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So wollen wir die Nahverkehrstangente Ost
Karower Kreuz — Biesdorfer Kreuz — Griinau

1. Ausgangslage

Die Nahverkehrstangente (NVT) Ost verlauft im Korridor des 6stlichen Berliner Au3enrings
(BAR) vom Karower Kreuz Uber das Biesdorfer Kreuz bis zum Grlinauer Kreuz, zu einem
kleinen Teil auf den Gleisen des BAR, lberwiegend aber auf eigenen Gleisen.

Senatsentscheidungen

Der Berliner Senat hat prinzipiell beschlossen, die NVT Ost zwischen Springpfuhl und Grin-
auer Kreuz zu bauen, allerdings als Gleichstrom-S-Bahn-Strecke. Wie die Nahverkehrstan-
gente im Einzelnen aussehen soll, ist noch weitgehend unklar. Senat und DB haben Trassie-
rungsstudien anfertigen lassen: 2022 eine ,systemoffene® mit der Grundvariante S-Bahn und
2023 eine als Regionalbahn. Die Studien werden nicht veroffentlicht, konnten aber inzwi-
schen von uns ausgewertet werden. Einige Bausteine sind fir die weitere Arbeit verwendbar.
Andere Teile sind unbrauchbar, weil sie — wie weiter unten dargelegt — auf falschen Vorga-
ben beruhen.

Der Untersuchungsbericht zum Systementscheid enthalt hinsichtlich der Regionalbahn-Vari-
ante viele fragwirdige Aussagen und erhebliche fachliche Mangel:
- zu wenig Verknipfungspunkte mit den Radialen
- zu wenig Stationen
- falsche Annahmen (z.B. ungentgende Taktfolge) fur die mit Wechselstrom betrie-
bene Regio-S-Bahn.

Die Planfeststellungsunterlagen der Strale TVO (Tangentialverbindung Ost) sehen die teil-
weise Bebauung der freigehaltenen Eisenbahntrasse mit der Strale vor. Das wurde den
Neubau und Umbau der Gleise des BAR und der NVT stark verteuern und zeitlich verzégern
und die NVT eventuell sogar ganz verhindern. Die Finanzierbarkeit der Stral’e TVO ist ange-
sichts der Haushaltslage Berlins und der vom Bund nur geringen zu erwartenden Zuschisse
sehr fragwurdig.

Im SIGNAL Nr. 1/2024 sind die Mangel im Systementscheid und der Konflikt mit der TVO
ausfuhrlich beschrieben.

Auflerdem spricht das Eisenbahn-Bundesamt dem Land Berlin die Zustandigkeit fur die stra-
Renseitige Uberplanung der Eisenbahnanlagen ab, da die Bahnflachen erst von Eisenbahn-
betriebszwecken ,freigestellt* (,entwidmet®) werden missen, was mittlerweile an hohe ge-
setzliche Hurden geknipft ist.

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

Vorstellungen des BSBB zur weiteren Planung
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 Stral3enplanungen behindert werden. Sie
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wird so geplant, wie sie zum grofdtmoglichen Nutzen fir die Fahrgaste und fur die
Umwelt erforderlich ist.

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

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

- Die Nahverkehrstangente wird auf der gesamten Lange von Regio-S-Bahnen im 15-
min-Takt bedient und auf Teilstrecken von weiteren Regio-S-Bahnen und Regional-
verkehrszlgen, die Uber die Endpunkte der NVT hinaus in der Regel im 30-min-Takt
zu verschiedenen Zielen verkehren.

Die Vorstellungen des BSBB zu den dafiir notwendigen Gleisanlagen der NVT Ost werden
nachstehend beschrieben und in den hier abgebildeten schematischen Gleisplanskizzen dar-
gestellt. Sie sind als Aufgabenstellung fir aktualisierte Verkehrsuntersuchungen, eisenbahn-
betriebswissenschaftliche Untersuchungen und Trassierungsstudien gedacht.

2. Grundsatze der Betriebsfiihrung und Infrastruktur

Eigene Gleise im Linienbetrieb

Wegen der zu erwartenden Zuganzahlen und Geschwindigkeitsunterschiede sind nach gro-
ber Einschatzung von sudlich Hohenschéonhausen bis Adlershof Ost zwei eigene Gleise fur
die Nahverkehrstangente erforderlich. In den Teilstrecken mit groReren Stationsabstanden
(Karower Kreuz — Hohenschénhausen und Adlershof Ost — Griinauer Kreuz) kdnnen die Re-
gionalztge die BAR-Gleise mitbenutzen.

Entschieden werden muss zwischen Richtungs- und Linienbetrieb. Gabe es keine entgegen-
stehenden Zwangspunkte, wéare Richtungsbetrieb mit innen liegenden Gitergleisen und au-
Ren liegenden Nahverkehrsgleisen oder umgekehrt anzustreben. Da aber mehrere Umstei-
gestationen (Biesdorfer Kreuz, Wuhlheide, Spindlersfeld) éstlich vom BAR abgerickt werden
mussen, um ihre Umsteigefunktion gut erfullen zu kdnnen, ist in diesem Bereich Linienbe-
trieb mit zweimal zwei Gleisen zweckmaliiger.

Guterverkehr nur in einer Richtung

Fir die Betriebsfuhrung auf dem gesamten BAR gilt generell: Damit an den Abzweigen zu
den Radialstrecken moglichst wenig Behinderungen auftreten, ist es sinnvoll, die Glterzlige
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
Zlgen der Gegenrichtung auf dem AuRenring. Uber kirzere Teilstrecken, zu bestimmten
Zeiten oder in geeigneten Betriebssituationen ohne Behinderungen kénnen die Guterzuge
auch im Uhrzeigersinn fahren. Wenn diese Betriebsfiihrung angewendet wird, kdnnen meh-
rere Verbindungskurven an den Kreuzen eingleisig ausgefihrt werden. Andernfalls missen
sie zweigleisig werden; der Platz dafur — einschlieBlich der Brickenwiderlager — ist auf jeden
Fall freizuhalten.

Wartegleise an niveaugleichen Abzweigen

Hauptproblem an den Kreuzen und an den Verzweigungen BAR/NVT ist das Ein- und Ausfa-
deln abbiegender und einbiegender Zlige beim Kreuzen des Gegengleises. Der Fahrplan
muss so konstruiert werden, dass dies ohne Wartezeit mdglich ist. Fur einen flissigen
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Betriebsablauf auch bei kleinen Fahrplanabweichungen sind ,Wartegleise® zwischen den
durchgehenden Hauptgleisen zweckmallig. 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 Auflo-
seabschnitte, méglichst mit ETCS, ermdglichen kurze Raumzeiten. Uberwerfungsbauwerke
sind in diesen Fallen nicht erforderlich.

Weichenverbindungen und Uberwerfungsbauwerke

An mehreren Stellen werden Uberleitverbindungen zwischen den parallel verlaufenden BAR-
Gleisen und den NVT-Gleisen angeordnet, damit die Glterzige bei Stérungen oder Bauar-
beiten auch die NVT oder die Regio-S-Bahnen den BAR befahren kénnen. Die nachste-
hende Planung beinhaltet zwischen den Verzweigungen BAR/NVT (Hohenschénhausen Sid
und Teltowkanal Nord) vier Verknlipfungen zwischen allen vier Gleisen in beide Richtungen:
in Springpfuhl Nord, Biesdorfer Kreuz Sid, Kreuz Wuhlheide Nord und Eichgestell.

Die Verzweigungen BAR/NVT erhalten weitere Weichenverbindungen, die je nach Betriebs-
situation das Kreuzen des Gegengleises an einer weiteren Stelle oder das Ausweichen von
Zigen auf das Gegengleis ermoglichen.

Um die Zwangspunkte zu reduzieren, werden die Verbindungskurven in den Kreuzen an ei-
ner der beiden Abzweigungen niveaufrei mit Uberwerfungsbauwerken gestaltet.

Trassierung

In der Trassierungsstudie des Senats und der DB wurde mit der durchaus sinnvollen Ab-
sicht, moéglichst hohe Strecken- und Weichengeschwindigkeiten zu erzielen, eine elegante
Trassierung mit groRen Kurvenradien und geringen Neigungen erarbeitet — ohne Ruicksicht
auf Verkehrsbedarf und betriebliche Flexibilitat. Vordergrindiges Trassierungsziel muss je-
doch sein, die Stellen des Verkehrsaufkommens zu erreichen, die Zugangs- und Umsteige-
wege kurz zu halten und eine flexible Betriebsfuhrung zu ermdglichen. Gleichzeitig sind
Streckengeschwindigkeiten von 120 km/h und Weichengeschwindigkeiten von mindestens
80 km/h anzustreben. Aber es wird sich nicht vermeiden lassen, stellenweise kiirzere Wei-
chen mit geringerer Geschwindigkeit, kleinere Kurvenradien und grof3ere Neigungen in Kauf
zu nehmen.

Im Konfliktbereich mit der TVO-Stral3e ist die urspriingliche Freihaltetrasse am besten flr
den Bau und Betrieb der NVT geeignet. In der Senatsstudie wurde sie jedoch so verandert,
dass sie den ungehinderten Verlauf der TVO-Stralle ermdglicht und nur mit Verlegung des
BAR nach Westen nutzbar ist; das ist nicht hinnehmbar und muss korrigiert werden.

Bahnsteige

Das zu erwartende Verkehrsaufkommen erfordert, zumindest in den Hauptverkehrszeiten,
den Einsatz von etwa 210 m langen Regio-S-Bahnen. Deshalb missen alle Regionalbahn-
steige 220 m lang und auch an den Treppen, Rampen, Aufziigen und anderen Einbauten
ausreichend breit sein.

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 Ausflihrungen beruhen auf der unbedingt einzuhalten-
den Voraussetzung, dass die Nordbahn zwischen Gesundbrunnen und Hohen Neuendorf

wieder aufgebaut wird, eine Sidwest-Verbindungskurve am Hohen Neuendorfer Kreuz erhalt
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und kein planmaRiger Regionalverkehr mehr Giber das Karower Kreuz Richtung Oranienburg
oder zur Kremmener Bahn gefuhrt wird.

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 Uber die
Nordostkurve von Bernau zur NVT Ost statt.

Gleise und Kreuzungsbauwerke

Fur den Guterverkehr sind die Relationen Nord — West (Bernau — Schonfliel3), Nord — Ost
(Bernau — Hohenschdnhausen) und West — Ost (Schonfliel — Hohenschénhausen) ein-
schlieBlich Gegenrichtungen bedeutsam. Von den Verbindungskurven ist die Nordostkurve
am starksten belastet (2 bis 4 Zp/h Regionalverkehr und 1 bis 2 Zp/h Glterverkehr), muss
zweigleisig ausgebaut werden und maéglichst niveaufrei abzweigen. In Karower Kreuz Ost ist
das problemlos mdglich, in Karower Kreuz Nord wegen beengter Platzverhaltnisse nicht. In
Karower Kreuz Nord soll stattdessen ein glterzuglanges Wartegleis zwischen den beiden
durchgehenden Hauptgleisen angeordnet werden, auf dem die von Bernau nach Hohen-
schonhausen abbiegenden Ziige im Fall von Gegenverkehr das stidwarts fiihrende Gleis
freigeben und warten konnen. Ein weiteres Gleis (mit S-Bahn das flinfte) dirfte neben dem
S-Bahnsteig Karow und sidlich davon neben der Liebenstral3e Platz finden.

Auf der Nordwestkurve (Bernau — Schénfliel3) ist kiinftig mit 1 bis 2 Zp/h Guterverkehr zu
rechnen. Die heutige eingleisige Nordwestkurve verlauft mitten durch Garten und nahe an
Hausern vorbei. Ein zweites Gleis unmittelbar daneben hat keinen Platz. Im Fall des Guter-
verkehrs auf dem BAR entgegen dem Uhrzeigersinn kdnnte 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 geflhrt werden und vor der Engstelle in das Nord-West-Gleis
einmunden. Mit sehr hohem Bauaufwand und abschnittsweiser Beseitigung der parallelen
Stral3en der Stettiner Bahn (Liebenstral3e oder Boenkestralie) kdnnte das zweite Kurven-
gleis auch in der +2-Ebene Uber die Stettiner Bahn hinweggefiihrt werden und niveaufrei in
diese einmunden. Der schematische Gleisplan zeigt diese drei Varianten.

Die an Blankenburg anschliefenden Stidwestkurve und Sidostkurve werden nach Wieder-
aufbau der Nordbahn nur vereinzelt von Ortsgtiterziigen, 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 Karower Kreuz

Die lichte Weite der Unterfuhrung der BAR-Gleise unter der Stettiner Bahn Iasst nur sehr
schmale Seitenbahnsteige zu. Als Ausgleich missen die Bahnsteige aulterhalb der Unter-
fihrung 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 Aufgange dem Umsteigerstrom nicht gewachsen sind, muss umgebaut werden.
Alle Regionalbahnsteige mussen mindestens 220 m lang sein.

Die Regionalztge benutzen von Karower Kreuz bis Hohenschénhausen (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
mit einem Mittelbahnsteig — oder auch zwei Seitenbahnsteigen; das muss naher 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 StralRe anschlielen.

StraBenseitige Anbindung

Fur den Ful®- und Radverkehr muss die Verkehrsstation Karower Kreuz aus allen vier Quad-
ranten erreichbar und zuganglich sein. Busanschluss Iasst sich mit dem geringsten baulichen
Aufwand im Nordwest-Quadranten herstellen. Streckful3stralle, Krontaler Strale und Boen-
kestralRe (sudlicher Teil) sind als ZufahrtstralRen 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 waren nur etwa 300 m
Stralde als sudliche Fortsetzung der Boenkestralle und der Bahnhofsvorplatz. Denkbare
StralRenanbindungen im Nordost- und im Sudost-Quadranten erfordern jeweils 1 bis 2 km
Strallenneubau, der auch im Zusammenhang mit der Entwicklung des Umfeldes erforderlich
werden kénnte, und Brickenneubau. Neubau von Wohnhdusern 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 Regio-S-Bahn-Zugpaare mit Halt in Hohenschénhausen vor-
gesehen. Die Feinerschliellung des Gebiets ibernimmt die Gleichstrom-S-Bahn mit den Sta-
tionen Sellheimbricke, Malchow, Wartenberg und Gehrenseestralte. Die zwei vorhandenen
BAR-Gleise Karower Kreuz — Hohenschdénhausen (e) reichen fir die — zusammen mit dem
Guterverkehr — etwa 10 Zugpaare pro Stunde aus. Im Bereich des Haltepunkts Hohenschon-
hausen ware auch wenig Platz fir weitere Gleise.

Sidlich 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 Aufléseabschnitten und mog-
lichst ETCS durfte eine niveaugleiche Abzweigung stdlich von Hohenschénhausen ausrei-
chen. Weitere Flexibilitat, bei der die kreuzenden Zlge einander ausweichen kénnen, ohne
anhalten zu missen, kdnnte erreicht werden: a) entweder mit einer weiteren Weichenverbin-
dung im Abstand einer Zuglange sudlich der Abzweigung oder b) mit einem zuglangen ,War-
tegleis® nordlich der Abzweigung.

In einer spateren Ausbaustufe kann auch eine niveaufreie Ausfadelung nachgerustet wer-
den; Platz dafur ist vorhanden.

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 studliche Weichenbereich Springpfuhl zugleich der
nordliche Weichenbereich des Biesdorfer Kreuzes. Deshalb ist der Bahnhof Springpfuhl zu-
sammen mit dem Biesdorfer Kreuz ganzheitlich zu Gberdenken 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 Verknlpfung mit der Stralenbahn (M 8 und 18) nach Biesdorf Nord, Marzahn und
Lichtenberg sowie eine feinerschlieliende 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 NVT Ost.

Bahnsteige des Bahnhofs Springpfuhl

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 aulen die Gleichstrom-S-Bahn. Der heutige S-
Bahnsteig kann fur die Nord-Sid-Richtung umgebaut werden. Ostlich daneben ist ein weite-
rer Mittelbahnsteig fir die Stid-Nord-Richtung zu bauen, mit Zugangen von der Allee der
Kosmonauten und vom Helene-Weigel-Platz. Brachgelande 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 Stralientberflihrung Allee der Kosmonauten muss auf-
geweitet werden.

Zu diskutieren ist die Frage, ob zwei Bahnsteiggleise fir die Regio-S-Bahn ausreichen. Ins-
gesamt sollen 10 Zugpaare pro Stunde (Zp/h) fahren, davon 4 Zp/h auf der NVT Ost Hohen-
schdénhausen — Biesdorfer Kreuz, 4 Zp/h Hohenschdnhausen — Lichtenberg und 2 Zp/h Wer-
neuchen — 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 Ablaufstre-
cken zu berucksichtigen.

Die Trassierungsstudie des Senats und der DB flr die Regionalverkehrs-Variante sieht Sei-
tenbahnsteige an den Uberholgleisen des BAR ohne bahnsteiggleiche Umsteigemdglichkeit
zur S-Bahn vor. Diese L&sung ist vollig ungeeignet.

Nordlich der Bahnsteige

Von Norden kommen 8 Zige 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 — Hohenschénhausen niveaufrei kreuzen muss. Wegen der vorhan-
denen Hoéhenverhaltnisse bietet sich eine weitere Unterfiihrung unter die S-Bahn-Gleise
nach Hohenschdnhausen an. Mit kurzen Block- und Aufléseabschnitten sollte es moglich
sein, die zwei Zuge 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 Guterzige 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 mdglichst unter den NVT-Gleisen an den Bahnsteig herangefuhrt werden.
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Sudlich der Bahnsteige

Sudlich der Bahnsteige missen 4 Zuge pro Stunde (Z/h) nach Biesdorfer Kreuz die 6 Z/h
von Lichtenberg kreuzen; dazu ist ein Uberwerfungsbauwerk erforderlich. Fahrplankonstruk-
tion sowie Leit- und Sicherungstechnik mussen das zlgige Einfadeln aus den beiden Sud-
richtungen ermdglichen. Beide NVT-Gleise nach Siden muissen niveaufrei Gber das S-Bahn-
gleis von Friedrichsfelde Ost Uberfuhrt werden. Platz dafur ist im Vegetationsstreifen zwi-
schen den vorhandenen Gleisanlagen und der Markischen Allee vorhanden.

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

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

Weitere Gleise

Aufer den durchgehenden Hauptgleisen des BAR kénnen auch die seitenrichtigen Uberhol-
gleise, die am Sudkopf in die Verbindungskurven nach Lichtenberg / Vnk-Strecke und Kauls-
dorf Gbergehen, 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 StralRenbahn an Verknupfungspunkten her-
vor, enthalt aber keine Verkehrsstation am Biesdorfer Kreuz. Der Halt am Biesdorfer Kreuz
wirde angeblich zu gravierendem Fahrgastverlust durch langere Fahrzeit der S 5 fihren. Au-
Rerdem wird die bauliche Unmdglichkeit behauptet. Dies steht jedoch im Widerspruch zur
Trassierungsstudie des Senats und der DB flr die S-Bahn-Variante, die einen Haltepunkt ne-
ben der Markischen Allee vorsieht.

Zielkonzept des BSBB ist die Verknlpfung der NVT Ost mit allen Radialstrecken. Nachfol-
gend wird aufgezeigt, dass ein Umsteigepunkt am Biesdorfer Kreuz verkehrlich notwendig
und baulich mdglich ist.

Verkehrsbedarf

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). Ergédnzendes 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 spéater bis Karower Kreuz, bis Strausberg, zur Stadtbahn) oder
Uber die NVT Ost angeschlossen werden sollen (Biesdorf Siid bis Griinau) als auch zu ferne-
ren Zielen (Oranienburg, Eberswalde, Kostrzyn, Libbenau, BER, Zossen, Ludwigsfelde).
Ohne den Umsteigepunkt Biesdorfer Kreuz gabe es in der Sid-Ost-Verbindung gar keine
Umsteigemdglichkeit, in den Verbindungen Nord-Ost und Sid-West nur mit Reisezeitverlan-
gerung beim Umsteigen in Lichtenberg, Friedrichsfelde Ost oder Springpfuhl, und zum Teil
zweimaligem Umsteigen.
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Erforderliche Fahrméglichkeiten

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 zukuinftig erforderli-
chen Gleise und die Bahnsteige an allen S-Bahn- und Regionalgleisen einzuplanen und zu
errichten oder zumindest vorzubereiten.

Neu dazu kommen:

- in Nord-Sud-Richtung 2 NVT-Gleise mit Bahnsteig

- in Nord-West-Richtung ein Gleis Springpfuhl — Lichtenberg fir die Regio-S-Bahn (Gleis der
Gegenrichtung ist vorhanden, wird aber nicht mehr an den BAR, sondern an die NVT ange-
schlossen)

- in Ost-West-Richtung das zweite Gleis der Ostbahn mit Bahnsteig fur beide Gleise

- in Ost-West-Richtung der Bahnsteig fir die S 5

- in Ost-Sud-Richtung muss die Verbindungskurve Uber einen kurzen neuen Damm bis an
die Vnk-Strecke verlangert und mit Weichen sowohl an den nach Siden fiihrenden Auf3en-
ring als auch an die Vnk-Strecke angeschlossen werden, damit nach Ausbau der Ostbahn
zur internationalen Strecke Fernverkehr direkt zur Stadtbahn geleitet werden kann. Hier ist
Platz freizuhalten fur ein eventuell spater erforderliches zweites Gleis bei steigendem Giter-
kehr.

Erhalten bleiben die eingleisigen Strecken Biesdorfer Kreuz Stidwest — Rummelsburg Vnk,
Biesdorfer Kreuz Stidwest — Biesdorfer Kreuz Siid (am BAR) und Biesdorfer Kreuz Ost —
Biesdorfer Kreuz Mitte.

In der Senatsstudie von 2023 beginnt am Sudkopf von Springpfuhl die Dreigleisigkeit: zwei
Gleise aufRen als NVT ohne Bahnsteige und ein Gleis in der Mitte als BAR fur Giterzuge in
beide Richtungen.

Standort der Verkehrsstation

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

Als einziger gunstiger Standort kommt die StraRenuberfihrung der Markischen Allee Uber
die Ostbahn in Frage. Dieser Standort wurde seit den 1980er Jahren geplant und ist in der
,Systemoffenen” Trassierungsstudie des Senats und der DB eingezeichnet.

Die S-Bahn-Gleise der S 5 sind bereits aufgeweitet, so dass sich ein Mittelbahnsteig einfi-
gen lasst. Bushaltestellen lassen sich direkt Uber den Bahnsteigen der Ostbahn auf der Bri-
cke einrichten, Fahrradabstellplatze etwas abseits.

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

Turmbahnhof am Schnittpunkt Markische Allee / Ostbahn

Die friihere Planung und die Senats-Trassierungsstudie von 2022 sehen die Uberfiihrung der
NVT (als S-Bahn) westlich neben der Markischen Allee Uber die Ostbahn vor. Geschwindig-
keit, Neigung und Bahnsteiglange 220 m wurden so ausgelegt, dass sie sich auch flr
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Regionalziige eignen. Nicht begriindet und unverstandlich ist, warum die Streckenfihrung
neben der Markischen Allee nicht auch der Trassierungsstudie von 2023 zugrunde gelegt
wurde. Die Strecke kann nach der niveaufreien Abzweigung in Springpfuhl an die Markische
Allee herangefiihrt und westlich neben ihr bis zur Stralte Alt-Friedrichsfelde weitergefihrt
werden. Freie Flache in Form von Griinanlagen ist bis zur Briicke Uber die Bahnanlagen vor-
handen.

Die weitere NVT-Trasse kann westlich neben der Markischen Allee und ihrer nach Sitiden ge-
planten Fortsetzung als TVO, die nach Siden hin abfallen, in gleicher Hohenlage verbleiben
und zunachst den StralRenzug Alt-Friedrichsfelde — Alt-Biesdorf Gberqueren. Die Grundsti-
cke (Gewerbegebiet mit DHL, Autohaus und Busbetriebshof nérdlich von Alt-Friedrichsfelde,
Kleingarten sidlich der TVO-StralRe) sind in der Trassierungsstudie nicht als Problem er-
wahnt. Das Gewerbegebiet muss aber wahrscheinlich fur die NVT-Trasse verkleinert oder
Uberquert werden.

S-Bahn (S 5) und Ostbahn erhalten je einen Mittelbahnsteig unter der Markischen Allee und
dem westlich daneben liegenden Mittelbahnsteig der NVT. Alle Bahnsteige mussen auch an
den Treppen, Rampen, Aufziigen und anderen Einbauten ausreichend breit, der Regional-
bahnsteig mindestens 220 m lang sein.

Etwa mittig unter der NVT und der Markischen Allee ist auch in der Senats-Trassierungsstu-
die von 2022 ein neuer Haltepunkt der S 5 vorgesehen. Unverstandlich und nicht begriindet
ist aber, warum hier bei einem Gleisabstand von 17 m, der schon in den 1970er Jahren vor-
sorglich angelegt wurde, kein Mittelbahnsteig gebaut werden soll, sondern zwei Seitenbahn-
steige.

Siudlich vom Biesdorfer Kreuz

Unmittelbar nach Uberquerung der StraRe Alt-Biesdorf soll nach aktueller Planung die Fort-
setzung der TVO in der H6henlage der NVT-Trasse nach Westen abknicken und somit die
Nahverkehrstangente verhindern oder in eine andere Héhenlage zwingen. Die einseitige
TVO-Strallenplanung ohne Rucksicht auf die Eisenbahntrasse ist jedoch nicht haltbar. Eine
neu aufzusetzende gesamthafte Planung muss diesen Konflikt beseitigen und in Anlehnung
an die ursprunglich freigehaltene Trasse eine Trassierung fur die NVT finden. Eine in glei-
cher Ebene verbleibende NVT kdnnte in die Hohenlage +2 Ubergehen und die abknickende
TVO Uberqueren; allerdings wirde das die Baukosten weiter erhdhen. Weiter sudlich misste
ein Siedlungsgebiet durchquert oder zumindest tangiert werden, bevor die NVT die dstliche
Parallellage zum BAR erreicht.

Die beiden Gleise der NVT verlaufen dann weiter in Anlehnung an die urspringlich freigehal-
tene Trasse bis zum BAR und schlieBlich dstlich neben diesem bis zum Turmbahnhof Bies-
dorf Sud an der Kreuzung mit der U5.

7. Biesdorf Sid

Die eingleisige Verbindungsstrecke Biesdorfer Kreuz Sudwest — Biesdorfer Kreuz Sud (im
weiteren Lichtenberg — Kreuz Wuhlheide) wird mit Weichenverbindungen in die BAR-Gleise
und weiter bis in beide NVT-Gleise gefluhrt. Die eingleisige ,Grol3e Biesdorfer Kurve“ kreuzt
im Abzweig Biesdorfer Kreuz Sud niveaugleich mit Weichenverbindungen die NVT-Gleise
und mundet in beide Gleise des BAR. Damit ist an dieser Stelle die NVT fir den Bedarfsfall
in beiden Richtungen mit den Bestandsgleisen des BAR verknUpft.

Die NVT-Gleise verlaufen unmittelbar 6stlich 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 moglich ist.

8. Biesenhorst

Vom Kreuzungsbauwerk und Turmbahnhof Biesdorf Sud bis etwa 1 km nérdlich des Kreuzes
Wuhlheide verlaufen der BAR so wie heute und die NVT dstlich daneben. Wahrend 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 fiir Rad-
fahrer und Fuliganger gebaut werden, die die Ortsteile Karlshorst Ost und Biesdorf Sud ver-
bindet und dem Zugang zum Bahnsteig dient.

Aus beiden Richtungen missen lokale Buslinien zur ergédnzenden Feinverteilung an die Ver-
kehrsstation herangefihrt werden. Vorzugsweise wird die Unterfliihrung 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.

Die Trassierungsstudie des Senats und der DB fur die S-Bahn-Variante sieht vor, die BAR-
Gleise fir die S-Bahn zu nutzen und westlich daneben zwei neue BAR-Gleise aufzubauen.
In der Trassierungsstudie flr die Regionalbahn-Variante sind 3 Gleise dargestellt, die dul3e-
ren mit Seitenbahnsteigen in Biesdorf Sid, aber nicht in Biesenhorst, und in der Mitte ein
Gleis fur den Guterverkehr in beide Richtungen. Die Freihaltetrasse fir die NVT, die ur-
springlich ostlich neben dem BAR verlief, wurde nach Westen verschoben, damit die TVO-
StralRe 6stlich des BAR untergebracht werden kann. Warum diese Planungen nicht hinnehm-
bar sind, haben wir im Signal Nr. 1/2024 begriindet.

9. Kreuz Wuhlheide

Verkehrsbedarf

Kreuz Wuhlheide ist Schnittpunkt der NVT Ost mit der Frankfurter Bahn. Bedeutender Ver-
kehrsbedarf im Personenverkehr besteht in den Ubereckverbindungen Siid-West, Nord-Ost
und Sud-Ost, geringerer Verkehrsbedarf in der Nord-West-Verbindung (zum Erreichen der
Ziele Rummelsburg, Karlshorst, Biesenhorst und Biesdorf Sud). 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), Lubbenau, BER, Zossen, Ludwigsfelde). Ein Teil der Re-
gionalzuge von der Stadtbahn muss Direktverbindungen zum Freizeit- und Erholungszent-
rum (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 Zuge 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 Kdépenick zu erwarten.
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Erforderliche Fahrméglichkeiten

Da ohnehin gréRere Umbauten erforderlich sind und spaterer 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 zuklnftig 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 konnen die Verbin-
dungskurven Ost — Nord (Képenick — Biesdorfer Kreuz) und Siid — Ost (Griinauer Kreuz —
Kdpenick) eingleisig ausgeflihrt werden. Andernfalls missen sie zweigleisig werden. Alle
Verbindungskurven missen mindestens guterzuglang sein, damit sie bei Bedarf als Warte-
platz zum Einfadeln nutzbar sind, wahrend der riickliegende Streckenabschnitt freigegeben
wird.

Folgende neue oder gednderte Fahrmdglichkeiten sind einzuplanen:

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

- in West-Ost-Richtung 2 Gleise fur den Regionalverkehr (4 Zugpaare pro Stunde) und Fern-
verkehr, eventuell zunachst ohne Bahnsteig, aber mit der Mdglichkeit, bei spaterem Bedarf
einen Mittelbahnsteig nachzurtsten

- in Nord-Ost-Richtung das 2. Gleis fur den Glterverkehr, falls kein vorwiegender Ringver-
kehr entgegen dem Uhrzeigersinn stattfindet

- in West-Siid-Richtung 2 Gleise flr den Regionalverkehr, die — anders als heute — mit den
NVT-Gleisen verbunden sind, ohne Bahnsteige

- in West-Sud-Richtung 1 Gleis fur Fernverkehr, Betriebs-, Umleitungs- und Bedarfsfahrten,
das an die BAR-Gleise anschlief3t

- in Ost-Sud-Richtung das 2. Gleis fur den Giterverkehr, falls kein vorwiegender Ringverkehr
entgegen dem Uhrzeigersinn zugrunde gelegt wird.

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

Abzweige der Verbindungskurven

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

Am Nordkopf des Bahnhofs Eichgestell kreuzen sich gemaf BSBB-Linienkonzept 3 Zuge pro
Stunde Griinau — Stadtbahn mit 4 Ziigen pro Stunde Biesdorfer Kreuz — Griinau. Mit kurzen
Block- und Aufléseabschnitten, einem Wartegleis und moéglichst ETCS kénnen die Regional-
zuge Richtung Stadtbahn niveaugleich ausfadeln. Beide Gleise der Verbindungskurve wer-
den niveaufrei Uber die BAR-Gleise uberfuhrt. Das derzeit vorhandene Gleis Ostendgestell —
Eichgestell dient der flexiblen Betriebsfuhrung und eventuellem Fernverkehr; es wird niveau-
gleich mit der Frankfurter Bahn und dem BAR verbunden.

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

Ostlich des Abzweigs Stadtforst bis Kopenick wird im Zusammenhang mit dem Regional-
bahnsteig Képenick ein Warte- und Uberholgleis gebaut.
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Im Bahnhof Eichgestell ist an den BAR-Gleisen weiterhin ein Warte- und Uberholgleis zum
Einfadeln aus drei Richtungen nach Suden zweckmalig.

Verkehrsstation Kreuz Wuhlheide

Standort der Verkehrsstation ist der Schnittpunkt der beiden Bahnsteige der unteren Ebene
(S-Bahn S 3 und Regionalverkehr der Frankfurter Bahn) mit dem Bahnsteig der NVT Ost in
der oberen Ebene und einer ostlich daneben verlaufenden Stadtstralle (verlegte Rudolf-
Ruhl-Allee) mit Haltestellen fir ortserschlieRende Buslinien. Etwa so ist auch die ,systemof-
fene® Variante der Trassierungsstudie des Senats und der DB von 2022 geplant.

Bei der Regionalbahn-Variante des Senats von 2023 soll das Sud-Nord-Gleis der NVT un-
verstandlicherweise unmittelbar 6stlich neben dem BAR-Gleis die Frankfurter Bahn Gberque-
ren und muss deshalb in extreme Hochlage (Ebene +2) gebracht werden, um auch die Ver-
bindungskurve Képenick — Biesdorfer Kreuz, die sich wie der BAR in der Ebene +1 befindet,
zu Uberbriicken. Der Stid-Nord-Bahnsteig der NVT ist in der Ebene +2 mittig Gber der Frank-
furter Bahn, aber mit langem Umsteigeweg uber zwei Ebenen vorgesehen. Der Nord-Sid-
Bahnsteig der NVT soll nérdlich der von Karlshorst kommenden Rudolf-Ruhl-Allee in der
Ebene +1 angeordnet werden. Uber die abgesenkte Rudolf-Rihl-Allee wiirde die S-Bahn
treppab — treppauf — treppab sogar nur tber drei Ebenen auf einem noch langeren Umstei-
geweg zu erreichen sein. Diese Variante ist fahrgastunfreundlich, unnétig aufwandig und da-
her abzulehnen.

StraBenfiihrung

Der Bahnubergang Rudolf-Ruhl-Allee Gber den BAR ist durch eine Stral3enunterfuhrung zu
ersetzen. In Fortsetzung der Rudolf-Rihl-Allee unterquert die nach Biesdorf Sud fuhrende
Kopenicker Stralte die NVT. Die Briicke an der Westseite der S-Bahn-Station kann als Fahr-
rad- und Fuligangerbriicke weitergenutzt werden, falls sie den Umbauten nicht im Wege
steht. An der Ostseite der S-Bahn-Station &stlich parallel zur NVT ist eine neue Stral3enlber-
fuhrung Uber die 4 Gleise der Frankfurter Bahn und das Gleis (oder die Gleise) der Verbin-
dungskurve Kdpenick — Eichgestell erforderlich. Sie schliel3t dann an die sudliche Rudolf-
Ruhl-Allee Richtung Kdpenick an und unterquert das Gleis (oder die Gleise) der Verbin-
dungskurve Biesenhorst — Kopenick.

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 Stralle An der Wuhlheide wird an der NVT die Station FEZ
(Freizeit- und Erholungszentrum) mit einem 220 m langen und ausreichend breiten Mittel-
bahnsteig und kurzen Umsteigewegen zur Strallenbahn errichtet. FuBlaufig sind der Park
Wuhlheide, das FEZ, das Stadion Alte Forsterei und Wohnviertel erreichbar. Die Station ist
etwa 1600 m von der Station Kreuz Wuhlheide entfernt. Die Stralenbahn stellt die Verbin-
dung nach Oberschéneweide und in weitere Ortsteile von Kdpenick her.

Die NVT Ost Uberquert die Spree 6stlich des BAR zwischen diesem und der Wilhelm-Spind-
ler-Briicke (Spindlersfelder StralRe). Wiederlager und Bruckenpfeiler sind aus friheren Bau-
phasen des BAR vorhanden.

11. Spindlersfeld als Verkehrsknoten

Der Ausbau von Spindlersfeld zum Verkehrsknoten ist zwar berechtigt, aber aufwandig und
noch nicht ausdiskutiert. Hier zunachst die ,grof’e Losung“ mit Verkehrsstation.
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Verkehrsbedarf

Spindlersfeld stellt den westlichen ,Eingang“ zum Ortsteil Képenick mit 66.000 Einwohnern
dar. Davon wohnen in der Ortslage Spindlersfeld/Kéllnische Vorstadt 11.000 und im ,Hinter-
land” (Altstadt/Kiez, Allende-Viertel, Wendenschloss) weitere 30.000 mit steigender Tendenz
infolge des Wohnungsbaus. Das Sammeln und Verteilen ibernehmen Stralenbahn- und
Buslinien zum Krankenhaus Kdpenick und zum Allende-Viertel. Dringend notwendig ist auch
eine direkte Strallenbahnlinie nach Wendenschloss. In der Gegenrichtung erschlief3t die
Strallenbahn (61 und 63) Adlershof und der Bus 165 Niederschéneweide.

Die Verbindungen in Richtung Stadtzentrum stellt heute die S 47 im 20-min-Takt her, aller-
dings nur zum Sudring bis HermannstralRe. Zweigleisiger Ausbau und 10-min-Takt sind seit
langer Zeit bestehende Erfordernisse und Forderungen, denen sich der Senat bisher verwei-
gert.

Der am Schnittpunkt Oberspreestralle/Ottomar-Geschke-Stralle gut gelegene Verknup-
fungspunkt S-Bahn/Strallenbahn/Bus muss an die Nahverkehrstangente angeschlossen und
ausgebaut werden, damit das vorstehend genannte ,Hinterland® gute Verbindungen zu den
an der nordlichen NVT gelegenen Wohn- und Gewerbegebieten und Uber Grunau hinaus
zum Flughafen BER mit seinen zahlreichen Arbeitsstatten sowie zu vielen ferneren Zielen
erhalt. Altere Planungen sahen zumindest einen Haltepunkt Spindlersfeld vor, wenn auch in
abseitiger Lage. Es ist unverstandlich und stark kritikwirdig, dass laut neuerer Senatspla-
nung die Zige ohne Halt an diesem schon bestehenden Verkehrsknotenpunkt vorbeifahren
sollen.

Lage der Verkehrsstation

Der Bahnsteig der NVT Ost muss kurze Umsteigewege zur Stralenbahn, zum Bus und zur
S 47 bieten und gleichzeitig nahe am fulRlaufigen Einzugsgebiet liegen. Diese Bedingungen
erfullt der Standort des heutigen S-Bahnsteigs recht gut; noch besser ware ein Bahnsteig et-
was weiter sudlich mittig Uber der Oberspreestrale. Hochlage ist fur die NVT ohnehin erfor-
derlich, platzsparend aufgestandert.

Die Entfernungen zu den benachbarten Stationen sind mit 1300 m zum FEZ und 1200 m
nach Adlershof Ost zwar vergleichsweise kurz. Sie sind aber gerechtfertigt, weil die NVT Ost
in diesem Bereich innerstadtische ErschlieRungsaufgaben erflllt und die kreuzenden Ver-
kehrskorridore (S-Bahn, StralRenbahn, Buslinien) mit unterschiedlichen Verkehrsbeziehun-
gen eben in diesen Abstanden zueinander liegen. Alle missen mit der NVT Ost verknupft
werden. (Zum Vergleich drei ahnlich kurze Abstande zwischen S-Bahnstationen: Képenick —
Hirschgarten 1500 m, Planterwald — Baumschulenweg 1700 m, Hermannstral3e — Neukdllin
800 m.) Die Regio-S-Bahnen entlang der NVT Ost im 15-min-Takt durch zwei Uberlagerte Li-
nien sollten an allen Stationen halten. Die drei im Linienkonzept des BSBB vorgesehenen
Regionallinien von und zur Stadtbahn sollten auf jeden Fall am bedeutenden Verknlpfungs-
punkt Spindlersfeld halten, missen aber nicht immer alle drei Stationen bedienen.

Kostengunstiger, aber weniger verkehrswirksam (siehe Pkt. 11a) ware ein NVT-Bahnsteig
unmittelbar neben dem BAR, 300 m westlich des heutigen Verkehrsknotenpunkts mit ent-
sprechend langem Umsteigeweg und langeren Zugangswegen zu der dichten Bebauung 6st-
lich der Ottomar-Geschke-Straflte. Hinnehmbar ware er nur, wenn auch die Stralenbahn und
der S47-Bahnsteig dorthin verlegt werden; es bliebe aber der langere Zugangsweg fir die
meisten Anwohnenden.

Zwischen Spreebriicke und Verkehrsknotenpunkt

Wie kommt die NVT Ost von der Spreebrlicke, in Mittellage zwischen BAR-Gleisen und
Spindlersfelder Stralde, in die Lage weit 6stlich der Spindlersfelder Stra’e an der Kreuzung
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Oberspreestralle/Ottomar-Geschke-Stralle? Unmittelbar sidlich der Spreebriicke wird sie so
weit abgesenkt, dass sie in der Nullebene die Spindlersfelder Stralle unterquert und dann ein
Stlck 6stlich etwa parallel zu dieser verlauft. Gleich nach der Unterflihrung steigt sie wieder
an, schwenkt dann etwa in die nordéstliche Parallellage zur S-Bahn-Strecke ein, gewinnt da-
bei an Hohe und Uberquert im spitzen Winkel in Hochlage die S-Bahn. Studwestlich des S-
Bahnsteigs ist der geeignete Platz fir den NVT-Bahnsteig in der Ebene +1 mittig Gber der
Oberspreestrale.

Die NVT muss und kann zweigleisig gebaut werden, der Bahnsteig 220 m lang und ausrei-
chend breit. Die beanspruchten Flachen noérdlich der Verkehrsstation sind tGiberwiegend
wald-, busch- und wiesenartig. Im Bereich der Verkehrsstation wird Gelande der Berliner
Stadtreinigung und einer Kfz-Werkstatt beriihrt, die wahrscheinlich etwas verkleinert oder in
aufgestanderter Lage Uberbriickt werden missen.

Theoretisch denkbar, aber schwieriger zu bauen und damit teurer waren das Abtauchen in
die Ebene -1, ein unterirdischer NVT-Bahnsteig und unterirdische Weiterfihrung unter oder
neben der Ottomar-Geschke-Stralie.

S-Bahn-Strecke Schoneweide — Spindlersfeld

Die kinftig zweigleisige Strecke Schdéneweide — Spindlersfeld sollte zunachst an einem zwei-
gleisigen Mittelbahnsteig enden. Langerfristig notwendig und sinnvoll ist, die S-Bahn-Strecke
Uber die Kollnische Vorstadt und Wendenschloss zum Allende-Viertel zu verlangern, eventu-
ell mit einem Ringschluss zum Bahnhof Képenick. Diese Moglichkeit flr spatere Generatio-
nen darf bei der Gestaltung des Verkehrsknotens Spindlersfeld keinesfalls verbaut werden.

Siudlich der Verkehrsstation

Sadlich der Verkehrsstation drangt sich auf, die NVT Uber der westlich liegenden Nebenfahr-
bahn der Ottomar-Geschke-StralRe aufgestandert in Hochlage weiterzufiihren und 6stlich ne-
ben der Spindlersfelder Stral’e den Straltenzug Ottomar-Geschke-Stralle — Dorpfeldstralie
zu Uberqueren. Weiter nach Suden kann sie in Dammlage 6stlich neben der Spindlersfelder
Strale unter Inanspruchnahme eines Streifens der Grunanlage verlaufen.

11a. Spindlersfeld als Sparvariante

Grunde fir den Verzicht auf den Ausbau von Spindlersfeld zum vollwertigen Verkehrsknoten-
punkt kbnnten sein:

- Die Trassenfihrung entlang der Ottomar-Geschke-Stralde kénnte groRen Widerstand der
Anwohnenden hervorrufen.

- Die Trassierung im Abschnitt Spreebriicke — Oberspreestrale ist kurvenreicher und nei-
gungsreicher als direkt neben dem BAR und kdnnte deshalb bei Umleitung schwerer Guter-
zuge problematisch werden.

- Auf einer Lange von 3 km zwischen Sidkopf Eichgestell und der Abzweigung sudlich der
Glienicker Stralle ware keine Verknupfung zwischen BAR und NVT maoglich. Zum Vergleich
muss allerdings angefuhrt werden: Im Istzustand gibt es zwischen den Abzweigen Karow Ost
und Grinauer Kreuz Nord nur zwei wechselseitige Uberleitstellen zwischen den beiden BAR-
Gleisen (Abstande 9,9 km, 7,4 km und 3,8 km, in der Senats-Trassierungsstudie von 2023
zwei Uberleitstellen von der Zweigleisigkeit in die Dreigleisigkeit und unvollstandige Uberleit-
moglichkeiten zwischen benachbarten Gleisen, in der BSBB-Variante die beiden Verzwei-
gungen BAR/NVT mit je zwei flexibel nutzbaren Einfadelmoglichkeiten und 4 vollwertige Ver-
knipfungsstellen mit den Abstanden 3,5 km, 3,9 km, 3,2 km, 2,0 km und 3,0 km.

Falls auf den Verkehrsknoten Spindlersfeld verzichtet wird, wiirde die NVT von der Spree-
briicke bis ndrdlich der Dorpfeldstrale auf einem verbreiterten oder neuen Bahndamm zwi-
schen BAR und Spindlersfelder Stralde verlaufen. Diese Trasse ohne Bahnsteig plante auch
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der Senat 2022 fiir die Gleichstrom-S-Bahn. Briickenwiderlager zur Uberquerung der S47-
Strecke und der Oberspreestralle konnten genutzt werden.

Als Ersatz fur Spindlersfeld und auch fir Adlershof Ost / Glienicker Stral3e soll im Fall der
Sparvariante ein Haltepunkt an der Dérpfeldstrae dienen. Umsteigemdglichkeit bestiinde
zur StralRenbahn nach Adlershof und Képenick, jedoch nicht zu den Buslinien und nicht zur
S 47. Am sinnvollsten ware dann ein Mittelbahnsteig direkt Gber dem StralRenzug Doérpfeld-
stralle — Ottomar-Geschke-Stralde.

Zu erwarten sind geringere Kosten, aber ebenso geringerer Fahrgastnutzen.
12. Adlershof Ost / Glienicker StraBe als Verkehrsstation

Die Sparlésung fur Spindlersfeld zieht eine Sparlésung flr Adlershof Ost nach sich. Hier je-
doch zunachst die Variante mit Vollausbau.

Verkehrsbedarf / Lage der Station

Der geeignete Standort flir die nachste Verkehrsstation ist die Kreuzung Glienicker Stralle /
Spindlersfelder Strale. Damit werden fulRlaufig Wohngebiete im Osten von Adlershof und im
Sudwesten der Kollnischen Vorstadt von Kopenick erschlossen, au3erdem der Industrie-
standort Berlin-Chemie und weitere Gewerbeansiedlungen. Der StralRenzug Glienicker
Stralde — Glienicker Weg wird von zwei Buslinien befahren, die Képenick tber Adlershof und
Altglienicke mit Rudow bzw. Schoénefeld verbinden und kunftig auch als Zubringer zur NVT
Ost dienen wirden.

Trassenverlauf

Nordlich der Verkehrsstation verlauft die NVT auf einem Damm 6stlich der Spindlersfelder
Stralle. Damit der Bahnsteig Uber der Strallenkreuzung in Hochlage errichtet werden kann,
muss die Spindlersfelder Stralle bereits etwas weiter nérdlich als heute abgesenkt werden.

Sadlich der Verkehrsstation muss der Bahndamm des BAR nach Osten zum Olmweg/Birken-
weg hin im waldartigen Brachland verbreitert werden und die NVT-Gleise aufnehmen. Da bis
Grlinau keine weitere Verkehrsstation erforderlich ist, kann die NVT hier in den BAR eingefa-
delt werden und kénnen die Regionalztige im Mischbetrieb mit dem Guterverkehr die vorhan-
denen BAR-Gleise mitbenutzen. Bei einer durchschnittlichen Zugfolgezeit von 5 min ergeben
sich je Richtung 12 Fahrplantrassen pro Stunde. Davon sind laut BSBB-Linienkonzept 7
Fahrplantrassen mit Regionalziigen belegt (4 Regio-S-Bahn im 15-min-Takt und 3 Regional-
zuge von/zur Stadtbahn). Damit verbleiben 5 Fahrplantrassen je Richtung fur Guterzige. Die
Blockteilung muss auf eine Mindestzugfolgezeit von 2 min ausgelegt werden.

Spurplangestaltung

Das sudwarts fuhrende NVT-Gleis kann unmittelbar sudlich der Verkehrsstation nacheinan-
der in beide BAR-Gleise einmiinden. Das nordwarts fihrende NVT-Gleis muss etwa 950 m
(Guterzuglange plus Durchrutschweg) weiter stidlich — das ist unmittelbar nérdlich der Tel-
towkanal-Bricke — ausgefadelt werden und als drittes Gleis parallel verlaufen. Damit kann
das nordwarts fihrende BAR-Gleis bei entgegenkommendem Regionalverkehr im Bedarfsfall
als ,Wartegleis“ mit Langsamfahrt oder Anhalten genutzt werden, wahrend das Streckengleis
fur abzweigenden Regionalverkehr freigegeben wird.

Mit drei weiteren Weichenverbindungen wird ermaoglicht, dass in bestimmten Betriebssituatio-

nen ein nordwarts fahrender Glterzug auf dem Gegengleis einem stdwarts Uber das ,War-
tegleis® fahrenden Regionalzug ausweichen kann.
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Die 7 sudwarts fahrenden Regionalziige pro Stunde werden von 5 nordwarts fahrenden Gu-
terzigen niveaugleich gekreuzt. Bei kurzen Block- und Aufldseabschnitten durfte das siche-
rungstechnisch moglich sein. Falls mehr Glterziige erwartet werden, kénnen diese und die

Regionalztige gebiindelt werden.

Langerfristig ist allerdings die durchgehende Viergleisigkeit im Richtungsbetrieb mit Tren-
nung zwischen Regionalverkehr aufen und Guterverkehr innen anzustreben. Dazu sind std-
lich der Einmindung der NVT in den BAR auf der Westseite nacheinander zwei neue Gleise
auszufadeln und zu den vorhandenen Widerlagern fir die neue Briicke Uber den Teltowkanal
zu fuhren. Zum Ausweichen bei Gegenverkehr sind nérdlich des Teltowkanals zwei weitere
Weichenverbindungen zu den zusatzlichen Gleisen erforderlich.

In einer spateren Ausbaustufe kann bei Bedarf das stidwarts fihrende NVT-Gleis abgesenkt
und unter dem BAR unterfuhrt werden — Platz dafur ist vorhanden.

12a. Adlershof Ost als Sparvariante

Falls auf den Verkehrsknoten Spindlersfeld verzichtet und als Ersatz eine Verkehrsstation an
der Dorpfeldstrale gebaut wird, entfallt die Verkehrsstation Adlershof Ost / Glienicker
Stralde. Dann kdnnten die heutigen BAR-Gleise zu NVT-Gleisen umfunktioniert und der BAR
mit 2 Gleisen auf die Trasse des friiheren Bahnhofs Wendenheide verlegt werden. (So se-
hen es auch die Trassierungsstudien des Senats von 2022 mit insgesamt 4 Gleisen fiir die
.Systemoffene* Variante und die Studie von 2023 mit 3 Gleisen vor.) Die NVT kénnte niveau-
gleich mit Wartegleis in den BAR eingefadelt werden.

Langerfristig ist auch in der Sparvariante die durchgehende Viergleisigkeit im Richtungsbe-
trieb mit Trennung zwischen Regionalverkehr auf3en und Guterverkehr innen anzustreben.
Dazu sind sldlich der Einmiindung der NVT in den BAR auf der Westseite nacheinander
zwei neue Gleise auszufadeln und zu den vorhandenen Widerlagern fur die neue Brucke
Uber den Teltowkanal zu fihren. Zum Ausweichen bei Gegenverkehr sind ndrdlich des Tel-
towkanals zwei weitere Weichenverbindungen zu den zusatzlichen Gleisen erforderlich. An
das westliche Gleis kann die Verbindungskurve nach Adlershof angeschlossen werden.

Auch in dieser Variante kann bei Bedarf in einer spateren Ausbaustufe das stdwarts fih-
rende NVT-Gleis abgesenkt und unter dem BAR unterfihrt werden.

13.Griinauer Kreuz

Ab Teltowkanal-Bricke wird der zweigleisige BAR von den Regio-S-Bahnen und ubrigen Re-
gionalztigen mitbenutzt. Im Gegensatz zu den Trassierungsstudien des Senats ist in diesem
Fall kein weiteres Bruckenbauwerk Uber den Teltowkanal erforderlich.

In einer weiteren Ausbaustufe kann ein solches aber hinzugefiugt und viergleisig im Rich-
tungsbetrieb bis zum Grunauer Kreuz gefahren werden. Dann werden die auf3en liegenden
NVT-Gleise an die Verbindungskurven nach und von Grinau angeschlossen. Weichenver-
bindungen in der Abzweigstelle Grinauer Kreuz Nord stellen die Fahrmdglichkeiten fur die
Guterziige zwischen den innenliegenden Gleisen und den Verbindungskurven her.

Die Gleise und Brucken im Grunauer Kreuz mussen baulich nicht verandert werden. Die Re-
gionalzuge befahren die niveaufreien Verbindungskurven Eichgestell — Griinau und Grunau
— Eichgestell. Die Block- und Aufléseabschnitte missen verkurzt werden.

Das in der Senatsvariante von 2022 kritische Eckgrundstiick am Grauammerpfad wird nicht
berihrt.
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14.Griunau
Verkehrsbedarf

Im Linienkonzept des BSBB sind vorgesehen:

- 2 Linien Regio-S-Bahn, die sich zum 15-min-Takt Gberlagern, von der NVT Ost; da-
von eine Linie weiter nach Kénigs Wusterhausen und eine Linie weiter nach BER —
Potsdam

- 2 Linien Regio-S-Bahn, die sich zum 15-min-Takt Gberlagern, in der Verbindung Ost-
kreuz — Schoneweide — BER — Wiinsdorf-Waldstadt / Ludwigsfelde

- 3 Linien Regionalverkehr im 60-min-Takt Stadtbahn — Spindlersfeld — Kénigs Wuster-
hausen — Cottbus / Beeskow.

Zwischen diesen Linien muss bahnsteiggleiches Umsteigen, zum Teil als Korrespondenz-
halt, ermdglicht werden.

AuBerdem ist Grinau Umsteigestation zur S-Bahn, Straldenbahn sowie mehreren Buslinien
und hat ein fuBlaufiges Einzugsgebiet in Griinau und Bohnsdorf.

Denkbar ist auch, einen Teil der Regio-S-Bahnen nicht tUber Grinau und BER zu leiten, son-
dern von der NVT auf dem BAR weiter nach Schonefeld, um die dortigen Arbeitsstatten,
Wohn- und Gewerbegebiete zu erreichen und auch mit entfernteren Zielen wie Potsdam zu
verbinden. In der viergleisigen Variante ermdglichen Weichenverbindungen in Grinauer
Kreuz Nord das Wechseln zwischen den NVT-Gleisen und den BAR-Gleisen von und nach
Schonefeld.

Bahnsteige

Bendtigt werden zwei neue Mittelbahnsteige. Der beste Standort fir die Fahrgaste ware
westlich neben den S-Bahnsteigen mit Zugang von der vorhandenen nérdlichen Personen-
unterfihrung und ebenso von der sudlichen. Das Bahngelande ist aber nicht breit genug da-
fur, zumal auch mindestens ein Glterzug-Durchfahrgleis ohne Bahnsteig notwendig ist. Die
Ostseite ist dagegen breit genug fur einen weiteren Bahnsteig mit zwei Gleisen. Dafur miss-
ten das Obergeschoss des Empfangsgebaudes abgetragen sowie zwei kleinere Flachbauten
und ein langgestreckter Autostellplatz Gberbaut werden.

Die kurzest moglichen Umsteigewege und -zeiten werden mit folgender Lage der Bahnsteige
erreicht:

- auf der Ostseite ein neuer Bahnsteig fir die S-Bahn stadteinwarts

- den heutigen Stadteinwarts-S-Bahnsteig zum Stadtauswarts-S-Bahnsteig umfunktionieren
und gleismafig entsprechend anschlie3en

- den heutigen Stadtauswarts-S-Bahnsteig an die Wechselstromgleise anschlielien und zum
Regionalbahnsteig stadteinwarts umfunktionieren

- neuer Regionalbahnsteig stadtauswarts westlich der vorhandenen Bahnsteige, und zwar
etwas nach Suden versetzt, so dass der heutige Siidzugang etwa die Mitte dieses Bahn-
steigs erreicht und in nérdlicher Fortsetzung des Bahnsteigs ein Fullweg zur nérdlichen Per-
sonenunterfuhrung flhrt.

Diese Anordnung ist am fahrgastfreundlichsten, beansprucht nur vorhandenes Bahngelande
und dirfte gleisgeometrisch, bautechnisch und mit geringen Beeintrachtigungen wahrend der
Bauzeit machbar sein. In das Empfangsgebaude muss zwar eingegriffen werden, aber das
ware wohl wegen der Funktionserweiterung zum Regionalbahnhof ohnehin notwendig.

Andere Varianten sind denkbar, aber weniger vorteilhaft:

- beide neue Mittelbahnsteige auf der Westseite sudlich versetzt mit Zugang nur Gber die
stidliche Personenunterfiihrung — gréfierer Geh- und Zeitaufwand fir die Fahrgaste

- beide Regionalbahnsteige in +2-Ebene — gréRerer Bauaufwand, grof3e Beeintrachtigungen
wahrend der Bauzeit.
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Falls ein Teil der Regio-S-Bahnen Uber Schonefeld geleitet wird, kdnnte in Grinau eventuell
auch nur ein Regionalbahnsteig ausreichen.

Gleisverbindungen

Die gleichzeitige Einfahrt von Schéneweide und Spindlersfeld an die gegenlberliegenden
Bahnsteiggleise der Nord-Sid-Richtung sowie die gleichzeitige Ausfahrt von den Std-Nord-
Bahnsteiggleisen nach Schdoneweide und Spindlersfeld missen hergestellt werden. Sie las-
sen sich in der Vorzugsvariante ohne weitere westliche Bricke uber die Richterstralie her-
stellen.

Ebenso muss die gleichzeitige Einfahrt von Kénigs Wusterhausen und vom BER an die ge-
genuberliegenden Gleise des Sud-Nord-Bahnsteigs hergestellt werden. Die Gleisverbindun-
gen am Sudkopf von Grinau sind Gegenstand der Umgestaltung der Goérlitzer Bahn. Das
zweite Gleis der Verbindungskurve Griinau — Bohnsdorf West wird unumganglich sein; eine
niveaufreie Abzweigung muss untersucht werden.
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