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Ingeborg Junge-Reyer
Senatorin fiir Stadtentwicklung
des Landes Berlin

Hohe Qualitat im Nahverkehr ist kein Luxus, auf den wir zur Not ver-
zichten kénnen, sondern Voraussetzung dafiir, dass das Leben in Berlin
lebenswert bleibt —ohne Dauerstau und Verldrmung ganzer Stadtquar-
tiere. Zuverldssige Busse und Bahnen sind Lebensadern dieser Stadt.

Dafiir wird viel getan: Zum einen fiir die Verbesserung der Verbin-
dungen, wie zum Beispiel zum Hauptbahnhof durch den Bau der S21
und der StraBenbahn (iber die InvalidenstraBe. Auch das Programm
fir einen barrierefreien Zugang zum Schienenverkehr wird Schritt fiir
Schritt umgesetzt und die Mdéglichkeiten, Fahrrad und Bahn zu ver-
kniipfen, gehen voran.

Umso weniger kénnen wir damit leben, dass der S-Bahn-Verkehr auch
im Jahr 2010 weit hinter den Qualitdtsvorgaben zurlickgeblieben ist.
Bis heute erbringt das Unternehmen nur 75 Prozent der bestellten Ver-
kehrsleistung. Mit Unterstiitzung des VBB schopft das Land Berlin
daher stets aufs Neue alle Mdglichkeiten aus, um die Riickkehr zum
Normalbetrieb bei der S-Bahn Berlin GmbH auf allen Ebenen voranzu-
bringen.

Auch die BVG hatte im letzten Jahr mit Problemen im Busbereich zu
kampfen. Gerade in der Hauptverkehrszeit waren viele Fahrgdste von
den Ausfallen betroffen. Das Unternehmen hat hier umgehend reagiert
und ich bin froh, dass die BVG nun wieder fast die Zuverlassigkeits-
werte aus den Vorjahren erreicht.

Die Qualitatshilanz des VBB hilft, Mangel nicht unter den Tisch fallen
zu lassen. Qualitat offentlicher Unternehmen braucht Offentlichkeit.
Dafiir dem VBB herzlichen Dank. Wir bleiben dran.

Jorg Vogelsdnger
Minister fiir Infrastruktur und
Landwirtschaft Brandenburg

Uber Qualitat im Offentlichen Personennahverkehr reden wir vor allem,
wenn es Probleme gibt. Das mag diejenigen, die taglich mit groBem
Einsatz dafiir sorgen, dass tausende Berliner und Brandenburger tag-
lich ihren Weg finden, ungerecht erscheinen. Aber Fahrgéste wollen,
sollen und missen sich darauf verlassen kdnnen, dass der Nahverkehr
funktioniert.

Probleme, vor allem in den letzten beiden Wintern, diirfen nicht dari-
ber hinwegtduschen, dass die allermeisten Verbindungen piinktlich be-
dient werden und dass wir in Berlin und Brandenburg stolz auf unser
Netzwerk aus Bahnen, Bussen und Fahren sein kdnnen.

Aber auch wenn es keine Ausnahmesituation gibt, schadet es nicht,
nach Qualitatsreserven zu suchen. Nichts ist so gut, als dass es nicht
noch besser werden kénnte. Vor diesem Hintergrund begriiBe ich aus-
driicklich, dass der VBB in seinen Qualitatsbilanzen nicht nur 6ffent-
lich wertet, sondern auch weitere Potenziale fiir den OPNV mobilisieren
will. Wenn aus solchen Qualitatsanalysen die richtigen Schliisse gezo-
gen werden, haben nicht nur die Fahrgaste etwas davon, sondern auch
die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in den Verkehrsunternehmen, die
taglich einen guten Job machen wollen. So bereitet uns die S-Bahn wei-
terhin Probleme. Aber bei der Aufgabe, die Fahrgaste in Ausnahmesi-
tuationen gut zu informieren und die Anschliisse besser anzupassen,
sind alle Verkehrsunternehmen im VBB gefragt. Die Herausforderungen
werden nicht geringer. Der Fahrplan 2012 ist von erheblichen BaumaB-
nahmen gepragt. Nur durch ein abgestimmtes Handeln aller Beteiligten
unter dem Dach des VBB kdnnen baubedingte Einschrankungen fiir die
Fahrgaste minimiert werden.



Peer Giesecke
VBB-Aufsichtsratsvorsitzender,
Landrat des Landkreises Teltow-Fldming

Der Offentliche Personennahverkehr mit Bussen und StraBenbahnen

wird im Land Brandenburg in der Aufgabentragerschaft

der Landkreise und kreisfreien Stadte erbracht.

Durch diese Aufgabentrdgerschaft wird

sichergestellt, dass die lokalen OPNV-

Angebote den Bediirfnissen der Uckermark
Biirger vor Ort entsprechen
und anspruchsvolle Qualitats-
standards verbundweit einge-
halten werden. Um dies sicherzu-
stellen, erhalten die Verkehrsunternehmen Oberhavel
im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg erheb-

liche offentliche Mittel von den Landkreisen und
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Verwendung 6ffentlicher Mittel im OPNV und iiber die da- g;a;‘:fﬂ':s;? Potsdam Frankfurt
mit erzielte Qualitat abzulegen. Aus diesem Grunde wurde (Oder)
die Qualitatsbilanz des VBB um den Aspekt der Finanzie- Potsdam- Oder-Spree
rung des OPNV erweitert. Wir kommen dieser Pflicht gerne Mittelmark
nach, da wir der Uberzeugung sind, dass die 6ffentlichen
Mittel fiir den OPNV im Interesse unserer Biirger gut einge- Teltow-Flaming

setzt sind. Mit dem Geld werden wesentliche Leistungen der Dahme-Spreewald

Daseinsvorsorge erbracht, die auch fiir die wirtschaftliche Ent-
wicklung der Region Berlin-Brandenburg von erheblicher Bedeu-
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weltbelastungen durch den Individualverkehr muss auch in Zu-
kunft weiter in den OPNV investiert werden. Eine transparente Dar-
stellung der Finanzstréme und der Qualitat der damit finanzierten
Leistungen zeigt, dass die Mittel zielgerichtet verwendet und inves-
tiert werden. Dies hilft uns, auch in Zukunft fiir eine auskommliche
Finanzierung des OPNV zu streiten.



Hans-Werner Franz

Berlin-Brandenburg GmbH

Sehr geehrte Damen und Herren,

wie ist es um die Qualitat im Offentlichen Personennahverkehr in Ber-
lin und Brandenburg bestellt? Auf diese Frage finden Sie in unserer
VBB-Qualitatshilanz 2010 detaillierte Antworten. Dieses Mal kénnen
wir Sie sogar noch umfassender als in den vergangenen Jahren infor-
mieren. Denn die neue EU-Verordnung 1370 schreibt den Aufgaben-
tragern vor, die in ihrem Gebiet erbrachten Verkehrsleistungen und
die gewéhrten Ausgleichszahlungen zu veréffentlichen. Damit wird
die Kontrolle und Beurteilung der Leistungen, der Qualitat sowie der
Finanzierung des offentlichen Verkehrsnetzes flichendeckend im Ver-
bund maoglich.

Den Verkehrsunternehmen unserer Region mdchte ich fiir das ver-
gangene Jahr ein groBes Lob aussprechen. Berlin-Brandenburg hat
ein sehr gutes, zuverlassiges Nahverkehrssystem, um das uns viele
andere Stadte und Lander beneiden. Unsere Fahrgaste wissen das zu
schatzen. Erneut schnitt die Verkehrsleistung der SPNV-Unternehmen
bzw. deren Qualitat in den Kundenbefragungen mit der Note ,gut”
ab. Die steigenden Fahrgastzahlen zeugen von Vertrauen in unser
Nahverkehrssystem. Qualitat schafft Vertrauen und bietet die Chan-
ce, Stammkunden zu gewinnen. Uber die erreichte, insgesamt gute
Qualitat im Jahr 2010 kdnnen wir uns alle gemeinsam freuen.

Fir ihre gute Arbeit méchte ich mich bei allen Mitarbeitern der Ver-
kehrsunternehmen bedanken. Das gilt auch fiir die vielen S-Bahner,
die sich mit viel Engagement und Arbeitskraft dafiir einsetzen, ihr kri-
sengeschiitteltes Unternehmen wieder auf Kurs zu bringen.

Geschdftsfiihrer VBB Verkehrsverbund

Auf den guten Bewertungen unserer Kunden diirfen wir uns aber nicht
ausruhen, sondern wir miissen gemeinsam daran weiterarbeiten, den
Nahverkehr immer attraktiver zu machen und uns dabei auch den Heraus-
forderungen der gesellschaftlichen Entwicklungen stellen. Die Region
Berlin-Brandenburg befindet sich im demografischen Wandel, auf den wir
reagieren miissen. Schiilerzahlen sinken, der Anteil an Senioren steigt.
Hier kommt auch dem &ffentlichen Verkehr eine bedeutende Rolle zu.

Auf der einen Seite ist die Hauptstadt Berlin mit einer hohen Bevolke-
rungsdichte und einem historisch gewachsenen, dichten Nahverkehrs-
netz; auf der anderen Seite Brandenburgs ,Speckgirtel” mit hohen
prognostizierten Wachstumsraten und den nach auBen hin dinner be-
siedelten Landkreisen. Im Jahr 2020 werden in Brandenburg laut einer
Studie des Innenministeriums nur noch 2,4 Millionen Menschen leben,
sieben Prozent weniger als 2003. Jeder Vierte wird dann 65 Jahre und
alter sein. 1990 war es nur jeder Achte. In Berlin wird im Jahr 2020 je-
der Fiinfte alter als 65 Jahre sein.

Mit rund 30.000 Quadratkilometern gehort der Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg auf die Flache bezogen zu den groBten Verkehrsverbiinden
in Europa. Die Vielfaltigkeit der Region, mit ihren unterschiedlichen Land-
kreisen und der Metropole Berlin im Herzen ist einzigartig — erfordert aber
auch eine erhebliche Steuerungsleistung: Wohnen, Leben und Arbeiten fin-
den zunehmend an verschiedenen, teilweise weit voneinander entfernten
Platzen statt. Der Mobilitatsbedarf ist stark gewachsen. Rund 3,4 Millionen
Fahrgaste verlassen sich taglich auf abgestimmte Fahrplane.



Das Nahverkehrsangebot muss stets an die aktuellen Mobilitatsbe-
dirfnisse angepasst werden. Wir reagieren auf die sich verandernden
Bevdlkerungsstrukturen mit Rufbussen, Biirgerbussen und Stadt-Um-
land-Verkehren. Dabei geht es nicht nur um Bevélkerungsverlust und
-verschiebungen innerhalb der Region, um alternative Bedienungs-
formen oder Ankurbelung des Tourismus, sondern auch darum, in Bus-
sen und Bahnen Barrierefreiheit fiir mobilitdtseingeschrankte Men-
schen zu erreichen. Wir ,machen” Verkehr in Berlin und Brandenburg
nicht zum Selbstzweck, sondern fiir den Fahrgast. Zufriedene Kunden
sind fiir uns die Richtschnur, wenn wir uns veranderten gesellschaft-
lichen Entwicklungen und der Rahmenbedingungen des Marktes stel-
len. Hier ist auch die Politik gefordert: Sie muss sicherstellen, dass bei
knappen Kassen die Daseinsvorsorge gewahrleistet ist und das Ver-
kehrsangebot bezahlbar, bedarfsgerecht und fiir alle Zielgruppen
geeignet ist. Auch im Bereich der Infrastruktur miissen wir weiter
zielgruppenspezifische Angebote fiir jede Lebensphase schaffen, Zu-
gangshemmnisse zu Stationen und OPNV-Nutzung abbauen und noch
mehr fiir die umfassende Fahrgastinformation tun. Vor allem bei St6-
rungen im Betriebsablauf, bei Verspatungen oder Zugausfallen wer-
den die Fahrgaste oft zu spat, mangelhaft oder gar nicht informiert.
Hier besteht weiterhin dringender Handlungsbedarf seitens des Infra-
strukturbetreibers Deutsche Bahn AG.

Erforderlich sind auch mehr Investitionen in das Netz, die Fahrzeug-
technik sowie die Sicherheit auf den Bahnhdfen und in den Ziigen.
Die Bahn ist eines der sichersten Verkehrsmittel. Durch den flachen-
deckenden Einsatz erprobter Sicherungssysteme kann sie aber noch
sicherer werden. Diese InvestitionsmaBnahmen diirfen nicht vor sich
hergeschoben werden. Trauriges Beispiel fiir ein nicht rechtzeitiges
Handeln ist das Bahnungliick bei Hordorf. Wir alle waren und sind noch
immer erschittert von der Tragddie, bei der zehn Menschen ihr Le-
ben lassen mussten und viele weitere Fahrgaste verletzt wurden. Doch
wir sollten nicht in einen Schockzustand verfallen, sondern daraus ler-
nen und Konsequenzen ziehen: Bei vielen Strecken besteht noch Hand-
lungsbedarf. Viele Schienenwege sind hier noch immer nicht mit der
punktférmigen Zugbeeinflussung ausgestattet, z.B. die Hauptstre-
cken von Cottbus Richtung Dresden oder Frankfurt (Oder). Das muss
sich andern.

Das Fehlen dieser punktformigen Zugbeeinflussung auf einigen Stre-
cken im Verbundgebiet hat auch zur Folge, dass diese Strecken auf
eine geringere, als die baulich zugelassene, Héchstgeschwindigkeit be-
grenzt sind. Mit dem Einbau der Systeme erhdht sich nicht nur die Si-
cherheit, sondern es verkiirzt sich auch die Fahrzeit fiir die Kunden. In-
vestitionen ins Schienennetz sind mit BaumaBnahmen verbunden.

Dies ist nicht zu vermeiden. Dennoch kénnen damit einhergehende
UnregelmaBigkeiten reduziert werden, in dem die Auswirkungen von
BaumaBnahmen qualitativ noch besser in den Fahrplanen beriicksichti-
gt werden. Pinktlichkeit ist eines der wichtigsten Qualitatskriterien im
Verkehr, deshalb muss sich auch hier die verantwortliche DB Netz AG
mehr anstrengen. Aber es gibt auch missliche Umstande, die we-
der die Verkehrsunternehmen, noch die Aufgabentrager beim besten
Willen nicht verhindern kénnen. Verschmutzungen, Vandalismus und
Diebstahle verursachen jedes Jahr Millionenschaden und Bauverzoge-
rungen, so wie der Kupferkabeldiebstahl auf der Strecke des Regional-
express RE2 oder der heimtiickische Brandanschlag auf die S-Bahn-
Kabelanlagen am Ostkreuz in diesem Jahr. Fiir die Fahrgaste, fiir die
Verkehrsunternehmen, fiir uns alle haben diese kriminellen Akte fatale
Folgen, die weit liber verspétete oder Gberfiillte Fahrzeuge hinausge-
hen. Die mediale Ausweitung einzelner Gewaltakte schiirt Angste. Wir
missen es deshalb sehr ernst nehmen, wenn einzelne Kunden sich in
Bussen und Bahnen oder auf Bahnsteigen und an Haltestellen unsicher
fuhlen; auch wenn sich diese Gefiihle durch die Kriminalstatistik nicht
belegen lassen. Mit zusétzlichem Personal und geeigneten MaBnah-
men der Kommunikation, Information sowie der Videoiiberwachung,
konnen wir das Sicherheitsgefiihl und das Vertrauen in den Bus- und
Bahnverkehr starken.

Der VBB plant und koordiniert den Nahverkehr in der Region und stellt
dabei hohe Qualitatsanspriiche an die Unternehmen. Auskunft Giber das
erreichte Qualitatsniveau im Verbundgebiet gibt seit 2005 unsere VBB-
Qualitatsbilanz, deren maBgeblicher Impulsgeber Arnd Schéafer war.
Als Bereichsleiter Center fiir Nahverkehrs- und Qualitdtsmanagement
verantwortete er bis zu seinem plétzlichen Tod im September 2010 die
Angebotsplanung. Mit ihm haben wir einen engagierten Nahverkehrs-
experten, hoch motivierten Berater sowie guten Freund und Kollegen
verloren. Diese Ausgabe der VBB-Qualitatsbilanz entstand nun erstmals
ohne sein Mitwirken. Fiir uns bleibt Arnd Schafer aber unvergessen —
deshalb danken wir ihm noch einmal fiir sein Engagement.

Ich wiinsche lhnen interessante Einsichten bei der Lektiire der

VBB-Qualitatsbilanz 2010.

lhr




Viele Berliner und Brandenburger sind auf den Nahverkehr angewiesen
und das nicht nur bei schlechtem Wetter. Die Zuverlassigkeit von Bus-
sen und Bahnen ist ein wesentlicher Faktor fiir die Verkehrsmittelwahl.
Eine gute Qualitat spricht sich herum. Damit ist es nicht verwunderlich,
dass im vergangenen Winter viele Autofahrer auf den Nahverkehr um-
gestiegen sind. Vor allem die Brandenburger Unternehmen haben trotz
Eis und Schnee wieder eine solide Leistung erbracht und dazu beigetra-
gen, dass mehr Fahrgiste im Winter 2010/2011 mit dem Offentlichen
Personennahverkehr gefahren sind.

S-Bahn-Jahr

Zuverlassigkeit im Betrieb — von diesem Qualitatsstandard war die
S-Bahn Berlin GmbH auch 2010 weit entfernt. Die Lage ist unveréndert:
Im letzten Jahr leistete das Unternehmen wieder nicht das, wozu es ver-
traglich verpflichtet ist. Das erniichternde Ergebnis: 3,4 Millionen we-
niger Zugkilometer, eine Piinktlichkeit von 76,9 Prozent und der Ausfall
jeder fiinften Fahrt. Alles sehr zum Arger der Fahrgéste, die mit dem Er-
werb eines Fahrausweises bereits fiir die versprochene Qualitat bezahlt
und somit einen Anspruch auf die Leistungserfiillung haben.
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Gerade an Orten, wo es keine Alternativen im 6ffentlichen Verkehr gibt,
sind Fahrgéste, die nicht ber einen eigenen Pkw verfiigen, auf die
S-Bahn angewiesen. Und das auch, wenn das Unternehmen gerade mit
der Witterung, der Technik oder mangelndem Personal beschaftigt ist.
Ein stabiler und zuverlassiger Betrieb mit genau terminierten Hochfahr-
stufen auf Basis der wieder erweiterten Wartung und Instandhaltung
der Fahrzeugflotte —so sollte das Jahr 2010 fiir das Tochterunternehmen
der Deutschen Bahn AG aus Sicht der Verantwortlichen enden. Die Wirk-
lichkeit sah anders aus. Das Unternehmen entschuldigte sich bei seinen
Kunden mit zwei Freimonaten bei Jahreskarten- und Semesterticket-
Inhabern, Jahresabonnenten sowie mit verlangerter Giiltigkeit von Mo-
natskarten und Einzelfahrausweisen.

Berichtsjahr

Im Dezember 2009 ist die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 iiber 6ffent-
liche Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraBe in Kraft getreten.
Nach Artikel 7 (1) ist die zustandige Behorde verpflichtet, einmal im Jahr
ber die in ihren Zustandigkeitsbereich fallenden gemeinwirtschaft-
lichen Verpflichtungen, die ausgewéhlten Betreiber eines dffentlichen
Dienstes sowie die den Betreibern gewahrten Ausgleichszahlungen zu
veréffentlichen. Dazu gehort auch eine Beschreibung der Bedienungs-
und Befdrderungsqualitat. Die VBB-Qualitatshilanz erméglichte bereits
bisher eine Kontrolle und Beurteilung der Leistungen und der Qualitat.
Um den Anforderungen der Verordnung zu geniigen, werden erstmalig
mit dieser Ausgabe die Angaben durch die Finanzierungsdaten erganzt.
Das Land Berlin wird fiir die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) einen eige-
nen Bericht verdffentlichen, die Eckdaten werden in der VBB-Qualitats-
bilanz nachrichtlich ausgewiesen. Die im Verkehrsverbund Berlin-Bran-
denburg (VBB) zusammengeschlossenen Aufgabentrager des Landes
Brandenburg haben sich dafiir entschieden, diesen Bericht in die vorlie-
gende VBB-Qualitatshilanz zu integrieren.
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Rechtsjahr

Stations- und Trassenpreise standen auch 2010 im Fokus der Regulie-
rungstatigkeit der Bundesnetzagentur. Nach dem Bescheid der Bundes-
netzagentur vom 10. Dezember 2009 hat die DB Station&Service AG ein
neues Stationspreissystem vorgelegt. Kernelemente sind die Einfiihrung
einer neuen Kategorie 7 als niedrigste Kategorie und eine neue Preisbil-
dungssystematik. Leider ist in dem neuen Stationspreissystem auch eine
automatische einseitige Dynamisierung zugunsten der DB AG um jahr-
lich zwei Prozent vorgesehen. Die finanziellen Auswirkungen sind fir
die Aufgabentrager deutschlandweit sehr unterschiedlich. Im Verbund-
gebiet fiihrt das Stationspreissystem 2011 zu etwas geringeren Stations-
kosten. NutznieBer hiervon sind im Wesentlichen die Bahntdchter
DB Regio AG und die S-Bahn Berlin GmbH.

Die Regionalfaktoren, die die DB Netz AG auf zahlreichen Nebenstrecken
in Brandenburg erhebt, werden mit Wirkung zum Fahrplanwechsel im De-
zember 2011 abgeschafft. Die DB Netz AG hat gegeniiber den Landern
deutlich gemacht, dass sie die wegfallenden Einnahmen kompensieren
mdochte. Hierzu laufen entsprechende Verhandlungen. Parallel hat die DB
Netz AG alternativ ein neues Trassenpreissystem veréffentlicht, wonach
der abgeschaffte Regionalfaktor auf andere Trassenpreise umgelegt wer-
den soll. Welcher Weg beschritten wird, hangt vom Verhandlungsergebnis
ab. Hiernach sind die finanziellen Auswirkungen sehr unterschiedlich und
wurden 2010 vom VBB fiir die Folgejahre analysiert. Aus Sicht des VBB
sind die Auswirkungen aus der Abschaffung und etwaiger Kompensation
von Regionalfaktoren und der Einfiihrung des neuen Stationspreissystems
insgesamt zu betrachten. Grundsétzlich ist der VBB unverandert der Mei-
nung, dass die Regionalfaktoren nicht hatten erhoben werden diirfen.
Ihre Abschaffung erfordert daher auch keine Kompensation. Die Bundes-
netzagentur kann nur MaBnahmen fir die Zukunft treffen. Zivilrechtliche
MaBnahmen, die die Riickforderungen fiir die Vergangenheit betreffen,
dauern an und werden vom VBB seit 2010 begleitet.

Nachrichtenjahr

B 27. Januar und 26. Oktober: Die Gewerkschaft der Lokfihrer rief zu
Warnstreiks auf. Folge: Im Regionalverkehr fielen Zugfahrten aus.

I Februar: Cottbusverkehr GmbH freute sich Giber rund 30 Prozent mehr
zufriedenere Kunden als im Jahr 2009.

I April: Die Internationale Fahrplanauskunft EU-Spirit, die vom VBB ko-
ordiniert wird, wurde in Briissel mit dem LINK-Award ausgezeichnet.

I 3. Mai: Beginn der Totalsperrung auf dem Streckenabschnitt Kénigs
Wusterhausen—Liibbenau des RE2 und der RB 14 fiir eine Geschwin-
digkeitserhdhung auf 160 km/h.

I Mai: Die Barnimer Busgesellschaft mbH wurde mit der Linie 861
Sieger des 3. ADAC-Schulbustests.

Qualitat ist eine Gemeinschafts-
aufgabe aller Beteiligten im Nah-
verkehr. Welchen Qualititsan-
spruch haben Sie?

Der Berliner Fahrgastverband IGEB er-
hebt die stéandige Forderung, dass jeder
Fahrgast ein akzeptables und attrak-
tives Angebot im Nahverkehr zu einem
fairen Preis mit guten Informationen fiir
Normalfall und Stérung erhélt.

Was ist aus Kundensicht die drin-
gendste noch zu losende Aufgabe?
Aus Kundensicht ist die immer noch
unbefriedigende Situation bei der
Berliner S-Bahn das groBte Problem.
Auch wenn sich die Situation inzwi-
schen etwas normalisiert hat, er-
folgte diese Stabilisierung auf nie-
drigem Niveau. Vor der Deutschen
Bahn stehen zwei zentrale Aufga-
ben. Die erste Aufgabe wird sein,
die Storanfalligkeit der Fahrzeuge
unter Beachtung der Vorgaben des
Eisenbahnbundesamtes zu senken.
Die wesentlich schwierigere Aufga-
be ist aber, den Fahrzeugmangel von
ca. 200 fehlenden S-Bahn-Fahr-
zeugen zu beheben, der durch eine
kurzsichtige  Verschrottungspoli-
tik der Deutschen Bahn verursacht
wurde. Hierfiir ist die Zusammenar-
beit von Politik und Deutscher Bahn
vonnéten. Diese Probleme dulden

Jens Wieseke, stellv. Vorsitzender des
Berliner Fahrgastverbandes IGEB

keinen Aufschub und missen auch
unabhangig von der geplanten Aus-
schreibung eines Teils des S-Bahn-
Netzes zum Jahr 2017 geldst werden.

Wie arbeitet die IGEB mit den
Nahverkehrsunternehmen zusam-
men?

Die IGEB hat seit vielen Jahren For-
men der vertrauensvollen Zusam-
menarbeit mit den Verkehrsunter-
nehmen entwickelt. So ist die IGEB
Mitveranstalter derjéhrlichen Schie-
nenverkehrswochen. Aber auch
in standigen Kontakten, wie Ge-
sprachsrunden und Telefonaten und
einem regen Austausch in verschie-
denen Gremien, hat die IGEB die
Méglichkeit, Fahrgastbelange ge-
geniiber den Verkehrsunternehmen
zu vertreten.

und Deutsche Bahn wurden erfolgreich abgeschlossen.

0 30. Juni: Die Nachverhandlungen zum S-Bahn-Vertrag zwischen Senat

I August: Das 10-Euro-Ticket fiir Fahrten nach Stettin wurde auf den

Markt gebracht. Ins Nachbarland Polen soll es kiinftig mehr und bes-

sere Verbindungen geben.

I November: VBB Bus&Bahn-Begleitservice ist ab sofort wieder mit

vollem Angebot im Einsatz. Die S-Bahn Berlin GmbH Gbernimmt die

Sachkostenfinanzierung.

B 30. November: DB Netz AG informiert tiber MaBnahmen im Rahmen

der Konjunkturpakete | und Il, die bis zum Jahresende in Berlin mit
24,4 Millionen Euro (Gesamtvolumen 28 Millionen Euro) und Bran-
denburg mit 6,2 Millionen Euro (Gesamtvolumen 16,1 Millionen

Euro) realisiert sein werden.

B Dezember 2010: Auch ein Jahr nach der offiziellen Betriebsaufnahme

durch DB Regio AG auf den Strecken RE 10 und RB43 Cottbus—Leip-
zig, sind die neuen Fahrzeuge nicht im Einsatz. Fiir gestrichene In-
terCity-Verbindungen bestellt das Land Brandenburg zusétzliche

Fahrten nach Prenzlau.

0 2010: Fiir Kunden gibt es Verbesserungen im Fahrplanangebot, bei-

spielsweise Havelbus Verkehrsgesellschaft mbH mit dem TKS-Netz
2010 fiir Teltow, Kleinmachnow, Stahnsdorf und Rufbus in Nauen; Er-
weiterung des Stadtbusverkehrs in Wittenberge; ViP Verkehrsbetrieb

Potsdam GmbH im Stadtverkehr und Umland der Landeshauptstadt.
0l 2010: Die wettbewerblichen Vergabeverfahren fiir das Elbe-Elster-

Netz ab Juni 2013 und das Mitteldeutsche S-Bahn-Netz ab Dezember
2013 wurden abgeschlossen. Die Ausschreibung Nord-Siid-Netz wur-

de veroffentlicht. {(

Uberblick
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Eigentlich sollte alles besser werden: Nachdem die S-Bahn-Krise das
zweite Halbjahr 2009 mit zum Teil massiven Angebotseinschrankungen
und Qualitatsverlusten gepragt hatte, versprachen die Verantwortlichen
der S-Bahn Berlin GmbH Besserung fiir das Jahr 2010. Bereits 2009 ver-
folgte die DB AG den Plan, bis Ende des Jahres das Fahrplanangebot
wieder vollsténdig herzustellen. Hierzu wéren etwa 500 Viertelziige er-
forderlich gewesen. Im Jahr 2010 wurde wieder versprochen, zum Ende
des Jahres diese Anzahl von Viertelziigen fiir den Betriebseinsatz zur
Verfiigung zu stellen. Eine Qualitétsoffensive und die konsequente Auf-
deckung und Beseitigung der festgestellten Mangel wurden angekiin-
digt. Damit sollten die negativen Uberraschungen an den Fahrzeugen
der Vergangenheit angehdren und den Fahrgésten ein stabiles und ver-
lassliches Angebot zur Verfiigung stehen. Doch es kam ganz anders.

10 S-Bahn

Anzahl der Viertelziige
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Basis: fur das Liniennetz verfigbare Viertelziige werktags Mo—Fr ab 1.1.2010
verkehrsvertraglich vereinbart: 562 Viertelziige

Winter 2009/2010

Noch im November 2009 teilte die DB AG nach Zweifeln der Lander und
des VBB an der Auskémmlichkeit der Wintervorbereitungen ihre feste
Uberzeugung mit, die S-Bahn winterfest bekommen zu haben. Es hieB,
die Berliner S-Bahn kdnne auch bei winterlichen Extremtemperaturen
jederzeit einen zuverlassigen Betrieb ermdglichen. Tatsachlich schaff-
ten es die S-Bahn Berlin GmbH und die DB Netz AG aber auch im zwei-
ten Winter in Folge nicht, einen zuverlassigen Betrieb zu gewahrleisten
und die Auswirkungen winterlicher Witterungsverhaltnisse auf den
Fahrbetrieb fiir die Kunden in einem akzeptablen Rahmen zu halten.

Verhinderten im vergangenen Winter eingefrorene Tiiren und Fahr-
sperren, nicht funktionierende Weichenheizungen und Fahrgastraum-
heizungen sowie fehlende einsatzbereite Fahrzeuge eine regulare Lei-
stungserbringung, waren diesmal die Fahrmotoren an den Fahrzeugen
der BR481 von iiberproportional hohen Ausfallen betroffen. Bei Schnee-
fall drang aufgewirbelter Schnee in die Fahrmotoren und deren elektro-
nische Steuerung ein und fiihrte so zu Kurzschliissen und Funktions-
ausfallen. Dieses Problem war spétestens seit dem Winter 2008/2009
bekannt, doch wurde der Umfang der Auswirkungen im Folgewinter
durch die S-Bahn Berlin GmbH unterschéatzt. Die Wintervorbereitungen
wurden nicht mit der erforderlichen Intensitat verfolgt. Viele weitere
MaBnahmen, mit denen die S-Bahn Berlin GmbH die erkannten tech-
nischen Schwachstellen im Rahmen der Wintervorbereitung beseitigen
wollte, wurden zu spat eingeleitet, um im Winter 2009/2010 wirksam
zu werden.




S-Bahn

Mitte Dezember 2009 war die Fahrzeugverfiigharkeit durch die erfor-
derliche Kiirzung der Intervalle der Wirbelstrompriifungen an den Rad-
scheiben der BR481 bereits drastisch gesunken. Anfang Januar 2010
waren durch die hohe Ausfallquote der Fahrmotoren eine Reihe wei-
terer Fahrzeuge nicht mehr einsatzbereit. Ab 4. Januar 2010 konnte die
S-Bahn Berlin GmbH nicht einmal mehr den geplanten Notfahrplan auf
Basis von 310 Viertelzligen sicherstellen, weil nur 287 Viertelziige be-
reitgestellt wurden. Erneut mussten zwischen Berlin Ostbahnhof und
Potsdam Hauptbahnhof sowie Berlin-Spandau und Berlin-Charlotten-
burg zusétzliche Regionalziige eingesetzt werden. Bis Mitte Januar hat-
te sich die Anzahl verfiigharer Fahrzeuge weiter auf nur noch 271 Vier-
telziige reduziert.

Konsolidierungsphase

SchlieBlich gelang es, die Fahrzeugverfiigbarkeit zu stabilisieren, so-
dass der vorgesehene Notfahrplan erstmals am 20. Januar 2010 ein-
gehalten werden konnte. Vier Wochen spéter, zum 15. Februar 2010,
wurde eine erste Erhéhung der Anzahl einsatzfahiger Fahrzeuge auf
342 Viertelziige planméaBig umgesetzt. Sukzessive wurde dann auch die
Fahrzeugverfiigharkeit im Rahmen weiterer Hochfahrstufen gesteigert:

0 8.3.2010 mit 373 Viertelziigen
1 19.4.2010 mit 395 Viertelziigen
I 10.5.2010 mit 403 Viertelziigen
I 7.6.2010 mit 416 Viertelzligen

Damit waren ca. 74 Prozent der erforderlichen Fahrzeuge im Einsatz.
Die Lander und der VBB vereinbarten mit der S-Bahn Berlin GmbH in
Berlin und Brandenburg fiir Anfang September eine weitere Hochfahr-
stufe, die den Einsatz von 459 Viertelziigen vorsah. Zum Fahrplanwech-
sel Mitte Dezember 2010 sollten 499 Viertelziige eingesetzt und somit
wesentliche Teile des Verkehrsangebotes bei weiterem Einsatz ver-
kiirzter Zuge realisiert werden.

Stillstandsphase

Am 2. September 2010 lieB die S-Bahn Berlin GmbH wissen, dass sie die
vereinbarte Hochfahrstufe im September nicht umsetzen kénne. Griin-
de daflir waren Mangel in der Fahrzeugtechnik (Besandungsanlagen)
sowie der Wartungsriickstau in den Werkstatten.

Die an Fahrzeugen installierten Besandungsanlagen helfen, den fir
die Beschleunigung erforderlichen Reibwert zwischen Rad und Schie-
ne durch Besandung der Schienenoberfliche z.B. bei ungiinstiger

Oliver Mietzsch, Hauptreferent fiir Ver-
kehr und Tiefbau, Deutscher Stddtetag/
Stddtetag NRW

Qualitat ist eine Gemeinschafts-
aufgabe aller Beteiligten im Nah-
verkehr. Welchen Qualitatsan-
spruch haben Sie?

Qualitéat ist die Voraussetzung da-
fiir, dass die angebotenen Produkte
oder Dienstleistungen im Nahver-
kehr, wie auch in der Wirtschaft, von
den Kunden nachgefragt werden.
Daher miissen alle an der , Produkti-
on"” des Nahverkehrs beteiligten Ak-
teure (Verkehrsunternehmen, Ver-
biinde, Aufgabentrager) den Fahr-
gasten die beste Qualitdt bieten.
Dies ist eine Herausforderung, da
die Finanzierungsgrundlagen fiir den
offentlichen Nahverkehr zunehmend
zuriickgehen. Eine Beschneidung der
Angebotsqualitét ist an dieser Stel-
le kontraproduktiv, da einmal fir den
OPNV verloren gegangene Kunden
nur sehr schwer fiir Bus und Bahn
zuriickzugewinnen sind. Daher muss
alles unternommen werden, um mehr
Fahrgaste fiir das OPNV-System zu
gewinnen. Dadurch steigt die Auslas-
tung der eingesetzten Fahrzeuge —
gleichzeitig sinken die Kosten der
Leistungserstellung.

In welcher Verantwortung sehen
Sie die Bundesregierung gegen-
tiber den Berliner S-Bahn-Kunden?
Die Bundesregierung steht in der Ver-
antwortung gegeniiber allen Nut-
zern des Schienenverkehrs sowie den
Kunden des bundeseigenen Unter-
nehmens Deutsche Bahn. Diese wird
auch nicht dadurch tberflissig, dass
der SPNV auf die Lander iibertragen
worden ist. Diese haben zwar die
Planungs-, Finanzierungs- und Aus-
gestaltungspflicht fiir den SPNV, die
Leistungserbringung erfolgt jedoch
weiterhin - durch  Wirtschaftsunter-
nehmen. Diese wiederum miissen sich
an den Grundsétzen von Treue und
Glauben orientieren. Dafiir ist letzt-
lich der Eigentimer verantwortlich.

Wie konnten aus lhrer Sicht neue
Fahrzeuge und moderne Infra-
struktur fiir die Berliner S-Bahn
finanziert werden?

Es gibt diverse Finanzierungsmoglich-
keiten fir die ortsfeste Infrastruktur
sowie das rollende Material im schie-
nengebundenen  Nahverkehr:  Vom
staatlichen Eigentum an Wagen und
Betriebsanlagen und der entgeltlichen
Uberlassung an die Fisenbahnverkehrs-
unternehmen (iber PPP-Modelle von
Infrastruktur- und Verkehrsunterneh-
men bis hin zur 6ffentlichen Vorfinan-
zierung des rollenden Materials un-
ter Beteiligung des Betreibers bei der
Fahrzeugauswahl. Egal, welches Mo-
dell zum Tragen kommt — wichtig ist,
dass die Verfligbarkeit iiber die Infra-
struktur im Fall des Betreiberwechsels
gesichert bleibt und dass 6ffentliches
Eigentum nicht zur Beute privatwirt-
schaftlicher Renditeoptimierung wird.

Witterung, herzustellen. Denselben Zweck erfiillen sie beim Brems-
vorgang, indem sie die Bremswirkung verstarken und damit unver-
zichtbarer Bestandteil des Gesamtsystems Bremse an den Fahrzeugen
der BR480 und BR481 sind. Im Rahmen von Untersuchungen stell-
te sich heraus, dass die Besandungsanlagen nicht immer hundert-
prozentig funktionierten. In bestimmten Betriebssituationen konnte
die Bremswirkung nicht optimal einsetzen. Ab September priifte die
S-Bahn Berlin GmbH wdchentlich und ab 4. Oktober 2010 taglich die
Funktion und Fiillstdnde der Besandungsanlagen. Fiir solche Priifvor-
gange sind verschiedene infrastrukturelle Rahmenbedingungen erfor-
derlich. Vorgaben des Arbeitsschutzes in Zusammenhang mit der seit-
lichen Stromschiene sind zudem zu beachten. Die Priifung kann nur an
ausgewahlten Stellen im S-Bahn-Netz vorgenommen werden. Konse-
quenz: Aufwendige Zufiihrungsfahrten der Ziige, die fiir den Fahrbe-
trieb nicht zur Verfiigung stehen. Die Priifvorgdnge missen solange
aufrecht erhalten bleiben, bis die S-Bahn Berlin GmbH ihre Fahrzeuge
der BR480 und BR481 mit technischen Fiillstands- und Funktionskon-
trolleinrichtungen ausgeriistet hat. Dies wird voraussichtlich im Jahr
2011 abgeschlossen sein.
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Die Werkstattkapazitét spielt eine wichtige Rolle firr die Fahrzeugver-
fligbarkeit. Durch die Vielzahl der abzuarbeitenden technischen Einzel-
probleme werden Mitarbeiter und Technik der Werkstatten besonders in
Anspruch genommen. Hier machte sich der iiberzogene Personal- und
Kapazitatsabbau der vergangenen Jahre bemerkbar, der zur Gewinnop-
timierung der S-Bahn Berlin GmbH in Vorbereitung des geplanten Bor-
sengangs der DB AG vollzogen wurde. Trotz personeller und kapazitiver
Verstarkung der Werkstatten ist es der S-Bahn Berlin GmbH im Jahr 2010
nicht moglich gewesen, innerhalb der gesetzlichen Fristen die Anzahl
der Fahrzeuge abzuarbeiten, die einer Hauptuntersuchung unterzogen
werden mussten. Damit konnten auch diese nicht eingesetzt werden.

Winter 2010/2011

Die negativen Erfahrungen der letzten Winter veranlasste die Lander und
den VBB friihzeitig, von der S-Bahn Berlin GmbH einen Nachweis iiber
eine den Anforderungen entsprechende Wintervorbereitung einzufor-
dern. Anfang Oktober 2010 warnte der VBB im Verkehrsausschuss des
Abgeordnetenhauses vor einem erneuten Winterchaos. Viele MaBnah-
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men wurden zwar begonnen, seien aber nicht rechtzeitig vor dem Win-
ter abgeschlossen und wiirden somit nicht wirksam. Wahrend die S-Bahn
Berlin GmbH die Kritik als unverantwortliche Panikmache abtat, @nderte
sie ihre Aussage im Vergleich zum vorherigen Winter substanziell: An-
statt ,auch bei winterlichen Extremtemperaturen jederzeit einen zuver-
lassigen Betrieb ermdglichen zu kdnnen”, sei es nun ,nicht mehr még-
lich, auszuschlieBen, dass es bei winterlichen Witterungsverhaltnissen zu
Ausfallen und Verspatungen komme.” Die Auswirkungen seien abhan-
gig von Intensitat und Dauer der Winterwitterung. Am 2. November 2010
versicherten die Geschaftsfiihrung der S-Bahn Berlin GmbH sowie Vertre-
ter der DB Netz AG den Landern und dem VBB, beide Bahnunternehmen
seien aufgrund umfangreicher Vorbereitungen sehr gut auf den Winter
eingestellt. Zudem setzte die S-Bahn Berlin GmbH die geplante Steige-
rung der eingesetzten Fahrzeuge und damit die Riickkehr zum Regelan-
gebot aus, um mit den so ,gesparten” Fahrzeugen eine Winterreserve
zu bilden, die bei Fahrzeugausfallen zur Verfiigung steht. Der VBB blieb
trotz der eingeleiteten Aktivitaten skeptisch.

Bereits mit dem ersten intensiveren Schneefall am 2. Dezember 2010 brach
das Konzept von der S-Bahn Berlin GmbH und der DB Netz AG zusam-
men, obwohl der Wintereinbruch rechtzeitig angekiindigt wurde. Ins-
gesamt 69, zum Teil langer andauernde, Weichenstorungen legten das
S-Bahn-Netz zu einem GroBteil lahm. Binnen weniger Tage sank die
Zahl der einsetzbaren Viertelziige auf 313. Damit waren nur noch etwa
55 Prozent der vereinbarten Fahrzeuge fiir die Fahrgéste verfiigbar. Fol-
ge: Es kam zu Linienkiirzungen (z.B. S46 bediente nicht den Strecken-
abschnitt Siidkreuz—Westend), Taktausdinnungen (10- statt 5-Minu-
ten-Takt auf dem Ring, 20- statt 10-Minuten-Takt nach Potsdam) und
verkiirzten Zuglangen. Trotz der geschaffenen Reserven bendétigte die
S-Bahn Berlin GmbH nach einem Tag Schneefall anderthalb Wochen, um ih-
ren Fahrzeugeinsatz auf etwa 400 Viertelzlige bis Mitte Dezember zu stabi-
lisieren. Danach brach die Fahrzeugverfiigbarkeit vollends ein und erreichte
ihren traurigen Tiefststand mit 221 Viertelziigen am Jahresende. Auf allen
Linien, die regular im 10-Minuten-Takt bedient werden, war nur noch ein
20-Minuten-Takt mdglich, weitere Linienkiirzungen folgten. Ursache war
die hohe Ausfallrate der Fahrmotoren, die durch den Eintritt von Schnee
in die Fahrmotoren und Steuerungskomponenten hervorgerufen wurde.
Besonders anféllig waren Fahrmotoren mit einer hohen Laufleistung, fiir
die der Tausch der Fahrmotor-Statoren nicht den Herstellervorgaben ent-
sprechend durchgefiihrt wurde. Die vorhandenen Reservemotoren waren
schnell aufgebraucht, neue Fahrmotoren nicht mehr verfiigbar, die Aufar-
beitung einer solch groBen Anzahl von Fahrmotoren in kurzer Zeit nicht
maglich. Die Einsparungen der S-Bahn Berlin GmbH in der Instandhaltung,
die ein solches Ausmal an Stérungen erst mdglich machte, hatte Folgen.




»

Anfang Januar 2011 sorgte die S-Bahn Berlin GmbH bei den Fahrgasten
fur erneute Empérung: Die Linien S25 und S5 wurden auf den Abschnit-
ten Hennigsdorf—Nordbahnhof sowie Strausberg Nord—Strausberg nicht
mehr mit dem S-Bahn-Verkehr, sondern durch Schienenersatzverkehr be-
dient. Die Linie S75 Wartenberg—Spandau verkehrte (iberhaupt nicht.
Auf den Abschnitten Wartenberg—Springpfuhl und Westkreuz—Span-
dau mussten die Fahrgaste auf Fahralternativen der BVG ausweichen.
Erst im Verlauf der ersten Woche 2011 konnte die Fahrzeuganzahl suk-
zessive gesteigert werden, sodass ab 10. Januar zumindest das vor Win-
tereinbruch existierende Fahrtenangebot wieder hergestellt wurde.
Dieser Zustand war mit einer véllig unzureichenden Fahrgastinformation
iiber den Betriebsablauf verbunden.

Es zeichnete sich die nachste fiir die Fahrgaste gravierende Einschran-
kung ab: Ab 24. Januar musste die S-Bahn Berlin GmbH einen Fahrplan
auf Basis einer auf 60 km/h reduzierten Hochstgeschwindigkeit fir alle
Ziige einfiihren. Bei winterlicher Witterung konnte sie nicht in dem er-
forderlichen Umfang sicherstellen, dass die vorgeschriebenen Priifungen
der Besandungsanlagen an den Fahrzeugen durchgefiihrt wurden und
eine Bestatigung der Funktionsfahigkeit erbrachten. Die betroffenen
Fahrzeuge durften nur mit 60 km/h Héchstgeschwindigkeit fahren und
konnten den Fahrplan nicht mehr einhalten. Der 60 km/h-Fahrplan brach-
te eine Reihe neuer wesentlicher Nachteile fiir die Fahrgaste mit sich:
Verldngerung der Fahrzeiten, Taktausdiinnungen und Anschlussverluste,
vor allem im Nacht- und Wochenendfriihverkehr.

Auf Veranlassung der Lander und des VBB besserte die S-Bahn Berlin
GmbH das Angebot im Nachtverkehr nach. Mit dem 60 km/h-Fahrplan er-
gab sich eine bessere Planbarkeit fiir die Fahrgaste, da die S-Bahn Berlin
GmbH damit in die Lage versetzt wurde, die Piinktlichkeit zu stabilisieren.
Aufgrund der Giberwiegenden Nachteile und im Interesse der deutlich be-
nachteiligten Brandenburger Orte mit S-Bahn-Einschrénkung, lehnten die
Lander den Wunsch der S-Bahn Berlin GmbH ab, den 60 km/h-Fahrplan
tber den 27. Februar 2011 hinaus zu verldngern.

Fazit

Mit diesem Winterdesaster hat die S-Bahn Berlin GmbH erneut ihre Ver-
sprechen gegeniiber den Fahrgasten, den Landern und dem VBB nicht
eingehalten. Weil nach dem Winter vor dem Winter ist, erwartet der VBB
von der S-Bahn Berlin GmbH, friihzeitig Losungen zu entwickeln und diese
so rechtzeitig umzusetzen, dass sie fiir den kommenden Winter wirksam
werden. Ziel muss es sein, den durch die S-Bahn Berlin GmbH verursach-
ten Schaden im Nahverkehrssystem zu beseitigen und das System S-Bahn
wieder zu dem zu machen, was es einmal war: Ein leistungsfahiges, hoch-
wertiges Verkehrsangebot.

Die DB AG verordnete der S-Bahn Berlin GmbH einen radikalen Sparkurs,
der im Ergebnis der unternehmensinternen Umsetzung auBergewdhnlich
hohe Gewinne vorsah. Diese werden aufgrund des Beherrschungs- und
Gewinnabfiihrungsvertrags an DB Regio AG und den DB Konzern abge-
fihrt. Anstatt der S-Bahn Berlin GmbH die Mindestvoraussetzungen fiir
die Sicherstellung eines vertragsgemaBen Verkehrsangebotes zu belassen,
plante die DB AG fiir 2010, etwa die Halfte der durch die Lander fiir den Be-
trieb an die S-Bahn Berlin GmbH gezahlten Zuschiisse an den Konzern wei-
terzuleiten, der damit seine internationale Einkaufstour fortsetzen wollte.
Durch die {iberzogenen Sparvorgaben fehlen dem Unternehmen erforder-
liche Ressourcen, um die S-Bahn-Krise schnell zu iiberwinden und den ver-
tragsgemaBen Zustand des Verkehrsangebotes wiederherzustellen.
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Viel wurde versprochen, wenig gehalten. 2010 hat bewiesen: Auf die
S-Bahn Berlin GmbH ist derzeit kein Verlass. Der Betreiber hat es auch
im letzten Jahr nicht geschafft, einen plnktlichen und zuverlassigen Be-
trieb — gerade im Winter — fir die Fahrgéste in der Region Berlin-Bran-
denburg aufrechtzuerhalten. Damit setzt sich der qualitative Abwarts-
trend der S-Bahn Berlin GmbH fort.

Betriebsleistung

Fir das Jahr 2010 wurden Leistungen in Hohe von 32,42 Millionen
Zugkilometern (davon vom Land Berlin 28,97 Millionen Zugkilome-
ter und vom Land Brandenburg 3,45 Millionen Zugkilometer) bestellt.
Das entsprach dem Leistungsumfang des Vorjahres. Tatsachlich er-
bracht wurden nur 29,08 Millionen Zugkilometer, inklusive der durch-
gefiihrten Schienenersatzverkehre mit Bussen, Regionalbahnen und
Verkehrsmitteln der BVG. Diese Leistungsangaben sind vorlaufige
Werte auf Basis der VBB-Abrechnungssystematik.

14 S-Bahn

Piinktlichkeit

Der Verkehrsvertrag mit der S-Bahn Berlin GmbH weist als Vorgabe
fiir die Piinktlichkeit aller S-Bahn-Fahrten einen monatlichen Durch-
schnittswert von 96 Prozent aus. Bei der Ermittlung der Werte werden
Beeintrachtigungen durch Witterung und Dritte nicht berlicksichtigt. Im
Jahr 2007 verfehlte die Berliner S-Bahn in drei Monaten, in 2008 in sie-
ben Monaten, 2009 in zehn Monaten den Sollwert fiir den Pinktlich-
keitsgrad.

Pinktlichkeit der S-Bahn 2010*
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fahrgastwirksamer Piinktlichkeitsgrad, Darstellung in Prozent

* vorlaufige Werte

Im Jahr 2010 wurde dieser durchschnittliche Piinktlichkeitswert zu
keiner Zeit erreicht: Der fahrgastwirksame Piinktlichkeitsgrad lag bei
76,9 Prozent, nach dem bisher schlechtesten Wert in 2009 (80,06 Pro-
zent) ein neuer Tiefststand. Fahrgaste bewerten die Piinktlichkeit an-
ders, weil jeder verspatete oder ausgefallene Zug von ihnen wahr-
genommen wird. Im fahrgastwirksamen Piinktlichkeitsgrad werden
alle verspateten Ziige ursachenunabhédngig ausgewiesen, deshalb
liegt er unter dem vertragswirksamen Wert. Als piinktlich gelten die
S-Bahn-Ziige, die weniger als drei Minuten Verspatung haben.




Piinktlichkeit der S-Bahn*

80,06 2009

76,90 2010

fahrgastwirksamer Piinktlichkeitsgrad, Angaben in Prozent
* vorlaufige Werte

Zuverlassigkeit

Im Jahr 2010 waren vertraglich etwa 994 Millionen Fahrten vereinbart.
Die Quote ausgefallener Fahrten betrug 18,22 Prozent und lag damit in
der GroBenordnung von 2009 (20,71 Prozent).

Zuverlassigkeit der S-Bahn*

79,29 2009
81,78 2010

Basis: Sollzugfahrten, Angaben in Prozent
* vorlaufige Werte

Ursache dafiir war, dass die S-Bahn Berlin GmbH weiterhin nicht in der
Lage war, die fiir das regulare Verkehrsangebot vertraglich vereinbarte
Anzahl an Fahrzeugen bereitzustellen. Die Wiederinbetriebnahme von
Werkstétten, u.a. in Friedrichsfelde, und die Aufstockung von Werkstatt-
personal, waren nicht ausreichend, um die Mangel in der Instandhaltung
und an der Fahrzeugtechnik zu beseitigen.

Ausgefallene Zugfahrten der S-Bahn*

Verursacher 2009 2010
S-Bahn 95,1 93,6
Dritte 2,1 2,8
DB Netz AG 2,0 2,3
Witterung 0,8 1,3
Gesamt 100 100
Basis: Mio. Fahrten 1.006 994
* vorlaufige Werte, Angaben in Prozent

Qualitat ist eine Gemeinschaftsauf-
gabe aller Beteiligten im Nahver-
kehr. Welchen Qualitatsanspruch
haben Sie?

Zuvorderst missen wir wieder alle
Fahrten mit voller Zuglange aufs Gleis
setzen. Zweite Prioritat hat die weitere
Verbesserung der Sauberkeit in un-
seren Fahrzeugen und auf den durch
uns betreuten Stationen. Dafiir set-
zen wir derzeit viel Geld ein, beispiels-
weise um Graffiti noch schneller zu be-
seitigen. Unser Ziel ist, dass sich noch
mehr Menschen als bisher fiir die Nut-
zung der offentlichen Verkehrsmit-
tel entscheiden. Gleichzeitig achten
wir sehr genau darauf, dass unsere
Stammkunden uns auch weiterhin als
unverzichtbare Alternative zum Indivi-
dualverkehr betrachten. Halbjéhrliche
Kundenzufriedenheitsuntersuchungen
helfen uns dabei, sehr genau identifi-
zieren zu kénnen, wo es noch klemmt
oder wo die unternommenen Anstren-
gungen wahrgenommen werden.

Was sind aus lhrer Sicht die drin-
gendsten Aufgaben, die die S-Bahn
Berlin zu l6sen hat?

Dies ist eindeutig die Fahrzeugpro-
blematik. Technische Ldsungen gibt
es leider vielfach nicht auf dem Markt
zu kaufen. Wir mussten selbst Ent-
wicklungsarbeit leisten und langwie-
rige Zulassungsverfahren durchlaufen.
Nun sind wir in der Phase, europa-
weite Ausschreibungen durchfiihren
zu kénnen, die bei millionenschweren
Auftragen vorgeschrieben sind. Der
groBe Radsatztausch von allein 4.000
Radsatzen an 500 Viertelziigen lauft
bereits seit Dezember 2010. Und das
ist nur ein kleiner Teil aus der gesamt-

Peter Buchner, Sprecher der Geschifts-
fiihrung S-Bahn Berlin GmbH

en Palette der Herausforderungen. Mit
sechs Werkstatten und fast 700 Mitar-
beitern in der Fahrzeuginstandhaltung
sind wir aktuell gut aufgestellt.

Worauf kénnen sich Ihre Kunden im
kommenden Winter einstellen?

Die Wintervorbereitungen sind in
vollem Gange. Ein Drittel aller Fahr-
motore, bei denen es in den letzten
Jahren unter Extrembedingungen zu
Kurzschliissen durch Flugschnee kam,
sind bereits grundlegend aufgear-
beitet worden. Dies setzen wir unter
Hochdruck fort. Um die zur Verstar-
kung der Bremswirkung vorhandenen
Besandungsanlagen zuverldssig zu
nutzen und damit grundsétzlich eine
Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h
anbieten zu kdnnen, muss in 570 Vier-
telziige eine Sandrohrheizung und
eine automatische Funktionskontrol-
le eingebaut werden. Nach nun abge-
schlossener Entwicklungsarbeit und
entsprechenden europaweiten Aus-
schreibungen, werden wir im Ver-
lauf dieses Jahres so schnell wie mdg-
lich damit beginnen. Die MaBnahmen
bringen uns fiir die néachste kalte Jah-
reszeit in eine erheblich bessere Aus-
gangslage.

S-Bahn
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Schadensfreiheit und Sauberkeit

Wie bereits im Jahr 2009 wurden auch 2010 Schadensfreiheit und Sau-
berkeit durch die Uberlastung der Werkstatten aufgrund zusatzlicher
Fahrzeuguntersuchungen und -reparaturen beeintrachtigt. Dies be-
traf u.a. die AuBenreinigung an den Fahrzeugen und die Graffitibesei-
tigung, die vielfach nicht den Vorgaben des Verkehrsvertrages entspre-
chend abgearbeitet werden konnten. Eine besonders negative Wirkung
zeigten an den ohnehin gekiirzten Ziigen, die immer wieder im Betrieb
festgestellten verschlossenen Tiiren. Die Fahrgéste mussten sich in die-
sen Fallen noch mehr auf die noch vorhandenen und funktionsfahigen
Tiren konzentrieren, was in den Spitzenzeiten zu Gedrange und lan-
geren Aufenthaltszeiten fiihrte.

Fahrgastinformation

Die Fahrgastinformation im Stérungsfall ist nach wie vor ein groBes
Problem bei der S-Bahn Berlin GmbH. An den Tagen mit teilweise cha-
otischer Betriebsfiihrung im Dezember 2010 war eine geordnete und
anforderungsgerechte Fahrgastinformation nicht gewahrleistet. Die
auf die Soll-Fahrplane ausgelegten automatisierten Zugzielanzeigen

16 S-Bahn

Ausstattung Fahrgastinformation — Zugzielanzeiger

325
Fallblattanzeiger

374
LCD-Anzeigen

16,3
Blechschilder

13,8
Angaben in Prozent Lichtkasten
Basis: 363 Bahnsteiggleise S-Bahn

Stand: 12/2010

an den Stationen brachten nicht selten falsche Anzeigen oder verwie-
sen gleich auf die Aushangfahrplane, was angesichts der vom Fahr-
plan abweichenden Betriebsfiihrung nicht hilfreich war. Das Bahnsteig-
personal war oft selbst nicht iiber die aktuelle Betriebslage informiert
und konnte keine Auskunft geben. Prognosen, ob und zu welchem Zeit-
punkt der nachste Zug einer bestimmten Linie fuhr, waren wegen feh-
lender Echtzeitdateninformation vielfach nicht mdglich. Die S-Bahn
Berlin GmbH war bemiiht, mit dem Einsatz von zusatzlichem Betreu-
ungspersonal auf den Bahnhéfen mit hohem Verkehrsaufkommen die
dringendsten Fahrgastanfragen zum Zugverkehr zu beantworten. Aber
auch diese Mitarbeiter waren oft iiber die aktuelle Betriebssituation
nicht informiert.

Bei der Fahrgastinformation mittels Zugzielanzeigern auf den Stationen
gibt es jedoch auch positive Entwicklungen zu verzeichnen. So wurde im
Ergebnis der Nachverhandlungen mit der S-Bahn Berlin GmbH das Pro-
gramm zur Ausstattung der Stationen mit modernen Zugzielanzeigern
aufgewertet und zeitlich gestrafft. Demnach werden bis Ende 2011 wei-
tere 34 Stationen mit dynamischen Schriftanzeigern sowie bis Ende 2013
weitere 78 Stationen mit dynamischen LCD-Zugzielanzeigern ausgestat-
tet. Damit werden die Fahrgaste auf jedem S-Bahn-Bahnhof zukiinftig
optisch und akustisch mit Informationen zum Betriebsablauf und tber
eventuelle Verspatungen oder Zugausfalle versorgt. Voraussetzung da-
fir ist die Bereitstellung von Echtzeitdaten, die voraussichtlich bis No-
vember 2011 verflighar sein werden. Bereits 2010 gab es Fortschritte in
der Ausstattung der Bahnhofe. Nach Angaben der S-Bahn Berlin GmbH
waren bis Ende des Jahres 37,4 Prozent der Bahnsteiggleise mit LCD-An-
zeigern ausgestattet.




Kundenzufriedenheit

Die Erhebung der Kundenzufriedenheit der S-Bahn-Fahrgaste ist mit
den ausgewiesenen Qualitatsmerkmalen im Verkehrsvertrag festge-
schrieben. Im Ergebnis der Nachverhandlungen wurde der VBB mit
der Koordination dieser Kundenzufriedenheitserhebung beauftragt.
Jeweils im Mai und im November wird der Passenger Satisfaction In-
dex (PSI) anhand von 24 Merkmalen ermittelt. Aus der Bewertung er-
geben sich Kundenzufriedenheitsindizes fiir die Bereiche Ziige, Bahn-
hofe und Service. Damit ist das Verfahren ein wichtiges Element im
Vertrags- und Qualitatscontrolling. Jede Erhebung ist fiir sich statis-
tisch repréasentativ, stellt aber dennoch nur eine Blitzlichtaufnah-
me zu dem jeweiligen Zeitpunkt mit dem zur Verfiigung stehendem
Leistungsangebot dar. Die Befragung erfolgte im Verkehrsmittel. Da-
mit steht fest, dass eine gewisse Grundzufriedenheit und Unterneh-
mensbindung bei den befragten Fahrgasten vorhanden war.

Qualitatsmerkmale der Teilindizes

PSI S-Bahn-Ziige

PSI S-Bahn-Bahnhofe

PSI S-Bahn-Service

Haufiges Fahren

Einkaufsmoglichkeit

Service-/Verkaufsstellen

Beleuchtung/Helligkeit

tagstber im Bahnhof

Anschliisse zu Hinweise zum Personliche Beratung und
anderen S-Bahnen Bahnhofsumfeld Information am Schalter
Piinktlichkeit der Ziige Angemessene Freundliches Personal

Ausreichendes
Sitzplatzangebot

Bequeme Zugange zu
den Bahnsteigen

Ausreichende und
genaue Fahrplan-
information

Anschliisse zu

Informationen zum

Bedienungsfreundliche

U-Bahn, Bus, Tram Zugverkehr Automaten
Angenehme Atmosphére | Angenehme Atmosphare | Ansprechpartner auf
im Wagen im Bahnhof dem Bahnsteig

Sauberkeit im Wagen

Sauberkeit im Bahnhof

Haufiges Fahren
nach 20 Uhr

Abstellplatze fir
Fahrrader

Platz fir Kinderwagen/
Fahrrader

Parkplatze fiir Autos

Die Fahrgaste gaben dem Unternehmen im Mai und im November 2010
jeweils die Note 2,7 (2 = ,zufrieden”, 3 = ,teils, teils"). Damit wird der
aktuelle, vertraglich vereinbarte Zielwert von 2,6 (gemessen auf einer
funfstufigen Skala) unterschritten, wodurch eine Maluszahlung fallig

wird. Jeder flinfte Kunde wertete die Qualitat als , schlecht” oder ,ka-
tastrophal”. Zum Vergleich: Im November 2009 war noch jeder dritte
Kunde dieser Meinung.

Kundenzufriedenheit S-Bahn (PSI Wert)

Mai 2009 Nov. 2009 Mai 2010 Nov. 2010
Zige 2,48 2,79 2,64 2,70
Bahnhéfe 2,58 2,79 2,69 2,65
Service 2,60 2,89 2,78 2,75
PSI Gesamt 2,55 2,83 2,70 2,70
Basis: ca. 500 Befragte, Bewertungsskala 1-5 (1 = sehr zufrieden)

Wird die Kundenmeinung detailliert betrachtet, féllt auf, dass Kunden
der Ringbahnlinien S41/S42 iberdurchschnittlich unzufrieden waren.
Die Kunden der Linien S2 und S75 kritisierten den aus ihrer Sicht un-
zureichenden S-Bahn-Service. Insgesamt honorierten die Kunden, dass
die Ziige wieder haufiger tagsiiber unterwegs waren. Die zusétzlichen
MaBnahmen zur Reinigung der Fahrzeuge im Betrieb wurden mit einer
besseren Bewertung anerkannt. Mit der Piinktlichkeit und den An-
schliissen zu anderen Verkehrsmitteln waren die Fahrgaste jedoch
berdurchschnittlich unzufrieden. Die Informationen zum Zugverkehr
auf den Bahnhofen verbesserten sich aus Kundensicht etwas. Dennoch
sind sie der Meinung, dass fiir einen guten Service Ansprechpartner auf
den Bahnsteigen fehlen.

Die Kunden der S-Bahn Berlin GmbH bescheinigten auch 2010 dem Un-
ternehmen eine unzureichende Leistung. Somit gibt es fiir das Unter-
nehmen S-Bahn Berlin GmbH unverandert viel zu tun.

Zahlungen

Die EU-Verordnung 1370/2007 verpflichtet die zustandige Behorde, ein-
mal jahrlich iiber die in ihrem Gebiet erbrachten Verkehrsleistungen so-
wie die dafiir gewahrten Ausgleichszahlungen zu berichten. Im Jahr
2010 wurden mit Stand 1. Mai 2011 an die S-Bahn Berlin GmbH vom
Land Berlin Ausgleichszahlungen in Hohe von 184.899 Tausend Euro auf
Grundlage des abgeschlossenen Verkehrsvertrages fiir die Verkehrslei-
stung, deren endgiiltige Hohe mit der Schlussabrechnung 2010 ermit-
telt wird, gewéhrt. Die Ausgleichszahlungen des Landes Brandenburg
beinhalten Zahlungen fiir die Verkehrsleistung und fiir das Mobilitats-
ticket Brandenburg und betragen 24.361 Tausend Euro. {
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Der Regionalverkehr auf der Schiene sorgt fiir schnelle Verbin-
dungen zwischen Stadt und Land. Bestellt werden die Verkehre von
den Landern Berlin und Brandenburg, die hierfiir Vertrdge mit den
Eisenbahnverkehrsunternehmen schlieBen. Wie bei allen anderen
Vertragen auch, gilt der Grundsatz ,pacta sunt servanda” (,Ver-
trage sind einzuhalten”). Um zu priifen, ob die bestellte Leistung
im Eisenbahn-Regionalverkehr gefahren wird und ob sich alle Betei-
ligten an die vereinbarten Qualitatsstandards halten, fiihrt der VBB
im Auftrag der Lander regelmaBig ein umfangreiches Leistungs- und
Qualitatscontrolling durch.

Betriebsleistung

Fiinf Verkehrsunternehmen erbrachten im Jahr 2010 im Rahmen von
insgesamt neun Verkehrsvertrdgen Leistungen im Regionalverkehr.
Als ,Mit-Finanziers” des Eisenbahn-Regionalverkehrs in Berlin und
Brandenburg haben Lander und Fahrgaste, die einen Fahrausweis
erwerben, Anspruch auf eine qualitativ hochwertige Mobilitatsleis-
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tung. Die Qualitat der Verkehrsleistung wird detailliert bewertet. Bei
seinen Leistungs- und Qualitatscontrollings fiihrt der VBB, ergan-
zend zu den Angaben der Verkehrsunternehmen, eigene Kontrollen
vor Ort durch. Gegeniiber dem Vorjahr wurden ca. 0,1 Millionen Zug-
kilometer mehr bestellt. In punkto Zuverlassigkeit und Plinktlichkeit
wurden die Werte der Vorjahre im Verbundgebiet nicht erreicht.

Betreiber 2010 nach Verkehrsvertragen

Betreiber/Linien Leistung® | Berlin Branden-
Gesamt burg

DB Regio AG, Regio Nordost™*:

Vertrag 1: RE1, RE2, RE3, RE4, 27,99 514 22,84

RE5, RE6, RE7, RE11, RE11 (SN),

RE15, RE18, RB10, RB 12 (anteilig),

RB13, RB13 (ST), RB14, RB20, RB21,

RB22, RB30, RB31, RB45, RB51 (ST),

RB54, RB55, RB66, RB91, RB93

Vertrag 3: RE10, RB43 0,95 0,00 0,95

Ostdeutsche Eisenbahn GmbH (ODEG):

Vertrag 1: OE25, OE36, OE60, OE63 | 3,10 0,54 2,56

Vertrag 2: OE35 0,15 0,00* 0,15

Vertrag 3: OE46, OE65 0,65 0,00 0,65

Prignitzer Eisenbahn GmbH (PEG):

PE 73, PE74, RB12 (anteilig) 1,01 0,13 0,88

NEB Betriebsgesellschaft mbH (NEB):

Vertrag 1: NE27 0,64 0,13 0,51

Vertrag 2: NE26 0,98 0,12 0,86

Ostseeland Verkehr GmbH (OLA):

MR 33, MR51 0,95 0,04 0,91

(Markische Regiobahn, MR)

Gesamt Regionalverkehr " 36,44 6,12 30,32

Basis: Anlage Verkehrsvertrag

" gerundet

* vorlaufiger Wert, Angaben in Mio. Zugkm

** DB Vertrag 1 inklusive Schienenersatzverkehr

Zuverlassigkeit

Die Ausfallquote von bestellten Leistungen hat im Vergleich zum Vor-
jahr deutlich zugenommen. Bezogen auf die Gesamtleistung wurden
im letzten Jahr 2,93 Prozent der Zugleistung nicht erbracht. Bei der
Auswertung nach Griinden, wurde zwischen Ursachen unterschie-
den, die durch das jeweilige Verkehrsunternehmen beeinflussbar sind
und solchen, die auBerhalb des Einflussbhereiches des Verkehrsunter-
nehmens liegen. Ein wesentlicher Grund fir die im Vergleich zu 2009
gestiegene Anzahl der Zugausfalle waren umfangreiche BaumaB-
nahmen auf den Strecken der DB Regio AG, die der VBB begriiBt.
Die umfangreichste BaumaBnahme, die erst 2011 abgeschlossen
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sein wird, war der Ausbau der Strecke zwischen Kdonigs Wusterhau-
sen und Liibbenau: Ziige mussten umgeleitet werden, Fahrgaste
haufig auf den Schienenersatzverkehr umsteigen. Auch auf der Li-
nie OE36 zwischen Berlin-Schoneweide und Frankfurt (Oder) der
Ostdeutschen Eisenbahn GmbH (ODEG), kam es zwischen April und
September 2010 abschnittsweise zu umfangreichen baubedingten
Streckensperrungen und damit zu kompletten Zugausfallen. Diese
umfangreichen Ersatzleistungen werden beriicksichtigt.

Zuverlassigkeit im Regionalverkehr

98,71

2009

97,07 * 2010

Basis: Anlage Verkehrsvertrag, Angaben in Prozent
* vorlaufige Werte

Im Vergleich zum Jahr 2009 war der Anteil der Ausfalle, die die Ver-
kehrsunternehmen selbst zu vertreten haben, um rund 85.000 Zugki-
lometer gestiegen. Zugenommen haben die durch das Unternehmen
zu vertretenden Ausfélle, wie z.B. der Wartungsriickstau der Fahr-
zeuge und die Mangel in der Fahrzeugtechnik. Ursache hierfiir wa-
ren die teilweise extremen Witterungsbedingungen am Jahresan-

Ausgefallene Zugkilometer im Regionalverkehr 2010

Unternehmen / Leistung* Ausfalle Verursacher
Vertrag gesamt**  Unternehmen**
DB Regio AG, Vertrag 1 27,99 2,74 0,47
DB Regio AG, Vertrag 3 0,95 1,58 0,09
ODEG, Vertrag 1 3,10 7,06 0,03
ODEG, Vertrag 2 0,15 0,23 0,02
ODEG, Vertrag 3 0,65 2,24 0,12
PEG 1,01 1,89 0,72
NEB, Vertrag 1 0,64 1,07 0,03
NEB, Vertrag 2 0,98 2,14 0,06
OLA (MR) 0,95 1,76 0,36
Gesamt? 36,44 2,96 0,40
Basis: Anlage Verkehrsvertrag, * Soll-Leistung, Angaben in Mio. Zugkm

** vorlaufige Werte, Angaben in Prozent, bezogen auf Soll-Leistung; 1) gerundet

Qualitat ist eine Gemeinschafts-
aufgabe aller Beteiligten im Nah-
verkehr. Welchen Qualitatsan-
spruch haben Sie?

Unser Ziel ist es, zuverlassige und
innovative Produkte fiir nachhal-
tige und komfortable Mobilitat zu
liefern. Unsere Zlige tragen dazu
bei, die Schiene gegeniiber dem In-
dividualverkehr zu starken. Moder-
nes Design, umweltfreundlicher An-
trieb und komfortable Ausstattung
sind wichtige Bausteine. Unsere
Zige helfen dabei, drangende Pro-
bleme wie Klimawandel, Umwelt-
verschmutzung und Verkehrsbelas-
tung in den Griff zu bekommen.

Welche Voraussetzungen miissen
erfiillt sein, um diese Anspriiche
zu erreichen?

Die Investitionsmittel fiir moder-
ne Ziige miissen vorhanden sein.
Der politische Wille zur Finanzie-
rung der Schiene ist entscheidend.
Fiir neue Fahrzeuge brauchen wir
verlassliche und vereinfachte Re-
geln fiir die Zulassung. Hersteller,
Bundesverkehrsministerium  und
die Betreiber haben dafiir ein Ei-
senbahnhandbuch entworfen, das
nun umgesetzt werden muss. Das
Handbuch sieht auch vor, dass uns
die Betreiber besser mit den tech-

Dr. Klaus Baur, Vorsitzender der
Geschdftsfiihrung von Bombardier
Transportation in Deutschland

nischen Daten versorgen, die sie
beim Einsatz ihrer Ziige gewinnen.
Dies wird uns helfen, unsere Ziige
weiter zu verbessern.

Ab wann koénnen Berliner und
Brandenburger mit den neuen Ta-
lent-2-Fahrzeugen im VBB fahren?
Der Talent 2 bietet Nahverkehr auf
modernstem Niveau. Dazu gehdren
ein effizienter Antrieb, eine Klima-
tisierung, elektronische Fahrgastin-
formationen und viel Komfort. Wir
kommen mit der Produktion der
Ziige gut voran. Aber veranderte
Zulassungsbedingungen und Pro-
bleme mit der Software haben uns
Kopfzerbrechen bereitet. Trotzdem
gehen wir davon aus, dass die Ziige
2011 fahren werden.

fang und am Jahresende. In den ausgewiesenen Werten der DB Regio
AG sind Ausfélle enthalten, die durch weitere DB Konzernunterneh-
men verursacht wurden. Bei der Prignitzer Eisenbahn GmbH (PEG),
ist ebenfalls der Anteil der selbst zu vertretenden Ausfalle gestiegen.
Hierfiir waren insbesondere Fahrzeugprobleme, auch bei den LVT/S-
Triebwagen, verantwortlich. Seit dem Fahrplanwechsel im Dezember
2010 setzt die PEG u.a. auch Fahrzeuge vom Typ Talent auf der Li-
nie RB 12 zwischen Berlin-Lichtenberg und Templin ein. Fiir 2011 ist
mit einer Verbesserung der Fahrzeugsituation bei der PEG zu rech-
nen. Seit Dezember 2009 gab es ein vom Vertrag abweichendes
Fahrzeugkonzept auf den Linien RE10 und RB43 im Netz Cottbhus-
Leipzig der DB Regio AG. Eine Zulassung der neuen Triebwagen durch
das Eisenbahnbundesamt wurde im Jahr 2010 leider nicht erteilt.
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Piinktlichkeit

Aufgabe des VBB ist es, die Einhaltung von Vorgaben zur Piinktlichkeit
zu kontrollieren. Unterschreitet ein Verkehrsunternehmen diese Stan-
dards, fiihrt dies zu Abziigen bei der Vergiitung. Fiir die Uberprifung
erhalt der VBB, je nach vertraglicher Regelung, wochentlich bzw. mo-
natlich von den Verkehrsunternehmen Daten zur Piinktlichkeit der ein-
zelnen Fahrten. Diese werden auf Richtigkeit und Plausibilitat gepriift,
in eine Datenbank eingespeist und ausgewertet. Grundlage fiir das
Controlling ist die Dateniibermittlung von 63 im Streckennetz verteil-
ten Messpunkten. Gemessen werden dabei die Ankunft und Abfahrt
der Ziige, wobei den VBB-Auswertungen die Ankunftswerte zugrunde
gelegt wurden. Um eine einheitliche Datenbasis zu gewdhrleisten,
werden Verspatungswerte von bis zu fiinf Minuten als piinktlich ein-
gestuft und gehen in die Statistiken dieser Qualitatsbilanz ein. Den
vertraglichen Regelungen liegen teilweise strengere Vorschriften zu
Grunde.

20 Regionalverkehr

Piinktlichkeit im Regionalverkehr
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Darstellung in Prozent ==2009 ==2010

Die Piinktlichkeitsquote hat sich im Regionalverkehr insgesamt um
3,52 Prozent von 91,66 Prozent (2009) auf 88,14 Prozent im Jahr 2010
verschlechtert. Dies ist unter anderem auf eine intensive Bautatig-
keit, haufig auftretende Zugfolgekonflikte und Witterungseinfliisse
zuriickzufiihren. Wahrend von Januar bis Mitte Mérz und von No-
vember bis Dezember die Witterungsbhedingungen den Verkehrsun-
ternehmen die groBte Herausforderung bereiteten, waren Zugfolge-
konflikte (insbesondere der im Fahrplan beriicksichtigten, aber aus-
geschalteten Neigetechnik), der ICE und eine starke Bautatigkeit im
Netz, ausschlaggebende Ursachen fiir die Verspatungen. Die starke
Bautatigkeit ist u.a. auf die MaBnahmen des Konjunkturprogramms
zurlickzufiihren. Die gréBten BaumaBnahmen wurden auf folgenden
Streckenabschnitten umgesetzt:

I Erneuerung des Streckenabschnittes zwischen Konigs Wusterhau-
sen und Liibbenau ab 3. Mai 2010: Es wurden Ersatzverkehre mit
Bussen sowie Umleiterziige zwischen Berlin und Cottbus einge-
richtet.

I Bauarbeiten zwischen Berlin-Charlottenburg und Berlin Wannsee
mit eingleisigem Betrieb, fiihrten im Zusammenhang mit Briicken-
bauarbeiten zwischen den Bahnhdfen Dessau und RoBlau (Sach-
sen-Anhalt) zu erheblichen Verspatungen.




Piinktlichkeit im Regionalverkehr

(Ankunftsverspatungen)

Unternehmen / Vertrag 2009 2010*
DB Regio AG 89,38

DB Regio AG, Vertrag 1 84,75
DB Regio AG, Vertrag 3 80,87
ODEG 95,81

ODEG, Vertrag 1 95,21
ODEG, Vertrag 2 95,00
ODEG, Vertrag 3 96,08
PEG 97,57 96,38
NEB 97,94

NEB, Vertrag 1 97,99
NEB, Vertrag 2 98,38
OLA (MR) 97,65 96,80
Gesamt 91,66 88,14
Angaben in Prozent, * vorlaufige Werte

Weitere Einflussfaktoren auf die Piinktlichkeit waren die dichte Tras-
senbelegung auf einzelnen Strecken im Berliner Raum und noch be-
stehende Infrastrukturengpasse. Ein Beispiel fiir die dichte Tras-
senbelegung sind die seit 3. Mai 2010 bestehenden zusatzlichen
Fahrten der umgeleiteten RE2 zwischen Cottbus und Berlin iiber
Calau. Beispiel fiir die bestehenden Infrastrukturengpasse: Im Ver-
lauf der Linie RE3 miissen am Berliner AuBenring bei Berlin-Karow,
Genshagener Heide und Blankenfelde noch eingleisige Abschnitte
befahren werden. Der geplante Wiederaufbau der Dresdner Bahn
wirde hier fiir eine deutliche Entlastung sorgen und zudem kiirzere
Fahrzeiten erméglichen.

Eine linienbezogene Auswertung der Piinktlichkeit bestatigt, dass
Linien, die auf schwach belasteten Strecken fahren, deutlich im
Vorteil sind. Das betrifft (iberwiegend die Regionalverkehrslinien
der privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen. Regionalexpressli-
nien, die auf stark belasteten Strecken verkehren und auf denen ein
Mischbetrieb zwischen Ziigen des Fern-, Giiter- und Nahverkehrs be-
steht, sind im Nachteil.

Sauberkeit und Schadensfreiheit

Kunden mdchten nicht nur piinktlich und sicher ankommen, son-
dern auch mit gepflegten Fahrzeugen unterwegs sein. Die Ziige des
Regionalverkehrs werden daher auf Qualitat nach einem standar-

disierten Verfahren und anhand definierter Teilkriterien von unab-
hangigen Qualitatstestern gepriift. Dabei wurden 2010 die Vorjah-
reswerte bei den Kriterien Sauberkeit und Schadensfreiheit nicht
mehr erreicht, weil wiederholt mutwillige Zerstérungen zu Schaden
an den Fahrzeugen fiihrten. Diese eingetretene Tendenz muss unter
Beachtung der ermittelten Kundenzufriedenheit, des eingesetzten
Fahrzeugmaterials und der vielen Aktivitaten der Unternehmen wei-
ter beobachtet und analysiert werden.

Qualitatskriterien Schadensfreiheit und Sauberkeit

Schadensfreiheit Sauberkeit

Unternehmen / Vertrag 2009 2010 2009 2010
DB Regio AG, Vertrag 1 98 92 92 86
DB Regio AG, Vertrag 3 - 92 - 87
ODEG, Vertrag 1+2 100 99 97 95
ODEG, Vertrag 3 100 91 97 90
PEG 100 98 98 95
NEB, Vertrag 1 99 87 97 86
NEB, Vertrag 2 98 87 96 83
OLA (MR) 99 89 98 87
Gesamt 99 93 95 88
Angaben in Prozent, Soll: 100 %, Basis: 878 Ziige, Darstellung nach Verkehrsvertragen

Kundenzufriedenheit

Mobilitat ist ein Grundbediirfnis von Menschen. Fiir die Fortbewe-
gung stehen ihnen dabei zahlreiche Méglichkeiten zur Verfiigung.
Eine davon ist, mit Ziigen des Regionalverkehrs im Verbund unter-
wegs zu sein. Doch wie zufrieden sind die Kunden, die dieses An-
gebot nutzen? Seit 2005 befragt der VBB jéhrlich die Fahrgéste im
Regionalverkehr, ob sie mit der Qualitat zufrieden sind. lhr sub-
jektives Urteil ist fiir den VBB und die Verkehrsunternehmen aus
zwei Griinden von groBer Bedeutung: Im Hinblick auf eine nach-
haltige Kundenbindung und das Vertragscontrolling. Auch im Jahr
2010 bescheinigten 3.700 Berliner und Brandenburger Fahrgéste
dem Regionalverkehr wieder eine durchschnittlich ,gute Note”. Die
Kundenzufriedenheitsanalyse basiert auf Erhebungen zu 18 Qua-
litatsmerkmalen. Auf einer Skala von eins (,sehr gut”) bis sechs
(,ungeniigend”) wurde die Zufriedenheit mit der angebotenen Ver-
kehrsleistung bzw. deren Qualitat mit 1,95 bewertet. Damit blieb die
Kundenzufriedenheit im Vergleich zum Vorjahr unverandert. Diese
Entwicklung zeugt vom Vertrauen der Kunden.
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Insgesamt 37 Prozent der befragten Fahrgéste im Regionalverkehr
gaben an, den Einstiegsbahnhof bereits mit anderen 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu erreichen, 33 Prozent kommen zu Ful3, 19 Pro-
zent nutzen das Auto und acht Prozent der Kunden sind per Rad
unterwegs. Anschliisse und Abstellplatze sind deshalb wichtig. Je-
der zweite Fahrgast gab an, von Verspatungen in den vergangenen
zwei Wochen betroffen gewesen zu sein; fiir jeden dritten Betrof-
fenen fiihrte das wiederum zu einem verpassten Anschluss. Eine
sichere Anschlussgestaltung ist daher eine unverandert wichtige
Aufgabe, die es gemeinsam mit den Unternehmen zu bearbeiten gilt.

Kundenmeinung Ziige

Aus Kundensicht schnitten die Qualitatskriterien ,Ausstattung der
Ziige" und die Qualitat der ,Fahrgastinformation im Regelfall” am
besten ab. Erfreulich ist, dass Kunden die , Freundlichkeit und Kom-
petenz des Personals” ebenfalls sehr schatzen und mit gut bewer-
teten. Mit dem entscheidenden Qualitatsmerkmal ,Piinktlichkeit”
waren die Kunden erneut unzufriedener, als in den beiden Vorjahren.
Parallel hierzu wird unverandert kritisch die ,Fahrgastinformation
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im Storungsfall” gesehen. Wie immer wurden Kunden bei einer Be-
wertung gebeten, die Griinde bei eventueller Unzufriedenheit mit-
zuteilen, um konkrete Hinweise fiir weitere QualitatsmaBnahmen zu
erhalten. Als &rgerlich empfinden Kunden Verspatungen von Ziigen
in der Hauptverkehrszeit, die zudem oft voll sind. Fehlende Informa-
tionen zu Anschlussziigen oder die mangelnden Alternativvorschla-
ge bei Zugausfallen wurden kritisiert.

Kundenzufriedenheit im Regionalverkehr (Ziige)

Qualitatskriterium 2009 2010
Piinktlichkeit 2,39 2,54
Sauberkeit 1,98 2,02
Ausstattung 1,67 1,62
Schadensfreiheit 1,74 1,83
Sicherheit vor Kriminalitat/Belastigungen/ 1,83 1,80
Bedrohungen

Sitzplatzangebot 2,17 2,13
Information im Regelfall 1,66 1,65
Information bei UnregelméBigkeiten/Verspatungen 2,26 2,49
Freundlichkeit und Kompetenz des Personals 1.7 1,73
Fahrkartenerwerbsmdglichkeit 1,68 1,82
Gesamt Ziige 1,91 1,95
Basis: 3.685 Regelnutzer, gewichtete Bewertungsziffern 1-6 (1 = sehr zufrieden)

Kundenmeinung Bahnhofe

Seit dem Beginn der Kundenzufriedenheitsmessung bewerten die Kun-
den die Qualitat der Bahnhofe auf der positiven Seite der Skala, sind
aber deutlich unzufriedener, als mit der Qualitat der Verkehrsleistung.
Das war auch im Jahr 2010 so. Die Bahnhofsqualitdt benoteten die
Kunden mit 2,28 unverandert auf Vorjahresniveau. Aus Kundensicht
verbesserte sich das Qualitatskriterium ,Sauberkeit der Bahnhofe".
Die ,Information bei UnregelmaBigkeiten” verschlechterte sich er-
neut. Im Zeitalter moderner Kommunikationsmdglichkeiten ist hier
die Erwartungshaltung der Kunden héher, als der derzeitige Ist-Zu-
stand. Die Ausstattung ausgewabhlter kleinerer Bahnhéfe mit DSA-An-
lagen (Dynamische Schriftanzeiger) ist ein Schritt in die erforderliche
Richtung. Weitere Griinde fiir eine schlechte Notenvergabe: Der Bau-
zustand oder die Vernachlassigung von Bahnhéfen, das Fehlen von
Aufenthaltsraumen, Toiletten und Papierkérben.




Kundenzufriedenheit im Regionalverkehr (Bahnhofe)

Qualitatskriterium 2009 2010
Sauberkeit 2,43 2,30
Schadensfreiheit 2,29 2,20
Sicherheit vor Kriminalitat/Beldstigungen/ 2,35 2,31
Bedrohungen

Ausstattung 2,35 2,33
Information im Regelfall 2,23 2,18
Information bei UnregelméBigkeiten/Verspatungen 2,1 2,83
Fahrkartenerwerbsmdglichkeit 2,05 2,09
Verkniipfung mit dem iibrigen OPNV 2,12 2,15
Gesamt Bahnhofe 2,31 2,28
Basis: 3.685 Regelnutzer, gewichtete Bewertungsziffern 1-6 (1 = sehr zufrieden)

Unternehmensvergleich

Fahrgédste unterscheiden genau zwischen den verschiedenen Ver-
kehrsunternehmen und kritisieren nicht pauschal das System. Im
Unternehmensvergleich haben die privaten Anbieter, wie bereits im
Vorjahr gepunktet und die besseren Zufriedenheitswerte erreicht.
So sind die Kunden der Ostseeland Verkehr GmbH (OLA) und der NEB
Betriebsgesellschaft mbH, Vertrag 1 sowie die Fahrgaste der Ost-
deutschen Eisenbahn GmbH (ODEG), Vertrag 3, mit ihren Unterneh-
men am zufriedensten. Fiir den neuen Vertrag 3 der DB Regio AG war
der Einsatz von neuen Fahrzeugen geplant, die bis heute nicht zuge-
lassen sind. Der bisher immer gewéahrte Kundenbonus fiir neue Fahr-
zeuge entfiel somit. Die mit dem Vertrag neu eingefiihrten Service-
qualitaten, darunter die hundertprozentige Kundenbetreuerquote,
wurden von Fahrgasten nicht honoriert. Die meisten Bestwerte in
den einzelnen Qualitatskriterien vergaben die Kunden an die Unter-

Kundenzufriedenheit im Regionalverkehr (Unternehmen)

Unternehmen 2009 2010
DB Regio AG, Vertrag 1 2,10 2,06
DB Regio AG, Vertrag 3 - 2,02
ODEG, Vertrag 1+2 1,58 1,46
ODEG, Vertrag 3 1,48 1,43
PEG 1,68 1,67
NEB, Vertrag 1 1,50 1,42
NEB, Vertrag 2 1,54 1,63
OLA (MR) 1,58 1,42
Gesamt Ziige 1,91 1,95

Basis: 3.685 Regelnutzer, gewichtete Bewertungsziffern 1-6 (1 = sehr zufrieden)

nehmen ODEG, OLA und NEB. Alle ermittelten unternehmensspezi-
fischen Kundenzufriedenheitswerte liegen (unter Beriicksichtigung
der Fehlertoleranzen) in etwa auf dem Vorjahresniveau und belegen,
dass die Fahrgaste mit der angebotenen Leistung gut zufrieden sind.

Zahlungen

Die EU-Verordnung 1370/2007 verpflichtet die zustandige Behorde, ein-
mal jahrlich tiber die in ihrem Gebiet erbrachten Verkehrsleistungen
sowie die dafiir gewahrten Ausgleichszahlungen zu berichten. Die
Ausgleichszahlungen beinhalten die im Jahr 2010 von den Landern ge-
leisteten finanziellen Beitrage unter Beriicksichtigung unterjahriger An-
derungen und des Ausgleichs von Rechnungsabschliissen aus Vorjah-
ren. Die Brandenburger Beitrage beinhalten zusatzlich den Ausgleich
fiir das Mobilitatsticket Brandenburg.

Ausgleichszahlungen

Unternehmen / Vertrag Berlin Brandenburg
DB Regio AG, Vertrag 1 43.090 224.086
DB Regio AG, Vertrag 3 - 6.487
ODEG, Vertrag 1 2.200 28.257
ODEG, Vertrag 2 - 1.840
ODEG, Vertrag 3 - 4.388
NEB, Vertrag 1 769 4.084
NEB, Vertrag 2 855 8.224
PEG - 9.516
OLA (MR) - 8.960
Angaben in Tausend Euro

Weitere Zahlungen im Sinne der Verordnung erfolgten an die DB Fern-
verkehr AG, wobei das Land Berlin 107 Tausend Euro und das Land Bran-
denburg 602 Tausend Euro fiir die VBB-Tarifanerkennung in ausgewéhl-
ten Fernverkehrsziigen zahlten. {(
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Netzzustand

Im Rahmen des VBB Qualitatsmanagements wird seit dem Jahr 2006 die
Netzzustandsanalyse erarbeitet. Erfolgte die Betrachtung anfangs nur auf
ausgewahlten Streckenabschnitten, wird seit 2007 das gesamte Strecken-
netz einer jahrlichen Untersuchung unterzogen. Auf diese Weise werden
die Veranderungen des Netzzustands auch im Vorjahresvergleich aufge-
zeigt. Das Ergebnis der Bestandsaufnahme 2010: Die Fahrzeitqualitat sta-
gniert seit zwei Jahren. Ergab der berechnete Fahrzeitverlust in Summe al-
ler Strecken im Jahr 2008 noch eine Verbesserung von mehr als 35 Minuten
zum Vorjahr, konnte 2009 nur noch eine leichte Verbesserung um finf Mi-
nuten ermittelt werden. 2010 verschlechterte sich der Wert wiederum um
funf Minuten.

Analyse

Fir das Untersuchungsgebiet wurde festgestellt, dass 692 Geschwin-
digkeitseinbriiche auf einer Gesamtlange von 605,6 Kilometern dafiir
sorgen, dass 13,5 Prozent des Netzes nicht mit der moglichen Strecken-
geschwindigkeit befahren werden kénnen. Bei einer einmaligen Befah-
rung des Netzes ergeben sich daraus in Summe aller Strecken Fahrzeit-
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verluste von insgesamt 3,51 Stunden, das entspricht 5,9 Prozent der
Gesamtfahrzeit. Dabei sind zwischen den Giberregionalen Strecken im
Fern- und Ballungsnetz (Kernnetz) und dem Regionalnetz unterschied-
lich hohe Anteile von Abschnitten mit Geschwindigkeitsminderungen
zu verzeichnen. Wéhrend im Kernnetz rund elf Prozent der Strecken-
lange von Geschwindigkeitsverminderungen betroffen sind, steigt der
Anteil im Regionalnetz auf rund 19 Prozent der Streckenldange. Damit
ergibt sich im Vergleich zum Vorjahr eine Verschlechterung der Ver-
kehrssituation um ein Prozent im Regionalnetz.

Ergebnisse

I 58 Prozent der festgestellten Geschwindigkeitseinbriiche sind auf

Mangel (z.B. Oberbau oder Briicken) zuriickzufiihren. Von zehn Man-

gelstellen sind neun bereits langere Zeit vorhanden. Diese Verteilung

zeigt deutlich den Instandhaltungsstau und den hohen Bedarf an Er-

satzinvestitionen.

Knapp 35 Prozent der Geschwindigkeitseinbriiche basieren auf nicht

ausreichend dimensionierten Anlagen, wie nicht technisch gesicher-

ten Bahniibergangen, die teilweise nur mit einer Hochstgeschwin-

digkeit von zehn Stundenkilometern befahren werden kénnen.

I Etwa sieben Prozent der Geschwindigkeitseinbriiche sind auf laufen-
de Baustellen zuriickzufihren.

Den deutlichen Verbesserungen nach Abschluss der Bauarbeiten auf der
Nordbahn zwischen Léwenberg und Fiirstenberg sowie der Stettiner Bahn
zwischen Berlin Gesundbrunnen und Eberswalde, stehen neue Fahrzeitver-
luste gegentiber. Dies betrifft wegen der begonnenen Bauarbeiten zur Besei-
tigung der bestehenden Mangel vor allem den Abschnitt Berlin-Charlotten-
burg —Berlin Wannsee, aber auch die Stettiner Bahn zwischen Angermiinde
und Tantow Grenze, wo schwerwiegende Mangelstellen im Unterbau nach
der kiirzlich abgeschlossenen Oberbausanierung aufgetreten sind.
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Bei Betrachtung der aktuellen Fahrzeitverluste sind die Fahrgéste im
Nahverkehr statt 2009 noch taglich 4.000 Stunden, im Jahr 2010 tag-
lich fast 4.800 Stunden ldnger unterwegs, als es erforderlich ist. Dieser
iberproportionale Anstieg ist vor allem durch die begonnenen Instand-
setzungsarbeiten im hoch frequentierten Abschnitt Berlin-Grunewald—
Berlin Wannsee mit ca. 748,5 Stunden taglich begriindet.

Handlungsbedarf

Aus volkswirtschaftlicher Sicht ist die DB AG gefordert, schnelle Abhilfe
zu schaffen. Handlungsbedarf besteht auf dem Streckenabschnitt Berlin
Ostbahnhof—Erkner, fiir den Streckenabschnitt Frankfurt (Oder)—Cott-
bus und die Regionalbahnstrecke zwischen Berlin-Schéneweide und
Frankfurt (Oder) tiber Kénigs Wusterhausen und Beeskow. Erfreulich:
Derzeit befindet sich der erstgenannte Streckenabschnitt bereits im Bau
und weitere begonnene MaBnahmen werden in 2011/2012 wirksam. Un-
verandert dringender Handlungsbedarf besteht in der Modernisierung
und dem Ausbau der Dresdner Bahn. Auf den Siidbrandenburger Ver-
bindungen zwischen Ortrand und Cottbus sowie zwischen Hosena und
Falkenberg (Elster) hat sich der Zustand 2010 weiter verbessert, den-
noch verbleiben zahlreiche Mangelstellen. Mitt-

lerer Bedarf besteht fiir die im nérdlichen

Brandenburg gelegenen Regionalstre- Meyenburd D)
cken Léwenberg—Rheinsberg, ¥
Lowenberg—Templin, Wittstock "\ e BDosso)

(Dosse)-Wittenberge und An-
germiinde—Stettin.

Perspektive

Die Konjunkturpakete | und Il ermog-
lichen aktuell eine umfangreiche Ver-
besserung der Eisenbahninfrastruktur.
Die aus Bundesmitteln finanzierten MaBnah-
men zur Aufwertung von Bahnstrecken und
Zugangsstellen werden im Jahr 2011 in allen
Bundeslandern, so auch in Berlin und Branden-
burg, weitergefiihrt. Die groBte MaBnahme be-
trifft den Ausbau der Strecke Berlin—Cottbus
fur Geschwindigkeiten bis 160 km/h. Dadurch
kann ab Dezember 2011 die Fahrzeit auf die-
ser Strecke um etwa 20 Minuten verkiirzt wer-
den. In diesem Zusammenhang werden auch die
Stationen zwischen Kénigs Wusterhausen und Liib-
ben modernisiert.

Q Medewitz

@ Bauarbeiten Bahniibergang
) Oberbau LST
Unterbau

anlagenbedingt
Trassierung baustellenbedingt
méangelbedingt (La)

mangelbedingt

Bauwerk

Zeitraum der Bestandsaufnahmen 1.3.-21.5.2010

Arvid Kdmmerer, Leiter Kundenmanage-
ment und Fahrplan im Regionalbereich
Ost der DB Netz AG

Qualitat ist eine Gemeinschafts-
aufgabe aller Beteiligten im Nah-
verkehr. Welchen Qualitatsan-
spruch haben Sie?

Die DB Netz AG als Infrastrukturbe-
treiber Schiene, die Lander sowie
der Verkehrsverbund pflegen seit
Jahren eine intensive Zusammenar-
beit und haben langfristig das Ziel,
die Infrastruktur zum Nutzen der
Kunden weiter zu verbessern.

Was hat sich fiir Kunden

bereits geandert?

Die Mangellangsamfahrstellen wer-
den kontinuierlich reduziert und
sind nahezu auf Null zurickge-
gangen. Damit ist der Fahrplan in-
frastrukturseitig qualitativ abgesi-
chert. In der Infrastruktur ist in den
letzten Jahren viel passiert und das
sowohl aus den Projekten der Neu-
und Ausbaustrecken (auf Basis
des Bundesverkehrswegeplanes),
als auch aus der Unterhaltung des
Netzes im sogenannten Bestands-

netz — mit Hilfe der Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung
mit dem Bund. Dennoch bedeuten
BaumaBnahmen bei der Bahn oft
auch eine Belastung fiir die Kunden
—wir wollen besser werden und bit-
ten um Verstandnis. Es gibt noch
viel zu tun!

Wie steht es aktuell um die plan-
maBige Realisierung der konkreten
Vorhaben fiir Berlin-Brandenburg,
die mit Mitteln der Konjunkturpa-
kete finanziert werden?

Aus dem Konjunkturprogramm des
Bundes werden 2011 der Ausbau
Berlin — Cottbus, der Neubau des
elektronischen Stellwerks in Dober-
lug-Kirchhain und das Qualitats-
programm Regionalnetze realisiert.
Im Bereich Neu- und Ausbau, aber
auch in der Erhaltung und Verbes-
serung des Bestandsnetzes werden
in den nachsten Jahren weitere we-
sentliche Projekte realisiert, wie der
Komplex Ostkreuz, weitere kom-
plexe MaBnahmen bei S- und Fern-
Bahn Richtung Potsdam, Frankfurt
(Oder), im Bereich des Berliner In-
nenringes sowie Richtung Dresden
und Rostock. Noch einiges muss —
insbesondere aus dem Bundesver-
kehrswegeplan — in Richtung Os-
ten realisiert werden. Europa und
auch die Regionen in Deutschland
und Polen riicken zusammen. All
dies und noch weitere EinzelmaB-
nahmen sind wesentlich fiir den
Schienenpersonennahverkehr, ~ fiir
unsere Kunden und unsere Region.
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Stationen

Bahnhofe sind Visitenkarten des Nahverkehrs. Aber nicht alle Stati-
onen werden dieser Bezeichnung gerecht. Bei der Neugestaltung von
Bahnhofsvorplatzen im Verbundgebiet ist jedoch einiges passiert. Ein
Grund waren die Férdermdglichkeiten des Landes Brandenburg, die
viele Kommunen dazu ermutigten, ihre Vorplatze neu zu gestalten. Mit
der Anpassung des Brandenburger OPNV-Gesetzes besteht zudem die
Méglichkeit, dass sich Landkreise als Aufgabentriger des iibrigen Of-
fentlichen Personennahverkehrs an diesen MaBnahmen finanziell be-
teiligen. Diese Option wird gern genutzt, weil die Landkreise ein groBes
Interesse an gut funktionierenden Schnittstellen im Nahverkehr haben.

Auswahl durchgefiihrter / begonnener UmfeldmaBnahmen

MaBnahme Bahnhof
Busverkniipfung Bernau, Falkenberg (Elster), Falkensee,
Miincheberg (Mark)
P+R-Anlage Berkenbriick, Blankenfelde, Britz, Elsterwerda-Biehla,
Falkensee, GroBraschen, Miincheberg (Mark)
B+R-Anlage Berkenbriick, Britz, Elsterwerda-Biehla,
GroBréschen, Miincheberg (Mark)

Mincheberg (Mark)
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Aufgrund der méglichen MaBnahmen im Rahmen der Konjunkturpa-
kete der Bundesrepublik verandern viele Stationen ihr Gesicht. Der
Begriff Stationen umfasst alle dem Personenverkehr dienenden Bahn-
hofe und Haltepunkte, die im allgemeinen Sprachgebrauch auch als
Bahnhofe bezeichnet werden. Die Liste mit geplanten baulichen Auf-
wertungen umfasst ca. sieben Prozent der Brandenburger Stationen
und rund 14 Prozent der Berliner Bahnstationen. In Berlin werden die
angefiihrten MaBnahmen zu einem groBen Teil und in Brandenburg
an einigen Zugangsstellen durch die Integration von Blindenleitsyste-
men begleitet. Zusatzlich werden in Berlin an einzelnen Stationen die
Fahrtreppen erneuert.

MaBnahmen in Brandenburg

I Erneuerung von Bahnsteigen, einschlieBlich Schaffung von barriere-
freien Zugangen: Oderin, Potsdam-Rehbriicke, Spremberg, Zeesen

I Modernisierung von bestehenden Bahnsteigen: Bernau (bei Berlin),
Brand (Niederlausitz), Falkenberg (Elster), GroB Koris, Kraftwerk
Finkenherd

I Sanierungsarbeiten: Erkner, Gransee, Hegermiihle, Paulinenaue,
Seddin, Wilhelmshorst

I MaBnahmen fiir den Wetterschutz: Dabendorf, Forst, GroB3 Kéris,
SchonflieB, Strausberg Nord, Wildau

I Modernisierung der Beleuchtungsanlage: Forst, Michendorf,
Velten, Wilhelmshorst

I Aufzug: Zepernick

MaBnahmen in Berlin

I Sanierung der Bahnsteigdacher: Friedrichshagen, Marzahn, Nold-
nerplatz, Wilhelmshagen

I Absenkung des Regionalbahnsteigs auf die Einstiegshohe fiir den
barrierefreien Einstieg in den Zug: Ahrensfelde

I Einbau von Aufziigen zwecks barrierefreiem Zugang zum Gleis:
S-Bahn-Stationen: Altglienicke, AttilastraBe, Biesdorf, Grune-
wald, Karow, Lichtenberg, Nikolassee, Schonholz, Wuhlheide

I Fertigstellung des neuen Bahnhofsvorplatzes: Stidkreuz (Ostseite)

I Modernisierung der Beleuchtungsanlage: Friedrichshagen, Ost-
bahnhof

I Sanierungsarbeiten: Alexanderplatz, Buckower Chaussee, Char-
lottenburg, FriedrichstraBe, Frohnau, Gesundbrunnen, Grunewald,
Hirschgarten, Karow, Lichtenberg, Lichterfelde Ost, Marienfelde,
Ostbahnhof, Priesterweg, Wannsee, Zoologischer Garten




Fahrgastinformation

Von der neuen Informationsqualitat auf den Bahnhafen im Verbundgebiet
profitieren Fahrgaste. Jederzeit werden sie tiber die aktuelle Verkehrslage
ihres Zuges informiert. Die Verbesserung der Fahrgastinformation ist da-
her ein Schwerpunkt der BahnhofsmaBnahmen. Fiir viele groBere Stati-
onen ist die Ausriistung mit visuellen Fahrgastinformationsanlagen (FIA),
d.h. mit digitalen LCD-Zugzielanzeigern vorgesehen und teilweise bereits
realisiert. In Berlin werden bzw. wurden 36 Stationen mit einer neuen FIA
ausgeristet, im Land Brandenburg sind es 18 FIA. Dies entspricht ca.
27 Prozent der Berliner und ca. fiinf Prozent der Brandenburger Stati-
onen. An vielen kleineren Stationen werden oder wurden sogenannte dy-
namische Schriftanzeiger (DSA) installiert, die bei UnregelmaBigkeiten im
Zugverkehr eine Fahrgastinformation visuell als Laufband, gekoppelt mit
akustischen Ansagen, sicherstellen. Von dieser Verbesserung sind in Ber-
lin 17 Stationen, in Brandenburg 111 Stationen betroffen. Dies entspricht
rund 13 Prozent der Berliner und ca. 33 Prozent der Brandenburger Stati-
onen, allerdings mit einem deutlich besseren Ausstattungsgrad in Berlin.
Mit Stand vom 31. Dezember 2010 informierte die DB Station&Service
AG, dass nachfolgende Bahnhdfe einen dynamischen Schriftanzei-

ger (DSA) erhielten: Albrechtshof, Beeskow*, Belzig*, L~ q

Berlin-Staaken, Birkengrund, Brand (Niederlausitz), ™" a
Britz, Brieselang, Cottbus-Sandow, Dallgow-Débe- p
ritz, Eisenhiittenstadt®, Falkensee*, Finkenkrug,
Firstenberg (Havel)*, Golm, Kremmen, Léwenberg
(Mark)*, Michendorf*, Neuruppin Rheinsberger Tor*,
Potsdam Medienstadt Babelsherg, Potsdam-Rehbriicke, Pren-
zlau*, Pritzwalk*, Raddusch, Rangsdorf*, Seddin, Sedlitz-Ost,
Seegefeld, Spremberg, Trebbin, Velten (Mark), Vetschau, Wil-
helmshorst, Wustermark*, Wiinsdorf Waldstadt*, Zossen*.

* Bestandteil der , Qualitatsanalyse Bahnhdfe — Fahrgastinformation und Service 2010”

Qualitatsanalyse Fahrgastinformation
Jahrlich wird als Teil des VBB-Qualitdtsmanagements analysiert,
inwiefern sich auf ausgewahlten Bahnhéfen die Qualitat der Fahr-
gastinformation verandert hat. Die , Qualitatsanalyse Stationen —
Fahrgastinformation und Service 2010" zeigt: Durch die tech-
nische Ausstattung mit neuen FIA und DSA wurden die Fahr-
gaste im Vergleich zu den Vorjahren auf Berliner und
Brandenburger Bahnhdfen 2010 besser informiert. Be-
wertet wurden 66 gréBere und mittlere Regionalver-
kehrsbahnhéfe im Hinblick auf Aktualitat von Fahr-
planaushéngen, Ansage- und Anzeigequalitat sowie
Vorhandensein und Funktionsfahigkeit bestimmter
technischer Ausstattungselemente. Die Ausstattung
aller bewerteten Bahnhdfe entsprach den Vorgaben des
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Kategoriesystems der Deutschen Bahn AG.

Der VBB hatte jedoch dariiberhinausgehende Forderungen, die sich an
den Bediirfnissen der Fahrgaste orientierten. So musste u.a. gewahrlei-
stet sein, dass Fahrgaste an allen Stationen iiber die aktuelle Verkehrs-
lage informiert werden kdnnen. Zu diesem Zweck wurden 14 der in die
Analyse einbezogenen Bahnhdfe im Jahr 2010 mit DSA ausgestattet. EIf
groBere getestete Bahnhdfe erhielten neue FIA.

Ergebnis: Aufgrund der technischen Ausstattung bestand bei 94 Pro-
zent der untersuchten Stationen die Mdglichkeit, eine Fahrgastinfor-
mation bei Stérungen im Betriebsablauf durchzufiihren. Die Analyse
bescheinigte 41 Prozent der Bahnhofe sehr gute bis gute Fahrgastinfor-
mationen. Bei 53 Prozent der untersuchten Bahnhdfe wurden Verbesse-
rungen in der Fahrgastinformation fiir erforderlich angesehen, fiir sechs
Prozent der Bahnhdfe sieht der VBB dringenden Handlungsbedarf.

Qualitatsanalyse Stationen ~— L,
Fahrgastinformation 2010
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Aufgrund fehlender technischer Ausstattung sind in Guben, Seelow-
Gusow und Templin-Stadt noch immer keine Ansagen oder Anzeigen
moglich.

Beispiele fiir Verbesserungen bei der Fahrgastinformation:

I neue Uhren: Belzig, Berlin-Karlshorst, Borkheide, Luckenwalde,
Wittstock (Dosse)

I neue Infovitrine u. a. fiir Fahrplanaushange: Ludwigsfelde

I verbesserte Ansagequalitat: Berlin-Karlshorst, Calau,
Schwedt (Oder) Mitte

I neue LCD-Anzeiger: Berlin Alexanderplatz, Berlin FriedrichstraBe,
Berlin Ostbahnhof, Bernau, Brandenburg Hbf, Doberlug-Kirchhain,
Elsterwerda, Falkenberg (Elster), Kénigs Wusterhausen, Rathenow,
Werder (Havel)
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Qualitatsanalyse Stationen Fahrgastinformation 2010

Ergebnis Bewertung

97 % korrekt

3 % mangelhaft

I einzelne Aushénge fehlen auf Bahnsteigen
und Zugangen

Fahrplanaushénge

Uhren 89 % korrekt

6 % mangelhaft

5% fehlend

I teilweise auBer Betrieb, falsche Uhrzeit
Information 53 % korrekt
im Regelfall 11 % mangelhaft

36 % fehlend
I unregelmaBige, unvollstandige oder verspatete Ansagen
I Ausfall von einzelnen Anzeigen
0 Storungen in der Anzeige (falsche Ziele/
Zeiten oder Buchstaben)

79 % korrekt

15 % mangelhaft

6 % fehlend

1 fehlerhafter Informationsinhalt

I Verspatungshinweise nicht aktuell

(Ansagen, FIA)

Information im
Stérungsfall
(Ansagen, FIA, DSA)

Basis: 66 ausgewahlte Bahnhofe

Barrierefreiheit

Neben der Fahrgastinformation spielt der barrierefreie Zugang zum
Zug bei der Modernisierungsoffensive der Stationen eine bedeutende
Rolle. Fiir mobilitadtseingeschrankte Reisende ist ein problemloser Zu-
gang zum Bahnsteig sowie ein barrierefreier Ein- und Ausstieg in den
Zug zu gewahrleisten. Als groBter Stationsbetreiber Deutschlands hat
die DB Station&Service AG mit anerkannten Verbanden als Partner ver-
einbart, dass ab einem Aufkommen von 1.000 Ein- und Aussteigern pro
Tag der Ausbau zwingend erforderlich ist. An allen iibrigen Stationen
ist eine spétere barrierefreie Gestaltung planerisch zu beriicksichtigen.
Die fiir die Betreiber von Eisenbahninfrastruktur geltenden Anforde-
rungen sind in der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (§ 2 Abs. 3)
zusammengefasst: ,Die Vorschriften dieser Verordnung sind so anzu-
wenden, dass die Benutzung der Bahnanlagen und Fahrzeuge durch
behinderte Menschen und alte Menschen sowie Kinder und sonstige
Personen mit Nutzungsschwierigkeiten ohne besondere Erschwernis
ermdglicht wird. Die Eisenbahnen sind verpflichtet, zu diesem Zweck
Programme zur Gestaltung von Bahnanlagen und Fahrzeugen zu erstel-
len, mit dem Ziel, eine mdglichst weitreichende Barrierefreiheit fiir de-
ren Nutzung zu erreichen.”




Zielstellung

Von Reiseantritt bis Reiseziel sollen barrierefrei verkniipfte Reiseab-
schnitte zu einer barrierefreien Reisekette zusammengefiigt werden.
Barrierefreiheit besteht, wenn Einrichtungen und Dienstleistungen fiir
behinderte Menschen ohne besondere Erschwernis und ohne frem-
de Hilfe zugénglich und nutzbar sind. Dazu zahlen bauliche und son-
stige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Gebrauchsgegenstéande,
Informationsverarbeitungssysteme, akustische und visuelle Informa-
tionsquellen und Kommunikationseinrichtungen und andere gestalte-
te Lebensbereiche. Die dafiir erforderlichen Aufwendungen sind als
Bestandteil der zu finanzierenden Baukosten zu betrachten.

Fir Stationen mit weniger als 1.000 Reisenden pro Tag werden ent-
sprechend der genannten Vereinbarung entstehende Baukosten nicht
zwangslaufigim Rahmen des Bundeshaushaltes finanziert. Angestrebt
wird, ohnehin erforderliche Bahnsteigzugénge so zu gestalten, dass
diese die Barrierefreiheit sicherstellen und eine Zusatzfinanzierung
entfallt. Die bauliche Umsetzung erfolgt bei einfachen Bahnsteigan-
lagen durch Anlage von Rampen, bei Bahnsteigzugangen auf einer
Ebene durch Verzicht auf Treppen und bei Haltepunkten an mehrglei-

Barrierefreie Bahnhofe

Berlin Brandenburg

Bahnhdfe Regionalverkehr 21 3N
barrierefrei 17 126

stufenfrei - 143

nicht stufenfrei 4 42*
S-Bahnhofe 132 34
barrierefrei (= stufenfrei) m 29

nicht stufenfrei 21 5*

Stand: 810.2010, Anzahl

* Kénigs Wusterhausen ist fur S-Bahn und Regionalverkehr nicht stufenfrei erreichbar.

sigen Strecken durch Mitnutzung von Bahniibergangen. Sind einfache
Zugangslésungen nicht mdglich, leisten die Lander im Rahmen ihrer
Madglichkeiten finanzielle Unterstiitzung. Auf diese Weise sind bar-
rierefreie Ausbauten im Bahnhof Fiirstenberg (Havel) und dem neu
zu errichtenden Haltepunkt Ludwigsfelde-Struveshof geplant. Auf
vielen Stationen im landlichen Raum ist die fiir die Herstellung ei-
ner barrierefreien Reisekette notwendige Bahnsteigkantenanhebung
unter wirtschaftlichen Aspekten baulich vorerst nicht ausfiihrbar. In
solchen Fallen ist eine zwischenzeitliche Lésung mit fahrzeugseitigen
Einstiegshilfen in Verbindung mit ebenerdigen Bahnsteigzugéngen
oder Rampen zur Nutzung des SPNV fiir Reisende mit eingeschrankter

Jiirgen Dusel, Behindertenbeauftragter
Land Brandenburg

Qualitat ist eine Gemeinschaftsauf-
gabe aller Beteiligten im Nahver-
kehr. Welchen Qualitatsanspruch
haben Sie?

Unter Qualitat verstehe ich, dass
die Anspriiche an ein Produkt oder
eine Dienstleistung erfiillt wer-
den. Das ist fiir einzelne Zielgrup-
pen unterschiedlich, deshalb miis-
sen die Bediirfnisse definiert sein,
um bedarfsgerechten Nahverkehr
anbieten zu konnen. Barrierefrei-
heit spielt eine groBe Rolle im um-
fassenden Sinn. Es geht nicht nur
um Menschen mit Behinderungen,
die besser in den Bus oder die Bahn
einsteigen kdnnen, sondern es geht
um uns alle. Denken Sie zum Bei-
spiel an eine Rampe. Die ist nicht
nur fiir Rollstuhlfahrer wichtig, son-
dern auch fir Eltern mit Kinderwa-
gen oder fiir Senioren.

Was ist aus lhrer Sicht die dring-
lichste zu lI6sende Aufgabe?

Laut UN-Konvention miissen Dienst-
leistungen fiir alle Menschen barrie-

refrei zuganglich sein. Das gilt nicht
nur fir die ,Hardware” im Verkehr,
sondern betrifft auch Informationen
zum Fahrplan, den Umsteigemdg-
lichkeiten und zum Ticketkauf. Fiir
Menschen mit Sehbehinderungen
ist es schwierig sich auf Bahnho-
fen zu orientieren. Auch die Lini-
ennummern an Bussen und StraBen-
bahnen sind schlecht zu entziffern.
Auf Nachfrage heiBt es dann: ,Steht
doch da, kénnen Sie nicht lesen?”
Ein gutes Beispiel ist der Berliner
Hauptbahnhof, hier gibt es Displays
fiir die An- und Abfahrtszeiten in Au-
genhdhe.

Welche Idealvorstellung haben Sie
von einer gut funktionierenden Rei-
sekette zwischen Bahn und Bus?
Idealerweise sollten alle Angebote
so differenziert sein, dass sie wirk-
lich auch von allen Menschen glei-
chermaBen genutzt werden kénnen.
So sollte zum Beispiel bei der Ge-
staltung der Anschliisse auch eine
entsprechende Zeit der Orientie-
rung beriicksichtigt werden. Es gibt
viele Situationen im Nahverkehr, wo
an Menschen mit Einschrankungen
nicht gedacht wird. Dahinter steckt
kein boser Wille. Es fehlt einfach je-
mand, der bei allen Entscheidungen
diese Menschen immer mit im Blick
hat und konsequent Projekte, An-
gebote und Dienstleistungen priift.
Ich fande es gut, wenn beim VBB
die vielen Weiterentwicklungen und
Angebote im Sinne der UN-Konven-
tion umgesetzt werden.

Mobilitat zu erméglichen. Bei anstehenden planmé&Bigen Sanierungen
werden dann Bahnsteigkantenhdhen realisiert, welche die Vorausset-
zungen fiir eine barrierefreie Reisekette beriicksichtigen. Die langfri-
stige Konzeption zur Entwicklung der Bahnhéfe in Brandenburg und
Berlin wird derzeit (iberarbeitet und soll 2013 in die Fortschreibung
des Landesnahverkehrsplanes Brandenburg einflieBen.

Bestandsaufnahme

Gegenwartig sind noch nicht alle Stationen in den Landern Berlin
und Brandenburg barrierefrei erreichbar. Im Land Brandenburg wur-
den aktuell 46 nicht stufenfrei erreichbare Bahnhofe erfasst, weitere
143 Bahnhdfe gelten aufgrund der zu geringen Bahnsteigkantenho-
he zwar als stufenfrei erreichbar, aber nicht als barrierefrei. Bei den
betroffenen Bahnhéfen wird die bauliche Umsetzung einer barrie-
refreien Gestaltung gepriift und eine wirtschaftliche Losung durch
den Betreiber vorgeschlagen, die unter den genannten Bedingungen
durch den Bund oder das Land im Rahmen der finanziellen Mdglich-
keiten geférdert werden kann. Die bauliche Gestaltung reicht dabei
von Reisendeniiberwegen bis zu Aufzugslosungen.

Die besondere Situation der Berliner S-Bahn beinhaltet die durchge-
hende Verfiigbarkeit einer 96 Zentimeter hohen Bahnsteigkante, die
speziell auf die verkehrenden S-Bahn-Fahrzeuge abgestimmt ist. Da-
mit ist eine stufenfreie Erreichbarkeit baulich immer einer barriere-
freien Gestaltung der Bahnsteiganlage gleichzusetzen.
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Im Land Brandenburg ist die Planung und Organisation des Bus-
verkehrs Aufgabe der Aufgabentrager, die sich aus den Landkrei-
sen und kreisfreien Stadten zusammensetzen. Fiir die Koordinierung
von Busverkehren, die mehrere Verkehrsraume bedienen sowie die
Verkniipfung von Bus und Bahn zu einem verbundweiten Verkehrs-
netz, steht der VBB den Aufgabentragern beratend zur Seite.

Stadt-Umland-Verkehre

Stadt-Umland-Verkehre sind als Bus- oder StraBenbahnlinien des
OPNV definiert. Sie iiberschreiten die Stadtgrenze Berlins und stel-
len damit direkte Verbindungen zwischen den Stadten und dem
Umland her. Fiir die Streckenanteile sind die jeweiligen Aufgaben-
trager auf ihrem Gebiet verantwortlich (Territorialitatsprinzip). Ge-
maB dem Gesellschaftervertrag ist der VBB dabei fiir die Koordinie-
rung der Lander- und Landkreisgrenzen tberschreitenden Bus- und
StraBenbahnverkehre zustandig. Seit dem Jahr 2010 wird eine neue
Strategie fiir die Stadt-Umland-Verkehre mit Bus und StraBenbahn
angewendet. Anlass hierfiir war die Aktualisierung des Berliner
Nahverkehrsplans fiir den Zeitraum von 2010 bis 2014.
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Die Strategie sieht vor, zum einen Bedienungsstandards fiir Stadt-
Umland-Verkehre zu entwickeln, diese in den Nahverkehrsplanen zu
verankern sowie Korridore zur Verbesserung der Stadt-Umland-Ver-
kehre zu definieren. Zum anderen werden die Verkehrsbheziehungen
nicht auf den Fokus einzelner Linien, sondern bezogen auf Entwick-
lungskorridore betrachtet.

Bedienungsstandards

Die Stadt-Umland-Verkehre weisen gegeniiber anderen Linienver-
kehren einige Besonderheiten aus: Von einzelnen Ausnahmen ab-
gesehen ist der Anteil der Pendler deutlich héher und der Anteil
der anderen Nutzergruppen geringer. Auch der Anteil des Schiiler-
und Ausbildungsverkehrs ist durch die Gebietszuordnung der Schu-
len zu den Wohnorten deutlich geringer, als bei (ibrigen Linien. Auf
Grundlage der Achsen mit Siedlungsschwerpunkten, lasst sich so-
mit ein eigener Bedienungsstandard entwickeln: Fiir die Stadt-Um-
land-Verkehre wird in der Hauptverkehrszeit ein 20-Minuten-Takt,
in der Nebenverkehrszeit ein 20- bis 60-Minuten-Takt sowie in der
Schwachverkehrszeit ein 60-Minuten-Takt vorgegeben. Sollten an-
dere Angebote, z. B. die S-Bahn, eine Grundversorgung sicherstellen
und auf Strecken verkehren, die nicht entlang der Siedlungsschwer-
punkte verlaufen, kann von diesem Standard abgewichen werden.
Von den 32 Stadt-Umland-Linien zwischen Berlin und dem Umland,
bezogen auf die Verkehrsmittel Bus und StraBenbahn, erfiillen die-
sen Standard derzeit bereits 22 in der Hauptverkehrszeit, 31 in der
Nebenverkehrszeit und 26 in der Schwachverkehrszeit, teilweise je-
doch mit friiherem Betriebsschluss. Dem VBB dient der definierte
Standard als Grundlage fiir Verhandlungen mit den zusténdigen
Aufgabentragern. Dieser Zielwert steht jedoch unter Abstimmungs-
und Finanzierungsvorbehalt.
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Entwicklungskorridore

Gestiitzt auf eine Analyse der Bevdlkerungsentwicklung wurden
fiir Berlin und das Umland neun Korridore definiert. In den Gebie-
ten wurden sowohl Qualitatsdefizite der derzeitigen Stadt-Umland-
Verkehre identifiziert, als auch ein Bevolkerungswachstum fiir die
nachsten Jahre prognostiziert. In der Laufzeit des Berliner Nahver-
kehrsplans liegt das Hauptaugenmerk auf der Optimierung dieser
Korridore. Bei fritheren Planungen wurden die Stadt-Umland-Linien
iberwiegend isoliert betrachtet. Um kiinftig moglichst viele Syner-
gien bei der Planung neuer Angebote zu erzielen, werden daher die
gesamten Angebote in einem Korridor untersucht.

Entwicklungskorridore fiir Stadt-Umland-Verkehre

Nils-Friso Weber, OPNV-Beauftragter
Landkreis Barnim

Qualitat ist eine Gemeinschafts-
aufgabe aller Beteiligten im Nah-
verkehr. Welchen Qualitatsan-
spruch haben Sie?

Eine starke Kundenorientierung im
OPNV ist wesentlich fiir das Umstei-
gen vom motorisierten Individualver-
kehr auf offentliche Verkehrsmittel.
Ein wesentliches Kriterium fiir diese
Entscheidung ist die Qualitat des An-
gebots. Der OPNV muss daher Piinkt-
lichkeit und  Anschlusssicherung
sowie Sicherheit und Sauberkeit ga-
rantieren. Auch muss die Kundenin-
formation sichergestellt sein und der
Kunde seinen Fahrausweis einfach
und unkompliziert erhalten kénnen.

Was mochten Sie speziell fiir lhre
Biirger im Nahverkehr erreichen?
Der Nahverkehr im Landkreis Bar-
nim soll im Rahmen der finanziellen
Méglichkeiten des Landkreises zu
einem System entwickelt werden,
das eine attraktive Alternative zum
motorisierten Individualverkehr
darstellt.

Welche konkreten Vorhaben be-
finden sich in Bearbeitung oder
Planung?

Zurzeit lasst der Landkreis Barnim
gemeinsam mit der Barnimer Bus-
gesellschaft, der BVG und dem Land
Berlin unter Federfiihrung des VBB
ein neues Buskonzept fiir den Raum
Panketal, Berlin-Buch, Ahrensfelde,
Berlin Hohenschdnhausen erarbei-
ten. Ziel ist, das Angebot in den
Gemeinden Panketal und Ahrens-
felde des Landkreises Barnim wei-
ter zu verbessern. Durch den Abbau
von Parallelverkehren von BVG- und
BBG-Linien soll ein dichterer Takt im
Stadt-Umland-Verkehr erreicht wer-
den. Dabei sollen sich die Takt- und
Betriebszeiten der Buslinien an de-
nen der S-Bahn orientieren.

Projekte 2011-2014
B1 Buch Panketal
B2 Ahrensfelde
B3 Erkner-Strausberg
B4 Flughafen BER/Schénefeld

Abgeschlossene Projekte
B8 Teltow-Kleinmachnow-
Stahnsdorf
B9 Falkensee/Schonwalde

B5 Universitat Golm
B6 Spandau-Potsdam
B7 Oberhavel

Als erste Projekte dieser Art wurden Untersuchungen fiir den Raum
Buch/Panketal/ Ahrensfelde sowie fiir das Umfeld des neuen Flug-
hafens Berlin Brandenburg Willy Brandt gestartet. Im Gebiet Buch
wird das Angebot tbersichtlicher gestaltet. Die parallelen Angebote
zwischen den Berliner Verkehrsbetrieben (BVG) und der Barnimer
Busgesellschaft (BBG) werden reduziert, das Angebot auf den gro-
Beren Achsen wird im Gegenzug verdichtet. Um dabei eine best-
mogliche kundenorientierte Losung zu finden, werden vor der ei-
gentlichen Planung umfangreiche Zahlungen und Befragungen der
Fahrgaste durchgefiihrt.

Anschlussqualitat

Anschlussverbindungen zwischen Bus und Bahn werden immer star-
ker genutzt. Der Anteil der Umsteiger stieg dabei im Verbundgebiet
von 2005 zu 2007 von 15 auf 17 Prozent. Ein weiterer Anstieg wird
prognostiziert. Bereits seit 2006 fiihrt der VBB jahrlich Verkehrserhe-
bungen an ausgewahlten Bahnhdfen im Verbundgebiet durch. Ne-
ben der einfachen Zahlung der Einsteiger in einen Zug, findet auch
eine Befragung der Fahrgaste statt. Gefragt werden Start- und Ziel-
ort, Zweck der Fahrt, Nutzungshaufigkeit, Ausstiegshaltestelle so-
wie die Verkehrsmittelwahl. Die Erhebung gibt Aufschluss dariiber,
wie der Fahrgast zum Bahnhof kommt — ob mit einer bestimmten
Buslinie, dem Fahrrad, dem Auto oder zu FuB. Das Ergebnis spiegelt
auch wider, welche Anschlussverbindungen gut genutzt werden und
welche eher weniger. Hier zeigte sich vermehrt, dass die Stadtbusli-
nien eine groBe Bedeutung in der Verkniipfung zum Bahnverkehr ha-
ben. Mithilfe der Analysen kann somit bei Fahrplandanderungen im
SPNV friihzeitig festgestellt werden, wie viele Fahrgaste betroffen
sind, um zeitnah Alternativen anzubieten.
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Fiir ausgewéhlte Bahnhéfe im Verbundgebiet liegen bereits Um-
frageergebnisse aus mehreren Jahren vor, die eine Entwicklung der
Fahrgast- und Umsteigerzahlen aufzeigen. Deutlich wird: Der An-
stieg der Umsteigerzahlen vom und zum OPNV l4sst sich auf Qua-
litatssteigerungen zurlckfithren, wie die Inbetriebnahme neuer
Vorplatze mit Verbesserung der Umsteigesituation und die Verbes-
serungen der Anschliisse zwischen Bus und Bahn. Damit dienen die
jahrlichen Erhebungen einerseits der Erfolgskontrolle, andererseits
kann an ihnen abgelesen werden, welche MaBnahmen kiinftig not-
wendig sind. Dazu zahlen u. a. die Einrichtung neuer P+R- und B+R-
Anlagen, die Angebotserweiterung und die Optimierung der An-
schliisse zwischen Bus und Bahn.

Beispiel Dallgow-Déberitz

Zwischen Falkensee und Potsdam, direkt an der Stadtgrenze zu Berlin,
liegt Dallgow-Ddberitz. Im Jahr 2002 erfolgte die Neugestaltung des
Bahnhofsvorplatzes, was die Qualitat der Infrastruktur am Bahnhof
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deutlich verbesserte. 2008 wurden die Busfahrplane im Rahmen
des ,Stadtbuskonzeptes Falkensee” liberarbeitet. Durch den neuen
Taktfahrplan ergaben sich attraktive Ubergangszeiten von Bus zu
Bahn in der Hauptpendlerrichtung Berlin. Welche Auswirkungen op-
timierte Anschliisse zwischen Bahn und Bus haben kénnen, zeigt die
Entwicklung der Fahrgastzahlen exemplarisch: Durch die Neuaus-
richtung der Busfahrpléne stieg die Zahl der Fahrgaste am Verkniip-
fungspunkt Dallgow-Déberitz von 2006 bis 2009 um 2,2 Prozent; bei
den Umsteigern von Bus auf Bahn konnte ein Zuwachs von 7,6 Pro-
zent gemessen werden. Nutzten im Jahr 2006 nur 26 von 1.166 Fahr-
gasten die Umsteigemdglichkeit vom Bus auf die Bahn, stiegen 2009
von 1.758 Fahrgésten insgesamt 134 um.

_1

Mehr Fahrgaste und Umsteiger von Bus zu Bahn kdnnen demnach
durch eine Attraktivitatssteigerung von Infrastruktur und Anschlis-
sen gewonnen werden. Verbesserungen in der Anschlussgestal-
tung werden von Fahrgésten jedoch oftmals nicht sofort wahrge-
nommen. Das Beispiel Dallgow-Doberitz zeigt, dass eine Vorlaufzeit
von ein bis zwei Jahren notwendig ist. Um den Fahrgast daher még-
lichst zeitnah iber die Qualitatsverbesserungen zu informieren, ist
es wichtig, diese gezielt in der Offentlichkeit zu bewerben. Die Ent-
wicklung am Verkniipfungspunkt Dallgow-Déberitz zeigt auch, dass
erst das Zusammenspiel mehrerer Manahmen wie Verbesserungen
der Infrastruktur im Zusammenwirken mit einer splrbaren Verbes-
serung der Anschliisse von Bus zu Bahn zu einem Anstieg der Fahr-
gastzahlen fiihrt.




Beispiel Neupetershain

Ahnliche Verbesserungen kénnen auch auBerhalb des Berliner Um-
landes an kleineren Stationen erreicht werden, das zeigt das Bei-
spiel Neupetershain. Hier erreichen die Ziige aus Richtung Cottbus
und Senftenberg die Station zur gleichen Zeit. Fahrgaste, die mit
dem Bus ankommen, kénnen mit kurzen Ubergangszeiten die Bahn
in beide Richtungen weiternutzen. Umgekehrt kann der Bus nach
kurzer Wartezeit die Fahrgéste aus den Ziigen aufnehmen.

Bei der Neugestaltung seines Angebotskonzeptes Spree-NeiBe-Takt,
haben der Landkreis und das Verkehrsunternehmen diesen Vorteil
genutzt und eine Buslinie auf den Bahnhof Neupetershain ausge-
richtet. Vor Einfiihrung des Konzeptes im August 2007 gab es zu
34 Ziigen in beiden Richtungen lediglich einen Anschluss mit zehn
Minuten und zwei Anschliisse mit 20 Minuten Ubergang. Mit Umset-
zung des Konzeptes wurden zu den 34 Ziigen bereits 30 Anschliis-
se mit zehn Minuten Ubergang realisiert. Zur Uberpriifung der Fahr-
gaststeigerung wurden einen Monat nach Einfiihrung des Konzeptes
sowie im Jahr 2010 Erhebungen durchgefiihrt. Das Ergebnis: Am
Bahnhof Neupetershain erhéhten sich die Einsteiger in den Zug ge-
geniiber 2007 nochmals um 20 Prozent. Eine weitere positive Ent-
wicklung: Insgesamt 40 Prozent der Fahrgaste, die 2010 am Bahn-
hof die Zlige Richtung Cottbus nutzten, kamen mit dem Bus (2007:
elf Prozent). Damit gehort die Bus-Bahn-Verkniipfung in Branden-
burg zu den besten im Land Brandenburg.

Fazit

Um die Nachfrage bei Stadt-Umland-Verkehren zu steigern und mehr
Fahrgaste fir die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu ge-
winnen, miissen zwei grundsétzliche Vorraussetzungen erfiillt sein.
Zum einen ist eine gute Infrastruktur mit attraktiven Bahn- und Bus-
Verkniipfungspunkten wichtig. Zum anderen muss ein auf Bus und
Bahn abgestimmter Fahrplan mit qualitativ guten Anschlussverbin-
dungen einen Taktverkehr tber einen langeren Tageszeitraum und
eine Ubergangszeit von ca. zehn Minuten gewahrleisten.

Die Kriterien, mit denen sich eine hohe Fahrgastakzeptanz —insbe-
sondere in den zuvor definierten Entwicklungskorridoren —erreichen
lasst, stellen sich wie folgt dar:

Kriterien fiir einen optimalen Fahrplan:

I ca. zehn Minuten Ubergangszeit

I vertakteter Fahrplan lber einen langeren Tageszeitraum
I gleiche Betriebszeiten von Bahn und Bus

I klare und einfache Linienfiihrung von und zum Bahnhof

Kriterien fiir eine optimale Infrastruktur:
kurze Umsteigewege

klare Wegefiihrung

tibersichtliche Haltestellenanordnung
Aufenthalts- und Wartemdglichkeiten

evtl. Kiosk, Fahrkartenverkauf
ansprechendes, gepflegtes Bahnhofsumfeld
iibergreifende Fahrgastinformation ((
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Die EU-Verordnung 1370/2007 verlangt in Artikel 7 von den Aufga-
bentragern einmal jahrlich einen Bericht iiber die in ihrem Gebiet er-
brachten Verkehrsleistungen sowie die dafiir gewahrten Ausgleichs-
zahlungen. Dieser Bericht muss die Kontrolle und Beurteilung der
Leistungen, der Qualitat und der Finanzierung des 6ffentlichen Ver-
kehrsnetzes ermdglichen und soll veréffentlicht werden. Damit wird
die geforderte transparente Darstellung der Leistungsbeziehungen
im Offentlichen Personennahverkehr gewahrleistet.

Die VBB-Qualitatshilanz ermdglicht bereits seit 2005 eine Kontrolle
und Beurteilung der Leistungen sowie der Qualitat im Schienenper-
sonenregionalverkehr und im S-Bahn-Verkehr sowie seit 2009 der
Berliner Verkehrsbetriebe A6R (BVG). Um den europaischen Anfor-
derungen zu entsprechen, wurden die betreffenden Rubriken dieser
Bilanz folgerichtig um die geleisteten Ausgleichszahlungen ergénzt.
Fir die BVG verdffentlicht das Land Berlin einen eigenen ausfihr-
licheren Bericht. Die Eckdaten sind nachrichtlich in der Rubrik BVG
erfasst.
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Die im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg zusammengeschlos-
senen Aufgabentrager des Landes Brandenburg haben sich dazu
entschieden, ihren Verdffentlichungspflichten gemaB der Verord-
nung mit diesem Bericht nachzukommen und in die vorliegende
VBB-Qualitatsbilanz zu integrieren.

Allgemeine Qualitatsindikatoren

Fiir alle im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg zusammenwirkenden
Verkehrsunternehmen gelten verbundeinheitliche Qualitatsindika-
toren. Durch bestehende Kooperations- und Verkehrsvertrage wenden
alle Unternehmen mit Linienkonzessionen den VBB-Tarif als den Ge-
meinsamen Tarif der im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg zusam-
menwirkenden Verkehrsunternehmen an. Dieser ermdglicht Fahrten
mit nur einem Fahrausweis durch das gesamte Verbundgebiet in meh-
reren Verkehrsmitteln verschiedener Unternehmen. An diesem Tarif
sind 41 Verkehrsunternehmen beteiligt.

Ebenfalls verbundiibergreifend kommt die einheitliche Fahrgastin-
formation zum Tragen. lhr Kernelement ist die elektronische Fahr-
planauskunft VBB-Fahrinfo, die eine Fahrtplanung von Tiir zu Tiir im ge-
samten Verbundgebiet ermdglicht. Sie kann {iber das Internet sowie mit
mobilen Endgeraten genutzt werden. Weitere Elemente der verbund-
weiten Fahrgastinformation sind die Liniennetzplane, Fahrplanbiicher
und die Verkniipfungsflyer fiir relevante Umsteigepunkte. Hier werden
Informationen zum VBB-Tarif bereitgestellt sowie spezielle zielgruppen-
spezifische Produkte erklart. Individuelle Kundenwiinsche werden iber
die Kundenzentren und -telefone der Unternehmen und des VBB-Info-
centers realisiert. Uber das Geschehen rund um Busse und Bahnen im
VBB-Gebiet wird im Internet, in den Kundenzeitschriften der Unterneh-
men und im VBB-Magazin BBPanorama berichtet.
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Neben detaillierten Angaben zum Fahrplan und Tarif finden Fahrgaste
hier auch Tipps zu kulturellen und touristischen Hohepunkten der Re-
gion. VBB-Netzkarten erganzen die Produktfamilie — denn ,Alles ist
erreichbar”. Um den VBB und damit das Herzstiick — den VBB-Tarif —
darliber hinaus fir Kunden wahrnehmbar zu machen, werden ein-
heitliche Gestaltungsempfehlungen bereitgestellt. Diese kdnnen auf
Haltestellen, Fahrzeuge sowie beispielsweise Vertriebseinrichtungen,
Fahrausweise und Kommunikationsprodukte angewendet werden.
Den Belangen mobilitatseingeschrankter Kunden wird zudem durch
die bauliche Umgestaltung von Zugangsstellen im Nahverkehr und
den Einsatz niederfluriger Fahrzeuge zunehmend entsprochen.

Lander

Die Lander Berlin und Brandenburg finanzieren den Schienenpersonen-
regionalverkehr und den S-Bahn-Verkehr anteilig. Das Land Berlin fi-
nanziert unabhangig davon die Leistungen der BVG, das Land Bran-
denburg die landeshedeutsame Buslinie 618. Dariiber hinaus stellt das
Land Brandenburg den kommunalen Aufgabentragern im Land Bran-
denburg Mittel fiir die Finanzierung von OPNV-Leistungen zu Verfii-
gung. Diese umfassen allgemeine OPNV-Mittel, Ausgleichsleistungen
fur Schiilerbeférderung, Ausgleichsleistungen fiir Ersatzverkehre auf
abbestellten SPNV-Strecken und Ausgleichsleistungen fiir das Ticket-
angebot fiir sozial schwachere Menschen. Weitere Zahlungen beider
Lander im Sinne der Verordnung erfolgen zur VBB-Tarifanerkennung in
IC-/EC-Ziigen der DB Fernverkehr AG.

Kommunale Aufgabentrager

Das folgende Berichtswesen stellt eine Zusammenfassung iber die
Vertrage bzw. Betrauungen dar, die die kommunalen Aufgabentra-
ger in Brandenburg als zustandige Behdrde mit den jeweiligen Ver-
kehrsunternehmen als Leistungserbringer (Betreiber des 6ffentlichen
Dienstes) vereinbart haben. Aufgelistet werden die betreffenden Li-
nien und die Jahres-Betriebsleistung (Ist). Laut Verordnung sind die

Michael Cramer, Mitglied des
Europdischen Parlaments und verkehrs-
politischer Sprecher der Griinen/EFA

Qualitat ist eine Gemeinschafts-
aufgabe aller Beteiligten im Nah-
verkehr. Welchen Qualitatsan-
spruch haben Sie?

Qualitat im Nahverkehr bedeu-
tet fiir mich, dass die Kunden ein
dichtes Netz von gut miteinander
verkniipften, barrierefreien Ver-
kehrsmitteln nutzen kénnen, die
Fahrplane und Informationen ver-
lasslich sind und man sich dabei
vom Start bis zum Ziel sicher fihlt.
Wenn der Nahverkehr diese Erwar-
tungen erfillt, kann er eine echte
Alternative zum Besitz eines ei-
genen Autos sein. Das schont den
Geldbeutel und das Klima!

Welches Ziel verfolgt die EU mit
der Veroffentlichungspflicht der
Ausgleichszahlungen der zustan-
digen Behorden fir den offent-
lichen Verkehr?

Der Verkehrssektor als Ganzes lei-
det unter massiven Wettbewerbs-

verzerrungen aller Art, die seine
Entwicklung behindern. Transpa-
renz ist unabdingbar fir faire Rah-
menbedingungen. Das gilt zum ei-
nen fir den Wettbewerb zwischen
den Verkehrstragern — man denke
nur an die Befreiung des internati-
onalen Flugverkehrs von der Mehr-
wert- und Kerosinsteuer, durch die
allein der deutsche Steuerzahler
den Airlines jahrlich knapp zwolf
Milliarden Euro schenkt, wahrend
die umweltfreundliche Bahn leer
ausgeht.

Zum anderen wird der Wettbewerb
innerhalb des gleichen Verkehrstra-
gers verzerrt. So sichern sich Platz-
hirsche oft ihre Pfriinde, indem sie
Ausgleichszahlungen aus offent-
licher Hand an im Wettbewerb ste-
hende Unternehmensteile tbertra-
gen. Es ist richtig, nicht rentable
Strecken im Sinne der Daseinsvor-
sorge Offentlich zu fordern, aber
diese Gelder dirfen nicht zur Verfal-
schung des Wettbewerbs benutzt
werden. Die Verdffentlichungs-
pflicht kann unerlaubte Quersub-
ventionierung verhindern.

Welcher Vorteil ergibt sich da-
durch fiir den Kunden?
Transparenz bei den Finanzfliissen
sorgt dafiir, dass die Kunden und
der Steuerzahler wissen, wofir sie
bezahlen — und das auch einfordern
kénnen. Das heiBt: angemessene
Preise und besserer Service.

Angaben nach Schiene und StraBe getrennt ausgewiesen. Da fiir den
Leistungserbringer Berliner Verkehrshetriebe (BVG) ein separater Be-
richt veroffentlicht wird, ist dieser in nachfolgender Ubersicht nicht
enthalten.

Verbunden mit diesen Zahlungen erhalten die Verkehrsunterneh-
men das Recht, fir die im Vertrag bzw. in der Betrauung genann-
ten konzessionierten Linien die Leistungen im iibrigen OPNV zu
erbringen. Fiir die Erbringung dieser gemeinwirtschaftlichen Ver-
pflichtungen erhalten die Verkehrsunternehmen einen in den jewei-
ligen Vertragen bzw. Betrauungen bestimmten Ausgleich. Bei die-
sem Wert handelt es sich um die Summe aller Ausgleichsleistungen
des kommunalen Aufgabentragers an das jeweilige Verkehrsunter-
nehmen inklusive der Ausgleichszahlungen fiir das Mobilitatsticket
Brandenburg, die einheitlich dem jeweils umfangreichsten Vertrag
zugeordnet wurden.

Qualitat

Zur Beurteilung der Qualitét werden im Berichtswesen folgende un-
ternehmensindividuelle Indikatoren herangezogen: Zuverlassigkeit
(Verhaltniszahl aus Anzahl durchgefiihrter Fahrten zur Gesamtzahl
der Fahrten entsprechend der Berechnungsvorschriften der abge-
schlossenen Einzelvertrdge), durchschnittliches Fahrzeugalter so-
wie Anteil der barrierefreien Fahrzeuge an der Fahrzeugflotte. ((

Bericht Aufgabentrager 35
OPNV Brandenburg



Berichtspflichten nach EU-Verordnung 1370

Aufgabentrager

Leistungserbringer

Leistung

Finanzen

Qualitat

Landkreise Verkehrsunternehmen Betriebene Linien Betriebs- Ausgleichs- Zuver- Fahrzeuge
leistung zahlungen lassigkeit
in Tausend in Tausend Anteil zum Durchschnitts- | Anteil
@ ‘3 Nutzwagen-km Euro Fahrplansoll alter in Barrierefreiheit
- in Prozent Jahren in Prozent
Barnim Barnimer Busgesellschaft mbH | 863-865, 867896, 898913, 3.878 4.892 2 92,00 6,83 52,70
915-923
861, 862 (0-Bus) 739 1.039 2 94,50 13,47 100,00
Dahme- Regionale Verkehrsgesellschaft | 465-477; 500, 502, 504, 6.100 7101 1 99,78 6,50 25,00
Spreewald Dahme-Spreewald mbH 506-513, 516519, 721-725,
7252, 726-731, 733-740
Elbe-Elster Omnibusbetrieb Obst 577,578 15 85 99,30 5,70 10,30
Omnibusunternehmen 526-528 174 121 97,90 5,70 10,30
Ginter Lehmann
VerkehrsManagement 520-525, 534, 536, 542, 544, 4.735 5.839 1 98,94 5,70 10,30
Elbe-Elster GmbH 546, 550-553, 558, 560,
565, 570, 571, 575, 579, 581,
584-587, 592, 595, 598, 599
Havelland Havelbus Verkehrsgesellschaft | 572, 574, 604, 614, 649-669, 5.382 5.988 1 99,20 6,20 69,70
mbH 671-680, 684, 685, 687-689
Markisch- Busverkehr Markisch- 926-937, 939-947, 950, 951, 3.567 4.827 1 99,98 5,10 41,02
Oderland Oderland GmbH 955-970, 979
Barnimer Busgesellschaft mbH | 873-878, 880, 881, 883-887, 1.145 1.569 1 99,96 7,20 45,45
908, 916, 923
Schoneicher-Ridersdorfer 88 259 721 0 99,92 35,00 12,50
StraBenbahn GmbH
Strausberger Eisenbahn GmbH 89 170 522 99,95 17,66 0,00
F39 3 4 k.A. 43,00 k. A.
Basis: der Aufgabentréger fiir das K: jahr 2010 mit Stand 1. Mai 2011
Legende

1) inklusive

hiisse an das Verkehr

2)  vereinfachte Aufteilung nach Schliissel Betriebsleistung

2a)  vereinfachte Aufteilung nach Schliissel Einnahmen

3)  Linien 605, 606, 609, 638, 639 bis 31. Marz 2010 bei Havelbus Verkehrsgesellschaft mbH
und ab 1. April 2010 bei ViP Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH

k.A. keine Angabe
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Berichtspflichten nach EU-Verordnung 1370

Aufgabentrager

Leistungserbringer

Leistung

Finanzen

Qualitat

Landkreise Verkehrsunternehmen Betriebene Linien Betriebs- Ausgleichs- Zuver- Fahrzeuge
leistung zahlungen lassigkeit
in Tausend in Tausend Anteil zum Durchschnitts- | Anteil
@ ‘3 Nutzwagen-km Euro Fahrplansoll alter in Barrierefreiheit
- in Prozent Jahren in Prozent
Oberhavel Oberhavel Verkehrs- 107, 136, 800814, 816, 821, 4.726 4.542 99,90 8,21 80,48
gesellschaft mbH 822, 824, 830-839, 841-843,
845-848, 850, 851, 854, 857
Oberspreewald- Verkehrsgesellschaft 601-611, 614, 615, 618, 2139 2.219 99,97 7,30 18,28
Lausitz Oberspreewald-Lausitz mbH 619, 621-625, 627, 651,
653-655, 657
DER NIEDERLAUSITZER — 690-693 219 289 99,97 14,80 60,00
Reisebiiro Giinther Pietzsch
(fur Stadt Lauchhammer)
Sidbrandenburger 631, 634, 635 98 84 99,98 5,90 100,00
Nahverkehrs GmbH
(fur Stadt Senftenberg)
Sidbrandenburger 660 40 48 100,00 6,70 100,00
Nahverkehrs GmbH
(ftir Stadt Libbenau)
Oder-Spree Busverkehr Oder-Spree GmbH | A400, 400-407, 411-414, 418, 4.651 5.417 99,98 5,50 32,97
420, 424, 428-436, 440, 445,
447, 448, 451454, X403
Woltersdorfer StraBenbahn 87 248 678 99,94 61,00 0,00
GmbH
Schoneicher-Ridersdorfer 88 253 661 98,20 35,00 12,50
StraBenbahn GmbH
Ostprignitz-Ruppin Ostprignitz-Ruppiner 701-707, 7111-717, 719, 721, 725, 4.515 4.268 1) 99,99 5,53 32,22
Personennahverkehrs- 727,728, 740-748, 750-759,
gesellschaft mbH 762-764, 766, 770, 771, 775,
777-785, 787-794
Havelbus Verkehrsgesellschaft | 664, 684 29 25 99,04 7,08 80,00
mbH

‘

Basis: der

Legende
1) inklusive

ger fiir das K:

hiisse an das Verkehr

2)  vereinfachte Aufteilung nach Schliissel Betriebsleistung

2a)  vereinfachte Aufteilung nach Schliissel Einnahmen

3)  Linien 605, 606, 609, 638, 639 bis 31. Marz 2010 bei Havelbus Verkehrsgesellschaft mbH
und ab 1. April 2010 bei ViP Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH

k.A. keine Angabe

jahr 2010 mit Stand 1. Mai 2011

Bericht Aufgabentrager 37
OPNV Brandenburg



Berichtspflichten nach EU-Verordnung 1370

Aufgabentrager |Leistungserbringer Leistung Finanzen Qualitat
Landkreise Verkehrsunternehmen Betriebene Linien Betriebs- Ausgleichs- Zuver- Fahrzeuge
leistung zahlungen lassigkeit
in Tausend in Tausend Anteil zum Durchschnitts- | Anteil
@ ‘3 Nutzwagen-km Euro Fahrplansoll alter in Barrierefreiheit
- in Prozent Jahren in Prozent
Potsdam- Havelbus Verkehrs- 601, 602, 605-612, 619-623, 6.607 9.321 99,04 7,08 80,00
Mittelmark gesellschaft mbH 629, 631, 634, 638, 639, 643,
N12,N13, N31, N43,X1 3)
Verkehrsgesellschaft 551-553, 555-558, 560-565, 2.578 2.915 99,10 6,60 51,50
Belzig mbH 569-571, 580-590, 593
Fritz Behrendt OHG 548, 550, 554, 566, 567, 568, 645 512 965 97,00 10,31 40,00
Omnibusbetrieb
Omnibusbetrieb 559, 562, 588, 593, 596 an 501 99,00 9,70 0,00
Hans-Hermann Lange
Omnibusbetrieb Wetzel 541-543, 545 303 334 98,00 9,00 50,00
Omnibusverkehr 591, 592, Naturparklinie 178 302 98,00 n 0,00
Armin Glaser
Sabinchen Touristik GmbH 546, 547 101 152 98,00 15,00 50,00
A. Reich GmbH Jiiterbog 549 88 137 98,00 4,50 0,00
Stadt Havelsee Pritz- " 14 99,00 18,00 100,00
erbe
Prignitz Verkehrsgesellschaft 901, 903-916, 918-920, 922, 3.902 4693 1 99,94 7,76 3,70
Prignitz mbH 923-949
Teltow-Flaming Herz-Reisen GmbH 789-791, 795, 796 106 254 100,00 6,13 25,00
Regionale Verkehrsgesellschaft | 466, 467, 469, 470, 729 207 305 100,00 8,50 0,00
Dahme-Spreewald mbH
Verkehrsgesellschaft 619, 621, 700713, 715-720, 4.404 6.041 100,00 9,16 53,33
Teltow-Flaming mbH 732, 750-761, 763766,
768-773, 777, 792-794, 797
Uckermark Uckermarkische 401, 403, 411, 413, 414, 416, 419, 8.324 8.988 1 96,00 718 27,94
Verkehrsgesellschaft mbH 421,424, 425, 427, 428, 431,
432, 435, 436, 441, 445, 447,
448, 450-475, 479, 481, 482,
484, 485
Spree-NeiBe Cottbusverkehr GmbH / Linienbiindel Spree-NeiBe Ost / 5.403 7128 100,00/ 8,20/ 83,30/
NeiBeverkehr GmbH Spree-NeiBe West 99,40 7,80 12,73
Basis: Meld der Aufgat ager fiir das Kalenderjahr 2010 mit Stand 1. Mai 2011
Legende
1) inklusive iti hiisse an das Verkehr h

2)  vereinfachte Aufteilung nach Schliissel Betriebsleistung

2a)  vereinfachte Aufteilung nach Schliissel Einnahmen

3)  Linien 605, 606, 609, 638, 639 bis 31. Marz 2010 bei Havelbus Verkehrsgesellschaft mbH
und ab 1. April 2010 bei ViP Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH

k.A. keine Angabe
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Berichtspflichten nach EU-Verordnung 1370

Aufgabentrager

Leistungserbringer

Leistung

Finanzen

Qualitat

Kreisfreie Stadte Verkehrsunternehmen Betriebene Linien Betriebs- Ausgleichs- Zuver- Fahrzeuge
leistung zahlungen lassigkeit
in Tausend in Tausend Anteil zum Durchschnitts- | Anteil
@ ‘3 Nutzwagen-km Euro Fahrplansoll alter in Barrierefreiheit
- in Prozent Jahren in Prozent
Brandenburg Verkehrsbetriebe Brandenburg | 522-526, 528-530, 533, 540, 1.296 2729 1 99,80 6,16 100,00
an der Havel an der Havel GmbH N1-N5 2a)
1,2,6, 678 2.837 1) 99,53 24,60 87,50
112 2a)
Neuen- 0,5 4 100,00 94,00 100,00
dorf
Cottbus Cottbusverkehr GmbH 10-20, 20Z, 252, S7-S9, 2N-4N 1.679 8.482 1) 99,50 8,20 83,30
1-4 1.038 99,50 24,00 100,00
Frankfurt (Oder) Stadtverkehrsgesellschaft mbH | 980-982, 984-988, N1, N2 1.431 5.545 1) 100,00 7,49 96,00
Frankfurt (Oder)
1-5 1.010 98,87 20,46 29,60
Landeshauptstadt ViP Verkehrsbetrieb 603, 605, 606, 609, 638, 639, 4.026 23.716 1 99,59 7,00 100,00
Potsdam Potsdam GmbH 690-699, N 14, N15, N17, R694,
X5 3)
91-96, 2.403 99,57 19,60 42,00
98, 99
F1 7 65,88 27,00 100,00
Havelbus Verkehrsgesellschaft | 601, 602, 604-608, 610-612, 748 443 99,04 7,08 80,00
mbH 614, 619, 631, 634, 638, 639, 643,
650, N13, N31, N43, X1, X5 3
Weitere
Land Brandenburg Bietergemeinschaft 618 289 288 99,97 1,75 100,00
Verkehrsgesellschaft Teltow-
Flaming mbH / Havelbus
Verkehrsgesellschaft mbH
Basis: Meld: der Aufgak fiir das Kalenderjahr 2010 mit Stand 1. Mai 2011
Legende
1) inklusive hiisse an das Verkehr h
2)  vereinfachte Aufteilung nach Schliissel Betriebsleistung
2a)  vereinfachte Aufteilung nach Schliissel Einnahmen
3)  Linien 605, 606, 609, 638, 639 bis 31. Marz 2010 bei Havelbus Verkehrsgesellschaft mbH
und ab 1. April 2010 bei ViP Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH
k.A. keine Angabe
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Der Offentliche Personennahverkehr in Berlin ist ein eng zusammen-
hangendes, komplexes System. In ihm sind die einzelnen Verkehrs-
trager gut miteinander kombinierbar. Dies niitzt den Fahrgasten, die
ganz einfach mit ,den Offentlichen” unterwegs sein wollen. Sie nut-
zen Regionalverkehre, S-, U- und StraBenbahn sowie den Bus einzeln
oder in Kombination je nachdem, wohin sie wollen. Das ist die posi-
tive Seite eines integrierten Verkehrssystems. Weniger positiv ist, dass
sich im Umkehrschluss starke Storungen an einer Stelle des Systems
auf die anderen Verkehrstrager tibertragen kénnen.

Verkehrsleistungen

Im Jahr 2010, wie bereits 2009, wirkten sich die Ausfalle bei der
S-Bahn auf die Angebotsqualitat der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)
aus. Als die S-Bahn nicht genutzt werden konnte, stiegen Fahrga-
ste auf U-Bahn, StraBenbahn und Bus um. Vollere Fahrzeuge, lan-
gere Ein- und Ausstiegsvorgange und dadurch verschuldete langere
Wartezeiten bzw. Verspatungen waren haufig die Folge. Die BVG hat
im Jahr 2010 erneut bewiesen, dass sie ein maBgeblicher Garant der

40 Berliner Verkehrsbetriebe

Mobilitat in Berlin ist. Dennoch gab es Probleme: Vor allem im Bus-
verkehr fiihrten technisch bedingte Ausfalle, ein aufgelaufener War-
tungsstau bei den Fahrzeugen und der schneereiche Wintereinbruch
im Dezember dazu, dass die Leistungen nicht in dem vom Land be-
stellten Umfang erbracht werden konnten.

Die Leistungen, die das Unternehmen erbringen soll, sind im Verkehrs-
vertrag wie folgt festgelegt:

1 U-Bahn 20,30 Millionen Nutzzugkilometer/Jahr
B StraBenbahn 20,00 Millionen Nutzzugkilometer/Jahr
I Bus 88,70 Millionen Nutzzugkilometer/Jahr
I Féhre 18.366 Betriebsstunden/Jahr

Das Vertragscontrolling wird vom Center Nahverkehr Berlin im Auftrag
der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung durchgefiihrt. Aufgrund
der vertraglich vereinbarten Fristen fiir Datenlieferungen und -prii-
fungen war die endgiiltige Priifung der erbrachten Leistungen und Qua-
litdten fir das Jahr 2010 bei Redaktionsschluss noch nicht abgeschlos-
sen. Die hier dargestellten Ergebnisse und Werte sind weitestgehend
verifiziert, haben jedoch den Status vorlaufig.

Neben der Leistung sind Ziel- bzw. Sollwerte als wesentliche Qualitats-
merkmale definiert. Werden diese unterschritten, fiihrt dies nicht auto-
matisch zu einem Abzug beim finanziellen Ausgleich. Eine Kiirzung er-
folgt erst, wenn Uber einen Toleranzbereich ein vertraglich vereinbarter
Maluswert unterschritten wird. Diese Regelungssystematik wurde verein-
bart, weil QualitdtseinbuBen und Ausfille im OPNV auch auf Ursachen
zuriickzufiihren sind, auf die das Unternehmen selbst keinen Einfluss hat.

Zuverlassigkeit 2010

100 —
99,82
99,31

99 —
98,56
StraBenbahn U-Bahn Bus
Sollwerte: 99,7 99,7 99,8

Angaben in Prozent
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Zuverlassigkeit

Zuverlassigkeit heiBt fiir den Fahrgast: Er kann sich darauf verlassen,
dass Busse und Bahnen auch wirklich fahren. Gemessen wird die Zu-
verldssigkeit in Form einer Quote, die angibt, wie viel Prozent aller
geplanten Fahrten wirklich durchgefiihrt worden sind. Fiir die Berech-
nung der Quote ist nur entscheidend, ob die jeweilige Fahrt stattfin-
det und nicht wann. Verspatungen und Verfriihungen gehen in die
Piinktlichkeitsquote ein. Die angestrebte Zuverlassigkeitsquote (Soll-
wert) liegt bei den Verkehrsmitteln U- und StraBenbahn bei 99,7 Pro-
zent, beim Bus bei 99,8 Prozent. Im Jahr 2010 konnte nur die U-Bahn
den Sollwert erreichen bzw. iberschreiten. Beim Bus und bei der Stra-
Benbahn hingegen lag der erreichte Wert unter dem Sollwert. Hier
darf nicht auBer Acht gelassen werden, dass beide Verkehrsmittel
stark von duBeren Einfliissen abhangig sind, da sie sich den Verkehrs-
raum mit dem Kfz-Verkehr teilen. Auch der Fahrzeugmangel an Bus-
sen durch technische Probleme und Wartungsriickstau wirkte sich vor
allem in der Hauptverkehrszeit aus — Fahrgaste im Berufs- und Schii-
lerverkehr waren haufig von den Ausféllen betroffen. Die Situation
hat sich mittlerweile erheblich entspannt; die Busse verkehrten im
ersten Quartal 2011 bereits deutlich zuverlassiger.

Piinktlichkeit

Die Fahrgéste fordern, dass die BVG piinktlich ist. Busse und Bahnen
sollen so fahren, wie es im Fahrplan ausgewiesen ist. Im Verkehrsver-
trag wird diese Anforderung in einem konkreten Wert festgelegt. Eine
Fahrt gilt als piinktlich, wenn sie zwischen eineinhalb Minuten vor und
dreieinhalb Minuten nach der im Fahrplan veréffentlichten Abfahrts-
zeit stattfindet. Zur Messung der Piinktlichkeit {iberwacht und ana-
lysiert die BVG mittels eines rechnergestiitzten Betriebsleitsystems
die Abfahrten aller Fahrzeuge von allen Haltestellen bzw. Bahnhaofen.

Dr. Sigrid Evelyn Nikutta, Vorstands-
vorsitzende und Vorstand Betrieb
der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)
Anstalt 6ffentlichen Rechts

Qualitat ist eine Gemeinschafts-
aufgabe aller Beteiligten im Nah-
verkehr. Welchen Qualitatsan-
spruch haben Sie?

Natiirlich nur den héchsten! Zu-
sammen mit den anderen Verkehrs-
unternehmen bieten wir in Berlin
ein groBartig ausgebautes Bus- und
Bahn-Netz. Das macht es unseren
Fahrgasten rund um die Uhr mog-
lich, zuverldssig und piinktlich an
ihr Ziel zu gelangen. Unser An-
spruch ist es, in diesem System ein
zuverldssiger Partner zu sein und
damit ein wesentlicher Bestandteil
der Lebensqualitat unserer Millio-
nenmetropole.

Wie gelingt es lhnen, eine Ba-
lance zwischen Wirtschaftlich-
keit und Kundenorientierung zu
schaffen?

Zum einen muss die Wirtschaft-
lichkeit des Unternehmens in allen
Bereichen Ausgangspunkt und per-
manente Messlatte unserer Arbeit
sein — Stichwort Ressourceneffizi-
enz.DabeidarfmandenBogenaller-
dings nicht Giberspannen, denn vor
allem gilt es, die Leistungsfahigkeit
zu erhalten und die Servicequalitat
fiir unsere Kunden zu stérken.

Was konnen die Kunden dem-
nachst von der BVG erwarten?

Unter dem Slogan ,Service 2.011"
haben wir am Anfang dieses Jahres
eine Serviceoffensive ins Leben ge-
rufen, mit der wir jeden Monat eine
neue Verbesserung fiir unsere Kun-
den starten und vorstellen. Daneben
ist das Thema Sicherheit ganz aktuell:
Auch wenn wir wissen und sich das
auch belegen lasst, dass das Risiko
im OPNV Opfer einer Straftat zu wer-
den, geringer als 0,003 Prozent ist, so
haben wir gemeinsam mit dem Senat
von Berlin und der Berliner Polizei ein
MaBnahmenpaket fiir mehr Sicherheit
auf Berliner U-Bahnhdéfen vereinbart.

Auf dieser umfassenden Datengrundlage wird jede einzelne Abfahrt
hinsichtlich der Piinktlichkeit ausgewertet.

Der Verkehrsvertrag setzt fiir die einzelnen Verkehrstrager unter-
schiedliche Vorgaben zur Plnktlichkeit. Fiir die U-Bahn, die einen ei-
genen Fahrweg hat und damit weniger anféllig fir Stérungen ist, liegt
die Messlatte am hochsten: 97 Prozent aller Fahrten sollen piinktlich
sein. Fiir StraBenbahn und Bus gilt die Vorgabe, dass 91 bzw. 87 Pro-
zent aller Fahrten piinktlich sein sollen. Im Jahr 2010 entsprach die
U-Bahn den Piinktlichkeitsvorgaben und lag mit einer Quote von
97,6 Prozent erneut oberhalb des Sollwerts. Auch die StraBenbahn
hielt 2010 die vorgegebene Pinktlichkeitsquote ein.

Piinktlichkeit 2010

100 —

U-Bahn Bus

StraBenbahn
Sollwerte: 91 97 87

Angaben in Prozent
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Beim Bus hingegen war die Piinktlichkeit nicht zufriedenstellend. Die
Quote sank im Jahresverlauf und lag im Durchschnitt fiir 2010 deut-
lich unter den Vorgaben. Dieses Ergebnis entspricht weder den Er-
wartungen der Fahrgaste noch denen des Landes oder des Unterneh-
mens. Die BVG hat daher zahlreiche MaBnahmen zur Verbesserung
des Fahrzeugeinsatzes eingeleitet, die Wirkung entfalten. Das zei-
gen die ersten Daten fiir 2011, nach denen sich die Piinktlichkeit des
Busses wieder deutlich verbessert.

Sichere Anschliisse

Bei einem groBstadtischen Verkehrssystem, wie in Berlin, ist es be-
sonders wichtig, dass das Umsteigen zwischen den Verkehrsmitteln
fir den Fahrgast so unkompliziert wie méglich ist. Abgestimmte An-
schliisse sind die Voraussetzung fiir gute Umsteigemaéglichkeiten. Da
das Netz in Berlin sehr dicht ist, ist es nicht mdglich fiir alle Halte-
stellen und alle Verkehrsmittelkombinationen gesicherte Anschliisse
einzurichten und diese einzuhalten. Aus diesem Grund konzentriert
sich der Verkehrsvertrag auf etwas mehr als 50 Haltestellen, an de-
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nen besonders darauf geachtet wird, dass die Anschliisse aufeinan-
der abgestimmt sind. An diesen Haltestellen sollen Fahrgaste, die um-
steigen wollen oder miissen, nicht langer als fiinf Minuten auf ihren
Anschluss warten. Eine Quote zur Bewertung dieser Vorgabe ist bis-
lang nur fir die U-Bahn definiert. Diese liegt bei 99 Prozent und wur-
de im Jahr 2010 nicht nur eingehalten, sondern sogar iibertroffen. Bei
der StraBenbahn wurden 99 Prozent der planmé&Big zu sichernden An-
schliisse gehalten. Beim Bus galt dies fiir 94,4 Prozent der Anschlisse.

Anschlussquote 2010

100 — 99,9
99,0
95— 94,4
StraBenbahn U-Bahn Bus
Sollwerte: - 99 -
Angaben in Prozent




Barrierefreiheit

Fahrgéste, die mit offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind,
mochten diese uneingeschrankt und selbststandig nutzen. Dies gilt
besonders fiir Menschen, die z.B. eine Gehilfe oder einen Rollstuhl
benutzen, deren Seh- oder Horfahigkeit eingeschrankt ist oder die mit
schwerem Gepack bzw. Kinderwagen reisen. Im Jahr 2010 konnten bei
der Verbesserung der barrierefreien Zuganglichkeit des Netzes groBe
Fortschritte erzielt werden. Durch die Bereitstellung zusatzlicher
Gelder durch das Land, welche u.a. aus einbehaltenen S-Bahn-Zah-
lungen realisiert wurden, konnte die BVG im Jahr 2010 mehr investie-
ren und mehr U-Bahnhofe als geplant mit Aufziigen ausstatten. Ende
2010 waren 89 von 173 U-Bahnhéfen barrierefrei tiber Aufziige oder
Rampen zu erreichen. Auf insgesamt 92 Bahnhdfen erleichtern zu-
dem Fahrtreppen den Zugang, weitere 106 U-Bahnhéfe wurden mit
Leitstreifen fir die bessere Orientierung blinder und sehbehinderter
Menschen ausgestattet. Bei der StraBenbahn wurde in die Barriere-
freiheit von Haltestellen investiert. Hier wurden Bordsteinkanten in
Haltestellenbereichen abgesenkt, um die Zuganglichkeit der Fahr-
zeuge zu verbessern. Beim Bus wurde die vollstdndige Barrierefreiheit
der Fahrzeuge bereits 2009 erreicht. Die erzielten Erfolge werden von
den Fahrgasten wahrgenommen und honoriert: Die Kundenzufrieden-
heitsbefragung im Jahr 2010 erbrachte fiir die Barrierefreiheit beim

Bus einen Wert, der oberhalb der Bonus-Grenze liegt. Damit wird die
BVG erstmals vom Land eine Bonus-Zahlung fiir das Erreichen von
Qualitaten deutlich oberhalb der Vorgaben erzielen. Das Vorhanden-
sein von Fahrtreppen und Aufziigen allein gewahrleistet jedoch noch
nicht die tatséchliche barrierefreie Zuganglichkeit. Die vorhandenen
technischen Anlagen miissen auch funktionsféahig sein, damit sie den
Fahrgasten niitzen. Der Verkehrsvertrag gibt vor, dass Fahrtreppen
und Aufzlige innerhalb der Betriebszeiten zu mindestens 95 Prozent

Verfiigbarkeit und Funktionalitat 2010

100 — 99,5
97,9
971
95 —
Aufziige Fahrtreppen dynamische
Echtzeitanzeigen

Sollwerte: 95 95 97
Angaben in Prozent

funktionstiichtig sein miissen. Die Funktionstiichtigkeit der Aufziige
und Fahrtreppen lag auch 2010 deutlich oberhalb der Qualitatsvorga-
be. Dariiber hinaus hat sich die BVG das Ziel gesetzt, defekte Aufzii-
ge innerhalb von vier Stunden zu reparieren.

Informationsangebote

Die Frage, ob Bus oder Bahn piinktlich sind, bewegt die Fahrgaste vor
allem, wenn sie auf dem Bahnhof oder an der Haltestelle stehen und
warten. Dynamische Fahrgastinformationssysteme geben hierauf Ant-
wort. An fast allen Haltestellen sind mittlerweile dynamische Echtzeit-
anzeigen zu finden. Doch auch sie missen funktionieren —und zwar zu
97 Prozent ihrer Betriebsdauer. So lautet der Zielwert, den die BVG auch
erreicht hat. 2010 waren die Anzeigen zu iiber 99 Prozent funktionsféhig.

Zahlungen

Die EU-Verordnung 1370/2007 verpflichtet die zustandige Behor-
de einmal jahrlich tber die in ihrem Gebiet erbrachten Verkehrslei-
stungen sowie die daflir gewahrten Ausgleichszahlungen zu berich-
ten. Das Land Berlin verdffentlicht diese Angaben in einem separaten
Bericht unter www.stadtentwicklung.berlin.de sowie unter www.cnb-
online.de. Die BVG hat auf Grundlage des abgeschlossenen Verkehrs-
vertrages bei vollstandiger Verkehrsleistung und fiir die Infrastruktur fiir
das Jahr 2010 einen Anspruch auf insgesamt 250 Millionen Euro Aus-
gleichszahlungen. Weitere Zahlungen im Sinne der Verordnung werden
mit 67,1 Millionen Euro fiir Aushildungsverkehre ausgewiesen. Die end-
gliltige Priifung der Schlussrechnung war zu Redaktionsschluss noch
nicht abgeschlossen.
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«Der Kunde steht im Mittelpunkt!” — das behaupten viele Unterneh-
men. Fiir Nahverkehrsunternehmen sollte dieser Anspruch jedoch deut-
lich hoher sein. Wenn der Kunde im Nahverkehr ,steht”, d.h. er nicht
mehr weiter kommt, stimmt entweder mit der Dienstleistungsqualitat
oder mit der Kundenorientierung etwas nicht. Daher leisten die tiber 40
Kooperationspartner im VBB ihren Dienst am Kunden, jeden Tag, mit
Bus oder Bahn. Um Kundenwiinsche unter Beriicksichtigung der be-
stehenden Rahmenbedingungen erfiillen zu kénnen und zur richtigen
Zeit und am richtigen Ort zu sein, bedarf es mehr als nur eines ausge-
kligelten Fahrplans, einer bestellten Leistung oder eines Tarifs. Kom-
munikation rund um die gesamte Dienstleistung Nahverkehr — von
Wegbeschreibungen, Abstellméglichkeiten z.B. fiir Fahrrader, Mitnah-
memdglichkeiten, Echtzeitinformationen, Anschlussbeziehungen und
Tourismuszielen —ist gefragt. Fiir jede Lebensphase erwarten heute die
Kunden, egal ob mit oder ohne technisches und verkehrliches Verstand-
nis, spezifische Informationen. Die Unternehmen und der VBB stellen
sich dieser Herausforderung taglich aufs Neue.
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Kundenorientierung

Besonders in fiir Kunden ungewohnten Situationen ist das Personal der
Unternehmen als kompetenter Ansprechpartner gefragt. Personalpra-
senz vor Ort ist ein Schlisselfaktor. Mitarbeiter mit Kundenkontakt re-
prasentieren nicht nur das Unternehmen, sondern geben dem Nahver-
kehr ein Gesicht. Deshalb ist ein kompetenter Umgang mit den Kunden
durch das Personal erwiinscht und erlernbar. Mehr als 2.500 Fahrer von
Bussen und Bahnen und das Servicepersonal in den Ziigen und in Kun-
denbiiros werden hierfiir geschult. Fiir Busfahrer ist das ein Bestand-
teil der beruflichen Weiterbildung als Kraftfahrer und fir das Personal
im Regionalverkehr eine im Verkehrsvertrag fixierte Bedingung. Fiir die
in den Unternehmen verantwortlichen Trainer organisiert der VBB zen-
trale Weiterbildungsveranstaltungen und bietet eine Plattform fiir den
Erfahrungsaustausch zwischen den Unternehmen an. Denn aktuelle
Zufriedenheitswerte belegen, dass es einen kleinen aber gewissen Un-
terschied aus Kundensicht gibt.

Kundenanliegen

Kunden melden sich zu Wort: In Kundenbeiraten, als QualitatsScouts,
per Brief, bzw. E-Mail oder Telefon mit persénlichem Anliegen. In der
Natur des Menschen liegt es, dabei eher zu tadeln als zu loben. Ein An-
liegen hat jedoch jede Kontaktaufnahme: Irgendetwas entsprach nicht
den Erwartungen, der Fahrgast sucht nach einer Erklarung und for-
dert die Losung seines Problems. Die Unternehmen und der VBB haben
langst begriffen, dass hierin eine Chance liegt, die Qualitat der eigenen
Leistung zu analysieren und zu verbessern.

Die Mitarbeiter des VBB-Infocenters hatten im Jahr 2010 gut zu
tun. Monatlich wurden durchschnittlich 6.000 Anrufe und 300 Kun-
denanliegen beantwortet. Mit 13 Prozent Beschwerdeanteil wurde
der Schriftverkehr gegeniiber den Vorjahren kritischer und betraf zur
Halfte das Fahrplanangebot und die Anschlussmdglichkeiten. Die
durchschnittliche Bearbeitungszeit lag bei den Kundenschreiben bei
zwei Tagen. Die Ereignisse des Jahres erhéhten zudem den vorran-
gigen Informationsbedarf an Tarif- und Fahrplanauskiinften. Das ak-
tuelle Baugeschehen, die Situation bei der S-Bahn, Warnstreiks im
Regionalverkehr oder auch die Entschuldigungsleistungen fiihrten
dazu, dass mehr Mitarbeiter eingesetzt wurden, um die Erreichbar-
keit fiir die Kunden auf dem hohen Niveau zu halten.
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Kundenanliegen

2009 2010 Verénderung *
Telefonische
Auskiinfte 69.310 73.099 + 5,5
Kundenschreiben 3.610 4.004 +10,9
Anzahl
Beschwerden 348 >30 52,3
* Angaben in Prozent

Die Kooperation mit der Uckermarkischen Verkehrsgesellschaft und
den Verkehrsbetrieben Potsdam zur Ubernahme der Anrufe auBer-
halb der Offnungszeiten ihrer Kundenbiiros, wurde fortgesetzt.

QualitatsScouts

Was bewegte im Jahr 2010 die 350 QualitatsScouts als aktive und be-
sonders interessierte Fahrgaste? Als selbst Betroffene und schnelle
Kundschafter sicherlich das aktuelle Geschehen im Nahverkehr bei den
teilweise extremen Wintertagen und deren Auswirkungen auf Plnkt-
lichkeit und Zuverlassigkeit. Nimmt man diese Meldungen als Stim-
mungsbarometer, so wurde durch diese Kundengruppe Verstandnis fiir
Blitzeis, Flugschnee und starken Schnellfall geduBert. Unverstandnis be-
stand jedoch fiir langere Stérungen bei ,normalen” Wintertagen. Hier
wird die Erwartung ausgesprochen, dass winterbedingte Stérungen im
Fahrbetrieb nicht zwingend eintreten miissen. Gelobt wurde dort, wo
unmittelbar reagiert wurde — sei es bei der planmaBigen Schneebesei-
tigung oder einer unverhofften zusatzlichen Fahrgastinformation. Lag
der Schwerpunkt der eingegangenen Beobachtungen der Qualitats-
Scouts in den Vorjahren mit rund zwei Dritteln auf dem Schienenper-

Beobachtungsschwerpunkte QualitatsScouts

Fahrgastinformation 31
24
Piinktlichkeit und Anschliisse 23—
25
Bahnhofe und Haltestellen 16 [—
21
Fahrzeuge/Verkehrsmittel 13 [—
n
Fahrplan 4 [
7
Fahr- und Servicepersonal 8 [—
8
Basis:
Vertrieb und Tarif 4 [— Beobachtungen Gesamt
3 2009 -3.215
2010-3.311
Sonstiges 1T B 2009 =
1 2010

Angaben in Prozent

Qualitat ist eine Gemeinschafts-
aufgabe aller Beteiligten im Nah-
verkehr. Welchen Qualitatsan-
spruch haben Sie?

Der Begriff Qualitat ist ganzheit-
lich zu verstehen: Er erfasst die
Produktqualitat mit Taktfrequenz,
Bedienzeit, Reisegeschwindigkeit
sowie die Dienstleistungsqualitat.
Dazu zahlen Merkmale wie Piinkt-
lichkeit, Sicherheit, Anschlusssiche-
rung, Information und Beratung,
Platzangebot und Sauberkeit der
Ziige, aber auch die Freundlichkeit
und Hilfsbereitschaft des Personals
sowie das Erscheinungsbild des Un-
ternehmens und der Verkehrsanla-
gen. Nicht zuletzt ist damit auch der
Umgang mit Beschwerden gemeint,
falls doch mal etwas nicht klappen
sollte. Ein weiterer Bestandteil ist
die Umweltqualitat.

Was heiBt Umweltqualitat genau?
Im Vergleich zu anderen Verkehrs-
systemen ist der OPNV das umwelt-
freundlichste System — nehmen wir
nur die Luftschadstoffimmissionen
und den Flachenverbrauch je Fahr-
gast. Die OPNV-Branche kann aber
noch mehr zum Klimaschutz beitra-
gen, als sie dies schon tut. Das ha-
ben wir erkannt und vor neun Jahren
unseren Busfuhrpark auf Erdgasan-
trieb umgestellt, um zur Senkung
der Umweltbelastung durch Fein-
staub, CO, und Stickoxide beizutra-
gen. Und nicht nur das: Wir setzten
auf das elektrische Verkehrsmittel
StraBenbahn als Haupttrager des
OPNV und haben eine Photovol-
taikanlage auf die Décher unserer
energieeffizienten Betriebsgebau-

Michael Ebermann, Geschdftsfiihrer
der Stadtverkehrsgesellschaft mbH
Frankfurt (Oder)

de installiert, in der Fahrzeugwa-
sche nutzen wir die Wasserriickge-
winnung und Mitarbeitern bieten
wir Schulungen zu ,Kraftstoffspa-
render Fahrweise”.

Kundenorientierung in der Praxis:
Wie sieht das konkret fiir Sie aus?
Zunachst muss der Begriff Kunde de-
finiert werden. Zum einen ist damit
der Fahrgast gemeint. Um den Fahr-
gastwiinschen bestméglich zu ent-
sprechen, sollte man nichts dem Zu-
fall Uberlassen. Dafiir haben wir
Qualitats- und Umweltmanagement-
systeme eingerichtet, die wir stetig
weiterentwickeln und anpassen. Zum
anderen ist damit der Aufgabentra-
ger als Auftraggeber fiir die Verkehrs-
dienstleistung im Zusténdigkeitsbe-
reich gemeint. Auch seine Anspriiche
gilt es zu erfiillen, das sind z.B. eine
groBtmaogliche Wirtschaftlichkeit zu
erzielen, die mit dem OPNV im Zu-
sammenhang stehenden kommunal-
politischen und -wirtschaftlichen Ent-
wicklungsziele zu erreichen oder den
Stadtverkehr in Frankfurt (Oder) lang-
fristig zu stabilisieren.

sonennahverkehr, so hat 2010 der iibrige OPNV deutlich aufgeholt und
nahezu die Halfte erreicht. Den Scouts liegt der Zustand der Bahnhofe
und Haltestellen unverandert sehr am Herzen.

Seit Projektbeginn 2005 ergénzen die Beobachtungen der Qualitts-
Scouts VBB-eigene Analysen bzw. vervollstandigen die Informationen
zur Qualitat, an denen nicht immer gleich ein Mitarbeiter des VBB oder
des Unternehmens vor Ort sein kann. Dieses hat sich in der Praxis be-
wahrt. Viele Hinweise konnten schnell umgesetzt werden, oder wie ein
Anschluss in Teltow, eine bessere Wegweisung am Bahnhof oder die Be-
seitigung eines Vandalismusschadens am Bahnhof Jiiterbog.

QualitatsScouts engagieren sich fiir den Nahverkehr und dessen Qua-
litdt. Mit Interesse verfolgen sie, was Politik und Unternehmen im
GroBen und Ganzen fiir den Berliner und Brandenburger Nahverkehr
vereinbaren. Traditionsgem&B wird jeweils im Sommer durch den VBB
offentlich Bilanz zur Qualitat gezogen —analytisch, transparent und 6f-
fentlich —im Beisein von Vertretern der zustandigen Behdrden, Unter-
nehmen, Interessengruppen, Presse und natirlich der geladenen Qua-
litatsScouts.
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Das Nahverkehrsjahr 2010 im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg ist
abgeschlossen und rundum beleuchtet. In der Qualitatsbilanz wurde
iiber Positives berichtet und Schwachstellen wurden aufgezeigt. Auf-
gabentrager und Verkehrsunternehmen sind im vergangenen Jahr wie-
der ein Stiick mehr zusammengeriickt, mit dem gemeinsamen Ziel, den
Fahrgasten einen hochwertigen Bus- und Bahnverkehr anzubieten.

Der Blick geht voraus: Die nachsten Jahre werden fiir Berlin und Bran-
denburg einige bedeutende Qualitatsverbesserungen im Schienen-
nahverkehr mit sich bringen, die Frage der finanziellen Mittel fiir den
Offentlichen Personennahverkehr steht ganz oben auf der Agenda
des Bundes und der Lander und auch die Schienenverbindungen Rich-
tung Polen gewinnen fiir die Region immer starker an Bedeutung.

Im Auftrag der Lander Berlin, Brandenburg, Sachsen-Anhalt und
Mecklenburg-Vorpommern hat der VBB das Vergabeverfahren ,Netz
Stadtbahn” abgeschlossen. Ausgeschrieben waren rund 22 Millio-
nen Zugkilometer mit einem Auftragsvolumen von insgesamt rund

46 Ausblick

1,3 Milliarden Euro. Die Zuschldge fiir insgesamt 16 Regional-
express- und Regionalbahnlinien wurden DB Regio AG (RE1, RE7,
RE9, RE11, RB 13, RB14, RB20, RB21, RB22, RB23, RB24) und der
Ostdeutschen Eisenbahn GmbH (RE2, RE4, RB33, RB35, RB51) er-
teilt. Die Betriebsaufnahme fiir die Regionalbahnlinien ist jeweils
zum Fahrplanwechsel im Dezember 2011, fiir die Regionalexpress-
linien im Dezember 2012 geplant. Die Linie RE9 wird mit der Eroff-
nung des Flughafens Berlin Brandenburg Willy Brandt in Betrieb ge-
nommen. Fiir Fahrgaste bedeutet das mehr Qualitat durch neue und
modernere Fahrzeuge, mehr Sitzplatze und mehr Personal in den
Zigen. Denn kiinftig wird in jedem Zug ein Kundenbetreuer mitfah-
ren. Dadurch werden etwa einhundert zusatzliche Arbeitsplatze ge-
schaffen.

Mit dem Fahrplan 2012 sind im verbundweiten Verkehrsnetz umfang-
reiche Anderungen geplant, die sich aus den Bedingungen ergeben:
Betriebsaufnahme , Netz Stadtbahn” in der ersten Stufe
Inbetriebnahme Flughafen Berlin Brandenburg Willy Brandt (BER) am
3. Juni 2012
Abschluss der Arbeiten zum Streckenausbau Berlin—Cottbus (Ge-
schwindigkeitsanpassung auf 160 km/h im Abschnitt Kénigs Wuster-
hausen - Liilbbenau) zum Fahrplanwechsel
umfangreiche BaumaBnahmen, z.B. die Sanierung der Fernbahn-
strecke Berlin Wannsee—Berlin-Charlottenburg, die Fortfiihrung
des Streckenausbaus Berlin—Rostock.

Mit Er6ffnung des neuen Flughafens Berlin Brandenburg Willy Brandt
(BER) am 3. Juni 2012 wird der ebenfalls neu gebaute Bahnhof un-
ter dem Flughafenterminal sowohl iiber die West-, als auch iiber die
Ostanbindung erreichbar sein. Jeweils im Halbstundentakt fahren
Zige vom Berliner Hauptbahnhof tiber die Anhalter Bahn (RE 9) oder
die Stadtbahn (RE 7, RB 14) zum Flughafen und ergénzen sich zu einem
Viertelstundentakt. Zusatzliche Verbindungen bestehen mit Regio-
nalziigen aus Potsdam, Senftenberg und Wiinsdorf-Waldstadt, der
S-Bahn aus Berlin sowie mehreren Buslinien. Der VBB organisiert mit
den Verkehrsunternehmen den Aufbau einer einheitlichen Fahrgastin-
formation. Bereits am Gepéckband werden die Fahrgéste tber alle ak-
tuellen Reiseméglichkeiten im OPNV informiert.



Ausblick

Die Finanzierung der Leistungen des Nahverkehrs auf der Schiene er-
folgt aus Mitteln, die der Bund den Léndern auf Basis des Regiona-
lisierungsgesetzes zur Verfiigung stellt. Im Zuge der Regionalisie-
rung wurde die Verantwortung fiir den Schienenpersonennahverkehr
vom Bund an die Lander lbertragen. Das bestehende Gesetz gibt Pla-
nungssicherheit bis 2014. Danach steht eine Neufassung (Revision)
an. Die Erfolge der Regionalisierung sind offensichtlich: Das Verkehrs-
angebot wurde deutlich verbessert, die Qualitat der Leistungen hat
sich erh6ht und neue Fahrgaste konnten gewonnen werden. Um auch
weiterhin ein qualitativ hochwertiges Angebot im Nahverkehr sicher-
zustellen, ist es wichtig, dass der Bund auch nach 2014 die Mittel zur
Verfiigung stellt, die erforderlich sind, um das bestehende Angebot
nicht nur zu erhalten, sondern auch zu verbessern und Steigerungen
bei den Betriebs- und Infrastrukturkosten auszugleichen.

Eine Idee der Bahnreform war es, durch eine Trennung von Netz und
Betrieb den Wettbewerb auf den Transportmarkten zu férdern und
dadurch mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen. Dies ist bisher nur
unvollstandig umgesetzt, da die fiir das Netz und den Betrieb zu-
standigen Tochtergesellschaften nach wie vor unter dem Dach der
Holding DB AG vereinigt sind. Konkurrenz belebt bekanntlich das
Geschaft, doch fiir die Benutzung ihrer Schienenwege und Stationen
miissen die Aufgabentrager des Schienenpersonennahverkehrs rund
50 Prozent ihrer finanziellen Beitrage fiir Trassen- und Stationsge-
biihren aufwenden. Dadurch besteht seitens der Infrastrukturtéch-
ter der DB AG nach wie vor die Mdglichkeit, Wettbewerb zu behin-
dern. Um echten Wettbewerb zu realisieren muss die Verantwortung
fiir das Schienennetz und die Bahnhéfe aus dem DB-Konzern geldst
und auf den Bund beziehungsweise auf die Lander iibertragen wer-
den. So wiirde es keine Gewinnabfiihrung mehr an die DB AG ge-
ben und es konnte gewahrleistet werden, dass die Erldse aus der In-
frastruktur auch voll wieder zuriick ins deutsche Eisenbahnsystem
flieBen. Gleichzeitig muss im Fahrbetrieb auf mehr Wettbewerb ge-
setzt werden.

Das Nachbarland Polen ist weniger als einhundert Kilometer von der
deutschen Hauptstadt entfernt und bietet wichtige Chancen fiir die
weitere wirtschaftliche Entwicklung Berlins und der Grenzregion.
Das Potenzial an Reisenden zwischen beiden Landern ist eine groBe
Chance fiir den umweltschonenden Bahnverkehr. Gute Verkehrsver-
bindungen sind dabei ein entscheidender Faktor fiir Pendler und Tou-

i

Piotr Krzystek, Stadtprdsident Szczecin

Es ist vor allem Bequemlichkeit, Sicher-
heitsgefihl und eine mdglichst kurze
Reisezeit. Ein weiterer wichtiger Fak-
tor ist auch ein richtiges Preisangebot.
Die Kiirzung der Reisezeit zwischen
den groBten Stadten an der deutsch-
polnischen Grenze stellt heute eine
dringende Herausforderung dar. Die
Eisenbahnverkehrsverbindung  zwi-
schen Berlin und Stettin ist ein gutes
Beispiel — wir brauchen immer noch
zwei Stunden, um die 120 Kilometer
lange Strecke zuriickzulegen. Die Re-
gierungsgesprache tber die Moderni-
sierung der Bahnstrecke werden fina-
lisiert. Ich hoffe, dass der Vertrag in
diesem Jahr unterzeichnet wird.

Ein richtiges Preisangebot und In-
formationszugénglichkeit. ~ Wichtig
ist es auch, ein interessantes touri-
stisches, kulturelles oder wirtschaft-
liches Angebot fiir die auf der Route
gelegenen Ortschaften zu schaffen,
damit der Bedarf an diesen Dienst-
leistungen dort immer groBer wird.

Die Stettiner sind sehr offen und mul-
tikulturell. Die berufliche Mobilitat
ist sehr hoch; die Zahl der verschie-
denen grenziiberschreitenden Initi-
ativen zeigt hohe Integration beider
Gesellschaften. Eine gute Bahnver-
bindung ermédglicht den Einwoh-
nern, an der Grenze besser zu funk-
tionieren. Wir wissen heute, dass
beispielsweise die Einwohner von
Schwedt mit den Bussen zur Stettiner
Philharmonie fahren; die Stettiner
dagegen fahren oft in den Zoo in Ue-
ckermiinde. Ich bin davon iiberzeugt,
dass es uns in der nahen Zukunft ge-
lingt, die Reisezeit zwischen Berlin
und Stettin zu kiirzen, was einen di-
rekten Einfluss auf die steigende Zahl
der Reisenden haben wird.

risten. Um eine unkomplizierte grenziiberschreitende Mobilitat zu
gewahrleisten, fiihrt der VBB zusammen mit polnischen Partnern
grenziiberschreitende Fahrplanabstimmungen durch und bietet ge-
meinsame Tarife und Verkehrsangebote an. Schon jetzt ist es még-
lich, einen Ausflug Gber die Grenze nach Stettin oder Gorzow mit
einem einzigen Ticket zu machen (10-Euro-Ticket bzw. Gorzdw-Spezi-
al). Damit konnte der VBB bereits deutlich mehr Fahrgaste gewinnen.
Zusatzlich wurde mit Fahrplanwechsel im Dezember 2010 eine dritte
Direktverbindung zwischen Berlin und Stettin realisiert.

Fiir die Qualitat der grenziiberschreitenden Verkehre ist eine weitere
Aktivitat des VBB von groBer Bedeutung: Die Beteiligung am Inter-Re-
gio-Rail-Projekt. Das vom Europaischen Fond fiir Regionale Entwick-
lung geférderte VBB-Teilprojekt hat das Ziel, die Anforderungen an
Fahrzeuge, die grenziiberschreitend eingesetzt werden kdnnen, zu
untersuchen, sodass diese in beiden Landern zum Verkehr zugelassen
werden kdnnen. Heute muss man an der Grenze noch den Zug verlas-
sen und umsteigen, diese Miihsal wiirde dann wegfallen.

Mit dem Projekt e-KOM will der VBB eine neue und innovative Form
der Fahrgastinformation entwickeln und einfiihren, die Echtzeitin-
formationen einbezieht. Das aus dem Berliner EFRE-Programm gefor-
derte Projekt soll eine zweisprachige Informationsplattform schaffen,
die den Reisenden zwischen Deutschland und Polen {iber das Internet
oder internetfahige mobile Gerate (Handys, iPhone) Informationen zu
o6ffentlichen Verkehrsmitteln, ihren Fahrplanen und Tarifen zur Verfii-
gung stellt.
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Regionalverkehr

1) Vertragsende 2007 (RB33, RB35, RB51)
2) Vertragsende 2008 (LB 65)

Betriebsleistung Zuverlassigkeit
40 100 [~
39 38,50
38,24 98,71
38 og34 844 98,32
— 98 [~
37 36,43 36,42 36,34 36,44
36 [~ 9715 97,04
35 [~
Unternehmen 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2005 2006 2007 2008 2009 2010 *
DB Regio AG 33,84 32,85 30,25 29,18 28,85 28,94 Bauarbeiten 1,42 1,27 1,59 1,41 1,04 2,44
ODEG 3,40 3,37 3,10 3,29 3,90 3,90 Unternehmen 0,18 0,18 114 0,16 0,17 0,40
PEG 0,94 0,94 1,01 1,01 1,01 1,01 Dritte 0,06 0,11 0,12 0,11 0,09 0,13
Connex Sachsen 2 0,28 0,38 0,38 0,36 - - Ausfallquote 1,66 1,56 2,85 1,68 1,29 2,96
NEB 0,04 0,70 1,63 1,63 1,63 1,63
_ _ Angaben in Prozent
OLA (MR) 0.06 0.95 0.95 0.95 Basis: Betriebsleistung = 100 %
* vorlaufige Werte
Angaben in Mio. Zugkm
Basis: Anlage Verkehrsvertrag
Piinktlichkeit Kundenzufriedenheit
100 — 1
1,83 1,92 1,88 1,89 1,91 1,95
91,58 91,66 2 19 2,27 2,24 2,32 2,31 2,28
8935 8954 200
N
85 —
o
s
6
Verkehrsunternehmen 2005 2006 2007 2008 2009 2010 * Ziige nach Verkehrsvertragen 2005 2006 2007 2008 2009 2010
DB Regio AG, Vertrag 1 84,75 DB Regio AG, Vertrag 1 1,91 2,03 2,04 2,07 2,10 2,06
DB Regio AG, Vertrag 2" 87,08 85,61 87,18 87,85 89,38 - DB Regio AG, Vertrag 2 " 1,95 1,95 1,88 - - -
DB Regio AG, Vertrag 3 80,87 DB Regio AG, Vertrag 3 - - - - - 2,02
ODEG, Vertrag 1 93,70 93,70 95,40 95.62 95,21 ODEG Vertrag 1+2 1,54 1,69 1,55 1,56 1,58 1,46
ODEG, Vertrag 2 - - - ' 95,81 95,00 ODEG Vertrag 3 - - - - 1,48 1,43
ODEG, Vertrag 3 — — - - 96,08 PEG 1,50 1,56 1,63 1,72 1,68 1,67
PEG 99,13 99,04 94,67 94,61 97,57 96,38 Connex Sachsen 2 1,57 1,70 1,51 1,49 - -
Connex Sachsen? 94,57 97,13 96,76 97,34 = = NEB, Vertrag 1 - 1,53 1,54 1,44 1,50 1,42
NEB, Vertrag 1 _ 9003 | 9860 | 9828 | oros | %% NEB, Vertrag 2 - - 1,51 1,63 1,54 1,63
NEB, Vertrag 2 98,38 OLA (MR) - - - 1,57 1,58 1,42
OLA (MR) - - 97,34 97,20 97,65 96,80

Angaben in Prozent
Basis: Ankunftsverspatungen > 5 Min.
* vorlaufige Werte

Angaben in Bewertungsziffern 1-6 (1 = sehr zufrieden)
M Zige Bahnhéfe
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Zahlen und Fakten

S-Bahn

Betriebsleistung Zuverlassigkeit
A 100 = 98,23 98.60 98,11
31,98 32,28 32,06
90 [~
80 [~
Unternehmen 2005 2006 2007 2008 2009 2010*
S-Bahn 19,8 20,6 67,9 28,6 95,1 93,6
Dritte 20,0 21,5 13,6 27,0 21 2,8
DB Netz AG 49,0 49,4 18,0 43,1 2,0 2,3
Witterung 1,2 8,6 0,5 13 0,8 1.3
Ausfallquote 1,77 1,40 318 1,89 20,71 18,22
20 Basis: Mio. Fahrten 1.028 1.025 1.022 1.028 1.006 994
2005 2006 2007 2008 2009 2010*
Angaben in Mio. Zugkm Ang_aben in Prozent
Basis: Ist-Wert Basis: Sollzugfahrten
* vorlaufige Werte nach VBB-Abrechnungssystematik * vorlaufige Werte nach VBB-Abrechnungssystematik
Piinktlichkeit Kundenzufriedenheit
100 [ 11—
96,21
95,36
93,39 92,74
2+
9 [~ 2,61 2,57 2,60 2,51 2,45 2,51 2,50 2,60 2,55 2,83 2,70 2,70
3
80,06
80 [
76,90 s
2005 2006 2007 2008 2009 2010* 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Angaben in Prozent Angaben in Bewertungsziffern 1-5 (1 = sehr zufrieden)
Basis: fahrgastwirksamer Piinktlichkeitsgrad Basis: Passenger Satisfaction Index
* vorlaufige Werte nach VBB-Abrechnungssystematik M Mai November

Zahlen und Fakten
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Regionalverkehr

Berliner Verkehrsbetriebe

Infrastruktur Netz Piinktlichkeit
100 [ 100 [
12 16 12 13 14 98,0 978 976
95 [
62,2 926
91,0
50 [ 9 [
871 86,6
L 84,8
85
*x * 80
2006 2007 2008 2009 2010 StraBenbahn U-Bahn Bus
Sollwerte 91 97 87

Angaben in Prozent

Basis: Infrastrukt (2006 nur Strecken)

* vorlaufige Werte; ** Untersuchung ausgewahlter Strecken; O  Fahrzeitverlust, gewichtet in Stunden/Tag
I mégliche Geschwindigkeit = geringere Geschwindigkeit

Angaben in Prozent, ll 2010 [ 2009 2008

Stationen — dynamische Fahrgastinformation Zuverlassigkeit
100 ™ 100 [~ 99,80 99 78 99,82
. 99,70 g9 64 ' 99,67
9,52
85 [ 83 99,31
7979
6 9
= 98,56
70 67 65
6161 58
5556
55 |52 5453 98 [
40 [
97 [~
25 [ 21
|L 96
Regel- Storungs- Zugziel- Storfallanzeigen StraBenbahn U-Bahn Bus
ansagen ansagen anzeigen dyn. Fahrgastinfo Sollwerte 99,7 99,7 99,8
Angaben in Prozent, lll 2010 [l 2009 [ 2008 [ 2007 2006 Angaben in Prozent, ll 2010 M 2009 2008
Basis: VBB-Fahrgastinformationsanalyse
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