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Einwendung zum Planfeststellungsverfahren für das Bauvorhaben „Reaktivierung  
der Stammstrecke der Heidekrautbahn Berlin Wilhelmsruh – Awanst Schönwalde, 
Abschnitt Berlin, km 0,570 bis km 5,969“ im Bezirk Pankow von Berlin 
sowie  
Abschnitt Land Brandenburg, Bahn-km 5,969 bis Bahn-km 13,965 in der Gemeinde 
Mühlenbecker Land im Landkreis Oberhavel des Landes Brandenburg 
 
 
Sehr geehrte Damen und Herren, 
 

hiermit erheben wir zu den Berliner und Brandenburger Planfeststellungsabschnitten – 
wegen der Zusammenhänge gemeinsam – folgende Einwendungen: 
 
1.0 Gesamte Strecke 
Die gesamte Planung (z.B. Gleiskonfiguration, Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik) ist 
auf Zukunftssicherheit auszulegen. Dies bedeutet Ermöglichung von dichtem Taktverkehr 
einschl. Sonderzug-, Dienst- und Güterverkehrsfahrten durch genügende zweigleisige Ab-
schnitte und Ausweichmöglichkeiten, auch für verspätete Zugfahrten.  
Zudem entsteht der volle Verkehrserfolg bei der Heidekrautbahn erst mit der Verlängerung 
der Zugfahrten über Berlin-Wilhelmsruh hinaus nach Berlin-Gesundbrunnen und weiter auf 
den Berliner Innenring und/oder in den Nord-Süd-Tunnel. Hierzu ist bereits jetzt die Planung 
aufzuzeigen, sowie darzulegen, wie die möglichst schnelle Realisierung dieser Verlängerung 
umgesetzt wird. 
Für den Güterverkehr sind bereits jetzt mögliche Umschlagpunkte zu identifizieren, mindes-
tens planerisch vorzubereiten, und hinreichend lange Betriebs-, Ausweich- und Abstellgleise 
vorzusehen. Die Zeiten, dass betriebserleichternde Ausweichgleise eingespart oder sogar 
rückgebaut werden, sollten vorbei sein. 
Sollte jetzt der optimale Zustand noch nicht herstellbar sein, ist er aber planerisch und gfs. 
mittels Grunderwerb sowie Vorleistungen, die sicherstellen, dass bei späterer Erstellung 
verlorene Kosten vermieden werden, zu berücksichtigen. 
Die Planung für v max = 80 km/h ist nicht zeitgemäß. Im Sinn der Verkehrswende sollten 
120 km/h angesetzt werden. Zum Vergleich: Auf Landstraßen darf die automobile Kon-
kurrenz 100 km/h fahren. Moderne Regionalfahrzeuge sind mindestens für 120 km/h aus-
gelegt, zum Großteil sogar für 160 km/h. Bei der Berliner Gleichstrom-S-Bahn, die überwie-
gend kürzere Bahnhofsabstände hat als die Heidekrautbahn, werden 100 km/h angesetzt. 
Wegen der relativ kurzen Stationsabstände auf der Stammstrecke der Heidekrautbahn 
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Berlin-Wilhelmsruh – Awanst Schönwalde sind 120 km/h vertretbar. Auch bei den übrigen 
Streckenästen der Heidekrautbahn sind Geschwindigkeitserhöhungen notwendig. 

Zum Betrieb auf der Heidekrautbahn wird vom Bündnis Schiene Berlin-Brandenburg (BSBB) 
die Zuggattung "Regio-S-Bahn" vorgeschlagen, ein Produkt, das zwischen Regional-
Express und Gleichstrom-S-Bahn angesiedelt ist. 

Als nachhaltigster und sparsamster Antrieb für die Schienenfahrzeuge wird allgemein die 
Elektrifizierung mit Wechselstrom-Oberleitung angesehen. Sollte die komplette Elektrifi-
zierung des NEB-Netzes zeitnah nicht möglich sein, wäre der Einsatz von Batteriezügen mit 
Stromabnehmern, Battery Electric Multiple Units (BEMUs), und Einrichtung von Fahrdraht-
inseln am zweckmäßigsten. Dieser Zwischenzustand für die Energieversorgung sowie der 
Endzustand sind beim jetzigen Wiederaufbau der Heidekrautbahn zu berücksichtigen. 
 
1.1 Forderung nach zweigleisigem Ausbau 

Die Stammstrecke der Heidekrautbahn wird die erste Schienenanbindung des östlichen 
Teils der Großwohnsiedlung Märkisches Viertel (insgesamt 45.000 Einwohner!) sein. Für 
das im östlichen Teil des Märkisches Viertels vorhandene Potenzial von Tausenden von 
Wohnenden/Besuchenden ist eine S-Bahn-ähnliche Anbindung von Anfang an angezeigt. 
Für derartige Stadtschnellbahnen wird in der Metropole Berlin grundsätzlich mindestens ein 
10-Minuten-Takt angesetzt (vgl. Nahverkehrsplan). Da im weiteren nördlichen Verlauf der 
Äste der Heidekrautbahn die Verkehrspotenziale jedoch abnehmen, erscheint auf der 
Stammstrecke ein 15-Minuten-Takt gerade noch vertretbar. Diese Zugfolge wird im von den 
Mitgliedsverbänden einstimmig beschlossenen Zielkonzept des Bündnisses Schiene Berlin-
Brandenburg (BSBB)1 als Ziel aufgeführt. 

Im Sinne der von den Ländern Berlin und Brandenburg zur Abhilfe des Klimanotstands ener-
gisch eingeleiteten Verkehrswende ist es angezeigt, die Heidekrautbahn sofort zweigleisig 
auszubauen. Sollte dies aufgrund der aktuellen finanziellen Restriktionen noch nicht möglich 
sein, wäre aber beim eingleisigen Ausbau die spätere Zweigleisigkeit planerisch vollständig 
zu berücksichtigen und möglichst weitgehend auch schon vorzubereiten. Dies betrifft zum 
Beispiel Lage des jetzt aufzubauenden Gleises, bereits ausreichenden Grundstückserwerb 
auch für die Zweigleisigkeit, Zielplanung der Haltepunkte mit Unterführungen, Planung der 
Straßenunterführungen statt Bahnübergängen. Auch hinsichtlich der Leit- und Zugsiche-
rungstechnik ist die Aufrüstbarkeit, z.B. durch entsprechende Größe der technischen Ge-
bäude, für den 15-Minuten-Takt bereits jetzt vorzusehen. 
 
1.2 Einzelne Bereiche der freien Strecke 

An der Kreuzung der Heidekrautbahn mit der Quickborner Straße ist die künftige niveau-
freie Kreuzung mit der Straßenbahn Rosenthal – Märkisches Viertel – Wittenau, die u.a. ge-
mäß Zielnetz des Bündnisses Pro Straßenbahn hier entlang verlaufen soll, planerisch zu 
berücksichtigen bzw. vorzubereiten. 

Zwischen Mühlenbeck und Schönwalde soll der neue Ausweichbahnhof Mühlenbecker 
See ohne Verkehrsstation entstehen. Zu vermuten ist, dass nach knapp 15 min Fahrzeit ab 
Rosenthal hier im 30-min-Takt die nächste Zugbegegnung stattfinden soll. Diese (oder eine 
andere) Begründung fehlt im Erläuterungsbericht. Mit 360 m Baulänge kann der Bahnhof ab-
züglich Weichenlängen, Durchrutschweg und Signalsicht kaum mehr als die 140 m langen 
Züge (wie aus den geplanten Bahnsteiglängen hervorgeht) aufnehmen. Einer der sich be-
gegnenden Züge muss also einen reisezeitverlängernden Betriebshalt einlegen. Die Lage 
des Bahnhofs auf freiem Feld würde ohne weiteres einen längeren Begegnungsabschnitt 
ermöglichen, so dass sich die Züge während der Fahrt begegnen können. 

Die Lichte Höhe unter dem Kreuzungsbauwerk mit dem Außenring beträgt 4,80 m und soll 
nicht verändert werden. Für den zunächst geplanten Betrieb mit Wasserstoff-Fahrzeugen 
reicht das aus. Bereits heute absehbar ist aber die deutliche Nachteiligkeit dieser Technolo-

 
1 Vgl. https://buendnis-schiene-bb.de/wp-content/uploads/2021/03/210228_Zielkonzept-BSBB_Langf-m-Anh-1-bis-5.pdf 
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gie: Sie ist unwirtschaftlich und erlaubt keine Direktverbindungen in den Nord-Süd-Tunnel. 
Für die absehbare Elektrifizierung der Strecke muss bereits jetzt das Gleisbett so weit abge-
senkt werden, dass 5,70 m Lichte Höhe erreicht werden. Die jetzige Planung ist nicht zu-
kunftsgerecht und erfordert später einen Umbau mit Streckensperrung. 
 
2.1 Haltepunkte/Bahnhöfe allgemein 

Für sämtliche Bahnsteige ist eine Nutzlänge von 145 m vorgesehen. Dies ist im Hinblick auf 
verstärktes Verkehrsaufkommen, Sonderfahrten und Veranstaltungsverkehr nicht ausrei-
chend. Wir fordern daher die Herstellung von 210 m, zumindest aber planerische Berück-
sichtigung der künftigen Herstellung dieser Länge. In Berlin und Brandenburg sind leider in 
den letzten Jahrzehnten immer wieder zu kurze Bahnsteige realisiert worden, die äußerst 
teure (einschließlich "verlorener" Kosten) und langwierige Baumaßnahmen unter Betrieb not-
wendig machten. 
Bei den aktuell geplanten Bahnsteigen erscheint die Breite mit 2,50 m zu schmal in Fällen, 
wo Eltern mit Kinderwagen, Rollstuhl-NutzerInnen oder Gruppen von Fahrradfahrenden auf 
den Zug warten. 
Auch ist die Ausstattung mit jeweils nur einem Wartehäuschen pro Bahnsteig, auf dem u.a. 
während des Berufsverkehrs durchaus mit stärkerem Fahrgastandrang zu rechnen ist, zu 
gering. 
Fahrzielanzeigen, Ticketautomaten und Lautsprecher sind auf der Stammstrecke der Heide-
krautbahn (wie auch im übrigen Netz) obligatorisch vorzusehen, da die Stammstrecke hier 
die Funktion einer Stadtschnellbahn hat und die entsprechenden Qualitätsparameter einzu-
halten sind. 

Zur maximierten Nutzung des Umweltverbundes, ein erklärtes Ziel der Landesregierungen 
Berlins und Brandenburgs im Hinblick auf die Verkehrswende zur Abwendung des Klima-
notstands (vgl. hierzu aktuell die geplante 9-Euro-Ticket-Nachfolgeregelung sowie stark stei-
gende Benzinpreise), sind an allen Stationen optimale Bedingungen für Zu-Fuß-Gehende, 
Radfahrende und mit Bussen ankommende Bahnkunden zu schaffen. Bei sämtlichen die 
Heidekrautbahn tangierenden Buslinien sind die Bus-Haltestellen zum optimalen Umsteigen 
direkt an die Stationszugänge der Heidekrautbahn zu legen. 
Eine auch künftig genügende Anzahl überdachter Fahrradabstellplätze ist vorzusehen. An 
den Bahnhöfen Rosenthal – wegen verkehrsstarkem Einzugsbereich –, und 
Blankenfelde (Pankow), hier zur guten Anbindung auch weiter entfernterer Quellen/Ziele, 
sind zusätzlich abschließbare E-Bike-Boxen erforderlich. 
In den Einzugsbereichen aller Bahnhöfe sind zudem jeweils für optimale Fahrgastlenkung 
und -information eine hinreichende Anzahl von Fernhinweisen zu errichten. 
 
2.2 Zu den einzelnen Haltepunkten/Bahnhöfen 

Die Lage des Haltepunkts Pankow Park nördlich der Lessingstraße ist optimal, jedoch ist 
auch ein nördlicher Zugang zum dortigen Berliner Mauerweg und zur Südostspitze der Groß-
siedlung Märkisches Viertel anzulegen. 

Die Lage der beiden Seitenbahnsteige des Bahnhofs Rosenthal (Arbeitstitel; besser: Mär-
kisches Viertel/Rosenthal Nord) zwischen Quickborner Straße und Wilhelmsruher Damm 
kann akzeptiert werden. Bei einer Lage südwestlich vom Wilhelmsruher Damm befänden 
sich zwar mehr Hochhäuser des Märkischen Viertels im fußläufigen Einzugsgebiet, der Süd-
ostbereich der Großsiedlung Märkisches Viertel ist mittels nördlichen Zugangs des Halte-
punkts Pankow Park zu erschließen (siehe Absatz zuvor). Andererseits wird an der Quick-
borner Straße die Straßenbahnlinie M 1 gut erreicht. Auf dem Wilhelmsruher Damm verkeh-
ren mehrere Omnibuslinien – ein äußerst wichtiger Umsteigepunkt. 
 

Der Haltepunkt Mühlenbeck wird zwar etwa 400 m weiter nach Süden gerückt, ist aber im-
mer noch 600 m vom Berliner Außenring entfernt, so dass sich ein Laufweg von ca. 1 km bis 
zum S-Bahnhof Mühlenbeck-Mönchmühle ergibt. Das übergeordnete Ziel der Verkehrs-
planung, Strecken und Linien der Verkehrsträger zu einem Netz zu verknüpfen, wird damit 
verfehlt. Die Heidekrautbahn müsste im Rahmen des Neuaufbaus ihrerseits die Vorausset-
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zung für eine Verknüpfungsstation schaffen, indem ein Haltepunkt direkt am Außenring 
eingerichtet wird (und Mühlenbeck in angemessenem Abstand weiter nördlich angeordnet 
wird). Der Laufweg zum S-Bahn-Haltepunkt würde sich auf etwa 400 m verkürzen; später 
könnte die S-Bahn-Station an den Kreuzungspunkt mit der Heidekrautbahn verlegt werden. 
 
2.3 Bahnhofsbezeichnungen 

Die Bahnhofsbezeichnung Rosenthal ist im Sinne der optimalen Fahrgastinformation zu än-
dern in Märkisches Viertel/Rosenthal Nord. Das Haupteinzugsgebiet des Bahnhofs ist 
eben der östliche Teil der Großsiedlung Märkisches Viertel, während östlich der Heide-
krautbahn der nördliche Teil des Berliner Ortsteils Rosenthal liegt. Daher sollten beide 
Bezeichnungen im Bahnhofsnamen, also durch Benennung mit einem Doppelnamen, auf-
tauchen. Der Name Wilhelmsruher Damm wäre hingegen nicht geeignet, da er nur einen 
kleinen Teil des Einzugsgebiets betrifft. (Der Damm führt zudem nicht nach Wilhelmsruh, 
dieser Name könnte also zu Missverständnissen führen.) 

Weiterhin ist der Station Berlin-Blankenfelde der Untertitel (Pankow) beizufügen, da es 
einen weiteren R- und S-Bf Blankenfelde im Schnellbahnnetz des Großraums Berlin gibt. 
Dieser zweite Bahnhof Blankenfelde, an der Dresdener Bahn, sollte den Untertitel 
(Kr Teltow-Fläming) erhalten. 

Uns ist bewusst, dass Bahnhofsnamen nicht im Planfeststellungsverfahren festgelegt wer-
den, daher werden wir der Senatsverwaltung für Umwelt, Mobilität, Verbraucher- und Klima-
schutz, ÖPNV-Referat, sowie dem Ministerium für Infrastruktur und Landesplanung des Lan-
des Brandenburg (MIL), Abteilung 4 Verkehr, unsere Vorschläge unterbreiten, damit sie nach 
Abstimmung mit den Beteiligten von dort möglichst schon vor Erlass des Planfeststellungs-
beschlusses festgelegt werden. 
 
3.0 Schlusswort 

Wir bedauern, dass entgegen den Absichtserklärungen für den forcierteren Bahn-Ausbau in 
der Region Berlin-Brandenburg für den Wiederaufbau der Heidekrautbahn nur eine rudimen-
täre Sparlösung verwirklicht werden soll, die den Anforderungen der Metropolregion in keins-
ter Weise gerecht wird. Hinsichtlich des Gleisplans wird sogar hinter den früheren Zustand, 
als jeder Bahnhof mindestens zweigleisig war und z.T. umfangreiche Güterverkehrsanlagen 
aufwies, zurückgefallen. 

Die Variantenabwägung und Entscheidung für die Konfiguration der Heidekrautbahn im Pro-
zess "i2030" lief leider vollkommen intransparent ab; Abgeordnetenhaus, Landtag, Verbände 
und Öffentlichkeit wurden bisher nicht beteiligt. 

Ein Schreiben des BSBB an die NEB, in dem wir rechtzeitig eine zeitgemäße Planung für die 
Heidekrautbahn forderten, half ebenso wenig wie unser ausführlicher Beitrag im Oktoberheft 
2021 der verkehrspolitischen Zeitschrift für Berlin und Deutschland SIGNAL über den unzu-
reichend geplanten Wiederaufbau der Stammstrecke der Heidekrautbahn (Seiten 8 – 17), den 
wir dieser Einwendung beifügen. 

Mit freundlichen Grüßen 
Koordinationsteam des Bündnisses Schiene Berlin-Brandenburg 






















