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i2030-Entscheidungen zu Potsdamer Stammbahn und Kremmener Bahn

Einschatzung auf Grundlage der Presseinformation vom 23.05.2022 mit Skizzen !

Zusammenfassung:
Potsdamer Stammbahn richtiger Grundansatz, Korrekturbedarf im Detail.
Kremmener Bahn insgesamt fragwirdig, besonders nachteilig fir Brandenburg.

Potsdamer Stammbahn / Wannseebahn

Die Entscheidung fur eine zweigleisige ,Regionalbahn®, also mit Oberleitung und Wechsel-
strom, ist Uberfallig und richtig.

Zwei der Ziele kénnen erreicht werden:

- Kapazitatserh6hung fir Taktverdichtung im Pendlerverkehr von der Magdeburger
Bahn (Potsdam, Golm, Werder usw. bis Brandenburg) nach Zehlendorf, Steglitz,
Schoneberg, Potsdamer Platz usw.

- Eisenbahnanschluss fir Kleinmachnow und Dreilinden nach Berlin und Potsdam.

ABER: Zwei weitere Ziele kénnen nicht erreicht werden, oder nur nach erneuter Verzégerung
und Verteuerung:
- Kapazitatserhohung fur Taktverdichtung im Pendlerverkehr von der Wetzlarer Bahn
(u.a. Rehbriicke, Michendorf, Beelitz, Belzig, Dessau) zur Nord-Std-Verbindung
- Einbindung der Umsteigeknoten Wannsee und kiinftig Mexikoplatz (U3-Verlange-
rung) in die Linienfihrungen.

Die Elektrifizierung und Ertlichtigung des vorhandenen Gitergleises Wannsee — Zehlendorf
der Wannseebahn war urspriinglich Projektbestandteil des Stammbahn-Korridors und ist
jetzt weggefallen. Stattdessen enthalt die Zeichnung in Kohlhasenbriick (bei Griebnitzsee)
eine Verbindungskurve von der Wetzlarer Bahn (Medienstadt Babelsberg) zur Potsdamer
Stammbahn in Richtung Berlin. Diese Ausfadelung musste sinnvollerweise niveaufrei erfol-
gen. Mit diesen Bauwerken kommen hohe Zusatzkosten und weitere Eingriffe in die Wald-
und Heidelandschaft hinzu, die — anders als beim Wiederaufbau der historischen Trasse —
gegenlber bestimmten Interessengruppen (Naturschitzer, Anwohner) schwer zu rechtferti-
gen sind und zu langwierigen Auseinandersetzungen fuhren kénnen. Wannsee und Mexiko-
platz wirden nicht erreicht werden. Mit einer noch spéteren Inbetriebnahme ist zu rechnen.

Wenn die Planungen ernsthaft beginnen, sollte das nochmal thematisiert und geandert wer-
den.

Uber die urspriinglichen Ziele hinaus geht der nunmehr vorgesehene Ausbau des Siidost-
rings von Schoneberg bis Treptower Kreuz. Dieses Vorhaben ist zu begri3en, aber die Be-
grindung ist falsch; es ist keine Folge oder Voraussetzung der Potsdamer Stammbahn.
Hartnackig wird die Aussage, Nord-Sud-Tunnel und Stadtbahn waren Uberlastet, immer wie-
derholt. Die viergleisige Nord-Sud-Verbindung ist mit 10 bis 12 Zugpaaren pro Stunde bei
weitem nicht ausgelastet, wird aber bei weiteren Angebotsverdichtungen in der Zukunft bei
Beibehaltung der gegenwartigen Betriebsabwicklung an ihre Belastungsgrenze kommen. Um
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die kiinftig notwendige Leistungsfahigkeit zu erreichen, wurde sie formal zum ,Uberlasteten
Schienenweg"” erklart und ein ,Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitat (PEK)“ aufge-
stellt. Das ist nach uns vorliegenden Ausfiihrungen von DB Netz die Voraussetzung fir die
Finanzierung des Ausbaus. Der PEK enthélt Infrastrukturerganzungen und organisatorische
MaRnahmen der Gleisbenutzung. Aul3erdem halt das BSBB die Linienbundelung ohne
Wechsel zwischen den Gleispaaren (Strangkonzept) und digitale Leit- und Sicherungstech-
nik fir notwendig, so dass auch die Zuge der Potsdamer Stammbahn aufgenommen werden
kénnen.

Der sudliche Innenring ist ein notwendiges eigenstandiges Projekt, aber nicht nur ab Scho-
neberg, sondern von Westkreuz bis Treptower Kreuz. Im Zusammenhang mit der Potsdamer
Stammbahn ist es allerdings sinnvoll, wenn aufer zum Nord-Sud-Tunnel auch Ziuge zum
Fernbahnhof Sidkreuz fahren, dafir die Schéneberger Sudostkurve wiederaufgebaut wird
und Stdkreuz am Ring einen fernverkehrstauglichen Regionalbahnsteig erhalt. Der zweiglei-
sige Wiederaufbau mit Elektrifizierung von dort bis zum Treptower Kreuz ist kein Problem.
An diesem sollte der Sudring zunachst niveaugleich mit der Gorlitzer Bahn zusammengefihrt
werden. Dies darf nicht zur Verzégerung der Potsdamer Stammbahn fuihren.

Kremmener Bahn / Prignitz-Express

Zwei Ziele werden mit der getroffenen Entscheidung erreicht:

- Der Uberfallige 10-min-Takt der S-Bahn bis Hennigsdorf. Nutzen haben die Ortsteile im
Bezirk Reinickendorf und die Stadt Hennigsdorf. Erst in der zweiten Stufe soll die S-Bahn
bis Velten verlangert und im 20-min-Takt bedient werden; urspriinglich wurde angekiin-
digt, diese MalRnahme vorzuziehen.

- Neue S-Bahn-Stationen Borsigwalde und Hennigsdorf Nord.

Teilweise erreicht werden kann das Ziel
- 30-min-Takt Regionalverkehr ab Neuruppin, aber nur bis Hennigsdorf, nicht bis Berlin.

Nicht erreicht werden die Ziele

- Eahrzeitverkirzung von allen Stationen im Umland (von der Prignitz bis Velten) nach Ber-
lin (Gesundbrunnen und Nord-Sid-Tunnel)

- Umbau des Bahnhofs Tegel zum Verknipfungspunkt mit den zahlreichen Buslinien und
mit Regionalbahnhalt

- Entlastung des nérdlichen AuRenrings und anderer Radialstrecken von umgeleitetem radi-
alem Regionalverkehr.

So bleibt fur die Pendler aus Neuruppin, Wittstock usw. alles beim Alten: entweder in Hen-
nigsdorf in die S-Bahn umsteigen oder mit deutlich l&ngerer Fahrzeit Giber Spandau in Ge-
sundbrunnen oder (ab 12/2023) in Charlottenburg ankommen. Bei der stellenweise angedeu-
teten Variante, ab Hennigsdorf Gber das Karower Kreuz nach Gesundbrunnen zu fahren,
wirde sich die Fahrzeit schon spurbar verringern, allerdings unter Inkaufnahme anderer
Nachteile.

Im Vergleich zu den sehr teuren Uberwerfungsbauwerken in Kohlhasenbriick bei der Potsda-
mer Stammbahn ist es unverstandlich, dass fur eine niveaufreie Kreuzung mit der Gor-
kistraRe in Tegel kein Geld vorhanden sei. Auch im 10-min-S-Bahn-Takt stellen die Schran-
kenschliel3zeiten fur die 4 Buslinien mit bereits heute 21 Fahrten pro Richtung und Stunde
eine Behinderung dar, die den niveaufreien Ausbau der Kreuzung Gorkistrafl3e nahelegen.

In Tegel soll Geld gespart werden; dadurch werden die verkehrlichen Ziele nicht erreicht. In
Kohlhasenbriick soll dagegen viel Geld ausgegeben werden, ohne erkennbaren zusatzlichen
Nutzen fur verkehrliche Ziele.

Falls der Umbau des Bahnhofs Tegel aus finanziellen Grinden tatséchlich zunachst zurtick-
gestellt wird, sollte der Korridor stufenweise ausgebaut werden:




Stufe 1

Ausbau Schonholz — Hennigsdorf fur 10-min-Takt S-Bahn und Hennigsdorf — Velten fur
20-min-Takt S-Bahn

Aufbau der Nordostkurve am Kreuz Hennigsdorf (Bahnkdrper und bauliche Vorleistungen
sind vorhanden) fur den Regionalverkehr, der dann mindestens im 60-min-Takt Uber das
Karower Kreuz und Gesundbrunnen in den Nord-Sid-Tunnel gefuhrt wird; Velten wird
Umsteigestation in die S-Bahn.

Mit dem Wegfall der Wende in Hennigsdorf und dem etwas kirzeren Weg uber das Karower
Kreuz verkirzt sich die Fahrzeit um weitere etwa 10 Minuten. Allerdings besitzt diese Stufe
folgende Nachteile:

Die Verkehrsaufkommenspunkte Hennigsdorf und Tegel werden nicht direkt erreicht.

Die Streckenkapazitat des nérdlichen AufRenrings wird vor allem fur den Guterverkehr ge-
braucht, und in zweiter Linie fur den tangentialen Regionalverkehr (Potsdam — Golm —
Hennigsdorf — Oranienburg). Radialverkehr sollte hingegen nicht Uber eine Tangente um-
geleitet werden und dort Kapazitat verbrauchen, sondern direkt radial ins Zentrum geftihrt
werden, damit Radial- und Tangentialverkehr sich nicht behindern und Angebotsverdich-
tungen auf den anderen Radialstrecken (Hamburger, Stettiner und Nordbahn) nicht einge-
schrankt werden.

Die niveaugleiche eingleisige Verbindungskurve am Karower Kreuz stellt einen Zwangs-
punkt die Fahrplankonstruktion und Betriebsfiihrung dar.

Die Schrankenschliel3zeiten an der Gorkistraf3e in Tegel verdoppeln sich, was vor allem
fur den Busverkehr nachteilig ist.

Deshalb kann die Stufe 1 nur eine zeitweilige Zwischenldsung sein.

Stufe 2

S-Bahn wie Stufe 1.
Ausbau Schdnholz — Velten fiir 30-min-Takt Regionalverkehr direkt ins Berliner Zentrum.

Umbau des Bahnhofs Tegel zum fahrgastfreundlichen Verkehrsknotenpunkt Regional-
bahn/S-Bahn/Bus mit niveaufreier Kreuzung der Gorkistral3e.



