Nahverkehr
Reinickendorf - Ein Berliner Bezirk

IGEB, Abteilung Stadtverkehr

Es ist sicherlich ungewdhnlich, einem Berliner Bezirk in dieser Zeitschrift einen
gesonderten Artikel zu widmen. Reinickendorf ist aus Sicht der OPNV-Benutzer
weder ein besonders guter noch ein besonders schlechter Bezirk. Aber es
lassen sich an ihm einige (Fehl)Entwicklungen darstellen, die wohl exemplarisch
sind fur den Berliner Nahverkehr in den letzten anderthalb Jahrzehnten.

Die US8:
GrofRer Anlauf - Grof3es Scheitern

Wie verpatzt man den Schienenanschluf? einer Grof3siedlung?

Das Mérkische Viertel existiert nun schon seit Uber 30 Jahren, und noch immer ist aus
Sicht seiner Bewohner die Anbindung an den OPNV nicht ausreichend. Als seinerzeit
die ersten Bewohner in den Norden zogen, lautete ein Versprechen, dal3 das
Maérkische Viertel so wie schnell mdglich in das Schnellbahnnetz einbezogen werden
soll. Schnellbahn, das hiel3 im West-Berlin der Sechziger U-Bahn, die S-Bahn war
faktisch fur die Stadtentwicklung abgeschrieben. 1970 waren diese Planungen soweit
konkretisiert, dal3 die U8 ins Méarkische Viertel fahren sollte. Doch zu dieser Zeit
endete die U 8 noch weit entfernt am S- und U-Bf. Gesundbrunnen. Erst 1977 wurde
die Verlangerung von Gesundbrunnen bis Osloer Stral3ein Betrieb genommen. Zur
750 Jahrfeier folgte 1987 der Abschnitt Osloer Straf3e bis Paracel sus-Bad und schlug
mit 400 Millionen DM fur 2,9 km Strecke zu Buche.

Doch inzwischen hatten sich die Rahmenbedingungen fir den U-Bahnausbau im
Westteil Berlins gedndert. 1984 Uibernahm die BV G im Auftrag des Senates den
Betrieb bei der S-Bahn. Die beiden von der Deutschen Reichsbahn bis 1984
betriebenen Reinickendorfer S-Bahnstrecken nach Heiligensee und Frohnau wurden
stillgelegt. Auf Druck engagierter Vereine und Birger - und nicht zuletzt der IGEB -
wurde wenigstens die Strecke nach Frohnau kurzfristig wieder in Betrieb genommen.
Eine klare palitische Entscheidung zugunsten der S-Bahn und des Mérkischen
Viertels blieb aus. Zum Beispiel hdtte man mit einer ca. 2 km - von der Nordbahn
abzweigenden - Tunnelstrecke dal3 Markische Viertel direkt und kurzfristig
erschlief3en kbnnen.

Man wollte die grol3e, vermeintlich weltstadtische L ésung. Und so traf man im Jahr
der S-Bahn-Ubernahme die Entscheidung zum Weiterbau der U 8 ab Paracelsus-Bad.
Dal’ man mit dieser unter Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten katastrophalen
Fehlentscheidung auch noch die Geldgeber in Bonn nachhaltig verérgerte, nahmen die
Berliner Politiker billigend in Kauf. Der Bau bis zum S-Bf Wittenau (jetzt
Wilhelmsruher Damm) dauerte immerhin 10 Jahre und kostete bei einer Gesamtlange
von 4,2 km stolze 600 Mio DM. Dabei wurde auch noch der (Um-)Weg durch relativ
dunnbesiedelte Ortsteile Reinickendorfs gewdahlt, u.a. unter dem Park der
Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik. Aber immerhin haben die Reinickendorfer
Rathausfirsten nun einen eigenen U-Bahnhof vor der Haustur. Diese Streckeist der
am schlechtesten ausgel astete U-Bahn-Neubauabschnitt in Berlin. Die U-Bahn endet
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7. Marz 1988, 2.23 Uhr. Bei Nacht und Nebel und
unter AusschluR der Offentlichkeit - Ankunft
eines neuen S-Bahn-Prototyps im Bahnhof
Frohnau. (Foto: Mario Lange)



nun dort, wo die S-Bahn schon 70 Jahre vorher war - am S-Bf. Wittenau. Dort heif3t
es dann fir viele Fahrgaste umsteigen in eine der zahlreichen Buslinien.

Wie nun weiter ?

Bel der Inbetriebnahme im Jahr 1994 wiinschten sich natirlich die Reinickendorfer
Politiker den Weiterbau der U8. Aber ein Weiterbau in das Mérkische Viertel ist aus
finanziellen Griinden fiir die nachsten Jahrzehnte ins Reich der Utopie zu verweisen
und wiirde eben nicht nur Vorteile fur die OPNV-Benutzer bringen (vgl dazu
SIGNAL 8/88). Im ansonsten bezliglich U-Bahn-Freihaltetrassen nicht gerade
zuriickhaltenden Fléchennutzungsplan ist auf die Weiterfuhrung bis zum
Senftenberger Ring verzichtet worden. Und bei einer Verléangerung bis zum
Maérkischen Zentrum wurde nicht mal ein Drittel der MV-Bewohner von einer
direkten U-Bahn-Anbindung profitieren. Alle anderen hétten vermutlich Nachteile
durch ein stark reduziertes Busangebot zu erwarten. Der Senat setzt beim U-Bahnbau
ganz andere Prioritdten, so u. a. auf den Weiterbau der U 5 Giber den L ehrter Bf.
hinaus in Richtung Moabit und Jungfernheide. Auch bei der Sanierung der U-Bahn
stehen die grofien Probleme noch an. Die BV G schiebt einen Sanierungsbedarf von
ca. 4 Milliarden DM vor sich her, vom Senat erhélt sie pro Jahr gerade mal 150
Millionen dafur.

Und so bleibt fur eine Schienenanbindung des Markischen Viertel doch eine ganz
andere Alternative. Unmittelbar hinter der ehemaligen Grenze befindet sich die
Endhaltestelle der Straenbahnlinie 53 in Rosenthal. Der StralRenquerschnitt des
Wilhelmsruher Damms |13 die Aufnahme einer Stral3enbahntrasse mindestens bis
zum Bf Wittenau zu. Ob und in wieweit die Stral3enbahn direkt ins Mérkische Viertel
rund um den Senftenberger Ring fahren kdnnte, muR3 natrlich gepriift werden. In
jedem Fall wirde eine Stral3enbahn fur Fahrgéaste nicht nur attraktiver sein, vor allem
wurde sich auch einen sehr viel wirtschaftlicheren Betrieb erlauben als die
zahlreichen, vorzugsweiseim Konvoi verkehrenden Busse.

Fir U-Bahn-Freunde bleibt ein Trost: Eine Stral3enbahnstrecke ist nach ca. 25 Jahren
abgeschrieben. Dann kann man erneut die Erforderlichkeit einer U8-Verlangerung
prufen. Das Mérkischen Viertel hétte bis dahin aber endlich eine Schienenanbindung
nach West und auch nach "Ost". Und vielleicht wird das Méarkische Viertel auch ein
Vorreiter fur andere Grof3siedlungen vor alem im ehemaligen Westteil Berlins, so z.
B. fur das Falkenhagener Feld in Spandau.

Die mifdlungene U-Bahn-Anbindung des Méarkischen Viertels bleibt so eine sténdige
Warnung an digjenigen in der Stadt, die noch immer neue und teure Tunnelorgien
planen. Eine Neuorientierung weg vom U-Bahnbau und hin zur Stral3enbahn muf3
angesichts knapper Kassen das Gebot der Stunde sein. Man kann tber die drei
Ost-Berliner Plattenbezirke Marzahn, Hohenschdnhausen und Hellersdorf viel
Negatives sagen. Die OPNV-Infrastruktur aber ist in der Kombination von
oberirdischem, in Bau und Unterhalt billigerem S und U-Bahnbau, und mit einem
grof3zuigigen Stral3enbahnnetz akzeptabel geldst.

Was macht man blof? mit der S-Bahn?

Nachwehen eines Boykotts
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Schon der erste Abschnitt handelte Uber das Unvermdgen der (West)-Berliner
Verwaltungen, die S-Bahn sinnvall in das Berliner Verkehrsnetz einzubinden. Doch
auch an anderer Stelleist esin diesem Bezirk gelungen, die S-Bahn ins Abseits zu
schieben. Es gehort zu den unriihmlichen Kapiteln der Verkehrspolitik in dieser Stadt,
daid ausgerechnet fir den Autobahn-Bau eine S-Bahntrasse zerstort wurde und erst
nach 15 Jahren zum Jahresende 1998 wieder in Betrieb genommen werden kann. So
geschehen an der heutigen S25in Tegel. Aber auch der bisher wieder betriebene
Abschnitt der S 25 zwischen Schonholz und Tegel ist alles andere as eine
Erfolgsstory. Erinnert sei an das fast 5 Jahre wéhrende Gezerre um die Betriebsform
auf der S 25, ob nun die Regionalbahn oder die S-Bahn den Verkehr tbernimmt.
Herausgekommen ist der Kompromif3, die S-Bahn nur provisorisch wieder in Betrieb
zu nehmen. Das hat zur Folge, dal3 die S-Bahn bis heute nur ale 20 Minuten fahren
kann und der Umsteigebahnhof zur U 8 Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik fir Fahrgéste
eine Zumutung ist.

Grotesk wird jedoch die Situation am derzeitigen Endpunkt der S25in Tegel. Bis
heute féhrt eine einzige Buslinie zum S-Bf Tegel, die mit Inbetriebnahme der S-Bahn
bis Hennigsdorf eingestellt wird. Als einzige Verénderung sollen nun - vier Jahre
nach der Wiederinbetriebnahme des S-Bahnhofes - bestehende Haltestellen
(Tegelcenter und Gorkistrai3e/Ziekowstral3e) von den Buslinien 120, 124, 125 und 222
ndher an den zukiinftigen Bahnibergang Gorkistrale verlegt werden. So haben
Umsteiger zuklinftig wenigstens etwas kiirzere Wege zur S-Bahn. Wieso diese
Anpassung allerdings vier Jahre dauerte, |&3t sich in dem Zustandigkeitsdschungel
zwischen BV G, Bezirksamt, Strallenverkehrsbehdrde und Senatsverkehrsverwaltung
kaum feststellen. Aber dai3 die BV G nicht gerade zu den engagierten Anhangern
einer guten Umsteigesituation zur S-Bahn in Tegel z&hlt, ist ein offenes Geheimnis.
Offen und ehrlich aulRerte auch ein BV G-Vertreter schon mal, dal? eine Busanbindung
des S-Bf Tegel unnttig sei.

Selbst wenn es nun also zu der genannten Haltestellenverlegung kommen sollte,
wurde die Buslinie 133 auch weiterhin keine V erknipfung mit der S-Bahn bieten.
Diesist um so &@rgerlicher, da grof3e Teile von Heiligensee ausschliefdlich durch diese
Buslinie erschlossen werden und keine andere direkte Verbindung zur S-Bahn haben.
Dabei wére eine Wegfihrung Uber GruRdorf-, Budde- und Bernstorffstral3e zumindest
in dieser Fahrtrichtung sofort realisierbar. Um diese Wegfihrung auch in der
Gegenrichtung zu realisieren, miften alerdings die Einbahnstral?en-Regelung in der
Gruldorfstraide aufgehoben werden, einige (wenige) Stellplétze entfallen und die
Ampelanlage an der Berliner Strale umgebaut werden. Also ausreichend Griinde fur
Berliner Bedenkentrdger um gegen eine solche Ldsung zu votieren. Problemlos und
kurzfristig realisierbar bliebe in dieser Fahrtrichtung die Wegfihrung Uber Budde-
und Veitstrale.

Der jetzige Zustand bedarf jedenfalls der Korrektur. Dieseist um so dringlicher, da
das Fahrgastaufkommen auf der S 25 sich nach der Verlangerung bis Hennigsdorf
drastisch erhthen wird und die S-Bahn GmbH selbst mit vielen Umsteigern in Tegel
rechnet.

Ein Erbeund seine Kosten

Kein Busin der Cité Foch
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Nach dem Abzug der Alliierten tbernahm die Bundesrepublik Deutschland in Berlin
eine Vielzahl von interessanten und hochwertigen Liegenschaften. Dazu gehdrt die
Cité Foch in Waidmannglust. Zum einen wird der Standort inzwischen als
Wohnstandort genutzt. Und schliefdlich liegen ein Gymnasium und eine
Schwimmbhalle mitten in der Cité Foch.

Umso unverstandlicher ist die Tatsache, dal3 bis jetzt noch keine Buslinie die Cité
Foch erschliefdt. Die BV G wére dazu schon seit |angerer Zeit bereit und hatte
vorgeschlagen, auf dem Gelénde der Cité Foch im Zusammenhang mit einer
verdnderten Linienfiihrung eine zusétzliche Haltestelle der Buslinie 322 einzurichten.
Die Fahrzeitverlangerung wére minimal, zusétzliche Fahrzeuge und Personal wéren
nicht notwendig.

Doch statt dessen geschieht seit Jahren nichts. Warum? Wie eingangs erwahnt,

handelt es sich bei der Cité Foch um eine Liegenschaft des Bundes, das Land Berlin
ist nur Nutzer. Fir die Budinie 322 wéren einige geringfuigige Anpassungen im
Stral3enraum erforderlich. Diese Anpassungen will nun der Bund nicht fir einen
fremden Nutzer machen. Umgekehrt will der Bezirk nun nicht fur fremde Eigentimer
Stral3enbaulasten erbringen. Das wére ja alles nun nicht weiter interessant, wenn nicht
unter anderem Schiller des Gymnasiums die L eidtragenden dieses Unsinns wéren.

Wieder stellt sich nun die Frage: Wie weiter? Und trotz knapper Kassen bleibt
vielleicht nur ein Weg. Der Bezirk sollte die Veranderungen im Stral3enraum
vorfinanzieren. Dabel ist es Reinickendorf natiirlich freigestellt zu erkléren, dald diese
Vorfinanzierung keine Anerkennung der StralRenbaulasten in der Cité Foch darstellt,
sondern ausschliefdlich im Interesse der Reinickendorfer erfolgt. Denn die Klarung der
Stral3enbaulast interessiert die Reinickendorfer sicherlich nicht so brennend.
Wichtiger sind wohl akzeptable Busverbindungen im Bezirk!

Wie gehtsweiter in Berlin?
Ein Fazt

An diesen Reinickendorfer Beispielen wird deutlich, da3 die verkehrspolitischen
Entscheidungen im Grof3en wieim Kleinen in dieser Stadt ganz haufig zu Lasten der
OPNV-Benutzer getroffen werden. Mangelnde (finanz-) politische Weitsicht,
Gleichgiiltigkeit gegeniiber den OPNV-Benutzern oder Verschanzen hinter
ungeklarten Zustandigkeiten - daran krankt die Berliner Verkehrspolitik seit
Jahrzehnten. Ob sich im néchsten Jahrtausend ein(e) Berliner Verkehrspolitiker/in
findet, der/die tber den OPNV nicht nur redet, sondern auch die Probleme |6st?

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10003834.
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