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An die

Senatsverwaltung fiir Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt
Am Kollnischen Park 3

10179 Berlin

per Mail at-oepnv@SenMVKU.Berlin.de

Stellungnahme zum Berliner Entwurf des Nahverkehrsplans (NVP) 2026 — 2028

Was will man mit diesem NVP erreichen?

Zu dem vorliegenden Entwurf des NVP 26-28 nehmen wir aus der Sicht des Blndnisses
Schiene Berlin Brandenburg wie folgt Stellung:

I Grundlagen/Ziele: Neben der Sicherstellung der Mobilitat fur alle sowie dem Ziel eines
nachhaltigen und klimafreundlichen Verkehrssystems waren weitere stadtische Ziele zu
nennen wie der hohe Flachenverbrauch des Gesamt-Verkehrssystems, die Erhéhung der
Lebensqualitat und Aufenthaltsqualitat in der Stadt, dem Gesundheitsschutz sowie der
Schaffung urbaner Stadtzentren mit funktionierendem Einzelhandel.

Gerade hier ist es von entscheidender Bedeutung, dass in der Perspektive der MIV-Anteil
an der Flache maBgeblich gesenkt wird. Eine weitgehende Beibehaltung des Status Quo
kann diesen Anspruchen nicht gerecht werden.

Ziele des NVP

11.1.6 Entsprechende Zieldefinitionen sind im NVP eher unklar. Es wird lediglich auf die
letzten SrV-Studien von 2013, 2018 und 2023 hingewiesen, wo ein erheblicher Rickgang
des MIV im Binnenverkehr Berlins konstatiert wurde, welcher durch den MIV-Anstieg aus
dem Umland nahezu kompensiert wird. Eine Strategie, dieser Entwicklung explizit Einhalt
zu gewahren, ist nicht erkennbar. (Quelle: SenMVKU 2024 - SrV 2023). Aus den Daten
geht hervor, dass in Berlin der Umland-Anteil der MIV-Verkehrsleistung mittlerweile 15 %
betragt, d.h. jedes sechste bis siebente Auto, dasin Berlin fahrt, pendelt aus dem Umland
in die Stadt ein und aus. Hier besteht dringender Handlungsbedarf an Modal Shiftin Rich-
tung Umweltverbund.
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1.1.6 Zurzeit liegt der Modal-Split-Anteil des Schienenverkehrs beim Pendeln von und
nach Berlin bei rund 34%, die des Pkws jedoch bei mehr als 60%. Die Landesregierung
strebt gemaB Koalitionsvertrag dagegen einen Anteil des Umweltverbundes von 60% an,
die Bundesregierung sogar eine Verdoppelung der Fahrgastzahlen. Das bedeutet in der
Konsequenz bei heute schon vollen Zigen auch eine Verdopplung des Bahnangebotes
im Regional- und S-Bahn-Verkehr der Lander.

Ein Ausbau des Schienenverkehrs ist aus Sicht des Blundnisses Schiene Berlin-Branden-

burg vor allem aus drei Griinden wichtig:

e Blrgerinnen und Blrger, die heute den Pkw zum Pendeln nutzen, missen kunftig eine
bessere Alternative im 6ffentlichen Verkehr erhalten.

* Nebendenbereits guterschlossenen Kommunen sollen weitere, bisher benachteiligte
Regionen durch bessere Schienenverkehrsangebote als Standorte fur Wohn- und
Gewerbeansiedlungen attraktiv werden.

e Mit der Verlagerung der Verkehrsstrome auf den Schienenverkehr wird in GroBen-
ordnungen Energie ein gespart. Um die Klimaziele zu erreichen, muss der Verkehrs-
sektor den heutigen Energiebedarf auf 40% reduzieren. Der spezifische Energie-
verbrauch der Bahn (,Stahl auf Stahl“-Prinzip) beim Personenverkehr liegt nur bei
einem Viertel des Energieverbrauchs auf der StraB8e (,,Gummi auf Asphalt“-Prinzip),
beim Guterverkehr sogar nur bei einem Flunftel. Der Bahnausbau in Berlin-Branden-
burg hat damit das Potenzial zum gréBten Klimaschutzprojekt in der Region.

Diese Punkte sollten im NVP erwahnt werden.

Modal Split

11.2 und 111.4.3 Es wird konsequent auf die Verbesserungen in den vergangenen Jahren
hingewiesen, nicht aber eine konkrete Zielmarke gesetzt, wie man den heutigen Modal
Split z.B. bei den Pendlerstromen verandern mochte. Legt man die Vorgaben des Landes
Brandenburg zugrunde, musste dieser 2/3 zu 1/3 zugunsten des Umweltverbundes be-
tragen, heute liegt er bei 2/3 zugunsten des MIV. Entsprechend mussen Push&Pull-MaB-
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nahmen ergriffen werden, dieses Ziel zu erreichen, was rein rechnerisch auf eine Verdop-
pelung der Verkehrsleistung bzw. attraktivere Gestaltung bestehender OV-Angebote
hinauslauft. In den Modellierungen sind durch verbesserte Verkehrsanbindungen ausge-
6ste Attraktivitatsgewinne der Region zu berlcksichtigen (Einwohnersteigerung), die mit-
tel- und langfristig zu hdherer Nachfrage fuhren.

IV.1.2 und V.3 Standards konnen durch weitere Verdichtungen oder durch eine konse-
quent gleichmaBige Vertaktung erhoht werden. Pulkfahrten mit sehr ungleichmagBigen
und nicht merkbaren Taktfolgen sind zu vermeiden — sie stehen im Widerspruch zu inte-
grierten Fahrplanen (Anschlissen) mit anderen, vertakteten Verkehrsmitteln (S-/U-Bah-
nen, StraBenbahnen, Bussen). Hierfur wiederum sind dhnliche GefaBgroBen und Fahr-
gastwechselzeiten erforderlich. Die Halte an den Haltestellen sind entsprechend zu ho-
mogenisieren.

111.6 Bitte zuklinftig das Bundnis Schiene Berlin-Brandenburg zu weiteren Foren einladen.

Infrastruktur intelligent weiterentwickeln

111.4.4, V1.1.2 und VI1.1.2.2 Ein besonderes Problem stellt dabei die Kapazitat des Bahn-
knotens Berlin dar: Von und nach Brandenburg konnen nur so viele Zuge ins Berliner
Zentrum fahren, wie dort von den Gleisen und Bahnhéfen aufgenommen werden kdnnen.

Der Kapazitatssteigerung im Bahnknoten Berlin durch eine Kombination aus Infra-
strukturausbau und Einfuhrung digitaler Leit- und Sicherungstechnik ist damit nicht ein
lokales Berliner Thema, sondern von zentraler Bedeutung fur Berlin und das Land Bran-
denburg.

Haufig werden die Berliner Stadtbahn und der Nord-Sud-Tunnel als Uberlastet bezeich-
net, und tatsachlich sind Teile des Berliner Bahnknotens auch von DB Netz ganz offiziell
als uberlastete Schienenwege kategorisiert.

Diese Uberlastung tritt heute durch eine zu wenig leistungsfahige Leit- und Sicherungs-
technik auf, durch Infrastrukturmangel (wie die Asymmetrie des Bahnhofs Spandau mit
haufigem Konfliktpotential zwischen den Zugfahrten) und durch eine Linienfuhrung, die
sich nicht an den infrastrukturellen Gegebenheiten ausrichtet.

Neben der umfassenden Engpassbeseitigung (Kreuzungspunkte des Berliner AuBenrings
(BAR), vgl. Plan zur Erhdhung der Schienenwegkapazitat" (PEK)) spielt die Digitalisierung
von Infrastruktur, Fahrzeugen und Betriebsabldufen eine entscheidende Rolle. Das Euro-
pean Train Control System (ETCS) kann zu einer Steigerung der Zugfrequenz bis auf das
Dreifache (am Knoten Stuttgart ist zuklnftig eine Zugfolge von 100 sec im Regelbetrieb
vorgesehen) fuhren, wenn Zusatzkomponenten wie ,,Automatik Train Operation®“ ATO mit-
berlcksichtigt werden.
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Das Bundnis Schiene Berlin-Brandenburg ist grundsatzlich dafir, die Schienenverkehrs-
planung bereits im Ansatz lAnderubergreifend vorzunehmen und nicht im Rahmen eines
LNVP nur fur das Land Brandenburg oder eines NVP nur fur Berlin. Der Bahnknoten Berlin
muss neu gedacht und in seiner Gesamtheit betrachtet werden. Das Projekt i2030 ist um
weiteren Projekte zu erweitern. Dabei sind auch Strecken zu beriicksichtigen, die bislang
in keiner Analyse enthalten sind, wie z.B. die Nordbahn.

Besonderes Augenmerk kommt dem Berliner AuBenring (BAR) zu. Insbesondere die Kreu-
zungspunkte und der dstliche Abschnitt des BAR, die ,,Nahverkehrstangente Ost®, sind
einzubeziehen. Dabei sollte nicht nur der Guterverkehr des 3. Entwurfs Zielfahrplan
Deutschlandtakt, sondern eine zukunftige Perspektive eines auf die Schiene verlagerten
Guterverkehrs mitbertcksichtigt werden. Es wird sich bei einer ganzheitlichen Analyse
des Bahnknotens Berlin zeigen, dass der Investitionsbedarf langfristig weit Uber die in
i2030 angesetzten Mittel hinausgeht.

IV.2 Die Taktfamilie ist wesentlich fiir die OV-Nutzung. Hierzu zahlt nicht nur die Anzahl
der Zuge, sondern deren gleichmaBige Vertaktung zu den Hauptattribute der Nutzung.
Hinzu kommen die Betriebszeiten. Insbesondere in den Abendstunden ist das Angebot
far verkehrsmittelwahlfreie Kundengruppen nicht attraktiv. Das Ende der Wegekette am
Abend entscheidet, welches Verkehrsmittel am Morgen genutzt wird. In anderen Landern
wie der Schweiz besticht der OV vor allem durch dichte, vertaktete Angebote, auch inden
Nebenverkehrszeiten.

Verbindungs-/Bedienungsstandards des Regionalverkehrs

VIl.4.1 und VII.4.1.5 Fir eine effiziente Gestaltung des Nahverkehrs ist ein Paradigmen-
wechsel hin zu starker miteinander vertakteten Angeboten (glatter 30°-Takt, 15°-Takt bei
Linientberlagerungen) notwendig. UngleichmaBig verteilte Angebote (z.B. Falkensee —
Berlin oder Ludwigsfelde — Berlin) haben bei weiten nicht die Qualitat gleichmaBiger Takte,
und zwar aus den folgenden Grinden:

e Glatte Takte werden als dichtes Angebot wahrgenommen. Wenn vier Zuge im Pulk fah-
ren mit einer einzigen Lucke von >30 Minuten, wird dieses Angebot als 30°‘-Takt wahr-
genommen. Fahren sie vertaktet, werden sie als 15°-Angebot wahrgenommen - allein
diese Wahrnehmungsanderung fuhrt in diesem Fall zu Fahrgaststeigerungen.

e DerAnschluss zum tbrigen Linienverkehr lasst sich nur fur bestimmte Zlge herstellen.
Fur weiterfuhrende Verkehrsmittel im 30‘-Takt lasst sich keine Anschlusssicherung
herstellen.

e Die ungleichmaBige Auslastung schlecht vertakteter Angebote auf einer Strecke fuhrt
zu sehr ungleichmaBigen Fahrzeugauslastungen und verlangsamt aufgrund z.T. sehr
langer Fahrgastwechselzeiten die Reisegeschwindigkeit.

e Genau hier setzt das Konzept einer Regio-S-Bahn (RSB) des BSBB an, das gleich-
maBige Takte bis weit ins Umland garantiert — auf den Hauptstrecken sogar gleichma-
Bige 15°-Takte, zum Teil durch Verdichtung von Angeboten.
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Eine Kapazitatsfrage ist eine gleichmaBige Vertaktung nicht, wenn Betriebskonzepte so
geplant werden, dass in kritischen, viel befahrenen Streckenabschnitten (z.B. im Ber-
liner Nord-Sud-Tunnel) nicht zwingend erforderliche Richtungsgleiswechsel vermie-
den werden (Strangkonzept).

So sollten Linienfuhrungen gefunden werden, welche die Kapazitaten des Nord-Sud-
Tunnels optimal nutzen, und so sogenannte Schattentrassen vermeiden. So kdnnen
schwerpunktartig aus Spandau kommende oder am Hauptbahnhof von-/nach Stden
endende Linien Uber die AuBengleise des Tunnels in Richtung Stammbahn oder Flug-
hafen BER bzw. Dresdener Bahn weitergefuhrt werden. Die innenliegenden Gleise
sollten vorzugsweise durch die aus Gesundbrunnen kommenden Linien in Richtung
Anhalter Bahn geflhrt werden oder am Sudkreuz enden (siehe Langfriststrategie BSBB,
https://buendnis-schiene-bb.de/category/das-konzept/).

Die meisten Menschen haben das Ziel Berlin. Nur ein Bruchteil fahrt iber Berlin hinaus.
Entsprechend spielt der weitere Verlauf von Linien bei der Verkehrsmittelwahl keine
Rolle. Die betrieblichen Aspekte haben Prioritat.

Regionalbahn - kontinuierliche Weiterentwicklung erforderlich
Takt schlagt Geschwindigkeit

VI1.4.3.1 Die geplanten Taktverdichtungen werden grundsatzlich begrut.

Die Linie RE3 wird zwischen Berlin und Stralsund von einem Zwei-Stunden-Takt auf ei-
nen Stundentakt verdichtet, so dass sich das Angebot in Richtung Ostsee weiter ver-
bessert.

Die Linie RE5 wird zwischen Neustrelitz und Berlin Gesundbrunnen Montag — Freitag
durch eine zusatzliche Zugfahrt je Richtung in der Spitzenstunde verdichtet.

Die Verdichtung auf drei Fahrten pro Stunde (RE3, RE4, RE5) bis Ludwigsfelde begruft.
Wichtig ist, dass die Taktintervalle gleichmaBig sind.

Die Beschleunigung der RB21 durch Entfall des Haltes in Wustermark ist sinnvoll, die
direkte Verbindung zwischen Wustermark und Potsdam wird durch eine verlangerte
Linie RB23 bis Wustermark erreicht (zuklnftig ggf. Flugelung des RE1).

Die Einfuhrung einer neuen Linie RE9S im Zwei-Stunden-Takt auf der Relation Cottbus -
Lubbenau - Flughafen BER - Berlin Hauptbahnhof — Angerminde — Szczecin (Stettin).
wird grundsatzlich begruBt, langfristig ist auf der RES sowie auf der Relation nach
Schwedt ein ein-Stunden-Takt anzustreben.

Die Verdichtung der Relation zwischen Cottbus und Berlin auf einen 30°-Takt ist ebenso
zu begriBen. Wichtig ist die glatte Vertaktung von RE2, RE9 und RE20.

Eine Verlangerung der Verstarkerfahrt der RE4 von Stdkreuz bis Ludwigsfelde sollte ge-
pruftwerden (dannvier Zuggruppen pro Richtung). Allerdings sind die vielen Gleiswechsel
im Bereich des Nord-Sud-Tunnels problematisch (s. VIl.4.1.) Hier entstehen Schat-

tentrassen, welche die Kapazitat des Nord-Sud-Tunnels deutlich verringern. Abhilfe kdn-

BSBB, Stellungnahme zum NVP 26-28 18.5.2026 Seite 5 von 20



nen zusétzliche Verbindungskurven siidlich der EU Prellerweg schaffen, welche im PEK
enthalten sind.

15°-30°-60°-Grundtakt im R-Verkehr als zukunftige Zielrichtung mit
RSB (Regio-S-Bahnen) als zukunftigem Kernprodukt

Das Biindnis Schiene Berlin-Brandenburg hat umfangreiche Vorschlage fur eine langer-
fristige Weiterentwicklung des Schienenverkehrs in der Region erarbeitet, die auf einen
deutlich attraktiveren und leistungsfahigeren SPNV zielen, um die Klimaziele mit attrak-
tiven Angeboten zu erreichen und Entwicklungsimpulse in Region Berlin-Brandenburg zu
lenken. Das veroffentlichte Zielkonzept des BSBB mit den drei Zeitscheiben 2025 / 2030 /
2035 stellt damit einen lAanderubergreifenden Masterplan fur die Schienenverkehrs-
entwicklung dar, welches z.B. im LNVP erstmals in einem eigenen Kapitel gewurdigt wird.

Die Grundlagen flur dieses Konzept sind:

e Gestaltung des Angebots nicht ausgehend von der heutigen Auslastung (,Nachfrage-
orientierte Strategie“ wie im LNVP-Entwurf), sondern auf Grundlage der Fahrgast-
potentiale im jeweiligen Korridor, unter Berlcksichtigung sowohl des heutigen MIV-
Anteils als auch der Kundenpotenziale, die erst durch Zuzug aufgrund der attraktiveren
Verkehrsanbindung mittelfristig gewinnbar sind (,,Angebotsorientierte Strategie”).

e Die Uuberwiegende Mehrheit der Strecken wurden grundsétzlich dichter bedient wer-
den, wenn anstelle der heutigen Nachfrage die potenziell erwlnschte und mogliche
Nachfrage zugrunde gelegt wird.

e Die bloBe Anzahlder Zugpaare je Stunde reicht keinesfalls zur Erreichung der o0.g. Ziele
aus. Wenn diese nicht vertaktet sind, sondern im Pulk fahren, wird das Angebot trotz
der hohen Verkehrsleistung als deutlich schlechter wahrgenommen als bei einer
gleichmaBigen Vertaktung. Bei 3 Fahrten pro Stunde ist diese aber bei einem 30/60-
Grundtaktschema der Bahn nur in Ausnahmefallen maglich.

e Daher:1/2/4Fahrten/h als zuklinftiges Grundsystem — bei ,,hoher Nachfrage“ bereits
4 Zugpaare — naturlich vertaktet. Die Betriebszeit sollte an allen Tagen 18 Stunden be-
tragen. Eine gleichmaBige Vertaktung schafft attraktive Linienstrukturen, in einem
15/30/60-Minuten-Raster, wenn fur verkehrsmittelwahlfreie Kundengruppen mit Pkw-
Verfugbarkeit (groBtenteils in Brandenburg) ein anschlusssicheres und leicht merk-
bares Angebot zur Verfugung gestellt werden soll.

e Eine Umstellung von einem 60°‘-Takt auf einen 30‘-Takt, wie auch eine Umstellung von
einem 30°‘-Takt auf einen 15°-Takt fUhren mittelfristig etwa zu einer Verdoppelung der
Fahrgastzahlen — vorausgesetzt, die Vertaktung ist tatsachlich absolut gleichmaBig
und die Betriebskonzepte garantieren Wegeketten bis in die spaten Abendstunden.

e Durch eine konsequente Verstetigung der Takte kdnnen gleichmaBige und entspre-
chend klrzere Fahrgastwechselzeiten mit folglich hoheren Reisegeschwindigkeiten er-
reicht werden.
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e Entscheidend ist die Durchbindung aller Linien in Berlin, wobei es nur nachrangig auf
die Art der Verknupfung ankommt, da ohnehin die UbergroBe Mehrheit der Fahrgaste
Berlin nicht durchquert, sondern dort Start oder Ziel hat.

e Somit kann die Einbindung aller wesentlichen Linien in das Berliner Zentrum bzw.
Heranflihrung an die Berliner Stadtbahn erfolgen.

»Regio-S-Bahn* (RSB) als zukunftiges Hauptverkehrsmittel von/nach Berlin

Kern ist die EinfUhrung einer neuen Produktmarke ,,Regio-S-Bahn“ (RSB) fur Linien mit
Bedienung aller Halte im Vorort-Regionalverkehr und einer 30‘-Vertaktung mit dem Ziel
haufiger Abfahrten bis herab zum 15-Minuten-Takt. Als Vorbild kann das im Ausbau be-
findliche MEX-Liniennetz (MEX = Metropolexpress) in der Region Stuttgart dienen. Plane-
risch unterstutzt ein RSB-Konzept auf 30‘-Basis nicht nur das Ziel eines stabilen Takt-
gefluges, sondern fuhrt zu Kosteneinsparungen durch einen glnstigeren Fahrplan-
wirkungsgrad.

RE sollten deshalb im Umland nur an verkehrswichtigen Bahnhofen halten, der Stadt-
Umland-Verkehr kann durch die Regio-S-Bahn (RSB) abgewickelt werden und damit die
Vorteile von S- und Regionalbahn verknUpfen. Insbesondere Strecken, bei denen es gute
Argumente fur beide Verkehrstrager gab, wie die Potsdamer Stammbahn sowie die Anbin-
dung nach Nauen, sind fur den Einsatz von RSB-Linien pradestiniert.

VIl.4.3.2 Die Verdichtung der RE1 auf drei Zuge pro Stunde war Uberfallig, reicht aber lang-
fristig fur ein wirklich attraktives Angebot nicht aus. Hauptverbindungen wie die der RE1
zwischen Brandenburg (Stadt) und Frankfurt (Oder) sollten zuklinftig einen 15-Minuten-
Takt erhalten. (Begrindung s. VI1 4.3.1)

Die Wiederinbetriebnahme der Stammstrecke der Heidekrautbahn (RB28 Basdorf — Ber-
lin-Wilhelmsruh) kann nur ein erster Schritt sein. Auch diese Linie ist bis Gesundbrunnen
und daruber hinaus nach Berlin zu fihren und entsprechend zu verknupfen. Dabei ist die
Frage zu stellen, ob wasserstoffbetriebene Zuge tatsachlich geeignet sind, langfristig den
SPNV zu verbessern (Wirtschaftlichkeit, begrenzte H2- Kapazitaten, Einzelanfertigungen).
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Angebotskonzept Regionalverkehr 2030.

Abbildung

Abgestimmter BSBB-Netzvorschlag einer im 30‘-Takt verkehrenden Regio-S-

Bahn (RSB) incl. neuer Ringbahn und Bedienung verschiedener AuBenaste.
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Ein erweiterter RSB-Ring kann alle vorhandenen und potenziellen

Verkehrsrelationen zwischen Berlin und Potsdam abdecken:
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LinienfuUhrung: BIR Ost — Jungfernheide — Spandau — Staaken — BAR West — Golm - Pots-
dam - Griebnitzsee — Stammbahn — Steglitz — Stidkreuz — BIR Sud - Ostkreuz

BSBB, Stellungnahme zum NVP 26-28 18.5.2026 Seite 9 von 20



Bahnknoten Berlin effizient starken

Ein besonderes Problem stellt dabei die Kapazitat des Bahnknotens Berlin dar: Von und
nach Brandenburg kdnnen nur so viele Zuge ins Berliner Zentrum fahren, wie dort von den
Gleisen und Bahnhoéfen aufgenommen werden kdnnen. Der Kapazitatssteigerung im
Bahnknoten Berlin durch eine Kombination aus Infrastrukturausbau und Einfuhrung digi-
taler Leit- und Sicherungstechnik ist damit nicht ein Brandenburger Thema, sondern von
zentraler Bedeutung fur die gesamte Region Berlin-Brandenburg und dartuber hinaus.

Berlin bendtigt redundante Umleitungsstrecken fur den Fernverkehr bei Sperrung der
Stadtbahn. Eine Elektrifizierung des Berliner Innenrings (BIR) zwischen Westkreuz und
Schoneberg ist daher dringend geboten und sollte bei der Stammbahnplanung bertck-
sichtigt werden.

12030 weiterentwickeln und vorantreiben

Im vorliegenden NVP-Entwurf wird nicht ausreichend deutlich, ob alle Ziele und MaB-
nahmen von beiden Landern mitgetragen werden. Das Blindnis Schiene Berlin-Branden-
burg ist grundsatzlich daflr, die Schienenverkehrsplanung bereits im Ansatz landertber-
greifend vorzunehmen. Der Bahnknoten Berlin muss neu gedacht und in seiner Gesamt-
heit betrachtet werden. Das Projekt i2030 ist um weitere Projekte zu erweitern. Dabei sind
auch Strecken zu berlcksichtigen, die bislang weder im NVP noch im Projekt 12030 ent-
halten sind, wie z.B. die Nordbahn.

Giiterverkehr in Uberlegungen mit einbeziehen

Besonderes Augenmerk kommt dem Berliner AuBenring (BAR) zu. Insbesondere die Kreu-
zungspunkte und der dstliche Abschnitt des BAR, die ,,Nahverkehrstangente Ost®, sind
einzubeziehen. Dabei sollte eine zukuinftige Perspektive eines auf die Schiene verlagerten
Guterverkehrs mitberticksichtigt werden. Es wird sich bei einer ganzheitlichen Analyse
des Bahnknotens Berlin zeigen, dass der Investitionsbedarf langfristig weit Gber die in
i2030 angesetzten Mittel hinausgeht.

Zur Netzentwicklung hat das Bundnis Schiene folgende Ansatze entwickelt, die Uber den
NVP-Entwurf hinausgehen:

Ein ,,i2040“ muss i2030 vollenden — Nordbahn, Kremmener- und
Heidekrautbahn als integralen Bestandteil des SPNV durchbinden

DerWiederaufbau der Berliner Nordbahn (Berlin-Gesundbrunnen — Hohen Neuendorf) ist
flur das Perspektivnetz 2030+ dringend erforderlich, um den Engpass Karower Kreuz (z.T.
eingleisige, niveaugleiche Verbindungskurven, wachsender Guterverkehr auf dem BAR)
zu entlasten. Der Wiederaufbau des stdlichen Abschnitts der Nordbahn bis Wilhelmsruh
ist ohnehin fur die geplanten Durchbindungen der Heidekrautbahn sowie sehr langfristig
auch der Kremmener Bahn notwendig. Der Streckenanteil in Brandenburg ist nur sehr
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kurz, das Land Berlin hat das Projekt im MaBnahmenkatalog des STEP Mobilitat und Ver-
kehr benannt. Dieses Projekt ist vor allem im Zusammenhang mit mehr Guterverkehr auf
dem Berliner AuBenring (BAR) von Bedeutung. Hier sollte eine Finanzierung aus den TEN-
V-/CEF-Mitteln angestrebt werden.

Grundsatzlich sehen wir neben den vorhandenen Projekten (Umsetzung PEK fur Stadt-
bahn/Nord-Sud System, i2030, Elektrifizierung) einen erheblichen zukinftigen Schwer-
punkt bei Ausbau des dstlichen Berliner AuBenrings (BAR) einschlieBlich der Eisenbahn-
kreuze Karow, Wuhlheide sowie dem Abschnitt Grinauer Kreuz — Abzweig zum BER.

Neben einem grundsatzlich viergleisigen Ausbau (fur eine Regio-S-Bahn und Guter-
verkehr, keine Gleichstrom-S-Bahn, s.u.) sind kreuzungsfreie, z.T. zweigleisige Verbin-
dungskurven vorzusehen, etwa zwischen Stettiner Bahn und BAR Ost, Stadtbahn — BAR
Sudost (Bereich Kreuz Wuhlheide) und dem zweigleisigen und kreuzungsfreien Ausbau
der Verbindungskurven zum BER. Damit besteht auch die Moéglichkeit, bei Bedarf zuklnf-
tig den Tesla-Standort Fangschleuse aus anderen Richtungen vom BAR kommend (Lud-
wigsfelde, BER/KW) direkt anzubinden.

Gerade im Bereich zwischen Dresdener Bahn, dem Flughafen BER und der Gorlitzer Bahn
kann die Digitalisierung mit ETCS, dichter Blockteilung und ATO (Automatic Train Opera-
tion) groBe Kapazitatsgewinne erzielen, mit denen sich auch ein héheres Regional- und
Guterverkehrsaufkommen in Zukunft sicher bewaltigen lasst.

Viergleisiger Ausbau anstelle Gleichstrom-S-Bahn auf dem BAR Ost

Daher fordern wir, auf dem BAR Ost die Systemfrage neu zu beantworten. Eine Gleich-
strom-S-Bahn wird bei Weitem nicht die Zahl der potenziellen Fahrgaste erreichen, wie
eine auf Seite 12 beschriebene Regionalverbindung (RSB) mit ihren verschiedenen Asten.
Die Ergebnisse der Untersuchung des Senats, aus der die Gleichstrom-S-Bahn als Vor-
zugsvariante hervorging, sind methodisch nicht nachvollziehbar.
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S-Bahn: Langfristig Ubernahme durch die Lander anstreben

VIIL.5.1 Die S-Bahn in Berlin und Brandenburg hat das substanzielle Problem, dass sich
ihre Infrastruktur in den Handen der DB InfraGO AG, also dem DB-Konzern, befindet, und
die Fahrzeuge in den Handen der S-Bahn Berlin GmbH bzw. zum Teil zukinftig in Landes
- oder anderweitigem Unternehmensbesitz. Das Fahrpersonal wird von der S-Bahn
GmbH oder von dem EVU, welches die Ausschreibung gewinnt, zur Verfugung gestellt.

Der Verwaltungsaufwand ist riesig und zeitaufwandig, die Kosten pro Zug-km werden im-
mer hdher, eine Fahrzeugkrise l6st die nachste ab. Langfristig kdnnen hieraus resultie-
rende Kapazitatsengpasse nur noch zu Abbestellungen fuhren. Hinzu kommt, dass die
personellen Mittel begrenzt sind und der Verwaltungsaufwand (einschlieBlich Klagen und
Gerichtsentscheidungen) Uberproportional wachst. Selbst 16 Jahre nach der S-Bahn-
Krise ist die Bestellung der dringend erforderlichen Zlge nicht abgeschlossen, der Zulauf
der letzten Zuge wird frihstens 2037, also mehr als ein Vierteljahrhundert nach der ,,gro-
Ben“ S-Bahn-Krise, abgeschlossen sein.

Aus diesen Grunden schlagen wir vor, die gesamte S-Bahn-GmbH incl. der Infrastruktur,
den Stationen und der Stromversorgung langfristig durch die Lander Berlin und Branden-
burg zu tbernehmen und einschlieBlich Fahrzeugen und Betrieb Uber eine landestber-
greifende Infrastrukturgesellschaft (,,InfraTrain®) zu organisieren.

Prioritat auf dem Nord-Sud-Tunnel, keine Gleichstrom-S-
Bahn auf der NVT und nach Falkensee sowie 5°-Grundtakt

111.5.2 und VIII.1.2 sowie VII.5.2 bis VII.5.4 BSBB befurwortet die hier aufgefuhrten Maf3-
nahmen.

Grundsatzlich halten wir als BSBB an unserer Forderung fest, die S-Bahn innerhalb der
Stadtgrenzen Berlins bis auf wenige Ausnahmen in einem 5°‘-Takt und auBerhalb der
Stadtgrenzen in einem 10°-Takt zu verkehren. Letztere Forderung ist bis auf den Abschnitt
Mahlow - Blankenfelde in den Planungen enthalten.

Nord-Sud-Tunnel /“S21“ mit Prioritat vorantreiben

o Dieses Projekt sollte mit hochster Prioritat vorangetrieben werden. Um einen 5‘-Takt
auf allen drei Nord-Sud-Hauptlinien des S-Bahn-Netzes umzusetzen, ist die Fertig-
stellung des Nord-Sud-Tunnels, als zweiter Bypass, dringend erforderlich. Zudem ent-
stinde am Gleisdreieck ein neuer Umsteigepunkt mit den U-Bahn-Linien U1, U2 und
us.

Keine Gleichstrom-S-Bahn auf der NVT — R-Bahn deutlich effizienter

o Grundsatzlich sieht auch BSBB das Potenzial einer weiteren SPNV-Tangentialverbin-
dung entlang des BAR Ost. Eine Gleichstrom-S-Bahn wird den Ansprlchen einer sol-
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chen Verbindung nicht gerecht und fuhrt zu Investitionskosten, welche einer standar-
disierten Bewertung kaum standhalten kann.

Daher ist als einzig realistische Variante eine Regionalverbindung (RSB) mit mehreren
unterschiedlichen Linienasten (Norden: Oranienburg, Bernau, Eberswalde, Wriezen,
Suden: Kénigs Wusterhausen, BER, Ludwigsfelde, Winsdorf) weiter zu verfolgen. Die
Ergebnisse der Untersuchung, aus der die Gleichstrom-S-Bahn als Vorzugsvariante
hervorgeht, sind methodisch nicht nachvollziehbar und sollten in dieser Form keine
BerUcksichtigung finden.

Keine Gleichstrom-S-Bahn bis Falkensee, die S-Bahn-Verlangerung
zum Falkenhagener Feld wird begruBt

o

BSBB sieht als einzig realistische Variante eine S-Bahn-Anbindung zum Falkenhagener
Feld. Der Abschnitt Spandau - Falkensee kann wesentlich effizienter mit einerin einem
15‘-Takt gleichmaBig vertakteten Regionalbahn bedient werden, incl. eines neuen R-
Haltes am Klosterbuschweg. Die Bahnhofe Albrechtshof und Seegefeld sind zusam-
menzulegen, die gesamte Strecke 4-gleisig einschlieBlich der Uberfiihrungsbauwerke
auszubauen.

Als Linienkonzept wird die Fuhrung aller Zuggruppen von Nauen - Falkensee Uber
Spandau in Richtung Hauptbahnhof beflurwortet. Die Verkehre in Richtung City
West/Zoologischer Garten werden durch die S-Bahn bzw. durch von der Lehrter Bahn
kommende Regionalzlige Ubernommen. Ideal ist auch hier der Einsatz der sog. Regio-
S-Bahnen (RS-Bahnen), die jeweils im 30‘-Takt verkehren und durch Uberlagerungen
zu einem 15 Min-Grundtakt kommen. (Siehe auch Punkt VII.4.3.1)

Ein 20°-Takt nach Spindlersfeld ist nicht mehr zeitgemal

(0]

Nicht enthalten ist der (iberfallige 10-min-Takt nach Spindlersfeld und die BU-Beseiti-
gung Oberspree. Dieser ist in Anbetracht der dichten Bus-/StraBenbahnanschlusse
dringend geboten, um die Wegeketten in Richtung Képenick und Wendenschloss mit-
telfristig attraktiv zu schlieBen.
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Bedarfsplan Abbildung 10: Ubersicht der im Kontext der NVP-Fortschreibung 2026-2028

Integrierte Planung aller Infrastrukturprojekte

e An dieser Abbildung erkennbar ist ein Handlungsbedarf, welcher sich durch den ge-
samten NVP zieht. Die VerknUpfung des Regionalbahnnetzes insbesondere mitdem U-
Bahn-Netz muss als weiteres, dringliches Ziel definiert werden, da dieser Mangel eine
erhebliche Nutzungshurde fur potenzielle Fahrgaste darstellt. Entsprechende Bei-
spiele fuhren wir hier explizit auf:

e Die U9-Verlangerung, so wie hier als ,Alternative® zu der StraBenbahn in Richtung
Lankwitz eingetragen, stammt aus den sechziger Jahren des letzten Jahrhunderts und
wird immer wieder fortgeschrieben —auch wenn sie in dieser Form zeitlich tUberholt ist.
Anstelle nach Lankwitz Kirche sollte die U9, wenn uberhaupt, nach Lichterfelde Ost
zum gemeinsamen Regional-/S-Bahnhof verlangert werden.

e Hintergrund: Es gibt rd. 800.000 Ein- und Auspendlerbewegungen zwischen Berlin und
Brandenburg pro Tag, rd. 2/3 davon werden mit dem PKW durchgefuhrt. In Lichterfelde
Ost ist einer der wichtigsten Regionalbahnhalte entlang der Anhalter Bahn (100.000
Bewohner entlang der Strecke bis JlUterbog in Brandenburg) entstanden.

e S-Bahn, U-Bahn, Tram und Regionalbahn (!) miUssen als ein zusammenhangendes Sys-
tem gedacht und mit optimalen Verknupfungspunkten weiterentwickelt werden, und
die 1,1 Mio Einwohner*innen des ,Tarifgebietes C“ mussen genauso berlcksichtigt
werden wie die Menschen in Berlin. Um in Zukunft ein integriertes Angebot fur die ge-
samte Region und ihren 5 Millionen Einwohnern zu schaffen, schlagen wir zudem einen
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gemeinsamen LNVP/NVP fur Berlin und Brandenburg vor — bei den Mobilitatsbedurf-
nissen bilden beide Lander ldngst eine untrennbare Einheit!

e Genanntwerden kdnnen das West-/Ostkreuz oder S-/U-Bf Warschauer StraBBe. Zahlrei-
che Pendler sind gezwungen, fur lediglich eine einzige Station umstandlich die S-Bahn
zu nutzen, um die U-Bahnen zu erreichen. (Beispiel Frankfurter Bahn: In Ostkreuz zwei-
mal die Ebene zu S-Bahn wechseln, um dann in Warschauer StraBe mit 300 Meter FuB-
weg zur U1/U3 und M10/M13 und zum Bus zu gelangen.)

e R-Halte in Westkreuz incl. Fihrung der U1 in diesen Bereich

e die Nutzung des Wannseebahngleises flr Regionalziuge mit Halt in Mexikoplatz und
Umstieg in die verlangerte U3

e Verlangerung der U9 bis Lichterfelde Ost — entweder Gber S Lankwitz oder uber Klini-
kum Benjamin Franklin — mit direktem Umstieg in S- und Regionalbahn.

e R-Halt in der WollankstraBe (Nordbahn, Heidekrautbahn, perspektivisch Kremmener
Bahn) bei gleichzeitiger Verldngerung der U9, plus einer StraBenbahnstrecke zwischen
Pankow und Moabit/TurmstraBBe, wenn so ein neuer Verknupfungspunkt zwischen Re-
gionalverkehr, S-Bahn und U9 (ggf. auch StraBenbahn) geschaffen werden kann.

i2030 durch Strecken erganzen, unrealistische U-Bahn-Projekte
streichen — Maximale Effekte anstelle Maximierung der Kosten

Die Perspektive des Regionalverkehrsausbaus ist im Bedarfsplan leider lickenhaft, ent-
scheidene Strecken fehlen:

e Fehlende Nordbahn

e Fehlende Kremmener Bahn (sollte langfristig eingeplant werden)

e Fehlende Fiihrung der Heidekrautbahn in den Nord-Sud-Tunnel oder mindestens
Gesundbrunnen).

So bleiben zudem groBe Probleme wie der Bahnubergang GorkistraBe in Tegel ungeldst.

Tangentiales Ableitungskonzept als Teil einer neuen Strategie

Der Hauptbahnhof befindet sich bereits heute in Bezug auf die Umsteigestrome an seiner
Kapazitatsgrenze. Daher mussen die Verkehre fruhzeitiger tangential abgeleitet werden.
Andere GroBstadte haben dhnliche Probleme und schaffen bewusst Verknupfungspunkte
auBerhalb des Zentrums. In Berlin wird nach wie vor das Prinzip verfolgt, dass alle Fahr-
gaste in die Stadt fahren mussen, um dann wieder an den Rand und ihr Ziel zu gelangen.

Die NVP-MaBnahme, welche in diese Dezentralisierungsstrategie passt, ist die Forderung
nach einem Regionalbahnhalt an der Buckower Chaussee — auch wenn sich die DB wei-
terhin wg. der Streckenauslastung (lediglich 7 Zuge/Stunde und Richtung!) dagegen
wehrt. Auch der zweite Bypass der M2 liber dem S Heinersdorf entspricht diesem Ziel.

BSBB, Stellungnahme zum NVP 26-28 18.5.2026 Seite 16 von 20



Ein weiteres Beispiel ist die Ausweitung Verldngerung der U2 und U9 in Pankow - aller-

dings in ein Gesamtkonzept incl. R-Bahn:

(@)

Es gilt, Verkehre mdglichst frihzeitig tangential abzuleiten und massive Konzentratio-
nen auf einzelne Umsteigepunkte zu vermeiden. An der WollankstraBe kdnnten alle re-
levanten Verkehrsstrome aus Richtung Nord (Nordbahn, Heidekrautbahn und per-
spektivisch auch Kremmener Bahn) mit einer verldngerten U9 in die westliche City ge-
langen und so den Hauptbahnhof als zentralen Umsteigepunkt entlasten

Der Hauptbahnhof befindet sich bereits heute in Bezug auf die Umsteigestrome an sei-
ner Kapazitatsgrenze. Andere GroBstadte haben dhnliche Probleme und schaffen be-
wusst Verknupfungspunkte auBerhalb des Zentrums.

Eine Weiterfihrung der U9 bis Heinersdorf erscheint dagegen sehr aufwendig und we-
nig sinnvoll. Hier kann alternativ eine Verlangerung Uber das Nordkreuz entlang der vor-
handenen S-Bahn-Infrastruktur erwogen werden. Fur die Verlangerung zwischen U Os-
loer StraBe und S WollankstraBe besteht seit Jahrzehnten eine Trassenfreihaltung.

Mit wenig Infrastrukturaufwand Netzfunktion starken

Beispiel: Auch mit weniger Aufwand lieBen sich Verbesserungen erzielen, wie einer Ver-
langerung der Ostbahn-Strecke (RB 12, RB 25, RB 26) von Ostkreuz bis Warschauer Straf3e
(Umsteigepunkt zu U1, U3 und den Metrotrams M10, M13). Die Gleise sind Gberwiegend
vorhanden, es fehlen Bahnsteig, Zugdnge und eine Kehranlege.
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¥ Investitionsplanung NVP 2026 - 2028
mit dringlichem Bedarf
im Zeithorizont nach 2040

Legende

& Neubau Regionalbahnhof

© Neubau S-Bahnhof

[¥] Neubau U-Bahnhof

Neubau Regionalbahn

=== Neubau S-Bahn

=== Ausbau S-Bahn

=== Neubau U-Bahn

=== Neubau Straflenbahn

[] Untersuchungsgebiet
Schnellbahnanbindung Heerstr.
~— =224 potentielle Linienfiihrungen
Schnellbahnanbindung Heerstr.
—— Mafnahmen gem. vordringlichem

Bedarf Zeithorizont 2040

—— Umsetzung Aus-/Neubauvorhaben
Zeithorizont 2035

-=-== qualifiziert beendete Projekte

' —— Bestandsnetz
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Bedarfsplan Abbildung 14: Investitionsplanung des NVP 2026-2028 mit ,,dringlichem Be-
darf“ im Zeithorizont nach 2040 - kann so leider nicht mitgetragen werden.

R-, S-, U- und Tram-Bahnen als ein gemeinsames Produkt weiter-
entwickeln — Verknlupfungspunkte optimal verbessern

U-Bahnen und Tram(-Bahnen) sollten nicht mehr als Konkurrenz gegeneinander ausge-
spielt, sonders als einem gemeinsamen, sich erganzendes System miteinander entwi-
ckelt werden. Eine solche Erganzung ware beispielsweise die U9-Verlangerung nach Lich-
terfelde Ost zur S-/Regionalbahn, StraBenbahnen zwischen Rathaus Steglitz und Lank-
witz bzw. Alt-Mariendorf und dartber hinaus und ein gemeinsamer, attraktiver Ver-
kntpfungspunktin Hohe des Stadtparks Steglitz mit Ubereinanderliegenden Bahnsteigen
und einer extrem kurzen, direkten Umsteigemoglichkeit.

Netzlicken gehoren geschlossen —und nicht zuséatzlich eingeplant. Die ,qualifizierten Be-
endigungen® der StraBenbahnstrecken in Leipziger StraBe und zur Johannisthaler Chaus-
see sind aus Sicht der Verkehrsplanung absolut nicht nachvollziehbar.

Magnetbahn fiir Offentlichen Nahverkehr ungeeignet

Desgleichen gilt furr die politische Uberlegung einer Magnetbahn in Spandau. Diese MaB-
nahme wiurde Investitionskosten stark verteuern und keinerlei Vorteile flr die Fahrgaste
bringen, da diese in Zukunft mindestens eine Ebene Uberwinden mussten und aufgrund
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der Inseltechnologie bei jeder Nutzung umsteigen mussten. Auch in Bezug auf die Er-
schlieBung und die Fahrgeschwindigkeit bietet die "Splittergattung" Magnetbahn keine
Vorteile gegeniiber der Tram. Die Beschleunigung und Verzdégerung sind beim OPNV auf
1,3m/sec’ begrenzt, um Stlrze und Verletzungen innerhalb der Fahrzeuge (Menschen mit
Rollatoren, Rollstihlen, Kinderwagen) zu verhindern. Zudem ist eine Magnetbahn erst ab
einer Geschwindigkeit von rd. 250 km/h energetisch vorteilhaft gegentiber dem Rad-
Schiene-Prinzip. Die Magnetbahn st fur den 6ffentlichen Nahverkehrin Berlin ungeeignet.

Schwierige Bahnubergange beseitigen - keine weiteren ,,Gorki-
straBen®

Im NVP-Entwurf ist das Problem der niveaugleichen Bahniibergénge (BU) bei wichtigen
Bahnstrecken nicht erwahnt. Schranken Uber drei oder vier Gleise mit dichtem S-Bahn-
Verkehr stellen ein groBes Problem dar: zwischen Berlin und Strausberg, zwischen Berlin
und Konigs Wusterhausen sowie in Borgsdorf. Eine Verdichtung des S-Bahn-Verkehrs auf
10-Minuten-Takt und zusatzliche Regionalverkehrszige kdnnen nicht gefahren oder wir-
den zu unzutraglichen Situationen fuhren, weil die Schranken UbermaBig lange geschlos-
sen waren. Rettungsdienste stehen hier vor unlésbaren Problemen.

Das Scheitern der EinfUhrung des Prignitz-Express auf der naheliegenden und schnells-
ten Trasse nach Berlin an einem einzigen Bahnubergang in Berlin (GorkistraBe) zeigt pla-
kativ, welche Problematik bei hochproblematischen Bahnlubergéangen besteht. Die Besei-
tigung der BU/Umbau in niveaufreie BU ist daher eine vordringliche Aufgabe.

Fahrradmitnahme erleichtern — mit Gewinn fur alle Fahrgaste

Die Einbeziehung von Echtzeit-Auslastungsinformationen sollte auch in Berlin zum Stan-
dard werden. Es wird nicht erwahnt, dass der VBB hier bereits sehr weit gekommen ist:
Bei den meisten Linien werden bereits in absehbarer Zeit in Echtzeit die Besetzung und
die Auslastung der Fahrradplatze verfugbar sein. Wichtig ist insbesondere, flr Fahrgaste
mit Fahrradern die Information Uber den aktuellen Fahrradbesetzungsgrades des Zuges
und die Verfugbarkeit von freien Fahrrad-Platzen mit Angabe der noch aufnahmefahigen
Wagen oder Zugteile vor Einfahrt des Zuges bereitzustellen. Das ist keine ferne Zukunfts-
musik, sondern ist vom VBB in Zusammenarbeit mit Verkehrsunternehmen bereits weit-
gehend entwickelt. Insbesondere ist dafur keinerlei Kl (ktinstliche Intelligenz) erforder-
lich, sondern lediglich die Ubermittlung der in Echtzeit erfassten Daten und die Bereitstel-
lung an die Fahrgaste.

Umweltbericht zum NVP 26-28 — Umweltentlastende Auswirkun-
gen berlcksichtigen

Der hiervorgelegte Umweltbericht beschreibt die Umweltauswirkungen der Infrastruktur-
maBnahmen des OPNV-Bedarfsplans, der Anlage zum Nahverkehrsplan 2026-2028 fiir
Berlin ist.
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Der Umweltbericht betrachtet alle wesentlichen Schutzgiterin Bezug auf Belastung beim
Bau und Betrieb der Schienenverkehrs-Strecken und der Anlagen. Dagegen wird in dem
Umweltbericht die umweltentlastende Wirkung neuer OPNV-InfrastrukturmaBnahmen
nur allgemein gewurdigt.

In den einzelnen Steckbriefen (siehe Anhang ab Seite 51) werden lediglich die Belastun-
gen der Vorhaben dargestellt, nicht jedoch ihre umweltentlastenden Auswirkungen. Dies
wird dem Titel bzw. Anspruch der ,,Beschreibung der vorhabenbezogenen voraussicht-
lichen Umwelt-auswirkungen...“ nicht gerecht und ermdglicht keine ausgewogene Abwa-
gung der Bewertung der betrachteten Schutzguter im Planungsfall.

Die Umweltentlastung resultiert insbesondere durch den Umstieg von Pendlern und
sonstigen Reisenden im Stadt-Umland-Verkehr vom MIV auf die umweltfreundliche
Schiene. Dadurch steigt der Modal Split fir den OPNV signifikant, was sich generell posi-
tiv auf die Umweltbilanz auswirkt.

Zu betonen ist auch die OPNV-Bedeutung von Regionalbahnstrecken innerhalb Berlins,
indem schnelle, leistungsfahige und umweltfreundliche Verbindungen —wie zum Beispiel
durch die Potsdamer Stammbahn - zwischen bevolkerungsreichen Stadtteilen hergestellt
werden, die anderswo als eigene GroBstadte betrachtet wirden und selbstverstandlich
Bahnverbindungen bedingen wurden.
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