Senatsverwaltung fur
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz

Herrn Abgeordneten Kristian Ronneburg (Die Linke)
Uber

den Prasidenten des Abgeordnetenhauses von Berlin
Uber

Senatskanzlei - G Sen -

Antwort

auf die Schriftliche Anfrage Nr. 18/28170

vom 14.07.2021 Uber Heidekrautbahn-Stammstrecke —
Wiederaufbau verbessern

Rot kursiv eingefligt = Kommentare des Blundnisses Schiene Berlin-Branden-
burg (BSBB), 16.09.2021

Im Namen des Senats von Berlin beantworte ich lhre Schriftliche Anfrage wie folgt:

Vorbemerkung der Verwaltung:

Die Schriftliche Anfrage betrifft Sachverhalte, die der Senat nicht aus eigener Zustandigkeit
und Kenntnis beantworten kann. Er ist gleichwohl bemunht, Ihnen eine Antwort auf lhre An-
frage zukommen zu lassen und hat daher den Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg um
Stellungnahme gebeten, die von dort in eigener Verantwortung erstellt und dem Senat tber-
mittelt wurde. Sie ist in die Beantwortung eingeflossen.

Frage 1:

Auf welcher Grundlage und anhand welcher Kriterien fiel die Entscheidung zum Wiederaufbau der Bahnstrecke
zwischen Berlin-Wilhelmsruh und Basdorf?

Antwort zu 1:

Grundlage zur Planung des Wiederaufbaus der Strecke waren die in den vergangenen
Jahren erstellten Untersuchungen zur Reaktivierung der Stammstrecke der Heidekraut-
bahn. Beispielhaft sind die Nutzen-Kosten-Untersuchungen (NKU) aus dem Jahr 2009, die
Untersuchungen zum OPNV-Konzept 2030 und die Zielstellungen in den Nahverkehrs-
planen von Berlin und Brandenburg sowie im Stadtentwicklungsplan Verkehr [Vorgénger
des aktuellen Stadtentwicklungsplans Mobilitdt und Verkehr (StEP MoVe)] zu nennen. Auf
Grundlage der vertieften Planungen wurde die Aktualisierung der NKU beauftragt, die die
Grundlage fur die Entscheidung der Forderung des Investitionsvorhabens darstellen wird.

Frage 2:

Ist dem Senat bekannt, dass auf der Heidekrautbahn-Stammstrecke fast alle Bahnhife mehrere Gleise hatten
und somit Zugbegegnungen und einen dichten Fahrplan, einschlieR3lich Verkehr von Guterziigen, erlaubten?
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Was bewog die Lander Berlin und Brandenburg dazu — obwohl die Planfeststellung der Strecke und der Bahn-
hofe nie aufgehoben wurde —, jetzt nur eine aul3erste Sparvariante planen und umsetzen zu lassen, die ledig-
lich einen 60-Minuten-Takt erlaubt?

Antwort zu 2:

Der frihere Zustand ist dem Senat bekannt. Allerdings lasst sich allein mit dem Wiederauf-
bau der ehemals vorhandenen Anlagen eine den aktuellen Anforderungen entsprechende
Angebotsgestaltung nicht realisieren. Dies ist etwa sowohl bedingt durch eine notwendige
Erhohung der Streckengeschwindigkeit als auch durch sicherungstechnische Erfordernisse,
z. B. bei der Sicherung von vorhandenen Bahnubergangen.

Kommentar BSBB: Mit den vorhandenen Anlagen waren mit relativ geringen Anpassungen
des Spurplans und der geplanten Sicherungstechnik dichterer Takt und héhere Geschwin-
digkeit moglich.

In Voruntersuchungen wurde zunachst festgestellt, dass ein Ein-Stunden-Takt verkehrlich
grundsatzlich ausreichend ist.

Wie wurde das untersucht? Das Ergebnis erscheint nicht plausibel. Allein das Tangieren des
Markischen Viertels wirde einen dichteren Takt rechtfertigen.

Im Rahmen der Eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Untersuchungen (EBWU), die im
Rahmen des Projektes i2030 in Zusammenarbeit mit DB Netz als Grundlage der Infrastruk-
turplanungen durchgefuihrt wurden, wurde dann abweichend von einem geplanten Ziel-
zustand mit Durchbindung im Halbstundentakt bis zum Bahnhof Berlin Gesundbrunnen aus-
gegangen.

Ein Zielzustand mit nur einem Halbstundentakt auf der Heidekrautbahn-Stammstrecke ist
fur eine konsequente Verkehrswende vollig unzureichend. Das BSBB sieht in seinem Kon-
zept »2035« auf dem Streckenast von Basdorf tber Wilhelmsruh nach Gesundbrunnen
4 Zuge pro Stunde und Richtung vor, um auf diesem Korridor 50 % der Pendlerstrome tber
die Schiene abzuwickeln.

Fur die erste Baustufe bis zum Bahnhof Wilhelmsruh sind bei einem vorgesehenen Stun-
dentakt insofern noch nicht alle Kreuzungsbahnhdofe erforderlich. Diese werden in der zwei-
ten Baustufe dann errichtet. Engpasse in der Infrastruktur im Bereich Gesundbrunnen er-
lauben Uber den Zielzustand keine weitere Verdichtung des Taktes.

Dann missen eben in Gesundbrunnen Anpassungen, insbes. zuséatzliche Blockabschnitte,
besonders in den Einfahr-, Bahnsteig- und Ausfahrbereichen, gleichzeitige Ein- und Aus-
fahrten an benachbarten Bahnsteiggleisen, Nachriicksignale und Teilfahrstrafenauflosun-
gen, bald spater auch Umstellung auf ETCS, vorgenommen werden.

Aber Uber die Route Uber Karow werden zwei weitere Fahrten der NEB nach Gesundbrun-
nen gefuhrt, sodass im Zielzustand vier Fahrten pro Stunde durch die NEB nach Basdorf
angeboten werden.

Frage 3:

Warum wird das bereits bestehende Angebot der sogenannten Verstarkerfahrten der RB 27 ohne Halt in
Karow nicht auch weiter ausgebaut, um die Strecke fiir Pendler*innen aus dem Umland attraktiver zu machen?

Antwort zu 3:

Die RB 27 verkehrt schon heute im Halbstundentakt von und nach Berlin-Karow. Die Ver-
starkerfahrten erganzen das Angebot fur die Pendlerinnen/Pendler zu den nachfragestarken
Zeiten zu drei Fahrten in der Stunde und bieten damit zusatzliche Kapazitaten von und nach
Berlin-Gesundbrunnen, jedoch infrastrukturbedingt ohne Halt in Berlin-Karow, an. Zu den
nachfrageschwécheren Zeiten wird die Beibehaltung der Bedienung von Berlin-Karow als



vorteilhaft angesehen, da dort auch Umsteigebeziehungen von und nach Berlin-Blanken-
burg, Pankow, Buch und Bernau (bei Berlin) angeboten werden kénnen. Eine weitere Ver-
dichtung des Angebotes wird aufgrund aul3erer Fixpunkte, wie den eng verzahnten Fahr-
plantakten mit anderen Linien und der vorhandenen Infrastruktur derzeit nicht umgesetzt.
Dann missen eben bei den "aulReren Fixpunkten" die notwendigen Anpassungen vorge-
nommen werden.

Im Rahmen des perspektivischen Ausbaus des Karower Kreuzes wird die Situation hinsicht-
lich Halten und Linienfihrung der Zige aus und nach Gesundbrunnen in diesem Bereich
neu untersucht und bewertet werden.

Warum erst perspektivisch untersuchen und bewerten und nicht jetzt schon?

Frage 4:

Was bewog die Entscheider dazu, bei dieser relativ gerade trassierten Strecke lediglich eine Hochstgeschwin-
digkeit von 80 km/h planen zu lassen, obwohl die kinftigen Fahrzeuge eine Hochstgeschwindigkeit von
140 km/h erreichen?

Antwort zu 4:

Aufgrund der kurzen Halteabstande wirde eine hohere Geschwindigkeit kaum messbare
Fahrzeitgewinne bewirken. Demgegenuber stiinden deutlich hohere Kosten fir die mit der
Hochstgeschwindigkeit steigenden Anforderungen an den Infrastrukturausbau, die hier-
durch nicht begriindbar gewesen waren.

Die Halteabstdnde entsprechen denen im Berliner S-Bahn-Netz — dort wurde aber eine
Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h als zielfiihrend ermittelt. Die Mehrkosten fir 12100 km/h
(veranderte Einschaltpunkte, "schnellere" Weichen) halten wir flr relativ gering.

Frage 5:

Welche Langen und Héhen sollen die kiinftigen Bahnsteige erhalten? Wie wird der behindertengerechte Zu-
gang zu den Bahnsteigen und der stufenfreie Eintritt in die Zlige erreicht? Werden an allen Stationen gentgend
Uberdachte Fahrradabstellmdglichkeiten errichtet? Wenn nein, warum nicht?

Antwort zu 5:

Die Bahnsteige sollen eine Lange von 140 m Bisher waren 150 m genannt und eine Hohe
von 0,76 m Uber Schienenoberkante erhalten. Der barrierefreie Zugang zu den Bahnsteigen
erfolgt Uber Rampen. Die aktuell eingesetzten Fahrzeuge sind bereits fur den Halt an den
0,76 m hohen Bahnsteigen der NEB ausgerichtet.

Im Rahmen der Umfeldgestaltung der Bahnhofe werden die erforderlichen Abstellanlagen
mit betrachtet und entsprechend hergestellit.

Frage 6:

Wie wird sichergestellt, dass auch bei weiter steigenden Fahrgastzahlen und einer hohen Auslastung der Stre-
cken ein reibungsloses Ein- und Aussteigen (auch mit Fahrradern) unter Einhaltung der Taktzeiten méglich
ist?

Antwort zu 6:

Im Rahmen der Fahrplanerstellung und der EBWU wurden langere Haltezeiten gegeniber
den heute Ublichen Zeiten angesetzt, d. h. es wurde bereits ,zur sicheren Seite hin“ geplant.



Frage 7:

Welche Kapazitaten zur Fahrradmitnahme sind auf der neuen und bestehenden Strecke der Heidekrautbahn
geplant? Sind diese aus Sicht des Senats auch fur eine weiter steigende Nachfrage ausreichend?

Antwort zu 7:

Die Kapazitaten zur Fahrradmitnahme wurden bereits mit Wirkung ab der Ausflugssaison
2021 auf der Bestandsstrecke durch den teilweisen Einsatz von langeren Zigen am
Wochenende erhdht. Im Rahmen des Vergabeverfahrens Heidekrautbahn fur die Verkehre
ab Dezember 2024 wird eine weitere Ausweitung der Fahrradmitnahmekapazitaten ange-
strebt. Die konkrete Zahl der Stellplatze ist noch in Abstimmung.

Frage 8:

Welche Leit- und Sicherungstechnik wird auf der Heidekrautbahn-Stammstrecke zum Einsatz kommen, und
welche Zugfolgezeiten wird sie erméglichen?

Frage 9:

Welche BaumalRnahmen waren notwendig, damit auf der Strecke im Hinblick auf die dringend notwendige
Verkehrswende und das erklarte Ziel der Verdopplung des Schienenverkehrs ein 30-Minuten-Takt mit Option
auf 15-Minuten-Takt ermdglicht wird? Was wirden diese Malinahmen grob geschétzt kosten?

Antwort zu 8 und 9:

Die Strecke wird entsprechend der bestehenden Infrastruktur mit Signalen und Punktférmi-
ger Zugbeeinflussung (PZB) ausgestattet. Als "Start-"Ausriustung akzeptabel. Aufristbarkeit
auf ETCS muss vorbereitet sein. Die Zugfolge ergibt sich auf der eingleisigen Strecke im
Wesentlichen aus den Abstanden der Begegnungsstellen, also zweigleisigen Stellen, an
denen Zuge aneinander vorbeifahren kénnen und die in der Regel in den Bahnhdfen verortet
sind (Kreuzungsbahnhofe). Dies ist bekannt. Diese sind so angeordnet, dass im Zielzustand
ein 30-Minuten-Takt Nicht ausreichend!! Mindestens 15-Min-Takt ist verkehrlich erforderlich,
d.h. Gleisplane und Sicherungstechnik missen fur zusatzliche (z.B. Betriebs-)Fahrten und
Verspatungsausgleich auf 7,5 min ausgelegt sein! erreicht und zusatzlich ein erganzender
Guterzug verkehren kann. Dieser 30-Minuten-Takt wurde aufgrund der Fahrgastprognosen
und der Infrastrukturengpésse Mussen behoben werden! im Knoten Gesundbrunnen in der
EBWU (siehe Antwort zu der Frage 2) als Zielzustand nach Gesundbrunnen angenommen.
Die Infrastrukturplanung, etwa die Herstellung potenzieller Kreuzungsbahnhofe in den
Bereichen Rosenthal, Schildow oder Mihlenbeck geht daher von dieser Annahme aus. Ein
15-Minuten-Takt wurde daher nicht weiter untersucht. In Zeiten absolut notwendiger Ver-
kehrswende ein dringend zu behebendes Versaumnis! Hierfur erforderliche Ausbauten
kénnen weder benannt noch finanziell abgeschatzt werden.

Frage 10:

Warum werden diese notwendigen MalRnahmen fir dichteren Taktverkehr jetzt nicht umgesetzt, da doch ein
spaterer Umbau erhebliche verlorene Kosten nach sich ziehen wirde? Wird wenigstens jetzt sichergestellt,
dass ein spateres Nachristen der Strecke fir dichteren Takt und Einsatz elektrischer Fahrzeuge (abschnitts-
weise oder komplett mit Oberleitung) kostengunstig moglich ist?

Antwort zu 10:

Wie zu der Frage 9 ausgefuhrt, ist von einem Zielzustand im 30-Minuten-Takt Kritik daran
siehe vorstehend nach Berlin Gesundbrunnen auszugehen. Infrastrukturmaf3nahmen fir
einen dichteren Zugtakt sind nach dem Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit
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folglich nicht zu rechtfertigen. Wegen falscher Annahme falsche Schlussfolgerung. Als
Ersatz fur die heutigen Dieselfahrzeuge wird aktuell der Einsatz von Wasserstofffahrzeugen
vorbereitet.

Frage zur Oberleitung wurde nicht beantwortet.

Frage 11:

Wird beim Bau des neuen Bahnsteigs der Heidekrautbahn in Wilhelmsruh geniigend Platz fir den spateren
zweigleisigen elektrifizierten Wiederaufbau der Nordbahn Wilhelmsruh — Hohen Neuendorf gelassen?

Antwort zu 11:

Der Bahnsteig in Berlin-Wilhelmsruh wird entsprechend der bereits vorliegenden Planfest-
stellung realisiert. Diese hat die Flache der Nordbahn in Richtung Hohen Neuendorf bertick-
sichtigt. Wenigstens das ist also "amtlich”. Die konkreten Anforderungen fir den Wieder-
aufbau der Nordbahn sind auf Grundlage der dann geltenden Rechtsgrundlagen zu prifen.
Warum nochmals prifen? Und was wéare bei negativem Prifergebnis?

Frage 12:

Welchen Stand haben die Planungen fiir den Wiederaufbau der Strecke Berlin-Gesundbrunnen — Wilhelmsruh,
welche Planungsschritte sollen wann bis zur Wiederinbetriebnahme erfolgen? Wird diese Strecke gleich zwei-
gleisig und mit Oberleitung versehen wieder aufgebaut? Wenn nein, warum nicht?

Antwort zu 12:

Fur den Abschnitt der Nordbahn bis Berlin-Wilhelmsruh ist die Grundlagenermittiung abge-
schlossen. Die Finanzierungsvereinbarung fur die Vorplanung ist in Abstimmung. Warum
dauert das so lange? Dieser i2030-Korridor ist seit 2017 in Planung! Unter Ansatz Ublicher
Planungszeitraume ergeben sich folgende, unverbindliche Zielstellungen fur die nach-
stehenden Planungsschritte: Beginn der Planungsphase ab 2021, Beginn der Genehmi-
gungsphase ab 2024, Beginn der Ausfuhrung ab 2027, Inbetriebnahme ab 2030. Bisher war
davon die Rede, dass die Heidekrautbahn (Stammstrecke) ab 2028 bis Gesundbrunnen
verkehren wird.

Entsprechend der Ergebnisse der EBWU soll der Abschnitt Berlin-Gesundbrunnen — Schéon-
holz zweigleisig Gut! und der Abschnitt Schénholz — Wilhelmsruh je nach Fahrplanvariante
ein- oder zweigleisig Was denn nun? ausgebaut werden. Die Errichtung einer Oberleitung
ist von Berlin-Gesundbrunnen bis Schdnholz im Zusammenhang mit der Errichtung einer
Abstellanlage fur den Fernverkehr geplant. Im weiteren Verlauf bis Wilhelmsruh soll eine
Oberleitung planerisch beriicksichtigt werden Gut!, so dass eine Nachristung bei entspre-
chendem Bedarf Der elektrifizierte Berliner Abschnitt der Nordbahn ist im Rahmen einer
echten Verkehrswende zwingend erforderlich! méglich ware. Durch den angedachten Ein-
satz von Wasserstofffahrzeugen besteht hierfur aktuell kein Bedarf.

Frage 13:

Ist es zuléssig, dass die fur den Einsatz auf der Heidekrautbahn zunéchst vorgesehenen Fahrzeuge, die mit
Wasserstoff-Brennstoffzellen betrieben werden, den Berliner Nord-Siid-Tunnel befahren?

Antwort zu 13:

Gemal einer Studie im Raum Leipzig zum Einsatz von Wasserstoffziuigen im City-Tunnel
Leipzig kdnnte Ein dringend zu behebendes Versdumnis, dass die Beteiligten Fahrzeuge
bestellen, deren freizligiger Einsatz nicht gesichert ist. ein Einsatz von Wasserstoffziigen in
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Tunneln grundsatzlich moglich sein. Aufgrund der hohen Belastung des Berliner Nord-Sud-
Tunnels — insbesondere nach Inbetriebnahme der Dresdener Bahn und des weiteren Aus-
baus des Fernverkehrs gemal Deutschlandtakt — ist ein planmaRiger Einsatz dieser Trieb-
wagen im Nord-Siud-Tunnel aus Kapazitatsgriinden allerdings nicht sinnvoll und daher auch
nicht vorgesehen. Doch, gemald BSBB-Konzept ist er sinnvoll und — nach Verwirklichung
von Linienfiihrungen tberwiegend nach dem "Strangkonzept"  — auch méglich.

Frage 14:

Wie verlauft derzeit die Abstimmung zwischen der Niederbarnimer Eisenbahn und der Berliner S-Bahn? Wie
plant der Senat, die Taktungen der Heidekrautbahn der (NEB) und der ndrdlichen S-Bahnlinie in Zukunft
besser miteinander zu verschranken und die Kommunikation zwischen beiden Verkehrsunternehmen zu
sichern, so dass beispielsweise bei geringfligigen Verspatungen ein zeitnahes Umsteigen zwischen den Ver-
kehrsmitteln dennoch gewabhrleistet ist?

Antwort zu 14:

Die Koordinierung der Fahrplane der jeweiligen Verkehrsunternehmen erfolgt im Rahmen
der Bestellung der Jahresfahrplane durch die Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH
(VBB GmbH). Dabei missen auch die jeweiligen Anforderungen des Zugbetriebes mit be-
achtet werden, die keine beliebigen Zeitlagen ermdglichen. Schon heute werden mdglichst
gute Anschlisse in Berlin-Karow angeboten. Kinftig soll auch in Berlin-Wilhelmsruh eine
Verknupfung mit der S-Bahn erfolgen.

Operative Abstimmungen im taglichen Verkehr erfolgen direkt zwischen den Leitstellen der
NEB und der S-Bahn Berlin. Dabei sind auch die méglichen Folgewirkungen auf die jewei-
ligen Netze zu berucksichtigen, da die Zugfahrten sowohl auf dem eingleisigen Netz der
NEB als auch im eng verflochtenen Netz der Berliner S-Bahn erhebliche Auswirkungen auf
andere Zugfahrten haben kénnen.

Frage 15:

Wie stellt der Senat sicher, dass die NEB in Zukunft auch die Stammstrecke der Heidekrautbahn zuverlassig
in der geplanten Taktung bedienen kann und Zugausfalle, etwa durch Personal- oder Fahrzeugmangel, ver-
mieden werden?

Antwort zu 15:

Die Verkehrsvertrdge sehen Regelungen zur Minderung von Zahlungen bei Zugausfallen
oder Verspatungen vor, so dass fur die jeweils beauftragten Verkehrsunternehmen Anreize
zur Sicherstellung eines zuverlassigen und pinktlichen Verkehrs bestehen.

Berlin, den 29.07.2021

In Vertretung
Stefan Tidow

Senatsverwaltung fur
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz

1 Beim — vom BSBB entwickelten und vom Senat prinzipiell anerkannten — "Strangkonzept" mit seiner
kapazitats- und qualitatsfordernden Wirkung sollen die Nahverkehrslinien in drei Hauptstrangen gebtindelt
werden, die sich aus den vorhandenen Fahrmdglichkeiten in der Berliner Nord-Suid-Achse und im Knoten
Spandau ergeben, und zwischen denen sie moglichst wenig wechseln, um sich nicht gegenseitig zu stéren.



