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1 Einleitung

In seiner Sitzung am 7. Oktober 2014 hat der Berliner Senat den Berliner Nahver-
kehrsplan 2014-2018 (NVP 2014-2018) beschlossen. Im Kern des NVP steht die An-
gebotskonzeption, die seitdem die Grundlage fur die Angebotsgestaltung im Offentli-
chen Personennahverkehr (OPNV) des Landes Berlin bildet. Dariiber hinaus enthalt
der NVP Vorgaben fir die ErschlieBung, Bedienung und Zuganglichkeit des OPNV.
Diese bilden die Grundlage fir die Sicherung der Daseinsvorsorge und Mobilitat aller
Berlinerinnen und Berliner. Als drittes wesentliches Element enthalt der NVP Arbeits-
und Prufauftrage fur die Weiterentwicklung des OPNV im Stadtgebiet.

Der NVP wird durch die fiir den OPNV zustandige Senatsverwaltung in ihrer Rolle als
Aufgabentrager erstellt und regelmaliig fortgeschrieben. Wesentlicher Auftrag des
NVP 2014-2018 war bzw. ist es, die OPNV-Angebote im Stadtgebiete auf die Be-
durfnisse der Wachsenden Stadt Berlin hin auszurichten. Dafiir ermittelte der Aufga-
bentrager im NVP den innerhalb des Giltigkeitszeitraums des Planes erforderlichen
(zusatzlichen) Leistungsbedarf. Die Berechnungen basierten auf der Bevolkerungs-
prognose, auf den Planungen des Landes zur Entwicklung von Standorten fur Woh-
nen und Gewerbe sowie auf Daten zum Wandel im Mobilitatsverhalten und Annah-
men zur wirtschaftlichen Entwicklung sowie zur Bedeutung des Tourismus im Stadt-
gebiet. Durch die Bereitstellung zusatzlicher Gelder durch das Abgeordnetenhaus
von Berlin konnte der Aufgabentrager seit 2014 erforderliche Mehrleistungen im
OPNV bestellen und wesentliche Teile der Angebotskonzeption des NVP umsetzen.

Ziel des vorliegenden Monitorings ist es, zur Halfte der Laufzeit des NVP ein erstes
Fazit zum Stand der Umsetzung und den erreichten Wirkungen zu ziehen. Die Er-
gebnisse dienen zum einen dazu, Schwerpunkte der Arbeit fir die zweite Umset-
zungsperiode zu identifizieren. Zum anderen schaffen sie bereits wesentliche Grund-
lagen fur die Fortschreibung des NVP fir den Zeitraum 2019-2023.

Das Monitoring greift in wesentlichen Teilen auf das kontinuierliche Leistungs- und
Qualitatscontrolling im Land Berlin zuriick. Die Ergebnisse des Controllings werden
durch den Aufgabentrager bzw. durch von ihm beauftragte Dritte (Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg (VBB) sowie Center Nahverkehr Berlin (CNB)) regelmafdig im
Internet verdffentlicht. Der Monitoringbericht fasst die Ergebnisse der Einzelberichte
zusammen, erganzt sie um weitere Daten und Informationen und bewertet ihre Wir-
kungen mit Blick auf die Zielstellungen des Landes.

> Kapitel 2 enthalt Analysen und Bewertungen zur Entwicklung der Qualitat im
OPNV, sowohl im Hinblick auf die Angebotsqualitaten, mit denen die Zugang-
lichkeit des OPNV fur alle Nutzergruppen gewahrleistet wird, als auch hinsicht-
lich der Qualitatsvorgaben, die der Sicherung der Leistungsfahigkeit und Attrak-
tivitat des OPNV dienen.

> Kapitel 3 gibt einen Uberblick tiber den Umsetzungsstand der Angebotskonzep-
tion und zeigt die Wirkungen der durch das Land Berlin bestellten (Mehr-) Leis-
tungen bei allen Verkehrsmitteln des OPNV auf.

> Kapitel 4 trifft Aussagen zur Qualitat und Weiterentwicklung der Infrastruktur im
Stadtgebiet sowie zum Umsetzungsstand der OPNV-Beschleunigung.

> Kapitel 5 formuliert die weiteren Schritte fir die Planumsetzung sowie fir die
anstehende NVP-Fortschreibung.

OPNV in Berlin 2013-2015
Center Nahverkehr Berlin Seite 4
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2 Qualitat

2.1 Zugangsstandards

Seit dem letzten NVP-Monitoringbericht 2009 — 2011/2012 verzeichnete Berlin ein
spurbares Bevolkerungswachstum, ebenso nahm die bebaute Flache weiter zu. Ent-
sprechend gab es in verschiedenen Teilen Berlins Modifikationen bei Liniennetz und
Fahrplan, um auf die Verdnderungen zu reagieren. Die Entwicklungen in der Wach-
senden Stadt wirken sich auf Erschlie3ung-, Bedienungs- und Verbindungsqualitat
aus und beeinflussen auch die Einhaltung der NVP-Vorgaben.

2.1.1 Erschliel3ung

Die ErschlieBungsstandards sollen gewahrleisten, dass mdglichst viele Berli-
ner/innen ein angemessenes Nahverkehrsangebot in akzeptabler Entfernung von der
Wohnung vorfinden. Eine vollstandige Erschliel3ung ist angesichts topographischer
Gegebenheiten bzw. an verkehrstechnisch schwer zugéanglichen Standorten nicht
maoglich. Der Nahverkehrsplan definiert daher Ziel- und Toleranzwerte fur die Er-
schlieBung und legt den jeweiligen Anteil der Bevolkerung fest, fur den diese erfullt
werden sollen. Je nach Tageszeit und Bebauungsdichte sollen 80 bzw. 96 Prozent
der Bewohner/innen eines Gebiets innerhalb der vorgegebenen Entfernung eine Hal-
testelle des OPNV vorfinden, die wenigstens im Mindesttakt (Kap. 2.1.2) bedient
wird.

Tabelle 1: Erschlielungsstandards Tages- und Nachtverkehr

Gebiete Zielwert Toleranzwert
Tagesverkehr

Hohe Nutzungsdichte 300 m 400 m
Niedrige Nutzungsdichte 400 m 500 m
Zu erfillen fur Anteil Gesamtbevolkerung 80 % 96 %
In der NVZ* erfallt fur: 86,9% 95,8%
Nachtverkehr

Hohe Nutzungsdichte 400 m A
Niedrige Nutzungsdichte 500 m A

Zu erfullen far Anteil Gesamtbevdlkerung 80 % A.
Erfallt** fur 84,0% J.

* die erreichte ErschlieBungswirkung gilt mindestens in der NVZ, wahrend der HVZ wird eine héhere Erschlie-
Bungswirkung erreicht.

** Die Berechnung des Erfiillungsgrads erfolgt durch Uberlagerung der Ziel- und Toleranzwerte mit den Einwoh-
nerdaten (Stand: 31. Dezember 2014) der ca. 11.000 bewohnten Blocks. Dabei wird innerhalb jedes Blocks eine
gleichméaRige Einwohnerverteilung angenommen. Liegt ein Block bzw. ein Teil davon aufl3erhalb der Erschlie-
Bungsradien, so gelten die betreffenden Einwohnerzahlen als nicht erschlossen

OPNV in Berlin 2013-2015
Center Nahverkehr Berlin Seite 5
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Die vorgegebenen Standards werden mit Ausnahme des leicht unterschrittenen Tole-
ranzwerts eingehalten. Abbildung 1 stellt die Erschlieungswirkung exemplarisch fur
die vormittagliche Nebenverkehrszeit dar.

Abbildung 1: ErschlieBungswirkung wahrend der NVZ (Toleranzwert)

Einwohner ohne
ErschlieBung
NVZ 09.00-10.00 Uhr
3508/ 3 662 Tsd.= 95,8%; Toleranzwert=96,0%
Dichte (Einwohner/1000m’)
I 1bis25

unter 5,0

unter 10,0

unter 25,0

unter 50,0
B 5500

e — —)
0 1 2 3 4 5km

Datee: Ami fir Stafltik Bariin-Brandemburg
Stand Dezember 2014

Einzugsradien 400 bzw. 500m

ber M wuniiiin

Gegeniuber dem letzten Monitoring im Jahr 2012 hat sich der ErschlieBungsgrad
leicht verbessert. Zurilickzufiihren ist dies unter anderem auf einzelne Neuerschlie-
Rungen durch zusatzliche Haltestellen und geénderte Linienfihrungen. Malf3geblich
fur die verbesserte ErschlieBungswirkung des OPNV war jedoch auch das Wachs-
tum der vergangenen Jahre, das sich vor allem in den dichter bebauten und in der
Regel gut vom OPNV erschlossenen Innenstadtbezirken vollzogen hat. Das vorhan-
dene Angebot erreicht damit mehr Einwohner/innen in den weitgehend unverander-
ten und punktuell erweiterten Einzugsbereichen gemal Nahverkehrsplan. Ziel fur die
weitere Angebotsplanung ist es, in den nachsten Jahren durch Leistungsausweitung
auch den Toleranzwert wieder einhalten zu kdnnen. Dies betrifft vor allem die Nah-
verkehrsanbindung der im Bezirk Pankow vorgesehen Siedlungsflachenerweiterun-
gen. Fur die ErschlielBung neuer Siedlungsgebiete in verkehrlich noch nicht integrier-
ten Lagen miissen daruiber hinaus neue OPNV-Angebote geschaffen werden.

OPNV in Berlin 2013-2015
Center Nahverkehr Berlin Seite 6
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Im NVP 2014-2018 wurde zudem erstmals ein MindesterschlieBungswert flr den
Nachtverkehr festgelegt. Dies Vorgabe, dass mindestens 80% der Bevdlkerung in
maximal 400 bzw. 500 Metern Entfernung eine Haltestelle des Nachtverkehrs vorfin-
den sollen, wird eingehalten: Das Nachtverkehrsangebots erreicht rund 84% der Ber-
liner/innen. Vor dem Hintergrund der steigenden touristischen Nachfrage, aber auch
fur bestimmte Berufsgruppen im Schichtdienst, ist das Nachtverkehrsangebot ein Teil
des Berliner Nahverkehrs, dessen Bedeutung weiter steigen wird.

Abbildung 2: ErschlielBungswirkung im Nachtverkehr (0:30 bis 4:00 Uhr)

Einwohner ohne
ErschlieBung Nacht
3076/ 3 662 Tsd. = 84,0%; Zielwert: 80,0%
Dichte (Einwohner [ 1 000m’)

1bis 2,5

unter 5,0

unter 10,0
B unter 250

unter 50,0

ab 50,0

Bereiche mit Haustiir-Bedienung

ugsradien 400 baw. 500m

_l'm BERLIN.

2.1.2 Bedienung

Uber die Bedienungsstandards wird die mindestens einzuhaltende Taktfolge bei den
verschiedenen Verkehrstragern festgelegt. Abweichungen vom generell fur Berlin
vorgesehenen Grundtakt von 20 Minuten und den in Tabelle 2 benannten Mindest-
takten, bspw. auf einen Halbstunden- oder Stundentakt, sind nur dann akzeptabel,
wenn es in den bedienten Bereichen eine besonders schwache Nachfrage gibt oder
aus technischen Griinden keine dichteren Taktfolgen moéglich sind. Weiterhin sind im
Stadt-Umland-Verkehr tber die Stadtgrenze hinweg Anpassungen maoglich, jeweils in
Abstimmung mit den benachbarten Aufgabentragern in Brandenburg.

OPNV in Berlin 2013-2015
Center Nahverkehr Berlin Seite 7
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Tabelle 2: Mindesttakte im Berliner Nahverkehr

OPNV-Produkt mit Grundtakt [Minuten]
[Minuten] Hauptver-  Nebenver- Schwach-/Spat-  Nachtver-
kehrszeit kehrszeit verkehrszeit kehr*
S-Bahn [20] 10 20 20 30/60*
U-Bahn [10] 10 10 10 15/30*
Metrolinien (Bus/Stra3enbahn) [10] 10 10 20 30
Bus/StraRenbahn [20] 20 20 20 30
Regionalziige [60] 60 120 120 i

Mindesttakt nach Verkehrszeiten

* S- und U-Bahn nur in Wochenendnachten; Bereiche hoheren Bedarfs mit dichterem Takt
** Einzelfahrten werden beflirwortet, aber nicht als verbindlicher Standard gesetzt

Einzuhalten sind die Mindestakte jeweils entsprechend der in Tabelle 3 benannten
Verkehrszeiten. Fur S-Bahn und Regionalztige sind leicht abweichende Verkehrszei-
ten definiert. FUr diese beiden Verkehrsmitten beginnen die Zeiten des Tagesver-
kehrs etwas friher und enden spéter, um den im Durchschnitt [Angeren Reiseweiten
gerecht zu werden.

Tabelle 3: Verkehrszeiten fir U-Bahn, StraRenbahn und Bus

Kategorie m%?]tag — Freitag [S'jl]wrw]stag [SUohnr]ntag

\T:?keesr; r 04:30/05:30 bis 00:30/01:00% | 05:30/07:00 bis 01:00 = 07:00/08:00 bis 00:30
Svz 04:30/05:30 bis 06:00/06:30 | 05:30/07:00 bis 10:00 = 07:00/08:00 bis 00:30
HVZ 06:00/06:30 bis 09:00 1. 1.

NVZ 09:00 bis 14:00 10:00 bis 18:00/20:00 | ./.

HVZ 14:00 bis 19:00 1. 1.

NVZ 19:00 bis 21:00 1. 1.

svz 21:00 bis 00:30/01:00* 18:00/20:00 bis 01:00 | ./.

| sotsasannsay | OLIOBS0S000R30 | o100l o nosc

* Nacht Fr./Sa. bis/ab 1:00 Uhr

Gegeniuber dem Monitoring im Jahr 2012 gab es bei den Strecken in der Hauptver-
kehrszeit kaum Anderungen. Die Mindesttakte werden lediglich bei einzelnen Schie-
nenstrecken und Buslinien in Stadtrandbereichen unterschritten. Bei den Schienen-
strecken ist Uberwiegend die Infrastruktur der Grund fur die Abweichungen. So sind
beispielsweise auf einigen Abschnitten von M2 und S25 aufgrund der eingleisigen
Strecken keine dichteren Takte mdglich. Im Busbereich bedienen die betroffenen
Linien Uberwiegend Bereiche mit geringer Siedlungsdichte.

OPNV in Berlin 2013-2015

Center Nahverkehr Berlin Seite 8
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Abbildung 3: Nicht-Einhaltung der Bedienungsstandards in der HVZ

Streckenabschnitte

und Haltestellen

ohne Mindestbedienung
HVZ 07.00-09.00

—— §-Bahn 10

—— (Metro-)Tram 10’ bzw. 20°

—— (Metro-)Bus 10' bzw, 20'
Haltestelle

* S-Bahn

= Metro-Tram
* Metro-Bus

* sonstiger Bus

Streckenabschnitte

und Haltestellen

ohne Mindestbedienung
NVZ 10.00-12.00

=—— (Metro-)Tram 10’ bzw. 20
—— (Metro-)Bus 10’ bzw. 20"
Haltestelle

= Metro-Tram

* Metro-Bus.

* sonstiger Bus

e ——
0 1 2 3 4 5km

o
AT sertin SRS 3
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In der Nebenverkehrszeit wird von den Bedienungsstandards auf verschiedenen
Streckenabschnitten abgewichen, die Gewerbegebiete erschlie3en (wie etwa an der
Linie 130 in Spandau), bei denen aul3erhalb der Hauptverkehrszeit keine oder nur
eine sehr geringe Nachfrage besteht.

2.1.3 Verbindung

Die Verbindungsstandards sollen die angemessene Erreichbarkeit wichtiger Ziele
und der unterschiedlichen Zentren innerhalb des Berliner Stadtgebiets sichern. Die
Standards werden differenziert nach Zentrenkategorien laut Stadtentwicklungsplan
Zentren (Stand 2012). Als Mal3stab dienen die Reisezeit und die Umsteigehaufigkei-
ten.

Tabelle 4: Verbindungsstandards fiir Zentren

Maximale Maximale Erfilllungs- Erfullt zu
Ziele Zeit zur Zahl der g 9
Anfahrt Umstiege 9

Zentrumsbereiche
- City West (Zoo / Kurfirstendamm) 60 min 2X 99 7%
- Mitte (Potsdamer Platz / Alexanderplatz) '

; 95% aller
Hauptzentrum 40 min 1x Haltestellen 99,3%
Stadtteilzentrum 98,5%
30 min
Ortsteilzentrum Umsteigefrei 95,9%

Zeiten einschlieBlich Wartezeiten an Umsteigehaltestellen; Wege zur Starthaltestelle und die Wartezeit dort
werden nicht beriicksichtigt; Berechnungsmethodik ggii. NVP-Monitoringbericht 2009 — 2011/2012 unverandert.

Die Verbindungsstandards werden bei allen Zentrenkategorien erfillt. Insbesondere
die beiden stadtweit bedeutsamen Zentrenbereiche der Innenstadt, die historische
Mitte und die City West, sind zu fast 100% innerhalb einer Stunde und meist mit nur
einmaligem Umsteigen erreichbar. Zweimaliges Umsteigen ist nur in wenigen Stadt-
bereichen erforderlich, so in Kladow oder Heiligensee, wo die Havelseen eine direk-
tere und schnellere Anbindung nur mit unverhéltnismafilig hohem Aufwand zulassen
wirden.

In Képenick und anderen Stadtteilen im Einzugsbereich der S-Bahn nach Erkner
werden die Standards zwar eingehalten, allerdings dauern Fahrten von dort in die
Innenstadt vergleichsweise lang. Der Grund dafur sind die Bauarbeiten am Ostkreuz,
durch die derzeit eine Durchbindung der S3 auf die Stadtbahn nicht mdglich ist. Fur
die Fahrgéaste bedeutet dies zusatzliches Umsteigen und eine Verlangerung der Rei-
sezeiten. Der durchgehende Verkehr auf der S3 soll voraussichtlich Mitte 2017 wie-
der in Betrieb genommen werden.

OPNV in Berlin 2013-2015
Center Nahverkehr Berlin Seite 10
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Abbildung 5: Verbindungsstandards fiir Zentrenbereiche
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Auch die Erreichbarkeit der Haupt- und Stadtteilzentren ist fur Gber 99 Prozent aller
Haltestellen in der entsprechenden Reisezeit gewahrleistet, was weit mehr als den
geforderten 95 Prozent entspricht (Abbildung 6). Abweichungen ergeben sich ledig-
lich bei einzelnen Haltestellen in Randbereichen, bei denen kiirzere Reisezeiten teils
schon aus topographischen Griinden kaum umsetzbar sind.

Bei den erstmals im NVP 2014-2018 gesetzten Standards fur Ortsteilzentren, die
umsteigefrei erreicht werden sollen, wird die Vorgabe ebenfalls eingehalten
(Abbildung 7).

OPNV in Berlin 2013-2015
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Abbildung 6: Verbindungsstandards fiir Hauptzentren
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2.2 Qualitatsstandards

Die Qualitat der OPNV-Angebote liegt im unmittelbaren Interesse der Fahrgaste. Die
Qualitatsstandards des NVP erfullen daher eine doppelte Funktion: Sie definieren die
Qualitat des OPNV als Dienstleistung gegeniiber seinen Kund/innen und beinhalten
zudem wichtige Kriterien fir die Definition der ausreichenden Verkehrsbedienung
durch den Aufgabentrager.

2.2.1 Punktlichkeit, Regelmaligkeit, Zuverlassigkeit

Die objektiven Qualitatsstandards werden Uber die geltenden Verkehrsvertrdge ge-
steuert. Soll-Werte, Quoten, Erhebungs- und Bewertungsmethoden sowie eventuelle
Sanktionierungs- und Anreizmechanismen sind in den Vertragen individuell geregelt.
Die Entwicklung der Qualitat wird kontinuierlich im Rahmen des Controllings der Ver-
kehrsvertrage verfolgt und bewertet. Die Ergebnisse des Controllings liefern zudem
wichtige Hinweise darauf, ob MaRnahmen zur Verbesserung der Qualitat ergriffen
werden missen bzw. ob bereits umgesetzte Mal3nahmen die erwartete Wirkung ent-
falten.

2.2.1.1 Umstellung der Qualitatskennziffern der BVG-Verkehre

Fur die von der BVG erbrachten Verkehre bei U-Bahn, Strallenbahn und Bus wurden
die Standards entsprechend der vereinbarten Mechanismen im NVP und Verkehrs-
vertrag weiterentwickelt. Entsprechend wurde zum 1.1.2014 das System zur Ermitt-
lung von Punktlichkeit und Zuverlassigkeit umgestellt.

Ziel der Umstellung war es, das System der Kennzahlen starker an der Fahrgastsicht
zu orientieren. Hierfir wurde die bisherige, an der betrieblichen Sicht orientierte
Kennziffer Zuverlassigkeit durch eine neue Kennzahl Regelmaligkeit ersetzt:

> Die RegelmaRigkeit gibt an, wie viele der vom Aufgabentrager bestellten und
von der BVG geplanten Fahrten tatsachlich punktlich bzw. maximal um einen
Takt verschoben stattgefunden haben. Die Regelmaliigkeit wird in drei Fallen
als nicht erfullt angesehen:

Wenn eine Fahrt vollstandig ausgefallen ist.

Wenn eine Fahrt um mehr als 90 Sekunden friher stattfindet als im
Fahrplan veroffentlicht.

Wenn eine Fahrt soweit verspétet ist, dass der an der Haltestelle war-
tende Fahrgast bis zur nachsten geplanten Abfahrt (maximal jedoch 10
Minuten) seine Fahrt nicht antreten kann. Das heil3t konkret: Bei einem
Takt von 10 Minuten und gréRer darf eine Fahrt maximal 10 Minuten
verspatet sein, um noch als regelmalig zu gelten. Bei Takten kleiner
als 10 Minuten gilt der tatsachliche Takt als Mal3stab fir die Regelma-
Rigkeit.

OPNV in Berlin 2013-2015
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> Die Punktlichkeit gilt als erfillt fur Fahrten, die frilhestens 90 Sekunden vor
oder spatestens 210 Sekunden nach der geplanten Abfahrt stattfinden. In die
Plnktlichkeitsquote gehen nur verspétete Abfahrten ein. Verfrihte Abfahrten
werden in der RegelméalRigkeitsquote bewertet. Dies geschieht vor dem Hinter-
grund, dass die Fahrgaste starke Verfrihungen ebenso wie Verspatungen, die
den Takt Uberschreiten, als Ausfall wahrnehmen.

> GroRe Verspatungen und Verfrihungen sind an den RegelmaRigkeitsquoten
abzulesen, kleinere Verspatungen an den Pinktlichkeitsquoten.

2.2.1.2 Entwicklung der Qualitat

Bei den Verkehrsmitteln der BVG sind die Punktlichkeits- und RegelmaRigkeitsquo-
ten von 2014 auf 2015 abgesunken. Davon betroffen sind vor allem die Verkehrsmit-
tel im Oberflachenverkehr, d.h. Bus und Stral3enbahn.

Die folgende Tabelle zeigt die Punktlichkeit und Regelmalligkeit der BVG-
Verkehrsmittel seit 1.1.2014, gemessen an der Regelleistung.

Tabelle 5: Punktlichkeit und RegelmaRigkeit bei den BVG-Verkehrsmitteln

2014 2015
U-Bahn 98,9% 98,6%
Pinktlichkeit StralRenbahn 91,7% 91,1%
Bus 87,1% 86,6%
U-Bahn 98,5% 98,2%
RegelmaRigkeit* StraRenbahn 96,5% 93,9%
Bus 93,8% 93,1%

Kennzahlen nach Umstellung, Werte nicht mit Jahren vor 2014 vergleichbar
* Durch CNB berechneter Wert, gemessen am Regelfahrplan.

Um eine Trendwende zu bewirken und die Punktlichkeit und Regelmé&Rigkeit im
Oberflachenverkehr gesamthaft verbessern zu kénnen, werden das Land Berlin und
die BVG gemeinsam Mal3nahmen zur Verbesserung von Punktlichkeit und Regel-
mafigkeit konzipieren und umsetzen. Dies geschieht vor allem im Rahmen der ge-
meinsamen ,Task-Force Beschleunigung® (vgl. Kap. 4.3).

Bei der S-Bahn Berlin blieben die Messverfahren und die Methodik der Punktlich-
keits- und Zuverlassigkeitsmessungen im Berichtszeitraum unveréndert. Die erzielten
Werte fur PuUnktlichkeit und Zuverlassigkeit (Tabelle 6) sind aufgrund der unter-
schiedlichen Erhebungsmethoden jedoch nicht mit den Werten der BVG-
Verkehrsmittel vergleichbar.

OPNV in Berlin 2013-2015
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Tabelle 6: Punktlichkeit und Zuverlassigkeit der S-Bahn Berlin

2013 2014 2015
Punktlichkeit 94,7% 95,3% 95,0%
Zuverlassigkeit 96,3% 95,4% 94,0%

In den Monaten September, Oktober und November 2014 sowie April und Mai 2015
fuhrten StreikmalBnahmen der Gewerkschaft GDL zu zahlreichen Zugausféllen, die
den Zuverlassigkeitsgrad erheblich beeinflussten.

Punktlichkeit und Zuverlassigkeit der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU), die im
Gebiet des VBB Leistungen im Regionalverkehr erbringen, stellen sich wie folgt dar:

Tabelle 7: Punktlichkeit und Zuverlassigkeit der EVU im Regionalverkehr

2013 2014 2015
Punktlichkeit 86,6% 90,5% 89,2
Zuverlassigkeit 97,9% 96,7% 96,4

2.2.2 Kapazitat

Vorgaben zur Sitz- und Stehplatzauslastung in U-Bahnen, Stral3enbahnen und Bus-
sen sowie Zuglangenvorgaben bei der S-Bahn werden im Rahmen der Verkehrsver-
trage ausgesteuert. Anderungen bei der Fahrzeugdisposition von Bus und Stral3en-
bahn, langere Zlge z. B. bei der U-Bahn-Linie U1, und die Bestellung zusatzlicher
Fahrten bei allen Verkehrsmitteln konnten erkannte Kapazitatsengpéasse verringern.
Zudem wurden weitere Mallnahmen umgesetzt, die zur Bewaltigung der steigenden
Fahrgastnachfrage in der Wachsenden Stadt beitrugen:

> Der zunehmende Anteil von gréRBeren Flexity-StralRenbahnen am eingesetzten
Fahrzeugpark konnte die Zahl der sogenannten 100%-Meldungen (Fahrgaste
bleiben aufgrund der Uberfullung der Fahrzeuge zuriick) reduzieren. Im Jahr
2015 traten wiederum Kapazitatsprobleme auf, da die BVG aufgrund eines
zeitweise bestehenden Fahrpersonalmangels auf mehreren Linien das Fahr-
planangebot voribergehend einschranken musste.

> Die ersten Vorserien-Ziige der neuen Baureihe IK sind im Kleinprofilnetz der U-
Bahn unterwegs. Weitere Zige sind bestellt. Mit entsprechenden temporaren
Anpassungen sollen die IK-Ziige auch im Grol3profilnetz die Bestellung zusatzli-
cher Fahrten ermdglichen bis auch hier zusatzliche, neue Grof3profilfahrzeuge
geliefert werden.
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> Beim Bus werden laufend verschiedene Fahrzeugtypen erprobt. Hierbei werden
auch explizit die kapazitativen Anforderungen des kinftigen Fahrzeugparks be-
ricksichtigt. Die Zahl der 100%-Meldungen beim Bus konnte auf vielen stark
nachgefragten Linien durch zusatzliche bestellte Fahrten verringert werden. Je-
doch reichten diese MalRnahmen nicht Uberall aus, um bestehende Kapazitats-
engpasse signifikant zu reduzieren. Insbesondere in der Hauptverkehrszeit
werden daher in den kommenden Jahren weiterhin auf wichtigen Linien zusatz-
liche Angebote erforderlich sein. Um Taktverdichtungen zuverlassig umsetzen
zu konnen, sind zudem verbesserte infrastrukturelle Bedingungen, vor allem
durch MaRnahmen zur OPNV-Beschleunigung und zur zuverlassigen Nutzbar-
keit von Bussonderfahrstreifen und Haltestellen erforderlich (vgl. Kap. 4.3).

? Zuséatzliche Busse bzw. StraRenbahnen konnten insbesondere bei GroRveran-
staltungen im Olympiastadion und im Stadion An der alten Forsterei die Prob-
leme bei der An- und Abreise vermindern.

Bei der S-Bahn und den Regionalziigen wird die Zuglange (Behangung) als we-
sentliche und nachprifbare Kapazitdtsvorgabe durch den Aufgabentrager bei der
Bestellung formuliert und der Erfullungsgrad der Vorgabe im Zuge des SPNV-
Leistungs- und Qualitatscontrollings nachgeprift.

Darlber hinaus haben die Verkehrsunternehmen die Platzkapazitaten im fahrplan-
malfig einsetzbaren Fahrzeugpark nach Fahrzeugtyp mitgeteilt. Fir Neubeschaffun-
gen wurden die Kapazitaten mit dem Aufgabentrager abgestimmit.

Die im NVP vorgesehen Weiterentwicklung der Methoden zur Bemessung der Kapa-
zitat ist bislang nicht erfolgt.

2.2.3 Ersatzverkehre

Ersatzverkehre sollen soweit wie mdglich den gleichen Qualitdtsstandards und Be-
wertungsmal3stédben wie das regulare Angebot unterliegen. Vor allem bei ungeplan-
ten Ersatzverkehren, die ein schnelles Reagieren erfordern, ist die Einhaltung der
Standards jedoch mit Augenmald zu bewerten. Bei den Ersatzverkehren von BVG,
S-Bahn und Regionalziigen waren im Betrachtungszeitraum vor allem folgende As-
pekte bedeutsam:

> Die Koordinierung groRerer BaumaRnahmen und Ersatzverkehre hat grundsatz-
lich funktioniert. Nur in Einzelfallen bzw. wenn Ersatzverkehre gleichzeitig anfie-
len, hat sich die Abstimmung verschiedener Verkehrsmittel in einem Gebiet als
schwierig erwiesen, z.B. bei der zeitgleichen Sperrung der U-Bahn-Linien U6
und U8 im April 2013 sowie von Nord-Sud-Tunnel der S-Bahn und U-Bahn-Linie
U6 im Januar 2015.

> Die Verkehrsunternehmen setzten durchweg (BVG) oder zu groRBen Teilen
(S-Bahn, Regionalverkehr) barrierefreie Ersatzbusse ein.

> Die Platzkapazitaten im Ersatzverkehr waren in der Regel angemessen, d.h. an
Bahnhofen und Haltestellen wartende Fahrgaste konnten mit den eingesetzten
Fahrzeugen befordert werden.

OPNV in Berlin 2013-2015
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> Streckenfuihrungen, Takte und Bedienzeiten entsprachen meist den Zugangs-
und Bedienungsstandards. Teilweise wurden mit dem Aufgabentrdger Abwei-
chungen abgestimmt. An den Umsteigepunkten zwischen Regel- und Ersatz-
verkehr wurden weitestgehend Anschliisse vorgesehen und in der Regel auch
gehalten.

> Die Information der Fahrgaste erfolgte weitestgehend entsprechend der Vorga-
ben des NVP. Verbesserungsbedarf besteht weiterhin bei den dynamischen
Anzeigen, der Mehrsprachigkeit und der Information bei plétzlichen Stérungen.

Um langfristig die Qualitat der Ersatzverkehre insbesondere auf nachfragestarken
Strecken zu erhdhen, haben Aufgabentrager und BVG einen Abstimmungsprozess
initiiert, in dem gemeinsam Anforderungen und Abl&ufe fur planbare Ersatzverkehre
festgelegt werden. Diese zeigen bereits erste Erfolge, wie beispielsweise der Einsatz
von mehr SEV-Bussen auf hochbelasteten Linien, der Taxi-Einsatz zur schnellen Be-
triebsaufnahme eines Ersatzverkehrs bei der BVG und nicht zuletzt die Verbesse-
rung der Fahrgastinformation, u. a. durch die eingerichteten Twitterkanédle von BVG
und S-Bahn.

2.3 Barrierefreiheit

Barrierefreiheit im OPNV ist bereits in den vorangegangenen Nahverkehrsplanen als
eine wesentliche verkehrliche und soziale Zielsetzung des Landes Berlin benannt
worden. Die daftr definierten Standards wurden fir den Nahverkehrsplan 2014-2018
nochmals Uberarbeitet und in bestimmten Punkten ergéanzt, beispielsweise bei den
Vorgaben zum barrierefreien Haltestellenausbau und der grundséatzlichen Informati-
onsvermittlung im Zwei-Sinne-Prinzip (mindestens zwei der drei Sinne Horen, Sehen
und Tasten).

2.3.1 Bahnhofe und Haltestellen

In den Jahren 2013 bis 2015 wurde das Ausbauprogramm bei den U- und
S-Bahnhotfen weiter fortgesetzt. Der Schwerpunkt liegt dabei auf dem Bau von Auf-
ziugen und die Ausstattung der Bahnhofe mit Blindenleitsystemen.

Tabelle 8: Entwicklung der Anzahl barrierefreier Bahnhdfe 2013-2015

Fern-/ S-Bahnhofe U-Bahnhofe

Regionalbahnhofe
2013 2014 | 2015 | 2013 | 2014 | 2015 | 2013 | 2014 | 2015*

Bahnhofe insgesamt 21 21 21 132 132 132 173 173 173
(Rampen, Aufzlige) 91% | 91% | 91% | 84% | 93% | 94% | 60% | 62% | 64%
] 12 13 13 38 38 39 94 94 94

mit Fahrtreppen
57% 62% 62% | 29% 29% 30% 54% 54% 54%
14 15 15 76 116 117 111 112 115

mit Blindenleitstreifen

67% 71% 71% | 58% 88% 89% | 64% 65% | 66%

OPNV in Berlin 2013-2015
Center Nahverkehr Berlin Seite 17



be mrm NAHVERKEHR)

Daten: Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt, Angaben der Unternehmen (*Stand
31.1.2016)

Im Laufe des Jahres 2016 kam bei der U-Bahn ein weiterer barrierefreier Bahnhof
hinzu. Bei der S-Bahn blieb die Anzahl barrierefreier Stationen konstant.

Die Stral3enbahnhaltestellen waren (mit Stand 11/2016) 519 von 902 Haltestellen mit
erhohten Bahnsteigen ausgestattet. Im Zuge regulérer Ersatzinvestitionen (Sanie-
rung der Fahrwege) wurden weitere Haltestellen barrierefrei ausgestaltet. Neu ange-
legte Haltestellen im Zuge von Netzerweiterungen (z. B. Verlangerung der Stral3en-
bahnlinie M10 zum Hauptbahnhof) sind grundsatzlich barrierefrei zuganglich.

Bei der Barrierefreiheit der Bushaltestelle bestehen noch erhebliche Defizite. Mit
Stand 11/2016 waren nur 600 der 6.500 Bushaltestellen im Stadtgebiet barrierefrei
nutzbar (9 Prozent). Der NVP 2014-2018 gibt vor, dass bei Um- und Neubauten von
Bushaltestellen grundsatzlich erhdhte Borde mit Blindenleitsystemen vorzusehen
sind. Die Umsetzung geht allerdings nur langsam voran (vgl. Kap. 2.3.4).

2.3.2 Fahrzeuge

Im Busbereich ist bereits seit einigen Jahren der gesamte Fahrzeugpark vollstandig
niederflurig. Alle neu beschafften Busse sind im Innenraum mit Platzen fir Rollstihle
und Kinderwagen sowie mit speziellen Sitzplatzen fur kleinwtichsige Menschen aus-
gestattet. Eine kontrastreiche Farbgestaltung und moglichst durchgehende Hal-
testangensysteme ermdglichen bzw. erleichtern die Nutzung durch blinde und seh-
behinderte Fahrgaste. Fur Neufahrzeuge ist dariiber hinaus die Informationsgestal-
tung nach dem Zwei-Sinne-Prinzip Pflicht.

Deutliche Fortschritte gab es bei der Barrierefreiheit der Stralienbahn durch Ausliefe-
rung von jahrlich ca. 20 weiteren Niederflur-Stral3enbahnen vom Typ Flexity. Bis En-
de 2017 soll die Serienlieferung Flexity vollstandig abgeschlossen sein, hinzu kom-
men noch weitere Flexity Fahrzeuge fir die Wachsende Stadt. Die nicht barrierefrei-
en Tatra-Bahnen werden schrittweise ausgemustert und sollen ab 2017 vorrangig auf
der Linie M17 eingesetzt werden, deren Infrastruktur einen Flexity-Einsatz noch nicht
ermdglicht. Danach sind Hochflurbahnen lediglich noch in geringer Stickzahl als Re-
serve vorgesehen, beispielsweise fur zusatzliche Verstarkungen bei Veranstaltungen
oder im Rahmen von BaumalRnahmen.

Seit 2013 sind mit den Linien M8, 21 und 27 drei zusatzliche Linien vollstandig auf
barrierefreie Fahrzeuge umgestellt worden. Auf weiteren Linien wurde der Anteil der
niederflurig bedienten Fahrzeugumlaufe erhoht. Von den Vorgaben des Nahver-
kehrsplans wich die BVG in Abstimmung mit dem Aufgabentrager bei einigen Linien
ab (Tabelle 9). Sie reagierte damit unter anderem auf baustellenbedingten Anpas-
sungsbedarf, z. B. bei der Linie 21. Aufgrund von Bauarbeiten musste auf dieser Li-
nie eine Haltestelle mit linksseitigem Ausstieg in der MarktstralR3e eingerichtet wer-
den, womit die Linie friher als geplant auf den Einsatz von niederflurigen Zweirich-
tungsbahnen umgestellt wurde.

Mit Stand Dezember 2015 werden nur noch die Linien 37 und 61 ausschlie3lich
durch hochflurige Bahnen bedient. Bei der Linie 37 werden jedoch durch abschnitts-
weise parallel verkehrende Linien mit Niederflurbahnen alle durch die Linie 37 be-
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dienten Haltestellen bereits mit barrierefrei zuganglichen Bahnen angefahren. Ledig-
lich der Abschnitt Hirschgartendreieck - Rahnsdorf der Linie 61 ist damit - bedingt
durch die noch nicht ausreichende Gleisinfrastruktur - nicht barrierefrei nutzbar. Die
dort noch erforderlichen Gleisbauarbeiten, die einen Einsatz von Niederflurbahnen
erst ermdglichen, befinden sich in der Planung und sollen rechtzeitig vor dem Fahr-
planwechsel im Dezember 2017 abgeschlossen sein. Nach Fertigstellung der
Rahnsdorfer Strecke wird das gesamte Berliner StralRenbahnnetz durch barrierefrei
zugangliche Fahrzeuge befahrbar sein.

Fur Fahrgaste besteht seit Herbst 2015 zudem die Mdglichkeit, mittels Abruf des je-
weiligen QR-Codes einer Haltestelle tber ihr Smartphone zu ermitteln, ob die nachs-
te StraRenbahn barrierefrei ist. Die Informationen kénnen auch Uber die Online-
Fahrinfo von BVG und des VBB abgerufen werden. Dort werden die wenigen noch
nicht barrierefreien Fahrten der StralRenbahnen deutlich gekennzeichnet.

Tabelle 9: Einsatz barrierefreier Niederflurbahnen (Stand Dezember 2015)

Linie Stand Barrierefreiheit
Ziel NVP ab 2015 Stand Fahrplanwechsel 2015 Barrierefreiheit
100%
komplett Niederflur komplett Niederflur vollstandig
komplett Niederflur komplett Niederflur vollstandig
mindestens alle 10 Min. Uberwiegend Niederflur 2016
mindestens alle 20 Min. auf beiden
AuRBenésten
komplett Niederflur Uberwiegend Niederflur 2016
mindestens alle 20 Min.
mindestens alle 10 Min. Uberwiegend Niederflur 2016
mindestens alle 20 Min.
mindestens alle 10 Min. komplett Niederflur vollstandig
komplett Niederflur komplett Niederflur vollstandig
mindestens alle 10 Min. Uberwiegend Niederflur 2017
mindestens alle 20 Min.
mindestens alle 20 Min. Uberwiegend Niederflur vsl. nach 2017
mindestens alle 20 Min.

komplett Niederflur komplett Niederflur vollstandig
komplett Niederflur komplett Niederflur vollstandig
komplett Niederflur komplett Niederflur vollstandig
mindestens alle 60 Min. komplett Niederflur vollstandig
mindestens alle 20 Min. komplett Niederflur vollstandig
-- derzeit keine Niederflur-Bahnen 2016
komplett Niederflur komplett Niederflur vollstandig
komplett Niederflur komplett Niederflur vollstandig
-- derzeit keine Niederflur-Bahnen 2017
mindestens alle 20 Min. komplett Niederflur vollstandig
komplett Niederflur komplett Niederflur vollstandig
-- anteilig Niederflur 2017
(nur  7-19  Uhr auf  Abschnitt
S Schéneweide <> FEZ alle 20 Min.
wahrend HTW-Vorlesungszeit)
mindestens alle 20 Min. komplett Niederflur 2017
(auBBer 2 Schilerfahrten)
OPNV in Berlin 2013-2015
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2.3.3 Information

Eine wesentliche Vorgabe fur die barrierefreie Fahrgastinformation ist die Anwen-
dung des Zwei-Sinne-Prinzips. Informationen missen nach diesem Prinzip so vermit-
telt werden, dass sie mit mindestens zwei der drei Sinne - Horen, Sehen, Tasten -
erfasst werden konnen. Von den drei grundsatzlichen Moglichkeiten, Informationen
taktilen, optisch oder akustisch bereit zu stellen, sollen entsprechend immer zwei
gleichzeitig angewendet werden.

Die Haltestellen von U-Bahn, Regional- und S-Bahn im Stadtgebiet werden diesen
Anforderungen weit Uberwiegen gerecht (Fahrtzielanzeiger am Bahnsteig, Ansage
von Liniennummer und Fahrtziel bei Einfahrt der Bahnen).

Die Haltestelleninformation bei Stral3enbahn und Bus weist jedoch noch Handlungs-
bedarf auf, da vor allem an von mehreren Linien bedienten Haltestellen fur blinde
und sehbehinderte Fahrgaste eine selbstandige Information tber die dort abfahren-
den Fahrzeuge mit ihren Liniennummern und Fahrtzielen in der Regel bislang nicht
maoglich ist. Derzeit gibt es allerdings noch keine allgemein anerkannte und einge-
fuhrte Technik zur akustischen Fahrgastinformation bei dynamischen Informations-
anzeigern. Der Nahverkehrsplan hat daher zunachst einen Untersuchungsauftrag
formuliert. Bis 2018 sind verschiedene bereits entwickelte technische Systeme zu
erproben, um fur den nachsten NVP eine Handlungsempfehlung benennen zu kén-
nen.

Im Doppelhaushalt 2016/17 wurden entsprechende Finanzmittel bereitgestellt, um
die verschiedenen Systeme beschaffen und erproben zu kénnen. Durch die BVG
wurden bereits ,Sprechende Haltestellen® erprobt. App-basierte Systeme mit Smart-
phone-Nutzung sollen ebenso wie generelle fahrzeugseitige Aulienansagen bis 2018
probeweise eingefuhrt werden. Die Vorbereitungen dazu laufen bereits.

2.3.4 Vollstandige Barrierefreiheit bis 2022?

Laut Personenbeforderungsgesetz (PBefG) missen Nahverkehrsplane das Ziel ei-
nes bis zum 01. Januar 2022 vollstandig barrierefrei nutzbaren OPNV bertcksichti-
gen.

In Berlin wird diese Zielstellung bei der Nutzbarkeit von Fahrzeugen sowie im We-
sentlichen auch bei der Zuganglichkeit und Ausstattung von Bahnhdofen der Schnell-
bahnen voraussichtlich erreicht werden. Bei Bus- und Stra3enbahnhaltestellen wird
die vollstandige Barrierefreiheit im vorgesehenen Zeitraum voraussichtlich nicht ab-
schlieBend hergestellt werden.
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Angesichts der Vielzahl von Haltestellen im Stral3enland (Uber 6.400 Bushaltestellen
und Uber 800 StraRenbahnhaltestellen) ist die Umsetzung der erforderlichen Mal3-
nahmen im reguldren Modernisierungsrhythmus nicht méglich. Zudem liegt die Zu-
standigkeit fur Haltestellen im Stral3enraum h&ufig bei den Bezirken als Stral3enbau-
lasttrager. Bei Investitionsentscheidungen missen diese auch andere Aspekte be-
ricksichtigen, wie beispielsweise die Lebensdauer oder die Koordinierung mit weite-
ren BaumalRnahmen. Der Fortschritt beim Haltestellenumbau wird zudem von der
Personalverfugbarkeit in den Bezirken bestimmt. Um das PBefG-Ziel zu erreichen,
missten die vorhandenen Planungs- und Baukapazitaten erheblich aufgestockt wer-
den.

Das Abgeordnetenhaus von Berlin hat aus dem Kommunalen Infrastrukturinvestiti-
onsprogramm (KiInf) Mittel fur einen aul3erplanmalligen Umbau im Doppelhaushalt
2016/2017 zur Verfugung gestellt. Diese werde jedoch nur sehr zdgerlich durch die
StralRenbaulasttrager abgerufen. Um eine Priorisierung und einen effizienten Mitte-
leinsatz sowie eine zugige Umsetzung der Umbauten vornehmen zu kénnen, soll
zunachst Uber ein Haltestellenkataster der unterschiedliche Handlungsbedarf genau-
er erfasst und darauf aufbauend eine Prioritatenliste fur den weiteren Ausbau erstellt
werden. Doch auch mit einer Priorisierung steht die fehlende Bearbeitungskapazitat
bei den bezirklichen Stral3enbaulasttragern einer Bewaltigung der gesetzlich vorge-
gebenen Aufgabe einer vollstdndigen Barrierefreiheit entgegen.
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3 Angebot

3.1 Angebotsentwicklung

Im NVP wurde fir alle Verkehrsmittel des OPNV der Bedarf fiir einen Leistungsauf-
wuchs bis 2018 festgestellt. Dieser lag je nach Anteil des Verkehrsmittels am gesam-
ten Verkehrsangebot und an der erkennbaren Nachfrageentwicklung bei zwischen
3 und 7 Prozent. Mit der Erhdhung des Leistungsvolumens fur die Jahre ab 2014
reagierte der Aufgabentrager auf die dynamische Entwicklung Berlins (Bevolkerung,
Wirtschaft, Tourismus, Mobilitatsverhalten, Standortentwicklung, Verflechtung mit
Brandenburg).

Ein Uberblick lber die wesentlichen Angebotsanderungen von 2013 bis 2015 bei
S-Bahn, U-Bahn, Strallenbahn und Bus sind nachfolgender Abbildung 8 bis Abbil-
dung 10 zu entnehmen. Abbildung 11 erganzt diese um die Fahrplan- und Angebots-
anderungen in 2016.

3.1.1 BVG-Verkehre

Das Abgeordnetenhaus von Berlin hat erstmals im Doppelhaushalt 2014/2015 sowie
danach in den Folgehaushalten zusatzliche Gelder fir die Bestellung von Mehrleis-
tungen bei der BVG zur Verfiigung gestellt, um die OPNV-Angebote an die Anforde-
rungen der Wachsenden Stadt anpassen zu kénnen. Dadurch konnten in den Jahren
2014 und 2015 gezielte Entlastungen und attraktivere Angebote in vielen Bereichen
umgesetzt werden, vor allem durch Ausweitung der dichten Taktfolgen wahrend der
Hauptverkehrszeit (HVZ) auf langere Zeitraume, gezielte Taktverdichtungen in der
HVZ (beim Bus), sowie Angebotsverbesserungen im Spatverkehr und an Wochen-
enden (Einkaufs- und Freizeitverkehr). Im Jahr 2016 wurde diese Angebotsauswei-
tung fortgesetzt

Bei der StralRenbahn wurde mit der Er6ffnung der von den Linien M5, M8 und M10
bedienten Neubaustrecke zum Hauptbahnhof zudem eine wichtige Infrastrukturmalf3-
nahme abgeschlossen.
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Abbildung 8: Angebotsanderungen im Fahrplan 2013
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Abbildung 10: Angebotsadnderungen im Fahrplanjahr 2015
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Begrenzt werden die Moglichkeiten fur zusatzliche Angebote allerdings durch Fahr-
zeug- und Personalressourcen. Besonders beim Stral3enbahn- und U-Bahn-Verkehr
sind im Betrachtungszeitraum durch den langen Vorlauf, der bei der Beschaffung von
Neufahrzeugen erforderlich ist, zusatzliche Angebote weitgehend nur auf3erhalb der
Spitzenstunden mdglich. Entsprechend bedeutet die Umsetzung der MalRnahmen
auch fir die BVG eine grof3e Herausforderung, vor allem hinsichtlich der Aufstockung
des Fuhrparks und der Einstellung zusatzlichen Fahrpersonals.

Die Angebotsanderungen im Zeitraum 2014 bis einschliel3lich Friuhjahr 2016 umfas-
sen insgesamt 92 MalRhahmen auf 78 Linien und beinhalten u.a.:

> 1.200 zusatzliche Fahrten bzw. 12.400 zusatzliche Kilometer an Werktagen
(Mo-Fr),

> 740 zusatzliche Fahrten bzw. 9.230 zuséatzliche Kilometer an Samstagen,
> 350 zusatzliche Fahrten bzw. 2.920 zusatzliche Kilometern an Sonntagen.

3.1.1.1 U-Bahn

Bei der U-Bahn konnten 2014 und 2015 unter anderem folgende Malinahmen umge-
setzt werden:

> Ausdehnung des 5-Minuten-Takts auf den U-Bahn-Linien U1, U2, U5, U7 und
U8 an Werktagen abends bis gegen 21 Uhr, mit Ausnahme der U7 an Samsta-
gen bis nach 22:30 Uhr;

> Langere Zeiten des 4-Minuten-Takts wahrend der HVZ auf den Linien U2 und
u7.

Weitere Mehrleistungen in groRerem Umfang sind erst mit der inzwischen begonne-
nen Beschaffung neuer U-Bahn-Fahrzeuge maoglich.

3.1.1.2 StralRenbahn

Neben der Verlangerung der Linien M5, M8 und M10 zum Hauptbahnhof wurden
2014 und 2015 Angebotsausweitungen auf einigen Metrolinien sowie gezielte Ver-
dichtungen auf stark frequentierten Strecken umgesetzt:

> Langere Zeitraume des 3-/3-/4-Minuten-Takts wahrend der HVZ sowie Taktver-
dichtungen am Wochenende im Tages- und Nachtverkehr auf der Linie M4 zwi-
schen Hackescher Markt und Hohenschonhausen;

> Langerer 5-Minuten-Takt abends auf der Linie M10 zwischen Warschauer Stra-
3e und Eberswalder Stral3e;

> Langerer 5-Minuten-Takt abends auf der Linie M2 sowie Taktverdichtungen am
Wochenende im Tages- und Nachtverkehr zwischen Alexanderplatz und Am
Steinberg;

> Einfihrung des 10-Minuten-Takts an Werktagen auf der Linie 12 im Prenzlauer
Berg;

OPNV in Berlin 2013-2015
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> Verdichtung der Linie 67 auf einen 10-Minuten-Takt zwischen Schoneweide und
der neuen Zwischenendstelle an der Hochschule fur Technik und Wirtschaft in
Oberschéneweide.

Die BVG konnte zudem auf mehreren stark frequentierten Metrolinien, wie beispiels-
weise der M8, den Anteil langer Fahrzeuge (40 Meter) deutlich erhéhen.

3.1.1.3 Bus

Im Busverkehr lag 2014 und 2015 ein wesentlicher Fokus ebenfalls darauf, die dich-
ten Taktfolgen in der HVZ auszudehnen sowie das Angebot in den Abendstunden
und am Wochenende zu verdichten. Zudem konnten beim Bus auch in gréf3erem
Umfang zusatzliche Angebote wéhrend der Hauptverkehrszeit bestellt werden, die
durch eine Ausweitung der BVG-Fahrzeugflotte abgedeckt wurden.

Zu den wesentlichen MalRhahmen zahlten:

> Verdichtung hoch frequentierter, teils bereits am Rande ihrer Kapazitat betrie-
bener Linien und Linienachsen. Dazu zahlen vor allem:

Verdichtung der stark frequentierten Buslinie M41 in Neukollin auf ei-
nen 4-Minuten-Takt in der Nachmittags-HVZ,

Gemeinsamer 4-Minuten-Takt der Spandauer Linien M37/137 auf dem
Abschnitt zwischen den GrolR3siedlungen Falkenhagener Feld (Spekte-
feld) und Rudolf-Wissell-Siedlung (Heerstral3e).

Verdichtung der Linie 136 auf einen 5-Minuten-Takt und der Linie 236
auf einen 10-Minuten-Takt, damit Erhdhung des Angebots auf dem
gemeinsam befahrenen Abschnitt zwischen Spandau und Hakenfelde
(Rauchstral3e) auf 18 statt bislang 12 Fahrten pro Stunde.

> Starkung des Angebots auf verschiedenen Expresslinien je nach Bedarf durch
Taktverdichtung und/oder Ausweitung der Betriebszeiten, darunter:

Verdichtung der Linie X33 zwischen Spandau und Tegel bzw. dem
Markischen Viertel auf einen 6-/7-/7-Minuten-Takt

Einfuhrung des 10-Minuten-Takts und abendlicher Verkehre auf der
Linie X54 zwischen Pankow und Marzahn

Aufnahme des Spatverkehrs nach 20 Uhr auf der Linie X69 zwischen
Kdpenick und Elsterwerdaer Platz,.

> Weitere Verdichtung des Angebots auf den Tegeler Flughafenlinien, vor allem
der Linie TXL zum Alexanderplatz, aber auch der Linie X9 zum Bahnhof Zoolo-
gischer Garten.

> Im Spreeraum 0stlich der Innenstadt als einem der stark wachsenden und durch
steigende Nachfrage gekennzeichneten Bereich konnte durch die Neuordnung
der Buslinien 165/265 und die Verlangerung der Linie 248 das Angebot im Be-
reich der Kopenicker und Schlesischen Stral3e auf einen 10-min-Takt verdichtet
werden sowie das Stadtentwicklungsgebiet an der East Side Gallery entlang der
Muhlenstral3e erstmals in das Busnetz eingebunden werden.
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> Buslinien mit zusatzlichen Zeiten im 10-Minuten-Takt wahrend der Woche sind
u.a. die Linien 194 zwischen Neukdlln und Lichtenberg, 248 zwischen Tempel-
hof und Alexanderplatz, 236 in der Spandauer Wasserstadt, 250 zwischen Pan-
kow und Niederschénhausen und 296 in Karlshorst.

Uber die Mehrleistungen hinaus wurden durch den Aufgabentrager und die BVG im
Rahmen der jahrlichen Bestellung der Verkehrsleistungen weitere Mal3hahmen zur
Angebotsneuordnung umgesetzt, so 2013 die Neuordnung der Linien X54, 154 und
155 zwischen Pankow und Hohenschdnhausen.

Im Verkehr mit den Brandenburger Umlandkreisen werden seit mehreren Jahren
schrittweise gemeinsam mit den jeweiligen Nachbarkreisen die Busangebote tUber-
pruft und weiterentwickelt. 2014 konnte gemeinsam mit dem Kreis Barnim das
Busangebot zwischen Berlin-Buch und Berlin-Hohenschénhausen sowie den Nach-
bargemeinden Panketal und Ahrensfelde neugeordnet werden. Die Linie 893 wird
seitdem gemeinsam von BVG und der Barnimer Busgesellschaft (BBG) statt des bis-
herigen Stundentakts durchgehend im 20-Minuten-Takt befahren, parallele Linien auf
Berliner Stadtgebiet konnten eingestellt oder im Angebot reduziert werden. Zwischen
Potsdam und Spandau wurde das Angebot der Linie 638 ausgebaut und in der
Hauptverkehrszeit auf einen 20-Minuten-Takt verdichtet.

3.1.1.4 Fahre

Die Fahrleistungen wurden 2013 durch die BVG neu vergeben. Die Weil3e Flotte
Stralsund Gbernahm als neuer Subunternehmer die Spreefahren F11, F12, F21 und
F23. Sie bringt auf diesen Linien neue, elektrisch bzw. teilweise solar betriebene
Fahrschiffe zum Einsatz, die barrierefrei zugéanglich sind. Damit sind mit Ausnahme
der Linie F21, bei der in Schmockwitz der Anleger landseitig noch nicht barrierefrei
erreichbar ist, alle motorgetriebenen Fahren barrierefrei nutzbar.

Der bisherige Betreiber Stern und Kreisschifffanrt GmbH bedient weiterhin die
Wannseefahre F10, auf der ebenfalls ein neues, dieselgetriebenes und emissions-
armes Schiff eingesetzt wird, das gegenuber der zuvor eingesetzten Fahre auch
mehr Platz fur Fahrgéste bietet.

Fur die 2014 eingestellte Ruderfahre F24 gab es 2015 zunachst eine Zusage Uber
die Finanzierung durch SenStadtUm von zwei Jahren fur den Betrieb am Wochenen-
de und an Feiertagen. Die in diesem Zusammenhang vorgesehene Evaluation steht
noch aus.

3.1.2 S-Bahn

Seit der Wiederinbetriebnahme der Linie S85 zwischen Waidmannslust und Grinau
im Juni 2013 sind wieder alle S-Bahn-Linien im Einsatz. Teile des Regelangebotes
kénnen jedoch nach wie vor nicht (betrifft z. B. Verstarkerfahrten wahrend der HVZ
auf der Linie S5) bzw. nur mit reduzierter Zuglange erbracht werden. Die bestehen-
den fahrzeugseitigen Rahmenbedingungen werden sich auch kinftig auf das Ver-
kehrsangebot bis zur Beschaffung von Neufahrzeugen auswirken.
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Im Kontext der steigenden Nachfrageentwicklung hat der Aufgabentrager in den ver-
gangenen Jahren dennoch nachfragegerechte Angebotsverbesserungen unter Be-
ricksichtigung der fahrzeugseitigen Rahmenbedingungen geprift und auch schritt-
weise umgesetzt. Dies betrifft insbesondere eine Verbesserung des Angebots im
Abend- und Spéatverkehr, zusatzliche Verkehrsangebote auf der Stadtbahn im Ta-
gesverkehr am Wochenende und eine zeitliche Ausweitung des dichten HVZ-Taktes
auf den Ringlinien S41 und S42.

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2013 erfolgten lediglich Fahrplananpassungen
im Minutenbereich, jedoch keine grundsatzlichen Angebotsanpassungen.

Im Rahmen des temporaren, baubedingten Tausches der westlichen Endpunkte der
Linien S1 und S7 (Wannsee bzw. Potsdam Hauptbahnhof) wurde im Auftrag der
S-Bahn Berlin GmbH im Zeitraum November 2013 bis Januar 2014 eine Fahrgastbe-
fragung durchgefuhrt. Ziel war es, zu untersuchen welche S-Bahn-Linie (S1 oder S7)
aus Sicht der Fahrgaste zukinftig dauerhaft nach Potsdam Hauptbahnhof verkehren
soll. Dabei sprach sich die Mehrheit der Befragten fur die Beibehaltung der urspriing-
lichen Linienfihrung der Linie S7 nach Potsdam Hauptbahnhof aus. Nach Beendi-
gung der Baumalhahmen im September 2014 wurde die Linienfihrung entspre-
chend umgesetzt.

Mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2014 wurde auf den Linien S1, S2 und S7
das Angebot in den Abendstunden verbessert. Auf der Linie S1 wird der 10-Minuten-
Takt nach Frohnau bis ca. 22:15 Uhr und bis Waidmannslust bis ca. 23 Uhr angebo-
ten. Auf der Linie S2 erfolgt die Verstarkung auf einen 10-Minuten-Takt zwischen
Buch und Lichtenrade bis etwa 22:30 Uhr. Die Linie S7 wird montags bis freitags auf
dem Streckenabschnitt Charlottenburg — Ahrensfelde statt bis 21:30 Uhr bis 23:30
Uhr im 10-Minuten-Takt bedient. Im Gegenzug entfallen die bisherigen Verstarker
der Linie S75 zwischen Westkreuz und Ostbahnhof. Zudem wurde auf der Linie S75
an Samstagen ein 10-Minuten-Takt zwischen Westkreuz und Wartenberg eingefthrt
und somit eine gleichméafige Taktfolge auf der durch Touristen, Einkaufs- und Frei-
zeitverkehre stark nachgefragten Stadtbahn hergestellt.

Mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2015 erfolgten weitere Verbesserungen im
S-Bahn-Verkehrsangebot. Auf der Linie S75 wird nun auch an Sonn- und Feiertagen
tagsuber ein 10-Minuten-Takt zwischen Westkreuz und Wartenberg angeboten. Auf
den stark nachgefragten Ringlinien S41 und S42 wird der Zeitraum des 5-Minuten-
Taktes in der vormittaglichen und abendlichen Hauptverkehrszeit zeitlich ausgedehnt
und somit vormittags bis ca. 10 Uhr und abends bis ca. 20 Uhr angeboten.

3.1.3 Regionalverkehr

Das Angebot im Regionalverkehr wurde entsprechend der Zielplanungen der Ange-
botskonzeption 2018 weiterentwickelt. Die folgenden wesentlichen Angebotsmal3-
nahmen konnten zum Fahrplanwechsel im Dezember 2015 umgesetzt werden:

> Inbetriebnahme des Regionalbahnsteigs am Ostkreuz (oberer Bahnsteig paral-
lel zur Ringbahn)

> Inbetriebnahme des Streckenabschnitts Lichtenberg - Ostkreuz - Schoneweide -
Grlunauer Kreuz

OPNV in Berlin 2013-2015
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> Verlangerung der Linien RB12, RB24 und RB25 uber Lichtenberg hinaus zum
Ostkreuz

> Neue Linienfuhrung der RB19 von Senftenberg iber Koénigs Wusterhausen in
direkter Linienfihrung zum Ostkreuz und Durchbindung als neue Linie RB24
nach Eberswalde

Im Zusammenhang mit der Inbetriebnahme der Neubaustrecke Erfurt-Halle/Leipzig
im Dezember 2015 ergaben sich erhebliche Anderungen des Fahrplans im Schie-
nenpersonenfernverkehr. Dadurch waren auch Anpassungen im Regionalverkehr
erforderlich. Zu nennen ist hier insbesondere der Tausch der Linienflhrungen von
RE3 und RE5 sudlich von Berlin. Aufgrund der veranderten Fahrplanlagen wurden
darUber hinaus die Verlangerungen der Linien RB10 von Berlin Hbf. nach Sudkreuz
und RB13 von Spandau nach Jungfernheide betrieblich méglich und testweise im
Fahrplan 2016 umgesetzt. Hierdurch kénnen attraktivere Verbindungen und zusétzli-
che Kapazitaten im Regionalverkehr angeboten werden.

Folgende Betriebsaufnahmen in den Vergabenetzen erfolgten planmafig:

> ,Netz Nord-Sud“ (RE3, RE5) zum Dezember 2014 (Betreiber: DB Regio)

> ,Netz Ostbrandenburg Vorlauf* (RB25, RB26) zum Dezember 2014 (Betreiber:
NEB)

> ,Netz Ostbrandenburg” (RB12, RB25, RB26, RB54) zum Dezember 2015 (Be-
treiber: NEB)

Die Betriebsaufnahme im ,Netz Nordwestbrandenburg® (RE6) ist zum Dezember
2016 geplant (Betreiber: DB Regio).

3.1.4 Nachfrageentwicklung

Die Fahrgastzahlen im OPNV sind in den letzten Jahren kontinuierlich gestiegen
(Abbildung 12). Die positive Nachfragefragewicklung ist auf eine Reihe von Entwick-
lungen zuriickzufuhren, darunter das Bevolkerungswachstum (laut Einwohnerregister
des Amtes fur Statistik Berlin Brandenburg stieg die Einwohnerzahl zwischen 2013
und 2015 um fast 93.000 auf 3,6 Millionen an), die steigenden Besucherzahlen, die
positive wirtschaftliche Entwicklung, sowie auch die Angebotsverbesserungen und
gestiegene Attraktivitat der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Da sich diese Effekte Uberlagern, lassen sich einzelne Beitrage zur Nachfragesteige-
rung im OV allerdings eben so wenig konkret abgrenzen wie die Wirkung der zusatz-
lichen Verkehrsangebote. Zudem liegen der BVG und dem OPNV-Aufgabentrager
bislang keine gesamthaften Erhebungen vor, aus denen sich detaillierte Ruckschlis-
se zu den Fahrgasteffekten einzelner Angebotsmafl3nahmen ableiten lieR3en.

Die BVG hat jedoch die Wirkungen einiger umgesetzter Mehrleistungen gesondert
erhoben. Besonders positiv wirkten sich demnach die Mal3hahmen beim Bus und bei
der StralRenbahn aus. Allein die Ausweitung der StraRenbahnleistungen um rund
380.000 Kilometer pro Jahr bewirkte nach Angaben des Unternehmens 2015 bereits
einen Zuwachs von 3,6 Mio. Fahrgasten.
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Abbildung 12: Entwicklung der Fahrgastzahlen im Berliner OPNV 2008-2015
600

500 -
g

400 - = @
300 -
200 -
100

AL |

[{e]

, EEmEm L L
Bus®

Regional- S-Bahn** U-Bahn* Stralen-
Verkehr *** bahn*

12013 = 2014 = 2015

Fahrgastfahrten in Tausend

1747

Daten: Meldungen der Unternehmen
* Betriebszweig-Fahrgastfahrten (BBF), ** Unternehmensbezogene Fahrgastfahrten (UBF), Berlin u. Brandenburg, *** Summe Einsteiger, alle EVU

Bei der U-Bahn wirkte sich die Ausdehnung der 5-Minuten-Takte abends an den
Wochenenden erkennbar positiv aus: In den betroffenen Zeitraumen wurden je nach
Linie Nachfragesteigerungen von 10 bis 38% verzeichnet.

Bei der Stral3enbahn hat sich neben den kapazitativ erforderlichen Verdichtungen
auf den Metrolinien im Zulauf zum Alexanderplatz vor allem die Einfihrung des 10-
Minuten-Takts auf der Linie 12 positiv bemerkbar gemacht. Hier stieg die Anzahl der
durchschnittlichen taglichen Fahrgéste von knapp 3.800 im Winter 2013 auf tber
6.700 im Winter 2015. Dies entspricht einer Steigerung von 76%.

Die im April des Jahres 2014 bestellten ersten Malinahmen beim Bus schlugen sich
zusammen mit der generell steigenden Verkehrsnachfrage bei vielen Linien ebenfalls
in einer Steigerung der Fahrgastfahrten nieder. So konnte auf den Linien TXL und X9
ein Anstieg der taglichen Fahrgastzahlen wochentags um 10%, samstags um 14%
und am Sonntag sogar um 59% verzeichnet werden. Die Linie X33 konnte wochen-
tags einen Anstieg der taglichen Fahrgastfahrten um 15%, am Samstag um 34%
verbuchen. Insgesamt stieg die Zahl der taglichen Fahrgastfahrten wochentags um
119%, samstags um 20% und sonntags um 59%.

Auch die Linien abseits der Metro- und Expressbus-Achsen konnten Fahrgastzu-
wachse verzeichnen. Besonders positiv wirken Taktverdichtungen bzw. die zeitliche
Verlangerung des 10-Minuten-Taktes, die bspw. bei den Linien 194, 250 und 296
jeweils Uber 20% Fahrgastzuwachs von 2013 bis 2015 in den betroffenen Zeiten be-
wirkt hat. Es ist davon auszugehen, dass sich diese Taktverdichtungen auch positiv
auf die Nachfrage der Linien generell auswirken, nicht nur in den Zeiten der Verdich-
tung.
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3.1.5 Auslastung

Die ab 2014 bei der BVG bestellten, zuséatzlichen Verkehrsleistungen dienen nicht
nur der Abdeckung der wachsenden Nachfrage, sondern sie sollen auch eine Entlas-
tung bereits stark frequentierter und teilweise bereits Uberfiillter Angebote bewirken.
Als Indikator fur Uberfillungen dienen die vom Fahrpersonal abgegebenen 100%-
Meldungen, die anzeigen, wann ein Bus oder eine Bahn so voll ist, dass keine weite-
ren Fahrgaste mehr einsteigen kdnnen.

Ein Uberblick tber die Veranderungen der 100%-Meldungen zwischen 2014 und
2015 ist Abbildung 13 zu entnehmen.

Abbildung 13: Veranderung der 100%-Meldungen Bus im Vergleich 2015 zu 2014

100%-Meldungen

Jahreswert 2015 und Entwicklung zum Vorjahr
. Rickgang iber 30%

@ ruckgang 10-30%

@ zunanme 10.30%

. Zunahme Uber 30%

Quelle: Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) AGR

Wesentliche Erkenntnisse, die sich aus der Entwicklung der Auslastung in den Jah-
ren 2014 und 2015 ziehen lassen, sind:
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> Auf fast allen Linien, die 2014 im Takt oder der Fahrtenhaufigkeit verbessert
wurden, erreichte die BVG im Jahr 2015 eine Reduzierung der 100% Meldun-
gen gegeniber dem Vorjahr. Die Taktverdichtungen zeigen sich damit als wich-
tige MalRnahme zur Reduzierung von Kapazitatsproblemen. Ein besonders star-
ker Ruckgang um Uber 35% war 2015 auf der neugeordneten Linie 265 zu ver-
zeichnen. Auf dem von der Linie 265 zusammen mit der Linie 165 bedienten
Streckenabschnitt zwischen S-Bhf. Treptower Park und U-Bhf. Schlesisches Tor
war durch die Neuordnung beider Linien ein Ruckgang der 100% Meldungen
von Uber 30% zu verzeichnen. Auf der stark frequentierten und im Takt verdich-
teten Linie M41 und der verstarkten Expresslinie X33 verzeichnete die BVG
ebenfalls einen erheblichen Rickgang der 100% Meldungen. Weitere deutliche
Verbesserungen gab es auf der Linie M29 in Kreuzberg durch konsequenten
Einsatz grol3erer Fahrzeuge, auf der Linie 122 im Markischen Viertel durch
Taktverdichtungen sowie auf den Linien 130/237 in Spandau.

> Der Rickgang auf den Linien M49, X34 und X49 entlang der Heerstral3e ist ein
Sondereffekt, verursacht durch die Aufhebung der zustandsbedingten Ge-
wichtsbeschrankungen auf der Freybricke und des damit wieder mdoglichen
Einsatzes von Gelenk- und Doppeldeckerbussen.

> Auf den Linien 245 und 248 stieg die Zahl der Meldungen trotz Taktverdichtun-
gen weiter an, ebenso auf den Linien 136, 236 und TXL. Ursachen sind hier
wahrscheinlich das besonders starke Bevdlkerungswachstum im Norden Span-
daus sowie die stetige Zunahme der Passagierzahlen auf dem Flughafen Tegel.
Beides zusammengenommen fihrt anscheinend trotz der zusatzlich angebote-
nen Kapazitat weiterhin zu Uberfillungen.

> Dies zeigt exemplarisch, dass fir bestimmte Kapazitatsprobleme auch weiter-
gehende Malinahmen zur Entlastung erforderlich sind. Zu diesen kann bei-
spielsweise die Verbesserung der Bedingungen im StraRenraum gehéren, z.B.
durch OPNV-Bevorrechtigung oder starkere Freihaltung von Haltestellen und
Busspuren von parkenden Pkw und Lieferverkehren. Mit solchen MafRnahmen
konnten die Betriebsstabilitat und Punktlichkeit verbessert werden, was zu einer
gleichmafigeren Verteilung der Fahrgastnachfrage und zu einer Reduzierung
der Uberlastungen beitragen wiirde.

> Der weiterhin bestehende Bedarf an Angebotsverbesserungen zeigt sich u.a. im
anhaltenden Anstieg der 100%-Meldungen auf wichtigen Metrolinien wie bspw.
den Linien M19, M27 und M48/M85. Auf diesen Linien wurde das Angebot bis-
lang nicht verdichtet, es sind jedoch entsprechende Mal3ihahmen geplant. Ab-
sehbar ist jedoch auch hier, dass neben Mehrleistungen ergéanzende Mal3nah-
men vor allem bei der Stral3en- und Haltestelleninfrastruktur nétig sind, um kinf-
tige Angebotsverbesserungen tatsachlich fahrgastwirksam zu machen.
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Im Umlandverkehr schlug sich das Buch-Panketal-Konzept nach ersten Erkenntnis-
sen in deutlich erhéhter Nachfrage nieder. Die Steigerung der Fahrgastzahlen um
insgesamt 38% war hoher als der Anstieg der geleisteten Fahrplankilometer um
28%. Die verhaltnismalfiig starkere Steigerung der Fahrgastzahlen im Vergleich zur
Verkehrsleistung deutet auf eine bessere Auslastung der Fahrzeuge hin. Die Linie
893 als Kern des neuen Konzepts nutzten zuvor an Werktagen (Montag bis Freitag)
im Schnitt 1.100 Fahrgaste pro Tag, inzwischen sind es fast 3.300. Dies entspricht
einer Steigerung von 197%. Die Buslinien 259 und 390 weisen ebenfalls Fahrgast-
steigerungen auf.

3.2 Anschlisse

Bereits seit 2008 ist im Verkehrsvertrag mit der BVG fir bestimmte Umsteigehalte-
stellen die fahrplanmalfige Sicherung von Anschliissen vereinbart, vorwiegend in der
Schwachverkehrszeit und im Nachtverkehr. Zu diesen Zeiten wirken sich Anschluss-
verluste fur Fahrgéste besonders negativ aus. Im NVP 2014-2018 ist das Ziel formu-
liert worden, die Anzahl der fahrplanmaRigen Anschlusspunkte auszuweiten und
daruiber hinaus weitere Mal3Bnahmen zur Sicherung zu prifen und ggf. einzuftihren.
Weitere Zielstellungen im NVP sind eine bessere Fahrgastinformation zu Anschlis-
sen sowie der Schritt in die unternehmensubergreifende Planung, Information und
technische Sicherung. In einem gemeinsamen Projekt unter Beteiligung u. a. der
BVG, des VBB und des Berliner Aufgabentragers konnten dazu bis 2015 bereits we-
sentliche Schritte vor allem hinsichtlich einer verbesserten Anschlussinformation in
Echtzeit und unternehmensibergreifend umgesetzt werden.

Seit dem 28. Januar 2015 sind im VBB-Fahrinfo-System auch alle Echtzeitdaten der
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) enthalten. Dies konnte nach einer mehrjahrigen,
intensiven technischen Vorbereitung auf den Fachebenen von BVG und VBB in den
jeweiligen Hintergrundsystemen umgesetzt werden. Dadurch erhédlt das VBB-
Fahrinfo-System die BVG-Daten. Im Gegenzug erhalt das BVG-Fahrinfo-System
auch alle Echtzeitdaten der weiteren Offentlichen Verkehre, darunter die Daten der
Eisenbahnunternehmen im Regionalverkehr und fast aller regionaler Brandenburger
Bus- sowie Stadtverkehrsunternehmen. Die nun komplettierten Echtzeitdaten fur Ber-
lin und Brandenburg sind in viele Produkte integriert:

> in den VBB-Apps fur Android und iPhone und der Online-Fahrinfo auf
www.vbb.de sowie in der interaktiven VBB-Livekarte (www.vbb.de/livekarte),

> in den Unternehmens-Apps sowie den Online-Auskunftssystemen der BVG und
der S-Bahn Berlin (letztere tber die Online-Fahrinfo des VBB),

> auf diversen Abfahrtsmonitoren, bspw. am und im Flughafen Schoénefeld, auf
mehreren grol3en Berliner Bahnhéfen und in S-Bahn-Kundenzentren,

> in weiteren Apps und Angeboten, fur die der VBB Uber die API-Schnittstelle Da-
ten bereitstellt, z.B. die Nokia-App "Here".
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Abbildung 14: Beispiele zur Echtzeit-Info Gber App
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Mit der Verknupfung von VBB-Datendrehscheibe und BVG-Daten ist auch die Ver-
sorgung von dynamischen Anzeigern bei BVG und Brandenburger Unternehmen so-
wie im SPNV mdglich. Dies wird bereits an der Bushaltestelle S Zehlendorf erprobt,
an der die Abfahrten der Linie 623 (Betreiber: Beelitzer Verkehrs- und Servicegesell-
schaft mbH, (BVSG)) Richtung Teltow mit Echtzeitinformationen angezeigt werden.
Am Johannes-Kepler-Platz in Potsdam werden in naher Zukunft die Abfahrten der
BVG-Linie 118 auf den Anzeigern des Dynamischen Auskunfts- und Informationssys-
tem (DAISY) dargestellt.
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Abbildung 15: Gemeinsame Echtzeit-Anzeige fir BVG- und Umland-Linien

Mit der RVS (Regionale Verkehrsgesellschaft Dahme-Spreewald) betreibt die BVG
seit Sommer 2015 uber die VBB-Datendrehscheibe ein rechnergestitztes An-
schlussmanagement an den Haltestellen Stuthirtenweg (Linien M44, 742, 743), Zum
Seeblick und Alt-Schmockwitz (Linien 68, 168, 733).

3.3 Fahrzeuge

Das Wachstum Berlins hat sich deutlich dynamischer vollzogen, als bei der Erstel-
lung des NVP 2014-2018 erkennbar war. Daraus ergibt sich ein deutlich grof3erer
Mehrbedarf an Fahrzeugen, um weitere AngebotsmalRnahmen v.a. bei der U-Bahn
und in den Hauptverkehrszeiten anbieten zu konnen. Das Land Berlin hat auf diese
Entwicklungen reagiert und die Beschaffung von zusatzlichen Fahrzeugen ermég-
licht. So wurden durch den Abruf aus den Rahmenvertragen der Kleinprofil-
U-Bahnen 44 zuséatzliche Wagen der Baureihe IK im Rahmen der SIWA-Mittel (Son-
dervermdgen Infrastruktur Wachsende Stadt) bestellt, die nach ihrer Auslieferung im
Frahjahr 2018 flexibel und bedarfsabhangig sowohl im Klein-, als auch im GroR3profil-
netz eingesetzt werden kdnnen. Des Weiteren wurde ermoglicht, dass 68 zusatzliche
Stral3enbahnen vom Typ Flexity abgerufen werden, sowie 20 bisher als kurze Ziige
bestellte Strallenbahnen in lange Zige umgewandelt werden, um mehr Kapazitat zur
Verfligung zu stellen.

Das Land Berlin hat sich mit der BVG im Januar 2016 auf die Grindung einer Fahr-
zeugfinanzierungsgesellschaft verstandigt, welche die umfassende Erneuerung und
Erweiterung des BVG-StraRenbahn- und U-Bahn-Fahrzeugparks sicherstellt und
finanziert. Diese MalRhahmen sorgen insgesamt dafir, dass auch mittel- und langfris-
tig zusatzliche Kapazitaten im Bereich des schienengebundenen Nahverkehrs der
BVG bereitgestellt werden kdnnen.
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Beim Busverkehr erneuert die BVG laufend die Bestandsflotte aus eigenen Mitteln
entsprechend den Vorgaben des Verkehrsvertrags. Fur die Umsetzung des Mehrleis-
tungspaketes wurden zusatzliche sowie grol3ere (Gelenkbusse) Fahrzeuge ange-
schafft.

Entsprechend des im NVP 2014-2018 formulierten Prifauftrages erprobte die BVG
im August 2015 den Einsatz von Fahrzeugen mit einer gré3eren Kapazitat. So waren
ein Uberlanger Gelenkbus sowie ein Buszug mit Anhanger im Einsatz. -Die Vorteile
dieser grol3eren Fahrzeuge zeigten sich insbesondere auf nachfragestarken Stre-
cken. Fur den dauerhaften Einsatz von Fahrzeugen mit einer Lange Uber 18,75 m
sind jedoch Anpassungen an der Infrastruktur, vor allem bei Haltestellen und End-
stellen, sowie Sondergenehmigungen nétig. Genauere Prifungen und Bewertungen
der Vor- und Nachteile, der Kosten und des Nutzens im Hinblick auf einen perspekti-
vischen reguléaren Linieneinsatz dieser Fahrzeuge sollen im Laufe der Jahre 2016
und 2017 erfolgen.

Doppeldecker-Busse bilden traditionell einen wichtigen Teil des Berliner OPNV. Sie
sind fur viele Linien weiterhin ein geeigneter und von den Fahrgasten gewinschter
Fahrzeugtyp. Die BVG erprobte daher 2015/16 zwei neue Doppeldecker-Modelle fur
den mittelfristig erforderlichen Ersatz des aktuellen Doppeldecker-Fuhrparks. Die am
Markt verfigbaren Modelle zeigten sich jedoch nicht allen spezifischen Anforderun-
gen des Berliner OPNV gewachsen, insbesondere hinsichtlich der erforderlichen
Fahrgastkapazitat. Im Ergebnis hat die BVG daher zun&chst mit der Ertiichtigung der
vorhandenen Doppeldecker mit dem Ziel eines langeren Einsatzes und weiter redu-
zierter Emissionen begonnen. Sie bereitet zudem eine Neuausschreibung fur den
Berliner Anforderungen entsprechende Doppeldeckerbusse vor.

DarlUber hinaus wurden fur den Einsatz von Elektrobussen auf der Linie 204 seit
September 2015 neue Fahrzeuge erprobt. Finanziert wurde der Pilotversuch im
Rahmen des Fdorderprogramms ,Schaufenster Elektromobilitat“. Diese Busse erhal-
ten ihren Strom Uber induktive Ladesysteme, die jeweils an den Endhaltestellen in-
stalliert wurden.

Abbildung 16: Elektrobus auf der Linie 204
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Bei der S-Bahn Vergabe und der damit zusammenhangenden Fahrzeugneubeschaf-
fung fir das Teilnetz Ring/Sld-Ost wurde eine bedarfsgerechte Kapazitatssteigerung
auf wichtigen Strecken vorgesehen (so zum Beispiel der Vollzugeinsatz auf den
Ringbahnlinien S41 und S42 oder der Einsatz von Dreiviertelziigen auf der S8). So
kann sichergestellt werden, dass mit dem anhaltenden Wachstum der Stadt zukinftig
bedarfsgerechte Kapazitaten auf diesen Strecken vorgehalten werden.

Spatestens mit dem Ersatz der S-Bahn-Baureihe 481, werden auch im restlichen
S-Bahn-Netz Neufahrzeuge zum Einsatz kommen. Nach derzeitigem Stand sind die
Jahre 2028 bis 2033 ein realistischer Zeitraum dafir. Derzeit laufen zudem Untersu-
chungen, ob, in welcher Anzahl und bis wann - unabhangig von dem Ersatz der Alt-
baureihe 481 - eine Beschaffung von zusatzlichen Neufahrzeugen erforderlich und
umsetzbar ist.

3.4 S-Bahn Vergabe

Der Senat von Berlin hatte mit Beschluss vom 18.6.2012 die Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung und Umwelt beauftragt, die wettbewerbliche Vergabe des S-Bahn-
Teilnetzes Ring und Sudost als Verhandlungsverfahren durchzufihren. Die Senats-
verwaltung hat diesen Auftrag umgesetzt. Im Ergebnis des wettbewerblichen Verga-
beverfahrens ist im Dezember 2015 der Zuschlag von den Landern Berlin und Bran-
denburg auf das Angebot der S-Bahn Berlin GmbH erteilt worden.

Vor dem Hintergrund der S-Bahn-Krise in den Jahren 2009/10 war es Vorgabe des
Senats, mit dem kunftigen Verkehrsvertrag insbesondere die langfristige Zuverlas-
sigkeit der kunftigen Fahrzeuge wirksam abzusichern. Schlechte Leistung sollte kon-
sequent sanktioniert werden und durch die Festlegung von Sozialstandards ein
Wettbewerb zu Lasten der Beschaftigten ausgeschlossen werden. Mit dem neuen
Verkehrsvertrag werden diese Vorgaben erfullt.

Der kinftige Verkehrsvertrag ist das Ergebnis umfassender und komplexer Verhand-
lungen. Er soll den Einstieg in eine neue, zuverlassige Fahrzeuggeneration flr den
Berliner S-Bahn-Ring sichern. Die Neufahrzeuge sind aufgrund der historisch beding-
ten technischen Rahmenbedingungen des Berliner S-Bahnnetzes Spezialfahrzeuge,
die nur im Berliner S-Bahn-Netz zum Einsatz kommen kdnnen. Die S-Bahn Berlin
GmbH wird verpflichtet, die fur den Betrieb erforderlichen 191 Neufahrzeuge (Zwei-
Wagen-Einheiten) zu beschaffen und nachhaltig instand zu halten. Die neuen Fahr-
zeuge sollen sich durch eine Reihe von Eigenschaften (z.B. Barrierefreiheit, larmar-
me Gestaltung, Klimatisierung) auszeichnen, die eine dauerhaft hohe Qualitat fur alle
Fahrgaste sicherstellen.

Der Betrieb auf dem Netz wird — entsprechend der sukzessiven Auslieferung der
Neufahrzeuge — stufenweise aufgenommen:

> 1.1.2021: S47 (Spindlersfeld - Tempelhof/Siudkreuz
(-~ Bundesplatz))

> 1.7.2022: S46 (Konigs Wusterhausen — Hauptbahnhof)

> 14.10.2022: S8 ((Wildau —) Grinau — Hohen Neuendorf)

> 14.4.2023/13.10.2023: S41/S42 (Ringbahn, zweistufige Inbetriebnahme).
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Der Verkehrsvertrag hat eine Laufzeit von 15 Jahren ab dem Jahr 2021 und ist als
Bruttovertrag ausgestaltet. Die Fahrgelderlése stehen den Landern Berlin und Bran-
denburg zu und reduzieren unmittelbar den zu zahlenden Zuschuss. Die Lander
werden somit kinftig direkt von den Chancen der Nachfrageentwicklung profitieren,
allerdings auch deren Risiken tragen.

Die S-Bahn Berlin GmbH hat bei der Erbringung der Verkehrsleistung eine konti-
nuierlich hohe Qualitat zu gewdahrleisten. Die Qualitat des S-Bahn-Betriebes ist eng
verbunden mit der dauerhaften Qualitat der Fahrzeuge. Diese missen daher beson-
ders hohe Anforderungen an die Langlebigkeit erfillen (30-jahrige Einsatzdauer als
Maf3gabe). Die S-Bahn hat sich im Rahmen eines Langlebigkeitskonzepts dazu ver-
pflichtet, die nachhaltige Instandhaltung der Fahrzeuge umfassend zu dokumentie-
ren. Die Umsetzung der Vorgaben des Langlebigkeitskonzepts wird mit Beginn der
Vertragslaufzeit kontinuierlich durch eine Controlling-Gruppe begleitet, in der jede
Vertragspartei vertreten ist.

Fur den Zeitraum bis zur vollen Neufahrzeugverfiuigbarkeit haben die Lander mit der
S-Bahn Berlin GmbH einen Ubergangsvertrag verhandelt (sogenannter ,Interimsver-
trag 1), der die FortfUhrung des Betriebs im Teilnetz Ring im Wesentlichen mit zu
ertiichtigenden Altfahrzeugen der Baureihen 480 und 485 regelt. Dieser Vertrag um-
fasst sowohl die Finanzierung der ErtiichtigungsmalRnahmen an den Altfahrzeugen,
mit denen die S-Bahn Berlin GmbH in enger Abstimmung mit den Landern bereits
begonnen hat, als auch den Betrieb mit diesen Fahrzeugen ab dem 15.12.2017. Der
Vertrag sieht ein gestaffeltes Auslaufen der Leistungen im Einklang mit den Be-
triebsaufnahmezeitpunkten fir den Neufahrzeugeinsatz nach dem im Wettbewerb
vergebenen Vertrag vor.

3.5 Umweltschutz

Der OPNV ist als Teil des Umweltverbunds durch seine niedrigen spezifischen Emis-
sionen ein wesentliches Instrument bei der Reduktion der Umweltbelastungen des
Verkehrs. Durch Verlagerungen vom motorisierten Individualverkehr lassen sich hier
wesentliche Verbesserungen erreichen. Ein fiur die Fahrgaste attraktives Nahver-
kehrsangebot ist daher auch essentiell fur die umweltpolitischen Ziele Berlins. Den-
noch verursacht auch der Nahverkehr Umweltbelastungen, die eine weitere Reduzie-
rung der von ihm ausgehenden Emissionen erfordert. Dies betrifft vor allem die
Stickoxid-Emissionen der Dieselbusse und die Larmemissionen.
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Im Unterschied zum NVP 2006-2009 verzichtete Berlin im NVP 2014-2018 auf ge-
naue Vorgaben zur Schichtung des Fahrzeugparks der BVG und konzentrierte sich
stattdessen auf die Beachtung hoher Umweltstandards und Vorgaben bereits im Be-
schaffungsprozess der Fahrzeuge. Uber den Verkehrsvertrag ist die Mitwirkung bei
allen umweltbedeutsamen Malinahmen, also auch der Fahrzeugbeschaffung, ge-
wahrleistet. Bereits seit 2014 beschafft die BVG ausschliel3lich Busse, welche die
Abgasgrenzwerte des Standards Euro 6 einhalten. Zudem war ab 2015 der aus-
schlie3liche Einsatz von Bussen mit dem Abgaswert Euro5/EEV vorgesehen. Insbe-
sondere der durch die Wachsende Stadt induzierte Mehrbedarf an Fahrzeugen zur
Erbringung von Mehrleistungen sowie die Anpassung der Zeitplanung der Busneu-
beschaffung fuhren jedoch zu einer spateren Ausmusterung und damit zu einem lan-
geren Einsatz von Teilen der Bestandsflotte. Da insbesondere gut nachgefragte
OPNV-Angebote jedoch spezifisch deutlich niedrigere Schadstoffemissionen je
Fahrgast im Vergleich zu einem durchschnittlich besetzten Pkw aufweisen, ist ein
Ubergangsweiser Einsatz von Bussen mit vergleichsweise schlechten Abgasgrenz-
werten dennoch vertretbar, sowohl aus Sicht der im Sinne der Fahrgaste erforderli-
chen Platzkapazitaten als auch unter Umweltgesichtspunkten.

Mit Stand Juni 2016 setzt die BVG insgesamt noch rund je 300 Busse mit Abgas-
norm Euro 3 und Euro 4 ein. Alle Busse sind mit Partikelfiltern ausgerustet, die ent-
sprechenden Ziele des NVP werden damit eingehalten. Die BVG strebt an, Busse mit
Abgasnorm Euro 6 vorrangig innerhalb des S-Bahn-Rings einzusetzen und verfolgt
weiterhin das Ziel, die noch vorhandenen &lteren Busse beschleunigt durch neue
Fahrzeuge zu ersetzen.

Die Doppeldeckerflotte der BVG, die den Standard Euro5/EEV urspringlich nicht
einhielt, deren Einsatz jedoch auch in Zukunft noch erforderlich ist, wurde in den ver-
gangenen Jahren bereits in groRerem Umfang und mit Fordermitteln des Bundes mit
Stickoxid-Filtern nachgerustet. Fur die verbleibenden ca. 100 Fahrzeuge wurden im
Haushalt 2016/17 Mittel zur Verfigung gestellt, um auch die restliche Doppeldecker-
flotte dem heutigen Stand anzupassen. Bis Ende 2019 sollen damit auch die Ziele
des NVP hinsichtlich der Stickoxid-Emissionen erreicht werden.

Ebenfalls von hoher Bedeutung fur die Reduzierung der Schadstoffemissionen des
OPNV ist die Einflihrung alternativer Antriebe. Mit der Erprobung von Elektrobussen
und der Umstellung der Fahren im Verlauf der Spree und ihrer Nebengewasser auf
elektrische Antriebe konnte im Berichtszeitraum ein wesentlicher Schritt in diese
Richtung gemacht werden. In den kommenden Jahren ist zu klaren, wie entspre-
chend der Anforderungen des Berliner Energie-und Klimaschutzprogramms 2030
(BEK) die Beschaffung emissionsfreier Fahrzeuge ab 2020 erfolgen kann.

Analog zu den Schadstoffemissionen beziehen sich die Larmstandards des NVP
ebenfalls vor allem auf den Beschaffungsprozess neuer Fahrzeuge sowie auf die
grundlegende Sanierung alterer Fahrzeuge. Sie orientieren sich dabei an einschlagi-
gen technischen Empfehlungen und Normen. Im Rahmen ihrer Fahrzeugbeschaffun-
gen setzt die BVG die entsprechenden Standards um, ebenso wurden die im NVP
gesetzten Standards in den S-Bahn-Vergabeverfahren bericksichtigt. Die Vorgabe,
generell nur Busse mit maximal 80 dB(A) einzusetzen, wird durch die BVG bereits
eingehalten.
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Ob die Vorgabe, ab Ende 2018 zu 80% Busse mit einem Grenzwert von 77 dB(A)
einzusetzen, eingehalten werden kann, ist hingegen noch nicht abschliel3end sicher.
Auch hier wirkt sich der durch die Wachsende Stadt induzierte Mehrbedarf an Fahr-
zeugen zur Erbringung von Mehrleistungen aus. Dieser hat dazu gefiihrt, dass die
BVG in einem groRer als bislang geplanten Umfang noch auf altere Fahrzeuge mit
hoéheren Larmemissionswerten zurickgreifen muss. Nach dem Planungsstand 2016
erreicht der Busbereich der BVG wahrscheinlich einen Anteil von ca. 76% an Bussen
mit maximal 77 dB(A), einschliel3lich der Subunternehmerleistungen kénnen voraus-
sichtlich 78% erreicht. Vollstandig kann die Vorgabe voraussichtlich erst 2022 einge-
halten werden. Nur teilweise umgesetzt werden kann auch die Vorgabe des Nahver-
kehrsplans, nachts mdglichst nur Fahrzeuge mit maximal 77 dB(A) einzusetzen. Da
die derzeit vorhandenen Doppeldecker diesen Wert Uberschreiten, diese aber auf-
grund der guten Nachfrage auch im Spat- und Nachtverkehr auf diversen Linien be-
notigt werden, muss die BVG hier von der im NVP fir solche Falle benannten Aus-
nahmemoglichkeit Gebrauch machen.

Im Schienenverkehr hat die BVG seit 2013 in einem Forschungsvorhaben den Ein-
satz eines Mittels zur Laufflachenkonditionierung im Straenbahnnetz und dessen
fahrzeugseitige Aufbringung erprobt. Ziel ist, mittels des auf die Rader aufgebrachten
Fluids die bei Kurvenfahrten entstehenden Larmemissionen hdrbar zu reduzieren.
Nach erfolgreichen Testfahrten hat die Technische Aufsichtsbehtrde der BVG im
August 2015 die Zulassung zum Einsatz erteilt. Ausgerustet ist bislang ein Teil der
Flexity-Bahnen, fur anstehende Fahrzeugneubeschaffungen wird der Einbau einer
entsprechenden Anlage kiinftig generell vorgegeben.

3.6 Tarifentwicklung

Die Tarifeinnahmen konnten in den Jahren 2013 bis 2015 deutlich gesteigert werden
(Abbildung 17). Bei der BVG stiegen die kassentechnischen Einnahmen aus Fahr-
scheinverkédufen um fast 12%, bei der S-Bahn um knapp 7%, in Summe Uber beide
Unternehmen um ca. 10%. Im selben Zeitraum stieg die Anzahl der Fahrten um
knapp 6%.

In den Jahren 2013 bis 2016 gab es drei TarifmalBnahmen, bei denen im Durch-
schnitt Gber alle VBB-Tarifprodukte die Fahrpreise um 2,76% (August 2013) bzw.
2,3% (Januar 2015) und 1,84 % (Januar 2016) angehoben wurden. Im deutschland-
weiten Vergleich mit anderen grof3en Verkehrsverbinden fielen Anhebungen im
VBB-Gebiet erkennbar niedrig aus (Abbildung 18).
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Abbildung 17: Kassentechnische Einnahmen von BVG und S-Bahn
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Abbildung 18: Entwicklung des VBB-Tarifs im Vergleich zu anderen Verbiinden
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Die seit langerem insbesondere fir den Tarifbereich ABC verfolgte, erfolgreiche Ta-
rifstrategie, nach der Fahrpreise im Zeitkartensegment (insbesondere im Abonne-
ment) nur unterdurchschnittlich, Einzelfahrten hingegen tberdurchschnittlich ange-
hoben werden, wurde fortgesetzt. So konnten die Abonnentenzahlen der BVG von
2013 (ca. 373 Tsd.) zu 2015 (ca. 429 Tsd.) um 15% gesteigert werden.

Ein besonders hervorzuhebendes Beispiel der Tarifstrategie ist das Abo 65plus, das
eine anhaltend positive Entwicklung aufweist: Mit Gber 710 Tsd. von BVG und
S-Bahn verkauften Tickets (Monats- und Jahreskarten) im Jahr 2015 stellt es das am
starksten wachsende Tarifproduktsegment dar. Gegeniber rund 600 Tsd. Abos im
Jahr 2013 stiegen die Verkaufszahlen innerhalb von zwei Jahren um rund 18%.
Malf3geblich fir den Erfolg sind der attraktive Angebotsumfang (Gliltigkeit im gesam-
ten VBB-Netz) und der gunstige und nur unterdurchschnittlich angehobene Preis.

Im Jahr 2014 wurde in den Gremien des VBB beschlossen, dass zukunftige Tarif-
mafl3nahmen auf Grundlage des so genannten ,VBB-Tarifindex“ erfolgen sollen. Da-
mit wurde ein entsprechender Priufauftrag des NVP 2014-2018 umgesetzt. Die Rege-
lung trat zu Beginn des Jahres 2015 in Kraft. Bei dem Tarifindex wird die unter-
schiedlich gewichtete Entwicklung der Verbraucherpreise in Berlin und Brandenburg
sowie die Entwicklung relevanter Kosten der Verkehrsunternehmen in den zuricklie-
genden 60 Monaten betrachtet und daraus eine Empfehlung fur die Hohe der nachs-
ten TarifmalBhahme abgeleitet. Die Einfihrung des Tarifindex sollte bewirken, dass
TarifmalRnahmen regelmalflig und in kleineren Schritten erfolgen.

Im Durchschnitt verzeichnete der Tarifindex in den Jahren 2010 bis 2016 einen An-
stieg um 0,7 Prozent. Wie Abbildung 19 zeigt, hat der rechnerische Tarifindex vor
allem im Betrachtungszeitraum 2010-2014 eine deutliche Steigerung verzeichnet.
Aus dieser Entwicklung wurde im Jahr 2015 erstmalig die entsprechende Tarifmal3-
nahme abgleitet (durchschnittliche Erh6hung tber alle Tarifprodukte +2,3 Prozent).

Im Jahr 2015 verzeichnete der Tarifindex hingegen eine ricklaufige Entwicklung, be-
dingt unter anderem durch die im Jahresdurchschnitt gesunkenen Verbraucherpreise
in Berlin und Brandenburg.! In den TarifmaRnahmen 2016 und 2017, in deren 60-
monatigen Berechnungshintergrund die glnstige Preisentwicklung 2015 eingeflossen
ist, spiegelt sich diese Entwicklung anteilig in Form des unterdurchschnittlichen An-
stiegs der Fahrpreise wider (+1,84 Prozent in 2016 und aktuell +0,56% in 2017).

Nach Angaben des Amts fir Statistik Berlin Brandenburg verzeichnete der Verbraucherpreisindex (VPI) in Berlin im
Jahr 2015 erstmals seit Berechnung des Indexes 1991 uberhaupt einen Rickgang, in Brandenburg war lediglich ein
schwacher Anstieg zu verzeichnen. Im Jahr 2016 stieg der VPI in beiden Bundeslandern erneut an. Der Preisanstieg
setzte sich auch zu Jahresbeginn 2017 fort (AfS-Statistiken: Verbraucherpreise).
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Abbildung 19: Entwicklung von VBB-Tarifindex und VBB-Tarif von 2010 bis 2016
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4 Infrastruktur

4.1 Neubau

4.1.1 Realisierte Vorhaben

In der Laufzeit des aktuellen NVP wurde im November 2014 die Zwischenendstelle
An der Wuhlheide in Betrieb genommen. Diese ermdglicht eine verbesserte Anbin-
dung des Campus der Hochschule fur Technik und Wirtschaft (HTW). Das Projekt
verzogerte sich aufgrund der Auswirkungen des Schienenkartell-Verfahrens, welches
zu langeren Lieferzeiten fur Schienen und Weichen fuhrte.

Eine wesentliche im Betrachtungszeitraum umgesetzte Mal3nhahme betrifft die Anbin-
dung des Hauptbahnhofs an die StralRenbahn und damit die Verbesserung der Er-
reichbarkeit aus den ostlichen Bezirken der Stadt. Im Dezember 2014 erfolgte eine
Teilinbetriebnahme der Strecke vom Naturkundemuseum durch die Stral3enbahnlinie
M5. Ende August 2015 wurde zudem die Neubaustrecke vom Nordbahnhof zum Ber-
liner Hauptbahnhof in Betrieb genommen.

4.1.2 Geplante Vorhaben

4.1.2.1 S-Bahn

Die UmbaumalRnahmen am S- und zukinftigen Regionalbahnhof Ostkreuz werden
weiterhin vorangetrieben. Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2015 konnte bereits
der Regionalbahnsteig am Ring (Ro) in Betrieb genommen werden. Bis zum Jahr
2018 sollen die Bauarbeiten abgeschlossen sein.

Mit dem Neubauvorhaben S21 wird der Anschluss des Hauptbahnhofs an den Nord-
Sud-Tunnel sowie an den Ring des S-Bahnnetzes hergestellt. Damit verbunden ist
die Netzverknipfung wichtiger S-Bahnstrecken mit fast allen Regional- und Fern-
bahnstrecken, der U-Bahn sowie den Entwicklungsgebieten im Umfeld des Haupt-
bahnhofs. Die Betriebsaufnahme des ersten Abschnittes vom Nordring an den Berli-
ner Hauptbahnhof ist fir das Jahr 2019 geplant. Aufgrund erforderlicher weiterer
baulicher Anpassungen am Hauptbahnhof soll der Betrieb hierbei zunachst tber ei-
nen nordlich der eigentlichen Station zu errichtenden Interimsbahnsteig erfolgen.

Der S-Bahnhof Mahlsdorf wird als Regionalverkehrshalt fur die Zige zwischen Berlin
Lichtenberg und Kustrin (RB 26, Verlangerung bis Ostkreuz geplant) ausgebaut und
ermdglicht attraktive Verbindungen fiir eine wachsende Zahl von Berufspendlern. Es
wird mit bis zu 1.400 zuséatzlichen Fahrgésten im Regionalverkehr entlang dieser Re-
lation gerechnet. Die Inbetriebnahme ist fir Dezember 2017 vorgesehen.

Der Ausbau des S-Bahnhofs Kopenick als Regionalverkehrshalt im Zuge der Sanie-
rung der Frankfurter Bahn (RE 1 Frankfurt Oder — Magdeburg) soll die Bedienung
der hohen Pendlernachfrage aus dem Sudost-Raum verbessern. Der Bau des Bahn-
hofs verzdgert sich jedoch aufgrund der Ablehnung des Projektes durch die DB AG
wegen befurchteter Kapazitadtsengpasse auf der Strecke. Nach nunmehr erfolgter
Abstimmung wurde eine von allen Seiten akzeptierten Losung gefunden und die Pla-
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nung wieder aufgenommen. Die Realisierung soll nach derzeitigem Zeitplan bis 2027
erfolgen.

Die direkte Einbindung des Prignitz-Express nach Gesundbrunnen Uber die Krem-
mener Bahn ist durch die Lander Berlin und Brandenburg bei der DB bestellt. Die
Realisierung wird voraussichtlich erst nach Ausbau der S-Bahn zwischen Schénholz
und Tegel nach 2025 erfolgen kdnnen.

4.1.2.2 U-Bahn

Bei der U-Bahn wird der Lickenschluss der U5 zwischen Alexanderplatz und Bran-
denburger Tor weiter vorangetrieben. Nach den derzeitigen Planungen werden die
Bauwerke (Tunnel, Bahnhofe) 2019 fertiggestellt sein. Die Inbetriebnahme der Stre-
cke erfolgt voraussichtlich 2020.

4.1.2.3 StraRenbahn

Im Zuge der Einbindung des Hauptbahnhofs in das Netz der StralRenbahn wurden
auch die Planungen fur die Verlangerung der betroffenen Stral3enbahnstrecke zum
U-Bahnhof Turmstral3e intensiviert. Bereits im Marz 2015 wurde eine Burger-
informationsveranstaltung in Moabit durchgefuhrt, bei der mit den Burger/innen die
potenziellen Varianten fur die Verlangerung diskutiert wurden. Nach weiteren Ab-
stimmungen mit dem Bezirk Mitte und aufbauend auf die Ergebnisse der Birgerbe-
teiligung sowie mit Blick auf die Zielstellung einer zeitnahen Verlangerung stellte sich
die Variante, die eine Fuhrung durch die Turmstral3e vorsieht, klar als Vorzugsvarian-
te heraus. Nach Abschluss der Voruntersuchung erging im Dezember 2015 der offi-
zielle Planungsauftrag fur dieses Projekt an die BVG. Die Strecke soll nach den Zie-
len der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt im Jahr 2020 in Betrieb
genommen werden.

Fur die StraRenbahnanbindung des S-Bahnhofs Ostkreuz ist die Variantenuntersu-
chung im Februar 2016 abgeschlossen worden. Die Straf3enbahnstrecke wird nach
aktuellen Planen Uber HolteistralRe und SonntagstralRe gefuhrt. Derzeit werden im
Auftrag der BVG die Entwurfsplanungen erarbeitet. Nach den Zielen der Senatsver-
waltung fur Stadtentwicklung und Umwelt soll die Strecke 2019 in Betrieb gehen. Ob
dieses Ziel erreicht werden kann, ist vom weiteren Verlauf des Planfeststellungsver-
fahrens abhangig.

Fur die Stralenbahnverlangerung Adlershof Il (ehem. WISTA I1l) erarbeitet die BVG
derzeit die Entwurfsplanungen, auf deren Basis im nachsten Schritt das Planfeststel-
lungsverfahren nach PBefG erfolgen soll. Das Vorhaben ist im zeitlichen und sachli-
chen Zusammenhang mit der Verkehrslosung Schoneweide zu betrachten. Um die
politische Zielsetzung zur Inbetriebnahme des Abschnitts im Jahr 2019 realisieren zu
kénnen, wird derzeit eine provisorische Anbindung der Neubautrasse an den S-
Bahnhof Schoneweide diskutiert.
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Die bauliche Umsetzung der Stral3enbahnverlangerung vom Alexanderplatz zum Kul-
turforum wird frihestens nach Abschluss der U5-Verlangerung erfolgen, um die ver-
kehrlichen Belastungen im Innenstadtbereich zu minimieren. Derzeit erfolgen De-
tailabstimmungen im Vorfeld der Erarbeitung der Planfeststellungsunterlagen.

Der in Mahlsdorf vorgesehene Ausbau der Straf3enbahninfrastruktur soll durch die
Errichtung eines zweiten Gleises eine Taktverdichtung (10-Minuten-Takt) ermogli-
chen. Begleitend dazu ist die Verlegung der Endstelle ndher an den S-Bahnhof vor-
gesehen, um die Umsteigebeziehung zwischen Stral3en-, S- und (zukinftig) Regio-
nalbahn zu vereinfachen. Die planerischen Voruntersuchungen wurden abgeschlos-
sen. Im Juni 2016 wurde die BVG mit der Erarbeitung der Planfeststellungsunterla-
gen beauftragt.

Um die politischen Ziele zur Umsetzung der Stral3enbahnneubauvorhaben erreichen
zu koénnen, finden sowohl auf Arbeits- als auch Leitungsebene regelmallige Sitzun-
gen zwischen der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt und der BVG
statt, in denen der Fortschritt der einzelnen Projekte erdrtert und diskutiert und ggf.
Maflinahmen zur zeitgerechten Umsetzung identifiziert werden.

4.1.2.4 Bus

Zur Infrastruktur des Busses gehodren neben der o6ffentlichen Strafl3e als Fahrweg
auch (Umsteige-) Haltestellen sowie Endstellen. Aufgrund der anstehenden Netzer-
weiterungen und Taktverdichtungen sowie mit Blick auf den barrierefreien Ausbau ist
es daher erforderlich, Busbelange vor allem bei der Planung neuer Wohngebiete
rechtzeitig einzubeziehen. Ein angemessener Stralenquerschnitt, ausreichend Platz
fur Haltestellenanlagen an den erforderlichen Punkten auf der Strecke bzw. im Netz
sowie die Verfugbarkeit von Endstellenkapazitdten missen bereits bei der Planung
von Wohn- und Gewerbegebieten mit beachtet werden, um eine ErschlielBung und
attraktive Anbindung entsprechend der Standards des Nahverkehrsplans auch dann
gewahrleisten zu kbnnen, wenn die Stadt weiter in die Flache wachst.

4.2 Optimierung im Bestand

4.2.1 Bestandserneuerung

Neben den genannten Neubau- und Ausbauvorhaben bei Stralienbahn und U-Bahn
liegt ein wesentlicher Schwerpunkt des NVP auf dem Erhalt der bestehenden Schie-
neninfrastruktur. Durch kontinuierliche Investitionen in die Bestandsinfrastruktur kann
die Leistungsfahigkeit und Qualitat im schienengebundenen Nahverkehr erhalten
werden.
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4.2.2 Kehrgleise fur die Wachsende Stadt

Zur Optimierung der Stral3enbahninfrastruktur wurden im NVP drei Kehrgleise be-
nannt, die in bestimmten Bereichen des Netzes gezielte Angebotsverbesserungen
infolge von Nachfragesteigerungen ermoglichen sollen. Dies betrifft den Neubau von
Kehrgleisen am S-Bahnhof Friedrichsfelde Ost und am S- und U-Bahnhof Pankow
sowie den Ausbau der bestehenden Kehranlage am U-Bahnhof Warschauer Stral3e.
Letztere dient der Verlangerung der Linie M13. Um mit der baulichen Umsetzung
dieser Mal3Bnahmen noch innerhalb der Laufzeit des NVP beginnen zu kdnnen, wurde
die BVG im Mai 2015 offiziell von der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und
Umwelt mit den Projekten betraut. Fir das Kehrgleis am S-Bahnhof Friedrichsfelde
Ost wurde 2016 mit den bauvorbereitende MalRhahmen begonnen. Die Umsetzung
erfolgt im Rahmen des Neubaus der Rhinstral3enbriicken Uber die Bahntrasse am
S-Bahnhof Friedrichsfelde Ost. Die bauliche Fertigstellung ist nach Kenntnisstand
der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt im Jahr 2018 vorgesehen.

4.3 OPNV-Beschleunigung

Das Land Berlin hat im NVP die Erh6hung der Zuverlassigkeit und Pinktlichkeit so-
wie eine Maximierung der Reisegeschwindigkeiten im Oberflachenverkehr als Ziele
fur die OPNV-Beschleunigung formuliert. Derzeit wird jedoch insbesondere der Bus-
verkehr durch zusatzliche Verlustzeiten in seiner Leistungsfahigkeit eingeschrankt,
was zu Fahrzeitverlangerungen und daraus resultierend zu héheren Kosten fihrt, die
beim Land auf Grundlage des Verkehrsvertrages zur Erh6hung der Zahlungen an die
BVG flhrt.

Zu den auffalligsten Ursachen dafir gehéren zum einen Falschparker auf OV-
Flachen (Busspuren und Haltestellen) und Lieferverkehre oder private Pkw, die in
zweiter Reihe halten. Zum anderen entstehen Verlustzeiten aufgrund von Lichtsig-
nalanlagen, deren Schaltungen nicht den Prioritdtensetzungen des StEP Verkehr
entsprechen, sowie durch die wachsenden Anspriiche anderer Nutzungen an den
offentlichen Strallenraum. Hinzu kommen die auf der Grundlage gesetzlicher Rege-
lungen zum Larmschutz und zur Luftreinhaltung zunehmend auch eingeklagten, ab-
schnittsweisen Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Tempo 30. Dies alles fuhrt zu
einer weiteren Verlangsamung sowie zu einer Verringerung der Punktlichkeit im
Oberflachenverkehr. Die im NVP gesetzten Ziele zur Beschleunigung und Stabilisie-
rung des Oberflachenverkehres konnten daher nicht erreicht werden, es muss viel-
mehr eine durchschnittliche Verschlechterung konstatiert werden. So waren laut An-
gabe der BVG im Jahr 2014 rund 80 Prozent der Buslinien langsamer unterwegs, als
dies im Jahr 2008 der Fall war.

Dies ist auch ein Folgeeffekt davon, dass insbesondere auf stéranfalligen Linien teil-
weise Fahrzeitverlangerungen in die Fahrplane aufgenommen werden, da die fur
eine dauerhafte Betriebsstabilitat oder Beschleunigung erforderlichen infrastrukturel-
len (Busspuren) oder verkehrsorganisatorischen (Beschleunigung) Mal3nahmen nicht
zeitnah umgesetzt werden kénnen. Dadurch kénnen Linien zwar stabilisiert und Re-
gelmafigkeit sowie Punktlichkeit verbessert werden, allerdings verlangern sich im
Gegenzug die Reisezeiten fir die Fahrgaste, die Attraktivitat des OPNV sinkt. Zudem
verursachen Fahrzeitverlangerungen hohere Kosten, die das Land auf Grundlage
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des Verkehrsvertrages zahlen muss. Da sich die Kosten nicht bzw. nur geringfiigig in
den Wirkungen widerspiegeln und durch Fahrzeitverkirzungen auf anderen Linien im
System nur teilweise kompensiert werden kdnnen, sind Fahrzeitverlangerungen zu-
dem nicht effizient. Sie stellen daher eher EinzelmafRnahmen dar, fur deren Umset-
zung nur ein begrenztes Potenzial vorhanden ist.

Eine fur den Oberflachenverkehr ganzheitliche Verbesserung dieser Situation ist er-
forderlich, um sowohl die politischen MalRgaben und die Zielsetzung zur Férderung
des Umweltverbundes erreichen zu kdnnen, als auch um einen fur alle Verkehrsteil-
nehmer vertraglichen Verkehrsablaufs zu gewahrleisten. Angesichts der begrenzten
Bearbeitungskapazitaten beim Land Berlin sowie bei den bezirklichen StralRenbau-
lasttragern ergeben sich dabei jedoch besondere Herausforderungen. Aus diesem
Grund haben das Land Berlin und die BVG im Zuge der Revision des Verkehrsver-
trags vereinbart, eine Task-Force Beschleunigung mit zusatzlichem Personal ins Le-
ben zu rufen und ein OPNV-Vorzugsnetz zu definieren. Im Rahmen eines vereinbar-
ten Berichtswesens auf Grundlage der Kennziffern Pinktlichkeit, Regelmafigkeit
sowie weiterer Daten soll die Beférderungsqualitat von Linien und Veranderungen in
den Qualitaten bewertet werden, um Handlungsbedarf im jeweiligen Einflussbereich
der Vertragspartner identifizieren zu konnen.

Ziel ist es, eine durch Land und BVG durchgefiihrte gemeinsame Steuerung und
Kontrolle von effektiven Mal3hahmen zur Verbesserung von Punktlichkeit, Regelméa-
Rigkeit und Netzgeschwindigkeit. Dabei liegt die Ergebnisverantwortung fur die Stra-
RBeninfrastruktur, fir die Verkehrsraumaufteilung und fir die strafRenverkehrsrechtli-
chen Regelungen grundsatzlich beim Land und den daflr zustandigen Behdérden.
Diese Klarung und eindeutige Zuordnung der Verantwortlichkeiten soll sicherstellen,
dass die erforderlichen streckenseitigen Malinahmen fir einen stérungsfreien, be-
schleunigten Betrieb umgesetzt werden und der Oberflachenverkehr kiinftig entspre-
chend seiner Bedeutung fur den Umweltverbund behandelt wird.

Um darlUber hinaus auf besonders nachfragestarken und betrieblich anfalligen Linien
eine Verbesserung im Betriebsablauf zu schaffen, wurde zwischen dem Land und
der BVG verabredet, diese Linien sukzessive einer linienhaften OPNV-
Beschleunigung zu unterziehen. Die Mal3hahmen reichen von der Anpassung des
Signalzeitenprogramms an Lichtsignalanlagen zugunsten des OPNV und der Anord-
nung von Bussonderstreifen bis hin zur Einrichtung von barrierefreien Haltestellen,
die auch die Zuganglichkeit des OPNV verbessern.

Als erste Linie fur von der BVG und dem Land gemeinsam betriebene infrastrukturel-
le Beschleunigungsmalinahmen wurde die Linie M41 zwischen Hauptbahnhof und
Sonnenallee ausgewahlt. Mit der Einrichtung von Bussonderstreifen und Buskaps
sowie LSA-Anpassungen konnte eine Vielzahl von Beschleunigungspotenzialen
identifiziert werden. Zum Ende des Jahres 2015 wurden bereits einige der geplanten
Beschleunigungsmalinahmen umgesetzt, die zugleich eine Voraussetzung fur die
Verdichtung der Linie auf einen 4-Minuten-Takt darstellten. Die Realisierung von
aufwandigeren MalRnahmen wie dem Bau von Kap-Haltestellen und LSA-
Anpassungen erfolgt bis Ende Winter 2016. Obwohl noch nicht alle Malihahmen um-
gesetzt werden konnten, zeigen die realisierten MalRnahmen bereits Wirkung zu-
gunsten einer Stabilisierung der Linie.
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Im nachsten Schritt soll 2016 die Buslinie M27 von Jungfernheide nach Pankow ge-
samthaft im Kontext potenzieller Beschleunigungsmaflinahmen untersucht werden.

Neben den genannten infrastrukturellen sind auch betriebliche MaRnahmen zu be-
achten, die vornehmlich im Verantwortungsbereich der BVG liegen. Insbesondere
der Fahrzeugeinsatz hat hier eine besondere Bedeutung fir die Stabilitat und Fahr-
zeiten einer Linie. Infolge nicht angepasster Fahrzeugkapazitdten kann es auf ein-
zelnen Linien zu Uberfiillungen kommen, die sich unmittelbar auf deren Pinktlichkeit
auswirken. Durch die hohe Anzahl an Fahrgasten in Relation zu den geringeren
Fahrzeugkapazitadten und Anzahl an Turen verlangern sich die Fahrgastwechselzei-
ten deutlich.

Um auf nachfragestarken Linien ausreichende Fahrzeugkapazitidten anbieten zu
konnen wurde zwischen Land und BVG die Beschaffung von zuséatzlichen Gelenk-
bussen abgestimmt.

Zu Testzwecken wurden dartber hinaus im Sommer 2015 von der BVG unterschied-
liche Grofraumbusse von anderen Verkehrsunternehmen entliehen. Die Fahrzeuge
wurden jeweils fur eine Woche auf der Buslinie 236 in Spandau eingesetzt. Bei den
eingesetzten Fahrzeugen handelte es sich um:

> einen CapaCity L mit einer Lange von 21 Metern sowie
> einen Buszug mit einer Lange von 23 Metern.

Ebenfalls getestet wurde durch die BVG ein mit 18,75 m Lange nur geringfugig lan-
gerer Gelenkbus mit funf Turen.

Die zwischen BVG und Aufgabentrager vereinbarte Evaluation der Testeinsatze be-
statigte das Potenzial der Fahrzeuge flr weitere kapazitative Entlastungen und fur
die Busbeschleunigung auf bestimmten Achsen. Um dieses Potenzial erschlie3en zu
kénnen, sind jedoch teilweise infrastrukturelle Anpassungen an Fahrweg und Halte-
stellen erforderlich.
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5 Ausblick

Die Ergebnisse des vorliegenden Monitorings zeigen, dass zahlreiche Malinahmen
des NVP 2014-2018 zur Halfte der Laufzeit bereits umgesetzt wurden bzw. in Um-
setzung sind. Die damit erzielten Wirkungen, z. B. Steigerung der Fahrgastzahlen,
Reduzierung von Kapazitatsengpassen sowie Verbesserung der barrierefreien Nutz-
barkeit des OPNV im Stadtgebiet, entsprechen grundsatzlich den Zielen des Aufga-
bentragers, die Daseinsvorsorge im Stadtgebiet zu sichern und die Attraktivitat des
OPNV weiter zu verbessern.

Innerhalb der zweiten Halfte der NVP-Laufzeit sollen die erzielten positiven Effekte
gesichert und weiter ausgebaut werden. Die Umsetzungsschwerpunkte im Zeitraum
bis 2018 beinhalten dabei unter anderem die enge Verzahnung der Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung, die verbesserte Durchfiihrung der OPNV-Beschleunigung sowie
die Verstarkung der Anstrengungen zum Ausbau der Barrierefreiheit der
Haltestelleninfrastruktur im Oberflachenverkehr.

DarlUber hinaus soll im Jahr 2017 mit der Fortschreibung des Nahverkehrsplans fir
den Zeitraum 2019-2023 begonnen werden. Zu den Schwerpunkten der Fortschrei-
bung werden neben den Themen Pflege und Erweiterung des Infrastrukturbestands
und vor allem der Ausbau des Stral3enbahnnetzes nach den Vorgaben des StEP
Verkehr sowie das Vorgehen bei der Umsetzung der gesetzlichen Forderung nach
der Herstellung der vollstdndigen Barrierefreiheit bis 2022 und die Verbesserung der
Stabilitat und Qualitat der Verkehre angesichts kontinuierlich steigender Nachfrage
gehdoren.

Daruber hinaus wird sich der kiinftige NVP aufgrund der veranderten Rahmenbedin-
gungen insbesondere mit den verkehrlichen Anforderungen einer weiterhin dyna-
misch und zunehmend auch in die Flache wachsenden Stadt sowie mit der Umset-
zung der anspruchsvollen Ziele des Landes Berlin hinsichtlich Energieverbrauch und
Klimaschutz auseinandersetzen.
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