-
verkehr leidet allerdings darunter, dass der Verkehr insgesamt zu-
genommen hat. Hier macht sich die Wachsende Stadt deutlich
bemerkbar. Auf einigen Strecken werden die Busse regelrecht aus-
gebremst, sodass sie ihren Fahrplan nicht einhalten kénnen. Um
das zu verandern, sind GegenmalRnahmen vorgesehen:

B gezielte Taktverdichtungen bei auftretenden Kapazitdtspro-
Taktverdichtung blemen:

B Stabilisierung des Betriebsablaufs, Freihalten von Busspuren, ver-

kehrsabh&ngige Ampelsteuerungen, barrierefreie Haltestellen;
B Erprobung des Einsatzes groRerer Fahrzeuge;
B Priifung der Express- und Metrobuslinien auf sinnvolle Ergén-
zungen.

Neue Busanbindungen, dichteres Angebot

Eine angemessene ErschlieRung fiir neue Wohn- und Gewerbegebie-
te kann am schnellsten mit dem Bus erreicht werden. Dafiir sind
aber Rahmenbedingunen einzuhalten, wie bustaugliche StraRen-
verbindungen mit Fahrbahnbreiten von mindestens 6,50 Metern.

Auch in bestehenden Quartieren steigt der Bedarf nach Busangebo-
ten, darauf muss reagiert werden.

Der neue Flughafen BER soll zukiinftig auch mit dem Bus erreicht

oehafenanbind werden. Geplant sind die Expressbuslinien X7 und X11, durch die
senaienanbincting der Stidwesten von Berlin eine umsteigefreie Anbindung an den

Flughafen erhélt. Weitere Anbindungen nach Schénefeld aus Rich-

tung Neukdlln sowie aus Neukélin, Képenick sowie Adlershof bezie-
hungsweise dem Wissenschafts- und Wirtschaftsstandort Adlershof
(WISTA) sind ebenfalls in Planung. Im Umfeld des BER tibernimmt

der Bus die kleinrdgumige Erschliefung.

Der zukiinftig eingestellte Flugbetrieb in Tegel hat Folgen fiir das
Busangebot. Die Linie X9 entfillt vollstandig. Die Linien TXL, 109
und 128 bleiben hingegen bestehen, allerdings mit verkiirzten Lini-
en beziehungsweise verdnderten Taktdichten.

Im Stadt- und Umlandverkehr zwischen den Léndern Berlin und
Brandenburg koordiniert der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
(VBB) die Planungen.
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OPNV-Beschleunigung -
Warum schneller vor allem regelmiRiger ist
OPNV-Beschleunigung bedeutet, Stérungen des Bus- und StraRen-
bahnverkehrs zu vermindern, um den Verkehr regelméfRiger und
kundenfreundlicher zu machen. Dadurch sind die Fahrzeiten besser
zu kalkulieren, der Verkehr ist ptinktlicher und die Reisezeiten fr
die Fahrgéste sind gleichméRig oder sogar kiirzer. Vor allem beim
Bus, aber auch bei der Stralkenbahn, liegt darin eine besondere He-
rausforderung. Denn diese Verkehrsmittel teilen sich ihre Fahrwege
mit dem Auto- und dem Fahrradverkehr. lhre Puinktlichkeit und Re-
gelmdRigkeit wird damit auch stark von Faktoren beeinflusst, die
auRerhalb des OPNV liegen - zum Beispiel durch die Menge an Au-
tos, die auf der StralRe verkehren, oder durch die besondere Beriick-
sichtigung des OPNV an Ampeln. Auch der StraRenzustand, Ge-
schwindigkeitsvorgaben wie Tempo 30 und Baustellen beeinflussen
den Fahrverlauf und damit die Geschwindigkeit und Stabilitat des
offentlichen Nahverkehrs.

Wesentliche Bausteine der Beschleunigung sind der Vorrang des
OPNV an Ampelanlagen und eine Gestaltung des StraRenraums, die
auf die Anforderungen des OPNV Riicksicht nimmt.
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Pflege

Ausbau
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Infrastrukturplanung:

StralRe, Schiene,
Haltestelle

Eine leistungsfihige Infrastruktur - also die Schienen, StraRen und
Haltestellen, die von den Fahrzeugen des OPNV genutzt werden -
ist die Voraussetzung dafiir, dass der 6ffentliche Verkehr mit hoher
Qualitét rollen kann und die Angebote weiterentwickelt werden
konnen. Berlin hat eine historisch gewachsene, dichte Infrastruktur
in allen Netzen, die an strategisch wichtigen Stellen verstarkt wird.

Infrastruktur braucht Pflege

Mit den Verkehrsunternehmen trifft das Land Berlin Vereinbarun-
gen zum Beispiel zu Erhalt und zur Pflege der Schieneninfrastruk-
tur. Details sind in den Verkehrsvertrdgen geregelt.

So legt der Verkehrsvertrag zwischen dem Land Berlin und der BVG
fest, dass bei U-Bahn und StraRenbahn tiber die Laufzeit des Ver-
trages (bis August 2020) eine mindestens gleichbleibende und dem
Stand der Technik entsprechende Qualitdt der Infrastruktur ge-
wdhrleistet wird. AuRerdem soll der Instandhaltungsriickstand ab-
gebaut werden.

Der Instandhaltungsriick-
stand soll abgebaut wer-
den.

Die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur wird regelméaRig tiberpriift.
Qualitatsmindernd sind zum Beispiel Strecken, auf denen die Bah-
nen wegen Schaden nur langsam fahren diirfen. Uberpriift wird
auch, ob Fahrkartenautomaten und Aufziige vorhanden sind und
funktionieren.

S-Bahn und Regionalverkehr nutzen die von der landeseigenen DB
Netz AG betriebenen Infrastrukturen. Auf Veranderungen und Ver-
besserungen hat das Land Berlin wenig Méglichkeiten, auf die DB
einzuwirken.
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Ausbau und Erweiterung der Infrastruktur

Der Ausbau der Infrastruktur bis 2018 beinhaltet neue Bahnhdfe
und behutsame Netzerweiterungen sowie bessere Verkniipfungen.
Diese Vorhaben sind im Einzelnen geplant:

Regional-, S- und U-Bahn

Der tiberwiegende Teil der groReren Infrastrukturprojekte bei Regi-
onal-, S- und U-Bahn wird erst nach 2018 und damit in der Laufzeit
des nidchsten, noch fortzuschreibenden NVP‘s wirksam.

Zu den groReren Infrastrukturprojekten bei Regional-, S- und U-
Bahn bis 2018 gehéren vor allem die Fertigstellung des Um- und
Ausbaus des Bahnhofs Ostkreuz, die Fortsetzung der laufenden Ar-
beiten am ersten Bauabschnitt der S21 sowie am Liickenschluss der
U5 zwischen Alexanderplatz und Hauptbahnhof und die Inbetrieb-
nahme des Regionalbahnhofs Mahlsdorf.

Fur den Zeitraum nach 2018 sind unter anderem ein neuer Regio-
nalbahnhof in Kopenick und der teilweise zweigleisige Ausbau
der Kremmener Bahn (Bahnstrecke Berlin - Schénholz - Kremmen/
S-Bahn-Linie 25) geplant.

StralRenbahn

Die StraRenbahnneubaustrecke zum Hauptbahnhof wurde im Jahr
2015 vollstandig in Betrieb genommen. Fiir den weiteren Ausbau
des StraRenbahnnetzes wurden fiir folgende Malknahmen bereits
die Vorplanungen abgeschlossen:

B StraRenbahnanbindung des Ostkreuzes,

B StraRenbahnneubaustrecke WISTA:
Adlershof - Schéneweide Sterndamm,

B StraRenbahnneubaustrecke vom Hauptbahnhof zum U-Bahn-
hof Turmstrale.

Diese MaRnahmen werden prioritar umgesetzt. Das Planfeststel-
lungverfahren wird vorbereitet.

Fiir den Ausbau der StraRenbahnstrecke zum S-Bahnhof Mahlsdorf
und die StraRenbahnneubaustrecke vom Alexanderplatz zum
Kulturforum/Potsdamer Platz wurden die Vorplanungen weitest-
gehend fertiggestellt.
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Das Kehrgleis An der Wuhlheide wurde im Jahr 2014 fertiggestellt.
Weiterer Kehrgleise und Zwischenendstellen sind geplant:

B Neubau Kehrgleis Friedrichsfelde Ost,
B Ausbau Kehrgleis am U-Bahnhof Warschauer Stralte,
B Neubau Kehrgleis siidlich des Bahnhofs Pankow.

Anpassungen in den bestehenden Netzen

In den bestehenden Netzen liegt der Schwerpunkt auf der Sanie-
rung beziehungsweise auf der dauerhaften Qualitédtssicherung.
Langfristig miissen Haltestellen bei Bus und Strakenbahn barriere-
frei umgestaltet werden. Das StralRenbahnnetz soll so angepasst
werden, dass zukuinftig die Fahrzeuge des Typs ,Flexity“ insbeson-
dere in Kopenick barrierefrei fahren knnen.
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Glossar

Zeiten mit besonders hohem Fahrtenaufkommen, vor allem im Be-  Hauptverkehrszeit
rufs- und Schulwegeverkehr, teilweise auch bezeichnet als StoRver-

kehrszeit, Spitzenverkehrszeit oder (engl.) Rushhour. In Berlin gel-

ten die Zeitabschnitte werktags zwischen 6/6.30 Uhr und 9 Uhr

sowie zwischen 14 und 19 Uhr als Hauptverkehrszeit.

Ein Kehrgleis erméglicht es Schienenfahrzeugen, die Fahrtrichtung  Kehrgleis
auf einer Bahnstrecke zu wechseln. Damit kénnen sie auch auf kiir-

zeren Strecken fahren, womit eine hohere Flexibilitat in der Ange-
botsgestaltung moglich ist.

Die Verteilung aller zuriickgelegten Wege auf die verschiedenen  Modal Split
Verkehrsmittel.

Zeiten mit Normalverkehrsaufkommen (also ohne berufsverkehrs- ~ Nebenverkehrszeit
bedingte Spitzen) tagsiiber und in den Abendstunden. In Berlin

gelten die Zeitabschnitte werktags zwischen 9 und 14 sowie 19 und

21 Uhr als Nebenverkehrszeit.

Der Stadtentwicklungsplan Verkehr (kurz: StEP Verkehr) gilt als das ~ StEP Verkehr
Kursbuch der Berliner Verkehrspolitik. Er gibt die Ziele und die stra-

tegischen Leitlinien fuir die Planungen fiir alle Verkehrstrager vor.

Nachgeordnete Planungen, wie die Radverkehrsstrategie, die FuRR-
verkehrsstrategie oder eben der Nahverkehrsplan, orientieren sich

an diesen Leitlinien, konkretisieren sie und entwickeln MaRnah-

men, um die formulierten Ziele zu erreichen.

Gruppe der umweltschonenden Verkehrsmittel: FuRverkehr, Fahr- ~ Umweltverbund
radverkehr und 6ffentlicher Personennahverkehr.
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Weiterfiihrende
Informationen

Informationen zum offentlichen Personennahverkehr im Webange-
bot der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt
www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/oepnv/
index.shtml

Center Nahverkehr Berlin
www.cnb-online.de

Der Nahverkehrsplan 2014 -2018
www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/oepnv/
nahverkehrsplan/download/nahverkehrsplan_2014-2018.pdf

Der Stadtentwicklungsplan Verkehr 2025

www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/step

verkehr/download/StEP_Verkehr 2025 Broschuere.pdf
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Berlin ist Metropole, dynamisch, wachsend, immer in Bewegung. Damit das so bleibt,
arbeiten Fachleute in und auRerhalb der Verwaltung kontinuierlich an gesamtstidti-
schen Verkehrskonzepten. Sie planen die Entwicklung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) auf der Grundlage des Nahverkehrsplans (NVP) des Landes Berlin.

Diese Broschiire erklirt die Kriterien und Vorgaben fiir den OPNV in unserer Stadt. Und
sie zeigt, wie sich die OPNV-Planung den Herausforderungen stellt, die sich aus dem
dynamischen Wachstum der Stadt ergeben. ,,Mehr OPNV fiir die wachsende Stadt“
lautet daher ein Schwerpunktthema des aktuellen NVP fiir die Jahre 2014 bis 2018.
Erste Ergebnisse bei der Umsetzung zeigen: Berlin ist auf dem richtigen Weg und sichert
auch zukiinftig die Mobilitit der Stadt.

R\ | VA

Senatsverwaltung
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