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Stellungnahme

zum Entwurf des Plans zur Erh6hung der Streckenkapazitat (PEK)
der Berliner Stadtbahn vom 22.08.2022 der DB Netz AG

Das Biindnis Schiene Berlin-Brandenburg ist ein 2019 gegriindeter Zusammenschluss von zahlreichen
Institutionen, Verkehrs- und Umweltverbanden, Vertretern von Wissenschaft und Wirtschaft, Kom-
munen und unterstiitzenden Politikern. Das Blindnis hat ein Zielkonzept als Masterplan fiir den Aus-
bau des Schienenverkehrs in der Region Berlin-Brandenburg erstellt.

Das Biindnis Schiene Berlin-Brandenburg beschaftigt sich vor allem mit den Fragen des Pendel-
verkehrs zwischen Berlin und Brandenburg, weil dort der grofSte Handlungsdruck besteht. Marken-
zeichen des Biindnisses ist dabei die ganzheitliche Betrachtung des Berlin/Brandenburger Bahn-
netzes, nicht nur die Diskussion von lokalen Themen. Daher sieht das Blindnis Bedarf, zum PEK der
Berliner Stadtbahn Stellung zu nehmen.
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Biindnis Schiene Berlin-Brandenburg
Ein starkes Netzwerk aus Verbanden, Wirtschaft und Wissenschaft
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Unterstiitzung durch die Politik
Die Ziele des Biindnisses Schiene werden bislang durch folgende politische Akteure unterstiitzt:
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Landesverbande Berlin Oliver Frederici ) Or Philip Zeschmann crtinds erin Landesverbande Berlin Sebastian Riiter
und Brandenburg Mitglied des Abgeordnetenhauses Berlin Mitglied des Landtages Brandenburg indBrandenhon und Brandenburg Mitglied des Landtages Brandenburg



1. Grundsatzliches

Das Biindnis Schiene Berlin-Brandenburg begriiRt ausdriicklich die Vorgehensweise der DB Netz AG,
die aus dem vorgelegten PEK zur Berliner Stadtbahn deutlich wird, halt sie jedoch im Detail fiir ergan-
zungsbedurftig.

Die Berliner Stadtbahn ist nicht irgendeine Bahnstrecke, sondern (zusammen mit dem Nord-Siid-
Tunnel) das Herzstlick des Bahnverkehrs in einer groRen Region und —im Fall des Fernverkehrs — eine
Strecke von grofSer nationaler und internationaler Bedeutung. Nach unserer Meinung hatte sehr viel
deutlicher zum Ausdruck kommen miissen, dass es hier nicht um ein ,lokales Problem” geht.

Auch wenn — wie im PEK ausgefiihrt — Kapazitatsengpasse ,insbesondere” in einem kurz- und mittel-
fristigen Zeitraum zu betrachten sind, so sollte hier der Blick unbedingt geweitet werden, um die
langfristige Ausweitung der Kapazitat des Bahnnetzes der Bundeshauptstadt zu untersuchen.

Betrachtet werden von DB Netz AG nur die vordergriindigen Fahrplan- und Infrastrukturthemen im
Wirkungsbereich von DB Netz. Nun ist aber der Berliner Hauptbahnhof Teil der Berliner Stadtbahn,
und dort treten ganz erhebliche regelmaRige Storungen auf, die nicht von der Schieneninfrastruktur
und der Fahrplanung verursacht sind, sondern von Problemen im Bereich der bahnsteigseitigen Infra-
struktur des Schwesterunternehmens DB Station & Service sowie der nutzenden Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU), insbesondere im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV). Auf diese Themen wird
weder bei der Ursachensuche noch bei den Vorschlagen fir Losungen eingegangen.

Wir haben uns erlaubt, dies deutlich herauszuarbeiten und Vorschlage fir weitere Nutzungsvorgaben
zu machen, die daraus abgeleitet werden kdnnen.

Weiterhin sehen wir keine ausreichende Beriicksichtigung der kiinftig zu erwartenden Verkehrs-
nachfrage. Auch dazu machen wir Ausfiihrungen.

Flr die langfristige Weiterentwicklung der Berliner Stadtbahn missen jetzt bald die richtigen Wei-
chen gestellt werden. Wo, wenn nicht im PEK, sollte dies auch mit der gebotenen Deutlichkeit klar
angesprochen werden, um Entscheidungstrager in Bund und Landern auf die Dringlichkeit, die Pro-
bleme und mogliche Losungswege hinzuweisen.

2. Zu den Griinden der Uberlastung

2.1 Aligemeines

Zur Ehrlichkeit gehort die Erwahnung, dass die ja erst vor rund 25 Jahren gebaute Schienen-
infrastruktur damals nicht nach sinnvollen Grundlagen geplant wurde. Wahrend es in der Schweiz,
in Osterreich oder in anderen européischen Lindern in den 1990er Jahren bereits Standard war,
fahrplan- und kapazitatsorientiert zu planen, ist die Schieneninfrastruktur der Berliner Stadtbahn
ebenso wie der librigen Bahnknoten Berlin nicht aufgrund eines konkreten Fahrplans konzipiert
worden.



2.2 Durchbindung der Regionallinien als Prinzip

Zwischen der Abbildung 10 der SPNV-Linien der 1. Betriebsstufe des Netzes Elbe-Spree und den
,detektierten Engpdssen” gibt es eine Differenz: Wahrend in der Abbildung die Linie RE2V (zweite
gelbe Linie ab Cottbus nach Berlin) in Charlottenburg endet, taucht bei den , detektierten Engpassen”
eine in Charlottenburg endende Linie RE2V nicht auf.

Die Erklarung: Zeitlich genau passend endet in Wannsee eine von Belzig kommende Verstarkerlinie
RE7V; mit einer Durchbindung Belzig-Cottbus konnte das Enden der RE2V entgegen der urspriing-
lichen Planung des VBB im Fahrplan 2023 vermieden werden. Die beiden Linien RE2V und RE7V sind
zwar in verschiedenen Losen des Netzes Elbe-Spree, werden aber zufallig vom selben Betreiber ge-
fahren, sodass die Durchbindung moglich war. Das Enden der Linie RE2V auf der Stadtbahn konnte so
entfallen, flir die Fahrgaste auf der RE7V entstand ein wesentlich besseres Angebot und nebenbei
wurde sogar der Fahrzeugbedarf reduziert.

Diese Losung war ein Vorschlag aus den Reihen des Biindnis Schiene Berlin-Brandenburg, nicht etwa
von DB Netz oder vom Aufgabentrdger. Einmal mehr zeigt sich, dass die Einbindung der Zivilgesell-
schaft nicht nur eine lastige Pflichtlibung sein sollte, sondern eine demokratische Selbstverstandlich-
keit, die Planungen oft entscheidend verbessern kann.

Fazit: Das Prinzip ,,Durchbindung, wann immer moglich” soll durchgesetzt werden, die dazu im PEK zu
findenden Ansatze beflirworten wir ausdriicklich. Offenbar ist aber auch eine bessere Kommuni-
kation von DB Netz AG mit den Planern beim VBB notwendig, um das Enden von Linien an ungiins-
tigen Stellen im Bahnknoten Berlin zu vermeiden.

Anhand der Planungen des Netz Elbe-Spree wird von DB Netz AG eine Reduzierung des SPNV-Ver-
kehrsangebots von 8 auf 7 Ziige je Richtung und Stunde vorhergesagt (Verlegung der Linie RE2V in
den Nord-Sid-Tunnel). Das Biindnis Schiene Berlin-Brandenburg pladiert dafiir, von dauerhaft min-
destens acht Linien des SPNV auf der Berliner Stadtbahn auszugehen. Im konkreten Fall der Linien
RE2V und RE7V ist festzustellen, dass ein erneutes Wenden der RE7V in Wannsee bei Verlegung der
RE2V in den Nord-Stid-Tunnel aus Sicht des Blindnis Schiene nicht in Frage kommt; damit wiirden
2026 ohnehin weiter acht Zlige pro Stunde auf die Stadtbahn verkehren.

2.3 Erforderliche Haltezeit und Haltezeitiiberschreitungen als Ursache von Uberlastung und Ver-
spatungen

Nicht erwdhnt wird bei der Ursachenforschung, warum fiir den SPFV aullergewdhnlich lange Halte-
zeiten notwendig sind, ebenso wenig, dass insbesondere in den Spitzenstunden wie etwa Freitag-
nachmittag regelmaRig Haltezeitiberschreitungen des Schienenpersonenfernverkehrs (SPFV) auf-
treten, die zu Anfangsverspatungen von Fernverkehrsziigen quer durch Deutschland flihren und den
Betrieb auf der Stadtbahn beeintrachtigen.

Bei der Planung des Berliner Hauptbahnhofs, insbesondere der beiden Bahnsteige 11/12 und 13/14
der Berliner Stadtbahn, standen offenkundig vorrangig asthetische und architektonische Aspekte im
Vordergrund, und nicht die funktionale Gestaltung einer Hochleistungs-Verkehrsstation mit reibungs-
losen Ablaufen beim Ein- und Aussteigen. Dies sollte Erwahnung finden, um bei anderen Projekten in
Zukunft solche Fehler zu vermeiden und jetzt kurz- und mittelfristig MaBnahmen zu entwickeln, um
die regelmaRig auftretenden Haltezeitliberschreitungen des Fernverkehrs zu vermeiden.



Der fiir den Fahrgast relevante Ablauf am Berliner Hauptbahnhof bei der Nutzung von Ziigen des
SPFV von den Bahnsteigen mit den Gleisen 11/12 und 13/14 stellt sich wie folgt dar:

Der Fahrgast wird (iber einen von zwei Aufgangen zum Bahnsteig geleitet, ohne irgendeine Informa-
tionsmoglichkeit vor Betreten des oberen Bahnsteigs, wo auf dem 400 Meter langen Bahnsteig der
gewiinschte Zugteil bzw. der Wagen zu einer vorhandenen Reservierung zu finden ist, und welcher
der beiden Aufgange dabei sinnvollerweise zu benutzen ist.

Mit einer Wahrscheinlichkeit von 50 % findet sich zumindest der ungeiibte Fahrgast auf dem falschen
Ende des Bahnsteigs wieder und begibt sich auf den Weg in Richtung auf das andere Ende des Bahn-
steigs. Dieser Weg fuhrt zwangslaufig Gber zwei lange Engstellen von nur 100 cm Wegbreite zwischen
weiler Linie (Sicherheits- und Blindenleitstreifen) und Gelander. Dieser schmale Streifen wird aber
auch von wartenden Reisenden genutzt. Ein Durchkommen ist an dieser Stelle stark erschwert.

Genau 100 cm Platz besteht entlang von rund 100 Metern im Bereich der Lichtschdéichte fiir wartenden
Reisende und Reisende, die am Bahnsteig Gleis 13/14 entlanggehen.















