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Berliner Nahverkehrstangente Ost in der Sackgasse

Andreas Schaack, Dipl.-Ing.

Der 6stliche Teil des Berliner Aussenrings
(BAR) wurde in mehreren Zwischenzustén-
den von 1940 bis 1975 innerhalb der Stadt-
grenze ausserhalb der damaligen Bebauung
errichtet [1]. Mittlerweile sind in Hohen-
schénhausen, Marzahn und Adlershof gros-
se Wohn- und Gewerbegebiete entstanden.
Diese untereinander und mit den Erholungs-,
Kultur- und Freizeiteinrichtungen sowie dem
Flughafen BER einschliesslich zahlreicher
neuer Arbeitsstatten mit einem leistungs-
féahigen offentlichen Verkehr zu verbinden,
wurde immer mehr zur Notwendigkeit und
zum Ziel der Verkehrsplanung. Die derzei-
tigen Busverbindungen sind zu langsam, zu
umsténdlich und stauanfallig. Welche Ver-
kehrsverbindungen und Verknipfungen mit
der Nahverkehrstangente Ost mdglich und
vom Biindnis Schiene Berlin-Brandenburg
(BSBB) angestrebt werden, zeigt die Ab-
bildung unten.

Der heutige zweigleisige Aussenring dient
dem Guterverkehr, Betriebs- und Umleitungs-
fahrten sowie abschnittsweise dem Regio-
nalverkehr — im Nordosten mit dem einzigen
Halt Hohenschdnhausen und im Sidosten
ohne Halt. Auf dem Abschnitt von Spring-

Bilindnis Schiene Berlin-
Brandenburg

Das Bindnis Schiene Berlin-Branden-
burg ist ein 2019 gegriindeter Zusam-
menschluss von Fachleuten sowie zahl-
reichen Institutionen, Verb&nden und
unterstitzenden Politikern. Das Biindnis
hat ein Zielkonzept fiir den Ausbau des
Schienenverkehrs in der Region Berlin-
Brandenburg erstellt und setzt sich fur
dessen Realisierung ein.

pfuhl bis Wartenberg im Nordosten verlauft
parallel eine Strecke der Gleichstrom-
S-Bahn auf separaten Gleisen mit vier Sta-
tionen (siehe Karte).

Systementscheid zur
Nahverkehrstangente

Nach jahrzehntelangem Drangen hat der
Berliner Senat am 27. Februar 2024 ent-
schieden, Teile des Aussenrings als Nahver-
kehrstangente (NVT) auszubauen, aber als
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Gleichstrom-S-Bahn [2]. Er verwendet dafir
die geographisch unzutreffende Bezeich-
nung Nahverkehrstangente Sid fiir den Ab-
schnitt Springpfuhl — Grinauer Kreuz und
bezeichnet die Verlangerung der S-Bahn von
Wartenberg bis Karower Kreuz mit Anschluss
an die bestehende S-Bahn-Strecke Blanken-
burg — Hohen Neuendorf als Nahverkehrs-
tangente Nord. Der sudliche Teil befindet
sich in der Leistungsphase 0 (Projektidee).
Nutzen-Kosten-Untersuchung und Eisenbahn-
betriebswissenschaftliche Untersuchung wer-
den als n&chste Schritte angegeben. Die
ndrdliche S-Bahn-Verlangerung durchlauft
die Leistungsphase 2 (Vorplanung) [3]. Mit
der Entscheidung fir das S-Bahn-System
versucht der Senat, den mittleren Teil von
Wartenberg bis Springpfuhl als bereits vor-
handene NVT und die nérdliche S-Bahn-
Verlangerung als kinftigen NVT-Bestandteil
darzustellen.

Der Untersuchungsbericht zum Systement-
scheid [4] enthélt hinsichtlich der Regional-
bahn-Variante viele fragwirdige Aussagen
und erhebliche fachliche Mangel:

- falsche Annahmen flr die mit Wechsel-
strom betriebene Regio-S-Bahn,

—zu wenige VerknUpfungspunkte mit den
Radialen,

- zu wenige Stationen.

Fur die Gleichstrom-S-Bahn wurden Ubliche
Stationsabstande, bis auf zwei Ausnahmen,
und ein Zehn-Minuten-Takt hinterlegt, fir
den Regionalverkehr nur wenige Stationen
und ein 30-Minuten-Takt. Folglich zog der
Regionalverkehr in der Prognose-Rechnung
weniger Fahrgaste an. Dabei war zu jenem
Zeitpunkt das Zielkonzept des BSBB vom
Mérz 2021 mit dem neuen Produkt Regio-S-
Bahn langst bekannt.

Senat und DB bevorzugen die Gleichstrom-
S-Bahn, weil sie unabhangig von Behinde-
rungen durch Giterverkehr und Personen-
fernverkehr fahren wirde. Diesem anzuer-
kennenden Vorteil stehen aber schwerer
wiegende Nachteile gegenlber:

Schematische Ubersicht der Verkehrsbeziehungen
einer kinftigen Nahverkehrstangente Ost als Re-
gio-S-Bahn mit Verknlipfungen, Vorzugsvariante
des BSBB (Zeichnung: A. Schaack).

Regio-S-Bahn

Die Regio-S-Bahn ordnet sich in der Pro-
dukthierarchie zwischen dem Regional-
express (RE) und der S-Bahn ein. Sie
stellt eine ,,Express-S-Bahn“ auf den mit
Oberleitung und Wechselstrom elektrifi-
zierten Strecken dar. Erfolgreiche Vorbil-
der gibt es in vielen deutschen und euro-
paischen Regionen. Auf der NVT Ost soll
sie Stationsabstande wie die Gleich-
strom-S-Bahn aufweisen, durch Linien-
Uberlagerung einen 15-min-Takt bilden
und die Pendlerstréme ins Umland at-
traktiv und umsteigefrei aufnehmen.
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Ostlicher Berliner Aussenring: Lage der Nahver- ¥ s
kehrstangente Ost und Konfliktabschnitte mit der b X X K

Strasse TVO (Kartengrundlage OpenStreetMap, ‘,Q‘ AFOWCHBIELZ
Eintragungen: A. Schaack).

%"“ S-Bahn-Verldngerung
- Die regionalen Verkehrsaufgaben kénnen %%, Wartenberg —Karower Kreuz
mit der Gleichstrom-S-Bahn nicht erfiillt / X y
werden, denn diese kénnte kaum Gber ihre NVT auf BAR- %,
derzeitigen Endpunkte hinaus verlangert Gleisen L
werden. - %

— Die Einbeziehung der regionalen Nutzen- "-"
komponenten lasst fur die Wechselstrom-  / 5
Losung ein wesentlich besseres Nutzen- 3

Kosten-Verhaltnis erwarten. Q Wartenberg

— Die Hochstgeschwindigkeit des Regional-
verkehrs betragt 160 km/h, die der S-Bahn
100 km/h. Weitere Vorteile sind spurtstéar-
kere Zuge und Toiletten.

X, Hohenschénhausen

— Die kurze und damit schnellere Ostanbin-
dung des Flughafens BER ist nur auf der
Wechselstromstrecke méglich. Die Gleich-
strom-Strecke nimmt hingegen den weiten
Umweg Uber Wassmannsdorf.

—Die zur Feinerschliessung notwendigen
Stationen im Studosten (An der Wuhlheide / . Separate Gleise fiir NVT
Freizeit- und Erholungszentrum FEZ, Spind- 58 Hohenschénhausen (a)
lersfeld, Adlershof Ost / Glienicker Strasse) o — Griinauer Kreuz (a)
lassen sich auf den vorhandenen Gleisen : . 3
mit Ostkreuz und der Stadtbahn umsteige-
frei verbinden.

- Die S-Bahn-Gleise mussten véllig neu er- : | ¥ Springpfuhl
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Glterverkehr. Aber das kann - je nach > \ B el 1
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selstromausristung nur zu ergénzen ist. 7 =8 Biesenhorster Sand,
i0 N\ : “.._  ehemaliger

Der tendenziésen Bewertung des Senats hat N . . Rangierbahnhof

das BSBB eine sachlich fundierte Bewertun : Wuhlheide

g
gegenlbergestellt, die klar zugunsten der N

Regio-S-Bahn ausgeht [5]. :
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Ebenfalls seit 1969 in der Planung befindet X ¢ " Wuhlheide

sich unter dem Namen Tangentiale Verbin- -y / Waldgebiet Wuhiheide
dung Ost (TVO) eine Strassenverbindung im : X '\ TVO auf NVi-Trasse
mittleren Teil des NVT-Korridors vom Bies- N — N A =
dorfer Kreuz bis zur Spree. Hierfur waren die \ = h/Ih ".d o
Planfeststellungsunterlagen im Mai und Juni A = Whithelide
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lang auf der flr die NVT freigehaltenen Tras- . NN
se verlaufen soll und an zehn Stellen die NVT N
behindert oder verhindert (siehe Karte). Noch BARVorhahden

vor etwa zehn Jahren war die TVO als zwei-

spurige Stadtstrasse 6stlich neben dem BAR = NVT auf eigener Trasse (BSBB-Vorschlag)
und der‘ NVT vorgesehen. Nunmehr soll sie m= == = NVT auf BAR-Gleisen (BSBB-Vorschlag) %X
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Auf dem 6stlichen Berliner Aussenring (BAR) trifft man am haufigsten Giiter-
ziige an. Am Km 28.4 fahrt am 15. Oktober 2024 die 159 006 der Havellandi-
schen Eisenbahn mit einem Zug aus Schiittgutwagen stidwérts. Links sind
Reste des 1994 stillgelegten Rangierbahnhofs Berlin-Wuhlheide zu sehen,
mittlerweile Naturschutzgebiet Biesenhorster Sand. Hier will der Berliner
Senat eines Tages neue BAR-Gleise aufbauen; die jetzigen sollen als Nahver-
kehrstangente dienen. Eigentlich war das Brachland rechts (6stlich) der Gleise
fur die NVT vorgesehen. Dort soll nun die vierspurige Strasse TVO entstehen.
Die Strassenplanung umgeht damit den Konflikt mit dem Naturschutzgebiet
und verlagert ihn auf die Eisenbahnplanung (Foto: A. Schaack).

Ein Kiss der ODEG befahrt am 4. Marz 2024 die Briicke des BAR uber die
Spree auf dem Weg von der Stadtbahn zum Flughafen BER. Vom Kreuz Wuhl-
heide bis zum Griinauer Kreuz benutzt er den BAR ohne Halt. Aufgabe der
NVT auf diesem Abschnitt ist es, der Regio-S-Bahn und anderen Regional-
ziigen ein eigenes Gleispaar mit mehreren Zwischenstationen zu bieten, um
die in der Ubersicht auf der ersten Seite dieses Aufsatzes gezeigten Verkehrs-
verbindungen zu erméglichen. Die Strompfeiler und Widerlager waren schon
mal fir diesen Zweck vorgesehen und stellen eine gute Voraussetzung fir den
Ausbau dar. Links (éstlich) im Bild die Wilhelm-Spindler-Briicke als Bestand-
teil des suidlichen Abschnitts der TVO (Foto: A. Schaack).

gleise des BAR nach Westen verlegen und
dann die derzeitigen Ferngleise zur NVT um-
bauen (siehe auch Bild oben links). Das wr-
de allerdings die NVT noch weiter verzégern,
den Bauablauf sehr verkomplizieren und das
Gesamtvorhaben stark verteuern. Den Berli-
ner Aussenring mit seinen heutzutage schon
starken Giiterverkehrsstromen zu unterbre-
chen, ist nicht vorstellbar.

Dagegen und gegen die starken Eingriffe des
Strassenbaus in Wald- und Biotopfléchen
gibt es Protest aus der Zivilgesellschaft.
Mehrere Umwelt- und Fahrgastverbande
haben sich im Biindnis ,Schiene vor TVO*
zusammengeschlossen und fordern, dass
vorrangig die Eisenbahnstrecke ausgebaut
wird und eine Strasse — wenn sie Uberhaupt
notwendig sein sollte — die Nahverkehrstan-
gente weder behindert noch verzégert.

Die Finanzierbarkeit der Strasse TVO ist an-
gesichts der Haushaltslage Berlins und der
nur geringen zu erwartenden Zuschisse des
Bundes sehr fragwiirdig. Die Freistellung der
Eisenbahnflachen von Bahnbetriebszwek-
ken beantragte der Senat im September
2023. Das Eisenbahn-Bundesamt verwies
auf das seit der Anderung des Allgemeinen

Eisenbahngesetzes am 28. Dezember 2023
bestehende generelle Entwidmungsverbot [6]
und sieht ,bis auf weiteres erhebliche Be-
denken hinsichtlich der Realisierbarkeit und
damit Planrechtfertigung des Vorhabens.
Das Land Berlin bewegt sich mindestens im
Gréssenumfang seines Planfeststellungs-
begehrens (...) ausserhalb seiner Planungs-
kompetenz.“ [7]

Neue Planung als Ausweg aus der
Sackgasse

In dieser Situation ruhen die Planungen der
NVT zurzeit. Vertiefte Planungen fiir die TVO
und eine S-Bahn-Trasse waren auch nicht
zielfUihrend.

Um aus dieser Sackgasse herauszukommen,
muissen erstens die einseitige Strassenpla-
nung aufgegeben und zuriickgezogen sowie
zweitens der Systementscheid korrigiert
werden. Im Einklang mit dem Zielkonzept
des BSBB hilft nur, eine neue Planung mit
folgenden Ausgangspunkten und Zielen zu
starten:

—Das zukunftsfahige Verkehrsmittel Eisen-
bahn hat planerisch Vorrang vor Strassen-

planungen und darf nicht durch diese be-
hindert werden. Die NVT wird so geplant,
wie sie zum grésstmoglichen Nutzen fir
die Fahrgéste und fur die Umwelt erforder-
lich ist.

- Die NVT wird Bestandteil des bestehenden
Wechselstromnetzes, damit Verkehrsver-
bindungen (ber die S-Bahn-Endpunkte
hinaus angeboten werden kénnen und zu-
sammen mit den bestehenden Ferngleisen
eine flexible Bau- und Betriebsplanung
mdglich ist.

- An allen Kreuzungspunkten der NVT mit
den Radialstrecken der Regionalbahn,
S-Bahn, U-Bahn und Strassenbahn wer-
den Umsteigestationen errichtet. Weitere
Stationen mit Busanschluss entstehen.

- Abschnittsweise wird die Regio-S-Bahn
zunachst die BAR-Gleise mitnutzen kon-
nen. In der Karte ist dargestellt, wo dies
nach grober Einschatzung der Fall ist und
wo die NVT eigene Gleise benétigt.

Biesdorfer Kreuz

Ein Umsteigepunkt am Biesdorfer Kreuz ist
verkehrlich notwendig und baulich méglich.
Dort liegt der Schnittpunkt der NVT Ost mit
der Ostbahn. Bedeutender Verkehrsbedarf
besteht in den Ubereckverbindungen zwi-
schen den mit der S-Bahn erreichbaren
Nahzielen bis Strausberg, Karower Kreuz
und zur Stadtbahn, den mit der NVT Ost neu
anzuschliessenden Nahzielen Biesdorf Sid
bis Griinau und den ferneren Zielen wie

Dies ist der einzig sinnvolle Standort fir den Turmbahnhof Biesdorfer Kreuz an
der Uberfiihrung der Markischen Allee, dem nordlichen Teil der TVO, Uber die
Ostbahn. Westlich (links) neben der Strasse wurde der Platz fur die Trasse
der Nahverkehrstangente einschliesslich Bahnsteig freigehalten. Die beiden
S-Bahn-Gleise in der unteren Ebene wurden fir einen kinftigen Mittelbahn-
steig auseinandergezogen. Ein S-Bahn-Zug der Baureihe 481 fahrt am 15. Ok-
tober 2024 von der Stadtbahn kommend Richtung Strausberg. Davor liegt das
nicht elektrifizierte Gleis der Ostbahn von Berlin-Lichtenberg (links) nach
Kostrzyn. Ganz vorn kommt die elektrifizierte Grosse Biesdorfer Kurve von
rechts vom siidlichen BAR und miindet links ausserhalb des Bildes in die
Ostbahn ein. Der BAR verlduft noch weiter links ausserhalb des Bildes (Foto:
A. Schaack).
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Oranienburg, Bernau, Kostrzyn, Libbenau,
Flughafen BER, Zossen und Ludwigsfelde.
Erganzendes Verkehrspotential besteht im
lokalen Verkehrsaufkommen umliegender
Siedlungsgebiete und Einkaufsmarkte.

Der Senatsbeschluss zur Nahverkehrstan-
gente hebt zwar die Vernetzung mit den Ra-
diallinien der Regionalbahn, S-Bahn, U-Bahn
und Strassenbahn an Verknlpfungspunkten
hervor, sieht aber keine Verkehrsstation am
Biesdorfer Kreuz vor. Der Halt am Biesdorfer
Kreuz wirde angeblich zu gravierendem
Fahrgastverlust durch die langere Fahrzeit
der S5 fuihren [3]. Dem ist entgegenzuhalten:
Eine Minute Fahrzeitverlangerung wird weni-
ger Fahrgéste vertreiben als durch die Her-
stellung der Ubereckverbindungen gewon-
nen werden. Eine kurze Reisezeit Quelle -
Ziel ist wichtiger als eine kurze Fahrzeit im
Fahrzeug. Es ist widersinnig, wenn zwischen
zwei einander kreuzenden Verkehrslinien
kein Umsteigen maoglich ist.

Ausserdem wird die bauliche Unmdglichkeit
behauptet, weil der Senat die NVT-Trasse
unmittelbar 8stlich neben dem BAR unter-
stellt. Ein Turmbahnhof am direkten Schnitt-
punkt des BAR mit der Ostbahn wére aller-
dings strassenseitig nur sehr umsténdlich
und aufwendig anzuschliessen und l&dge ab-
seits vom ortlichen Verkehrspotential (Bus,
Fussgéangerverkehr). Deshalb war bereits zu
DDR-Zeiten ein Turmbahnhof an der Stras-
senlberflihrung der Markischen Allee Uber
die Ostbahn vorgesehen, und es wurde Platz
dafir freigehalten. Nur dieser Standort (siehe
Bild links unten) ist sinnvoll und realistisch.
Die S-Bahn-Gleise der S5 sind bereits aus-
einandergespreizt, so dass sich ein Mittel-
bahnsteig einflgen l&sst. Aber auch dort soll
die TVO, die in gleicher Hohenlage wie die
NVT verlauft und stdlich der Strasse Alt-
Friedrichsfelde (B1/5) nach Westen abknicken
soll, die NVT verdréngen. Eine niveaufreie
Kreuzung ware mdglich, misste aber durch
aufwendige, teure Rampen hergestellt werden.

Die Gegner des Standorts Mérkische Allee
flhren auch den nur 700 m kurzen Abstand

zur nachsten S-Bahn-Station Biesdorf an.
Ein solcher ist aber nicht ungewdhnlich: Die
Stationsabsténde Ostkreuz — Rummelsburg
und Hackescher Markt — Alexanderplatz
betragen jeweils 650 m. Die S-Bahn-Station
Biesdorf hat eine eigene Erschliessungs-
funktion, die die Station am Biesdorfer Kreuz
nicht erflillen kann, und darf daher nicht auf-
gegeben werden.

Biesenhorst

In Biesenhorst zwischen Biesdorf Std und
dem Kreuz Wuhlheide sieht der Senat nur fr
die S-Bahn-Variante einen Haltepunkt vor,
mit dem geografisch unzutreffenden Namen
Karlshorst Nord, obwohl er im Osten des
Ortsteils Karlshorst liegt. In der untersuchten
Regionalbahnvariante wurde dieser Halt
ohne Begriindung weggelassen [3]; er ge-
hort aber zu einer zielgerechten Planung,
denn er erschliesst Karlshorst, Biesdorf Sud
und Kaulsdorf Siid mit Busverbindungen
und zum Teil fusslaufig.

Dieser Streckenbereich stellt den langsten
Konfliktbereich mit der TVO dar. Der Bie-
senhorster Sand, auf dem 1994 stillgelegten
Rangierbahnhof Wuhlheide, wurde im Mérz
2021 unter Naturschutz gestellt. Bei einer
Verdrangung der Fernbahn nach Westen
wirden zumindest die Baustelleneinrich-
tungsflachen in Konflikt mit dem Natur-
schutzgebiet geraten.

S-Bahn-Verlangerung Wartenberg -
Karower Kreuz

Die S-Bahn-Verlangerung zum Karower
Kreuz stellt eine wichtige und notwendige
Ergénzung zur feineren Erschliessung des
Gebiets dar und wird mit der Zielvorstellung
Regio-S-Bahn auf der NVT Ost, die mehrere
Zwischenstationen (Gehrenseestrasse, War-
tenberg, Malchow, Sellheimbriicke) nicht
bedienen soll, nicht in Frage gestellt. Die
Uber die Stadtgrenze hinaus bestehenden
Verkehrsaufgaben kann aber nur die Regio-
S-Bahn erflllen.

Zusammenfassung

Die vorliegenden Planfeststellungsunter-
lagen fir die Strasse TVO und der verblei-
bende Spielraum flr eine wirksame und
attraktive Nahverkehrstangente mit Verkehrs-
verbindungen ins Umland weisen so viele
Widerspriche, ungeléste Probleme und
offensichtliche Mangel auf, dass ein Repa-
raturversuch nicht sinnvoll ist. Nur der Neu-
beginn einer gesamthaften Planung mit
Vorrang der Nahverkehrstangente kann ziel-
fuhrend sein.

Grosses Interesse an der Regio-S-Bahn
musste auch das Land Brandenburg haben.
Bisher war davon nichts zu sptren. Bleibt
zu hoffen, dass die neue Brandenburger
Landesregierung sich auch fur die Korrektur
der Systementscheidung einsetzt.
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