Planung

. und die Fernbahn mittenmang?

Norbert Krichler

Ein Vergleich méglicher Varianten fir einen Nord-Sid-Tunnel in Gro3-Berlin
(Fortsetzung aus SIGNAL 6/90)

4. Abwagung der Realisierungsbedingungen nach dem Stand der
Flachennutzungsplanung

Der fur Berlin (West) geltende Flachennutzungsplan «FNP 84» wurde in den Jahren
1984 bis 1988, also noch unter dem CDU/F.D.P.-Senat, aufgestellt. Ziel der Planer
war es, durch Beachtung vorhandener und méglicher Verflechtungen der Halbstadt mit
ihrem Umland kiinftige Entwicklungsmoglichkeiten der gesamten Stadtregion Berlin
nicht zu verbauen. Dennoch ist dieser Plan an vielen Stellen durch ein "Inseldenken”
geprégt. So enden die aus dem Stiden kommenden Bahntrassen der Anhalter Bahn
stdlich der Y orckstral3e in einem Gewerbe- und die der Potsdamer Bahn in einem
Mischgebiet.

Das klassische Gelande am Gleisdreieck zwischen Landwehrkanal (Nordrand),
Mockernstral3e (Ostrand), Y orckstral3e (Stidrand) und dem Straf3enzug
Kulmer-Dennewitz-Flottwell stral3e im Westen beherbergte einst auf etwa 68 ha
folgende Verkehrsanlagen: - Die Anlagen des Anhalter Giiterbahnhofes (grofte
ortliche Guter- und Stlickgutumschlaganlage Berlins);

Die Ferndurchfahrtgleise zum Anhalter Personenbahnhof (Kopfbahnhof) nérdlich des
Landwehrkanals (7 Bahnsteige in der Halle);

Das Betriebswerk des Anhalter Personenbahnhofes (Gelande des heutigen Museums
fur Verkehr- und Technik, 1. Bauabschnitt);

Die Aufstellgleise fur Personenzug- und D-Zug-Garnituren des Anhalter
Personenbahnhofes mit den seinerzeit neuerbauten Triebwagenschuppen fur die
Dieseltriebziige nach Suidwestdeutschland;

Die Anlagen des Paketpostamtes an der Luckenwalder Stral3e mit einem
Verbindungsgleis zu den stidlichen Bahnsteigkdpfen des Anhalter Personenbahnhofes
mit der benachbarten Expref3gutabfertigung und dem Briefpostamt an der
Mockernstral3e - ein im Europa der 30er Jahre einmaliger Verbund im Postbrief- und
Kleingutverkehr mit taglich zweimaliger Zustellung zu allen deutschen
Submetropolen; Emissionshilanz im Gleisdreieck: Elektrokarrenverkehr in
unterirdischen Verbindungstunneln, keine Brennkraftmotoren, zwei beinahe
umweltfreundliche 3-achsige Dampfloks fr die Postwagenbeistellung von und zu den
Fernzigen;

Die Anlagen des Potsdamer Giiterbahnhofes;

Die Ferndurchfahrtgleise zum nérdlichen Potsdamer Bahnhof am Potsdamer Platz;
Die Abstell- und Aufstellgleisgruppen fir die Personenzug- und Fernzuggarnituren bei
starkem Vorortverkehr von und nach Potsdam

Das Betriebswerk mit Lokrundschuppen und Drehscheibe;

Die S-Bahn-Gleise der Wannsee-Bahn (mit den schnellen «Bankiersziigen») und dem
Ringbahnanschluf3 (2 Flligelbahnhéfe am Potsdamer).
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Abb. 12: Vereinfachtes Ablaufschema zum
Genehmigungsverfahren fiir den Bau der neuen
Bahnstrecken. (Abbildung aus: Ernst Rudolph,
Eisenbahn auf neuen Wegen, Hestra, Darmstadt

1989.)

Abb. 13: Verglelch der Schallbelastung heute

und nach dem Streckenausbau. (Aus:
Eisenabahn auf neuen Wegen.)
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Soweit die Anlagen in der Verkehrsebene +1. Die fischbauchéhnliche Gesamtanlage
von ca. 1,2 km Lange (Nord-Sid) und 0,5 km Breite (Ost-West), die etwa 68 ha
Fléche beansprucht, wies an ihrer breitesten Stelle etwa 60 paralel liegende Gleise auf
(in der Breite vergleichbar dem in jener Zeit gréften deutschen V erschiebebahnhof
Hamm/Westfalen am Ostausgang des Ruhrgebietes). Die Verkehrsanlagen in der
Ebene +2 werden von den Hochbahnen U1 und U2 belegt, die sichin Gleisdreieck
kreuzen. In der Ebene -2 liegen die S-Bahnen S1 und S2 mit der Station Anhalter
S-Bahnhof.

Die Anlagen der eigentlichen Kopfbahnhéfe lagen nérdlich, in Richtung Stadtmitte,
aul3erhalb des Gleisdreiecks. Dazu mufdten der Landwehrkanal und die parallel in
Ebene 0 verlaufenden Uferstral3en tiberbriickt werden. Ein zu jener Zeit weltweit
bestauntes V erkehrswege-Ensemble war das 5-Ebebnen-Bauwerk in der
Fernbahneinféadelung zum Anhalter Personenbahnhof: Ebene -2: Nord-Siid-S-Bahn,
Ebene -1: Schiffahrtslinie des Landwehrkanal s, Ebene 0: Kanal uferstraf3en, Ebene +1:
Fernbahn- und V orortbahnzufahrt zum Anhalter Bf. (viergleisig), Ebene +2: Hochbahn
von Warschauer Briicke tUber Gleisdreieck in Richtung Uhlandstral3e/| nnsbrucker
Platz.

Eine weitere wichtige innerstédtische Linie wurde mit der U7 von Rudow nach
Spandau an dieser Stelle in den 60er/70er Jahren in der Ebene -1,5 gebaut, die bei
einer evtl. unterirdischen Trassierung der Nord-Siid-Fernbahn Uber den Anhalter Bf.
am Siidkopf eine weitere Anbindung des OPNV-Netzes an die Fernbahn technisch
nahelegt.

Alle diese Einrichtungen lagen bis zur im FNP 84 vorgenommenen Umwidmung auf
Bahngelande. Die Bahntrassen, obwohl seit 1952 ungenutzt, waren Bestandteil dieser
abwartenden Haltung, die freilich durch die aliierten Vorbehaltsrechte im Kern
gestitzt wurde. Die politischen Verdnderungen des letzten Jahres kdnnten nun zu
einem Glucksfall fir die weitere Bahnplanung werden, allerdings nur dann, wenn sich
die Planungsbehdrden nach Fortfall der aliierten Vorbehaltsrechte im Rahmen der
2+4-Verhandlungen an dem Grundsatz einer abwagenden Entschei dungsphilosophie,
die auch den Wert des historischen Ortes und einer 6kologisch vorteilhaften Lagein
Bezug auf kurze innerstadtische Transportwege fir Personen und Guter in Betracht
zieht, orientieren und nicht vorschnell und einseitig Entscheidungen féllen oder
Festlegungen treffen, die verniinftige sachgerechte Planungen auf Jahrzehnte
blockieren.

5. Entwurf einer Erfassung baulicher Gegebenheiten

Als quantitative Bemessungsgrundlage fir die Herstellungskosten der Teilstrecken
zwischen Abtauch- und Auftauchpunkt im innerstadtischen Bereich mégen
behelfsweise die Streckenlangen nach Mal3gabe des Planes 1:10.000 dienen. Als
Nullmeridian jeder Tellstrecke wurden die Gleiskopfenden in den ehemaligen
Kopfbahnhdtfen Lehrter, Potsdamer und Anhalter Personenbahnhof ausgewéhlt, so wie
siein den Originalgleisplénen dargestellt sind. Die seinerzeit nicht interessierenden
verbindenden Teilstrecken wurden nunmehr hinzugefiigt, und erstmalsim
Zeichnungsmal3stab kilometriert. Die gefundenen Werte wurden mit einem
topographischen Index gekennzeichnet und tabellarisch entsprechend ihrer Netzlage
eingeflgt. Jede Variante 1813 sich in Teilstrecken untergliedern.
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5.1 Methodik des Vergleiches

Es wurde zwischen der «Stammstrecke» einer Variante und ihren sinngebenden
«Erganzungs-Teilstrecken" unterschieden. Als quantitative Bemessungsgrundlage fir
die Herstellungskosten konnten behel fsweise die Streckenlangen nach Mal3gabe des
Planes 1:10.000 herangezogen werden. Als Nullmeridian wurden Jeweils die
Gleiskdpfe in den ehemaligen Endbahnhéfen Lerther und Anhalter ausgewahlt, wie es
in den Uberlieferten Gleisplanen angegeben wird. In den mal3stablichen Skizzen (
SIGNAL 6/90, Abbildungen 6 bis9) erfolgt die Kilometrierung bei 0,00 beginnend
in nordlicher Richtung am Lehrter, in sidlicher Richtung am Anhalter und Potsdamer
und in 6stlicher Richtung am Anhalter Bahnhof bis zum Auftauchpunkt (ATP).

5.2 Ubergeordnete Kriterien als Ursachen fiir Trasseniiber deckungen

Der Lehrter Bahnhof wird bemerkenswerter Weise von allen Trassenvarianten auf der
Nord-Siid-Ferntrasse durchfahren. Die den Fernbahnhofsbereich kreuzende
Invalidenstraide ist eine ndrdliche Tangente des Zentralen Bereiches, beide
Verkehrs-Trassen schmiegen sich an, und die Néhe des L ehrter Bahnhofs zum
Reichstag sollte doch bewuf3t fur die leichte Erreichbarkeit des kinftig
gesamtdeutschen Hohen Hauses fur seine Mitglieder planerisch genutzt werden. Ein
anderer wichtiger Ubergeordneter Aspekt ist die Dauer der Fahrzeiten ab Stadtgrenze
bis zu den diskutierten Bahnhofsstandorten, wobei zur Wahrung der polyzentrischen
Stadtstruktur zu vorgegebenen Oberzentren je ein Fernbahnhof zugeordnet werden
sollte. Eine natiirliche Strukturkomponente ist die Vernetzung mit den bereits
vorhandenen OPNV-Linien - je weniger Umsteigevorgange, umso besser fiir das
Rad-Schiene-System als Verbundreisemedium der Zukunft. Die kurvenreiche
Stadtbahn nicht als Dauerlangsamfahrstelle flr den Hochgeschwindigkeitsverkehr,
sondern a's S-Bahn- und Regionalbahntrasse - konzeptionell ist eine Umgehung
maoglich.

5.2.1 Besonder heiten der 1. Tunnelvariante Gesundbrunnen - Papestralie

Aus den verkehrspolitisch engagierten Kreisen der AL kam erstmals die 6ffentliche
Bekundung zur Notwendigkeit einer ei senbahntechnischen Nord-Siid-Durchquerung
des Berliner Stadtraumes. Als Vorgabe werden lediglich zwei Punkte genannt: Im
Norden der Bahnhof Gesundbrunnen, im Siiden Berlins der S-Bf, Papestralie,
Kreuzungspunkt der Anhaltischen Fernbahntrasse in Parallellage zur S-Bahn Sl und
dem Berliner Stid-(Innen-)Ring. Die besondere Wirksamkeit dieses konzeptionellen
Entwurfes liegt in der rdumlich weitgreifenden Durchquerug des Stadtinnenraumes
unter Inkaufnahme mehrerer Untervarianten in der Trassenfiihrung. Die Spannweite
umfaldt ale Verlaufsmoglichkeiten westlich des Potsdamer Platzes und kreiert einen
Auftauchpunkt im siidlichen Gleisdreieck, der dann von Ebene -2 (unter dem
Landwehrkanal) auf Ebene +1 (Uber der Y orckstral3e) planerisch anzusteuernist. Die
Krze der verfligbaren Entfernungen bedingt eine ungewohnt steile Entwicklung der
Gradiente (bis zu 3,0-3,5%). Ein positiver Aspekt liegt im Flachenvorrat im Bereich
des Bahnhofsgelandes Gesundbrunnen.

5.2.2 Besonder heiten der 2. Tunnelvariante Lehrter Bahnhof - Potsdamer Platz

Wenn die auf der Planung der Hochbahngesellschaft fulRenden Varianten schonim
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Jahre 1909 an einer mdglichst kurzen Unterquerung des Innenbereiches interessiert
waren, dann profitiert diese Variante von jener betagten Erkenntnis. Sieist mit 2 km
die kiirzeste Verbindung der obengenannten zwei innerstadtischen Punkte. Als
Nachteil kann die bestehende Uberfiillung des Bereiches um den Westrand des
Potsdamer Platzes mit der Anlagen von U2 und S1 angefiihrt werden. Ein weiteres
Ausweichen in Richtung Westen wird durch die Interessenlage von Daimler-Benz
zwischen Link- und neuer Potsdamer Stral3e begrenzt, die westlich von der Baumasse
der Staatshibliothek flankiert wird. Im weiteren Verlauf ergeben sich fir die dort
befindlichen Anlieger zahlreiche Einspruchsmdglichkeiten, besondersin stdlicher
Richtung durch die anhérpflichtigen Betroffenen. Die sich einem
Planfeststellungsbeschlul® entgegenstellenden Einspruchsmdglichkeiten kénnen zu
jahrelangen Verzdgerungen fuhren.

5.2.3 Besonder heiten der 3. Tunnélvariante Lehrter Bf. - Gleisdreieck -
Papestraile

Diese Variante bemiht sich darum, die Nachteile der 2. Variante zu vermeiden, ohne
auf einige der 4. Variante zu verzichten. Die Lage des Lehrter Bahnhofs wird ndrdlich
der Stadtbahnbogen vorgesehen, die Trasse unterquert in einem nach Siiden
ausweichenden S-Bogen die Spree und ndhert sichin einer Untervariante dem
Potsdamer Platz, ohne einen Halt einzulegen, und unterquert danach den
Landwehrkanal. Der Auftauchpunkt wird Uber eine unverhaltnismafdig steile Rampe
noch noérdlich der Y orckstral3e angepeilt, um danach in einen hier zwischen S1, S2 und
U7 sich erstreckenden Oberfléchenbahnhof einzumiinden, - Eine andere Untervariante
bertihrt und halt am Potsdamer Platz, allerdings wegen der Platzenge in Gestalt eines
Haltepunktes, mit naheliegenden Ubergangsmdglichkeiten zur S1 und
Wiederaufzubauenden U2, die in dem Verbindungsstiick zum Hochbahnhof im
Gleisdreieck bislang von der 1,6 km langen M-Bahn-Referenzstrecke belegt wird. -
Sidlich des Landwehrkanal s werden Postbahnhof und Freianlagen des Museums fiir
Verkehr und Technik geschickt umgangen.

Als betrieblich nicht ganz unproblematisch muf3 die weitere Trassenfihrung zwischen
Landwehrkanal und Y orckstral3e angesehen werden, da einmal der Héhenunterschied
von Ebene -2 (unter dem Landwehrkanal) zur Ebene +1 (Uber die Y orckstral3e)
Uberwunden werden mu3, und dabei wegen der kurzen rdumlichen Entwicklungsiénge
die Gradiente ein Steigungsmal3 von 3,0-4,0% erreicht; zum andern gilt es vor
Erreichen der Yorckstral3e, die S 1 und 2, die hier bereits auseinanderdriften, in Ebene
+1 an die Fernbahn anzubinden und auflferdem in Ebene -| die diagonal den
Anlagenkomplex unterschneidende U-Bahn-Linie U7 einzubeziehen. Es sollte auch
bedacht werden, dai InterCity-Expref3-Ziige in der in Auftrag gegebenen
Fahrzeugkombination von zwei Triebképfen und 14 Zwischenwagen mit einer
Wagenlénge von 26,4 m ("LUP") eine Zuglénge von ca. 420 m erreichen werden und
dazugehtrige Bahnsteige dann eine in der Horizontal en verlaufende Ausdehung von
mindestens korrespondierender Lange haben sollten. - Verwunderlich erscheint noch
eine Unterlassung beim Entwurf des L ehrter Bahnhofes, dessen stidliche
Bahnsteigkdpfe der Kongresshalle zugewendet sind, wahrend es sinnvoller wére, der
Né&he zum Reichstag den Vorrang zu geben.

5.2.4 Besonder heiten der 4. Tunnelvariante Lehrter - Anhalter Bahnhof
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Die Variante 4 bietet eine Aufgabenteilung zwischen dem Lehrter Bahnhof als Tor
zum Nordwesten und dem Anhalter Bahnhof als Tor zum Siiden - entsprechend der
polyzentrischen Stadtstruktur Berlins. Eine von den Fachleuten der Verkehrsplanung
noch nicht ausreichend in ihrem Ideengehalt verifizierte zusétzliche
Ausbauméglichkeit als Ferperspektiveist die unterirdische Verbindung mit Berlins
Tor nach dem Osten - in der vorletzten Namensgebung als «Ostbahnhof™
funktionsgemal? zutreffend bezei chnet.

Der Lehrter Bf. bietet zudem noch eineinnere Unterteilung in den bereits bestehenden
und aktiv genutzten Guterbereich - er beinhaltet in Parallellage zu Berlins
Nord-Siid-Stral3enachse das einzige Container-Terminal in der westlichen Stadthé fte.
Die 6stlich der 2 km langen Heidestral3e gelegenen Doppelachsen der ebenso
langgestreckten Guterschuppen mit Gleisanschlufd werden zum Leidwesen aller
Okologen nicht per Schiene, sondern per StralRe gefulllt und geleert (dezentral
strukturiertes Spediteurs- Verteilzentrum).

Auch der Anhalter Bf. verfiigt stidlich des Landwehrkanals entlang der M 6ckernstral3e
Uber zwei etwa 500 m lange Giiterschuppenachsen, die in analoger Weise von
Spediteuren angemietet und als Verteilzentren mittels Stral3enguterverkehr betrieben
werden (von wenigen Wagenladungsverkehren Uber die ebenfalls aktive
Schienenanbindung abgesehen). Es mul’ allerdings aus sachlicher Kenntnis der
Zusammenhange angemerkt werden, dafd das im markt-wirtschaftlichen
Kaufmannswarenverkehr unentbehrliche Erfordemis nach einem raschen
Warenumschlag (Stichwort «Just in time«) bel grotesker Verzerrung der
Transportzeiten auf der Schiene zum Vorteil der Stral3e eine andere Bewirtschaftung
untragbar werden lief3. Die mal3gebliche Ursache war biszum 9.11.1989 die
Uiberzogene sicherheitspolizeiliche Abfertigungsprozedur und die nachrangige
Befdrderung der West-Gliterwagen auf den heruntergewirtschafteten West- und
Sid-westmagistralen des DDR-Schienennetzes 4 Stunden StralRentransport zwischen
Drewitz und Helmstedt standen 4 Tage auf der Schiene zwischen Seelze und Seddin
gegenuber.

Nach diesem Exkurs Uiber die bemerkenswerte N&he von Ortsglteranlagen zu den
Verbrauchenentren - die von der maf3gebenden Planungsinstanz des West-Berliner
Senats ebenso beurteilt wird - nun zur Anbindung des OPNV. Der Lehner Bf verfiigt
Uber die sehr wichtige und sehr schnelle S-Bahn-Anbindung in Ebene +1 auf der
Ost-West-Magistrale der Stadtbahn. Friiher von erheblicher Bedeutung war der
Vorortverkehr nach dem Westen und Nordwesten (Dampfbetrieb bis zur Einstellung
1952). In Planung befindlich ist eine unterirdische Vollendung der Linie S2 ab
Potsdamer in Richtung L ehrter und weiter zum Nordring mit Einbindung in Hohe
Putlitzstral3e. Es gab auch schon Stimmen, die eine Verlangerung Uber Putlitzstral3e
bisin den Innenhof des Flughafens Tegel (Tieflage) in Erwagung zogen. Der
Anhalter Bf. ist bei geeigneter Planung auf Grund seiner Nord-Siidlage ein idealer

V erknipfungspunkt zwischen Fern- und S-Bahn, sobald die Fernbahn in Tieflage an
die parallelliegende S-Bahn herangefiihrt wird. Ebenengleiches Umsteigen in die S1
und die S2 ist infolge bestehender, starkfrequentiener Verbindungen bequem méglich.
Am Sudkopf quert die U7 in Ebene -1,2 eine in Tieflage befindliche Fernbahn, dartiber
in Ebene +2 féhrt die ebenfalls starkfrequentierte U1, die durch Rolltreppen oder
grofrdumig Lifte in dichter Folge (Paris, Centre Pompidou) verkniipft werden kdnnte.
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Ein weiterer, im Hinblick auf die betrieblichen Belange des Mischbetriebes von | CE-,
|C- und IR-Zuggarnituren wichtiger Vorteil der Variante 4 ist eine Trassierung, diein
allen Rampenbereichen eine Steigung von weniger als 0,8% technisch zul&dt. Im
Gegensatz dazu wird es bei der Variante 3 an den oben beschriebenen Stellen, wie
auch zwischen dem Siidkopf des Lehrter Bahnhofs und dem Landwehrkanal boden
sehr eng. - Diefriiher einmal sehr bedeutsame enge innerbetriebliche Verkniipfung
zwischen dem Anhalter Bf. und dem Briefpostamt «SW 11» an der Mockernstral3e
sowie dem Paketpostamt «SW 77" an der Luckenwalder Stral3e, seinerzeit mit den
modernsten Sortieranlagen in mechanisierter Fordertechnik ausgeriistet, erhoben
Berlin zu einer Kultstétte der Kommunikation - eine neue Bundesbahnstrategie
entkoppelt in einem Grof3projekt soeben den Kleingitverkehr von dem schnellen
Personenverkehr, um die - angeblich permanenten - IC-Verspdtungen durch die
Old-time-Umschlagvorgénge an den Post- und Packwagen abzustellen. Es gibt
Kritiker dieser Vorgehensweise und Verfahrensvorschldge, die den Berliner
Verkehrsbediirfnissen durchaus in einem Pilotprojekt wieder Geltung zu verschaffen
vermdchten, und auch die Bundespost Ubt Kritik an der jetzigen "Neuerung".

Ein in der Planungsdiskussion der vergangenen Jahre, aber auch in den
fachbezogenen Erdrterungen der jingeren Zeit unterdriickter Gesichtspunkt ist die
stadtplanerische Einbeziehung von Verkehrsanlagen in das historische Stadtbild und
ihre Einbettung in die gewachsenen und durch friihere Generationen gestalteten
Standorte. Wenn auch die bauhistorischen und stadtplanerischen Experten des
Urhebers der Variante 4, der Forderverein Anhalter und Lehrter Bahnhof Berlin, eine
gewisse Meinungsfihrerschaft erreicht haben, so hat dies unabhangig davon zur
Folge, dal3 sich auch in den anderen Burgerinitiativen und Planungsgruppen, diesich
aus ostlicher Provenienz zu Worte melden, mehr und deutlich vernehmbarer die
Meinung nach Bewahrung vorhandener und behutsamer Wiedererstellung
«ausradierter" Bausubstanz kundtut. Die von dem Schriftsteller und tiber die Grenzen
der Stadt bekannten Feuilletonisten Wolf Jobst Siedler beklagte «gemordete Stadt” ist
immer noch viel mehr a's nur eine Baugrube, in welcher zwei (und nunmehr 3,4)
Millionen Menschen Ieben. Neue Bauwerke sollten in bestehende Bauensembles
eingeflgt werden, sie durfen nicht zum stilbrechenden Selbstzweck werden.

Orte, an welchen viele Menschen zusammenkommen und wieder ausei nandergehen,
sollten innerhalb eines Gemeinwesens Uiber |eistungsféhige StralRenanbindungen
verfigen. Bahnhofe sollten nicht ohne einen zwingenden Grund aus dem historisch
gewachsenen Stralennetz herausgerissen und an andere beliebige, nur durch
technokratische Gegebenheiten zufélliger Faktorenkombinationen gepragte
kommunal e «Betriebsstétten» umgepflanzt werden durfen. Hinzu kommt das
Erfordernis der stadtbildpréagenden Identitét historischer Fassaden und ihrer die
Baufluchten bestimmenden Traufenhéhen.

Der Stadt- und Verkehrsraum nordlich des Landwehrkanal s zwischen Mdckern- und
Schoneberger Stral3eist in dieser Weise in ein historisch gewachsenes Stral3ennetz
eingebettet und bedarf im Vergleich zu einem nordwestlich der Y orckbriicken
gelegenen verkehrlich unerschlossenen Gelande keiner weiteren infrastukurellen
Aufbereitung. Die stadtgeogaphisch vorgegebene 8-spurige Kanaluferstral3e zu beiden
Seiten des Landwehrkanals gebietet die Beibehaltung des Standortes eines
Fernbahnhofes, der durch die historisch gewachsene Einbettung in vier OPNV-Linien
an diesen Ort fixiert ist.
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5.3 Gegeniliber stellung der Durchquerungszeiten zwischen den Ein- und
Ausfahrpunkten

Die einzige Vergleichsmdglichkeit bietet die Variante 4 unter Berlicksichtigung der
Option zwischen Anhalter und Ostbahnhof. Alle anderen Varianten bedienen nur
Teilstrecken, fir die zum gegenwartigen Zeitpunkt Vergleichsmoglichkeiten nicht
bestehen. (Die Ein- und Ausfahrpunkte G riebnitzsee - Erkner (Grof3berlin) und der
Plan-Variante 4 Staaken Uber Lehrter, Anhalter und Ostbahnhof nach Erkner s. Abb.
16).

Es wurden die gegenwaértigen fahrplanméfligen Ankunftzeiten des IR-/D 359 mit
Kurswagen aus Basel eingesetzt und mit einer Ausfahrgeschwindigkeit von 100 km/h
ohne Halt am Ausfahrpunkt Erkner ergénzt, d.h. bis Ostbahnhof entsprechen die
Zeiten exakt dem am 22.9.1990 geltenden Fahrplan. Die Zeiten eines

Inter City-Express wurden nach Auskiinften der mit der Planung befal3ten Stellen
errechnet, wobei die Entfernung Staaken - Beusselstral3e mit 160 km/hin
Beharrungsfahrt, die Entfernung Beusselstralie - Putlitzbriicke in Verzégerungsfahrt
auf 60 km/h und die Einfahrt in den Lehrter Bf, alsVerzogerungsfahrt mit
Punktzielbremsung ermittelt wurde. Der Aufenthalt in den Bahnhofen Lehrter,
Anhalter-Nordkurve und Ostbahnhof wurde entsprechend den Aufenthaltszeiten der
| C-Fahrpléne mit vier Minuten angesetzt. Die Ausfahrgeschwindigkeit aus dem
Stadtraum Grof3berlin am Ausfahrpunkt Erkner betrégt - analog der
Einfahrgeschwindigkeit - 1600 km/h. Eine Beschleunigung auf die

| CE-Plangeschwindigkeit von 250 km/h findet also erst nach Passieren der
Stadtgrenze von Grofberlin statt. Die Einsparung an Reisagit mit 60 Minuten bei 52
km wirkt mai3stabssetzend. Fihrt man den ICE (ber die Stadtbahn, bringt dies
lediglich Einsparungen von 30 Minuten.

5.4 Versuch einer Bewertung der Varianten nach ihrer Eignung

Im ersten Teil wurde entwurfsweise ein Schema mit Anforderungen an die
Tunnelvarianten aufgestellt. Es soll nun versucht werden, aus den vorangegangenen
Beschreibungen eine Darstellung der Eigenschaften zur L ésung der verkehrlichen und
stédtebaulichen Anforderungen zu entwickeln und auch die finanziellen Mittel fir die
Bauvorhaben einzubeziehen. Dabei kommit erschwerend hinzu, dal? die Schnittstellen
zwischen den Vorhaben eines 6kol ogischen Stadtumbaus und den hier betrachteten
Vorhaben nicht leicht zu bestimmen sind. Um ein Beispiel zu nennen: Die - nicht
unmittelbar einsichtige - Verlagerung einer Schienenfernverkehrsanlage vom Standort
Askanischer Platz zum Standort Grof3gérschen-/Y orckstral3e dirfte an
infrastrukturellen Maf3nahmen des Umbaus eines umfangreichen Quartiersim
stidlichen Gleisdreieck allein eine halbe Milliarde verschlingen - wobei

unbeantwortet bleibt, worin der Nutzen der Verkniipfung von drei Linien des OPNV
an der Y orckstral3e gegeniiber der Verbindung von vier Linien des OPNV am
Landwehrkanal zu sehen ist. Fehlende Plausibilitét ruft nach objektivierender
Transparenz.

Bei Verdichtung der Angaben in Abb. 17 ergibt sich hinsichtlich der Eignung der
Varianten fur den vorgesehenen Zweck die in Abb. 18 angegebene Rangfolge. Von
der Gewichtung gemeinsamer Eigenschaften - wie Verzicht auf zentrale Funktionen,
Uberregionale Einbindungen usw. - wurde abgesehen.
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Der Versuch einer Quantifizierung berlicksichtigt vorhandene oder verifizierte
Gegebenheiten mit 1 Punkt, mégliche oder durch planerische Maf3nahmen
herbeiflihrbare Eigenschaften mit 0,5 Punkten und nicht vorgesehene oder baulich
unmdgliche mit 0 Punkten. Unter "baulich unmd&glich" werden hier Baumal3nahmen
verstanden, die in einem erheblichen Umfang oder ganzlich unwirtschaftlich sind.

Auch ohne die verdeutlichende Punkteliste wird jedoch erkennbar, dal3 der Variante 4
als eine Folge ihrer historisch beglinstigten Lage und der Linienfiihrung der Stadtbahn
in Tieflage parallel zur S-Bahn - diese von zwei Linien befahren, eine weiterein der
Planung - eine hervorgehobene Deutung zuféllt. Thr folgt die Vanante 3
gewissermalien auf den Schienen des OPNV. Die Variante 2 besitzt ein gewisses
Handicap ihrer westlichen Vorbeifiihrung am Potsdamer Platz, wobei selbst bei
schmalster Anordnung eine zumindest teilweise Unterfahrung des von Daimler-Benz
beanspruchten Areals nahezu unvermeidbar ist. Die Variante 1 kann dagegen -in
unterschiedlicher Ausbildung einiger Subvarianten - wahlweisein die Variante 3 oder
4 einbezogen werden.

6. Mittelbedarf, Finanzierung, Amortisation

Diese Fragen sollten von der Uberlegung einer |angerfristigen und
generationenbezogenen Perspektive ausgehen und nicht so sehr den augenblicklichen
Stand der Staatsfinanzen als Popanz aufzeigen - ginge es allein danach, tréte
Ubermorgen der finanzielle Kéltetod, Bruder des prophezeiten Warmetodes und
Vollender der kosmischen Entropie, ein. Doch zum Gliick meldet das kirzlich as
vorgeschobener Beobachter der Menschheit in eine Umlaufbahn um die Erde
beférderte Hubble-Teleskop, dal3 esin einigen Ecken des Universums erst gerade so
richtig los geht - und damit kann die aufwihlende Frage junger Menschen unserer
Zeit, ob wir Uberhaupt noch eine Eisenbahn oder gar einen Tunnel in unserer Stadt und
dazu noch alle méglichen Bauwerke bendtigen, wo doch die Bahn schon so viel
"kostet", schlicht mit JA beantwortet werden.

Zur Sache selbst ist zu bemerken, dal? auch skeptische Planungen in dieser Stadt von
rasch zunehmenden Passagierzahlen ausgehen und zur Nutzung dieses
Marktpotentials Mal3nahmen eiligst geboten sind.

6.1 Schatzung des Mittelbedarfs, nach Bauvarianten unter schieden

In Analogie zur Streckengliederung in Kapital 5, Abschnitt 5.1, ergebensich-in
Abhangigkeit von der jeweiligen Ausbaustufe - folgende Planschatzgroen fir den
Finanzbedarf «Rohausbau bis Planum» ohne Gleisverlegung und ohne
Elektrifzierung, jeweils Standardspezifikation vorausgesetzt. Als Bautechnologie wird
bei der Deutschen Bundesbahn - der mutmallichen Bauherrin und Eigentiimerin der
Trassen nach Beendigung der Alliierten Vorbehaltsrechte ab 3.10.90 - die langjahrig
im Wasserkraftwerksbau erprobte «Neue Osterreichische Tunnel bauweise« (NOT)
zur Anwendung gelangen. Eine Alternative dazu stellt das Schildvortriebsverfahren
dar, welches beim Bau des Eurotunnels zum Einsatz gelag. NOT hat einein
Abhangigkeit von der Gesteinsdichte und der Wasserfiihrung variierende
Vortriebsleistung von 5 bis 13 m je Tag bei einem Tunnelquerschnitt von 104 gm im
geraden und 145 gm im gekriimmten Doppelgleis.
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Die unter Hoheit der Bundesbahn angefallenen Baukosten je Tunnel-km liegen
erheblich unter denin Berlin heim U-Bahn-Bau Ublichen.

In der hier erstellten Kostentibersicht wurde von den am Standort Berlin derzeit
geltenden Kalkulationen des U-Bahn-Baus ausgegangen, wobei zu bemerken it daf3
die U-Bahn-Querschnitte enger sind, obwohl sich die Baukosten umgekehrt
proportional verhalten. Sie wurden mit einem Standard-Durchschnittswert von 160
Mio. DM pro kmin die Kalkulation auf der Basis der ermittelten Streckenlangen
eingesetzt. Die Streckenanteile bei offener Rampe in Trogform wurden dabei mit 50%
des Vollaushubes veranschlagt, die Streckenteile auf Ebene 0 in offener Bauweise mit
10 Millionen DM /km. N&herungsweise kann bei baulicher Realisierung der
Gradiente in Rampenfiihningen mit 2,5% Steigung von ca. 350 m Auftauchlénge je
Ebene bei einer durchschnittlichen Planhdhe von 8 m ausgegangen werden, Bei der
bei der Bundesbahn tiblichen und bevorzugten Steigung von nur 1,25% ist mit einer
Auftauchlange von ca. 700 m je Ebene zu rechnen. Die Baukosten fir solche
Teilabschnitte wurden mit 80 Millionen DM/km veranschlagt. Bei den Stammstrecken
jeder Variante wurden diese Kostenminderungen in der Teilsumme 1 be- riicksichtigt,
bei den anderen (Ergénzungs-) Tellstrecken einzeln ausgewiesen (Abb. 0). In Abb. 21
werden die Kilometer-K osten im internationalen Vergleich genannt, wobei durch
ebene Strecken die Kosten der Briickenbauwerke und Tunnelabschnitte nivelliert, das
heif3t nach unten gezogen werden. Insofern ist ein direkter Vergleich nicht méglich.

6.2 Skizze einer Amortisation

Grundlage auch einer langfristigen Investition sollte ihre Wirtschaftlichkeit sein.
Anlagen des Verkehrs erfillen in der Regel mehrere Zwecke, und die Jahrzehnte
wéhrende Unterdeckung bei hahezu allen Bahnverwaltungen hat zu Erweiterungen
und Vertiefungen der Theorie gefiihrt, um tber die Rentahilitésberechnungen der
betriebswirtschaftlichen Einsatzfaktoren hinaus auch die volkswirtschaftlichen und
umweltwirtschaftlichen EinfluRgréfzen in quantifizierende Betrachtungen einbeziehen
zu kdnnen.

Kern der Analyse bleiben zunéchst die einzelwirtschaftlichen Daten. Im
Personenfernverkehr sind dies die L eistungskennzahlen der Personen-km, und sie sind
direkt proponional den beftrderten Passagieren, wenn die Randgréf3en des
Gepéackverkehrs unberlicksichtigt bleiben - jeder Passagier darf ohnehin Objekte, die
er in zwei Handen tragen kann, als mit der Fahrkarte bezahlt betrachten. Prognosen
gehen inzwischen von einem Anwachsen der Passagierstrome von und nach Berlinin
GrofRenordnungen von 30 bis 40 Mio./Jahr bis 2010 aus.

Diese Passagierzahlen pro Jahr erscheinen aus heutiger Sicht sehr hoch, sind jedoch
plausibel, wenn man einen 20-jdhrigen Zeitraum zugrundelegt, in welchem sich der
Reiseverkehr von und nach Berlin allméahlich wieder auf die Schiene zurlickverlagern
wird. Eine Busreise von Miinchen oder Stuttgart oder Frankfurt am Main war
sicherlich in den schweren Zeiten der Teilung ein begrifRenswerter Ersatz fir die
fehlenden oder unzulénglichen oder auch relativ teueren anderen Verkehrsmittel. Bei
Einfuhrung des |CE-Verkehrs schrumpfen jedoch die Reisezeiten von 12 Stunden im
relativ engen Bus auf 4 Stunden in einem bequem ausgestatteten | CE-Wagen, in dem
man sich wéhrend der Fahrt frei bewegen und Speise- oder Bistro-Wagen aufsuchen
kann. Auch ein Flug wird darm nicht sehr viel schneller vonstatten gehen, wenn man
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ehrlicherweise die Anmarschwege und Wartezeiten vor dem Abflug und die
Umsteigewege vom Flugzeug in den Vorfeldbus und wieder hinaus zum Gepéckband
und weiter mit dem Gepéck zur Taxe und dann im Verkehrsstau Uber die
Stadtautobahn zum Hotel einmal zusammenzéhit. Die Fahrkarte wird dann etwas
teurer sein, als der Busfahrschein tiber Land, aber nicht teurer als 25% der Flugkarte.

Zwei Beispiele mogen die Prognose untermauern: Im Hauptbahrthof Frankfurt am
Main werden werktaglich 150.000 Passagiere gezahlt. An finf Werktagen sind dies
750.000, im Monatsdurchschnitt drei Millionen, im Jahr 36 Mio, Passagiere. Im
Vergleich dazu werden auf dem Frankfurter Flughafen, Nr. 2 in Europa, 1990 rund 25
Mio. gezéhlt werden. Berlin zdhlte vor dem Kriege allein im Schienenfernverkehr 100
Mio. Reisendeim Jahr.

Zur Rentabilitét des Fernreiseverkehrs bel den Franzésischen Staatsbahnen (SNCF)
auf der vom TGV befahrenen Route Paris - Lyon ist festzustellen, da3 die
Schnelligkeit der Amortisation des eingesetzten Kapitals alle Erwartungen tbertroffen
hat und finf Jahre vor dem giinstigsten Zeitpunkt die Tilgung beendet werden konnte.
Es herrscht die erfreuliche Situation, daf3 mit dem zurtickgewonnenen Geld bereits die
Route Transatlantique vorfinanziert werden konnte und nun die Uberschiisse der
Paris-Lyon-Marseille-Relation die Amortisation der Route hach Bordeaux wirksam in
Gang setzen und abermals beschleunigen werden. Die Flugroute Paris - Lyon dagegen
ist stark rucklaufig.

7. Ausblick

Der Stein ist ins Rollen gekommen, Endlich scheint auch in Berlin Eisenbahnplanung
a s Zukunftsaufgabe begriffen zu werden. Wenn dieser Aufsatz als Beitrag zur
Erdrtenrung der Zukunftsplanung erscheint, dann stehen allerorten
Diskussionweranstaltungen bevor. So hat der Magistrat von Ost-Berlin mit
Unterstiitzung des Senats von West-Berlin einen Planungskongref3 zum 24. und 25.
Oktober d.J. im Berliner Congress-Center an Mérkischen Ufer einbenrufen, an dem
350 Architekten und Planer teilnehmen werden. Wéhrend des Symposiums werden
Entwicklungsmodelle fur Berlin vorgestellt, die wéhrend einer Tagung im Bauhaus
Dessau von Planern und Architekten erarbeitet worden sind. Bereits am 20. Oktober
d.J. findet ein Schienenverkehrsforum der SPD im ehemaligen Hamburger Bahnhof
statt (13.00 bis 17.00 Uhr). Und nach dem Ost-Berliner Symposium soll bereits zwei
Tage spéter ein Colloquium der Senatsverwaltung fur Arbeit, Verkehr und Betriebe
im Logenhausin der Emser Stral3e stattfinden, das vom Fortbildungszentrum
Gesundheits- und Umweltschutz e.V. (FGU) durchgefihrt wird in Zusammenwirkun
mit der Magistratsverwaltung fur Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr in
Ost-Berlin. Uber die Ergebnisse soll hier berichtet werden.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10001286.
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