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Der Senat legt nachstehende Vorlage dem Abgeordnetenhaus zur Besprechung vor.”

I. Nahverkehrsplan

Nach dem Gesetz Uber die Aufgaben und die Weiterentwicklung des 6ffentlichen
Personenenahverkehrs im Land Berlin (OPNV-Gesetz) hat der Senat den Nahver-
kehrsplan (NVP) fur den Zeithorizont 2006 bis 2009 beschlossen. Der NVP ist als
Anlage beigefugt.

Ausgangssituation

Das Abgeordnetenhaus von Berlin hat am 29. Juni 2006 die Eckpunkte fir den NVP
beschlossen und damit die Ziele und grundlegenden Standards der Nahverkehrsent-
wicklung bis zum Jahr 2009 festgelegt. Der Nahverkehrsplan, der die Eckpunkte
konkretisiert, schreibt im Wesentlichen die Standards des letzten NVP fort, setzt je-
doch in Teilbereichen andere Akzente. Ziel ist es, das bisherige Niveau des Berliner
OPNV zu sichern, das Angebot auf der Basis des heutigen von den Verkehrsunter-
nehmen gefahrenen Leistungsvolumens im Kundeninteresse und entsprechend den
finanziellen Rahmenbedingungen zu optimieren und die vorhandene Infrastruktur
effizient zu nutzen.

Wesentliche Inhalte des NVP

Die Analyse des heutigen Verkehrsangebotes hat ergeben, dass das heutige Niveau
des Berliner OPNV keine wesentlichen Defizite aufweist. Es werden fiir den Pla-
nungshorizont daher keine groRen Einzelprojekte vorgeschlagen. Anderungen finden
sich gleichwohl im Detail.

" Die Vorlage liegt den Fraktionen des Abgeordnetenhauses vor und kann in der Bibliothek eingesehen
werden.



Der NVP bildet den verkehrspolitischen und verkehrsgewerberechtlichen Rahmen fir
die mittelfristige Entwicklung des Berliner OPNV. Er ist das Instrument, mit dem das
Land Berlin auf der Grundlage des OPNV-Gesetzes definiert, welche Zugangs- und
Qualitatsstandards zur Sicherstellung der Daseinsvorsorge im offentlichen Verkehr
zu erreichen sind.

Mit den Rahmenvorgaben des NVP soll bis 2009 sichergestellt werden, dass der
OPNV

» gleichwertige Mobilitdtschancen fir alle Einwohner und Géaste Berlins gewéhr-
leistet , d. h. Zugang zu Arbeits- und Ausbildungsplatzen, Einkaufs- und Frei-
zeitzielen und zum gesellschaftlichen Leben auch ohne verfigbaren Pkw;

» damit einen wesentlichen Beitrag zur sozialen Integration in der Stadtentwick-
lung leistet;

» dabei den besonderen Belangen von mobilitdtseingeschrankten Personen, al-
teren Mitbirgern und Kindern Rechnung tragt;

* mit einem hochwertigen Angebot auch weiterhin als positiver Standortfaktor fur
die Metropole Berlin zur Standortsicherung beitragt;

* mit der Substitution des motorisierten Individualverkehrs (MIV) einen wirksa-
men Beitrag zum Umweltschutz (Modal-Split-Ziele)und zur Verbesserung der
Stadtvertraglichkeit des Verkehrssystems leistet;

» der engen Verflechtung Berlins mit seinem Umland im Berufs- und Freizeitver-
kehr durch attraktive Nahverkehrsangebote gerecht wird.

Der NVP basiert auf dem gegenwartigen Verkehrsangebot und im Hinblick auf den
straRengebundenen OPNV auf der von der BVG durchgefiihrten Angebotsoptimie-
rung. Er gibt den Planungsrahmen vor, mit dem der Senat ein seinen verkehrs- und
umweltpolitischen Zielen entsprechendes OPNV-Angebot vertraglich gestalten kann.
Damit behalten die Verkehrsunternehmen einen angemessenen wirtschaftlichen
Gestaltungsspielraum, wéhrend gleichzeitig die vom Aufgabentrager gesetzten Krite-
rien zur Beurteilung der offentlichen Interessen im Nahverkehrsplan fur alle Beteilig-
ten klar definiert sind.

Die Rahmenvorgaben als Kern des NVP sind einerseits so detailliert gehalten, dass
die mit ihnen verfolgten Interessen auch erreicht werden (Umwelt, Verfligbarkeit des
Systems) und andererseits soweit gefasst, dass ausreichend unternehmerischer
Spielraum besteht. Erschliel3ungs-, Bedienungs- und Verbindungsstandards stecken
den Rahmen fir das Fahrplanangebot ab und sichern die Verfligbarkeit des Ange-
bots fir alle Berlinerinnen und Berliner. Es ist aber Sache der Unternehmen, unter
spezifischen betrieblichen Bedingungen (Dienstplan, Infrastruktur) und unter Beriick-
sichtigung dieser Rahmenvorgaben einen optimalen Fahrplan zu entwickeln. Die
Qualitatsstandards orientieren sich im Wesentlichen an den Vorgaben, die bereits
heute im S-Bahn-Vertrag festgeschrieben sind. Des Weiteren formuliert der NVP zur
Unterstitzung der Luftreinhaltung und La&rmminderung entsprechende Umweltstan-
dards.

Wahrend sich der letzte NVP insbesondere mit Verbesserungen im Schienenperso-
nennahverkehr befasst hat, enthélt der vorliegende NVP vor allem MalRBhahmen im
Stral3enbahn- und Busbereich. So soll u.a. mehr als bisher auf die Anforderungen
des demografischen Wandels reagiert werden, indem die Qualitat der Nahmobilitat, d.
h. die Erreichbarkeit wichtiger Ziele im Bezirk bzw. im Quartier starker berticksich-



tigt wird. Damit geht eine Starkung der Beteiligung der Akteure vor Ort am Planungs-
prozess (Kiezverkehre, lokale Netze) einher. Der NVP formuliert auf der Grundlage
des StEP Verkehr auch langerfristige Vorgaben und Kriterien der Netzentwicklung, er
ist aber kein Infrastrukturplan.

Nahverkehrsplane entfalten keine unmittelbare Bindungswirkung gegentber den
Verkehrsunternehmen, sondern bedirfen zu ihrer Umsetzung entsprechender Ver-
kehrsvertrage zwischen dem Aufgabentrager und den Verkehrsunternehmen. Im
Schienenpersonennahverkehr werden die Verkehrsleistungen bereits auf dieser Basis
erbracht und finanziert. Im stralRengebundenen OPNV erbringt die BVG ihre Ver-
kehrsleistungen derzeit in eigener unternehmerischer Verantwortung. Die Finanzie-
rung der BVG ist Uber den Unternehmensvertrag gewahrleistet, der am 31.Dezember
2007 auslauft. Fur die kunftige Finanzierung der Verkehrsleistungen hat der Senat am
21. Juni 2005 beschlossen (SB Nr. 3311/2006), dass das Land Berlin zur Umsetzung
der im NVP gesetzten Standards und im Einklang mit der ,Erklarung des Eigen-timers*
im Wege der Direktvergabe einen Verkehrsvertrag mit der BVG schlieRen wird, der am
1. Januar 2008 in Kraft treten soll.

Beteiligungsverfahren

Der NVP wurde unter Beteiligung der BVG, der S-Bahn Berlin GmbH, der DB Regio
und des Verkehrsverbundes Berlin Brandenburg erarbeitet, den Bezirken in seinen
Grundzigen vorgestellt, mit der Fachoffentlichkeit in mehreren NVP-Foren diskutiert
und mit den umliegenden Landkreisen tber den VBB im Hinblick auf die Umlandver-
kehre abgestimmt. Mit dem Landesbeauftragten fur Menschen mit Behinderung sowie
mit der ,AG Wohnen und Verkehr barrierefrei“ wurden die Inhalte des NVP ebenfalls
abgestimmt.

Il. Auswirkungen auf den Haushaltsplan und die Finanzplanung

Aus dem Nahverkehrsplan ergeben sich keine unmittelbaren haushaltsmé&Rigen Aus-
wirkungen.

Berlin, den 21. August 2007

Der Senat von Berlin

Klaus Wowereit Ingeborg Junge-Reyer

Regierender Burgermeister Senatorin fur Stadtentwicklung
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Abklrzungsverzeichnis

ADEPT
BBI
BEnSpG
Bf.
BImSchG
BLS
BMBF
BOKTraft
BOStrab
BVG
B+R
CO

CO,
dB(A)
DB AG
DIN
EBE
EBO
EEV

EF

ESC
ETC
EW
FGSV
Fzg.
GIS
GVFG
GWP
Hbf
HvVZ
IGEB

IHK
Kfz
LGBG

Analysis of Demand for Public Transport (Analyse-Tool zur OPNV-Nachfrage)
Flughafen Berlin Brandenburg International

Berliner Energiespargesetz

Bahnhof

Bundesimmisionsschutzgesetz

Blindenleitsystem

Bundesministerium fir Bildung und Forschung

Verordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr
Verordnung Uber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) Anstalt des 6ffentlichen Rechts
Bike+Ride

Kohlenmonoxid

Kohlendioxid

Dezibel (Bewertungskurve A)

Deutsche Bahn AG

Deutsche Industrienorm

Erhdhtes Befdrderungsentgelt

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

enhanced environmentally friendly vehicle (Emissionsstandard)
Einzelfahrten

European Stationary Cycle (Testzyklus zur Emissionsmessung)
Europaische Prifung mit instationarem Fahrzyklus

Einwohner

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen e.V.
Fahrzeug

Geographisches Informationssystem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Global Warming Potential

Hauptbahnhof

Hauptverkehrszeit

Interessengemeinschaft Eisenbahn, Nahverkehr und Fahrgastbelange Berlin
e.V.

Industrie- und Handelskammer
Kraftfahrzeug

Landesgleichberechtigungsgesetz
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LK Landkreis

LSA Lichtsignalanlage

LTP local transport plan (britischer Nahverkehrsplan/Verkehrsentwicklungsplan)

MID »Mobilitét in Deutschland” (bundesweite Haushaltsbefragung)

MIR Ministerium far Infrastruktur und Raumordnung des Landes Brandenburg

MIV motorisierter Individualverkehr

Mo-Fr Montag bis Freitag

NE Regionalverkehrslinie der Niederbarnimer Eisenbahn

NEB Niederbarnimer Eisenbahn AG

NO, Stickstoffdioxid

NVP Nahverkehrsplan

NVZ Nebenverkehrszeit

ODEG Ostdeutsche Eisenbahn GmbH

ODP Ozone Depletion Potential (Ozonabbaupotenzial)

OE Regionalverkehrslinie der Ostdeutschen Eisenbahn

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

OPNV-G OPNV-Gesetz des Landes Berlin

ov Offentlicher Verkehr

PBefG Personenbeférderungsgesetz

PMy, Partikel mit einem aerodynamischen Durchmesser <10 Mikrometer

POI points of interest (Ziele im allgemeinen Interesse)

P+R Park+Ride

RB RegionalBahn (Produktbezeichnung der DB Regio AG)

RE RegionalExpress (Produktbezeichnung der DB Regio AG)

RegG Regionalisierungsgesetz

SF Schulerfahrten

SOK Schienenoberkante

SO, Schwefeldioxid

SRS Schéneiche-Rudersdorfer StraBenbahn GmbH

StEP Verkehr  Stadtentwicklungsplan Verkehr des Landes Berlin

Svz Schwachverkehrszeit

TUS Technisches Uberwachungssystem

TVZ Teilverkehrszellen

UITP Union Internationale des Transports Publics (Internationaler Verband der 6ffent-
lichen Verkehrsunternehmen)

VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH

VBL Versorgungsanstalt des Bundes und der L&ander

VCD Verkehrsclub Deutschland e.V.
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VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V.

VL&rmSchR Richtlinien far den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrafen
VMZ Verkehrsmanagementzentrale Berlin Betreibergesellschaft mbH
VT Verbrennungstriebwagen (Dieseltriebwagen)

WAP Wireless Application Protocol (Standard zur Datentibertragung)
WS Woltersdorfer StraBenbahn GmbH

z. B. zum Beispiel

Z0B Zentraler Omnibusbahnhof
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1.1

1.2

Grundlagen

Ausgangssituation fiir die Fortschreibung 2006 — 2009

Der offentliche Nahverkehr ist eine Lebensader Berlins. Mit 3,4 Mio. Fahrgastfahrten pro
Tag und einem 24-Stunden-Angebot gewahrleisten Bahnen und Busse die Mobilitat der
Berliner und Berlinerinnen. Das qualitativ hochwertige 6ffentliche Verkehrsangebot stellt
auf vielen Relationen eine attraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr dar
und leistet damit einen wichtigen Beitrag, um Berlin vom Autoverkehr zu entlasten. Dar-
{iber hinaus ist der 6éffentliche Personennahverkehr (OPNV) als 6konomischer Standort-
faktor fir die Berliner Wirtschaft, vor allem den Stadte- und Eventtourismus, aber auch
fir die tagliche Mobilitat der Beschaftigten unverzichtbar.

Die Standards und Entwicklungsziele des Nahverkehrsangebots werden vom Land Berlin
durch den Nahverkehrsplan (NVP) definiert. Das Abgeordnetenhaus hat am 29.06.2006
die Eckpunkte fir den Nahverkehrsplan und damit die Ziele und grundlegenden Stan-
dards der Nahverkehrsentwicklung in den Jahren 2006 bis 2009 festgelegt. Der vorlie-
gende Plan enthalt die konkretisierten Rahmenvorgaben und MaBnahmen.

In diesen Zeitraum fallen zwei Entwicklungen besonders ins Gewicht: Zum einen muss
das Land Berlin eine deutliche Kirzung der finanziellen Zuweisungen des Bundes aus
dem Regionalisierungsgesetz bewaltigen, zum anderen soll ab dem Jahr 2008 das Ver-
héltnis zwischen dem Land Berlin und den Berliner Verkehrsbetrieben (BVG) Anstalt des
offentlichen Rechts durch einen Verkehrsvertrag grundlegend neu gestaltet werden. Vor
diesem Hintergrund setzt der vorliegende Nahverkehrsplan Rahmenvorgaben, die — als
Fortschreibung des NVP (2000/2001 - 2004) — die hohe Qualitat des Berliner Nahver-
kehrs sichern und eine kundenorientierte Weiterentwicklung des Angebots erlauben.

Ein wichtiger Aspekt kinftiger Angebotsgestaltung ist der fortschreitende demographi-
sche Wandel, dem der Aufgabentréager mit einer starkeren Berlcksichtigung der Bedurf-
nisse alterer Fahrgaste, aber auch von Eltern mit Kindern Rechung tragt. Die Qualitat lo-
kaler Mobilitdtsangebote gewinnt dadurch an Bedeutung. Dem entspricht eine im Ver-
gleich zum vorherigen NVP umfassendere Analyse und Weiterentwicklung der Angebote
im StraBenbahn- und Busverkehr.

Der Schnellverkehr auf der Schiene bildet weiterhin das Riickgrat des Nahverkehrs (Re-
gionalziige, S-Bahn und U-Bahn). Hier wurden wesentliche Angebotséanderungen und
Angebotsverbesserungen bereits mit dem Fahrplanwechsel zum Mai 2006 vollzogen
(Nord-Sid-Tunnel, Hauptbahnhof). In den Jahren bis 2009 wird es daher vorrangig dar-
um gehen, die Nutzung der bestehenden Infrastruktur im Zusammenspiel mit dem stra-
Bengebundenen OPNV weiter zu verbessern.

Ziele des Nahverkehrsplans
Vorgaben des Stadtentwicklungsplans Verkehr

Das Land Berlin hat im Jahr 2003 mit dem Stadtentwicklungsplan Verkehr (StEP Ver-
kehr) ein Leitbild fir eine integrierte gesamtstadtische Verkehrspolitik entwickelt. Der
StEP Verkehr definiert konkrete Ziele, Strategien und MaBnahmen fir einen Umset-
zungszeitraum bis zum Jahr 2015 fiir die Gesamtheit der verkehrspolitischen Handlungs-
felder. Dazu gehért auch die Infrastrukturentwicklungsplanung fir den schienengebunde-
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nen Nahverkehr. Die einzelnen verkehrlichen Fachplanungen — und so auch der Nahver-
kehrsplan (im Folgenden als NVP bezeichnet) richten sich an den Leitlinien des StEP
Verkehr aus.

Das StEP Leitbild ,Mobilitat fir alle” fordert umfassend und damit auch im Hinblick auf
das offentliche Verkehrsangebot, dass der Bevdlkerung Berlins gleichwertige und be-
zahlbare Mobilitatschancen er6ffnet werden. Unterschiedlichen MobilitdtsbedUrfnissen
von Kindern, alteren Menschen, Behinderten, von Mannern und Frauen soll angemessen
Rechnung getragen werden. Mobilitdt soll zudem stadtvertraglich, also mit Vorrang fur
umweltfreundliche Verkehrsarten, erfolgen.

Der Nahverkehrsplan mit seinen Vorgaben fiir die Angebotsplanung ist ein Baustein zur
Umsetzung dieses Ubergeordneten Verkehrskonzepts. Das gilt insbesondere fir folgende
Teilstrategien des StEP:

e Zur Verbesserung der stadtischen Lebensqualitat sollen durch Férderung des ,Um-
weltverbundes® (Teilstrategie 111.4.1) mehr Wege zu Fu3, mit dem Fahrrad und dem
OPNV statt mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) zuriickgelegt werden. Ein
attraktiver, erfolgreicher OPNV ist Voraussetzung fiir das zentrale verkehrspolitische
Ziel, mittelfristig im Personenverkehr einen gesamtstadtischen Modal-Split-Anteil
des Umweltverbundes zu erreichen.

e Der Zielwert fiir den Modal-Split-Anteil des OPNV betragt fiir die Gesamtstadt 30%.
Derzeit liegt der OPNV-Anteil bei ca. 27%, sodass nur wenige Prozentpunkte zur
Zielerreichung fehlen. Im Innenstadtbereich (innerhalb des S-Bahnrings), wo der
FuBganger- und Radverkehrsanteil besonders hoch ist, liegt der OPNV-Anteil bei
26% und damit nur wenige Prozentpunkte vom Zielwert 30% (OPNV-Anteil im Jahr
2015) entfernt.

e Heute noch bestehende Erreichbarkeitsdisparitaten (Teilstrategie 111.4.5 ,AuBere
Stadt®) zwischen 6stlichen und westlichen Stadtteilen im Hinblick auf die Verknip-
fung mit den innerstadtischen Hauptzentren, aber auch innerhalb der Teilrdume im
Sad-Osten und Nord-Osten Berlins sollen abgebaut werden.

e Die Attraktivitdt des Nahverkehrsangebots fir den Stadt-Umland-Verkehr zwischen
Brandenburg und Berlin (Teilstrategie 111.4.6 ,Verkehrsverknipfung Standort Berlin®)
soll verbessert werden.

Dartber hinaus ist die StEP-Teilstrategie ,Innere Stadt* mittelbar fir den NVP relevant.
Die dort genannten MaBnahmen zur Begrenzung des Individualverkehrs (,Push-
MaBnahmen“ wie Parkraumbewirtschaftung, Stellplatzbeschrankung, Geschwindigkeits-
begrenzungen) sind eine wichtige Voraussetzung, um die Konkurrenzfahigkeit des 6ffent-
lichen Nahverkehrs in der Innenstadt zu starken.

Angesichts der Haushaltssituation des Landes Berlin formuliert der StEP einen Paradig-
menwechsel, der auch fir die Finanzierung des o6ffentlichen Verkehrs gilt: Die Optimie-
rung der Nutzung bestehender Infrastruktur hat Vorrang vor kostenintensivem Infrastruk-
turneubau.
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1.2.1

1.2.2

Zieldimensionen der NVP-Fortschreibung
Die nachfolgend entwickelten Zieldimensionen des NVP

e (Offentliche Interessen (siehe Kapitel 1.2.1),
e Nutzerinteressen (siehe Kapitel 1.2.2) und
e Wirtschaftlichkeit (siehe Kapitel 1.2.3)

konkretisieren die Zielvorgaben in den Eckpunkten fir den Nahverkehrsplan (siehe Anla-
ge A1).

In Nahverkehrsplanen geht es — vor dem Hintergrund sich &ndernder struktureller Rah-
menbedingungen — traditionell um die Optimierung zwischen der Fahrgastentwicklung ei-
nerseits und den verfligbaren 6ffentlichen Mitteln und Tariferlésen andererseits. In der
aktuellen NVP-Fortschreibung werden die 6ffentlichen Interessen als zusétzliche Abwa-
gungskriterien gesondert betrachtet, denn sie stehen in der besonderen Verantwortung
des Aufgabentragers. Damit finden auch die sozialen und 6kologischen Anforderungen
an eine nachhaltige Stadtentwicklung als Teilaspekte des ,6ffentlichen Interesses” Ein-
gang in die Abwagung bei der Setzung von Standards und Rahmenvorgaben.

Offentliche Interessen

Im 6ffentlichen Interesse erfiillt der OPNV wesentliche Aufgaben der Daseinsvorsorge,
des Umweltschutzes und der Verkehrssicherheit. Daraus leiten sich angebotsorientierte
Ziele fur den NVP ab:

e Gleichwertige Mobilitdtschancen flr alle Einwohner und Gaste Berlins, das heift
Gewaéhrleistung des Zugangs zu Arbeits- und Ausbildungsplatzen, Einkaufs- und
Freizeitzielen und zum gesellschaftlichen Leben auch ohne verfigbares Auto (Ziele
der sozialen Stadtentwicklung);

e Berlcksichtigung der Belange spezifischer Nutzergruppen (mobilitatseingeschrank-
ten Personen, altere Mitburger und Kinder);

e Gewahrleistung der Geschlechtergerechtigkeit (Gender Mainstreaming);

e Starkung der Attraktivitdt der Innenstadt und der Stadtteilzentren mit hoher Nut-
zungsdichte und Aufenthaltsqualitét;

e Starkung des Wirtschafts- und Tourismusstandorts Berlin;

e Gewahrleistung der Stadtvertraglichkeit des Verkehrssystems (durch die Substituti-
on des MIV und eine umweltschonende Erstellung des Nahverkehrsangebots).

Fahrgastinteressen

Die Orientierung an den Fahrgastinteressen verlangt, dass sich die konkreten Anforde-
rungen eines NVP an die Qualitat und die Zuganglichkeit des Nahverkehrsangebots aus
den individuellen Bedirfnissen der aktuellen und potenziellen Fahrgéste ableiten. Vom
Endergebnis, dem tats&chlichen Verhalten der Fahrgéste her gesehen, kann man die
Nutzerinteressen letztlich als eine quantitative Frage der Fahrgastzahlen und des Anteils
des OPNV am Modal-Split beschreiben. Der Erfolg des NVP bemisst sich danach an der
Summe der alltaglichen Entscheidungen der Einwohner und Gaste Berlins fir Bahnen
und Busse als Verkehrsmittel ihrer Wahl. SchlieBlich umfasst die Ausrichtung am Nutzer-
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interesse neben der Qualitdt des Angebots selbst auch die Stéarkung von Gewéhrleis-
tungsrechten der Fahrgaste gegeniber den Verkehrsunternehmen.

Wirtschaftlichkeit des OPNV

Wirtschaftlicher Mitteleinsatz beim OPNV-Angebot und die 8konomische Tragfahigkeit
des OPNV-Systems sind zentrale Ziele der NVP-Fortschreibung. Dies gebietet die Kiir-
zung der Regionalisierungsmittel und die insgesamt angespannten Haushaltslage des
Landes Berlin. Die effiziente Erstellung der Verkehrsleistungen obliegt in erster Linie den
Verkehrsunternehmen. Dennoch ist es auch flr den Aufgabentrager unverzichtbar, die
Wirtschatftlichkeit in den Abwagungsprozess des Nahverkehrsplans einzubeziehen. Die
Ressourcen fir die Finanzierung des mit den NVP-Rahmenvorgaben gesetzten Quali-
tatsniveaus sind begrenzt. Nur bei Berlcksichtigung des Nutzen-Kosten-Verhéltnisses —
soweit dies aufgrund der vorhandenen Daten ermittelbar ist — kann daher gewahrleistet
werden, dass der NVP die richtigen, also auch finanzierbaren, Prioritaten setzt.

Neben der Wirtschaftlichkeit des Nahverkehrsangebots an sich ist auch die Gesamtwirt-
schaftlichkeit der Investitionen in den OPNV im Verhéltnis zu anderen Verkehrstriagern zu
beriicksichtigen. Langfristig verringert ein attraktiver OPNV den benétigten Gesamtauf-
wand zur Sicherstellung von Mobilitdt und mindert die Folgekosten fir StraBeninfrastruk-
tur und Stellplatze; Umweltkosten und Unfallfolgen werden ebenfalls reduziert. Indirekt
tragt der OPNV so zu einer Entlastung der éffentlichen Haushalte bei.

Umsetzung der Ziele des NVP 2006 — 2009

Der NVP bildet auch den verkehrsgewerberechtlichen Rahmen fir die mittelfristige Ent-
wicklung des Berliner Nahverkehrs. Er ist das Instrument, mit dem das Land Berlin defi-
niert (entsprechend § 5 OPNV-Gesetz), mit welchen Zugangs- und Qualititsstandards
die Daseinsvorsorge im 6ffentlichen Verkehr sichergestellt wird.

Unmittelbare Adressaten des NVP sind das Land Berlin als Aufgabentrager (und damit
kiinftiger Besteller) des OPNV sowie die Genehmigungsbehérde fiir Verkehre bei U-
Bahn, StraBenbahn und Bus. Die Verkehrsunternehmen sind bisher hingegen nicht un-
mittelbar verpflichtet, die Inhalte des NVP umzusetzen. Eine Pflicht, konkrete Vorgaben
des NVP einzuhalten, ergibt sich erst dann, wenn der Aufgabentrager des OPNV ent-
sprechende Leistungspflichten im Rahmen einer Bestellung vereinbart. Zudem kann die
Genehmigungsbehdrde die Erteilung einer eigenwirtschaftlichen Genehmigung versagen,
wenn Rahmenvorgaben des NVP nicht eingehalten werden.

Das Land Berlin bewirkt die Zielerreichung des Nahverkehrsplans mit folgenden Mitteln:

e als Besteller im Bereich des Eisenbahnregionalverkehrs und der S-Bahn im Rahmen
der vereinbarten, vertraglichen Handlungsspielrdume;

e durch Bestellung von Verkehrsleistungen der BVG auf vertraglicher Basis ab 2008
nach den Vorgaben des NVP als Vertragsinhalt (bis 2007 ist die BVG mit dem Un-
ternehmensvertrag verpflichtet, den Verkehr im Berliner OPNV zu erbringen sowie
die Vorhaltung der OPNV-Infrastruktur zu gewahrleisten);

e bei der Genehmigung eigenwirtschaftlicher Linienverkehre im Bus-, StraBenbahn-
und U-Bahn-Verkehr nach den Rahmenvorgaben des NVP;
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e schlieBlich als politische Selbstverpflichtung des Landes Berlin zur Umsetzung be-
stimmter MaBnahmen (z. B. als Baulasttrager).

Rahmenbedingungen

Demographie und Stadtentwicklung

Einwohnerentwicklung bis 2009

Die Einwohnerzahl Berlins betrug im Jahr 2004 3,38 Millionen. Laut Prognose der Se-
natsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin (Bevdlkerungsentwicklung in der Metropolre-
gion Berlin 2002 - 2020) wird die Einwohnerzahl bis zum Jahr 2010 um etwa
29.000 Einwohner (+0,9%) leicht zunehmen. Fir das Umland von Berlin (engerer Ver-
flechtungsraum Berlin-Brandenburg), wo im Jahr 2004 rund 1,0 Millionen Einwohner leb-
ten, wird bis zum Jahr 2010 ebenfalls eine leichte Zunahme der Einwohnerzahl (+1,5%),
prognostiziert.

Die Einwohnerentwicklung fur die Berliner Bezirke ist der nachfolgenden Abbildung zu
entnehmen.

7 | | | | | |
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Abb. 1.3.1-1:  Einwohnerentwicklung in den Bezirken

Auf Bezirksebene gestaltet sich die Entwicklung der Bevoélkerungszahlen unterschiedlich.
Positive Entwicklungen werden vor allem in Pankow, Treptow-Kdpenick und Spandau
erwartet, dagegen wird in den Bezirken Marzahn-Hellersdorf und Friedrichshain-
Kreuzberg ein Bevolkerungsrickgang prognostiziert.

Gegenuber der moderaten Zunahme bei den Einwohnerzahlen sind mittelfristig deutliche
Veranderungen in der Bevolkerungsstruktur zu erwarten.
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Fortgeschriebene Bevolkerung in Berlin 2004 nach Altersjahren und Geschlecht

Stand: 31.12.2004
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Abb. 1.3.1-2:  Alterspyramide fiir Berlin (Stand 2004)

Aufgrund des fortschreitenden Alterungsprozesses der Bevodlkerung verringert sich die
Zahl der unter 45-jahrigen kontinuierlich, wahrend die Zahl der Alteren steigt. So wird bis
zum Jahr 2010 eine Zunahme der Uber 65-jahrigen um 12% im engeren Verflechtungs-
raum Berlin-Brandenburg und ein starker Rickgang insbesondere in der Altersgruppe
der 6- bis 25-jahrigen um 15% prognostiziert.

Damit wird der Anteil der Senioren von 17% im Jahr 2005 auf 19% im Jahr 2010 anstei-
gen, die Zahl der 6- bis 25-jahrigen reduziert sich von rund 19% auf 17%.

Der fortschreitende Alterungsprozess der Gesellschaft fihrt zu Verdnderungen bei der
Zusammensetzung der Bevdlkerung nach Erwerbskategorien.
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Arbeitsplatzentwicklung in Berlin

Die Zahl der Arbeitsplatze lag im Jahr 2004 bei ca. 1,51 Mio.; dies umfasst sowohl die
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (ca. 80%) als auch diejenigen, die nicht der
Versicherungspflicht unterliegen (z. B. Freiberufler, Beamte). Bis zum Jahr 2010 wird ei-
ne leichte Zunahme der Arbeitsplatzzahlen um etwa 10.000 auf 1,52 Mio. prognostiziert.
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Abb. 1.3.1-3:  Arbeitsplatzentwicklung in den Bezirken
(Quelle: Intraplan/SenStadt)

Die Arbeitsplatzschwerpunkte liegen in den Bezirken Mitte, Charlottenburg-Wilmersdorf
und Schdneberg-Tempelhof, wo sich 46% der Arbeitsplatze konzentrieren. Bei der Ver-
teilung der Arbeitsplatze auf die Bezirke zeigen sich damit deutlich gréBere Unterschiede
als bei den Einwohnerzahlen, entsprechend richten sich auch die Verkehrsbeziehungen
der Berufspendler zwischen den Bezirken aus.

Bis zum Jahr 2010 sind weitere Strukturveréanderungen in der Berliner Wirtschaft zu er-
warten, die auch zu Umverteilungen von Arbeitsplatzen zwischen den Bezirken fUhren.
Die Zahl der Arbeitsplatze wird demnach vor allem im Bezirk Mitte, aber auch in Fried-
richshain-Kreuzberg und Treptow-Kdpenick zunehmen. In Lichtenberg, Tempelhof-
Schoéneberg und Reinickendorf sind die gréBten Rickgange zu erwarten.

PKW-Verfligbarkeit

Der Motorisierungsgrad in Berlin ist mit 322 Pkw pro 1.000 Einwohner im Jahr 2004 we-
sentlich niedriger als in anderen deutschen Stadten — etwa 50% der Haushalte besitzen
keinen Pkw. Ein deutliches Gefélle besteht zwischen den &uBeren Stadtrdumen (500
Pkw pro 1.000 Einwohner) und den Innenstadtbereichen (< 200 Pkw/1.000 EW).
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Bundesweite Prognosen zur Pkw-Bestandsentwicklung gehen davon aus, dass der Moto-
risierungsgrad der Bevdlkerung auch weiterhin anwachst. Aufgrund der mdéglicherweise
dauerhaften Erhéhung der Energiepreise im Allgemeinen und der schwierigen wirtschaft-
lichen Entwicklung in Berlin im Besonderen ist hier allerdings nicht mit einer Erhéhung zu
rechnen.

Anforderungen der sozialen Stadtentwicklung

Die Entwicklung der Stadtstruktur wird gepragt von einer zunehmenden sozialrdumlichen
Polarisierung, die sich in einer kleinrdumig stattfindenden Auf- und Abwertung stadtischer
Teilgebiete niederschlagt. Ursache hierfiir ist insbesondere die zunehmende Anzahl der
von Arbeitslosigkeit und Armut Betroffenen, die sich in einzelnen stadtischen Teilgebieten
konzentrieren. Verstarkt wird dies durch sozial selektive Wanderungsprozesse, die durch
den Fortzug sozio6konomisch besser gestellter Haushalte — oftmals jingere Familien
mit Kindern — bei gleichzeitigem Zuzug sozial benachteiligter Bevdlkerungsgruppen ge-
kennzeichnet sind. Folge dieses Trends ist die Herausbildung benachteiligter Stadtteile,
deren Entwicklung mit Hilfe des Monitorings Soziale Stadtentwicklung beobachtet wird.
Die in Berlin verfolgte Politik der sozialen Stadtentwicklung tritt fiir eine Verbesserung der
sozialen Situation in benachteiligten Stadtteilen ein. Umgesetzt wird dies unter anderem
seit 1999 im Rahmen des Berliner Landesprogramms zur sozialorientierten Stadtentwick-
lung ,Soziale Stadt — Stadtteile mit besonderem Entwicklungsbedarf in 33 ausgewiese-
nen Programmgebieten im Jahr 2005. Entsprechend ausgewiesene Gebiete sowie die
Ubersicht zur sozialen Stadtentwicklung sind in der Karte VI.2.1-1 im Anhang zu finden.

Thema fir den Nahverkehrsplan sind diese stadtstrukturell als sensibel einzustufenden
Gebiete (Monitoring Soziale Stadtentwicklung, Gebietstypen 1-5) insbesondere hinsicht-
lich der Fragestellungen von Zugang zum OPNV und dessen Erreichbarkeit. Diese soll
erhalten und — wo maéglich — verbessert werden. Ziel ist die Gewahrleistung gleicher
Mobilitdtschancen, so dass auch weiterhin der Zugang zu Arbeitsplatzen und eine Teil-
nahme am o&ffentlichen Leben fir die in diesen Gebieten lberproportional lebenden, nicht
wabhlfreien Nutzergruppen des OPNV gewdhrleistet ist.

Finanzierung des OPNV

Aufgabe des Landes Berlin ist die Sicherstellung eines den Anforderungen der Daseins-
vorsorge entsprechenden OPNV. Berlin steht daher in der Finanzierungsverantwortung
fir den OPNV, soweit die Tariferldse die Kosten des OPNV nicht abdecken.

Damit das Land seiner Finanzverantwortung fiir den OPNV nachkommen kann, stehen
ihm entsprechend der verfassungsrechtlichen Vorgaben auf Basis des Gesetzes zur Re-
gionalisierung des o6ffentlichen Personennahverkehrs sogenannte Regionalisierungsmit-
tel zur Verfugung. AuBerdem erhélt Berlin Mittel nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG), die zu 80% fiir InfrastrukturmaBnahmen im OPNV verwendet wer-
den. Diese Mittel werden vom Land Berlin um eigene Haushaltsmittel ergéanzt.

Im Rahmen des Haushaltsbegleitgesetzes des Bundes vom 30.6.2006 wurde auch das
Regionalisierungsgesetz (RegG) geandert. Unter Beachtung des im Rahmen der Bun-
desratsdebatte gefundenen Kompromisses werden die Mittel fir Berlin im Zeitraum 2006
— 2009 um insgesamt 94,3 Mio. € gegeniber der mittelfristigen Finanzplanung des Lan-
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des Berlin gekirzt. Fir den Doppelhaushaltsplan 2006/2007 wird die Kirzung aus Haus-
haltsmitteln ausgeglichen. Fir die Jahre ab 2008 wird der Senat prifen, ob und ggf. in
welcher Hohe die Kirzungen ebenfalls ausgeglichen werden kénnen.

Offentliche Finanzierung (in Mio. €) Ansétze

2005 2006 2007

Finanzierungsquellen

RegG (gemal Haushaltsbegleitgesetz) 384,9 385,1 366,4
GVFG (Anteil OPNV), Lander- und Bundesprogramm 374 42,2 448
Sonstige Mittel aus dem Landeshaushalt 4248 393,0 371,6
Hauptstadtfinanzierungsvertrag 0,0 2,0 4,0
Gesamt 847,1 822,3 786,8

Finanzierung

Eisenbahnregionalverkehr 45,1 45,8 46,5

S-Bahn* 197,6 2213 2251

BVG (U-Bahn, StraBenbahn, Bus, Fahre)

e Ausgleichszahlungen fir gemeinwirtschaftliche Leistungen im Ausbildungs- 64,7 64,7 64,7
verkehr**
e Ersatz von Fahrgeldausféllen fur Schwerbehinderte mit Freifahrt 25,0 25,0 254
e Infrastrukturvorhaltung durch BVG*** 1754 175,9 175,9
e Umstrukturierungsbeihilfen BVG*** 164,1 109,8 66,0
e Ausgleich fiir Aufwendungen nach Ruhegeldsatzung und Verpflichtungen aus 80,8 78,8 76,7
der Mitgliedschaft in der Versorgungsanstalt des Bundes und der L&nder
(VBL)***
Zuschiisse fiir Investitionen des OPNV (Neu- und Ausbau sowie Grundsanierung) 88,3 95,5 101,5
Um- / Neubau von Lichtsignalanlagen zur OPNV-Beschleunigung 3,1 2,5 2,0
Externe Unterstltzung 3,0 3,0 3,0
Gesamt 8471 822,3 786,8

* Umfang der Infrastrukturnutzungsentgelte zum Teil strittig.
**gemdanB Vertrag vom 21.12.2004 (Senatsbeschluss 2619/05)
*** gemdB BVG-Unternehmensvertrag

Abb. 1.3.2-1:  Finanzierung des OPNV in Berlin 2005 bis 2007

Im Bereich des Eisenbahnregionalverkehrs und der S-Bahn werden die Verkehrsleistun-
gen entsprechend der Verkehrsvertrage mit den Betreibern finanziert. Mit der BVG wurde
ein Unternehmensvertrag abgeschlossen, der bis zum 31.12.2007 lauft. Er legt die Sa-
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nierungsziele der BVG fest, garantiert ihre Finanzierung und finanziert zudem insbeson-
dere die Infrastrukturvorhaltung. Mit diesem Vertrag verpflichtet sich die BVG zur Erbrin-
gung eines bestimmten Leistungsvolumens; eine Spezifizierung der zu erbringenden
Leistung sowie Vorgaben zur Qualitat sind damit nicht verbunden. Mit Wirkung ab dem
1.1.2008 wird auch mit der BVG ein Verkehrsvertrag geschlossen, der die in den Folge-
jahren zu erbringenden Verkehrs- und Infrastrukturleistungen spezifizieren wird.

Vertragliche Grundlagen der Angebotserstellung

Mit der S-Bahn Berlin GmbH, der DB Regio AG und weiteren Anbietern wurden entspre-
chend dem Besteller-Ersteller-Prinzip durch die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung
als Aufgabentrager gemeinsam mit dem Land Brandenburg, vertreten durch das Ministe-
rium far Infrastruktur und Raumordnung (MIR), Verkehrsvertrage abgeschlossen. Der
Vertrag mit der DB Regio AG lauft bis zum Jahr 2012, mit der S-Bahn Berlin GmbH lauft
der Vertrag bis zum Jahr 2017. Im Eisenbahnregionalverkehr ist die DB Regio AG nicht
mehr alleiniger Anbieter, bisher wurden drei Regionalzug-Teilnetze mit zusammen 10,8%
der Gesamtleistung in Berlin im Wettbewerb vergeben. Diese Bestellvertrage mit der
Ostdeutschen Eisenbahn GmbH (ODEG) und der Niederbarnimer Eisenbahn AG (NEB)
haben eine Laufzeit bis 2012 bzw. bis 2020. Weitere Ausschreibungen von bis zu 37%
der Gesamtleistung der DB Regio AG in Berlin sind optional bis 2012 vorgesehen. Der S-
Bahn-Vertrag bezieht sich dagegen zunachst auf das Gesamtnetz, jedoch mit einer Opti-
on fur die Vergabe von 30% der Leistung im Wettbewerb ab Dezember 2013 (Be-
triebsaufnahme).

Die BVG erbringt nahezu vollstandig die auf das Territorium des Landes Berlin entfallen-
den Verkehre im Bereich U-Bahn, StraBenbahn und Bus. Die Grundlage der Finanzie-
rung der BVG durch das Land Berlin ist der Unternehmensvertrag vom 21.9.1999. Hin-
sichtlich der Verkehrsleistungen verpflichtet er die BVG, verkehrsmittelspezifische Min-
destfahrleistungen zu erbringen. Der Unternehmensvertrag lauft am 31.12.2007 aus. Mit
Wirkung ab dem 1.1.2008 wird ein Verkehrsvertrag zur Finanzierung der von der BVG
erbrachten Verkehrs- und Infrastrukturleistungen zur Anwendung kommen.

Infrastruktur

Im NVP-Umsetzungshorizont mit dem Zieljahr 2009 sind keine gréBeren Netzerweiterun-
gen zu erwarten. Die Verlangerung der U5 entsprechend den Vorgaben des StEP Ver-
kehr zwischen Alexanderplatz und Brandenburger Tor wird erst nach dem Zieljahr des
NVP verkehrswirksam werden. Die wesentlichen Neu- und AusbaumaBnahmen in Um-
setzung des StEP Verkehr beschranken sich innerhalb des Umsetzungshorizonts auf fol-
gende MaBnahmen:

e StraBenbahn-Verlangerung ,Alexanderplatz II* fir die Linie M2 (2007, 0,9 km)

¢ Inbetriebnahme des S-Bahnhofs KolonnenstraBe (S1, 2007).

¢ Inbetriebnahme U55 Hauptbahnhof — Brandenburger Tor (2008, 1,5 km),

e Bau der StraBenbahn-Verlangerung InvalidenstraBe zur Anbindung des Hauptbahn-

hofs (ab 2009, 2,2 km),

Der Schwerpunkt der Investitionen liegt zum einen auf der Sicherung und Erhaltung der
vorhandenen umfangreichen Infrastruktur im Schnellbahnbereich. Zum anderen sind die
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Fortfhrung der BeschleunigungsmaBnahmen im Bus- und StraBenbahnverkehr sowie
die kundenfreundliche und barrierefreie Gestaltung der Zugédnge zum Nahverkehrsnetz
Schwerpunkte der investiven MaBnahmen. Als grdoBte EinzelmaBnahme stehen die Er-
neuerung des S-Bahnknotens Ostkreuz und dessen Ausbau zum Regionalbahnhof im
Mittelpunkt. Im Zusammenhang damit sind die Anbindung der StraBenbahn an das Ost-
kreuz (voraussichtlich erst nach 2009) sowie die Erneuerung des benachbarten S-
Bahnhofs Warschauer StraBe vorgesehen.

Im Zusammenhang mit der Erneuerung des S-Bahnhofs Warschauer StraBe wurde un-
tersucht, ob zeitgleich mit dem Umbau des S-Bahnhofs der U-Bahnhof Warschauer Stra-
Be verschoben werden kann. Daflr werden derzeit die Planfeststellungsunterlagen er-
stellt und die Finanzierungsmdglichkeiten gepruft. Bei positivem Ergebnis ist eine Inbe-
triebnahme im Zeitraum ab 2009 denkbar.

Im Ubrigen konzentrieren sich die Vorgaben zur Ausgestaltung des éffentlichen Nahver-
kehrs bis zum Jahr 2009 auf die betriebliche Seite. Wahrend der Laufzeit des Nahver-
kehrsplans soll im Hinblick auf die nach 2009 anstehenden Erneuerungsinvestitionen ei-
ne Prifung der betrieblichen Méglichkeiten und Erfordernisse im Bus- und StraBenbahn-
netz far die Infrastrukturentwicklung Gber 2010 hinaus stattfinden (siehe Kapitel IV.6).

Integration mit dem Umland (Stadt-Umland-Verkehr)

Berlin ist vielfaltig mit seinem brandenburgischen Umland verbunden. Es bestehen
wechselseitige Pendlerbeziehungen mit den Zentren des Umlandes wie etwa Potsdam
und Hennigsdorf sowie mit weiteren Standorten besonderer Bedeutung wie dem Flugha-
fen Schoénefeld. Im Prozess der Suburbanisierung sind zudem grenzlberschreitende
Siedlungszusammenhange entstanden, so beispielsweise in Kleinmachnow und Falken-
see. Im Ausbildung- und Einkaufsverkehr bestehen damit intensive, far die Umlandge-
meinden sehr bedeutsame verkehrliche Verflechtungen. SchlieBlich bestehen wechsel-
seitige Verkehrsstrome im Bereich des Freizeitverkehrs, die teilweise weit in das bran-
denburgische Umland hinein reichen.

Das Riuckgrat dieser Verkehrsbeziehungen im Stadt-Umland-Verkehr bildet der Schie-
nennahverkehr. S-Bahn und Eisenbahnregionalverkehr haben eine hohe Blndelungsfa-
higkeit bei kurzen Reisezeiten. Eine Starkung dieser Verkehrsachsen bei gleichzeitiger
Optimierung der Zubringerverkehre férdert nachhaltig die Integration mit dem Umland. Im
Geltungszeitraum des Nahverkehrsplans sind daher S-Bahnen und Regionalzugverbin-
dungen weiterhin punktuell zu verbessern (Beschleunigung, Taktverdichtung, Anschluss-
gestaltung der Zubringerverkehre). Ebenso ist verstarkt die engere Verbindung der Berli-
ner Stadtrandbereiche und Bezirke mit den unmittelbar benachbarten Siedlungsberei-
chen zu verbessern und auszubauen.

Umweltpolitische Vorgaben und Ziele
Luftqualitatsstandards

Die europédische Umweltgesetzgebung hat mit der Rahmenrichtlinie 96/62/EG und zwei
weiteren, so genannten Tochterrichtlinien eine neue Grundlage fir eine einheitliche Beur-
teilung und Kontrolle der Luftqualitat in Stadten geschaffen. Die Umsetzung der Richtli-
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nien in Deutsches Recht erfolgte durch die Novellierung des Bundesimmissionsschutz-
gesetzes (BImSchG) und der 22. Verordnung zum BImSchG im Herbst 2002. Die Ver-
ordnung Ubernahm die europaischen Grenzwerte fir die Luftschadstoffe Schwefeldioxid
(SO,), Kohlenmonoxid (CO), Benzol, Stickstoffdioxid (NO,) und Feinstaub (PM,), die im
Vergleich zu den friiheren Grenzwerten zum Teil deutlich verscharft wurden.

In der folgenden Tabelle sind die Grenzwerte und die dazugehdrigen Einhaltungsfristen
fir diese Komponenten aufgefihrt.

Mittel iber Grenzwert Einhaltungsfrist
Feinstaub 24 h 50 ug/m3; 35 Uberschreitungen/Jahr 01.01.2005
(PM10)

1 Jahr 40 pg/m3 PM1o 01.01.2005
NO, 1h 200 pg/mé; 18 Uberschreitungen/Jahr 01.01.2010

1 Jahr 40 pg/m3 NO2 01.01.2010

Abb. 1.3.5-1:  Grenzwerte fiir die Luftqualitat fiir Feinstaub (PM;,) und Stickstoffdioxid

In Berlin wurden in den vergangenen Jahren die Kurzzeitgrenzwerte fur Partikel und die
Jahresmittelwerte flir NO, insbesondere an stark befahrenen HauptverkehrsstraBen re-
gelmé&Big Uberschritten, so dass Berlin verpflichtet war, einen Luftreinhalteplan aufzustel-
len. Dieser wurde im August 2005 vom Berliner Senat verabschiedet. Zentrale MaBnah-
me zur langfristigen Reduzierung der Grenzwertlberschreitungen ist die Einfihrung einer
Umweltzone mit Fahrverboten in Abh&ngigkeit von den Fahrzeugemissionen in zwei Stu-
fen:

e Stufe 1 ab 2008: In der Berliner Innenstadt im Gebiet des S-Bahnrings mussen Die-
selfahrzeuge mindestens die Schadstoffklasse Euro 2 erfillen.

e Stufe 2 ab 2010: In der Berliner Innenstadt im Gebiet des S-Bahnrings mussen Die-
selfahrzeuge mindestens die Schadstoffklasse Euro 3 erflillen und einen RuBfilter
haben. Fahrzeuge mit Ottomotor miissen mindestens die Abgasnorm Euro 2 erfil-
len.

Die Abgaskriterien der Umweltzone miissen grundsétzlich auch von Bussen des OPNV
eingehalten werden.

Larm

Verbindliche Standards flr LArmimmissionen gelten derzeit nur fir den Neubau oder bei
wesentlichen Anderungen von Verkehrswegen (16. BImSchG). Im Ubrigen gelten Orien-
tierungswerte (nach DIN 18005) bzw. (deutlich héhere) Sanierungswerte (nach
VLarmSchR97). Diese Richtwerte werden bei bestehenden Verkehrswegen an vielen
Stellen Gberschritten. Dies bedeutet einen Handlungsbedarf fir die Umweltvorsorge.

Die EU-Umgebungslérm-Richtlinie 2002/49/EG wurde im Juli 2002 verabschiedet und mit
der Neufassung des § 47 BImSchG im Juni 2005 in nationales Recht Uberfiihrt. Sie legt
neben den Vorschriften zu einer detaillierten Erfassung der La&rmbelastung zwei Termine
fest, die auch fur Berlin von groBer Bedeutung sein werden:
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e Im Juli 2007 muss die Erstellung von strategischen Larmkarten (Schallimmissions-/
Konfliktplane) abgeschlossen sein. Um die einzelnen Emittenten sachgerecht erfas-
sen zu kdnnen, besteht auch fir Verkehrsunternehmen die Verpflichtung larmrele-
vante Daten zur Verfligung zu stellen.

e Bereits ein Jahr spater (bis Juli 2008) sind Aktionsplane zur Larmminderung, die im
wesentlichen mit den La&rmminderungsplanen im Sinne des alten § 47 a BImSchG
identisch sind, vorzulegen. Hierbei sind — bei Uberschreitungen der Schwellenwerte
— auch MaBnahmen im Bereich des OPNV zu priifen.

Die Aktionsplanverordnung zur Umsetzung des Umgebungslarmgesetzes wird neue,
niedrigere Schwellenwerte definieren, die auch Zielwerte der Larmminderungsplanung
sein werden. Diese Verordnung befindet sich im Gesetzgebungsverfahren und kénnte
noch im Jahr 2006 geltendes Recht werden.

Klima und Energie

Ein Schwerpunkt der Umwelt- und Energiepolitik des Senats ist der Klimaschutz. Nach
§ 15 des Gesetzes zur sparsamen sowie umwelt- und sozialvertraglichen Energiever-
sorgung und Energienutzung im Land Berlin (Berliner Energiespargesetz — BEnSpg) hat
der Senat ein Landesenergieprogramm zu erstellen.

Ziel des Landesenergieprogramms ist es, den Energieverbrauch und damit die
Treibhausgase weiter zu reduzieren. Das Energiekonzept von 1994 hat als Ziel fur 2010
die Reduktion der energiebedingten CO,-Emissionen um 25% festgesetzt. Um dieses
Ziel zu erreichen, darf sich im Verkehrssektor keine weitere Erhéhung des
Energieverbrauchs ergeben. Derartige Steigerungen wirden die Reduktionsleistungen
anderer Sektoren teilweise oder vollstdndig kompensieren. Entsprechend wurde im
StEP-Verkehr beschlossen dass es bis 2015 (gegentber 1998) keinen weiteren Zuwachs
des verkehrsbedingten Energieverbrauchs in der Region Berlin geben soll.

Zukunftige Entwicklung

Waéhrend der Laufzeit des NVP bzw. dartber hinaus sind die im Folgenden dargestellten
Entwicklungen des umweltrechtlichen Rahmens zu erwarten. Fahrzeuge, Infrastruktur
und Betriebsmittel sind rechtzeitig an den festgelegten und/oder absehbaren Vorgaben
auszurichten.

e Fortschreibung der Abgas- und Gerauschanforderungen an neue Busse

Mit der seit dem Jahr 2005 geltenden Euro-IV-Norm flr Nutzfahrzeuge wurde flr die
Partikelemissionen die letzte bisher beschlossene Stufe der européischen Abgasge-
setzgebung erreicht. Fir Stickoxide wird 2008 mit der Euro-V-Norm eine weitere
Verscharfung wirksam. Mit Euro V erreichen dann auch Serienfahrzeuge weitge-
hend den EEV-Standard fir besonders umweltfreundliche Fahrzeuge, der bereits
1999 festgelegt wurde.

Angesichts der auch dann noch zu erwartenden hohen Anteile der Abgasemissio-
nen von Nutzfahrzeugen an den Uberschreitungen der Grenzwerte der Luftqualitats-
richtlinien ist eine Fortschreibung der Abgasgrenzwerte aus Umweltsicht notwendig.
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Sie ist aus technischer Sicht auch méglich. Bisher liegen allerdings noch keine kon-
kreten Vorschlage der EU-Kommission vor. Das Umweltbundesamt hat 2003 einen
Vorschlag zur Weiterentwicklung der Grenzwerte vorgelegt. Fir Partikel wird ein
Abgasgrenzwert von 0,002 (ESC)/0,003 (ETC) g/kWh vorgeschlagen, der sich an
der Leistungsfahigkeit geschlossener Partikelminderungssysteme orientiert und um
den Faktor 10 unter dem Euro IV/V-Grenzwert liegt. Flr Stickoxide wird entspre-
chend dem Wirkungsgrad fortschrittlicher Entstickungssysteme eine Reduzierung
des Euro-V-Grenzwerts um mindestens den Faktor 4 von 3,5/2,0 g/kWh auf 0,5
9/kWh vorgeschlagen.

e Vorschlag einer EU-Richtlinie Gber die Forderung sauberer Fahrzeuge (KOM
2005/634 endg.): Kern des Richtlinienvorschlags von Dezember 2005 ist eine Ver-
pflichtung offentlicher Stellen (Staat, Gebietskdrperschaften, o6ffentlich-rechtliche
Einrichtungen, offentliche Unternehmen und im Auftrag 6ffentlicher Stellen tatige
Verkehrsbetriebe). Im Rahmen von Neubeschaffungen sollen mindestens 25 Pro-
zent der jeweils neuen angeschafften schweren Nutzfahrzeuge (Uber 3,5 t) den
Standard fur ,besonders umweltfreundliche Fahrzeuge“ (EEV) im Sinne der Definiti-
on der Richtlinie 2005/55/EG erflllen. Zu der betroffenen Fahrzeugkategorie zéhlen
Busse und die meisten Nutzfahrzeuge.

e Weiterentwicklung der EU-Luftqualitatsrichtlinien: Die EU-Kommission hat im
Dezember 2005 einen Richtlinienvorschlag (KOM(2005) 447 endg.; Ratsdok.
14335/05) zur Weiterentwicklung der Luftqualitatsrichtlinie vorgelegt. Zentraler Dis-
kussionspunkt sind die vorgeschlagenen Regelungen zur Begrenzung sehr feiner
Partikel (PM,s), flr die als Zielwert ein Jahresmittelwert von 25 pug/ms? und ein Min-
derungsziel fir den Zeitraum von 2010 bis 2020 von 20% vorgeschlagen wird. Sollte
ein Minderungsziel verabschiedet werden, werden in dem vorgesehenen Zeitraum
voraussichtlich weitere Reduzierungen der abgasbedingten Partikelemissionen
(DieselruB) notwendig werden.

Umsetzung des Nahverkehrsplans Berlin 2000/2001 — 2004

Entwicklung der Verkehrsnachfrage

Der Nahverkehrsplan 2000/2001 - 2004 ging aufgrund der soziodemographischen Ent-
wicklung von einer leicht riicklaufigen Verkehrsnachfrage im OPNV aus, die durch MaB-
nahmen einer verbesserten Angebotsqualitédt ausgeglichen werden sollten. Inzwischen
hat sich die OPNV-Nachfrage positiver entwickelt als erwartet. Bei der S-Bahn wurde die
erwartete Nachfragesteigerung noch Ubertroffen, bei der StraBenbahn konnten deutliche
Zuwéachse beobachtet werden. Auch der Bus konnte in geringem MaB zunehmen. Nur
bei der U-Bahn kam es zu einem Ruckgang.

Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Abt. VII



Nahverkehrsplan 2006 — 2009 mrm

1.4.2

Verkehrsnhachfrage
YVergleich der Prognose des MNYE 2000 mit IS T-Zustand
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Abb. 1.4.1-1:  Im NVP 2000 erwartete und 2004 eingetretene OPNV-Nachfrage

(Quellen: IST 1999 und Prognose 2004 geméalB NVP 2000; IST 2004:
Angaben der BVG und der S-Bahn)

Die von der Prognose des NVP 2000/2001 - 2004 abweichenden Veranderungsraten
sind zum Teil auf die soziodemographische Entwicklung zurtickzufihren.

Entwicklung der soziodemographischen Leitdaten

Die fur die Prognose der Verkehrsnachfrage unterstellte soziodemographische Entwick-
lung verlief in der Realitat in fast allen Bereichen fiir den OPNV giinstiger als erwartet.

So ging der NVP 2000/2001 - 2004 fir den Zeitraum 1999 bis 2004 in Berlin von einem
Bevélkerungsriickgang um 61.000 Einwohner (-1,8%) aus. Stattdessen ist die Bevolke-
rungszahl in diesem Zeitraum weitgehend konstant geblieben (+1.161 Einwohner =
+0,03%). Ausschlaggebend waren daflir Wanderungsgewinne seit 2001 sowie eine sin-
kende Sterberate. Zugleich hat das Land seit 1991 eine relativ konstante Geburtenrate.
Die Zahl der Schuler ist im Betrachtungszeitraum nicht um erwartete 68.000 (-16%), son-
dern nur um 48.230 (-12%) gefallen. Die Zahl der Studenten ist um 7.886 (+6%) gestie-
gen; im NVP war ein Rickgang um 15.000 Studenten (-12%) erwartet worden.

Der Pkw-Bestand in Berlin stieg von 1998 bis 2004 von 320 auf 322 Pkw pro 1.000 Ein-
wohner, war damit geringer als prognostiziert und ist seit 2002 sogar rucklaufig. Auch die
aufgrund abweichender Datengrundlagen etwas héheren Werte des NVP 2000 zeigen
eine vergleichbare Entwicklung.

Ungtnstig verlief die Entwicklung bei der Zahl der Arbeitsplatze. Der NVP 2000/2001 -
2004 war von einer Steigerung um 7.000 Arbeitsplatze (Arbeitnehmer und sozialversi-
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cherungspflichtig Beschaftigte) ausgegangen, tatséchlich ging die Beschéaftigung im Zeit-
raum jedoch zurtick.

Entwicklung des Infrastrukturausbaus

Die im NVP 2000/2001 - 2004 bis zum Jahr 2004 enthaltenen Infrastrukturausbaumap-
nahmen konnten nicht im vollen Umfang realisiert werden bzw. haben sich im Verlauf der
weiteren Planung als nicht prioritér erwiesen:

Verkehrsmittel | Im NVP 2000 erwartete Netzerganzungen bis 2004 Realisierung

Eisenbahnregio- | Liickenschluss Teltow — Lichterfelde Ost Ja (28.05.06)

nalverkehr Gleisverbindung S-Bahn — Fernbahn stidlich Bf. Karow Nein

S-Bahn Ringschluss Westhafen — Gesundbrunnen — Schénhauser Allee Ja (16.06.02)
Erganzungen am Gesundbrunnen (Pankow — Bornholmer Strafle West Ja (17.09.01 bzw.
und Schdnhauser Allee — Bornholmer Stralke West) 16.06.03)
Zusatzliche S-Bahnhéfe Borsigwalde, Buch Sid und Kolonnenstrale Nein
Verlangerung Lichterfelde Stiid — Teltow Stadt Ja (24.02.05)
Erganzung Wannsee - Griebnitzsee — Potsdam (Neubau 2. Gleis) Nein
Ergénzung Schéneweide — Spindlersfeld (Teilneubau 2. Gleis) Nein
Ausbau Tegel - Schdnholz (mit neuem S-Bf. Borsigwalde) Nein

U-Bahn Verlangerung U2 VinetastralRe — S-Bf. Pankow Ja (16.09.00)

Stralenbahn Verlangerung Revaler Strale — U-Bf. Warschauer Strale Ja (28.05.00)
Verlangerung Buchholz Kirche — Buchholz West Ja (29.09.00)
Neubaustrecke (Ersatzstrecke) Miiggelheimer StraRe (eingleisig in Rich- | Ja (24.11.00)
tung Krankenhaus Képenick und Wendenschloss)
Verlangerung Eberswalder Strale — Bernauer Stralke — Nordbahnhof Ja (28.05.06)
Neubaustrecke Mlggelschldsschenweg (inkl. 2. Gleis Miggelheimer Str.) | Nein
Neubaustrecke Prenzlauer Tor — Alexanderplatz (Dircksenstrafle) im Bau

Abb. 1.4.3-1:  Fortschritte beim Ausbau des Schienennetzes

Die fur die Nachfrageentwicklung wichtigste MaBnahme, die innerhalb des Geltungszeit-
raumes des NVP realisiert wurde, war der Ringschluss der S-Bahn.

OPNV-Beschleunigung

Im Oberflachennetz wurden BeschleunigungsmaBnahmen durch Beeinflussung von
Lichtsignalanlagen (LSA), Busspuren durchgefiihrt. Sie sind im Kapitel 11.3.4.6 im Einzel-
nen erlautert und bewertet.

Als Ziel benannte der NVP 2000/2001 - 2004 fir das StraBenbahnnetz eine durchschnitt-
liche Reisegeschwindigkeit von 21,5 km/h.

Beim Bus betragt die Umsetzungsquote des Programms, bezogen auf die LSA und die
beschleunigten Linien bislang 63%. Das Busspurnetz wurde seit 2000 um 7,2 km auf ei-
ne Lange von 102,3 km ausgebaut. Damit wurde etwa ein Viertel der Prifliste aus dem
NVP 2000/2001 - 2004 umgesetzt.
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Umsteigehaltestellen

Im Umsteigehaltestellenprogramm wurden seit 2002 insgesamt 13 Umsteigehaltestellen
mit besonderem Verbesserungsbedarf umgebaut, drei weitere waren Anfang 2006 im
Bau. Das Budget zur Verbesserung von Umsteigehaltestellen betréagt 0,25 Mio. €/Jahr.

Projekt Verkehrsmittel MaBnahme IV? tand der
afnahme
Bf.Tegel S-Bahn, Bus = FuBgéngeriiberweg + geringe Gehwegarbeiten fertig gestellt
= Wegeleitsystem (1 Wirfel + 2x Blech) 2003
= 10 Radbiigel (Buddestrale/GruRidorfstralie)
Bf.Kaulsdorf S-Bahn, Bus = FuBgangeriiberweg Wilhelmsmiihlenweg/ Made- fertig gestellt
walder Weg und Planitzstrale/Madewalder Weg 2003
Bf.Moritzplatz U-Bahn, Bus = Haltestellenverlegung Moritzplatz fertig gestellt
(Metrolinie) 2004
Landsberger Al- Stralenbahn = Errichtung eines zweiten Zugangs zur Strallen- fertig gestellt
lee/Petersburger | (Metrolinie) bahnhaltestelle Danziger Strafle 06/2004
Strale
Bf.Holzhauser U-Bahn, Bus = Herstellen einer Warteflache fiir FuRganger unter | fertig gestellt
Strafe der Briicke 07/2004
= Verlegen des Radweges auf die Stralle
= Anlegen einer tiberbreiten Bus-Spur
= Ergdnzung Fahrgastlenkungssystem
Bf.Treptower Park | S-Bahn, Bus = Umsteigefreundliche und behindertengerechte fertig gestellt
Umgestaltung des Knotens Elsenstr. — An den 12/2004
Treptowers/Hoffmannstr.
Bf.Wuhl- S-Bahn, Bus = Neubau Bus-Endstelle am S-Bahnhof fertig gestellt
heide/Képenicker 12/2004
Allee
Bf.Hallesches Tor | U-Bahn, Bus = Verbreiterung eines Bussteigs fertig gestellt
(Metrolinie) 12/2005
Bf.Jungfernheide | Regionalzug, S- | = Verlegung Hst. X9 westlich Gallesteig fertig gestellt
Bahn, U-Bahn, = Verlegung Hst. Olbersstr./Tegeler Weg, nérdliche || 02/2005
Bus (Metrolinie) S-Bahn-Briicke
= Anpassung Gehweg und Kiirzung Gitter
= behindertengerechtes Herrichten der Einmiindun-
gen Gallesteig/Lampertsteig und Gallesteig/ Ol-
bersstr. mit abgesenkten Borden und Rillenplatten
Bf.Friedrichsfelde | S-Bahn, Bus = Abgesenkte Borde und Rillenplatten Bereich Bus- || fertig gestellt
Ost/Busbf. Seddi- bahnhof, um Zugang zu Bussen zu erleichtern 05/2005
ner Str.
Bf Lichterfelde Siid | S-Bahn, Bus = Anlegung eines Bussteiges vor dem Zugangsbau- | iibertragen ins
werk mit (iberdachten Fahrradstellplatzen GVFG-Programm;
= Stralenbelagsarbeiten in der FlrstenstraBe und fertig gestellt
Grundsttickskauf 05/2005
Bf Ahrensfelde S-Bahn, Bus = Befestigung des Weges von der Fugangerbriicke | fertig gestellt
zur Havemannstralie 2005
= Schilder + Fahrradbiigel
Bf.Zoologischer Fernverkehr, = Absperrung von vier Stellplatzen durch Poller und | iibertragen ins
Garten Regionalziige, S- Markierung der Sperrflache FuBgangertiber-
Bahn, U-Bahn, = Fahrradabstellplatze wegprogramm,
Bus (Metrolinien) | = Verbesserung von Information und Fahrgastlen- fertig gestellt
kung
Bf.Mahlsdorf S-Bahn, StraRen- | = Errichtung von Fahrradabstellplatzen im Bau

bahn, Bus

Verschiebung Bushaltestellen
Neubau FuBganger-LSA (Honower Str.)
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Stand der

Projekt MaBnahme

Verkehrsmittel MaRnahme

Prerower Platz StraBenbahn = Radwegverlegung im Bau

(Metrolinie), Bus | = FulRgangerfurt

= zweiter Zugang Rudickenstrafle zur StraBenbahn-
insel

= Busbuchtverlangerung

= Querungen mit Rillenplatten und abgesenkten

Borden

Bf. Rahnsdorf S-Bahn, Straflen-

bahn, Bus

Verlegung der Bushaltestelle zur Abfahrtstelle der  |{im Bau
Woltersdorfer Strallenbahn

= FuBgangeriiberweg

= Fahrgastlenkungssystem

= Fahrradabstellplatze

Abb. 1.4.3-2:  Realisierte und im Bau befindliche MaBnahmen an Zugangsstellen

Im NVP 2000/2001 - 2004 sind 28 S-Bahnhéfe aufgefiihrt, bei denen das Land Berlin zu-
satzliche Zugénge bestellt hat. Von diesen Zugangen hat die DB AG bisher 9 realisiert.

1.4.4 Einhaltung der Zugangsstandards
Die Vorgaben des NVP 2000/2001 — 2004 zu Zugangsstandards wurden im Wesentli-
chen erreicht. Ausnahme bilden bisher noch einzelne Gebiete mit Defiziten der Erschlie-
Bung. Der Anspruch, jedem Einwohner Berlins eine Haltestelle in fuBlaufiger Nahe anzu-
bieten, erwies sich nicht zu 100% als umsetzbar. In sehr vielen Féllen resultiert der fest-
gestellte Mangel aus oértlichen Gegebenheiten, z. B. der Siedlungsstruktur (Teilflachen in
Siedlungsinnenraumen) oder aus Randlagen zu Griin-, Wasser- und Waldflachen.
Standard Zielvorgabe Umsetzung Zigler—
reichg.
ErschlieBung Einhaltung einer maximalen FuBwegeent- | Fiir 142.000 Einwohner Berlins (= 4,2%
fernung zur nachsten Haltestelle fiir alle | der Bevolkerung) werden die Standards
Einwohner Berlins (= 100%) (festgelegt in | des NVP 2000/2001-2004 nicht erfillt, vgl. x
Abhangigkeit von OPNV-System und Be- | Kap. 11.3.2
siedlungsdichte bzw. Nutzungsintensitat)
Verbindung Reisezeit zu den Zentrumsbereichen Weitgehend erflillt. Ausnahmen: Siedlun-
(Alex, Zoo) max. 60 Minuten gen im Sudosten und Randbereiche, unter (\/
anderem im Stidwesten, vgl. Kap. 11.3.4.2
Bedienung Taktvorgaben, spezifiziert nach Ver- Weitgehend erfillt. Ausnahmen: Tages-
kehrsmitteln und Verkehrszeiten randlagen, insbesondere im Wochenend- ( /
verkehr, vgl. Kap. 11.3.3
Nachtverkehr U-Bahn-Nachtverkehr Seit 2002 am Wochenende; Werktags
Nachtbusse aus U-Bahn-Linien ( /
24-Stundennetz Seit Mai 2006 auf Metrolinien /
Bike&Ride Ganztagige Fahrradmitnahme in U-Bahn | Seit 2002
und Tram \/
v'[= Zielvorgabe eingehalten; (v') = Zielvorgabe im Wesentlichen eingehalten;
% = Zielvorgabe nicht erreicht; (%) = Zielvorgabe teilweise nicht erreicht
Abb. 1.4.4-1:  Erreichung der Zugangsstandards des NVP 2000/2001 - 2004
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Die Analyseergebnisse der aktuellen ErschlieBung (Kapitel 11.3.2) werden bei der Neu-
festlegung der Standards (Kapitel 111.3) und bei den Monitoringvorgaben (Kapitel VI.) be-
ricksichtigt.

Einhaltung der Qualitatsstandards

Die Qualitatsvorgaben des NVP 2000/2001 — 2004 wurden in den meisten Bereichen
eingehalten. Insbesondere die erreichte PUnktlichkeit liegt deutlich unter dem Zielwert.
Mangels Punktlichkeitsmessungen zum damaligen Zeitpunkt war der Wert allerdings
nicht an den Mdglichkeiten und Grenzen der betrieblichen Praxis orientiert und galt zu-
dem explizit als langfristig zu erreichendes Ziel.

Andere Qualitatsvorgaben konnten aus finanziellen Griinden nicht in vollem Umfang rea-
lisiert werden (Personalbesetzung von Bahnhdéfen, Einbau von Aufzliigen, behindertenge-

rechte Tram-Fahrzeuge).

Standard Zielvorgabe Umsetzung Zlgler-
reichg.
Plnktlichkeit 99% Punktlichkeit (Verspatung bei Abfahrt | Plnktlichkeit je nach Verkehrsmittel 90 bis
> 3 min); keine Verfriihungen 98%. x
Anschlisse Vorgaben an welchen Verkniipfungspunk- | Nur bei einem kleinen Teil von BVG und
ten unter welchen Bedingungen An- S-Bahn umgesetzt. x
schlisse sicherzustellen sind
Ausstattung Besetzung von Regional-, S- und U- Nur einzelne Bahnhdéfe personalbesetzt; in
Fahrzeuge und | Bahnhéfen mit Service-Personal der Regel mit Zustandigkeit fir mehrere x
Haltestellen Bahnhéfe
Rauchverbot in allen Fahrzeugen, Halte- | Durchsetzung per BuRgeld seit 2003
stellen und Bahnhdfen /
Sitzplatzanspruch fiir Fahrten > 15 min Wird mit Ausnahme einzelner Relationen
in der Hauptverkehrszeit (HVZ) erflllt ( / )
Barrierefreiheit Aufziige in 24 S- und U-Bahnhéfe 20 Bahnhgfe mit Aufzligen ausgestattet ( /)
soweit finanzierbar: Aufzlige in 24 weite- | 4 Bahnhdfe mit Aufziigen ausgestattet
ren U-Bahnhofen ( x )
Ausstattung von 21 Regional- und S- 6 Bahnhofe mit Aufziigen ausgestattet
Bahnhdéfen mit Aufzligen x
Tram: Bis 2010 durchgehend behinder- Ziel wird nicht erreicht werden.
tengerechte Fahrzeuge x
Fahrgast- Ausbau Echtzeit-Information; Bei U-Bahn, zunehmend auch bei Stra-
information Haltestellenansage in Fahrzeugen Renahn und Bus sind Abfahrtsanzeiger mit
Echtzeitangaben in Betrieb. Haltestellen- \/
ansagen bzw. -anzeigen im Fahrzeug
erfolgen durchgangig.
Tarif und Vertrieb | Klare, verstandliche und umfassende Innerhalb Berlins vergleichsweise einfa-
Méglichkeit des Fahrausweiserwerbs ches Tarifsystem und dichtes Netz von /
Verkaufsstellen
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. Zieler-
Standard Zielvorgabe Umsetzung reichg.
Vereinheitlichung der Benutzeroberflachen | Fahrscheinautomaten von BVG und S-
Bahn verwenden wesiterhin unterschiedli- x
che Menlis

v/[= Zielvorgabe eingehalten; (v') = Zielvorgabe im Wesentlichen eingehalten;
% = Zielvorgabe nicht erreicht; (%) = Zielvorgabe teilweise nicht erreicht

1.4.6

1.5

Seite 20

Abb. 1.4.5-1:  Erreichung der Qualitdtsstandards des NVP 2000/2001 - 2004

Erreichung der Umweltschutzziele

Im Hinblick auf die Umsetzung der Umweltschutzziele zwischen den Jahren 2000 und
2004 ist hervorzuheben, dass die gesetzlichen Grenzwerte flir Feinstaub-Emissionen
vom weitaus grdBten Flottenbetreiber BVG unterschritten wurden. Seit dem Jahr 1999
hat die BVG Uber 1.000 ihrer insgesamt ca. 1.400 Busse mit RuBfiltern ausgestattet. Mit
einem Forderprogramm der Bundesregierung konnten 25 moderne Dieselbusse ange-
schafft werden, die dem besonders umweltfreundlichen EEV-Standard entsprechen. Alle
Ubrigen Fahrzeuge halten die gesetzlichen Abgasstandards fiir Kohlenmonoxid-, Kohlen-
wasserstoff- sowie Stickoxid- und Feinstaubemissionen entsprechend der jeweils gulti-
gen EURO-Norm ein.

Beteiligungsverfahren bei der Erstellung des NVP 2006-2009

Bei der Erstellung des NVP wurden im Rahmen eines umfassenden Beteiligungsverfah-
rens verschiedenste Akteure auf unterschiedlichen Ebenen in den Planungsprozess ein-
gebunden. Ziel dieses Beteiligungsprozesses war zum einen die generelle Information
und Kommunikation der Inhalte des NVP sowie der spezifischen Schwerpunktthemen
und Innovationen der aktuellen Fortschreibung. Zum anderen diente der Prozess der
themenbezogenen Einbindung verkehrspolitisch relevanter Mandatstrager, Experten,
Fachoffentlichkeit und Interessengruppen in den Planungsprozess. Die Ergebnisse aus
der Beteiligung wurden soweit mdéglich bei der Erstellung des NVP bericksichtigt.

NVP-Steuerungskreis

Um die kontinuierliche Mitwirkung der maBgeblichen Verkehrsunternehmen BVG, S-
Bahn Berlin GmbH und DB Regio AG sowie des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg
(VBB) sicherzustellen, wurde die Erarbeitung des NVP im Zeitraum von Februar 2005 bis
Méarz 2006 durch den NVP-Steuerungskreis begleitet. In diesem Gremium wurde regel-
maBig Uber den Bearbeitungsstand und die Inhalte informiert und auf diese Weise den
Akteuren die Gelegenheit geboten, sich in den Arbeitsprozess zu wesentlichen Teilas-
pekten des NVP einzubringen.

Bezirke

Die Beteiligung der zwélf Berliner Bezirke wurde im Rahmen einer eigenen Veranstaltung
und mit nachfolgend optionaler bilateraler Abstimmung oder durch schriftliche Stellung-
nahmen gewahrleistet.

Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Abt. VII



Nahverkehrsplan 2006 — 2009 i

Landesbeauftragter fiir Menschen mit Behinderung

Wegen des Barrierefrei-Schwerpunkts in der aktuellen NVP-Fortschreibung ist die Ab-
stimmung mit dem Landesbeauftragten ein wesentlicher Verfahrensschritt und hat den
NVP fachlich gestéarkt. In der ,AG Bauen und Verkehr barrierefrei wurden die Inhalte des
NVP mit den Verbanden der Betroffenen diskutiert. Die Anhérung des Landesbeauftrag-
ten bei der Aufstellung des NVP ist seit dem Jahr 2002 (Behindertengleichstellungsge-
setz des Bundes) im Personenbeférderungsgesetz, PBefG § 8 (3), ausdricklich gefor-
dert. Auch das Berliner Landesgleichberechtigungsgesetz (LGBG, 1999) erfordert die Be-
teiligung bei einer Senatsvorlage.

NVP-Forum Berlin

Mit der Veranstaltungsreihe ,NVP-Forum Berlin’ wurden schlieBlich Vertreter aus Politik,
Verwaltung, Unternehmen, Verbanden, Wissenschaft und Interessensgruppen mit Bezug
zum OPNV, z. B. die IHK und Fahrgastverbénde, an der Diskussion des NVP vor der
Fertigstellung beteiligt.

Im Rahmen dreier aufeinander aufbauender Veranstaltungen im Zeitraum von Marz bis
Juli 2006 wurden die spezifischen Schwerpunktthemen des NVP-Prozesses vorgestellt,
unter spezifischen Fragestellungen bearbeitet und konkrete Vorschlage entwickelt, die in
den NVP integriert werden konnten. Bei den ersten beiden Foren wurden den Teilneh-
mern dazu entsprechend aufbereitete Unterlagen als Diskussionsgrundlage vorab zur
Verfligung gestellt.

Die drei Foren hatten folgende Schwerpunkte:

e 1. Forum: Chancen und Risiken des Nahverkehrsplans;

e 2. Forum: Uberblick (iber die Rahmenvorgaben und Planinhalte des Nahverkehrs-
plans (mit dezentralen Diskussionsrunden zu Qualitatsstandards, Tarif/Vertrieb so-
wie Angebotsplanung) und anschlieBenden schriftlichen Stellungnahmen der Betei-
ligten;

e 3. Forum: Rickmeldungen aus dem vorangegangenen Beteiligungsprozess, Vor-
stellung der internen Evaluation und Ausblick zum NVP-Monitoring.

Die Einbeziehung der Fachéffentlichkeit und der Betroffenen ist mit dem NVP-Beschluss
noch nicht abgeschlossen, sondern auch wahrend der NVP-Umsetzung vorgesehen.

Senatsverwaltung flir Stadtentwicklung Abt. VII Seite 21



Nahverkehrsplan 2006 — 2009

1.1
1.1

Seite 22

Analyse des OPNV 2005/2006

Die Analyse des gegenwartigen OPNV beschreibt zunachst das vorhandene Verkehrs-
angebot, untersucht dann die Nachfragestrukturen. In der Schwachstellenanalyse wer-
den Zugangs-, Qualitats- und Umweltstandards auf ihre Einhaltung hin untersucht. Ab-
schlieBend ist in knapper Form eine im Rahmen der NVP-Erstellung durchgeflihrte Ana-
lyse der Kundenzufriedenheit dargestellt.

Die Analysen der Ist-Situation beziehen sich weitgehend auf den Zustand im Jahr 2005,
die Schwachstellenanalyse der Zugangsstandards dagegen (Kapitel 11.3.1 bis 11.3.4) be-
trachtet den Zustand im Jahr 2006.

Verkehrsangebot

Netzstruktur und Produktpalette

Das bestehende Verkehrsnetz und -angebot ist historisch gewachsen. Insbesondere Tei-
lung und Wiedervereinigung der Stadt hatten groBe Auswirkungen auf diese Entwicklung
und sie werden auch in Zukunft klar erkennbar bleiben. Aufgrund unterschiedlicher ,An-
gebotsphilosophie und Mittelverfigbarkeit entstanden bis 1989 unterschiedliche Netze
sowohl hinsichtlich der Verkehrstrager als auch deren VerknUpfung und Integration.
Trotzdem hat sich die Angebotsstruktur in Berlin seit 1990 durch die schrittweise Wieder-
herstellung friherer Verbindungen den rdumlichen und stadtebaulichen Gegebenheiten
gut angepasst. Der Eisenbahnregionalverkehr bilden zusammen mit S- und U-Bahn ein
Radialsystem, erganzt durch den tangentialen S-Bahn-Ring und weitere Angebote mit
Tangentenfunktion (z. B. U7). Insofern erfillt das Berliner Verkehrsnetz vom Prinzip her
optimal die BedUrfnisse einer polyzentrisch entwickelten Metropole.

Die radialen Aste verbinden alle Teilrdume mit den Zentrumsbereichen Zoologischer Gar-
ten in der westlichen City und FriedrichstraBe/Alexanderplatz in der historischen Mitte.
Die Tangentialen dienen der Verbindung zwischen Haupt- und Stadtteilzentren. Gleich-
zeitig haben sie die Aufgabe, die unmittelbar durch den Zentrumsbereich geflihrten
Hauptachsen zu entlasten.

Das S- und U-Bahn-Netz wird durch ein umfangreiches Angebot von StraBenbahn- und
Buslinien ergénzt, die die ErschlieBung fur alle besiedelten Rdume Ubernehmen. Sie stel-
len einerseits die Verknipfung mit S- und U-Bahn her und binden andererseits die Sied-
lungsraume direkt an das jeweilige Haupt- oder Stadtteilzentrum an.

Mit der Entwicklung des Gesamtsystems hat sich auch die bestehende Produktpalette
der Verkehrstrager im OPNV herausgebildet. Im Eisenbahnregionalverkehr herrschen die
Produkte Regionalexpress und Regionalbahn vor; bei S- und U-Bahn gibt es keine weite-
re Produktdifferenzierung. StraBenbahnen und Busse werden dagegen mit verschiede-
nen Produkten entsprechend ihrer Aufgaben im Kern- und Erganzungsnetz differenziert.
Es muss regelmaBig Uberpruft werden, ob und wieweit diese Produktpalette der Entwick-
lung des Verkehrsmarktes und den Anforderungen der Stadtplanung entspricht. Nur bei
Ubereinstimmung der Produktangebote mit den Anforderungen der Nutzer kann der
OPNV seine Stellung am Markt behaupten bzw. weiter ausbauen. Das gilt umso mehr,
als der OPNV sich starker als bisher um wahlfreie Fahrgéste bemiihen muss.
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1.1.1.1

Mit den Metrolinien fir StraBenbahn und Bus wurde Ende 2004 erstmals ein verkehrstra-
gerubergreifendes Produkt eingefiihrt. Die Metrolinien bieten auf Hauptachsen auBerhalb
des S- und U-Bahnnetzes ein dichtes Angebot und stellen das Kernnetz beider Verkehrs-
trager dar. Die Ubrigen Linien gehéren zum vorwiegend der ErschlieBung dienenden Er-
ganzungsnetz.

Die vorhandenen Produkte sind in dem Ubersichtsdiagramm der Abb. 11.1.1-1 dargestellt.
Dabei werden Produkte des Schnellverkehrs, des ,normalen“ OPNV-Angebots sowie
Verkehrsmittel unterschieden.

Regional- / Stadtverkehr

Schnellverkehr

-

Schiene StraBe Schiene StraBe Wasser
Regional- S- U- Metro Tram
ziige Bahn Bah Tram
\ 4 \
X-Bus Metro- Bus Fahre
Bus

Abb. II.1.1-1:  Gegenwdrtig in Berlin eingesetzte OPNV-Produkte

Regionalzug

Die Zige zwischen Berlin und dem engeren Verflechtungsraum sowie den regionalen
Entwicklungszentren im Land Brandenburg und auch in die angrenzenden Bundeslander
und nach Polen gewinnen zunehmend an Bedeutung. Das Angebot besteht aus 17 Li-
nien, die Uber 14 radial auf Berlin zulaufende Bahnstrecken fuhren. Das Netz innerhalb
des Landes Berlin ist 172 km lang und umfasst 21 Bahnhofe. Der Fahrplan ist vertaktet,
in der Regel im 1-Stunden-Takt.

Hauptnutzer sind Berufspendler und Freizeit-/Einkaufsreisende mit grdoBeren Reise-
weiten. Regional- und Fernziige benutzen oft die gleichen Anlagen. Die Beférderungs-
geschwindigkeit liegt Ublicherweise Uber 60 km/h.

Das Hauptnetz wird von den sechs Regionalexpress-Linien (RE) gebildet, die Uber die
Stadtbahn bzw. den Nord-Sid-Fernbahntunnel das Stadtgebiet durchqueren. Hinzu
kommt eine Uber die Stadtbahn verkehrende Regionalbahn-Linie (RB).
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Ergéanzt werden diese durch sechs Regionalbahn-Linien und die RE-Linie 6 (Kremmener
Bahn), die nicht ins Zentrum geflihrt werden.

RE und RB sind Produktbezeichnungen von DB Regio, die vier Regionalzug-Linien ande-
rer Betreiber fahren unter der Produktbezeichnung des jeweiligen Verkehrsunternehmens
(z. B. ,OE* fur die Ostdeutsche Eisenbahn). Wie die RB-Zige enden auch die Zlge die-
ser Betreiber an auBerhalb der Innenstadt und des S-Bahnrings gelegenen Bahnhdfen.

S-Bahn

Die S-Bahn erschlieBt auf 13 Radialen, die sich in der Innenstadt auf der Stadtbahn und
im Nord-Std-Tunnel in zwei Durchmesserstrecken blindeln, die wichtigsten Wohn-, Ge-
werbe- und Industriestandorte im Stadtgebiet und im nahen Umland. Der S-Bahn-Ring
umschlieBt den dicht bebauten Griinderzeitbereich.

Nutzer der S-Bahn sind vorrangig Fahrgaste mit mittleren Reiseweiten. Darlber hinaus
wird sie besonders in den Zentrumsbereichen auch von Fahrgasten mit kurzen Reisewei-
ten in Anspruch genommen.

Die S-Bahn fahrt auf vom Ubrigen Eisenbahnverkehr unabhangigem Gleiskérper und mit
Ausnahme der Nord-Sid-Bahn oberirdisch.

Das S-Bahn-Angebot besteht aus 15 Linien, die auf 248 km Streckenlange in Berlin im
20-Minuten-Grundtakt mit entsprechenden Taktverdichtungen je nach Strecke und Ta-
geszeit verkehren. Der Zugang zum S-Bahn-System erfolgt Gber 130 Bahnhéfe im Land
Berlin, weitere 35 Stationen liegen im Brandenburger Umland.

Alle Zige halten auf allen Stationen. Die Beférderungsgeschwindigkeit liegt bei knapp
40 km/h.

U-Bahn

Die U-Bahn ist wesentlich starker auf die zentralen Bereiche ausgerichtet, insbesondere
in der westlichen Stadthalfte bildet sie ein sehr dichtes Netz.

Sie verkehrt je nach Angebot in der Regel im Abstand von 4 bis 5 Minuten in der Haupt-
verkehrszeit (HVZ) und von 10 Minuten in der Nebenverkehrszeit (NVZ). Das Angebot
der U-Bahn besteht aus 9 Linien auf 144 Streckenkilometern mit 170 Stationen. Das Sys-
tem ist linienrein, jede Strecke wird nur von einer Linie bedient.

Die U-Bahn dient wie auch die S-Bahn der schnellen Verbindung innerhalb des Stadtge-
biets und verkehrt zumeist in dicht besiedelten Raumen auf stark frequentierten Achsen.
Wegen ihrer zumeist geringen Haltestellenabstédnde wird sie auch von Fahrgdsten mit
kurzen und mittleren Reiseweiten genutzt, besonders auf den AuBenasten von U5 und
U7 jedoch auch fiir lAngere Strecken.

Betrieblich wird das altere Kleinprofil der Linien U1 bis U4, das auch ungunstiger trassiert
ist, vom GroBprofil auf den Linien U5 bis U9 unterschieden.

Die U-Bahn verkehrt auf eigenem Gleiskdrper, zumeist unterirdisch. Die Befdrde-
rungsgeschwindigkeit liegt wegen der im Vergleich mit der S-Bahn geringeren Haltestel-
lenabstande bei etwas tber 30 km/h.
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11.1.1.4

1.1.1.5

StraBenbahn

In den &stlichen Bezirken von Berlin erganzt die StraBenbahn das S- und U-Bahnnetz auf
radialen und tangentialen Strecken. Sie Gbernimmt zudem Zubringerfunktionen zu S- und
U-Bahn-Stationen. Auf zwei Strecken im Wedding fahren auch in westlichen Bezirken
StraBenbahnen, der neue Hauptbahnhof wird ebenfalls eine Anbindung an die StraBen-
bahn erhalten. Rund 60% aller Strecken verlaufen auf besonderen oder unabhangigen
Bahnkdérpern. Insgesamt fahren einschlieBlich der nicht von der BVG betriebenen Vorort-
straBenbahnen nach Woltersdorf und Schéneiche tagsiiber 24 und davon nachts 5 Li-
nien, die auf 195 Strecken-km insgesamt 379 Haltestellen (einschlieBlich der MetroTram-
Linien) bedienen. Als Produktbezeichnung fir die StraBenbahn wird die Kurzform , Tram*®
verwendet, fir Metrolinien der StraBenbahn die Bezeichnung ,MetroTram*.

Metrotram

Mit der Liniennetzreform der BVG (,2005 plus®) wurde Ende 2004 auch bei der StraBen-
bahn eine Produktdifferenzierung eingefuhrt: Die nachfragestarksten Linien der StraBen-
bahn werden als Metrolinien bezeichnet. Dazu gehéren sowohl wichtige Radial- als auch
Tangentialstrecken. Diese 9 Linien umfassen 110 km Strecken- und 128 km Linienlange
mit 228 Haltestellen. Die Taktfolge auf den Metrolinien betragt abgesehen von einzelnen
Endabschnitten tagstber mindestens 10 Minuten.

Tram

Die Ubrigen 13 BVG-Linien des Ergédnzungsnetzes der StraBenbahn mit einer Strecken-
lange von 131 km, die sich teilweise mit den MetroTram-Linien Gberlagern, werden min-
destens im 20-Minuten-Takt bedient. Mit 266 Haltestellen lbernehmen sie vor allem in
den Teilnetzen Pankow und Kdépenick auch dem Bus vergleichbare ErschlieBungsaufga-
ben.

Neben den BVG-Linien verkehren die Schéneiche-Ridersdorfer StraBenbahn GmbH
(SRS) sowie die Woltersdorfer StraBenbahn GmbH, deren Strecken auf kurzen Abschnit-
ten ins Berliner Stadtgebiet fiihren (2 Linien mit rund 6 Strecken-km und 3 Haltestellen
auf Berliner Stadtgebiet). Diese beiden StraBenbahnlinien verkehren an Werktagen tags-
Uber alle 20 Minuten. Die Gleisanlagen beider Bahnen haben weder untereinander noch
zum BVG-Netz Verknipfungen. Beide Bahnen dienen vor allem als Zubringerverkehr zu
den S-Bahnhofen in Friedrichshagen (SRS) und Rahnsdorf (Woltersdorfer StraBenbahn).

Bus

Die flachenmaBige FeinerschlieBung des Stadtgebiets von Berlin erfolgt zum groBen Teil
durch Buslinien. Auf einer Streckenlange von 1.268 km mit 2.499 Haltestellen verkehren
146 Buslinien der BVG. Hinzu kommen 20 Buslinien mit einer Linienlange von rund
85 km (74 km Streckenlange) innerhalb Berlins, die gemeinsam mit sechs Unternehmen
aus den umliegenden Landkreisen betrieben werden.

Der Bus weist die gréBte Produktdifferenzierung auf. Neben den ,normalen® Bussen des
Erganzungsnetzes existieren die das Kernnetz darstellenden Metrolinien und die
Schnellbusse (X-Busse).
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X-Bus
Der X-Bus wird aufgrund seiner héheren Geschwindigkeit gegentiber dem Normalbus zu
den Angeboten des Schnellverkehrs gerechnet. Seine Geschwindigkeit ergibt sich dar-
aus, dass er nur ausgewahlte Haltestellen anfahrt und mdglichst direkte Linienwege
nutzt.

Der X-Bus wird nicht in Konkurrenz zum Schnellverkehr der Schiene eingesetzt, sondern
zumeist auf stark nachgefragten Tangentialverbindungen, auf denen er gleichzeitig zur
Entlastung des Standardbusses beitragen kann. Die 13 X-Bus-Linien haben zusammen
eine Linienlange von 198 km mit 240 Haltestellen. Die Beférderungsgeschwindigkeit auf
X-Buslinien liegt etwas Uber 22 km/h. X-Busse fahren zum Teil nur im Tagesverkehr und
nur an Werktagen.

Metrobus

In seinen Funktionen ist der Metrobus mit der Metrotram vergleichbar und umfasst die
nachfragestarksten Linien. Der Grundtakt betragt 10 Minuten, es werden alle Haltestellen
bedient. Die 17 Metrobus-Linien weisen auf einer Linienlange von zusammen 232 km
insgesamt 520 Haltestellen auf. Aufgrund der Lage in Uberwiegend héher verdichteten
Gebieten mit geringeren Geschwindigkeiten sowie héheren Fahrgastzahlen verbunden
mit hdheren Fahrgastwechselzeiten betragt die Beférderungsgeschwindigkeit ca. 18 km/h
—im Vergleich zum BuserschlieBungsnetz (19 km/h).

Bus (Erganzungsnetz)

Das Ergénzungsnetz mit 116 Linien der BVG tbernimmt Uberwiegend ErschlieBungsauf-
gaben. Seine Verbindungsaufgaben erstrecken sich im Wesentlichen auf die Anbindung
an die Verkehrsachsen, hierbei insbesondere an die S- und U-Bahn-Stationen sowie an
Regionalbahnhéfe. Insgesamt 2.212 Haltestellen auf Berliner Stadtgebiet gewéhrleisten
den Zugang zu diesem 1.332 km langen Liniennetz. Der Bus bedient alle Haltestellen am
Linienweg mit einem relativ niedrigen Haltestellenabstand zwischen 300 m und 500 m.
Zusétzlich gibt es im Ergdnzungsnetz sowie im Nachtverkehr einzelne Angebote mit fle-
xiblen Bedienformen, bei denen anstelle von Bussen Kleinbusse oder GroBraumtaxis
eingesetzt werden.

Féhre

Sechs Personenfédhren mit Fahrradmitnahme ergénzen das Verkehrsangebot tGber Was-
serlaufe hinweg. Zugang zu dem 10 km langen Strecken- bzw. Liniennetz ist durch 14
Stationen gegeben. Hier ist das Produktbild sehr uneinheitlich:

Die F10 (Wannsee — Alt-Kladow) verkehrt ganzjahrig im 60-Minuten-Takt, auch an Wo-
chenenden. Die F11 (Oberschéneweide — BaumschulenstraBe) und F12 (Wenden-
schloss — Griinau) fahren ebenfalls ganzjahrig, an Werktagen wird bei beiden Verbindun-
gen in der HVZ ein 10-Minuten-Takt geboten. Drei Linien verkehren nur wahrend der
Sommersaison alle 60 Minuten und werden Uberwiegend im Ausflugsverkehr genutzt.
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11.1.2

1.3

Nachtverkehrsangebot

Berlin besitzt eines der attraktivsten Nachtverkehrsangebote Europas. Es stellt einen
zentralen Standortfaktor fir die Stadt Berlin dar und hat auch fir die vielen Besucher der
Hauptstadt groBe Bedeutung.

Seit dem Juni 2003 flhrten Verédnderungen, v.a. die Betriebsaufnahme des U-Bahn-
Nachtverkehrs an Wochenenden, zu Fahrgastgewinnen. Zum 28.05.2006 wurde das
Metroliniennetz bei Bus und StraBenbahn zuséatzlicher Teil des Nachtverkehrs, erganzt
durch ein angepasstes Netz Ubriger Nachtbuslinien mit den zentralen Anschlussknoten
Bahnhof Zoo und Hackescher Markt. Das modifizierte Nachtnetz besteht nunmehr aus
einem Kernnetz (aus U-Bahn, Metrolinien StraBenbahn, Metrolinien Bus). Es deckt we-
sentliche Teile der OPNV-Verkehrsnachfrage ab. Das Erganzungsnetz bietet zuséatzliche
Nachtbuslinien zur ErschlieBung, zum Teil als Haustirbedienung. Das Metroliniennetz
verkehrt dabei im 24-Stunden-Betrieb auf der Basis eines 30-Minuten-Grundtaktes, ein-
zelne Metrolinien der StraBenbahn am Wochenende im 15-Minuten-Takt. Die Metrolinien
beim Bus werden im Nachtverkehr teilweise mit Nachtbuslinien durchgebunden, wobei
die Linienbezeichnung gewechselt wird (Umschilderung).

Die Hierarchisierung des Netzes wurde zur besseren Verstandlichkeit fur den Fahrgast
vorgenommen (24-Stunden-Betrieb der Metrolinien) und orientieren dartber hinaus an
den OPNV-Nachfragestrdmen. Das Kernnetz deckt nach Angaben der BVG rund 80%
der OPNV-Nachfrage ab — nachts sogar annahernd 90%.

Bis zur Umstellung der Metrolinien auf 24-Stunden-Betrieb im Mai 2006 waren alle Stadt-
teile durch ein eigenstéandiges, anschlussoptimiertes Nachtbusnetz sowie durch die
NachtstraBenbahnlinien angebunden. Die Umstrukturierung fuhrt dazu, dass die Netz-
struktur in einigen Bereichen weitmaschiger und die NetzerschlieBung dadurch etwas ge-
ringer ist. Dies fUhrt jedoch nicht in héherem Ausmaf zu ErschlieBungsméngeln, wird in
einigen Fallen aber mit héheren Zu- und Abgangszeiten verbunden sein. Die konsequen-
te Zufihrungen auf das Kernnetz fihrt zu einer leichten Erhéhung der Umsteigehaufig-
keiten. Insgesamt ergibt sich eine deutlich héhere Zahl zu sichernder Anschlusspunkte.

In den Wochenendnéachten verkehren auch S-Bahnen und U-Bahnen. Alle U-Bahn-Linien
mit Ausnahme der U4 werden im 15-Minuten-Takt und 11 S-Bahn-Linien im 30-Minuten-
Takt betrieben, drei S-Bahn-Linien verkehren nur abschnittsweise. Im Innenstadtbereich
ergibt sich durch Uberlagerungen ein Viertelstundentakt auch bei der S-Bahn. In der Wo-
chenmitte (Sonntagabend bis Freitag friilh) werden parallel zum Streckenverlauf aller U-
Bahnlinien mit Ausnahme der U4 Schienenersatzverkehre angeboten, die, so weit dies
mdglich ist, die Linienfiihrungen der U-Bahn aufnehmen und damit auch auf den U-Bahn-
Achsen ein 24-Stunden-Angebot gewahrleisten.

Stadt-Umland-Verkehr

Trotz sinkender Anteile des Berufsverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen hat der
Pendlerverkehr im Stadt-Umland-Verkehr weiterhin eine hohe Bedeutung. 145.000 Be-
rufstétige aus Brandenburg arbeiten in Berlin, im Gegenzug ca. 55.000 aus Berlin in
Brandenburg. Der Stadt-Umland-Verkehr insgesamt hat mit 0,66 Mio. Fahrten gegentber
7,1 Mio. Fahrten des Binnenverkehrs einen Anteil von etwa 8,5% am gesamten motori-
sierten Verkehr. Dabei betragt der Modal-Split-Anteil des OPNV im Stadt-Umland-
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Verkehr 27% (176.000 von 656.000 Fahrten des motorisierten Verkehrs) gegentber 44%
innerhalb Berlins (siehe Abb. 11.2.3-1 und 11.2.3-5).

Das Rulckgrat der Verkehrsbeziehungen im Stadt-Umland-Verkehr bilden der Eisenbahn-
regionalverkehr und die S-Bahn. Dariiber hinaus Ubernehmen regionale Bus- und Stra-
Benbahnlinien wichtige Verkehrsaufgaben in nicht von den Regionalziigen oder S-
Bahnen bedienten Gebieten. Neben der lokalen ErschlieBung sind diese Linien insbe-
sondere als Zubringer zu den nachsten Schnellbahnhéfen von verkehrlicher Bedeutung.
Sie werden durch den VBB koordiniert und von den Verkehrsunternehmen aus Berlin und
Brandenburg betrieben.

Entsprechend der Ausrichtung dieser Zubringerlinien an den durch S-Bahn und Eisen-
bahnregionalverkehr bedienten Verkehrsachsen sind sie zu Analysezwecken in Korrido-
ren zusammengefasst worden:

e Der West-Korridor wird von den Bahnstrecken nach Rathenow (Lehrter Bahn) und
Nauen (Hamburger Bahn) gebildet. Entlang dieser Strecken biindelt sich im Land-
kreis Havelland die Besiedlung.

¢ Im Nord-Korridor bilden die Kremmener Bahn und die Nordbahn das Rulckgrat der
Verbindungen zum Landkreis Oberhavel, der die meisten Berufspendler aller Bran-
denburger Landkreise nach Berlin zu verzeichnen hat. In der Verlangerung der Re-
gionalbahnlinien Gbernehmen S-Bahnlinien ab Hennigsdorf und Oranienburg (beide
Oberhavel) die Beférderung der Fahrgéste. Den Siedlungsschwerpunkt Glieni-
cke/Schildow verbindet die Buslinie 107 mit Pankow und Reinickendorf

e Im Korridor Nord-Ost wird gebildet durch die Heidekraut- und die Stettiner Bahn. Zu-
satzlich wird in der Verlangerung der Stettiner Bahn ab Bernau die S-Bahn gefihrt.
In Berlin-Karow ist die Heidekrautbahn mit der S-Bahn verkniipft. Uber Ahrensfelde
fOhrt die Wriezener Bahn nach Lichtenberg. Das Gebiet zwischen den Schienenkor-
ridoren wird mit den Buslinien 259 und 893 bedient. Die Linie 259 fuhrt von Berlin-
WeiBensee Uber den Landkreis Barnim zum S-Bahnhof Berlin-Buch.

e Der Korridor Ost ist gepragt von der Ostbahn und der bis Strausberg parallel verlau-
fenden S-Bahn. Die dichte Besiedlung entlang dieser Strecke sorgt flr einen hohen
OPNV-Anteil unter den Berufspendlern.

e Der Korridor Stidost umfasst den Stadt-Umland-Verkehr im Raum Erkner. Die Pend-
ler nutzen insbesondere die Frankfurter Bahn ins Zentrum, kleinrdumige Beziehun-
gen werden durch die Buslinien 161, 369 sowie die StraBenbahnlinien 87 (Wolters-
dorfer StraBenbahn) und 88 (Schéneiche-Riidersdorfer StraBenbahn) bedient.

e Die Gorlitzer Bahn sowie der sldliche Abzweig des Berliner AuBenrings mit dem
Flughafen Berlin-Schénefeld und der Dresdner Bahn bilden die Achsen des Sud-
Korridors. In Ergédnzung komplettieren Buslinien das Angebot. Die 733 verbindet
Wernsdorf (Landkreis Dahme-Spreewald) mit Schmdckwitz, die Linie 263 stellt eine
Verbindung zum Gewerbegebiet in Waltersdorf her. Der Flughafen Schénefeld ist
auch Uber die Buslinien X7 und 171 aus Rudow sowie 162 aus Adlershof zu errei-
chen. GroBziethen (Landkreis Dahme-Spreewald) ist durch die Linien 736 und 735
mit Berlin verbunden. Die Linie 735 hat den Charakter einer Transitlinie vom Berliner
S-Bahnhof Schichauweg nach Berlin-Rudow.
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e Der Siidwest-Korridor erstreckt sich von der Anhalter Bahn in Richtung Jiterbog -
ber die Wetzlarer bis zur Magdeburger Bahn. Neben den groBraumig erschlieBen-
den Regionalbahnlinien bilden die S-Bahnstrecken nach Teltow und Potsdam das
Grundgerlst. Die kleinrdumige ErschlieBung und Anbindung von Teltow, Klein-
machnow und Potsdam an Berlin wird durch ein engmaschiges Bus- und StraBen-
bahnnetz sichergestellt. Vor allem in den eng Uber die Stadtgrenze verflochtenen
Bereichen dieses Korridors, aber auch im Raum Falkensee und anderen Korridoren
stellen unterschiedliche Bedienungsstandards und Taktschemata ein Problem fir
die einheitliche Angebotsstruktur dar.

.1.4 Eckwerte des Verkehrsangebots 2006
Differenzierte Informationen Uber die Angebotsmerkmale sind in der folgenden Tabelle
mit Kennwerten je Betriebszweig, bezogen auf das Berliner Stadtgebiet, zusammenge-
stellt:
Verkehrsangehot Eisenbahn- | S-Bahn | U-Bahn | StraRen- Bus Féhre Gesamt
regional- bahn
verkehr
Linien [Anzahl] 17 15 9 24 166 6 237
Streckenlénge [km] 172 248 144 195 1.268 10 2.037
Linienlédnge [km] 403 483 145 303 1.846 10 3.190
Haltestellen [Anzahl] 21 130 170 379 2.499 14 3.214
Fahrzeuge [Anzahl] 80* 1.486 1372 602 1.388 6 4.848
* Anteilig flr Strecken auf Berliner Stadtgebiet benétigte Zuggarnituren
Abb. II.1.4-1: Kennwerte der Verkehrsangebote im Berliner OPNV zum Mai 2006 (Ta-
gesverkehr)
Das Nahverkehrsangebot in Berlin umfasst insgesamt 160 Mio. Betriebs-km/Jahr mit 50
Mrd. Platz-km/Jahr sowie 900.000 werktaglichen Halten.
1.2 Verkehrsnachfrage 2005
1.2.1 Raumeinteilung
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Fir die Analyse des OPNV-Angebots ist die Kenntnis der raumlichen Verteilung der
Nachfrage notwendig, die sich wiederum aus der Verteilung der soziodemographischen
Leitdaten sowie aus dem Geflige der Zentren und der Verknipfungspunkte ableitet. Die
Beurteilung der Angemessenheit der vorgehaltenen Leistungsangebote im OPNV steht
auch in engem Zusammenhang mit diesen Basisinformationen.
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Die in Kapitel 1.3.1.1 genannten globalen Leitdaten der Einwohner und Arbeitsplatze sind
auf 881 Teilverkehrszellen im Stadtgebiet und 127 im Umland (Gemeinden bzw. kreis-

freie Stadte) aufgeteilt.
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Einwohner nach TVZ

W > 10.000 (23)
[ 7.500 bis 10.000 (56)
[ 5.000 bis 7.500 (182)
O] 2.500 bis 5.000 (304)
O 1.000 bis 2.500 (173)
O  obis 1.000 (147)
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Einwohner nach Baublocken

M 1.000 bis 5.490 (547)
[ 750 bis 1.000 (467)
[ 500bis 750 (993)
[ 250bis 500 (2109)
[] 100bis 250 (3080)
(] Obis 100 (4854)

Abb. I1.2.1-1:
(Stand 2005)
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Verteilung der Einwohner nach Teilverkehrszellen und nach Baubldcken
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Fir die speziellen Betrachtungen zur RaumerschlieBung und zur Verbindungsqualitat
wurden weitergehende Raumunterteilungen entwickelt. Die gesamte Stadtflache wurde
mit 250 m Kantenlédnge gerastert. Die so erzeugten ca. 15.000 Rasterfelder, von denen
allerdings nur etwa die Halfte besiedelt sind, entsprechen etwa dem 17-fachen der An-
zahl der Teilverkehrszellen. Dariber hinaus wurde auch die Verteilung der Einwohner
nach Baublécken herangezogen. Durch diese raumliche Differenzierung wurde eine ver-
besserte Basis fur raumscharfe Beurteilungen geschaffen.

In Abbildung I1.2.1-1 ist die absolute Anzahl der Einwohner, jeweils nach Teilverkehrszel-
len und nach Rasterfeldern dargestellt. Dem Anhang kann in den Karten 11.2.1-1 bis
I1.2.1-4 die Einwohner- und die Arbeitsplatzdichte jeweils nach Teilverkehrszellen und
nach Rasterfeldern entnommen werden.

Neben der Verteilung und der Dichte der Einwohner und Arbeitsplatze im Stadtgebiet be-
einflusst in hohem MaBe die Zentrenstruktur das Verkehrsgeschehen. Die verkehrliche
Anbindung und gute Erreichbarkeit der Zentren stellt eine zentrale Aufgabe fir den 6f-
fentlichen Personennahverkehr dar. Nur hierdurch ist die Funktionsfahigkeit dieser Zent-
ren zu sichern.

% Zentrumsbereiche
Hauptzentren

@ Besondere
Stadtteilzentren

[ ) / [ ]

O e @ °

) ' Alexanderplatz
O

o % 2

Zoologischer O
Garten

O ® O

Abb. Il.2.1-2:  Zentren im Stadtgeflige Berlins

Der Flachennutzungsplan verfolgt das Ziel, die historische polyzentrische Struktur der
Stadt zu erhalten und weiter auszubauen. Die vorhandenen Zentren sollen gestarkt, L-
cken im Zentrengeflige geschlossen werden.
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Die Zentrumsbereiche Mitte und Zoo haben die gesamte Stadt als Einzugsgebiet. Sie
dienen der Bedarfsdeckung nach besonders hochwertigen Gitern und Dienstleistungen.
Die Hauptzentren haben gréBere Teilrdume als Einzugsbereich, deren stadtische Mittel-
punkte sie zugleich sind. Die besonderen Stadtteilzentren haben die Aufgabe der woh-
nungsnahen Versorgung in den dichter bebauten Stadtgebieten und Gbernehmen auch
zum Teil bezirkliche Verwaltungsfunktionen. Eine Unterstiitzung dieser ausgewiesenen
Zentren durch den OPNV ist eine wichtige Aufgabe.

Darlber hinaus existiert im Stadtgebiet eine gréBere Zahl von Standorten mit besonderer
Bedeutung wie Krankenhduser, Hochschulen, Bezirksamter, Schulen und Senioren-
heime.

Auch auf diese Ziele muss der OPNV ausgerichtet werden. Eine mindestens den Stan-
dards entsprechende ErschlieBung und Erreichbarkeit dieser Standorte ist Vorausset-
zung fur eine sachgerechte Organisation der stadtischen Funktionen.
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Abb. 11.2.1-3:  Ziele besonderer Bedeutung (points of interest: POI)

Auch die groBen verkehrlichen Verknipfungspunkte missen durch das Angebotssystem
des OPNV unterstiitzt werden. Zu diesen zentralen Verkniipfungspunkten gehéren vor al-
lem die Fernverkehrsbahnhéfe und Flughéfen.
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1.2.2

Mobilitat

Die fur das Verkehrssystem maBgebende Nachfrage wird einerseits von den siedlungs-
und wirtschaftsstrukturellen Leitdaten gepragt, andererseits durch die angebots-, perso-
nengruppen- und situationsabhangigen Verhaltensmuster der Verkehrsteilnehmer.

Informationen Uber die Mobilitdt der Berliner Bevilkerung liegen einerseits aus der um-
fangreichen Mobilitdtserhebung der BVG aus dem Jahr 1998 vor, andererseits stehen
neuere Erkenntnisse aus der bundesweiten Studie ,Mobilitéat in Deutschland (MID)* zur
Verfligung, die vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen im Jahr
2002 in Auftrag gegeben wurde. Die folgenden globalen Angaben Uber die Mobilitats-
befunde ergeben sich aus einer Verknlpfung dieser beiden Datenquellen.

Die Mobilitat der Bevdlkerung wird Ublicherweise durch den Kennwert ,Anzahl Fahrten
und Wege je Person und Tag“ quantifiziert, in Berlin sind dies im Durchschnitt 3,2 Fahr-
ten und Wege. Dieser Mobilitdtskennwert bezieht sich auf alle im Untersuchungsraum le-
benden Personen, wozu auch diejenigen zahlen, die am Stichtag etwa aufgrund von
Krankheit nicht das Haus verlassen haben. Dieser Bevdlkerungsanteil betragt ca. 15%.
Unter Berlcksichtigung dieses Anteils ergibt sich, dass die mobile Berliner Bevdlkerung
im Durchschnitt eine Mobilitat von 3,7 Fahrten und Wege pro Tag aufweist.

Der Mittelwert von 3,2 Fahrten und Wegen wird an Werktagen (Mo-Fr) um ca. 10% Uber-
schritten, an Samstagen um ca. 10% und an Sonntagen um gut 30% unterschritten. Die
entsprechenden Mobilitadtswerte — bezogen auf alle Personen — betragen somit fir den
Werktag (Mo-Fr) ca. 3,7, fir den Samstag ca. 2,9 und fiir den Sonntag ca. 2,2 Fahrten
und Wege je Person und Tag.

Anzahl Fahrten und Wege je Person und Tag
0 0,5 1 1,5 2 25 3 35 4
Alle Tage 3,2
Montag - Freitag 3,7
Samstag 2,9
Sonntag 2,2

Abb. 1l.2.2-1:  Mobilitdt im Personenverkehr in Berlin (Stand 2002/2004)
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11.2.3
1.2.3.1
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An der Gesamtmobilitét ist der 6ffentliche Personennahverkehr mit ca. 0,7 Fahrten pro
Person und durchschnittlichem Tag beteiligt. An Werktagen (Mo-Fr) betragt die Mobilitat
im offentlichen Verkehr ca. 0,9 Fahrten pro Person.

Aufkommen und Verflechtung

Motorisierter Personenverkehr

Fdr die Untersuchungen im Rahmen der Fortschreibung des Nahverkehrsplans Berlin
konnte auf die Aufkommens- und Nachfrageermittlungen zurlckgegriffen werden, die im
Auftrag der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung fir den normalwerktaglichen Verkehr
erarbeitet worden sind (Intraplan: Aktualisierung der Datenbasis Verkehrsangebot/Ver-
kehrsnachfrage fir den GroBraum Berlin). Die entsprechenden Verflechtungsmatrizen
wurden auf Datentragern bereitgestellt. Hieraus konnten alle notwendigen Aufkommens-
und Verflechtungswerte abgeleitet und entsprechend aufbereitet werden. Diese Daten-
basis stellt eine Vorgabe fur die hier vorliegenden Untersuchungen zum Nahverkehrsplan
Berlin dar.

Wie die quantitativen Auswertungen Uber das Verkehrsaufkommen ergeben (siehe Abb.
[1.2.3-1), werden an einem normalen Werktag im Bereich der Stadt Berlin (Stand 2004)
ca. 7,8 Mio. Fahrten als Summe aus 6ffentlichem Personennahverkehr (OPNV) und mo-
torisiertem Individualverkehr (MIV) durchgefiihrt. Hiervon entfallen ca. 7,14 Mio. Fahrten
auf den Binnenverkehr (Quelle und Ziel im Stadtgebiet). Ca. 0,66 Mio. Fahrten sind dem
die Stadtgrenze Uberschreitenden Quell- und Zielverkehr zuzuordnen.

Quell- und Zielverkehr
0,66 Mio. Personenfahrten

Binnenverkehr
7,1 Mio.
Personenfahrten

Abb. I1.2.3-1: Gesamtes motorisiertes Personenverkehrsaufkommen, differenziert
nach Binnen-, Quell- und Zielverkehr an durchschnittlichen Werkta-
gen (2004)
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Die Verteilung des Verkehrsaufkommens innerhalb der Stadt ist aus der Abb. 11.2.3-2 er-
sichtlich, die das entstehende Quellverkehrsautkommen je Bezirk an durchschnittlichen
Werktagen, bezogen auf den gesamten motorisierten Personenverkehr, wiedergibt. Die
Verteilung des Verkehrsaufkommens stellt damit ein ungefdhres Abbild der Bevolke-
rungs- und Arbeitsplatzstruktur im Stadtgebiet dar.

Gesamtverkehrsaufkommen 2004

Mitte
Friedrichshain-Kreuzberg
Pankow
Charlottenburg-Wilmersdorf
Spandau
Steglitz-Zehlendorf
Tempelhof-Schéneberg
Neukélin

Treptow -Kdpenick
Marzahn-Hellersdorf
Lichtenberg

Reinickendorf

0 200 400 600 800 1000

Abb. I1.2.3-2: Aufkommen im gesamten motorisierten Personenverkehr je Bezirk an
durchschnittlichen Werktagen (2004, in 1.000 Fahrten)

Die Darstellungen zur Wiedergabe der Aufkommensverteilung innerhalb des Stadtgebiets
zeigen, dass im Stadtgebiet insbesondere in den Zentrumsbereichen, aber auch in den
Zentren der einzelnen Bezirke erhebliche Konzentrationen auftreten. In erheblichem Um-
fang ist das Strukturbild auch durch tangentiale Verflechtungen bestimmt. Filr differen-
zierte Untersuchungen (feinrdumige Untergliederungen) sind die Aufkommenswerte des
gesamten motorisierten Personenverkehrs im Anhang in der Karte 11.2.3-1 und Karte
[1.2.3-2 dargestellt.

Fir den motorisierten Gesamtverkehr Iasst das vorliegende Datenmaterial zuséatzlich ei-
ne differenzierte Betrachtung der Verflechtungen an durchschnittlichen Werktagen zu.
Far die differenzierten Schwachstellenanalysen und fir die Wirkungsermittlungen wurden
diese Daten abhangig von den Aufkommensgewichten auf die feinrdumigen Flachenras-
ter verteilt (hier in Form von ca. 15 Mio. Verflechtungswerten). Um zusatzlich die Inhalte
der Verflechtungs-Datenséatze sichtbar machen zu kénnen, wurden die originaren Daten
auf die Bezirke bezogen aggregiert (Berliner Binnenverkehr ohne innerbezirkliche Ver-
kehre):
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Abb. 11.2.3-3: Bezirkliche Verkehrsverflechtungen im motorisierten Personenverkehr
(MIV+OPNV) von Berlin (Stand 2004)

Das Verflechtungsbild veranschaulicht die Umsetzung der Siedlungs- und Wirtschafts-
struktur in Verkehrsstréme. Bemerkenswert an dieser Darstellung ist, dass die Verflech-
tungsstruktur zwischen der westlichen und 6stlichen Stadthalfte immer noch nicht der er-
warteten Verteilung, die sich bei einer Gravitationsbetrachtung einstellen wirde, ent-
spricht, jedoch ist gegentber friheren Jahren eine zunehmend gleichméaBigere Vertei-
lung festzustellen.

Nachfolgend sind die Verkehrsstréme des gesamten motorisierten Personenverkehrs
(MIV + OPNV) zwischen den Berliner Bezirken und den Umlandkreisen dargestellt:
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Abb. 11.2.3-4:  Verflechtung des gesamten werktdglichen motorisierten Personenver-
kehrs (MIV + OPNV) zwischen Bezirken und Umland (Stand 2004)

Im Umlandverkehr zeigt sich eine sehr disperse Verflechtungsstruktur. Einerseits zeigen
sich die erwarteten starken Verkehrsbeziehungen zu den Zentrenbereichen, andererseits
wird auch deutlich sichtbar, dass umfangreiche eigenstandige Beziehungen zwischen
dem Umland und den einzelnen Bezirken bestehen. Diesen Strukturen muss das Leis-
tungsangebot im 6éffentlichen Personennahverkehr ebenfalls gerecht werden.

1.2.3.2 Offentlicher Personennahverkehr

Im Jahr 2004 belief sich das Aufkommen im 6ffentlichen Personennahverkehr von Berlin
an einem mittleren Werktag auf ca. 3,4 Mio. Fahrten (Summe des Binnen-, Quell- und
Zielverkehrs). Von dieser Gesamtzahl entfallen ca. 3,2 Mio. auf den Binnenverkehr, ca.
0,2 Mio. queren die Stadtgrenze (siehe Abb. 11.2.3-5).
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Quell- und Zielverkehr
0,2 Mio. Personenfahrten

Binnenverkehr
3,2 Mio.
Personenfahrten

Abb. 11.2.3-5: Fahrtenaufkommen im OPNV mit Differenzierung nach Binnen- sowie
Quell- und Zielverkehr an durchschnittlichen Werktagen 2004

Durch die Verkehrsunternehmen wurden fiir 2005 bei den einzelnen Verkehrsmitteln fol-
gende Fahrgastzahlen ausgewiesen (zum Vergleich die Zahlen von 1999):

Verkehrsmittel Fahrgéste [Mio./Jahr]

1999* 2005
S-Bahn (Gesamtnetz) 280,4 356,8
U-Bahn 400,9 463,7
Stralenbahn (nur BVG) 138,3 167,5
Bus und Fahre (nur BVG) 358,0* 404,7

* Modellrechnung des NVP 2000/2001 — 2004; ** ohne Fahre
Abb. 11.2.3-6:  Fahrgastzahlen im Berliner OPNV 1999 - 2005

Der Binnenverkehr verteilt sich auf die Bezirke entsprechend der Abbildung 11.2.3-7. Der
offentliche Nahverkehr ist verglichen mit dem gesamten motorisierten Personenverkehr
wesentlich stérker auf die zentralen innerstadtischen Bereiche orientiert. Weitergehende
Differenzierungen des OPNV-Aufkommens sowohl nach Teilverkehrszellen als auch
nach Flachenrastern sind den Karten 11.2.3-3 und 11.2.3-4 im Anhang zu entnehmen.
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OPNV-Aufkommen 2004
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Lichtenberg | 219 ]
Reinickendorf — 162
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Abb. 11.2.3-7: Aufkommen im werktdglichen &ffentlichen Personennahverkehr je Bezirk
an durchschnittlichen Werktagen (2004, in 1000 Fahrten)

Neben der starken Orientierung der Verkehrsstréme des OPNV auf die beiden Stadtzent-
ren bestimmt auch das Gewicht der Bezirke die Struktur im 6ffentlichen Personennahver-
kehr. Trotz der beiden Stadtzentren entsteht damit das Bild einer polyzentralen Vertei-
lung des o6ffentlichen Personennahverkehrs innerhalb von Berlin.

Analog zum gesamten Personenverkehr wurden aus den vorliegenden Originardaten der
Verkehrsnachfrage auch die maBgebenden Verflechtungen im OPNV innerhalb des
Stadtgebiets abgeleitet (siehe Abbildung 11.2.3-8). Die ,Verkehrsspinne® des Binnenver-
kehrs setzt sich aus den sternférmig auf die beiden Stadtzentren ausgerichteten Nach-
fragewerten sowie aus den tangentialen Beziehungen zwischen den Bezirkszentren zu-
sammen.
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Binnenverflechtung OPNV 2004 |
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Abb. 11.2.3-8:

Verflechtungen im werktaglichen OPNV von Berlin auf Bezirksebene
(Stand 2004)

Im Vergleich zum Binnenverkehr wirkt das Verflechtungsbild des Quell- und Zielverkehrs
(siehe Abbildung 11.2.3-9) im Stadt-Umland-Verkehr eher filigran. Allerdings konzentrieren
sich diese Verkehre im Wesentlichen auf wenige radiale Verkehrsachsen, so dass sie in
den einzelnen Korridoren durchaus bedeutende Umfange annehmen.

Der OPNV hat einen Anteil von ca. 43% an den motorisierten Fahrten in Berlin, wobei
auch Fahrten der Umlandbewohner nach Berlin berticksichtigt sind.
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Abb. 11.2.3-9:
kreisen (Stand 2004)

1.2.4 OPNV-Nachfrage 2005

Verflechtungen im werktaglichen OPNV zwischen Bezirken und Umland-

Durch Umlegung der Verkehrsverflechtungen auf das OPNV-Angebot wird die Nachfrage
als Belastung des Gesamtnetzes rechnerisch auf Basis einer Erhebung aus dem Jahr
2002 und aktueller Zahlungen ermittelt, weil eine flichendeckende Erhebung fiir das Jahr
2005 nicht vollstandig verfligbar ist. Es werden die Streckenbelastung und die Einsteiger,
Aussteiger und Umsteiger je Haltepunkt dargestellt. Die Umlegung erfolgt mit einem Al-
gorithmus, der nach 5-Minuten-Zeitschritten vorgeht sowie von Reisezeitbedarf und fahr-
planfeiner Verfiigbarkeit der Angebote gesteuert wird. Bei Alternativen wird das Aufkom-

men in Abhangigkeit von den Routenwiderstanden gesplittet.

Die berechneten Nachfragedaten werden zur Auslastungsanalyse, zur Ermittlung der
Marktausschdpfung und zur Einstufung der Wirtschaftlichkeit einzelner Netzelemente he-

rangezogen.

Die Nachfrage im Gesamtnetz ist der nachfolgenden Abbildung zu entnehmen, die Ver-
kehrsmittel sind farblich unterschieden. Deutlich wird die herausgehobene Bedeutung der
Schnellbahnen, sowohl auf den Radialen wie auf dem Ring. Die Nachfrage bei Bus und

StraRenbahn tritt in ihrer Starke demgegentiber zuriick.
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Verkehrsmittel

S-Bahn
U-Bahn
StraBenbahn
Bus

Belastung/Werktag
200000
100000 50000

Abb. 11.2.4-1: OPNV-Nachfrage — Rechnerische Querschnittsbelastung im Werktags-

verkehr (2005)

Die Nachfragewerte sind in den Anlagen getrennt nach Verkehrstragern in gréBerem
MaBstab ausgewiesen (siehe Karten 11.2.4-1 bis 11.2.4-4).

Aus den Abbildungen der Nachfragewerte sind nachfolgend jeweils die starksten Quer-
schnitte herausgegriffen und differenziert nach Verkehrstragern aufgelistet.

Verkehrsmittel Querschnitt Beforderte Personen an
Werktagen [ca.]

Eisenbahnregionalverkehr Zoologischer Garten — Friedrichstrafle 30.000

S-Bahn Friedrichstrae — Hackescher Markt 153.000

U-Bahn Zoologischer Garten — Hansaplatz 111.000

Straenbahn Berliner Allee (Antonplatz — Albertinenstrale) 32.000

Bus Altstadter Ring (Rathaus Spandau — MoritzstraRe) 34.000

Seite 42

Abb. 1l.2.4-2: Am stdrksten nachgefragte Streckenquerschnitte im Werktagsverkehr je
Verkehrstrager (2005)
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Das Schnellbahnsystem von S- und U-Bahn erbringt insgesamt ca. drei Viertel der ge-
samten Verkehrsleistung im Berliner OPNV.

Mio. Pkm / Werktag

Regionalziige S-Bahn U-Bahn StraBenbahn Bus

Abb. 11.2.4-3:  Verkehrsleistung je Verkehrsmittel im Werktagsverkehr (Stand 2005)

Aus der Verknupfung von Verkehrsleistungen und Summe der Beférderungsfalle ergibt
sich, dass im Werktagsverkehr die durchschnittiche OPNV-Reiseweite je Fahrt ca.
7,5 km betragt. Auch diese Zahl weist darauf hin, dass in Berlin eine polyzentrische Ver-
kehrsnachfrage existiert und ein erheblicher Teil der OPNV-Fahrten nicht auf die Innen-
stadt, sondern auf Haupt- und Stadtteilzentren ausgerichtet ist.

Die Nachfrageanalyse zu den einzelnen Bahnhéfen und Haltestellen stellt als Ergebnis
der Umlegungsrechnungen dar, dass an einigen Haltestellen extrem hohe Nachfragewer-
te auftreten. Die jeweils finf von Fahrgasten insgesamt sowie speziell von umsteigenden
Fahrgdsten am meisten nachgefragten Haltestellen im Werktagsverkehr sind zur Veran-
schaulichung in den beiden folgenden Tabellen aufgelistet.
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Haltestelle Anz;:;l?g;’:;:a-.]und beteiligte Verkehrstrager

S+U Alexanderplatz 203.000 Regionalverkehr, S-Bahn, U-Bahn, Stralenbahn, Bus
S+U Zoologischer Garten 181.000 Regionalverkehr, S-Bahn, U-Bahn, Bus

S+U FriedrichstralRe 156.000 Regionalverkehr, S-Bahn, U-Bahn, Stralenbahn, Bus
S+U Gesundbrunnen 122.000 S-Bahn, U-Bahn, Bus

S Ostkreuz 114.000 S-Bahn, Bus

Abb. 11.2.4-4: Am stdrksten durch Ein-, Aus- und Umsteiger nachgefragte Haltestellen
im Stadtgebiet (Umsteiger jeweils nur einmal erfasst)

(Quelle: eigene Umlegungsrechnung)

Haltestelle Anzahl Umsteiger [ca.] beteiligte Verkehrstrager

S+U Alexanderplatz 137.000 Regionalverkehr, S-Bahn, U-Bahn, Straltenbahn, Bus
S+U Zoologischer Garten 124.000 Regionalverkehr, S-Bahn, U-Bahn, Bus

S+U Gesundbrunnen 86.000 S-Bahn, U-Bahn, Bus

S+U FriedrichstralRe 74.000 Regionalverkehr, S-Bahn, U-Bahn, Stralenbahn, Bus
S Ostkreuz 73.000 S-Bahn, Bus

Abb. 11.2.4-5: Am stdrksten durch Umsteiger nachgefragte Haltestellen im Stadtgebiet
(Quelle: eigene Umlegungsrechnung)

Eine Reihe weiterer Stationen weist 42.000 bis 47.000 Umsteiger auf, so auch die U- und
S-Bahnstation Warschauer StraBe mit derzeit ungunstigen Umsteigewegen (44.000).

1.2.5 Marktausschoépfung

Der durchschnittliche OPNV-Anteil am gesamten motorisierten Personenverkehr liegt im
Mittel fir Berlin bei 43%. Im Vergleich zu anderen Millionenstadten ist damit eine hohe
Marktausschdpfung durch den OPNV erzielt. Dennoch bleibt es Ziel, diesen Wert durch
die Umsetzung des Nahverkehrsplans noch weiter anzuheben (siehe Kapitel 1.2).

Voraussetzung flr die Identifizierung der Starken und Schwéachen ist unter anderem eine
Ubersicht Giber die teilraumlichen Unterschiede in der Marktausschépfung. Nur in 11%
der besiedelten Gebiete liegt der OPNV-Anteil unter 20% des gesamten motorisierten
Verkehrsaufkommens, bei 14% der besiedelten Flachen hat er dagegen einen Marktan-
teil von Uber 50%. Diese Konsequenz der kompakten Stadtstruktur sowie die Verteilung
der OPNV-Anteile zeigt die folgende Abbildung:
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OV-Anteil 2004
[%]

gleich 0 (7976)
Obis10  (68)

I 10bis20 (685)
M 20 bis 30 (2124)
M 30 bis 40 (1947)
M 40bis 50 (1102)
M tber 50 (957)

Abb. I1.2.5-1: Anteil des OPNV am motorisierten Verkehr

40%

31%

30% 28%
20%
16%
14%
10%
10%
1%
0% 1 T T T T

1-10% 10 - 20% 20 - 30% 30 - 40% 40 - 50% >50%
OPNV-Anteil

Anteile der besidelten
Stadtflache

Abb. 11.2.5-2:  OPNV-Anteile bezogen auf besiedelte Flachen

Bezieht man die OPNV-Anteile auf die Bezirke, ergibt sich eine aggregierte Ubersicht der
Modal-Split-Situation in Berlin. Die Unterschiede in den mittleren OPNV-Anteilen je Be-
zirk machen deutlich, dass die Fahrtenanteile des 6ffentlichen Nahverkehrs in den Zent-
rumsbereichen besonders hoch sind und in RAumen mit zunehmender Entfernung von
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der Stadtmitte abnehmen. Wahrend fiir die zentralen Bereiche OPNV-Anteile von bis zu
60% reprasentativ sind, erreichen die Anteile in den Hauptzentren der Bezirke nur noch
Werte unter 50% und am Stadtrand fallen die OPNV-Anteile zum Teil unter 35%.

Mitte
Friedrichshain-Kreuzberg
Pankow
Charlottenburg-Wilmersdorf
Spandau
Steglitz-Zehlendorf
Tempelhof-Schéneberg
Neukdlin

Treptow -Kdpenick
Marzahn-Hellersdorf
Lichtenberg

Reinickendorf

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Abb. I1.2.5-3: OPNV-Anteile am motorisierten Gesamtverkehr in den Bezirken Berlins
an durchschnittlichen Werktagen

Zusétzlich zu den aus dem Aufkommen abgeleiteten OPNV-Anteilen wurden auch der
Modal-Split und die OPNV-Anteile fiir die Verflechtungen zwischen den Bezirken ermit-
telt. Die entsprechenden Darstellungen finden sich im Anhang (siehe Karten 11.2.5-1,
[1.2.5-2 und 11.2.5-3). Ebenfalls im Anhang (Karte 11.2.5-4) wurden die Verkehrsverflech-
tungen mit geringen OPNV-Anteilen dargestellt. Daraus wird deutlich, dass die relativ ge-
ringe Marktausschépfung sich im Wesentlichen auf die Stadtrandbezirke und hier vorran-
gig auf die Tangentialbeziehungen erstreckt.

Ein weiterer Aspekt der Marktausschépfung wird durch Zusammenfassung der Verflech-
tungen nach Verflechtungsgruppen verdeutlicht, wobei nach Verflechtungen jeweils in-
nerhalb der westlichen und der &stlichen Bezirke (Altbezirke), zwischen diesen beiden
TeilrAumen sowie zwischen dem Umland und der Gesamtstadt differenziert wird. In der
Abb. 11.2.5-4 werden die einzelnen OPNV-Anteilswerte aufgezeigt. Die héchsten OPNV-
Anteile stellen sich fur die Verkehrsstrdbme zwischen éstlichem und westlichem Teilraum
ein, was moglicherweise auch mit der Zentrumsbezogenheit dieser Verkehrsstréme zu
tun hat.

Weiterhin erweist sich, dass bezogen auf den Gesamtraum in den westlichen Bezirken
der OPNV-Anteil signifikant héher ist als in den 8stlichen Bezirken. Die Ursachen kénnen
in siedlungsstrukturellen und zentrenbezogenen Voraussetzungen zu suchen sein, sind
aber mdéglicherweise auch an dem weniger starken Ausbau des Schnellbahn-Systems
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festzumachen. Hier durfte der Weiterbau der U5 vom Alexanderplatz zum Brandenburger
Tor zur Erhdhung des OPNV-Anteils beitragen.

60% 559%

Anteile des OV

innerhalb westl. zw. Ostl. und westl. innerhalb 6stl. Umlandverkehr
Stadtbezirke Stadtbezirken Stadtbezirke

Abb. 11.2.5-4: OPNV-Anteile am motorisierten Gesamtverkehr fiir einzelne Verflech-
tungsgruppen

Ein zusatzlicher Ansatz, Informationen Uber die Marktausschopfung und ihre Ursachen
zu erkunden, ergibt sich aus dem Vergleich der Fahrten im OPNV-Netz mit denen des
motorisierten Individualverkehrs (siehe Karte 11.2.5-5 im Anhang). Der Anteil der OPNV-
Belastung an der Gesamtbelastung aus OPNV und MIV bestétigt, dass der OPNV im er-
weiterten Innenstadtgebiet eine groRere Bedeutung hat, wahrend mit zunehmender Ent-
fernung vom Zentrumsbereich diese Bedeutung abnimmt, und zwar schlie8lich am Stadt-
rand bis auf einen Anteil von 10 bis 20%.

11.2.6 Auslastung

Die Auslastung wird durch das Verhaltnis der Angebotsdichte (Zahl der fahrplanméafigen
OPNV-Halte) zur aktuellen Inanspruchnahme (durchschnittliche Einsteiger pro Abfahrt)
definiert.

Zur Erarbeitung von weiteren Hinweisen auf nur schwach ausgelastete Angebote wurden
die Auswertungen zu Einsteigern im Stadtgebiet (wiederum im feinen 250-m-Raster) den
jeweils angebotenen Abfahrten gegenlbergestellt (Ein- und Aussteiger haben an den
Haltestellen tber den gesamten Tag betrachtet die gleichen Gro3enordnungen, so dass
die Einsteiger pro Abfahrten ein geeigneter Indikator sind). Die Basisdaten fur diese Be-
trachtung sind im Anhang in den Karten 11.2.6-1 und 11.2.6-2 wiedergegeben.

Die aus dieser Betrachtung abgeleitete Inanspruchnahme des Angebots ist in der Abb.
I1.2.6-1 dargestellt. Hier ist je Rasterfeld die relative Bedeutung der Nachfrage im Ver-
haltnis zu den angebotenen Abfahrten ausgewiesen.
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Abb. I1.2.6-1:  Inanspruchnahme der OPNV-Angebote durch Einsteiger je Rasterfeld im

werktdglichen Verkehr
(Relation aus Abfahrtendichte und Dichte der Inanspruchnahme)

In der Farbskala markiert rot die Quartiere, in denen entweder das Angebot gut ist (dich-
tes Fahrplanangebot) und die Inanspruchnahme im Verhéltnis dazu gering ist — oder wo
das Angebot gering ist und die Inanspruchnahme sehr gering. Umgekehrt besteht im
blauen Bereich ein giinstiges Verhéltnis von OPNV-Halten zu den Einsteigern. Eine groB-
flachige oder korridorartige Biindelung ,im roten Bereich“ weist auf schwach ausgelastete
Angebote hin. Hier besteht grundsétzlicher Uberpriifungsbedarf im Hinblick auf die wirt-
schaftliche Tragféahigkeit des Angebots: die in diesen Bereichen verlaufenden Linien wa-
ren auf moégliche/notwendige Angebotsreduzierungen zu untersuchen, soweit hierdurch
die Angebotsstandards nicht unterschritten werden. Rdume mit mangelhafter Inan-
spruchnahme des OPNV konzentrieren sich im Wesentlichen auf den Stadtrand und wei-
sen zum Teil eine radial ausgerichtete, zum Teil eine tangential verlaufende Streckung
der betroffenen Flachen aus.

Schwachstellenanalyse Zugangsstandards

Bewertungskriterien

Im Rahmen des Nahverkehrsplans Berlin sind zur Durchflihrung der Schwachstellen-
analyse insgesamt 13 Beurteilungskriterien ausgewahlt worden. Die drei im Folgenden
behandelten Kriterien umfassen mit ErschlieBungs-, Bedienungs- und Verbindungsquali-
tat die Zugangs- und Bedienungsstandards. Sie folgen einem quantitativen Ansatz und
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bestehen damit im Wesentlichen aus GrdBen, die vergleichsweise ,exakt” gemessen
werden kénnen.

Zur Beurteilung der einzelnen Kriterien werden Standards gesetzt, die als Ziel- bzw. Soll-
gréBen fungieren. Aufbauend auf den Standards des Nahverkehrsplans 2000/2001 —
2004 sind dies im wesentlichen die in den Eckpunkten zum Nahverkehrsplan vorgege-
benen Kriterien, die im Rahmen der Schwachstellenanalyse weiter operationalisiert wer-
den. Aus dem Vergleich der Ist-Situation mit den Standards ergeben sich dann die Quali-
tatseinstufungen.

ErschlieBungsqualitat

Die Haltestellen bilden den Ubergang zwischen Flachennutzung und OPNV-System und
sind der erste BerUhrungspunkt zwischen Fahrgast und Verkehrsunternehmen. Der Ein-
zugsbereich von Haltestellen ist vereinfacht als Kreis zu betrachten, dessen Radius die
zumutbare FuBwegentfernung angibt. Die Qualitat des Zugangs zum Nahverkehrssystem
ist mit dieser Entfernung messbar.

Die im Nahverkehrsplan 2000/2001 — 2004 definierte Zielvorstellung hinsichtlich der Er-
schlieBungsqualitat ist in der Abb. 11.3.2-1 dargestellt. Die Zielwerte sind nach der Nut-
zungs- und Siedlungsdichte einerseits sowie den angebotenen Produkten andererseits
differenziert. Bei hochwertigen OPNV-Angeboten (z. B. Schnellbahn) wird eine gréBere
Entfernung zur Haltestelle als zumutbar angesehen.

ErschlieBungsstandards des NVP 2000/2001 - 2004
Grenzwerte fiir die FuBwegentfernung zur Haltestelle [m]
Betriebszweig Siedluh:ghsedichte Siedrlll:i(:jr;il?chte
Eisenbahnregionalverkehr 600 1000
S-Bahn 600 1000
U-Bahn 400 600
Straenbahn 350 550
Bus 300 500

Abb. I1.3.2-1:  ErschlieBungsstandards im NVP 2000/2001 - 2004

Um die Ist-Situation basierend auf den vorgegebenen Standards der RaumerschlieBung
bewerten zu kénnen, wurden weitere Operationalisierungen vorgenommen:

e Die bislang nur qualitativ definierten Unterschiede in der Siedlungs- und Nutzungs-
dichte mussen fir eine Bewertung der Zumutbarkeit von Wegelédngen konkretisiert
werden. Als Beschreibung der Nutzungsdichte dient daher die Summe aus Einwoh-
nern und Beschaftigten je km2. Der Grenzwert zwischen Raumen hoher und niedri-
ger Siedlungs- und Nutzungsdichte wurde bei 7.000 Einwohnern und/oder Beschéaf-
tigten je km? festgelegt. Da wegen der (iblichen RaumgréBen von Verkehrszellen die
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MaBstébe nicht sachgerecht greifen, musste als Raumbezug eine mdglichst fein-
gliedrige Einteilung des Stadtgebiets genutzt werden. Es wurde daher ein raumli-
cher Ansatz von Rasterfeldern mit 250 m Kantenlange gewahlt. Die Rasterfelder mit
hoher und niedrigerer Nutzungsdichte wurden zudem entsprechend der Uberwie-
genden Zugehdrigkeit zu einer der beiden Flachenkategorien so arrondiert, dass
zusammenhangende Flachen entstanden.

e Es muss auch ein unterer Grenzwert der Besiedlungsdichte definiert werden, ab
dem ein ErschlieBungsanspruch besteht. Ansonsten kdnnten aus den Standards
auch Bedienungsanspriche flr Kleinstsiedlungen und Einzelhduser abgeleitet wer-
den. Vor diesem Hintergrund wurde einschrankend definiert, dass die Erschlie-
Bungsstandards nur fir zusammenhéngend bebaute Bereiche mit mindestens 200
Einwohnern/Beschéftigten Anwendung finden.

e Die Berechnung des ErschlieBungsgrades erfolgte dann auf Basis der Baublécke
(15.084 Blocke, davon enthalten 12.050 Einwohnerdaten). Jeder Haltestelle wurden
diejenigen Blocke zugeordnet, zu denen die Luftlinienentfernung — gemessen zwi-
schen Haltestelle und Zentroid — unterhalb der Standards liegt. Die Einwohner in
den erschlossenen Gebieten wurden aufsummiert.

e Bericksichtigt wurden nur Haltestellen, an denen ein Angebot entsprechend der
Bedienungsstandards fir den Tagesverkehr (siehe Kapitel 11.3.3) existiert.

Mit diesen zusétzlichen Operationalisierungen wurde die Schwachstellenanalyse der Er-
schlieBungsqualitat durchgefihrt. In einem ersten Schritt wurde die Kategorisierung der
Flachen in der Stadt Berlin nach hoher und niedriger Nutzungsdichte vorgenommen. Das
Ergebnis ist in der Abb. 11.3.2-2 wiedergegeben.

Rund ein Drittel der Stadtflache hat nach dieser Analyse eine hohe Nutzungsdichte. Die
Analyse der ErschlieBungsqualitat zeigt, dass jeder Verkehrstrager spezifische Erschlie-
Bungscharakteristika aufweist. Fir die Bahnen steigt der Umfang der erschlossenen
Einwohner nédherungsweise linear mit der zugemuteten FuBwegentfernung zur Haltestel-
le an. Fir den Bus tritt aufgrund des stadtweiten flachendeckenden Liniennetzes bereits
bei geringeren FuBwegentfernungen zu den Haltestellen (bis 300 m) eine hohe Erschlie-
Bungswirkung auf. Danach lassen die Zuwéachse in der ErschlieBungswirkung deutlich
nach.
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Nutzungsdichte IEW + B/ km?

I hoch >= 7000
3 niedrig| <7.000
EW: Einwohner

B: Beschéftigte

Abb. 11.3.2-2:  Einstufung der Stadtfldchen nach Nutzungsdichte

In der Abbildung 11.3.2-3 ist die ErschlieBungswirkung aufgetragen, die sich durch die
Uberlagerung der Wirkungen aller Verkehrsmittel einstellt. Danach kénnen bei 200 Meter
FuBwegentfernung bereits mehr als 50%, bei 300 Meter FuBwegentfernung mehr als
80%, bei 400 Meter FuBwegentfernung mehr als 90% und bei 500 Meter FuBwegentfer-
nung mehr als 95% aller Einwohner als erschlossen betrachtet werden.

Aus den vorliegenden Diagrammen lasst sich leicht erkennen, dass die Rahmenvorgabe
des NVP 2000/2001 — 2004 der grdBeren FuBwegentfernungen bei niedriger Siedlungs-
und Nutzungsdichte (550 bis 1.000 Meter) nahezu keinen Einfluss auf die Verbesserung
der aktuellen ErschlieBungsdichte im Berliner OPNV-Netzes hat. Vor diesem Hintergrund
ist ein auf kirzere Entfernung zur Haltestelle ausgelegter Grenzwert der Zumutbarkeit
vertretbar und sinnvoll. Die Festschreibung solch anspruchsvoller ErschlieBungsstan-
dards (siehe Kapitel 111.3.1) lasst sich durchaus mit dem Status quo vereinbaren.

Unabhangig hiervon sollte die Zumutbarkeit von FuBwegentfernungen nicht in Abhangig-
keit von der Art des zu erreichenden Betriebszweiges festgelegt werden. Eine rein an der
Beférderungsgeschwindigkeit von Verkehrstragern orientierte Bemessung der Zugangs-
kriterien widerspricht auch dem Ansatz einer systemibergreifenden Produktdifferenzie-
rung, wie er in Berlin mit Schnellverkehrs- und Metrolinien bereits praktiziert wird. Sie ist
zudem nur fir einen Teil der Nutzer akzeptabel. Ein langerer FuBweg ist fir gehschwa-
che OPNV-Nutzer nicht leichter zu bewdltigen, wenn das Ziel eine S-Bahn-Haltestelle
und keine Bushaltestelle ist. Angesichts der demographischen Entwicklung ist eine Zu-
nahme entfernungssensibler Nutzergruppen zu erwarten.
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Abb. 11.3.2-3:  Erschlossene Einwohner in Abhéngigkeit von der Haltestellenentfernung

Aufgrund der skizzierten Problematik wurden die Standards unter Nutzeraspekten neu
definiert. Dabei wurde bewusst auf eine Abhangigkeit der zumutbaren FuBwege zur Hal-
testelle von den zu erreichenden Verkehrsmitteln verzichtet. Ziel war eine Orientierung
an Belangen entfernungssensibler und auf kurze Wege angewiesener Nutzer. Die Nut-
zungsdichte als quantitatives Kriterium bericksichtigt zudem die mégliche Nachfrage und
damit auch Belange der Wirtschaftlichkeit. Die entsprechend neu definierten Erschlie-
Bungsstandards sind in der Abb. I1.3.2-4 wiedergegeben.

Zusétzlich wurde eine Differenzierung nach Qualitatsstufen eingefihrt. Die Qualitatsstufe
1 ist der gultige Zielwert, sofern Wirtschaftlichkeitserwagungen hierfiir Spielraum geben.
Die Qualitatsstufe 2 kann toleriert werden, wenn zuséatzliche Zwénge — etwa geographi-
scher, aber auch finanzieller Art — auftreten.
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Abb. 11.3.2-4: Uberarbeitete ErschlieBungsstandards im NVP 2006-2009

Die ErschlieBungsqualitadt wurde anhand der weiterentwickelten ErschlieBungsstandards
und auf Basis des seit Mai 2006 vorhandenen OPNV-Angebots (iberpriift: Bei Anwen-
dung der Qualitatsstufe 1 werden 87% der Einwohner direkt erschlossen, bei Anwendung
der Qualitatsstufe 2 sind 96,3% der Einwohner im akzeptierten Rahmen des Toleranzbe-
reichs an das Netz angebunden. Die erschlossenen Flachen und die hierdurch erschlos-
senen Anteile der Einwohner sind in der Abb. 11.3.2-5 dargestellt.

Die vorhandene ErschlieBung erflllt somit die gestellten Anforderungen. Das trifft trotz
des weiterentwickelten Ansatzes zu, nach dem die als zumutbar angesehenen FuBweg-
entfernungen einen Maximalwert von 500 m nicht Uberschreiten dirfen.

Rund 350 Siedlungsbereiche, die Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt sind, werden
(auch bei der Anwendung der Uberarbeiteten ErschlieBungsstandards) nicht ausreichend
erschlossen. Diese Schwachstellen betreffen insgesamt ca. 131.000 Einwohner, also ca.
3,5% der Gesamteinwohnerzahl. Sie sind den Karten 11.3.2-1 und 11.3.2-2 im Anhang zu
entnehmen. Die Ursache von zwei Dritteln der Schwachstellen sind zudem relativ gerin-
gen ZielwertUberschreitungen von weniger als 100 Metern.

Die Schwachstellen wurden im Einzelnen auf mégliche MaBnahmen zur Defizitbehebung
dberprift, wobei neben stadtebaulichen und naturrdumlichen Randbedingungen auch
das Mengenkriterium (Mindesteinwohnerzahl > 200) bertcksichtigt wurde.

Eine Behebung der Schwachstellen ist in den vielen Fallen nicht méglich oder aus wirt-
schaftlicher Sicht nicht vertretbar. Hierbei spielen gewollte oder durch natdrliche Hinder-
nisse bestimmte Abschottungen von Siedlungsbereichen eine Rolle, aber auch mangeln-
de infrastrukturelle Voraussetzungen. Als Beispiel fur einen solchen Fall ist im Anhang
ein ErschlieBungsbereich in Tegel abgebildet (siehe Karte 11.3.2-3). Hier ist der Zielkon-
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flikt zwischen der Erhaltung der ungestérten Uferbereiche am Tegeler See einerseits und
der Ausbildung einer erschlieBungseffizienten Verbindung fir Linienbusse andererseits
nicht auflésbar. Derartige Zielkonflikte treten bei den meisten Schwachstellen auf.

‘ 100% ——

B nicht erschlossen
0 Stufe 2
O Stufe 1

Abb. 11.3.2-5: Als gut erschlossen anzusehende Bereiche und Einwohner bei Anwen-
dung der weiterentwickelten Standards

Aus der systematischen Uberpriifung der einzelnen Schwachstellen geht letztlich hervor,
dass nur in wenigen Fallen wirtschaftlich vertretbare MaBnahmen zur Verbesserung der
ErschlieBung in Frage kommen. Diese Bereiche und mdégliche MaBnahmen sind in Kapi-
tel IV.7.1.4 erlautert.

Bedienungsqualitét

Neben der Notwendigkeit, die Wege von bzw. zur Haltestelle gering zu halten, ist die Att-
raktivitdt des Nahverkehrssystems eng gekoppelt an die schnelle Uberwindung der Dis-
tanzen zwischen den Haltestellen. Hierbei spielt die Haufigkeit der Bedienung eine wich-
tige Rolle. Der Fahrgast entscheidet unter anderem anhand der Bedienungshaufigkeit
durch den OPNV (iber die Wahl des Verkehrsmittels. Eine tiefe Marktdurchdringung sei-
tens des OPNV setzt eine relativ hohe Bedienungshaufigkeit (also eine geringe Fahr-
zeugfolgezeit) voraus, die das Gefiihl der stindigen Verfligbarkeit des OPNV vermittelt.

Selbstverstandlich kann die Bedienungshaufigkeit nicht an allen Tagen und zu allen Zei-
ten gleiche Standards erflllen. Die Bedienungssystematik muss nach Verkehrszeiten und
nach Produkten differenziert werden. In jedem Fall muss die Bedienungshaufigkeit einem
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merkbaren Grundraster der Vertaktung entsprechen. Zu unterscheiden sind zum einen
die verschiedenen Verkehrstage (Montag bis Freitag, Samstag, Sonntag/Feiertag) und
zum anderen die Tageszeiten. Hieraus ergibt sich fir die Analyse das Raster mit Zuord-
nung der Tagesart und der Tageszeiten zu den Kategorien der Verkehrszeiten entspre-
chend der Rahmenvorgaben (siehe Abb. 11.3.3-1).

Kategorie Montag - Freitag Samstag Sonntag

Schwachverkehrszeit (SVZ) 04:30 bis 06:00/06:30* 05:30 bis 10:00 07:00 bis 00:30
21:00 bis 00:30 18:00 bis 01:00

Nebenverkehrszeit (NVZ) 09:00 bis 14:00 10:00 bis 18:00

19:00 bis 21:00

Hauptverkehrszeit (HVZ) 06:00/06:30* bis 09:00
14:00 bis 19:00

* je nach Verkehrsaufkommen

Abb. 11.3.3-1: Kategorien der Verkehrszeiten je nach Tagesart und Tageszeit

Bei der Festlegung der Kategorien der Verkehrszeiten sind der Nachtverkehr und der
Sonntagsfrihverkehr ausgeklammert. Fir beide wurden eigenstandige Analysen betrie-
ben, deren wichtigste Ergebnisse im Kapitel 111.3.4 beschrieben sind. Im vorliegenden
Kapitel beschréankt sich die Schwachstellenanalyse auf den Tagesverkehr mit Unter-
scheidung nach HVZ, NVZ und SVZ.

Fir die definierten Verkehrszeiten sind Bedienungshaufigkeiten bzw. Vertaktungen als
Zielwerte gesetzt worden. Hierbei wurde gleichzeitig nach Verkehrsprodukten unter-
schieden. Die in der Abbildung 11.3.3-2 zusammengestellten Standards basieren auf den
im Eckpunktepapier des Senats definierten Mindeststandards. Somit kann im Vergleich
zwischen Soll und Ist bei Nichterfillung dieses Mindestanspruchs auf Defizite in der Be-
dienungshaufigkeit geschlossen werden. Die in den Mindeststandards ebenfalls definier-
ten héheren Werte sind bei entsprechender Nachfrage und Wirtschaftlichkeit gerechtfer-
tigt und notwendig. Sie entziehen sich aber der Bewertung eines aus Grinden der Da-
seinsvorsorge notigen Mindestangebots.

Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Abt. VII Seite 55



T Berlin

Nahverkehrsplan 2006 — 2009

Verkehrsmittel Verkehrszeit

HvVZ NVZ svz
S-Bahn 10 Minuten 20 Minuten 20 Minuten
U-Bahn 10 Minuten 10 Minuten 20 Minuten
Metrolinien (Bus/StraBenbahn) 10 Minuten 10 Minuten 20 Minuten
Bus/Stralenbahn 20 Minuten 20 Minuten 20 Minuten
Eisenbahnregionalverkehr 60 Minuten 120 Minuten 120 Minuten

Abb. 11.3.3-2: Zielwerte der Bedienungshéufigkeit und Mindestvertaktung

Aufgrund der je nach Verkehrsmittel unterschiedlichen Zielwerte erfolgt die Analyse der
Einhaltung der Zielwerte verkehrsmittelspezifisch. Entsprechend sind die angebotenen
Ist-Vertaktungen ermittelt und im Anhang in den Karten 11.3.3-1 bis 11.3.3-3 differenziert
nach den drei Verkehrszeiten HVZ, NVZ und SVZ dargestellt.

Die Strecken, auf denen die Mindesttakte nicht erreicht werden, sind flr alle Betriebs-
zweige in den Abbildungen 11.3.3-3 bis 11.3.3-5 nach Verkehrszeiten getrennt dargestellt.

Die Abbildungen zeigen, dass insgesamt die Zielwerte der Mindestvertaktung weitgehend
erflillt sind. Die vorhandenen Defizite erstrecken sich auf weniger als 5% aller im jeweils
betrachteten Zeitraum bedienten Strecken.
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Abb. 11.3.3-3:

Streckenabschnitte mit Unterschreitung der geforderten Mindestbe-

dienung wéhrend der Nachmittags-HVZ an Werktagen
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Abb. 11.3.3-4:  Streckenabschnitte mit Unterschreitung der geforderten Min-
destbedienung wéhrend der Nebenverkehrszeit an Werktagen
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Abb. I1.3.3-5:  Streckenabschnitte mit Unterschreitung der geforderten Min-
destbedienung wéhrend der Spéatverkehrszeit an Werktagen
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Eine Statistik der Strecken mit Defiziten und des Anteils der Defizitstrecken an der Sum-
me aller Strecken gibt die Abb. 11.3.3-6 wieder.

Langenanteil mit Defizit [%]

Betriebszweig HVZ NVZ 74
Eisenbahnregionalverkehr

S-Bahn 9

U-Bahn

Metrolinien (Bus/Straenbahn) 5 5

Bus/StraRenbahn 4 6 7
Gesamtnetz (zur jeweiligen Verkehrszeit) 4 5 4

Abb. I1.3.3-6:  Prozentualer Anteil der Strecken mit Defiziten der Bedienungsqualitét

Die Analyse der auftretenden Defizite zeigt, dass bei der S-Bahn in vielen Fallen techni-
sche Besonderheiten (z. B. eingleisige Abschnitte bei der S25 nach Hennigsdorf und S47
nach Spindlersfeld) der Grund fir das Defizit sind. Beim Bus- und StraBenbahn-Verkehr
zeigen sich Defizite vor allem auf Strecken in Stadtrandnéhe, insbesondere bei Linien,
die Uber die Stadtgrenze hinaus in das Umland fihren. In diesen auBeren Bereichen ist
das Verkehrsaufkommen teilweise deutlich geringer, so dass das Taktgeflige dort ange-
passt oder die Betriebszeiten eingeschrankt wurden. Auf einigen Strecken sind allerdings
auch unterschiedliche Standards und die Abstimmungsproblematik zwischen Berlin und
den Umlandaufgabentragern Ursache der Unterschreitung, vor allem im Bereich der zu-
sammenhangenden Siedlungsstrukturen. Zum Teil werden die Defizitausweisungen
schlieBlich dadurch verursacht, dass einige Metrolinien aufgrund der geringeren Nach-
frage am landwartigen Ende gefliigelt sind und damit die deutlich héheren Zielwerte nicht
eingehalten werden (z. B. Metrolinie M1 nach Rosenthal Nord und SchillerstraBBe).

Bei Berucksichtigung dieser Ursachen ergibt sich eine annahernd 100%-ige Erflllung der
geforderten Zielwerte. Das gesamte Bedienungsniveau kann damit als sehr gut einge-
stuft werden. Direkte Defizite und Ansatze fur Nachbesserungen sind nur in sehr wenigen
Bereichen erkennbar, so in Teilen des bereits erwahnten Stadt-Umland-Verkehrs.

Verbindungsqualitat

Standards der Verbindungsqualitat

Die fuBlaufige ErschlieBung und die aus der Bedienungshaufigkeit abgeleitete Verflig-
barkeit der Nahverkehrsmittel sind Elemente der Verbindung zwischen der eigentlichen
Quelle und dem endgdltigen Ziel einer Fahrt. Insoweit kommt dem Verbindungsstandard
zur Beurteilung der Qualitédt des gesamten Nahverkehrsangebots eine besondere Bedeu-
tung zu.
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Die Anforderungen zur Verbindungsqualitdt im Eckpunktepapier des Senats beziehen
sich auf die Definition der Zielwerte flr die Erreichbarkeit von Zentren und von Zielen be-
sonderer Bedeutung (points of interest, POIl). Zu letzteren zu rechnen sind auch die Ver-
kndpfungspunkte mit dem Fernverkehr, die aber aufgrund ihrer stadtweiten Bedeutung
anders zu betrachten sind (siehe Kapitel 11.3.4.4 und 11.3.4.5).

Die fir die Erreichbarkeit von Zentren aus den Siedlungsbereichen gesetzten Stan-
dards sind in der Tabelle der Abb. 11.3.4-1 zusammengestellt. Die Anforderungen sind
aufgrund der unterschiedlichen Funktionen nach Zentrumsbereich, Hauptzentren und be-
sonderen Stadtteilzentren differenziert.

Verbindungskategorie Maximal vertretbare Ge- Maximal vertretbare Zahl der Um-
samtreisezeit steigevorgange
Zentrumsbereich 60 Minuten 2
Hauptzentrum 40 Minuten 2
Stadtteilzentrum 40 Minuten 2
Maximal vertretbare Umsteigezeit an definierten Anschlusspunkten: 10 Minuten

Abb. I1.3.4-1:  Zielwerte der Verbindungsqualitdt zur Zentren-Erreichbarkeit

Die definierten Zielwerte beschreiben die maximal vertretbare Gesamtreisezeit von Haus-
tir zu Haustur und umfassen somit die Zu- und Abgangszeit, die eigentliche Fahrtzeit
sowie auch die Umsteigezeiten.

Da mit dem Umsteigen neben dem Zeitverlust oft Beschwerlichkeiten verbunden sind,
umfasst der Verbindungsstandard auch eine Definition der maximal vertretbaren Umstei-
gehéaufigkeit. Zusatzlich wird erwartet, dass die Umsteigezeiten an den als Anschluss-
punkt definierten VerknUpfungs-Haltestellen nicht gréBer als 10 Minuten sein sollen.

Quantitative Vorgaben fiir die Erreichbarkeit der Ziele besonderer Bedeutung (points
of interest — POI) wurden gesondert definiert — tber die Vorgaben der NVP-Eckpunkte in
Form von Zentren-Erreichbarkeiten nach Schwellenwerten in Minuten Fahrtzeit hinaus.
Es wurde ein erganzender Ansatz zur Definition entsprechender Zielwerte entwickelt, bei
dem auf die Ansatze der von der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswe-
sen (FGSV) erarbeiteten ,Richtlinie fur die integrierte Netzgestaltung® (RIN) zurtickgegrif-
fen wurde. Hier wird ein Zielwert aus dem Verhalinis der Reisezeiten unter rea-
len/messbaren und unter idealen Rahmenbedingungen abgeleitet.

Diese Relation stellt quasi ein MaB fir die Ausschépfung der theoretisch vorhandenen
Verbindungsqualitaten dar (bei idealer Routenflihrung im Netz, ohne Umsteigewiderstan-
de). Als akzeptabel kann ein Zustand eingestuft werden, bei dem die reale Reisezeit das
1,75-fache der idealen Reisezeit nicht Uberschreitet. Diese Faktoren sind aus einer Sta-
tistik Gber die Haufigkeit ihres Auftretens abgeleitet.

Die reale Reisezeit wird auf der Basis der vorhandenen Fahrplanangebote und der not-
wendigen FuBwegverbindungen ermittelt. Hierbei werden als Quellen ca. 5 000 Sied-
lungsbereiche herangezogen, die durch Aggregation der Baublécke erzeugt wurden. Zur
Errechnung der idealen Reisezeit werden Direktverbindungen im Nahverkehrssystem
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sowie eine quasi standige Verflgbarkeit der Angebote (2 Minuten Wartezeit vor der Ab-
fahrt) unterstellt. Zudem wird zur Uberwindung der notwendigen FuBwege bis zur Halte-
stelle eine Ubliche FuBweggeschwindigkeit angesetzt. Die einzelnen Elemente der Be-
rechnung sind in der Abb. 11.3.4-2 zusammengestellt.

Elemente der Reisezeitberechnung

Reisezeitkomponente Ansatze

Reale Reisezeit Ideale Reisezeit
FuBweg von/zur Haltestelle 1 m/sec = 3,6 km/h
Wartezeit vor der Abfahrt 2 -7 min (je nach Takt) pauschal 2 min
Fahrzeit It. Fahrplan
FuBweg beim Umsteigen It. Info-System
Wartezeit beim Umsteigen It. Fahrplan

Zielwerte auf Basis der Reisezeitrelationen

t
—real < 2 vertretbare Verbindungsqualitat

tideal

t
—real < 1,75  gute Verbindungsqualitat
tideal

Abb. 11.3.4-2: Reisezeitelemente und Reisezeitrelationen zur Bestimmung der Zielwer-
te der Erreichbarkeit von Punkten besonderer Bedeutung

Fir die Erreichbarkeit der Flughafen und Fernbahnhofe mussten die Zielwerte eben-
falls neu bestimmt werden. Da es sich hierbei jeweils um Teile einer langeren Wegekette
handelt, wurden fur diesen Fall — wie auch fir die Zentrumserreichbarkeit — absolute
GroBen als Zielwerte eingeflihrt:

Verbindungsfahrzeiten zwischen den Wohnbereichen und den Fernverkehrsver-
knUpfungspunkten werden als vertretbar eingestuft, wenn sie unter 40 Minuten liegen. Er-
reichbarkeiten von weniger als 20 Minuten gelten als hervorragend.

11.3.4.2 Erreichbarkeit der Zentren

Die Analyse der Verbindungsqualitdten zwischen Siedlungsbereichen einerseits und dem
Zentrumsgeflge der Stadt Berlin andererseits wurde entsprechend der definierten Stan-
dards (siehe Kapitel 11.3.4.1) fUr die drei Zentrumsarten (Zentrumsbereich, Hauptzentren,
Stadtteilzentren) differenziert durchgefihrt.

Die Ubersicht des Zentrengefiiges und damit auch die Lage der einzelnen Zentren wird
im Kapitel 11.2.1 behandelt sowie mit den entsprechenden Standorten in der Abb. 11.2.1-2
wiedergegeben.
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Die fur die Zentrumsbereiche untersuchten Verbindungen sind in der Abb. 11.3.4-3 dar-
gestellt. Es handelt sich hierbei um die jeweils bestmdgliche Verbindung zwischen den
Siedlungsbereichen und einem der beiden Zentrumsbereiche.

Zentrumsbereiche
* Zoologischer Garten
und Alexanderplatz

nachster erreichbarer
Zentrumsbereich

© Hauptzentrum
[ J

O Besondere
Stadtteilzentren
o O ® © Staditeilzentren
oo\ s ) °
< ®
* .
{ ]
e *o o0
® O
@)
O ° 5 O
® O

Abb. 11.3.4-3: Relevante Verbindungen zu den Zentrumsbereichen

Die Ergebnisse der Uberpriifung hinsichtlich der Erfillung der gesetzten Zielwerte sind
nachfolgend dargestellt. In Abbildung 11.3.4-4 sind die Verbindungen ausgewiesen, flr
deren Uberwindung eine Reisezeit von mehr als 60 Minuten erforderlich ist. Abbildung
11.3.4-5 zeigt die Verbindungen, bei denen im Laufe des Reiseweges mehr als zweimal
umgestiegen werden muss.

Das Ergebnis der Erreichbarkeitsanalyse der Zentrumsbereiche weist nach, dass von
den ca. 5.000 untersuchten Verbindungen zu allen Siedlungsbereichen stadtweit weniger
als 100 die gesetzten Zielwerte nicht erreichen. Das entspricht einem Defizitanteil von ca.
2%. Dieser geringe Anteil an defizitdren Verbindungen macht deutlich, dass die Verbin-
dungsqualitat insgesamt als sehr gut eingestuft werden muss. Dartber hinaus wird bei
einer vertiefenden Betrachtung deutlich, dass Defizite letztlich nur bei Verbindungen zwi-
schen extremen Stadtrandlagen und den Zentrumsbereichen auftreten. Weiterhin ist er-
kennbar, dass es sich durchweg um Verbindungen handelt, die relativ schwach besiedel-
te R&ume mit den Zentrumsbereichen verknipfen.
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Alexanderplatz

Abb. I1.3.4-4: Verbindungen zu den Zentrumsbereichen mit einem Reisezeitbedarf
von mehr als 60 Minuten
Alexanderplatz
Zentrumsbereich Zoo
Abb. I1.3.4-5: Verbindungen zu den Zentrumsbereichen mit mehr als zweimaligen

Umsteigevorgédngen
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Anhand dieser Analyse wird deutlich, dass absolut gesetzte Standards nur bis zu einem
bestimmten Entfernungsbereich sinnvoll sind. Dartiber hinaus entstinden ,Defizite“ nicht
mehr aufgrund des OPNV-Angebots, sondern ausschlieBlich durch die Entfernung.

Ein genereller Bedarf zur Behebung der hier ausgewiesenen Defizite ist bei der vorhan-
denen Ausgangslage und dem vorliegenden Analyseergebnis nicht erkennbar.

Bei der Analyse der Verbindungsqualitaten bezogen auf die Hauptzentren werden die in
der Abbildung 11.3.4-6 aufgezeigten Verbindungen untersucht. Diese stellen jeweils die
glnstigste Verbindung zwischen den rund 5.000 Raumeinheiten und den entsprechen-
den Hauptzentren dar. Bei dieser Betrachtung werden die héherrangigen Zentrumsberei-
che auch mit als Hauptzentrum angesehen.

Das Ergebnis der Erreichbarkeitsanalyse ist in der Abbildung 11.3.4-7 aufgetragen. Hier
sind die Verbindungen dargestellt, fiir deren Uberwindung eine Reisezeit von mehr als
40 Minuten erforderlich ist. Defizite hinsichtlich der Umsteigehaufigkeit konnten bei dieser
Fragestellung nicht festgestellt werden.

Rund 150 der ca. 5.000 untersuchten Verbindungen weisen bei Ansatz der beschriebe-
nen Zielwerte Schwachstellen auf, was einem Anteil von etwa 3% entspricht. Gleichzeitig
wird deutlich, dass die defizitdren Verbindungen sich nahezu ausschlieBlich auf Stadt-
randlagen mit relativ dinner Besiedlung beziehen. Somit kann das stadtweite Gesamter-
gebnis als gut bis sehr gut eingestuft werden, auch wenn nicht in jedem Einzelfall die
Zielwerte erfillt sind. Vielfach stehen auch besondere naturrdumliche und erschlieBungs-
technische Gegebenheiten einer Lésung entgegen.

/ Zentrumsbereiche
= Yoy / * Zoologischer Garten
/ ; J/ R und Alexanderplatz

néchstes erreichbares

Hauptzentrum

© Hauptzentrum

Abb. 11.3.4-6: Relevante Verbindungen zu den Hauptzentren in Berlin
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Abb. 11.3.4-7:

Verbindungen zu den Hauptzentren mit einem Reisezeitbedarf von
mehr als 40 Minuten
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N [/ * Zoologischer Garten
v und Alexanderplatz

néchstes erreichbares
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@ Hauptzentrum

° besondere
Stadtteilzentren

Abb. II.3.4-8:

Relevante Verbindungen zu den besonderen Stadftteilzentren (ein-
schlieBlich der héherrangigen Zentren)
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11.3.4.3

In einer dritten Stufe wurde die Erreichbarkeit der besonderen Stadtteilzentren anhand
der in der Abbildung 11.3.4-8 ausgewiesenen Verbindungen analysiert. Bei dieser Be-
trachtung wurden die héherrangigen Zentren mit einbezogen. Es ergaben sich keine
nennenswerten Schwachpunkte.

Erreichbarkeit von Zielen besonderer Bedeutung

In die Erreichbarkeitsanalysen wurden 6ffentliche Einrichtungen und Institutionen, die die
Berliner Einwohner haufig oder gelegentlich aufsuchen missen, als Ziele von besonderer
Bedeutung (points of interest — POI) einbezogen:

e 286 Weiterflhrende Schulen;

e 223 Berufsbildende und sonstige Schulen (ohne Grundschulen);
e 45 Blrgeramter;

e 12 GroBkliniken;

e 63 sonstige Kliniken;

e 37 Hochschulen;

e 272 Seniorenheime.

Diese Einrichtungen sind in der Abbildung 11.2.1-3 dargestellt. In der Summe sind damit
938 Ziele von besonderer Bedeutung hinsichtlich ihrer Erreichbarkeit durch die Bevolke-
rung untersucht worden.

Far alle Einrichtungen sind die Verbindungsqualitdten im Stadtgebiet spezifisch unter-
sucht worden. Hierbei wurden die jeweils relevanten Verbindungen zu den Einrichtungen
daraufhin untersucht, welche Reisezeiten jeweils unter realen und idealen Rahmenbe-
dingungen zur Uberwindung der Distanzen notwendig sind und ob die Relation aus Real-
und Idealreisezeit unterhalb der gesetzten Zielwerte von 2 (fiir vertretbare Qualitat) bzw.
1,75 (fur gute Qualitat) liegt. Die hierbei erkannten defizitdren Verbindungen sind in den
entsprechenden Karten des Anhangs fir die einzelnen oben genannten Gruppen darge-
stellt (siehe Karten 11.3.4-1 bis 11.3.4-7).

Insgesamt wurden etwa 35.000 Verbindungen hinsichtlich der Erflllung der Zielwerte un-
tersucht. Bei ca. 600 Verbindungen, also ca. 1,7% fanden sich aufgrund der relativ un-
glnstigen Relationen zwischen realer und idealer Verbindungszeit Schwachstellen. Etwa
98% aller Verbindungen konnten dagegen gute Angebotsqualitaten attestiert werden.

Die Aufteilung der als defizitar eingestuften Verbindungen nach den insgesamt sieben
untersuchten Kategorien der Ziele besonderer Bedeutung gibt die Statistik in der Abbil-
dung 11.3.4-9 wieder. Hier ist jeweils die Anzahl der guten und sehr guten sowie der nicht
akzeptablen Verbindungen dargestellt.

Im Vergleich zu den anderen POI ist die Erreichbarkeit der GroBkliniken aufgrund ihrer
oft peripheren Standorte zwar gesichert, aber mit Umsteigen verbunden. Ahnlich wie
auch bei Hochschulen kénnen aufgrund der Spezialisierung der Kliniken nicht per se mit
Schulen oder Birgeramtern vergleichbare Anforderungen der Verbindungsqualitat ge-
stellt werden.
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Abb. 11.3.4-9: Anteile der defizitdren Verbindungen zu den verschiedenen Einrichtun-
gen besonderer Bedeutung (POI)

Erreichbarkeit der Fernbahnhéfe im Jahr 2006

FOr die Verflechtung zwischen Berlin einerseits sowie den stadtischen und landlichen
Regionen innerhalb von Deutschland andererseits spielen die Fernbahnhéfe in Berlin ei-
ne groBe Rolle. Von hier aus kénnen nahezu alle Metropolregionen und sonstige Ver-
dichtungsrdume Deutschlands und der Nachbarlander auf direktem Wege mit Fernver-
kehrsziigen erreicht werden. Zum Analyse-Zeitpunkt 2006 werden in Berlin finf Fern-
bahnhéfe mit differenzierten Reiseangeboten betrieben:

e Hauptbahnhof,

e (Ostbahnhof,

e Spandau,

e Sldkreuz,

e Gesundbrunnen.

Die Bedeutung des neuen Hauptbahnhofes ergibt sich aus seiner Verknipfungsfunktion
zwischen den Zlgen der Stadtbahn und der neuen Nord-Stid-Verbindung. Daneben gibt
es einzelne Fernverkehrszlige im Tagesverkehr sowie Nachtzlige an weiteren Bahnhdéfen
im Berliner Stadtgebiet, in Lichtenberg, Zoologischer Garten oder Wannsee.

Fir die relevanten Fernbahnhéfe ist die Erreichbarkeit mit dem OPNV untersucht wor-
den. Die Einzelergebnisse der Verbindungsanalyse fur die Bahnhéfe sind im Anhang
ausgewiesen (siehe Karten 11.3.4-8 bis 11.3.4-12).

Die Auswertung der Erreichbarkeitsanalyse fur die einzelnen Bahnhofe ist in der Tabelle
der Abbildung 11.3.4-10 zusammengestellt. Neben dem neuen Hauptbahnhof haben die
Bahnhofe Gesundbrunnen, Sidkreuz und Zoologischer Garten die besten Erreichbar-
keitsquoten. Aufgrund ihrer Stadtrandlage sind die Erreichbarkeitsquoten der Bahnhéfe
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Spandau und Wannsee naturgemaf deutlich geringer (ca. 30% der Einwohner innerhalb
von 40 Minuten).

Fernzugpaare (Fahrplan Erreichbare Einwohner 2006 [Mio.]
Fernbahnhof 2006: 174 Zugpaare) Zielwert (< 40 Minuten) erreicht Zielwert nicht
absolut in % der davon sehr gut erreicht

Ziige (<20 Minuten) (> 40 Minuten)
Hauptbahnhof 165 95% 2,48 0,48 0,85
Gesundbrunnen 20 1% 2,40 0,59 0,93
Sudkreuz 50 29% 2,38 0,61 0,95
Zoologischer Garten 9 5% 2,33 0,61 0,99
Ostbahnhof 102 59% 2,33 0,38 1,00
Lichtenberg 5 3% 2,04 0,40 1,28
Spandau 101 58% 1,06 0,23 2,27
Wannsee 7 4% 0,98 0,05 2,35

Abb. I1.3.4-10: An Fernbahnhéfe angeschlossene Einwohner differenziert nach OPNV-
Reisezeiten (Stand 2006)

Bei einer Uberlagerung der Erreichbarkeitswirkungen aller Bahnhéfe ergibt sich, dass ca.
85% der Einwohner mindestens einen der vorgehaltenen Fernbahnhéfe in einer Reise-
zeit unterhalb des Zielwertes von 40 Minuten erreichen kénnen.

Dabei muss allerdings beachtet werden, dass die an Berlin mit Fernziigen angebunde-
nen Regionen und Ziele nicht von allen Berliner Fernbahnhéfen gleichermaBen erreich-
bar sind. Insofern ist bei der Analyse der Bahnhofserreichbarkeit mit dem OPNV das ei-
gentliche Fernverkehrsziel entscheidend.

Ziele, die im Norden und Nordosten von Berlin liegen (Richtung Stralsund und Stettin)
werden vorrangig von den Bahnhéfen Hauptbahnhof, Stdkreuz und Gesundbrunnen an-
gefahren. Ziele 6stlich von Berlin (Richtung Frankfurt (Oder) und weiter nach Polen) wer-
den von Zigen ab Hauptbahnhof und Ostbahnhof bedient. Richtung Dresden und Leipzig
fahren die Zilge in der Regel von den Bahnhéfen Hauptbahnhof, Spandau, Studkreuz und
Gesundbrunnen ab. Die im Westen liegenden Ziele (Richtung Hannover, Ruhrgebiet,
Rhein-Main-Gebiet) werden in der Regel von den Bahnhéfen Hauptbahnhof, Ostbahnhof
und Spandau aus angefahren. Die Regionen im Nordwesten von Berlin (Richtung Ham-
burg) sind Uber die Bahnhéfe Hauptbahnhof, Siidkreuz und Spandau zu erreichen. Die
Bahnhoéfe Zoologischer Garten, Lichtenberg und Wannsee werden nur von wenigen
Fernzigen bedient.

Es wurde daher zusétzlich analysiert, wie viele Einwohner jeweils mindestens einen der
Bahnhofe, von denen aus die oben skizzierten Zielgebiete erreichbar sind, in der definier-
ten Sollzeit mit dem OPNV erreichen kénnen. Die Ergebnisse dieser Verbindungsanalyse
bezogen auf die angeschlossenen Flachen/Rasterfelder sind den Karten 11.3.4-13 bis
[1.3.4-17 im Anhang zu entnehmen. Die Zahl der Einwohner, die damit in maximal
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40 Minuten OPNV-Reisezeit die relevanten Abfahrts-Fernbahnhofe erreichen kann, ist in
der nachfolgenden Tabelle ausgewiesen.

Fernbahnhofe Erreichbare Einwohner 2006 [Mio.]
Zielwert (<= 40 min) erreicht Zielwert nicht
davon sehr gut (< erreicht
20 min) (> 40 min)
Fahrtrichtung: Hamburg bzw. Dresden/Leipzig
Uberlagerung Hbf + Siidkreuz + Spandau* 2,89 1.23 044
Fahrtrichtung: Hannover/Braunschweig
Uberlagerung Hbf + Ostbahnhof. + Spandau 2.9 095 038
Fahrtrichtung: Stralsund
Uberlagerung Hbf + Siidkreuz + Gesundbrunnen 293 1,28 040
Fahrtrichtung: Frankfurt (Oder)
Uberlagerung Hbf + Ostbahnhof. 2,83 0.73 049

* Zuge in Richtung Dresden/Leipzig teilweise von Gesundbrunnen, nicht von Spandau

Abb. I1.3.4-11: An Fernbahnhéfen mit gleicher Zielrichtung angeschlossene Anzahl Ein-
wohner differenziert nach OPNV-Reisezeiten (Stand 2006)

Aus den Analysen geht hervor, dass jeweils ca. 3 Mio. (also ca. 90%) der Einwohner von
Berlin einen der Fernbahnhéfe, die zu einem Richtungsbundel gehéren, erreichen kdn-
nen. Dieser Wert gilt fur alle Richtungen gleichermaBen, so dass mit dem ab 2006 ange-
botenen Fahrplan eine gute Anbindung an den Eisenbahn-Fernverkehr gegeben ist.

Erreichbarkeit der Flughéfen

Zum Analyse-Zeitpunkt 2006 werden in Berlin die Flugh&fen Tegel, Schénefeld und
Tempelhof betrieben, wobei der Betrieb auf dem zentral gelegenen Flughafen Tempelhof
nach der Genehmigung zum Ausbau von Schénefeld voraussichtlich bereits wahrend des
Gultigkeitszeitraums des NVP eingestellt werden soll.

In Einzelanalysen sind die Verbindungen zwischen den Wohnbereichen und den einzel-
nen Flughafen GOberprift worden. Hierbei sind die Fahrzeiten mit 6ffentlichen Nahver-
kehrsmitteln unter den gegenwartigen realen Angebotsbedingungen ermittelt worden. Die
Ergebnisse sind in Isochronen-Darstellungen fur die einzelnen Flugh&afen im Anhang
ausgewiesen (siehe Karten 11.3.4-18 bis 11.3.4-20). Die Karten zeigen, dass jeweils nur
ein kleinerer Teil der Siedlungsbereiche mit dem jeweiligen Flughafen in OPNV-
Reisezeiten von weniger als 40 min verknUpft ist.

Aus der statistischen Auswertung (sieche Abb. 11.3.4-12) geht hervor, dass im OPNV-
Angebotskonzept des Jahres 2006 ca. 2,5 Mio. Einwohner mindestens einen der vorhan-
denen Flughéfen in einer Reisezeit unterhalb des Zielwertes von 40 Minuten erreichen
kdénnen.
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Flughafen Reisendenzahlen Erreichbare Einwohner 2006 [Mio.]
(Stand 2005, in Mio.)
Zielwert (<= 40 min) erreicht Zielwert nicht erreicht
davon sehr gut (< 20 min) (> 40 min)

Tegel 11,53 1,36 0,11 1,96
Tempelhof 0,55 2,22 0,37 1,11
Schénefeld 5,08 0,65 0,06 2,67
Alle Flughafen 17,15 2,53 0,54 0,79

Abb. I1.3.4-12: An Flughdfen angeschlossene Einwohner differenziert nach OPNV-
Reisezeiten (Stand 2006)

Mit der Realisierung des Nord-Sid-Tunnels und den entsprechenden Linienanpassungen
ergaben sich insbesondere fir die Erreichbarkeit des Flughafens Tegel Verbesserungen.
Waren im Jahr 2005 nur ca. 0,5 Mio. Einwohner in der Lage, den Flughafen Tegel in Rei-
sezeiten unterhalb des Zielwertes von 40 Minuten zu erreichen, so kénnen ihn seit dem
Jahr 2006 ca. 1,4 Mio. Einwohner in gunstigen Reisezeiten erreichen, was eine Verbes-
serung um ca. 170% bedeutet. Die Verbesserungsmargen fur die Flughafen Tempelhof
und Schénefeld haben nicht in diesem MaB zugenommen, betragen aber immer noch ca.
20%.

1.3.4.6 Fahrgeschwindigkeiten und OPNV-Beschleunigung

Neben der Bedienungshaufigkeit und den Umsteigezeiten ist die Fahrgeschwindigkeit ein
wesentliches Element der Verbindungsqualitat, so dass ihre Uberpriifung ein notwendi-
ger Teil der Analyse des gegenwartigen OPNV ist. Die durchschnittlichen Beférderungs-
geschwindigkeiten im Berliner OPNV auf Basis des Fahrplaninformationssystems sind in
der Abbildung 11.3.4-13 gegeniibergestellt.

Die Beférderungsgeschwindigkeiten verdeutlichen die Leistungsvorteile des S- und U-
Bahn-Verkehrs gegenliber Bus und StraBenbahn, wobei die S-Bahn erwartungsgeman
die héchste Beférderungsgeschwindigkeit hat.

AuBer der Beférderungsgeschwindigkeit wurden die Streckengeschwindigkeiten zwi-
schen den Haltestellen ermittelt. Dabei wurden die Fahrplandaten der BVG zugrunde ge-
legt. Haltestellenaufenthaltszeiten, soweit diese aus dem Fahrplan ableitbar sind, wurden
herausgerechnet. Die Ergebnisse sind aufgrund der Minutentaktung der Fahrplandaten
im Nahbereich nur begrenzt aussagefahig, geben aber dennoch einen guten Uberblick.
Sie sind im Anhang in den Karten 11.3.4-21 bis 11.3.4-23 fur Bus und StraBenbahn, U-
Bahn sowie S-Bahn ausgewiesen.
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Abb. 11.3.4-13: Mittlere Strecken- und Beférderungsgeschwindigkeit je Verkehrsmittel
(Quelle: Modellierung nach Daten aus dem Fahrplaninformationssystem)

Bei S- und U-Bahn sind auf einigen Teilstrecken deutliche Unterschreitungen der mittle-
ren Streckengeschwindigkeiten festzustellen. Dies ist in erster Linie in den Trassierungs-
parametern begrindet.

Es wurde neben der Analyse der Streckengeschwindigkeiten auch eine linienweise Be-
trachtung der Fahrgeschwindigkeit vorgenommen. Sie bewegt sich bei den StraBenbahn-
linien zwischen 16 und 22 km/h, beim Bus zwischen 15 und 30 km/h sowie beim Ex-
pressbus zwischen 20 und 25 km/h.

Die langsamen Linien sind in der Regel Innenstadtlinien und die schnellen Linien Vorort-
linien. Dies ist einerseits durch die Stadtstruktur begriindet, zeigt aber andererseits auch
einen besonderen Handlungsbedarf auf, da zu den langsamen Linien viele stark belaste-
te Linien z&hlen und eine Beschleunigung damit einen hohen Nutzen bringen wurde.

Im Bus- und StraBenbahn-Netz sind in der detaillierten Betrachtung relativ viele Stre-
ckenabschnitte mit Durchschnittsgeschwindigkeiten unter 10 km/h festzustellen. Dies re-
sultiert aus der Streckenflhrung in teilweise hoch verdichteten Stadtrdumen, aus gerin-
gen Haltestellenabstanden und aus Behinderungen des Verkehrsablaufs durch den Ubri-
gen StraBenverkehr.

Umsetzungsstand des laufenden OPNV-Beschleunigungsprogramms

Im Oberflachennetz wurden BeschleunigungsmaBnahmen durch Beeinflussung von
Lichtsignalanlagen (LSA), Busspuren und den Umbau von Haltestellen durchgefthrt. Mit
den bisherigen Beschleunigungsprogrammen konnten bereits erhebliche Verbesserun-
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gen bei den Geschwindigkeiten von StraBenbahn und Bus erzielt werden. Die Beférde-
rungsgeschwindigkeit der StraBenbahn konnte auf den beschleunigten Strecken um 12%
erhdéht werden. Beim Bus wurde auf den beschleunigten Linien bislang eine Steigerung
der Beférderungsgeschwindigkeit um 6% erzielt. Mit der Fortsetzung des Beschleuni-
gungsprogramms bis 2009 ist eine Anhebung der Beférderungsgeschwindigkeit auf den
Omnibuslinien um weitere 3 bis 5% beabsichtigt.

Die Beschleunigung an LSA unterliegt einem kontinuierlichen Monitoring. Wenn nétig, so
etwa nach dem Auslaufen von baubedingten Schaltungen, werden die LSA-Steuerungen
nachjustiert.

Der Abbildung 11.3.4-14 kénnen die bereits beschleunigten Linien enthommen werden.

Beschleunigung an Lichtsignal-Anlagen

Metrobuslinie < 60% beschleunigt

Buslinie > 60% beschleunigt

StraBenbahnnetz (insg. 92% beschleunigt)

Abb. 11.3.4-14: Beschleunigte Bus- und StraBenbahnlinien

StraBenbahnbeschleunigung

Bei der StraBenbahn sind mit Ausnahme der Anlagen auf der StraBenbahnachse Tor-
straBe und einiger Anlagen von untergeordneter verkehrlicher Bedeutung seit 1997 alle
LSA mit einer OPNV-Beeinflussung ausgestattet worden. Die veranschlagten Kosten von
41,4 Mio. € wurden mit 33,6 Mio. € um 19% unterschritten. Die erreichten betrieblichen
Einsparung der BVG bei der StraBenbahn konnten konnte mit 3,25 Mio. € pro Jahr um
7,5% Ubertroffen werden.

Die Beférderungsgeschwindigkeit wurde auf den betroffenen Abschnitten von 17,4 km/h
auf 19,5 km/h erhéht, sie liegt damit um 12% hoéher als vor Beginn der Beschleunigung.
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Nicht bericksichtigt in dieser Rechnung sind die Zeitgewinne flr die Fahrgéste und
Mehreinnahmen durch Fahrgastgewinne auf den beschleunigten Linien.

Betrachtet man die einzelnen Linien (Stand 2005), liegen die durchschnittlichen Fahrge-
schwindigkeiten bei der StraBenbahn heute zwischen 16 und 22 km/h, wobei die lang-
samste Linie die M10 mit 15,9 km/h ist. Weitere langsame Linien (unter 17 km/h) sind die
M1, M2 und 12.

Busbeschleunigung

Mit dem Stand vom 31.12.2005 sind im Busnetz sind seit 1998 502 LSA mit einer OPNV-
Beeinflussung ausgeristet worden. Allerdings wurde auf den betroffenen Linien jeweils
nur ein Teil der LSA in das Programm aufgenommen,. Auf die beschleunigten Linien be-
zogen betragt die Umsetzungsquote daher bislang 63%.

Durch die Buspriorisierung hat sich die Beférderungsgeschwindigkeit allein auf den be-
troffenen und nach der Netzreform des Jahrs 2004 noch vergleichbaren Linien von 17,75
auf 18,85 km/h erhéht. Von den bislang aufgewendeten Gesamtkosten in H6he von 21,3
Mio. € fur die Modernisierung und Buspriorisierung von LSA wurden 15,8 Mio. € von der
BVG aufgebracht. Die jahrlichen betrieblichen Einsparungen der BVG lagen 2005 bei
3,74 Mio. €. Nicht berucksichtigt sind in dieser Rechnung die Zeitgewinne fir die Fahr-
gaste und Mehreinnahmen durch Fahrgastgewinne auf den beschleunigten Linien.

Trotz unvollstandiger Umsetzung ist das Nutzen-Kosten-Verhaltnis hervorragend. In der
Fortfiihrung und Optimierung der Beschleunigung kénnte das Nutzen-Kosten-Verhéltnis
bei geringen Kosten noch wesentlich verbessert werden.

Den Zwischenstand der Beschleunigung im Busbereich zeigt die folgende Tabelle (Linien
nach Netzstand Mai 2006):

Linie bzw. MaB- | Anzahl LSA Verbleibende | Erreichter Reisegeschwindig- | Programmprio-
nahmenbereich | 2005 fertig LSA Stand in %* keit 2005 ritat

M27 15 20 43% 16,2 km/h M2

M29 48 17 74% 15,2 km/h M2

M41 25 8 76% 16,3 km/h M1

M44 21 21 100% 19,5 km/h Abgeschlossen
M48 45 18 71% 16,5 km/h E1

M49 31 21 60% 20,3 km/h E1

X34 29 27 52% 25,7 km/h E1

X49 15 16 48% 25,0 km/h E1

Xb4 28 8 78% 20,4 km/h E1

X69 26 5 84% 22,8 km/h E1

100 16 14 53% 16,0 km/h E1

101 19 31 38% 17,4 km/h E1

108 10 8 56% 22,3 km/h E1

109 15 16 48% 18,3 km/h E1

133 8 18 31% 21,4 km/h E1
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Linie bzw. MaB- | Anzahl LSA Verbleibende | Erreichter Reisegeschwindig- | Programmprio-
nahmenbereich | 2005 fertig LSA Stand in %* keit 2005 ritat

150 13 7 65% 20,5 km/h E1
158 12 4 75% 21,6 km/h E1
154 (190) 23 13 64% 21,3 km/h E1
156 12 5 1% 17,2 km/h E1
164 20 4 83% 18,6 km/h E1
167 (M11) 10 5 67% 17,5 km/h E1
186 27 14 66% 18,4 km/h E1
187 31 34 48% 17,8 km/h E1
192 5 3 63% 20,5 km/h E1
194 26 5 84% 16,6 km/h E1
195 1 2 85% 20,0 km/h E1
197 1 9 55% 15,9 km/h E1
200 23 9 72% 15,9 km/h E1
240 23 16 59% 18,4 km/h E1
255 27 3 90% 17,2 km/h E1
260 1 1 92% 21,8 km/h E1
265 (248) 16 15 52% 20,0 km/h E1
309 9 4 69% 15,4 km/h E1

* der Zielzustand muss nicht 100% sein, da z. B. reine Anforderungsanlagen fiir Schiler nicht mit umgebaut werden.

Abb. 11.3.4-15: Stand der Busbeschleunigung zum 31.12.2005

Aus den folgenden Kennziffern wird deutlich, dass die Reisegeschwindigkeiten vor allem
bei den Innenstadtlinien noch verbesserungswirdig sind. Bei der linienweisen Betrach-
tung liegen die durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeiten beim Bus heute zwischen 15
und 30 km/h, die langsamste Linie ist die 140 mit 13,9 km/h.

Die langsamste Linie beim Expressbus ist der TXL mit 19,7 km/h. Langsame Linien (un-
ter 17 km/h) sind: M27, M29, M41, M48, 100, 104, 147, 194, 245, 247, 249, 250, 282,
309, 327, 342, 343, 344, 347 und 351. Schnelle Linien (Gber 22 km/h) sind: 107, 108,
128, 135, 160, 163, 168, 193, 218, 251, 259, 263, 324, 369, 398 und 399.

Im Busnetz sind Busspuren mit einer Lange von 102,3 km eingerichtet, Neueinrichtungen
sind nur punktuell geplant. Busspuren werden nur dort angeordnet, wo andere MaBnah-
men nicht méglich sind. Der GroBteil der Busspuren ist entsprechend dem Erfordernis
nur tageszeitlich eingeschrankt und wird nur tagstber vorgehalten.

In Einzelféllen (an 12 Haltestellen) wurde im Rahmen der Busbeschleunigung durch Um-
bau die Anfahr- und Einstiegssituation verbessert. Zahlreiche verkehrsbehérdliche MaB-
nahmen zur Freihaltung von Haltestellen und Staurdumen flhrten zur qualitativen Ver-
besserung des Verkehrsablaufs im OPNV.

Zur Uberwachung und Qualitatssicherung des Verkehrsablaufs fiir den OPNV werden mit
dem Ausbau der Ubertragungswege weitere LSA an das Technische Uberwachungssys-
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tem (TUS) angeschlossen, dies wird im Rahmen der Finanzierung aus der OPNV-
Beschleunigung fortgesetzt.

Zwischenbewertung des laufenden Beschleunigungsprogramms

Die Beschleunigung bei StraBenbahn und Bus hat deutliche Erfolge gezeitigt und sowohl
Einsparungen im Betrieb gebracht als auch den OPNV insgesamt attraktiver gemacht.
Neben den reinen Fahrzeitgewinnen ist aus Sicht der Fahrgaste auch der ,psychologi-
sche Effekt” von Bedeutung: Der Bus steht nicht mehr vor der Ampel, sondern féhrt ztgig
und im Idealfall vor dem Ubrigen Verkehr durch.

Eine hohe Qualitdt der OPNV-Beschleunigung erfordert ein Zusammenwirken der Priori-
sierung an LSA mit weiteren MaBnahmen wie etwa der Verlegung von Haltestellen sowie
der Einrichtung von Busspuren (insbesondere Kurzabschnitte vor Kreuzungen), wo még-
lich auch Haltestellen mit Buskaps.

Die Beschleunigung des Oberflachenverkehrs konnte bisher noch nicht seine volle Wir-
kung entfalten, da die MaBnahmen im Busbereich noch nicht vollstandig umgesetzt sind.

Das Programm wird nach der Netzreform vom Dezember 2004 mit teilweise gednderten
Prioritaten bis 2009 fortgeschrieben. Insbesondere sollen die Metrolinien bis 2008 be-
schleunigt werden (,Prioritat M*).

Es hat sich darUber hinaus gezeigt, dass die Effekte der Busbeschleunigung bei der Um-
ristung der gesamten Linien deutlich gréBer ausfallen, sodass ein Ergadnzungsprogramm
(,Prioritéat E*) geschaffen wurde, um die noch fehlenden LSA auf den teilbeschleunigten
Linien nachzuristen (siehe dazu Kapitel V.2).

Schwachstellenanalyse Qualitatsstandards

Bewertungskriterien

Insgesamt neun der 13 Angebotsmerkmale befassen sich mit Qualitdtsmerkmalen wie
z. B. Zuverlassigkeit, Punktlichkeit oder Barrierefreiheit. Sie stiitzen sich weitgehend auf
Zustandsbeschreibungen, aus denen Einstufungen Uber Qualitaten abgeleitet werden
kénnen. Einzelne Merkmale kdnnen quantifiziert werden, z. B. die Punktlichkeit. Analog
zur Vorgehensweise bei den Zugangsstandards basiert die Schwachstellenanalyse der
Qualitét auf dem Vergleich des Ist-Zustands mit den gesetzten Ziel- und SollgréBen.

Die Wichtigkeit verschiedener Qualitdtsmerkmale fiir die Kunden im OPNV wurde in einer
begleitenden Akzeptanzuntersuchung (siehe Kapitel 11.6.) analysiert. Die Ergebnisse
stimmen mit den Befunden weiterer in Deutschland durchgefihrter Studien Gberein. Ob-
wohl die Ergebnisse je nach Rahmenbedingungen und Methodik variieren, stechen im-
mer wieder bestimmte Merkmale als besonders wichtig heraus. Neben der Hbéhe der
Fahrpreise sind das vor allem:

e Zuverlassigkeit (keine Ausfalle),
e Punktlichkeit,
¢ Anschlusssicherheit und Verbindungen.
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Fir Fahrgéste weiterhin wichtig sind die Sicherheit und das Erscheinungsbild (Ausstat-
tung und Sauberkeit). Die durchgefiihrte Akzeptanzuntersuchung bei Nutzern und Nicht-/
Seltennutzern zeigt zudem, dass

e eine Verbesserung der Verlasslichkeit und Sicherheit die Nutzungsh&ufigkeit erhé-
hen wirde,

e Nicht- und Seltennutzer weniger zufrieden sind und Einzelaspekte wie Sicherheit
schlechter einschatzen.

Hohe Qualitét ist demnach zur Kundenbindung, der Gewinnung neuer Kunden und der
Erhéhung der Nutzungshé&ufigkeit von Seltennutzern wichtig.

11.4.2 Zuverlassigkeit

Unter Zuverlassigkeit in der Verkehrsdurchfiihrung wird verstanden, dass die im Fahrplan
vorgesehenen Fahrten auch tatséachlich stattfinden.

Fir die Fahrgéaste, die tagtaglich oder gelegentlich den OPNV in Berlin nutzen, ist es von
entscheidender Bedeutung, dass die im Fahrplan angebotenen Fahrten auch tatsachlich
erbracht werden. Ausfalle von Fahrten werden von Fahrgasten allgemein als sehr unan-
genehm empfunden und wirken sich dauerhaft nachteilig auf die subjektiv empfundene
Qualitat des OPNV aus, auch wenn solche Fahrtausfélle nur sehr selten vorkommen.

Im Bereich Zuverlassigkeit bestehen nach Angaben der Verkehrsunternehmen keine auf-
falligen Mangel. Die Zuverlassigkeitsquote im Berliner OPNV (Verhéltnis der im Fahrplan
stehenden Fahrten zu den tatséchlich realisierten Fahrten) ist im Jahr 2004 mit anna-
hernd 100% auf einem guten Niveau. Ein Potenzial zur weiteren Verbesserung der Zu-
verlassigkeit wurde in der Analyse lediglich fir baustellenbedingte Fahrtenausfalle fest-
gestellt.

1.4.3 Punktlichkeit

Far Fahrgéste zahlt die PUnktlichkeit der von ihnen genutzten Verkehrsmittel zu den we-
sentlichen Punkten, die iber die Attraktivitat des Gesamtsystems OPNV entscheiden. Al-
lerdings hangt die von den Fahrgasten wahrgenommene Zuverlassigkeit und Schnellig-
keit der eigenen Mobilitat im Berliner OPNV nicht nur von der Piinktlichkeit der einzelnen
Verkehrsmittel ab. Das OPNV-System Berlins ist, wie in anderen Stadten vergleichbarer
GrdBe, davon gepréagt, dass zahlreiche Wegebeziehungen nur durch Umsteigen zu reali-
sieren sind. Fur die Fahrgéste heiBt dies, dass die tatsdchliche Reisegeschwindigkeit
zwischen ihrer Einstiegs- und ihrer Zielhaltestelle nicht nur von der Reisegeschwindigkeit
und Punktlichkeit einer einzelnen Linie abhdngt, sondern auch von der Anschlusssiche-
rung zwischen verschiedenen Linien. Im Zweifelsfalle kann bei einer stringenten An-
schlusssicherung auch eine geringfugig schlechtere Punktlichkeitsquote zu einer héheren
Reisegeschwindigkeit und damit zu einem attraktiveren Gesamtsystem des OPNV in Ber-
lin fUhren.

Die Panktlichkeit lag im Jahr 2004 je nach Verkehrsmittel zwischen 88,7% und 97,3%
siehe anschlieBende Abbildung. Beim Vergleich der Werte sind verkehrstragerabhangige
Messunterschiede zu bertcksichtigen, die die Vergleichbarkeit der Werte beeintrachtigen
(z. B. unterschiedliche Toleranzgrenzen und Messverfahren). Auch sind Verfriihungen oft
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noch nicht vollstandig erfasst. FUr die Bewertung der Plnktlichkeitswerte entscheidend
ist daher die Tendenz der Entwicklung bei den einzelnen Verkehrsmitteln im Vergleich zu
den Vorjahren.

Verkehrsmittel Piinktlichkeit Tendenz

Eisenbahnregionalverkehr (Bf. Zoologischer Garten) 89,5 % | Verbesserung

S-Bahn 96,5 % | Verschlechterung

U-Bahn 97,3 % | Verbesserung

StraRenbahn 90,0 % | Verbesserung

Bus 88,7 % | (fur Vorjahre keine vergleichbaren Daten)

1.4.4
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Abb: I1.4.3-1:  Plinktlichkeitswerte im Jahr 2004 je Verkehrsmittel

Die fur Berlin ermittelten Pinktlichkeitswerte liegen in einer &hnlichen GréBenordnung
wie in anderen Metropolen. Positiv hervorzuheben ist, dass sie Uberwiegend steigen.

Die Auswirkungen des 2005 eingefiihrten Bus-Vordereinstiegs sind durch die Analyse
2004 noch nicht erfasst. Nach einer internen Untersuchung der BVG haben sich die mitt-
leren Haltestellenaufenthaltszeiten und damit die Plnktlichkeit durch diese neue Rege-
lung kaum veréndert. Allerdings kénnen sich an Haltestellen mit hohem Aufkommen die
Aufenthaltszeiten verlangern.

Anschliisse und Umsteigebedingungen

Viele Fahrgaste erreichen ihr Ziel nicht ohne Umsteigen. Umsteigebeziehungen sind
notwendig, da die vielfaltigen Wegebeziehungen in einer Stadt wie Berlin nicht alle durch
Direktfahrten realisierbar sind. Fir die Fahrgaste ist es daher entscheidend, dass

e flr wichtige Fahrtbeziehungen (groBe Zahl Umsteiger, niedrige Taktfrequenz) fahr-
planmaBige Anschlisse mit kurzen Wartezeiten und Umsteigewegen vorhanden
sind und

e die im Fahrplan und in der elektronischen Fahrplanauskunft vermittelten Anschlisse
tatsachlich erreicht werden.

Bei Wartezeiten bestehen zwangslaufig Zielkonflikte, da sich die Gehgeschwindigkeit der
Fahrgaste — besonders an Treppen — stark unterscheidet. Auch fir ortsunkundige
Fahrgaste kénnen knapp bemessene Ubergangszeiten zu kurz sein. Hinzu kommen im
Einzelfall lange Umsteigewege. Eine Uberschlagige Analyse zur Lange der Umsteigewe-
ge anhand der in den Auskunftssystemen hinterlegten Daten ergab nur fiir wenige Um-
steigehaltestellen hohen Zeitbedarf. Zu nennen sind hier vor allem YorckstraBe und War-
schauer StraBe mit ihren langen Umsteigewegen zwischen S- und U-Bahn.

Im Rahmen der Schwachstellenanalyse wurde nicht die Anschlussplanung als gesamter
Prozess, der zu funktionierenden Anschlissen fihrt, untersucht. Der Schwerpunkt lag
darauf, welcher Anteil der gesicherten Anschlisse auch tatsachlich realisiert wird (An-
schlusssicherungsquotient).
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Anschlisse werden tagsuber wegen der in der Regel hohen Taktfolge und eines Uber-
proportionalen Dispositionsaufwandes nicht betrieblich gesichert. Gesicherte Anschliisse
gibt es dagegen im Spét- und Nachtverkehr an insgesamt 13 Anschlusspunkten. Der An-
schlusssicherungsquotient erreichte fir diese Anschlusspunkte nach Angaben der BVG
im Jahr 2004 Werte nahe an 100%.

Obgleich dieses Analyseergebnis fir die unternehmensinterne Anschlusssicherung sehr
gut ist, bestehen auch relevante Schwachpunkte: Bisher wird nur in wenigen Ausnahme-
fallen eine unternehmensibergreifende Anschlusssicherung praktiziert, zudem gibt es
keine Fahrgastinformationen dariiber, welche Anschllisse gesichert werden und welche
nicht.

11.4.5 Sicherheit

Sicherheit vor Kriminalitdt, Bedrohungen oder Belastigungen hat Bedeutung fir die Kun-
denzufriedenheit und die Fahrgastzahl, vor allem bei Frauen, alteren Fahrgasten sowie
Selten- und Nichtnutzern. Fiir eine Erhdhung des Modal-Split fir den OPNV hat die Si-
cherheit damit groBe Relevanz. Diese Befunde werden durch Studien in Berlin und ande-
ren Stadten untermauert:

Studie

Ausgewahlte Ergebnisse

Akzeptanzuntersuchung Berlin —
Nutzer und Selten- / Nichtnutzer
(siehe Kapitel 11.6)

Sicherheit ist wichtigstes Kriterium fiir die Nutzung des OPNV fiir
e 22% der weiblichen Befragten
e 18% der mannliche Befragten:
e 23% der Uber 60-jahrigen

Verbesserung der Sicherheit wiirde zu einer haufigeren Nutzung des OPNV
fihren bei 12% der Selten- / Nichtnutzer (Nutzer: 6%)

Fahrgastbefragung in Hamburg im
Rahmen des Forschungsprojektes
,OUSi-Plus*

10% der Fahrgaste geben an, im letzten Halbjahr wegen Unsicherheitsgefiihlen
auf die Nutzung des OPNV verzichtet zu haben

Befragung zur Nutzung, Anspri-
che und Zufriedenheit der Kolner
Biirger mit dem OPNV, psycho-

Sicherheit an Haltestellen bzw. in Fahrzeugen ist das mit Abstand (69% der
Nennungen) wichtigste Kriterium, auch wenn Sicherheit nur nachgeordnet zur
Gesamtzufriedenheit beitragt

nomics, Juli 2003 Fir Frauen ist der Sicherheitsaspekt nochmals wichtiger als fiir andere Bevolke-

rungsgruppen

Abb. 1l.4.5-1:  Ergebnisse ausgewdhlter Studien zur Sicherheit im OPNV

Objektive Sicherheit

Die Kriminalitatsstatistik zeigt, dass die Gefahr, in Berlin in Fahrzeugen oder Bahnhéfen
Opfer einer Straftat oder Ordnungswidrigkeit zu werden, geringer ist als andernorts im 6f-
fentlichen Raum. Es ist allerdings bei kleinen Vorfallen wie etwa Belastigungen (,social
incivilities”) von einer hohen Dunkelziffer auszugehen.

Relevant sind dabei vor allem Anlagen des Schnellbahnsystems. Die Regionalbahnhéfe
sind daher in das Sicherheitskonzept von DB Station und Service eingebunden (Perso-
nalprasenz und Videolberwachung auf gréBeren Bahnhdofen). Bei der S-Bahn wird der-
zeit auf Zugfuhrerselbstabfertigung umgestellt und die Personalprasenz auf den Bahnhé-
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fen verringert. U-Bahnhdéfe sind bereits seit [angerem nicht mehr durchgéngig mit Perso-
nal besetzt. Jede Station ist mit mindestens zwei Videokameras ausgestattet, allerdings
dienen diese Kameras bislang vor allem der Uberwachung des Fahrgastwechsels.

Obgleich die Sicherheitslage im OPNV objektiv betrachtet gut ist, nahmen die Verkehrs-
unternehmen in den vergangenen Jahren eine zunehmende Kriminalisierung wahr. An-
zeichen fir dieses breitere gesellschaftliche Problem auch im OPNV sind vor allem:

e nicht unbedingt mehr, aber schwerere Gewalttaten gegen Fahrpersonal und Fahr-
gaste;

e Entwicklung des Vandalismus von Sachbeschadigung zu einem Sicherheitsproblem:
Zunahme von irreparablen und teilweise gefahrlichen Beschadigungen durch Saure;

e zunehmender Organisationsgrad der ,Szene“ gepaart mit hdherer Gewaltbereit-
schaft gegeniiber dem Betriebs- und Uberwachungspersonal.

Subjektive Sicherheit

Die hohe objektive Sicherheit entspricht nicht unbedingt immer der Wahrnehmung (sub-
jektive Sicherheit im 6ffentlichen Raum). Insbesondere gilt dies fiir seltene aber tiefgrei-
fende Vorfélle. So flhlen sich junge Manner sicherer als junge Frauen, obwohl sie haufi-
ger Opfer von Straftaten sind. Dagegen sind andere objektive Sachverhalte wie Ver-
schmutzung und Vandalismusschaden zwar weniger gravierend, aber besser wahr-
nehmbar und beeintrachtigen so das subjektive Sicherheitsempfinden.

Die Fahrgaste beurteilen die Sicherheit Gberwiegend mit ausreichend bis gut. Schwach-
stellen sehen sie aber an Stationen und vor allem nachts.

Weil die subjektive Sicherheit fiir die Zufriedenheit und Nutzung des OPNV entscheidend
ist, wird Sicherheit in Ubereinstimmung mit der Qualitatsnorm den &ffentlichen Personen-
verkehr (DIN EN 13816) anhand eines subjektiven MaBstabs definiert: ,[Sicherheit ist]
der vom Kunden erfahrene Eindruck persdnlicher Sicherheit, entstanden einerseits aus
den tatsachlich getroffenen Sicherheitsvorkehrungen und andererseits aus den MaB-
nahmen, die dafiir sorgen, dass die Kunden diese Sicherheitsvorkehrungen wahrneh-
men.“ Vorgaben zur Sicherheit (siehe Kapitel 111.4.5) werden diesem subjektiven MaBstab
entsprechend entwickelt.

Barrierefreiheit

Nach dem bundesweit seit 2002 geltenden Behindertengleichstellungsgesetz sind die
Belange von Menschen mit Behinderung in der Nahverkehrsplanung besonders zu be-
rlcksichtigen. Die Schwachstellenanalyse konzentriert sich auf die spezifischen Anforde-
rungen von Rollstuhlfahrern und Gehbehinderten sowie von Blinden und stark Sehbehin-
derten. Barrierefreier OPNV erméglicht einen einfachen Zugang zum OPNV-System nicht
nur fur alle Menschen mit Behinderung, Fahrgéste mit altersbedingten und reisebeding-
ten Mobilitatseinschrankungen, Schwangere und Reisende mit Kinderwagen oder Ge-
pack, sondern bietet allen Fahrgasten einen besseren Komfort.

Barrierefreiheit fir Rollstuhlfahrer und Gehbehinderte besteht dann, wenn die Nutzung
des OPNV in allen Bereichen (Zugénglichkeit der Stationen und Fahrzeuge, Aufenthalt in
den Fahrzeugen, Zugéanglichkeit und Nutzbarkeit von Informationen) ohne fremde Hilfe
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maoglich ist, beispielsweise also keine Niveauunterschiede im Zugang zu den Bahnstei-
gen sowie zwischen Bahnsteig/Warteflache und Fahrzeug besteht. Fir Blinde und Seh-
behinderte erfordert Barrierefreiheit unter anderem durchgéngige, mit einem Blindenstock
ertastbare Blindenleitsysteme auf dem Boden sowie taktil vermittelte Informationen.

Stationen

Im Berliner Stadtgebiet befinden sich einundzwanzig Regionalbahnhéfe, davon sind sie-
ben zugleich Fernbahnsystemhalte. Vierzehn dieser Bahnhéfe sind mit Aufziigen und
zwei Uber Rampen zugénglich, finf sind nicht fir Rollstuhlfahrer und Gehbehinderte zu-
ganglich. Stationsgebundene Einstiegshilfen sind auf allen Bahnhéfen vorhanden.

Barrierefrei fir Rollstuhlfahrer und Gehbehinderte zuganglich sind mit Stand Dezember
2005 95 der 130 Bahnhéfe der S-Bahn im Stadtgebiet, davon verfligen 82 liber mindes-
tens einen Aufzug und 16 Uber eine Rampe. An drei dieser Bahnhdfe existiert sowohl ei-
ne Rampe als auch ein Aufzug. Ein Blindenleitsystem ist an 67 Stationen vorhanden.
Durch das Fehlen von Rampen oder Aufziigen an wichtigen Umsteigestationen zur U-
Bahn (etwa Warschauer StraBe und Frankfurter Allee) und zu anderen S-Bahnlinien
(bspw. Ostkreuz, Baumschulenweg) sowie ebenfalls fehlender Blindenleitsysteme ist
trotzdem noch keine weit reichende Barrierefreiheit des Schnellbahnsystems gewahrleis-
tet. Aufgrund des weitgehend stufenlosen Einstiegs (mit den Fahrzeugen harmonisierte
Bahnsteighdhen) ist das Berliner S-Bahn-System allerdings im Vergleich zu anderen
Schnellbahnsystemen vergleichsweise gut fir Rollstuhlfahrer und Gehbehinderte nutz-
bar.

Bei der U-Bahn ist etwa ein Drittel der insgesamt 170 U-Bahnhofe barrierefrei zugang-
lich. Einige wichtige Umsteigestationen zur S-Bahn (Jannowitzbriicke und Lichtenberg)
und zu anderen U-Bahnlinien (Leopoldplatz, Kottbusser Tor, Mehringdamm und Halle-
sches Tor) sind nicht barrierefrei.

Aufziige sind mit Stand zum 31.12.2005 an 53 Stationen vorhanden und Rampen an
zehn Stationen. Weitere Stationen werden im Laufe des Jahres 2006 fertig gestellt. Auf
allen stufenlos erreichbaren Bahnsteigen befinden sich Klapprampen als Einstiegshilfe
zwischen Bahnsteig und U-Bahnwagen. Notruf- und Informationssdulen sind auf allen U-
Bahnhdéfen vorhanden, diese sind allerdings fir blinde und sehbehinderte Menschen der-
zeit nur eingeschrankt nutzbar.

U-Bahn S-Bahn Eisenbahnregional-
verkehr

Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil
Stationen 170 100% 130 100% 15 100%
Stationen mit Aufziigen 53 31% 82 63% 8 53%
Stationen mit Rampen 10 5% 16 12% 2 13%
barrierefrei zugangliche Stationen 62 36% 95 73% 10 67%
Blindenleitsystem 81 48% 67 52% 2 13%

Abb. 11.4.6-1: Prozentualer Anteil der barrierefrei zugéanglichen Schnellbahnstationen

(Stand Dezember 2005)
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Einige U-Bahn-Strecken sind immer noch nicht oder kaum fur Rollstuhlfahrer und nur
schwer flr Fahrgaste mit Gehbehinderung oder Kinderwagen nutzbar. Das sind unter
anderem der Nordast der U6 nach Tegel, die U1 am Kurfirstendamm und in Kreuzberg
oder die U5 in der Frankfurter Allee.

Im Anhang sind in den Karten 11.4.6-1 bis 11.4.6-3 die Stationen, die bereits barrierefrei fur
Rollstuhlfahrer und Gehbehinderte nutzbar sind, dargestellt (Stand 2005).

Im Zugang vom Bahnsteig zum Fahrzeug ist die Koordination von Bahnsteig- und Fahr-
zeugeinstieghéhe das Kriterium fir Barrierefreiheit.

Regionalzug-, S- und U-Bahnstationen weisen folgende Bahnsteigkantenhéhen auf
(jeweils Uber Schienenoberkante (SOK) gemessen):

e Regional- und Fernbahnhdfe: Uberwiegend 760 mm entsprechend den Vorgaben
der DB AG zu einer einheitlichen Bahnsteighéhe im Hinblick auf den Fernverkehr
(Ausnahmen: Karow und Ahrensfelde: 960 mm, zurzeit problematische Mischnut-
zung von S-Bahn mit hohem und Regionalziigen mit niedrigem Einsteig); Karlshorst
360 mm und Lichtenberg 550 mm.

e S-Bahn: 78 Bahnhéfe haben 960 mm, 50 Bahnhéfe haben 1.030 mm Héhe

e U-Bahn: einheitlich 900 mm (Klein- und GroBprofil)

Die 482 StraBenbahn-Haltestellen auBerhalb des StraBenraums (61%) verflgen im
Regelfall Gber eine Bahnsteigkante von 220 mm sowie Gber Rampen. 364 davon sind mit
einem Blindenleitsystem ausgestattet. An Haltestellen auf Fahrbahnniveau ist der Ein-
stieg nur Gber einen fahrzeuggebundenen Hublift méglich.

Im Busnetz verfligen nur wenige Haltestellen Uber mehr als 120 mm Kantenh6he, meist
sind es zwischen 90 und 100 mm. Somit werden Anforderungen zur Barrierefreiheit, vor
allem zur Minimierung von Reststufen und Restspalt in den meisten Féllen ohne einen
Einsatz von Rampen am Bus nicht erflllt. Eine weitere Absenkung der Einstiegshéhe
durch Niederflurigkeit und einseitige Absenkung des Fahrzeuges (,Kneeling®) ist nicht
mehr moglich. Damit sind far einen barrierefreien Einstieg Bordhéhen von 160 mm bei
Verwendung einer Rampe und 210 mm flr den Einstieg ohne Rampe erforderlich.

Gestaltungselemente, die der Verminderung des Restspaltes dienen, wie das Haltestel-
lenkap oder das ,Kasseler Bord“ gibt es bislang nur in einigen Fallen. Gegen die Anhe-
bung der Bordhéhen sprechen hdhere Kosten und gestalterische Beeintrachtigungen.
Diese kénnen bei Borden von 160 bis 200 mm durch eine Verwindung der Gehwegfla-
chen entstehen, wenn auf Grund von Einfahrten, Bordabsenkungen und Hauseingéangen
nicht der gesamte Haltestellenbereich angehoben werden kann.

Blindenleitsysteme

Die Halfte der Schnellbahnstationen ist mit einem Blindenleitsystem ausgestattet. Die
meisten Blindenleitsysteme sind jedoch auf Leit- und Warnstreifen entlang der Bahn-
steigkanten beschrankt. Diese fehlen oft zwischen den Bahnsteigen und den Ein- und
Ausgangen unter Einbeziehung von Aufzigen, Treppen, Rampen und Informationsstel-
len.

Eine flachendeckende, barrierefreie Bushaltestellenausstattung mit taktilen und kontrast-
reichen Bodenindikatoren sowie abgesenkten Bordsteinen an den Zugangsbereichen ist
in Berlin derzeit nicht vorhanden und auch nur langfristig zu erreichen.
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Fahrzeugpark
Regionalziige

Die wesentlichen Leistungen im Eisenbahnregionalverkehr in Berlin werden auf den
durch DB Regio betriebenen RE-Linien mit Doppelstockwagen erbracht. Jeweils ein Wa-
gen pro Zug ist grundsatzlich fir mobilitdtseingeschréankte Fahrgaste ausgestattet. Mit
600 mm Einstiegsh6he kdnnten diese Zige als Rickgrat der Durchmesserlinien in Berlin-
Brandenburg ein barrierefreies Angebot erméglichen, wenn die Bahnsteige nicht auf 760
mm gebaut worden waren (auch bei allen im Mai 2006 in Betrieb gegangenen Bahnhdfen
der Nord-Siuid-Achse). Fur Rollstuhlfahrer gibt es so nur mit der durch das Zugpersonal
zu bedienenden fahrzeuggebundenen Uberfahrbriicke die Méglichkeit, in diesen Wagen
zu gelangen. Eingesetzt werden diese Wagen auch auf den elektrisch betriebenen RB-
Linien. Auch die auf dieselbetriebenen RB-Linien und der RE6 eingesetzten Triebwagen
der Baureihen VT 646 und VT 650 kdénnten bei dieser Bahnsteigh6he ein bedingt barrie-
refreies Angebot ermdglichen. Sitzplatze fir behinderte Menschen sowie eine barrierefrei
far Rollstuhlfahrer und Gehbehinderte zugéngliche Toilette sind vorhanden. Ebenso wer-
den in den Wagen optische und akustische Informationen tbermittelt.

Die auf den drei Linien RB12, RB13 und RB26 eingesetzten Triebwagen der Baureihe VT
628 sind nicht barrierefrei nutzbar. Die von ODEG und NEB auf den Linien OE25, OE36,
OE®60 und NE27 eingesetzten Dieseltriebwagen entsprechen weitgehend den Baureihen
von DB Regio. Problematisch ist auch hier das Zusammenspiel von Bahnsteigh6he und
Fahrzeugbodenhdéhe, so etwa in Karow und Ahrensfelde.

Damit besteht auch in Berlin das bundesweite Problem, dass die bis in die jingste Zeit
weitgehend einheitlich gebauten 760-mm-Bahnsteige nicht zum Fahrzeugeinsatz passen.

Doppelstock VT 646 VT 628 VT 650
Einstiegshohe liber SOK 600 mm 760 mm 1.260 mm 600 mm
Niederfluranteil 50% 70% 0% 65%
Einstiegshilfe Uberfahrbriicke Klapprampe Schiebetritte

mobile Rampe
Rollstuhlplétze/Zug 2 2 0 4
Information akustisch Akustisch akustisch akustisch
optisch optisch optisch

barrierefreies WC ja ja nein ja

Abb. I1.4.6-2: Ausstattungsmerkmale der Regionalztige im Hinblick auf Barrierefreiheit

S-Bahn

Alle eingesetzten Baureihen weisen eine weitgehend barrierefreie Innenraumgestaltung
mit ausreichend Stellflachen flr Rollstuhlfahrer und Kinderwagen sowie Lautsprecher
und Displays auf. Die Baureihen 480 und 481/482 verfligen bei einer Einstiegshéhe von
1.000 mm (iber automatische Klapprampen zur Uberwindung des Spalts zwischen Fahr-
zeug und Bahnsteig. Bei der Baureihe 485 wird der Restspalt mit auf dem Bahnsteig vor-
gehaltenen, mobilen Klapprampen Uberwunden. Der n&chste Halt und die Ausstiegsseite
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werden visuell und akustisch bekannt gegeben. Die Fahrgéste erhalten auBerdem akus-
tische Informationen tber Anschlussbeziehungen.

U-Bahn

Von 1.372 Fahrzeugen ermdglichen nur die 296 Wagen der Baureihen HK und H einen
anndhernd niveaugleichen Zustieg. Im Einsatz befinden sich Kleinprofiwagen der Bau-
reihen A3, G I/1 und HK (bei den A3 und den nicht umgebauten GlI/1 mangelt es an einer
ausreichend bemessenen Wendeflache fir Rollstuhlfahrer) und GroBprofilwagen der
Baureihe F74-79, F84-92 und H. Nur die neuen Fahrzeuge der Baureihen HK und H er-
maoglichen Rollstuhlfahrern eine ungehinderte Bewegung in den Fahrzeugen. Blinden
Fahrgésten wird aufgrund der durchgehenden Haltestangen eine Orientierung im Zug
ermdglicht, allerdings ist diese Orientierungsmadglichkeit nur kérpergréBenabhangig nutz-
bar.

StraBenbahn

Die Tatra-Fahrzeuge entsprechen den Anforderungen an die Barrierefreiheit nicht. Die
Stufen im Eingangsbereich verhindern oder erschweren die Nutzung durch mobilitétsein-
geschrankte Personen. Mit einem Anteil von 75% an den vorhandenen StraBenbahnen
kann das Netz nicht ausreichend durch neue barrierefreie Fahrzeuge bedient werden.
Auf sieben Linien werden keine und auf sieben weiteren Linien nur teilweise (20%-50%)
barrierefreie Fahrzeuge angeboten. Damit werden von 24 in Berlin verkehrenden Tages-
und Nachtlinien (Stand 2005) nur 18 ganz oder teilweise (mindestens im Stundentakt) mit
barrierefreien Fahrzeugen bedient. Insbesondere im Verkehrsnetz des Bezirks Treptow-
Kdpenick ist der Anteil nicht barrierefreier Fahrzeuge relativ hoch, bedingt durch fehlende
Abstellmdglichkeiten flr die gegenlber den Tatra-Wagen etwas breiteren barrierefreien
Niederflurbahnen.

Von den 602 in Berlin vorhandenen StraBenbahnfahrzeugen sind 150 (24,9%) barriere-
frei. Bei den in Niederflurtechnik gebauten Gelenkiriebwagen GT6 befinden sich eine
Hubplattform und der Rollstuhlplatz an der ersten Tur. Klnftig werden ausschlieBlich
Niederflurwagen beschafft.

Bus

Ein GroBteil der Busse ist bereits barrierefrei mit Niederflurtechnik, Hublift oder Rampe
ausgestattet. Auf einigen Linien fahren barrierefreie Busse nicht auf allen Umlaufen. Im
Linieneinsatz verflgt die BVG Uber 1.279 Fahrzeuge, davon sind 1.023 barrierefrei, 239
bedingt barrierefrei und 17 nicht barrierefrei.

Barrierefreie Busse verfligen Uber eine mechanische Klapprampe an der ersten Tir und
Uber eine elektrische oder mechanische Klapprampe an der zweiten Tur. Rollstuhlfahrern
ist das Durchrollen von der ersten zur zweiten Tar méglich. Die Nutzungsméglichkeit von
zwei Bustiren fir Rollstuhlfahrer geht dabei mit der Folge eines geringeren Sitzplatzan-
gebots Uber den gesetzlich geforderten Standard hinaus. Durch ,Kneeling“ kann zudem
die Einstiegsseite um 50 bis 70 mm abgesenkt werden.
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Bei bedingt barrierefreien Bussen brauchen Rollstuhlfahrer fremde Hilfe, da keine Klapp-
rampe vorhanden ist und aufgrund fehlender Absenkvorrichtung der Einstieg zu hoch ist.
Zudem sind die Bewegungsflachen im Fahrzeug zu klein zum Rangieren. Die geringe
Durchgangsbreite verhindert die Nutzung der vorderen Tir fir Rollstuhlfahrer. Bis 2009
werden alle Busse barrierefrei sein. Nur bedingt barrierefrei sind noch rund 240 altere
Doppeldeckerbusse, die bis 2009 schrittweise ersetzt werden. Nicht barrierefreie Fahr-
zeuge (insbesondere Taxis) werden auf 13 der 54 Nachtlinien (Stand 2005) eingesetzt.

Auf Linien mit barrierefreien Fahrzeugen — wie im Fahrplan gekennzeichnet — werden
durchgéngig alle Fahrten barrierefrei angeboten. Die Ubrigen Buslinien sind nicht durch-
wegs mit barrierefreien Fahrzeugen ausgestattet, Rollstuhlfahrer kbnnen sich daher nicht
auf durchgangige Beférderung verlassen. Das ist vor allem bei geringer Bedienungshau-
figkeit und aufgrund nétiger Umwege beim Umsteigen ein Problem, zumal in der HVZ
wegen Uberfillung nicht alle Fahrzeuge einen Rollstuhlfahrer aufnehmen kénnen.

Linien barrierefrei bedingt/teilweise | nicht barrierefrei
barrierefrei
Anzahl Anzahl Anteil | Anzahl | Anteil Anzahl | Anteil

StraRenbahn (nur BVG) 13 3 23% 2 15% 8 62%
MetroTram 9 4 44% 5 56% 0 0%
Linien im Nachtverkehr 5 5 | 100% 0 0% 0 0%
Summe (Tages- und Nachtverkehr) 27 12 44% 7 26% 8 30%
Bus 123 108 88% 15 12% 0 0%
Metrobus 15 10 67% 5 33% 0 0%
X-Bus 12 7 58% 5 42% 0 0%
Nachtbus 54 34 63% 7 13% 13 24%
Summe (Tages- und Nachtverkehr) 204 159 78% 32 16% 13 6%

Abb. 1l.4.6-3 Bedienung des StraBenbahn- und Busnetzes durch barrierefreie Fahr-
zeuge (Stand 2005)

Licken in der barrierefreien Bus- und StraBenbahnerschlieBung bestehen noch in eini-
gen Stadtteilen:

e Im Busnetz vor allem in Lichterfelde, Friedenau und Teilen von Spandau;
e Im StraBenbahnnetz vor allem in Képenick und Lichtenberg.

In der SVZ kommen einzelne weitere Liicken im barrierefrei nutzbaren Netz hinzu, etwa
durch Wegfall der X-Busse.
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Abb. I1.4.6-4  Rdumliche Defizite der barrierefreien ErschlieBung bei StraBenbahn und
Bus (Stand 2005, Quelle: VBB)

Fahre

Nur die auch fur Pendler bedeutsamen Fahren F11 und F12 sind bedingt barrierefrei.

Information und Service

Die Internetauftritte von VBB und BVG bieten umfangreiche Informationen zur barriere-
freien Nutzung und zu barrierefreien Verbindungen flr Rollstuhlfahrer und Gehbehinder-
te.

Ein zunehmendes Problem ist der Ausfall von Aufzigen. Dies ist zwar Uber die Homepa-
ges der Verkehrsunternehmen flr die Betroffenen fir ihre Fahrplanung zu erfahren. Je-
doch sind die Reparaturfristen vor allem im S-Bahn-Bereich sehr lang und fihren zu er-
heblichen Einschrankungen fir Rollstuhlfahrer. Mit der Homepage wird der Personen-
kreis mit Zugang zum Internet mit einem hoch qualitativen Informationsangebot fur Roll-
stuhlfahrer erreicht.

Im Hinblick auf die Anforderungen von Sehschwachen kann fir die visuelle Gestaltung
BVG-Homepage auch im Sinne des Lesens durch Sehbehinderte von einem ,barriere-
freien Informationsmedium*“ gesprochen werden.

Verbleibende Schwachstellen sind:

e eine noch nicht bei allen Verkehrsunternehmen barrierefreie Internetgestaltung, zu-
dem sind die Suchfunktionen noch nicht auf spezifische Anforderungen blinder
Fahrgaste eingestellt.
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e der wechselnde Einsatz barrierefreier und nicht barrierefreier StraBenbahnen und
Busse ist nur den Aushangfahrpldnen zu entnehmen.

Ein weiterer Ausbau der barrierefreien Information ist in Arbeit, insbesondere das Online-
Fahrinfo flr barrierefreie Wegeketten. So setzt der VBB im Rahmen des BMBF-Projektes
,BAIM“ ab Sommer 2006 die erste Stufe eines barrierefreien VBB-Fahrinfos im Internet
und fir mobile Endgerate um. Ein Sprachauskunftsdienst ist als Pilotprojekt geplant.

Merkmal Druckmedien Internet
.2 .2

o |5 lalol|5|&|a

2 |lo |8 |2|7|s|8|@
Ausstattung der Stationen X X X X X
Barrierefreiheit der Fahrzeuge/Linien X X X2 X!
Funktionsfahigkeit der Aufziige X X
Barrierefreie Merkmale in Routenplanung X2
Allgemeine Hinweise X X X X X

1 zur Zeit nur Regionalziige
2 zur Zeit nur fiir die BVG

Abb. I1.4.6-5:  Verfiigbarkeit von Informationen (ber barrierefreie Merkmale

Als Druckerzeugnis gibt es den Mobilitédtshelfer mit einem Liniennetzplan des Schnellver-
kehrsnetzes mit Symbolen fir die Ausstattung der Stationen mit Aufziigen oder Rampen
und einer Auflistung der fir Gehbehinderte nutzbaren barrierefreien Bus- und StraBen-
bahnlinien sowie mit allgemeinen Informationen zur Nutzung der Verkehrsmittel. Regel-
maBig veranstaltet die BVG ,Schnupperkurse”, bei denen mobilitatseingeschrankte Per-
sonen die Nutzung der Verkehrsmittel testen kénnen.

Sauberkeit

Die Bedeutung von Sauberkeit befindet sich aus Kundensicht in Berlin wie in vielen ande-
ren Stadten im mittleren Bereich. Allerdings sollte die Bedeutung nicht unterschéatzt wer-
den: verschmutzte, beschmierte und beschadigte Fahrzeuge und Haltestellen vermitteln
den Eindruck, dass es sich hierbei um unkontrollierte 6ffentliche Raume handelt.

In den Verkehrsvertrdgen mit DB Regio und der S-Bahn Berlin GmbH sowie im Quali-
tatsmonitoring der BVG sind die Anforderungen an die Reinigung von Fahrzeugen und
Haltestellen in Form von Fristen und Reinigungsinhalten differenziert beschrieben (siehe
Abb. 11.4.7-1).

Die BVG bietet momentan als freiwillige Selbstverpflichtung eine Kundengarantie in Form
einer ,Saubere-Sachen-Garantie” an. Bei Verschmutzung von Bekleidung infolge unsau-
berer Betriebsmittel werden Reinigungskosten ersetzt. Die Anzahl der Garantiefalle ist

gering.
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Reinigung Intervalle

e S-und U-Bahnstationen Taglich
e Fahrzeuge innen

*  AuBen- und Grundreinigung: differenziert nach Verkehrstrd- | Unterschiedliche ~ Reinigungsintervalle
ger und Einsatzbedingungen (je nach Bahnhofstyp, Linie) | (taglich, wachentlich, monatlich, j&hrlich)

1.4.8

Abb. I1.4.7-1:  Reinigungsintervalle

Durch die Kunden wird die Sauberkeit Gberwiegend als zufriedenstellend bewertet. Die
Zufriedenheitswerte sind infolge der unterschiedlichen Einsatzbedingungen und Befra-
gungsmethoden zwischen den Unternehmen nicht direkt vergleichbar. Besonders aussa-
gekraftig sind sie fur ein Verkehrsmittel, etwa Uber Zeitreihen oder Vergleiche zwischen
verschiedenen Stationen sowie zwischen Stationen und Fahrzeugen:

e Die Zufriedenheitswerte liegen auf einer Skala von 1 (gut) bis 5 (schlecht) je nach
Verkehrsmittel und Bewertungsgegenstand (Station / Fahrzeug) zwischen 2,5 und
3,3.

¢ Die Kundenzufriedenheitswerte sind Uberwiegend stabil, aber S-Bahn-Zlge zeigen
einen Abwartstrend des Sauberkeitsniveaus.

Information

Fahrgaste benétigen aktuelle Informationen, um das Angebot im Berliner OPNV nutzen
zu kénnen. Je besser die Verflgbarkeit und die Qualitédt der Fahrgastinformationen sind,
desto geringer ist die Barriere zur Nutzung des OPNV. Bei aktuellen Befragungen der
Verkehrsunternehmen gaben die Fahrgaste mehrheitlich an, dass fir sie aktuelle und gut
verstandliche Fahrgastinformationen sehr wichtig, teilweise sogar das wichtigste Service-
Thema Uberhaupt sind. Nicht- und Seltennutzer verfigen nach eigener Einschatzung
zwar Uber hinreichende Informationen Gber den Berliner OPNV (siehe Kapitel 11.6.1), die
Kundenzufriedenheitswerte liegen insgesamt aber nur im durchschnittlichen Bereich.
Damit ergibt sich aus der hohen Bedeutung der Information fir die Verkehrsmittelwahl
die Notwendigkeit, Schwachstellen in diesem Bereich so weit wie méglich abzubauen.

Aus den Fahrgastbefragungen der Verkehrsunternehmen und der eigenen Analyse las-
sen sich folgende Schwachpunkte im Bereich Fahrgastinformation identifizieren:

Verfiigbarkeit aktueller Fahr- e Die Fahrplaninformation mit allen seit Fahrplanwechsel eingetretenen
planinformation Anderungen stehen Fahrgésten bei Fahrtbeginn oft nur bedingt (z.B. Inter-
net, Call-Center) bei Rickfahrt von unterwegs nicht vollstdndig zur Verfu-
gung. Die aktuelle Fahrplaninformation hat insbesondere fiir Umsteigever-
bindungen jedoch bei grofleren Takizeiten (SVZ) eine Bedeutung.

Fahrgastinformation im Sto- e Die Information zu Fahrplanabweichungen im Stérungsfall (z. B. Baustel-
rungsfall lenumfahrungen) ist noch mangelhaft.

e Die verkehrstrageriibergreifende Information im Stérungsfall (Anschlusssi-
cherung, Informationen Uber alternative Fahrtmdglichkeiten) ist noch man-
gelhaft.
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Einheitliches Erscheinungsbild | e  Derzeit muss sich der Fahrgast mit unterschiedlich gestalteten Fahrgastin-
der Fahrgastinformationen formationen der verschiedenen Verkehrsunternehmen auseinandersetzen,
dies erschwert die Lesbarkeit. Das VBB-Handbuch zur Fahrgastinformati-
on wird nicht durchgangig eingehalten.

Mehrsprachige Fahrgastinfor- e Im Vergleich zu anderen deutschen und europdischen groRstadtischen
mationen Verkehrsraumen ist die mehrsprachige Gestaltung der Fahrgastinformatio-
nen an Haltestellen und in den Fahrzeugen noch relativ wenig entwickelt.

Abb. 1l.4.8-1: Schwachstellen der Fahrgastinformation

Eine splrbare Verbesserung der Fahrgastinformation erfolgt durch die dynamische An-
zeige der Abfahrzeiten an wichtigen Haltestellen. Hierfur hat die BVG das System Daisy
eingefuhrt, das weiter verbreitet wird. Zum Jahresende 2005 waren Anzeiger auf allen U-
Bahnsteigen und ca. 200 Anzeiger bei StraBenbahn und Bus installiert. Bis zum Jahr
2009 sind zusatzlich weitere dynamische Anzeigen an Oberflachenhaltestellen entspre-
chend den Vereinbarungen mit der Senatsverwaltung einzurichten.

Bei der Regional- und der S-Bahn sind die normalen Fahrtrichtungsanzeiger installiert.
Verspatungen werden Uber Lautsprecher bekannt gegeben und auch auf den Abfahrts-
tafeln wiedergegeben. Die S-Bahn hat erst an ausgewéhlten Stationen Zugzielanzeigen
eingefuhrt.

Kundenkontakt

Fahrscheinkauf und Information sind die haufigsten Anlasse fur Kontakt zwischen Unter-
nehmen und Fahrgast. Die Kontakte sind teilweise persénlich, teilweise postalisch oder
auch automatisiert. Die Mitarbeiter der Verkehrsunternehmen sind die Reprasentanten
und ersten Ansprechpartner fiir die Fahrgaste. lhr Auftreten und ihr Erscheinungsbild
pragen die Einschatzung des OPNV.

Zu diesem vielfaltigen Qualitatsaspekt liegen nur zum Teil Erkenntnisse zur erreichten
Qualitat vor. Im Vergleich zu anderen Beschwerdegriinden ist eine relativ hohe Zahl von
Beschwerden zu verzeichnen. Die vorliegenden Daten zeigen vor allem Verbesserungs-
bedarf auf bei:

e Bedienungsfihrung von Automaten (Einheitlichkeit BVG und S-Bahn)

e Abwicklung Kundenkommunikation: vor allem Kundengarantie / Beschwerdewesen,
unter anderem Reaktionszeiten.

e Freundlichkeit und Hilfsbereitschaft

Ein zuverlassiges Urteil Gber die Ist-Situation hinsichtlich des Kundenkontakts erfordert,
dass die noch liickenhafte Datenlage geschlossen wird. Neben Kundenbefragungen sind
daflr auch "mystery shopper” ein geeignetes Mittel.

Umweltschutz

Der OPNV ist im Vergleich zum Individualverkehr grundsétzlich ressourcenschonend und
umweltfreundlich. Insbesondere durch technische Entwicklungen im Pkw-Fahrzeugbau,
hat der OPNV aber einen Teil seines relativen Umweltvorteils eingebiiBt. Zugleich stei-
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gen die externen Anforderungen an die Umweltqualitat und die Ressourcennutzung des
OPNV (siehe Kapitel 1.3.5).

Aus diesen Grinden werden aus gesetzlichen Rahmenvorgaben und rdumlich differen-
zierenden Untersuchungen der Emissionen des OPNV konkrete und ambitionierte
schadstoff- und larmseitige Vorgaben abgeleitet. Diese beziehen sich auf Fahrzeugbe-
schaffung, Energieversorgung sowie Infrastruktureinrichtungen.

Deren Einhaltung sichern das Erreichen von definierten und absehbaren Zielen und An-
forderungen und vermeiden spatere Anpassungen mit den damit verbundenen hohen
Kosten fur das Land bzw. die teilweise in Landeseigentum befindlichen Unternehmen.

Nachfolgend wird die aktuelle und bis 2009 absehbare Problemlage bei Schadstoffen,
Larm, Energie und Klima dargestellt. Auf dieser Grundlage werden dann im Kapitel II1.5
die konkreten Teilziele und Anforderungen zu Schadstoff- und Larmemissionen entwi-
ckelt.

Schadstoffe

Insgesamt haben die Verkehrsunternehmen wahrend der Laufzeit des NVP 2000/2001-
2004 eine Reduzierung der Schadstoffemissionen erreicht. Dennoch ist die Einhaltung
der Grenzwerte in Berlin fir Feinstaub (PM;,) und Stickstoffdioxid weiterhin problema-
tisch. Im Fall von Verkehrsbeschrankungen gemaB Luftreinhalteplan wére im Jahre 2010
der Einsatz von Bussen, die nicht den Abgasstandard Euro Ill und Partikelfilter aufwei-
sen, auf das Gebiet auBerhalb des S-Bahn-Rings beschrankt.

Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dass

e die Einhaltung der aktuell geltenden EURO-Normen fir Fahrzeugbeschaffungen
nicht immer ausreicht

e die Vorgaben im NVP die Entwicklungen Uber seine Laufzeit bis 2009 hinaus be-
ricksichtigen mussen.

Die immissionsseitigen Grenzwerte fir Kohlenmonoxid- und Benzol-Konzentrationen in
der Luft (gemaB der 1999 in Kraft getretenen EU-Luftqualitats-Richtlinie 1999 / 30 / EG,
siehe dazu auch Kapitel 1.4.6) werden in Berlin eingehalten. Eine Vorgabe zur Begren-
zung der Kohlenmonoxid- und Benzol-Emissionen ist trotzdem sinnvoll fir den Fall, dass
die Unternehmen zuklnftig alternative Antriebstechniken bzw. alternative Kraftstoffe mit
anderen Emissionsprofilen als die in der Vergangenheit ausschlieBlich eingesetzten Die-
selantriebe einsetzen.

Bei den aus Kohlenwasserstoffen in Verbindung mit Stickstoffoxidemissionen gebildeten
Ozonkonzentrationen besteht erheblicher Minderungsbedarf. Als Beitrag des OPNV zur
Luftreinhaltung sind vor allem die hohen Stickoxidemissionen von Dieselbussen von er-
heblicher Bedeutung und sollten daher gemindert werden.

Herausragender und langfristiger Handlungsbedarf besteht bei den Feinstaub- und Stick-
oxidbelastungen.

Um den 24-Stunden-Grenzwert fur Feinstaub Uberall einzuhalten, ist ein Rickgang der
Konzentrationen um circa 25% erforderlich. Da die innerhalb Berlins emittierten ver-
kehrsbedingten Partikel circa 42% der Feinstaubbelastung verursachen, sind verkehrs-
bezogene MaBnahmen unerlasslich.
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Auch fiir Stickstoffdioxid sind deutliche Uberschreitungen des im Jahr 2010 einzuhal-
tenden Jahresmittelwertes von 40 pug / m3 an Verkehrsstationen zu erwarten. Die in den
letzten Jahren durch Verbesserungen der Fahrzeuge erreichte Abnahme der Stickoxid-
emissionen um fast 50% zwischen 1990 und 2003 hat bisher nicht zu einem entspre-
chenden Ruckgang der NO,-Immissionen geflihrt. Der Anteil des Verkehrs an der NO,-
Belastung betragt ca. 80%, wobei der lokale Verkehrsbeitrag mehr als die Halfte aus-
macht. Dieselfahrzeuge sind auch hier die Hauptverursacher. Die bisher eingeleiteten
MaBnahmen des Luftreinhalteplans werden in Zukunft die Ldnge der StraBenabschnitte
mit Grenzwertlberschreitungen und die Anzahl der davon betroffenen Anwohner deutlich
senken. Es bedarf aber auch hier zusatzlicher, vorwiegend in Berlin zu treffender MaB-
nahmen, um die auch weiterhin betroffenen 60 km StraBen und die dort lebenden 20.000
Betroffenen zu entlasten.

Larm

Die Larmbelastung wird hauptsachlich durch den Verkehr verursacht, in den StraBen
durch die Kraftfahrzeuge und — wo vorhanden — durch die StraBenbahn. Im Bereich der
Bahnstrecken entsteht Larm durch S-Bahn, U-Bahn in oberirdischer Fihrung sowie
Fernbahn und an den Flughéafen.

Allein im Berliner HauptstraBennetz sind tagstber 220.000 und nachts sogar Uber
300.000 Menschen Larmpegeln ausgesetzt, die nach Erkenntnissen der Larmwirkungs-
forschung als gesundheitsgefdhrdend einzustufen sind (tags Uber 65, nachts Uber 55
dB(A)). An den Schienenwegen im Stadtgebiet sind zuséatzlich weitere 4.000, bzw. 9.000
Anwohner betroffen. Vorrangiges Ziel der Larmminderungsplanung wird dabei zunachst
die Reduzierung der Larmbelastungen oberhalb von 70/60 dB(A) tags/nachts sein, hier-
von sind im Berliner HauptstraBennetz ca. 90.000 Anwohner tags und 188.000 nachts
betroffen (an den Schienenwegen weitere 600/4.000 Anwohner).

Aufgrund der Berliner Belastungssituation bestand bereits nach dem alten § 47a
BImSchG die Verpflichtung zur Aufstellung eines LArmminderungsplanes, mit der Umset-
zung der Umgebungslarmrichtlinie in nationales Recht besteht die Notwendigkeit, bis Juli
2008 einen gesamtstadtischen La&rmminderungsplan zu entwickeln.

Nicht erfasst — da nicht objektiv zu bewerten — werden dabei Belastigungen durch verhal-
tensbedingte Fahrweisen oder technische Probleme an Fahrzeugen oder Fahrwegen.
Beim OPNV weisen die Beschwerden aus der Berliner Bevélkerung auf folgende Prob-
lembereiche hin:

e Betrieb von StraBenbahnen in eng bebauten Bereichen (Luft- und Kérperschall);

e Betrieb von Bushaltestellen (haufiges An- und Abfahren von Bussen) in unmittelba-
rer Nahe von Wohnbebauung;

e Kurvenquietschen bei StraBen-, U- und S-Bahn.

OPNV in der Kundenwahrnehmung

Die Wahrnehmung des OPNV in der Kundenperspektive entscheidet ganz wesentlich mit
iiber die Nachfrage und die Wirtschaftlichkeit eines OPNV-Angebots. Positive oder nega-
tive Einstellungen und Sichtweisen zum OPNV beeinflussen die Bereitschaft, den OPNV

Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Abt. VII Seite 89



Nahverkehrsplan 2006 — 2009

11.6.1

Seite 90

als essentiellen Bestandteil des gesamten Verkehrs zu akzeptieren. Letztlich ist davon
abhangig, ob der OPNV als Aufgabe der Daseinsvorsorge im Bewusstsein der Biirgerin-
nen und Blrger verankert ist und damit auch als 6ffentliche Aufgabe betrachtet wird.
Auch die Gewinnung neuer Fahrgastgruppen und die Sicherung des vorhandenen Fahr-
gastpotenzials werden maBgeblich von der Wahrnehmung des OPNV durch die Kundin-
nen und Kunden beeinflusst. Qualitdtsstandards im OPNV (siehe Kapitel 111.4) spielen
hierbei eine groBe Rolle. Auch Nichtkundinnen und -kunden sind von Bedeutung, zum
einen als potenzielle neue Fahrgaste, zum anderen als Indikatoren fir tatsachliche oder
gefiihlte Schwachstellen des OPNV-Angebots.

Im Rahmen der Fortschreibung des Nahverkehrsplans wurde daher im November 2004
eine Befragung der Nutzer und im Juni 2005 der Nichtnutzer des Berliner OPNV durch-
gefiihrt. Befragungsinhalte waren das Reiseverhalten, die Einstellung zum OPNV, die Zu-
friedenheit mit den OPNV-Angeboten, die Akzeptanz von Zugangsstandards sowie mdg-
liche Voraussetzungen und MaBnahmen fiir eine haufigere OPNV-Nutzung. Befragt wur-
den sowohl regelméaBige Nutzer des OPNV als auch explizite Selten- und Nichtnutzer.

Zufriedenheit

Die Zufriedenheit mit dem OPNV in Berlin ist insgesamt recht hoch, dabei gibt es keine
groBen Unterschiede in Abhangigkeit zur Nutzungshaufigkeit. Insgesamt ist der Grad der
Zufriedenheit abhéangig von der Kenntnis des Systems, so dass S- und U-Bahn, bei de-
nen im Durchschnitt die beste Netzkenntnis besteht, die hdchsten Zufriedenheitswerte al-
ler Verkehrsmittel erreichen. Bei differenzierter raumlicher Betrachtung variieren diese
Ergebnisse entsprechend der unterschiedlichen Verteilung der einzelnen Verkehrsmittel
im Stadtgebiet, die sich auch in der Zufriedenheit mit dem OPNV widerspiegelt.

Zufriedenheit von OPNV-Nutzern

Grundsétzlich sind die Berliner Fahrgaste mit dem OPNV-Angebot zufrieden: 62% der
Befragten gaben an, ,zufrieden” oder ,sehr zufrieden” zu sein. Je nach Verkehrsmittel er-
geben sich allerdings deutliche Unterschiede. Positiv werden vor allem U- und S-Bahn
beurteilt. Der Bus hat im Verhaltnis die meisten unzufriedenen Fahrgéste, nur 48% der
Befragten sind hier ,zufrieden” oder ,sehr zufrieden®.
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Wie zufrieden sind Sie mit den folgenden 6ffentlichen
Verkehrsmitteln? (Nutzer)

Regionalzug 34% 11%
S-Bahn 25% 6%
U-Bahn 27% 8%

Tram 35% 7%
Bus 31% 16%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
H sehr zufrieden @ zufrieden O weder/noch O unzufrieden B sehr unzufrieden

Abb. 1.6.1-1:  Zufriedenheit der OPNV-Nutzer mit den Verkehrsmitteln

Der Zufriedenheitsgrad ist auch abhéangig vom Alter der Befragten. So sind Fahrgéaste im
Alter von 60 Jahren und mehr zufriedener mit den Verkehrsmitteln als jingere Befragte.
Dieses Ergebnis ergab sich konstant fir alle Verkehrsmittel.

Busnutzer, die im Zentrum der Stadt leben, sind nicht so zufrieden mit dem Busangebot,
im Vergleich zu Nutzern, die in anderen Gebieten Berlins leben. Dagegen sind StraBen-
bahnnutzer, die im Zentrum leben, sogar besonders zufrieden mit dem StraBenbahnan-
gebot. S-Bahn Nutzer, die im Norden Berlins leben, sind im Vergleich mit Nutzern aus
dem Siden deutlich zufriedener mit dem S-Bahn Angebot.

Ursachen der Zufriedenheit oder Unzufriedenheit sind bei regelmaBigen Fahrgasten vor
allem im konkret erbrachten OPNV-Angebot, dessen Qualitdt und weiteren Merkmalen
wie etwa Fahrpreisen zu suchen. Auch dazu liegen fir die Berliner Fahrgéste Informatio-
nen vor. Sauberkeit, Sicherheit und die Verfligbarkeit von Sitzplatzen sind demnach die
wichtigsten drei Kriterien fur Fahrgaste, was die ,weichen®, nicht direkt messbaren Quali-
tatsmerkmale des OPNYV betrifft. Insgesamt haben aber alle Qu