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Kreuze und Stationen der Nahverkehrstangente Ost
Karower Kreuz — Biesdorfer Kreuz — Grinau

1. Ausgangslage

Die Nahverkehrstangente (NVT) Ost verlauft vom Karower Kreuz tber das Biesdorfer Kreuz
bis zum Grinauer Kreuz im Korridor des Berliner AuR3enrings (BAR), zum Teil auf den Glei-
sen des BAR, zum Teil auf eigenen Gleisen.

Der Senat hat prinzipiell beschlossen, die NVT Ost zwischen Springpfuhl und Griinauer
Kreuz zu bauen, allerdings als Gleichstrom-S-Bahn-Strecke. Wie die Nahverkehrstangente
im Einzelnen aussehen soll, ist noch weitgehend unklar. Die Trassierungsstudie des Senats
wird nicht veroffentlicht, kann also nicht zu einer Stellungnahme herangezogen werden.

Der Untersuchungsbericht zum Systementscheid enthélt hinsichtlich der Regionalbahn-Vari-
ante viele fragwirdige Aussagen und erhebliche fachliche Mangel:

- zu wenig Verknupfungspunkte mit den Radialen

- zu wenig Stationen

- falsche Annahmen flr die mit Wechselstrom betriebene Regio-S-Bahn.

Die Planfeststellungsunterlagen der Stral3e TVO sehen die teilweise Bebauung der freigehal-
tenen Eisenbahntrasse mit der Straf3e vor. Das wirde den Neubau und Umbau aller Gleise
des BAR stark verteuern und zeitlich verzégern und die Nahverkehrstangente eventuell so-
gar ganz verhindern. Die Finanzierbarkeit der StraRe TVO ist angesichts der Haushaltslage
Berlins und der vom Bund nur geringen zu erwartenden Zuschusse sehr fragwurdig. Aul3er-
dem spricht das Eisenbahn-Bundesamt dem Land Berlin die Zustandigkeit fur die stral3ensei-
tige Uberplanung der Eisenbahnanlagen ab, da die Bahnflachen erst von Eisenbahnbetriebs-
zwecken ,freigestellt” (,entwidmet®) werden missen, was mittlerweile an hohe gesetzliche
Hurden geknlpft ist.

Auf dieser Grundlage waren vertiefte Planungen fir die TVO und eine S-Bahn-Trasse nicht
Zielfihrend.

Stattdessen bilden folgende Voraussetzungen den Ausgangspunkt fir eigene Uberlegungen:

- Als zukunftsfahiges Verkehrsmittel hat die Eisenbahnanlage in der Planung Vorrang
vor StraRenplanungen und darf nicht durch StralRenplanungen behindert werden. Sie
wird so geplant, wie sie zum grof3tmoglichen Nutzen fir die Fahrgaste und fur die
Umwelt erforderlich ist.

- Die Nahverkehrstangente wird Bestandteil des bestehenden Wechselstromnetzes,
damit Verkehrsverbindungen tUber die S-Bahn-Endpunkte hinaus angeboten werden
kénnen und zusammen mit den bestehenden Wechselstrom-Gleisanlagen (,Fern-
gleise®) eine flexible Bau- und Betriebsplanung moglich ist.

- An allen Kreuzungspunkten mit den Radialstrecken der Regionalbahn, S-Bahn, U-
Bahn und StralRenbahn werden Umsteigestationen errichtet, entweder als Turmbahn-
hofe oder in Parallellage zum bahnsteiggleichen Umsteigen. Weitere Stationen mit
Busanschluss missen entstehen.

Nachstehend werden die Vorstellungen des Biundnisses Schiene Berlin-Brandenburg
(BSBB) zu den Gleis- und Bahnsteiganlagen in den Kreuzen und Stationen der NVT Ost
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beschrieben, zunéchst fiir den Abschnitt Karower Kreuz — Biesdorfer Kreuz — Kreuz Wuhl-
heide — Freizeit- und Erholungszentrum (FEZ) / An der Wuhlheide. Der Orientierung dienen
schematische Gleisplanskizzen.

2. Grundsatze der Betriebsfuhrung und Infrastruktur

Eigene Gleise im Linienbetrieb

Wegen der zu erwartenden Zuganzahlen und Geschwindigkeitsunterschiede sind nach gro-
ber Einschatzung von sudlich Hohenschdnhausen bis Adlershof Ost zwei eigene Gleise fir
die Nahverkehrstangente erforderlich. In den Teilstrecken mit gréf3eren Stationsabstanden
(Karower Kreuz — Hohenschénhausen und Adlershof Ost — Grinauer Kreuz) kénnen die Re-
gionalzuige die BAR-Gleise mitbenutzen.

Entschieden werden muss zwischen Richtungs- und Linienbetrieb. Gébe es keine entgegen-
stehenden Zwangspunkte, wéare Richtungsbetrieb mit innen liegenden Giitergleisen und au-
Ben liegenden Nahverkehrsgleisen anzustreben. Da aber mehrere Umsteigestationen (Bies-
dorfer Kreuz, Wuhlheide, Spindlersfeld) ¢stlich vom BAR abgerickt werden missen, um ihre
Umsteigefunktion gut erfiillen zu kénnen, ist in diesem Bereich Linienbetrieb mit zweimal
zwei Gleisen zweckmaRiger.

An mehreren Stellen werden Uberleitverbindungen zwischen den parallel verlaufenden BAR-
Gleisen und den NVT-Gleisen angeordnet.

Guterverkehr nur in einer Richtung

Generell gilt fur die Betriebsfuhrung auf dem BAR: Damit an den Abzweigen zu den Radial-
strecken mdoglichst wenig Behinderungen auftreten, ist es sinnvoll, die Giterziige vorwiegend
entgegengesetzt dem Uhrzeigersinn fahren zu lassen, auch wenn Fahrweg und Fahrzeit sich
dadurch verlangern. Dann gibt es beim Ein- und Ausfadeln keine Konflikte mit Ziigen der Ge-
genrichtung auf dem AuRenring. Uber kiirzere Teilstrecken, zu bestimmten Zeiten oder in ge-
eigneten Betriebssituationen ohne Behinderungen kdnnen die Giterziige auch im Uhrzeiger-
sinn fahren. Wenn diese Betriebsfiihrung angewendet wird, kbnnen mehrere Verbindungs-
kurven an den Kreuzen eingleisig ausgefuhrt werden. Andernfalls missen sie zweigleisig
werden; der Platz dafiir — einschlieBlich der Brickenwiderlager — ist auf jeden Fall freizuhal-
ten.

Wartegleise an niveaugleichen Abzweigen

Hauptproblem an den Kreuzen ist das Ein- und Ausfadeln abbiegender Ziige — vor allem der
Regionalziige — beim Kreuzen des Gegengleises. Der Fahrplan muss so konstruiert werden,
dass dies ohne Wartezeit moglich ist. Fir einen flissigen Betriebsablauf auch bei kleinen
Fahrplanabweichungen sind ,Wartegleise“ zwischen den durchgehenden Hauptgleisen
zweckmalRig. Der abbiegende Zug gibt das durchgehende Hauptgleis fir den nachfolgenden
Zug frei, wartet erforderlichenfalls (im Stand oder bei Langsamfahrt) den Gegenzug ab und
kreuzt dann das Gegengleis. Kurze Block- und Aufldseabschnitte, méglichst mit ETCS, er-
moglichen kurze Raumzeiten. Uberwerfungsbauwerke sind in diesen Fallen nicht erforder-
lich.

3. Karower Kreuz
Voraussetzung: Nordbahn

Das Karower Kreuz ist Schnittpunkt des BAR mit der Stettiner Bahn und stellt den nérdlichen
Beginn der NVT Ost dar. Alle weiteren Ausfiihrungen beruhen auf der unbedingt einzuhalten-
den Voraussetzung, dass die Nordbahn zwischen Gesundbrunnen und Hohen Neuendorf
wieder aufgebaut wird und kein planmafiiger Regionalverkehr mehr tber das Karower Kreuz
zur Nordbahn oder Kremmener Bahn gefiihrt wird.
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Verkehrsbedarf

Das Karower Kreuz soll Umsteigepunkt zwischen dem Regional- und S-Bahnverkehr auf
dem BAR und dem Regional- und S-Bahn-Verkehr auf der Stettiner Bahn werden, also
Bahnsteige an 4 Gleisen der oberen Ebene und 4 Gleisen der unteren Ebene erhalten.

Auf der Stettiner Bahn ist mit 2 Zugpaaren pro Stunde (Zp/h) Fernverkehr (ohne Halt) und 4
Zp/h Regionalverkehr (davon 2 Zp/h Richtung Basdorf) zu rechnen, auf dem BAR mit 4 bis 6
Zp/h Regionalverkehr. Weiterer Regionalverkehr (2 bis 4 Zp/h) findet ohne Halt tber die
Nordostkurve von Bernau zur NVT Ost statt.

Gleise und Kreuzungsbauwerke

Fur den Guterverkehr sind die Relationen Nord-West (Bernau — Schonfliel3), Nord-Ost (Ber-
nau — Hohenschénhausen) und West-Ost (SchénflieR — Hohenschénhausen) einschliellich
Gegenrichtungen bedeutsam. Von den Verbindungskurven ist die Nordostkurve am starksten
belastet (2 bis 4 Zp/h Regionalverkehr und 1 bis 2 Zp/h Guterverkehr), muss zweigleisig aus-
gebaut werden und méglichst niveaufrei abzweigen. In Karower Kreuz Ost ist das problemlos
moglich, in Karower Kreuz Nord wegen beengter Platzverhaltnisse nicht. In Karower Kreuz
Nord soll stattdessen ein giterzuglanges Wartegleis zwischen den beiden durchgehenden
Hauptgleisen angeordnet werden, auf dem die von Bernau nach Hohenschdénhausen abbie-
genden Ziuge im Fall von Gegenverkehr das sudwarts fiihrende Gleis freigeben und warten
kénnen. Ein weiteres Gleis (mit S-Bahn das funfte) diirfte neben dem S-Bahnsteig Karow
und sudlich davon neben der LiebenstralRe Platz finden.

Auf der Nordwestkurve (Bernau — SchonflieR) ist kiinftig mit 1 bis 2 Zp/h Glterverkehr zu
rechnen. Die heutige eingleisige Nordwestkurve verlauft mitten durch Garten und nahe an
H&ausern vorbei. Ein zweites Gleis unmittelbar daneben hat keinen Platz. Im Fall des Guter-
verkehrs auf dem BAR entgegen dem Uhrzeigersinn kénnte die Nordwestkurve zumindest im
Engstellenbereich oder auf ganzer Lange eingleisig verbleiben. Ein zweites Gleis als War-
tegleis konnte durch Westverlegung der Abzweigung Karower Kreuz West eingepasst, ni-
veaufrei Uber die BAR-Gleise gefiihrt werden und vor der Engstelle in das Nord-West-Gleis
einmiinden. Mit sehr hohem Bauaufwand und abschnittsweiser Beseitigung der parallelen
Stral3en der Stettiner Bahn (LiebenstraRe oder BoenkestralRe) kdnnte das zweite Kurven-
gleis auch in der +2-Ebene Uber die Stettiner Bahn hinweggefiihrt werden und niveaufrei in
diese einminden. Der schematische Gleisplan zeigt diese drei Varianten.

Die an Blankenburg anschlieBenden Studwestkurve und Sudostkurve werden nach Wieder-
aufbau der Nordbahn nur vereinzelt von Ortsgiterziigen, Betriebsfahrten, Leerfahrten und
Umleitern benutzt und kénnen eingleisig mit niveaugleichen Abzweigen verbleiben. Aller-
dings ist das Verbindungsstiick zwischen den Kurven und den Uberholgleisen des Bahnhofs
Blankenburg, das beim Neubau der Stettiner Bahn beseitigt wurde, wieder herzustellen.

Verkehrsstation

Die Lichte Weite der Unterfihrung der BAR-Gleise unter der Stettiner Bahn lasst nur sehr
schmale Seitenbahnsteige zu. Als Ausgleich miissen die Bahnsteige aul3erhalb der Unter-
fiihrung breiter angelegt werden. Offnungen fiir die Treppen zu den oberen Bahnsteigen wur-
den bei den erbrachten Bauvorleistungen angedeutet. Falls sich herausstellt, dass die Bahn-
steige und Aufgdnge dem Umsteigerstrom nicht gewachsen sind, muss umgebaut werden.
Alle Regionalbahnsteige missen mindestens 220 m lang sein.

Die Regionalziige benutzen von Karower Kreuz bis Hohenschdénhausen (e) die BAR-Gleise
ohne Zwischenhalt.

Die vom Senat geplante S-Bahn-Verlangerung von Wartenberg verlauft norddstlich der
Wechselstromgleise, kreuzt die Verbindungskurven niveaufrei, wird unter der Stettiner Bahn
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mit einem Mittelbahnsteig — oder auch zwei Seitenbahnsteigen; das muss néher untersucht
werden — durchgestochen und kann nach Unterquerung der BAR-Gleise am Abzweig
Karower Kreuz West in die S-Bahn-Bestandsstrecke nach Hohen Neuendorf und eine even-
tuelle Werkstatt an der Schonerlinder Straf3e anschliel3en.

StralRenseitige Anbindung

Fur den Ful3- und Radverkehr muss die Verkehrsstation Karower Kreuz aus allen vier Quad-
ranten erreichbar und zugéanglich sein. Busanschluss lasst sich mit dem geringsten baulichen
Aufwand im Nordwest-Quadranten herstellen. Streckful3stral3e, Krontaler Stral3e und Boen-
kestralRe (sudlicher Teil) sind als ZufahrtstraRen vorhanden; hier kénnte eine Buslinie sowohl
das Karower Kreuz als auch den Bahnhof Karow anschlieRen. Uber den vorhandenen
Schragen Weg und die Boenkestral3e (mittlerer und sidlicher Teil) kdnnte eine Buslinie das
Karower Kreuz mit dem Ortszentrum Karow verbinden. Neu zu bauen wéaren nur etwa 300 m
Stral3e als sidliche Fortsetzung der Boenkestral3e und der Bahnhofsvorplatz. Denkbare
Stral3enanbindungen im Nordost- und im Sudost-Quadranten erfordern jeweils 1 bis 2 km
StralRenneubau, der auch im Zusammenhang mit der Entwicklung des Umfeldes erforderlich
werden konnte, und Brickenneubau. Neubau von Wohnh&usern und Gewerbeeinrichtungen
im Umfeld der neuen Verkehrsstation sind sinnvoll, muss sich aber dem Platzbedarf und der
Ausgestaltung der Eisenbahnanlagen unterordnen.

4. Hohenschonhausen

Im BSBB-Linienkonzept sind 8 Regionalzugpaare je Stunde, davon 6 Regio-S-Bahn-Zug-
paare, mit Halt in Hohenschdnhausen vorgesehen. Die FeinerschlielBung des Gebiets Uber-
nimmt die Gleichstrom-S-Bahn mit den Stationen Sellheimbriicke, Malchow, Wartenberg und
Gehrenseestral3e. Die zwei vorhandenen BAR-Gleise Karower Kreuz — Hohenschénhausen
(e) reichen fir die — zusammen mit dem Gulterverkehr — etwa 10 Zugpaare pro Stunde aus.
Im Bereich des Haltepunkts Hohenschénhausen wére auch wenig Platz fir weitere Gleise.

Sudlich von Hohenschénhausen bis Springpfuhl lasst sich das NVT-Gleispaar auf dem brei-
ten Vegetationsstreifen zwischen den Ferngleisen und der S-Bahn dazu bauen, ohne den
laufenden Betrieb zu beeintrachtigen. Mit kurzen Block- und Aufldseabschnitten und mog-
lichst ETCS durfte eine niveaugleiche Abzweigung stidlich von Hohenschénhausen ausrei-
chen. Weitere Flexibilitat, bei der die kreuzenden Zuge einander ausweichen kdnnen, ohne
anhalten zu missen, kénnte erreicht werden: a) entweder mit einer weiteren Weichenverbin-
dung im Abstand einer Zuglange stidlich der Abzweigung oder b) mit einem zuglangen drit-
ten Gleis ndrdlich der Abzweigung.

5. Springpfuhl

Im Untersuchungsbericht, der dem Senatsbeschluss vorausging, wurde vorgeschlagen,
Springpfuhl zur Umsteigestation zwischen S-Bahn und Regionalverkehr auszubauen. Der
Senatsbeschluss enthalt dazu jedoch keine Aussage.

Im Regional- und Guterverkehr ist der sudliche Weichenbereich Springpfuhl zugleich der
nordliche Weichenbereich des Biesdorfer Kreuzes, Deshalb ist der Bahnhof Springpfuhl zu-
sammen mit dem Biesdorfer Kreuz ganzheitlich zu tiberdenken und zu planen.

Verkehrsbedarf

Ostlich der Strecke befinden sich GroRwohnsiedlungen und eins der Ortsteilzentren von Mar-
zahn mit etlichen Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen. Westlich der Strecke be-
finden sich Gewerbegebiete und ein Siedlungsgebiet. Zum starken Quell- und Zielverkehr
kommt die Verknipfung mit der Stralienbahn (M8 und 18) nach Biesdorf Nord, Marzahn und
Lichtenberg sowie eine feinerschlieBende Buslinie (194) hinzu.



Da sich die Regional- und S-Bahn-Verbindungen sowohl nach Norden als auch nach Siden
verzweigen und nicht fur alle Relationen Direktverbindungen sinnvoll sind, besteht von jeder
Linie zu den meisten anderen Linien Umsteigebedarf, insbesondere von Ahrensfelde und
Werneuchen zur sudlichen und nérdlichen Nahverkehrstangente Ost.

Bahnsteige

Fir zeitsparendes und anschlusssicheres Umsteigen zwischen S-Bahn und Regionalziigen
ist bahnsteiggleiches Umsteigen erforderlich. Sinnvoll sind zwei Mittelbahnsteige im Rich-
tungsbetrieb, innen die Regio-S-Bahn und auf3en die Gleichstrom-S-Bahn. Der heutige S-
Bahnsteig kann fur die Nord-Suid-Richtung umgebaut werden. Ostlich daneben ist ein weite-
rer Mittelbahnsteig fir die Stid-Nord-Richtung zu bauen, mit Zugéngen von der Allee der
Kosmonauten und vom Helene-Weigel-Platz. Brachgeléande zur Erweiterung nach Osten ist
vorhanden, besser als auf der Westseite. Die Bahnsteige missen an der Regionalverkehrs-
seite mindestens 220 m lang und auch an den Treppen, Rampen, Aufziigen und anderen
Einbauten ausreichend breit sein. Die StralRentberfihrung Allee der Kosmonauten muss auf-
geweitet werden.

Zu diskutieren ist die Frage, ob zwei Bahnsteiggleise fiir die Regio-S-Bahn ausreichen. Ins-
gesamt sollen 10 Zugpaare (Zp) pro Stunde fahren, davon 4 Zp auf der NVT Ost Hohen-
schonhausen — Biesdorfer Kreuz, 4 Zp Hohenschdnhausen — Lichtenberg und 2 Zp Werneu-
chen — Lichtenberg. Die durchschnittliche Zugfolgezeit von 6 min ist bei einer Haltezeit von 1
min beherrschbar. Die Blockteilung innerhalb des Bahnhofs sollte auf eine Zugfolgezeit von 2
min ausgerichtet werden, um die Fahrplanbedingungen auf den Zu- und Ablaufstrecken zu
berticksichtigen.

Nordlich der Bahnsteige

Von Norden kommen 8 Ziige auf demselben Streckengleis. Im Zusammenhang mit dem Um-
bau des Bahnhofs Springpfuhl sollte auch die Strecke von Werneuchen mindestens ab
Ahrensfelde wieder das zweite Gleis erhalten, das ebenso wie das vorhandene die beiden S-
Bahn-Gleise Springpfuhl — Hohenschdénhausen niveaufrei kreuzen muss. Wegen der vorhan-
denen Hohenverhaltnisse bietet sich eine weitere Unterfilhrung unter die S-Bahn-Gleise
nach Hohenschdnhausen an. Mit kurzen Block- und Aufléseabschnitten sollte es moglich
sein, die zwei Ziige pro Stunde von Werneuchen niveaugleich einzufadeln.

Die Guterverkehrsgleise des BAR und die NVT-Gleise werden durch Weichenverbindungen
in beide Richtungen verbunden. Das Ein- und Ausfahrgleis Berlin Nordost behalt die Wei-
chenverbindungen zu den 4 Bahnhofsgleisen am BAR; Anschluss an die NVT-Gleise ist
nicht erforderlich. Fur gelegentliche Guterziige und Betriebsfahrten sollten auch die Gleise
von und nach Werneuchen Weichenverbindungen zu den 4 bahnsteiglosen Gleisen erhalten.

Wenn es die Hohenverhaltnisse zulassen, sollte das S-Bahngleis von Marzahn und Hohen-
schonhausen moglichst unter den NVT-Gleisen an den Bahnsteig herangefihrt werden-

Sudlich der Bahnsteige

Sudlich der Bahnsteige missen 4 Z/h nach Biesdorfer Kreuz die 6 Z/h von Lichtenberg kreu-
zen; dazu ist ein Uberwerfungsbauwerk erforderlich. Fahrplankonstruktion sowie Leit- und
Sicherungstechnik missen das zlgige Einfadeln aus den beiden Sudrichtungen ermagli-
chen. Beide NVT-Gleise nach Siiden missen niveaufrei Uber das S-Bahngleis von Fried-
richsfelde Ost Uberfiihrt werden. Platz dafir ist im Vegetationsstreifen zwischen den vorhan-
denen Gleisanlagen und der Mérkischen Allee vorhanden.

Die Regionalgleise vom Bahnsteig Springpfuhl nach Lichtenberg und von Lichtenberg zum
Bahnsteig Springpfuhl kdnnen etwa in der Trasse der heutigen eingleisigen
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Verbindungskurve Lichtenberg — Biesdorfer Kreuz Nord verlaufen, ohne kunftig in das Sud-
Nord-Gleis des BAR einzufadeln. Das S-Bahngleis nach Friedrichsfelde Ost muss niveaufrei
unter diese beiden Regionalgleise unterfihrt werden und anschlie3end die Verbindungs-
kurve Biesdorfer Kreuz Nord — Biesdorfer Kreuz Ost (Springpfuhl — Kaulsdorf) unterqueren.

Die Verbindungskurve Biesdorfer Kreuz Nord — Lichtenberg bleibt bestehen und wird fir die
wenigen Guterzlge, Betriebs-, Umleitungs- und Leerfahrten kiinftig in beiden Richtungen ge-
nutzt.

Weitere Gleise

AuRer den durchgehenden Hauptgleisen des BAR koénnen auch die seitenrichtigen Uberhol-
gleise, die am Sudkopf in die Verbindungskurven nach Lichtenberg / Vnk-Strecke und Kauls-
dorf ibergehen, und das weitere westlich liegende Uberholgleis erhalten bleiben.

6. Biesdorfer Kreuz

Der Senatsbeschluss zur Nahverkehrstangente Ost hebt zwar die Verknipfung mit den Radi-
allinien der Regionalbahn, S-Bahn, U-Bahn und StraRenbahn an Verknipfungspunkten her-
vor, sieht aber keine Verkehrsstation am Biesdorfer Kreuz vor. Der Halt am Biesdorfer Kreuz
wuirde angeblich zu gravierendem Fahrgastverlust durch langere Fahrzeit der S5 fuhren. Au-
Rerdem wird die bauliche Unmdglichkeit behauptet.

Zielkonzept des BSBB ist die Verknipfung der NVT Ost mit allen Radialstrecken. Nachfol-
gend wird aufgezeigt, dass ein Umsteigepunkt am Biesdorfer Kreuz verkehrlich not-
wendig und baulich moglich ist.

Verkehrsbhedarf

Biesdorfer Kreuz ist Schnittpunkt der NVT Ost mit der Ostbahn. Bedeutender Verkehrsbedarf
besteht in den Ubereckverbindungen Nord-Ost und Siid-Ost, mittlerer Verkehrsbedarf in der
Sud-West-Verbindung, geringer Verkehrsbedarf in der Nord-West-Verbindung (nur Fried-
richsfelde Ost; Verbindung Springpfuhl — Lichtenberg ist vorhanden). Ergdnzendes Verkehrs-
potenzial (mit untergeordneter Bedeutung) besteht im lokalen Verkehrsaufkommen umlie-
gender Siedlungsgebiete und Einkaufsmarkte.

Der Ubereck-Verkehrsbedarf besteht sowohl zu den Nahzielen, die mit der S-Bahn erreich-
bar sind (bis Wartenberg und spéter bis Karower Kreuz, bis Strausberg, Stadtbahn) oder
Uber die NVT Ost angeschlossen werden sollen (Biesdorf Siid bis Griinau) als auch zu ferne-
ren Zielen (Oranienburg, Eberswalde, Kostrzyn, Liibbenau, BER, Zossen, Ludwigsfelde).
Ohne den Umsteigepunkt Biesdorfer Kreuz gabe es in der Sid-Ost-Verbindung gar keine
Umsteigemdoglichkeit, in den Verbindungen Nord-Ost und Sid-West nur mit Reisezeitverlan-
gerung beim Umsteigen in Lichtenberg, Friedrichsfelde Ost oder Springpfuhl, und zum Teill
zweimaligem Umsteigen.

Erforderliche Fahrmadglichkeiten

Da ohnehin gréRere Umbauten am Biesdorfer Kreuz erforderlich sind und spaterer nochmali-
ger Umbau vermieden werden muss, ist der gesamte Kreuzungskomplex ganzheitlich zu
Uberdenken und zu planen. Von vornherein sind in allen Relationen die zukinftig erforderli-
chen Gleise und die Bahnsteige an allen S-Bahn- und Regionalgleisen einzuplanen und zu
errichten oder zumindest vorzubereiten.

Dazu gehdoren
- in Nord-Sud-Richtung 2 Gleise fur den Guterverkehr auf dem BAR
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- in Nord-Sud-Richtung 2 neue Gleise fur die Nahverkehrstangente (Regio-S-Bahn) mit
Bahnsteigen

- in West-Ost-Richtung 2 Gleise (davon eins neu) fur den Regionalverkehr auf der Ostbahn
mit Bahnsteigen

- in West-Ost-Richtung 2 S-Bahn-Gleise (S5) mit Bahnsteigen

- in Nord-West-Richtung 2 Gleise fir den in Springpfuhl verknipften Regionalverkehr

- in Nord-West-Richtung 1 Gleis fur den Ortsguterverkehr, Betriebsfahrten und Umleiter, also
insgesamt 3 Wechselstromgleise (bisher 2)

- in Nord-West-Richtung 2 S-Bahn-Gleise

- in Nord-Ost-Richtung 1 Gleis fir den Guterverkehr. Der Platz fir das 2. Gleis sollte freige-
halten werden fur den Fall, dass es nach Ausbau der Ostbahn zur internationalen Strecke
spater fur steigenden Giterverkehr gebraucht wird,;

- in West-Sud-Richtung mindestens 1 Gleis (die kurze Biesdorfer Kurve im siidwestlichen
Quadranten des Kreuzes) fir Betriebsfahrten und Umleitungen. Auch die ,Grole Biesdorfer
Kurve® im sudoéstlichen Quadranten des Kreuzes kann als Stid-West-Verbindung erhalten
bleiben;

- in Ost-Siud-Richtung 1 Gleis, zunachst fir den Guterverkehr. Es muss Uber einen kurzen
neuen Damm bis an die Vnk-Strecke verlangert und mit Weichen sowohl an den nach Siiden
fuhrenden Aul3enring als auch an die Vnk-Strecke angeschlossen werden, damit nach Aus-
bau der Ostbahn zur internationalen Strecke Fernverkehr direkt zur Stadtbahn geleitet wer-
den kann. Auch hier ist Platz freizuhalten fur ein eventuell spater erforderliches zweites Gleis
bei steigendem Gliterkehr.

Standort der Verkehrsstation

Ubereck-Fahrmoglichkeiten mit Verkehrshalt wiirden die komplexe Fahrplanerstellung auf
den Zulaufstrecken Uberfordern und sind nicht unbedingt notwendig, aber akzeptable Um-
steigemdglichkeiten. Ein Turmbahnhof am direkten Schnittpunkt des BAR mit der Ostbahn
hatte den Nachteil, dass er stralRenseitig nur sehr umstandlich und aufwandig anzuschlielen
ware und abseits vom ortlichen Verkehrspotenzial (Bus, Fullverkehr) lage.

Als einziger glinstiger Standort kommt die StraRenuberflihrung der Markischen Allee tber
die Ostbahn in Frage. Die S-Bahn-Gleise der S5 sind bereits aufgeweitet, so dass sich ein
Mittelbahnsteig einfigen lasst. Bushaltestellen lassen sich direkt Gber den Bahnsteigen der
Ostbahn auf der Bruicke einrichten, Fahrradabstellplatze etwas abseits.

Der Abstand zur nachsten S-Bahnstation Biesdorf betragt 700 m. Das ist zwar recht kurz,
aber nicht ungewo6hnlich (Ostkreuz — Rummelsburg und Hackescher Markt — Alexanderplatz
je 650 m). Die S-Bahnstation Biesdorf hat eine andere ErschlieRungsfunktion, die die Station
am Biesdorfer Kreuz nicht erfiillen kann und die nicht aufgegeben werden darf.

Am Standort gibt es zwei Varianten der Anordnung der Bahnsteige der NVT: als Vorzugslage
parallel zur Markischen Allee auf der freigehaltenen Trasse in der +1-Ebene oder als Ersatz-
lage parallel zur Ostbahn / S5 in der 0-Ebene.

Turmbahnhof am Schnittpunkt Markische Allee / Ostbahn

Eine Planung aus den 1990er Jahren sah die Uberfiihrung der NVT (damals als S-Bahn)
westlich neben der Mérkischen Allee Uber die Ostbahn vor. In diesem Fall kann die Strecke
(auch heute als Regio-S-Bahn) nach der niveaufreien Abzweigung in Springpfuhl an die Méar-
kische Allee herangefiihrt und westlich neben ihr bis zur Stral3e Alt-Friedrichsfelde weiterge-
fuhrt werden. Freie Flache in Form von Griinanlagen ist bis zur Briicke tiber die Bahnanla-
gen vorhanden. Die weitere NVT-Trasse kann westlich neben der Méarkischen Allee und ihrer
nach Siden geplanten Fortsetzung als TVO den Stral3enzug Alt-Friedrichsfelde — Alt-Bies-
dorf Giberqueren und an den BAR herangefihrt werden.



Inzwischen wurde jedoch die NVT-Trasse sudlich der Uberquerung der Verbindungskurven
mit einem Gewerbegebiet (DHL, Autohaus, Busbetriebshof), das bis an die Markische Allee
(= nordlicher Teil der TVO-Straf3e) heranreicht, bebaut. Voraussetzung fir die-NVT-Trasse
ist, dass das Gewerbegebiet verkleinert oder tiberquert wird.

Unmittelbar nach Uberquerung der StraRe Alt-Biesdorf soll nach aktueller Planung die Fort-
setzung der TVO in der Hohenlage der NVT-Trasse nach Westen abknicken und somit die
Nahverkehrstangente verhindern oder in eine andere Hohenlage zwingen. Die einseitige
TVO-StralRenplanung ohne Ricksicht auf die Eisenbahntrasse ist jedoch nicht haltbar. Eine
neu aufzusetzende gesamthafte Planung muss diesen Konflikt beseitigen und in Anlehnung
an die urspringlich freigehaltene Trasse eine Trassierung fir die NVT finden. Da die Marki-
sche Allee nach Suden hin abfallt, kbnnte eine in gleicher Ebene verbleibende NVT in die
Hohenlage +2 Ubergehen und die abknickende TVO Uberqueren; allerdings wirde das die
Baukosten weiter erhdhen. Weiter sudlich misste ein Siedlungsgebiet durchquert oder zu-
mindest tangiert werden, bevor die NVT die 6stliche Parallellage zum BAR erreichen kdnnte.

S-Bahn (S5) und Ostbahn erhalten je einen Mittelbahnsteig unter der Markischen Allee und
dem westlich daneben liegenden Mittelbahnsteig der NVT. Alle Bahnsteige miissen auch an
den Treppen, Rampen, Aufziigen und anderen Einbauten ausreichend breit, der Regional-
bahnsteig mindestens 220 m lang sein.

Sidlich vom Biesdorfer Kreuz

Die beiden Gleise der NVT verlaufen bis zur Uberquerung des StraRenzugs Alt-Friedrichs-

felde — Alt-Biesdorf dicht neben der Markischen Allee, dann weiter in Anlehnung an die ur-

sprunglich freigehaltene Trasse bis zum BAR und schlief3lich 6stlich neben diesem bis zum
Turmbahnhof Biesdorf Std an der Kreuzung mit der U5.

Erhalten bleiben die eingleisigen Strecken Biesdorfer Kreuz Sidwest — Rummelsburg Vnk,
Biesdorfer Kreuz Stdwest — Biesdorfer Kreuz Sid (am BAR) und Biesdorfer Kreuz Ost —
Biesdorfer Kreuz Mitte. Von Biesdorfer Kreuz Mitte ist eine niveaugleiche Verbindung zur
Vnk-Strecke auf einem kurzen neuen Damm zu schaffen.

7. Biesdorf Sud

Die eingleisige Verbindungsstrecke Biesdorfer Kreuz Sid-West — Biesdorfer Kreuz Sud (im
weiteren Lichtenberg — Kreuz Wuhlheide) wird mit Weichenverbindungen in die BAR-Gleise
und weiter bis in beide NVT-Gleise geflhrt. Die eingleisige ,,Groe Biesdorfer Kurve* kreuzt
im Abzweig Biesdorfer Kreuz Sid niveaugleich mit Weichenverbindungen die NVT-Gleise
und mindet in beide Gleise des BAR. Damit ist an dieser Stelle die NVT fur den Bedarfsfall
in beiden Richtungen mit den Bestandsgleisen des BAR verknipft.

Die NVT-Gleise verlaufen unmittelbar ostlich der BAR-Gleise und erhalten am Schnittpunkt
mit der U-Bahn-Strecke einen Mittelbahnsteig.

Der Bahnsteig (oder die Bahnsteige) der U-Bahn werden bis an die NVT nach Westen ver-
legt, so dass Umstieg auf kurzem Weg mdéglich ist.

8. Biesenhorst

Vom Kreuzungsbauwerk und Turmbahnhof Biesdorf Sud bis etwa 1 km ndrdlich des Kreuzes
Wuhlheide verlaufen der BAR so wie heute und die NVT dstlich daneben. Wéahrend der Bau-
arbeiten muss die Gleislage des BAR nicht verandert werden. In Biesenhorst am Balzerweg
soll an der NVT eine neue Verkehrsstation mit Mittelbahnsteig errichtet werden, die der Se-
nat geografisch unzutreffend ,Karlshorst Nord“ nennt. Dort muss eine Unterfiihrung fur



Radfahrer und Ful3ganger gebaut werden, die die Ortsteile Karlshorst Ost und Biesdorf Stid
verbindet und dem Zugang zum Bahnsteig dient.

Aus beiden Richtungen missen lokale Buslinien zur ergdnzenden Feinverteilung an die Ver-
kehrsstation herangefiihrt werden. Vorzugsweise wird die Unterfiihrung so ausgelegt, dass
sie eine durchgehende Buslinie von Karlshorst nach Biesdorf Stid und weiter aufnehmen
kann. Ersatzweise sind auf beiden Seiten der Bahn Buswendeplatze zu errichten.

9. Kreuz Wuhlheide

Verkehrsbedarf

Kreuz Wuhlheide ist Schnittpunkt der NVT Ost mit der Frankfurter Bahn. Bedeutender Ver-
kehrsbedarf im Personenverkehr besteht in den Ubereckverbindungen Stid-West, Nord-Ost
und Sid-Ost, geringerer Verkehrsbedarf in der Nord-West-Verbindung (zum Erreichen der
Ziele Rummelsburg, Karlshorst, Biesenhorst und Biesdorf Stid). Weiteres Verkehrspotenzial
besteht im lokalen Verkehrsaufkommen umliegender Siedlungs- und Gewerbegebiete, des
Freizeitparks Wuhlheide mit Parkeisenbahn sowie des Stadions Alte Forsterei.

Der Ubereck-Verkehrsbedarf besteht sowohl zu den Nahzielen, die mit der S-Bahn erreich-
bar sind (bis Erkner und zur Stadtbahn) oder Gber die NVT Ost angeschlossen werden sollen
(von Karower Kreuz Uber Biesdorfer Kreuz bis Griinau) als auch zu ferneren Zielen (Oranien-
burg, Eberswalde, Frankfurt (Oder), Libbenau, BER, Zossen, Ludwigsfelde). Ein Teil der Re-
gionalztige von der Stadtbahn muss Direktverbindungen zum FEZ, nach Spindlersfeld und
Adlershof Ost bieten.

Theoretisch denkbare Regionalverkehre nérdliche NVT Ost — Képenick (und weiter) oder
stdliche NVT Ost — Képenick (und weiter) sind nicht vorgesehen. Fir die Képenicker Orts-
teile ist Spindlersfeld als NVT-Station auszubauen. Das Verkehrsaufkommen von und nach
Tesla rechtfertigt keine Direktverbindungen von der NVT Ost, eher von der Stadtbahn. In
diese Ziige kann von der NVT Ost im Kreuz Wuhlheide umgestiegen werden.

Bedeutender Guterverkehr ist auf dem BAR und den beiden Verbindungskurven zur Frank-
furter Bahn Richtung Kopenick zu erwarten.

Erforderliche Fahrmdglichkeiten

Da ohnehin gré3ere Umbauten erforderlich sind und spéaterer nochmaliger Umbau vermie-
den werden muss, ist der gesamte Komplex Kreuz Wuhlheide / Bahnhof Eichgestell ganz-
heitlich zu planen. Von vornherein sind in allen Relationen die zukinftig erforderlichen Gleise
und die Bahnsteige an allen sich kreuzenden S-Bahn- und Regionalgleisen einzuplanen und
zu errichten oder zumindest vorzubereiten.

Im Fall des Guterverkehrs auf dem BAR entgegen dem Uhrzeigersinn kénnen die Verbin-
dungskurven Ost — Nord (Kdpenick — Biesdorfer Kreuz) und Siid — Ost (Griinauer Kreuz —
Kdpenick) eingleisig ausgefihrt werden. Andernfalls miissen sie zweigleisig werden. Alle
Verbindungskurven missen mindestens giterzuglang sein, damit sie bei Bedarf als Warte-
platz zum Einfadeln nutzbar sind, wahrend der riickliegende Streckenabschnitt freigegeben
wird.

Folgende Fahrmdglichkeiten sind einzuplanen:

- in Nord-Sud-Richtung 2 Gleise fur den Guterverkehr auf dem BAR

- in Nord-Sud-Richtung 2 neue Gleise fir die Nahverkehrstangente Ost (Regio-S-Bahn im
15-min-Takt) mit Bahnsteigen



- in West-Ost-Richtung 2 Gleise fiir den Regionalverkehr (4 Zugpaare pro Stunde) und Fern-
verkehr, eventuell zundchst ohne Bahnsteig, aber mit der Méglichkeit, bei spaterem Bedarf
einen Mittelbahnsteig nachzurlsten

- in West-Ost-Richtung 2 S-Bahn-Gleise (S3) mit Bahnsteig (wie heute)

- in Nord-Ost-Richtung 2 Gleise fiir den Guterverkehr; bei vorwiegendem Ringverkehr entge-
gen dem Uhrzeigersinn reicht vorerst 1 Gleis in Ost-Nord-Richtung

- in West-Sud-Richtung 2 Gleise fur den Regional- und Fernverkehr, die — anders als heute —
mit den NVT-Gleisen verbunden sind, ohne Bahnsteige

- in West-Sud-Richtung 1 Gleis fur Betriebs-, Umleitungs- und Bedarfsfahrten, das an die
BAR-Gleise anschliel3t

- in Ost-Sud-Richtung 2 Gleise fir den Guterverkehr; bei vorwiegendem Ringverkehr entge-
gen dem Uhrzeigersinn reicht vorerst 1 Gleis in Sid-Ost-Richtung.

Uberleitverbindungen zwischen allen vier Gleisen in beide Richtungen am Nordkopf des
Kreuzes Wuhlheide und am Sudkopf des Bahnhofs Eichgestell ermdglichen im Bedarfsfall
den Wechsel zwischen NVT und BAR-Gleisen.

Abzweige der Verbindungskurven

Am Abzweig Ostendgestell kreuzen sich mindestens 5 Ziige pro Stunde Stadtbahn — Frank-
furt (Oder), die zum Teil mit 160 km/h fahren, mit mindestens 3 Zigen pro Stunde Griinau —
Stadtbahn. Der Abzweig ist niveaufrei auszubilden.

Am Nordkopf des Bahnhofs Eichgestell kreuzen sich 3 Ziige pro Stunde Griinau — Stadtbahn
mit 4 Zlgen pro Stunde Biesdorfer Kreuz — Grinau. Mit kurzen Block- und Aufléseabschnit-
ten, einem Wartegleis und mdglichst ETCS kdnnen die Regionalziige Richtung Stadtbahn
niveaugleich ausfadeln. Beide Gleise der Verbindungskurve werden niveaufrei Giber die BAR-
Gleise Uberfuhrt. Das derzeit vorhandene Gleis Ostendgestell — Eichgestell dient der flexib-
len Betriebsflihrung und wird niveaugleich mit der Frankfurter Bahn und dem BAR verbun-
den.

Beim Ausfadeln der Giterziige von Kdpenick Richtung Biesdorfer Kreuz muss das Gleis
Karlshorst — Képenick gekreuzt werden. Deshalb ist ein Wartegleis am Abzweig Stadtforst
anzuordnen. Dieses dient auch den von Képenick nach Grinauer Kreuz ausfadelnden Gi-
terzligen, falls nicht Richtungsbetrieb entgegen dem Uhrzeigersinn zugrunde gelegt wird.

Ostlich des Abzweigs Stadtforst bis Kopenick wird im Zusammenhang mit dem Regional-
bahnsteig Kopenick ein Warte- und Uberholgleis gebaut.

Im Bahnhof Eichgestell ist an den BAR-Gleisen weiterhin ein Warte- und Uberholgleis zum
Einfadeln aus drei Richtungen nach Stiden zweckmaRig.

Verkehrsstation

Standort der Verkehrsstation ist der Schnittpunkt der beiden Bahnsteige der unteren Ebene
(S-Bahn S3 und Regionalverkehr der Frankfurter Bahn) mit dem Bahnsteig der NVT Ost in
der oberen Ebene und einer 6stlich daneben verlaufenden Stadtstrale (verlegte Rudolf-
Ruhl-Allee) mit Haltestellen fiir ortserschlieRende Buslinien.

StraRenfiihrung

Der Bahnibergang Rudolf-Ruhl-Allee Gber den BAR ist durch eine StralRenunterfihrung zu
ersetzen. In Fortsetzung der Rudolf-Ruhl-Allee unterquert die nach Biesdorf Stid fihrende
Kdpenicker Stral3e die NVT. Die Bricke an der Westseite der S-Bahn-Station kann als Fahr-
rad- und Fulgéngerbriicke weitergenutzt werden, falls sie den Umbauten nicht im Wege
steht. An der Ostseite der S-Bahn-Station 6stlich parallel zur NVT ist eine neue StraRenuber-
fuhrung Uber die 4 Gleise der Frankfurter Bahn und das Gleis (oder die Gleise) der
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Verbindungskurve Kopenick — Eichgestell erforderlich. Sie schliel3t dann an die stdliche Ru-
dolf-Ruhl-Allee Richtung Kopenick an und unterquert das Gleis (oder die Gleise) der Verbin-
dungskurve Biesenhorst — Képenick.

10. An der Wuhlheide / FEZ

Sudlich des Bahnhofs Eichgestell verlaufen der BAR so wie heute und die NVT &stlich dane-
ben. An der Kreuzung mit der StraRe An der Wuhlheide wird an der NVT die Station FEZ
(Freizeit- und Erholungszentrum) mit einem Mittelbahnsteig und kurzen Umsteigewegen zur
Stral3enbahn errichtet. FuBlaufig sind der Park Wuhlheide, das FEZ, das Stadion Alte Forste-
rei und Wohnviertel erreichbar. Die StraRenbahn stellt die Verbindung nach Oberschone-
weide und in weitere Ortsteile von Kdpenick her.

Die NVT Ost Uiberquert die Spree 6stlich des BAR zwischen diesem und der Wilhelm-Spind-
ler-Briicke im Zuge der Spindlersfelder StraRe. Wiederlager und Briickenpfeiler sind aus
friheren Bauphasen des BAR vorhanden.

Die weiteren Stationen und Kreuze bis Griinau sind noch zu erarbeiten.
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