Bauten und Planungen z ysmaase

Perspektivische Entwicklung der Strecken und R S
Bahnhofe des Eisenbahnfernverkehrsin Berlin - b |
Diskussionsvorschlag - P

Berliner
/" Fernverkehrsverbindungen

Biro fur Verkehrsplanung beim Magistrat von Berlin -

1. Vorbemerkung

el Y
Die zunehmende politische und wirtschaftliche Integration in Europa erfordert den - gade
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur, darunter insbesondere auch die Gestaltung eines PRS0
leistungsfahigen Eisenbahnnetzes. Als Entlastung bzw. Alternative fir den e < %

innereuropéischen Flugverkehr gewinnt die Schaffung eines européischen
Hochgeschwindigkeitsnetzes besondere Bedeutung. Berlin wird in diesem Netz einen
der zentralen Knotenpunkte bilden.

Die urspriinglich nur auf die Anbindung von Berlin (West) an das westeuropéische
Netz angelegte Hochgeschwindigkeitsstrecke Hannover - Berlin wird unter den neuen
Bedingungen zu einem Kernstlick der kiinftigen europai schen West-Ost-V erbindung
Paris - Berlin - Warschau (- Moskau). Daher ist bei der Planung er Strecke Hannover -
Berlin die Trassenfiihning im Stadtgebiet unter Beachtung der Weiterfiihrung in
Richtung Warschau festzulegen und dariiber hinaus die Einbindung einer
Hochgeschwindigkeitsstrecke in Richtung Siiden (Dresden - Prag sowie Leipzig -
Muinchen und Frankurt/Main) zu beriicksichtigen. Die Anlagen, insbesondere die
Bahnhofe fur den Hochgesvhwindigkeitsverkehr sind so zu konzipieren, da3 sie
zusammen mit den vorhandenen und weiter zu nutzenden Strecken und Bahnhdfen des
Eisenbahnverkehrs ein einheitliches Netz bilden.

Von diesen Uberlegungen ausgehend hat das Biiro fiir Verkehrsplanung Berlin (BfV)
einen Vorschlag zur kiinftigen Gestaltung des Eisenbahnnetzes fir den
Fernreiseverkehr in Berlin ausgearbeitet. Von den im Arbeitsprozefd untersuchten und
diskutierten Varianten wurde ein tangentiales Vorbeif iihren der
Hochgeschwindigkeitsstrecken an Berlin verworfen sowie der Plan einer neuen,
unterirdisch gefuhrten Stadtbahn in direkter Linie zwischen Berlin-Charlottenburg und
Berlin-Hauptbahnhof a's unrealistisch eingeschétzt. Der im folgenden beschriebene
L dsungsvorschlag stellt nach Auffassung des BfV die Vorzugsvariante dar.

Da eine solche Planung mit erheblichen K onsequenzen fiir die Fléchennutzung und
Stadtgestaltung im zentralen Bereich verbunden ist, wird eine Meinungsbildung
zwischen den daran zu beteiligenden Verwaltungen, Planungseinrichtungen und
Betrieben umgehend und dringend fur erforderlich gehalten. Weiterhin ist
festzustellen, daf3 sich in diesem Zusammenhang auch die Notwendigkeit der
integrierten Planung des OPNV -Netzes, inshesondere der Schnellbahnstrecken sowie
des Stral3ennetzes im zentralen Bereich der Stadt ergibt.

2. Fernreiseknotenpunkt Berlin
2.1. Einordnung in das Netz

Durch den Bau der Hochgeschwindigkeitstrasse Hannover - Berlin soll Berlin an das
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europai sche Hochgeschwindigkeitsnetz (Geschwindigkeiten Gber 200 km/h)
angebunden werden. Die Trasse wird in Richtung Osten nach Warschau, ggf. auch
nach Moskau, weiterfiihren. Aber auch nach Siiden, in Richtung Dresden - Prag -
Budapest sowiein das Indudstrieballungszentrum L eipzig/Halle und weiter nach
Frankfurt/Main bzw. Minchen werden in der Zukunft von Berlin aus lei stungsfahige
Hochgeschwindigkeitsverbindungen gebraucht. Dagegen bildet die Ostsee ein
natiirliches Hindernis fur superschnelle Zugverbindungen in Richtung Norden. Aus
nordwestlicher Richtung von Hamburg, kann eine weitere Hochgeschwindigkeitstrasse
nach Berlin gefuihrt werden.

Dariiber hinaus bleibt die Funktion Berlins fir den Fernreiseverkehr in den heute
vorhandenen Relationen nach Cottbus, Dresden, Leipzig, Halle, Dessau, Magdeburg,
Schwerin, Rostock und Stralsund voll erhalten. Durch Ausbaumal3nahmen missen
diese Eisenbahnstrecken qualitativ aufgewertet werden, so dal’ Geschwindigkeiten bis
200 km/h méglich sind. Nur dann ist die Eisenbahn auch zukiinftig eine Alternative
zum Pkw Uber mittlere Entfernungen.

Schliefdlich ist bereits jetzt erkennbar, dal3 Berlin bei voller Durchlssigkeit der
Grenzen Mittel punkt eines Regional schnellverkehrs zwischen Frankfurt/Oder und
Brandenburg wird.

2.2. Strecken fir den Fernreiseverkehr in Berlin

Der Fernreiseverkehr erfordert in Berlin Trassen - fiir Hochgeschwindigkeitsziige mit
Geschwindigkeiten Gber 200 km/h,

flr Fernreiseziige mit Geschwindigkeiten bis 200 km/h,

fUr Regional schnellziige mit Geschwindigkeiten bis 140 km/h.

Die Parameter der in der Stadt vorhandenen Eisenbahnanlagen gentigen den
Anforderungen an Hochgeschwiindigkeitstrassen nicht. Ein entsprechender Aus- bzw.
Umbau wird insbesondere im Falle der Stadtbahn als nicht realisierbar eingeschétzt.
Andererseits bietet sich dasim citynahen Bereich vorhandene Eisenbahngeldnde, das
zur Zeit Uberwiegend nicht verkehrlich genutzt wird, fur eine optimale Trassenfuhrung

und Anlagengestaltung im inneren Stadtgebiet an. Deshalb wird bei der Planung der
Hochgeschwindigkeitsstrecken vorzugsweise von der weitgehenden Nutzung
vorhandener Trassenelemente und nur teilweise von einer Neutrassierung

ausgegangen.
2.2.1. Trassenverlauf fir Hochgeschwindigkeitsstrecken

Die zweigleisige Hochgeschwindigkeitsstrecke aus dem Raum Hannover wird Uber
Stendal nach Berlin fuhren. In Berlin verlauft sie auf gemeinsamer Trasse mit der
heute vorhandenen zweigleisigen Fernbahn bis Ruhleben. Die Fernbahn schwenkt dort
nach Siiden zur Stadtbahn ab, wéhrend die Hochgeschwindigkeitsstrecke parallel zum
S-Bahn-Nordring bis in den Bereich des Giiterbahrihofs M oabit gefiihrt wird und in
Hohe Lehrter Strale nach Siiden in einen neuen Zentralbahnhof einmiindet.

Der sich in Nord-Sud-Richtung erstreckende Zentral bahnhof muf3 sich warscheinlich
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in einfacher Tieflage befinden, damit die in Richtung Stiden weiter verlaufende
Hochgeschwindigkeitstrasse die Spree mit zulssigem Gefélle unterqueren kann.

Die Trasse - ab Zentralbahnhof viergleisig (zwei Gleise fur
Hochgeschwindigkeitsziige, zwei Gleise flr Fernreiseziige) - verlauft unter dem
Tiergarten, dem Potsdamer Platz und dem Landwehrkanal. Aus 6konomischer Sicht
sollte sie so frith wie méglich an die Oberflache zurtickfuhren, etwaim Bereich des
ehemaligen Anhalter Guterbahnhofs. In der Zukunft kdnnten jedoch Umweltaspekte
fur eine langere Tunnelstrecke sprechen.

Die Trasse wird im Zuge des vorhandenen Eisenbahngel @ndes zunéchst parallel zur
S-Bahn-Linie 2 und ab dem S-Bahnhof Priesterweg parallel zur ehemaligen
S-Bahn-Strecke nach Lichterfelde Siid und weiter nach Teltow fortgesetzt. Im
Trassenabsclmitt zwischen Anhalter Guterbahnhof und S-Bahnhof Priesterweg ist zu
beachten, dal3 fir die auf gemeinsamer Trasse verlaufende Fernbahn
Uberwerfungsbauwerke fir die richungsweise Vorsortierung vorgesehen werden
mussen, fur deren Langenentwicklung der Platz zwischen Spree und Zentralbahnhof
nicht ausreicht.

Die Hochgeschwindigkeitsstrecke spaltet sich im Raum Teltow in einen 6stlichen und
in einen stidlichen Zweig auf. Die 6stliche Strecke wird tiber einen neuen Bahnhof
Grof¥flughafen, der sich voraussichtlich im Raum Diepensee entwickeln soll, nach
Frankfurt/Oder weitergefhrt.

2.2.2. Fernverkehrs- und Regionalschnellver kehr sstrecken

Der Fernreiseverkehr von und nach Berlin wird auch in der Zukunft in den
vorhandenen Relationen abgewickelt. Die Fernverkehrsstrecken miissen punktuell
ausgebaut und teilweise neu in den Knotenpunkt eingebunden werden.

Siefihren: - von Rostock Uber Frohnau zum Zentral bahnhof,

von Stralsund Uber Bornholmer Stral3e zum Zentral bahnhof,

von Cottbus Uber K6nigs Wusterhausen auf die Stadtbahn bis zum Bahnhof
Zoologischer Garten bzw. Charlottenburg,

von Dresden Uber Lichtenrade zum Zentralbahnhof,

von Halle/Leipzig tber einen neuen Bahnhof im Bereich des Aul3enringes und Uber
Lichterfelde zum Zentralbahnhof,

von Dessau und Magdeburg Uber Potsdam, Wannsee und die Stadtbahn zum
Hauptbahnhof,

von Stendal und Schwerin Uber Staaken und die Stadtbahn zum Hauptbahnhof.

Der Berliner AuRenririg hat fiir den Fernreiseverkehr nur noch im Havariefall
Bedeutung.

Ein zukinftiger Regional schnellverkehr aus Frankfurt/Oder verkehrt tber Erkner und
die Stadtbahn nach Brandenburg.

2.3. Bahnhofe
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2.3.1. Zentralbahnhof

Der untere Teil des neuen Zentralbahnhofes wird im Bereich des ehemaligen L ehrter
Bahnhofs anagelegt fur Hochgeschwindigkeitsziige aller Relationen und fir
Fernreiseziige aus Richtun Norden und Stiden. Sein oberer Teil entsteht an der
Stadtbahn fir die Uber diese Strecke verkehrenden Fernreiseziige. Das
Bahnhofsgebaude soll in Geldndehthe die Verbindung zwischen beiden
Bahnsteigebenen herstellen.

Die unmittelbare Lage des Zentralbahnhofs in der City von Berlin fuhrt zu einer
Minimierung des Zubringerverkehrsin der Innenstadt. Aufgrund der optimalen
Verkniipfungsméglichkeiten der sich bertihrenden Personenverkehrssysteme entsteht
auch kein zusétzlicher Umsteigeverkehr, so dal? insgesamt nur minimale
Anforderungen an das ohnehin stark belastete Stral3ennetz im Berliner Stadtzentrum
im Zusammenhang mit der neuen Hochgeschwindigkeitstrasse und dem
Zentralbahnhof entstehen.

Gleichzeitig ist gesichert, dal? keine unnétigen An- und Abfahr- sowie Umsteigezeiten
die Gesamtreisebilanz des Schienenverkehrs verschlechtern und besonders die
Chancen des Hochgeschwindigkeitsverkehrs als Alternative zum Flugverkehr in
europai schen Relationen zunehmen.

Als Behandlungs - und Abstellflachen fur den Zentralbahnhof kénnten Kapazitaten im
Bereich des Gliterbahnhofs Moabit parallel zum S-Bahn-Nordring und auf dern
sogenannten Slidgel ande genutzt werden.

2.3.2. Weiter e Fernbahnhofe

Aufgrund der historisch entstandenen und der derzeit in Ausbau befindlichen
Bahnhofskapazitéten sollten zur Entlastung des neuen Zentralbahnhofs die aus
Richtung Westen ankommenden Ziige bis zum Hauptbahnhof und die aus Richtung
Osten ankommenden Ziige bis zum Bahnhof Zool ogischer Garten oder zum Bahnhof
Charlottenburg weitergefiihrt werden, wenn sie in Berlin enden. Zum Behandeln und
Abstellen eignen sich fir diese Zige die Bahnbetriebsgel énde Rummel sburg und
Grunewald.

In Héhe des stidlichen Berliner Auf3enringes an der Fernverkehrsstrecke

Halle/L eipzig kann ein neuer Fernbahnhof zum Erschlief3en des grofien stidlichen
Raumes von Berlin sowie zum Ubergang nach Potsdam und zu einem
voraussichtlichen Grof3flughafen den neuen Zentralbahnhof in der Innenstadt weiter
entlasten.

Fir den Regionalschnellverkehr kommen neben den bisherigen Fernbahnhéfen zum
Beispiel Ostkreuz, Alexanderplatz und Charlottenburg in Frage. Die Bahnhdfe
Lichtenberg, Schoneweide und Schonefeld verlieren an Bedeutung (Sonderverkehre).

Die Konzeption fur den im Zusammenhang mit dem extensiven Wohnungsbau
geplanten Fernbahnhof Malchow wird von der aktuellen Entwicklung in Frage gestellt.
Sollten jedoch im Bereich Malchow/Karow Sportstétten fur die Olympischen Spiele
angelegt werden, ist der Bau eines Personenbahnhofs Malchow erneut zu priifen.

Seite 4/5



3. Zusammenfassung

Der in ersten groben Umrissen vorgestellte Vorschlag fur ein
Personenfernverkehrssystem in Berlin |&3t sich wie folgt charakterisieren: - Die
Wirksamkeit des Fernverkehrssystems fir Berlin ist nur bei Fortschreiten des
politischen Entspannungsprozesses und beim Zusammenwachsen beider Teile der
Stadt gegeben.

Das Personenfernverkehrskonzept basiert auf der Einbindung Berlinsin das

européi sche Hochgeschwindigkeitsnetz, das durch das qualitativ weiter aufzuwertende
vorhandene Fernverkehrsnetz und ein Netz des Regional schnellverkehrs erganzt wird.
Erganzend zu bisherigen Vorstellungen fir die Hochgeschwindigkeitsplanung bindet
in die Ost-West-Rel ation eine weitere Hochgeschwindigkeitsstrecke aus Richtung
Slden ein.

Der direkten Erschlief3ung der Stadt wird aufgrund internationaler Erfahrungen der
Vorzug gegeben. Die weitgehende Nutzung! vorhandener Verkehrstrassen durch die
City erlaubt in Verbindung mit ergdnzenden Neubauabschnitteri die notwendige
grof3ziigige Trassierung.

Die Neubauabschnitte miissen zu grof3en Teilen in Tieflage realisiert werden und
folgen ansonsten vorhandenen Verkehrstrassen, so dal? die Umweltbelastung in
Grenzen bleibt. Auf ungenutztem Bahngel@nde entstandene Biotope gehen allerdings
teilweise verloren.

Im Fernreiseknotenpunkt Berlin wird der Hochgeschwindigkeitsverkehr mit dem
Fernreise- und dem Regionalschnellverkehr in einem neuen Zentral bahnhof
verknipft, in dem auch zum S- und U-Bahn-Netz der Stadt direkt Gbergegangen
werden kann. Dadurch wird stark belastete Stral3ennetz der Innenstadt weitgehend von
zusétzlichem Verkehr entlastet.

Zur Entlastung des Zentralbahnhofs werden historisch entstandene sowie derzeit in
Umbau befindliche Bahnhdfe und ein Neubaubahnhof im Siiden Berlinsin das
Fernverkehrsnetz integriert.

Zur Zeil wird in Zusammenhang mit einer verdnderten Nutzung grenznaher Gebiete
auch die Flachenfreihaltung fir Anlagen des Verkehrswesens diskutiert. Der
eschriebene Vorschlag zur Gestaltung des Fernreiseverkehrsist in diesem Sinne alsein
Beitrag zu werten, der erste Riickschllisse auf den Flachenbedarf flr eine Lésung
zuldfdt, die eine interessante Variante fir eine integrierte VV erkehrsplanung der Stadt
Berlin darstellt.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10001222.
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