i2030

Wiederinbetriebnahme der Siemensbahn

Berliner Fahrgastverband IGEB

Als am 4. Oktober 2017 mit der Unterzeichnung der Rahmenvereinbarung der
offizielle Startschuss fiir i2030 gegeben wurde, war die Wiederinbetriebnahme
der Siemensbahn noch nicht einmal Bestandteil des Teilprojektes
»Engpassbeseitigung und Weiterentwicklung S-Bahn-Netz«

Ein Jahr spéter einigten sich Berlin und Siemens, dem schwéchelnden Industrieund
Wohnstadtteil Siemensstadt eine neue Chance zu geben und ihn al's »Siemensstadt
2.0« zukunftsfahig zu machen. Am 31. Oktober 2018 verkiindete Berlin: »Die
Siemens AG hat sich klar zum Industriestandort Deutschland und zur
Innovationsmetropol e Berlin bekannt. Mit einer Investition von tber 600 Millionen
Euro wird das Unternehmen am traditionsreichen Standort Siemensstadt zusammen
mit dem Bezirk [Spandau] und dem Senat einen neuen Stadtteil entwickeln, der
moderne Urbanitét, also die Verbindung verschiedener Nutzungen wie Arbeiten,
Wohnen, Freizeitgestaltung vereint.«

Damit nicht genug: Am 8. April 2019 teilte der Berliner Senat mit: »Ab heute reiht
sich die Siemens AG mit dem Siemensstadt-Projekt als 11ter Ort in die Reihe der
Berliner Zukunftsorte ein.«

Ein solcher Zukunftsort benttigt nattirlich auch eine zukunftsféhige Erschlief3ung. Und
daliegt es nahe, die 1929 erdffnete, aber seit fast 40 Jahren nicht mehr befahrene
Siemensbahn wieder fur den S-Bahn-Verkehr zu nutzen - bewéhrte Elektromobilitét
fur die Stadt von morgen.

Siemensbahn wird eigenesi2030-Teilproj ekt

Nachdem die Ertlichtigung der Siemenshahn mit der Option auf eine Verléngerung
von Gartenfeld bis zur Wasserstadt Spandau schon 2018 noch nachtréglich bei i2030
aufgenommen worden war, soll sie nun sogar ein eigenes neuntes Teilprojekt werden
und nicht langer Bestandteil des achten Teilprojekets »Engpassbeseitigung und
Weiterentwicklung S-Bahn-Netz« sein.

Fir die Wiederinbetriebnahme der Siemensbahn spricht auch, dass das Land Berlinin
Gartenfeld bis zu 3700 Wohnungen und in der Wasserstadt zusétzlich noch rund 2500
Wohnungen bauen will. Insgesamt rechnet der Bezirk Spandau mit einem Zuzug von
Uber 10 000 Menschen. Dafr bedarf es einer leistungsstarken Verkehrsinfrastruktur.
Das Riickgrat soll die Siemensbahn werden. In den Jahren 1927 bis 1929 von der
Firma Siemens& Halske errichtet, verband diese unter der Betriebsfihrung der
Deutschen Reichsbahn von Gartenfeld kommend die Siemensstadt mit dem nérdlichen
Berliner S-Bahn-Ring. Die Trasse - grofl3enteils in Hochlage gebaut - ist seit 1980
aul3er Betrieb und befindet sich teilweise in recht desolatem Zustand.

Der Wiederaufbau konnte theoretisch verhdltnisméafiig schnell erfolgen, da die Strecke

noch als Bahnanlage gewidmet ist und die V erdnderungsmdglichkeiten durch die
Eintragung in die Berliner Denkmalliste begrenzt sind. In dieser sind a's schutzwiirdig
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S-Bahnhof Siemensstadt, unter Denkmalschutz,
seit 1980 ohne Ziige. Der Bahnhof soll der
zentrale OPNV-Zugang zum geplanten
Siemensstadt 2.0-Campus werden. (Foto: Florian
Miiller)

2017 (Abb. links) war die Siemensbahn noch gar
nicht eingezeichnet. Dann wurde ihre
Wiederinbetriebnahme Bestandteil des
Teilprojektes »Engpassbeseitigung und
Weiterentwicklung im S-Bahn-Netz« (Abb. Mitte
von 2018). Inzwischen ist die Siemensbahn ein
eigenes, neuntes i2030-Teilprojekt (rechts, Grafik
vom Mai 2019). (Grafiken: VBB GmbH)

SR el |l
Im wirksamen Flachennutzungsplan (links) ist die
Siemensbahn mit einer Verlangerung von
Gartenfeld um zwei Stationen bis in den Ortsteil
Hakenfelde dargestellt. Die Verlangerung ist als
Tunnelstrecke konzipiert. Dabei ist eine
Trassenfiihrung stidlich der Gartenfelder Insel
vorgesehen, so dass der Alte
Berlin-Spandauer-Schifffahrtskanal nicht
unterquert werden muss, sondern »lediglich« die
Havel. Der
Flachennutzungsplan-Anderungsentwurf vom 4.
Mai 2018 sieht demgegentiiber eine Trassierung
quer Uber die Gartenfelder Insel mit einem in der
Mitte der Insel gelegenen Tunnelbahnhof unter
einer neuen Hauptverkehrsstrae vor. Damit wird
das neue Wohngebiet besser erschlossen, aber
die Baukosten werden wegen der zweifachen
Kanalunterquerung erheblich héher sein. Doch
noch ist es nicht zu spét, oberirdische
Alternativen zu priifen oder ab dem S-Bf
Gartenfeld die ErschlieBung flachenhaft mit der
StraBenbahn zu realisieren (siehe auch Seite
19). (Quelle: Senatsverwaltung ftir
Stadtentwicklung und Wohnen)

Das Elektrizitats-Unterwerk am Bf
Jungfernheide/Tegeler Weg steht einer
Einfadelung der Siemensbahn mit einer dritten
Bahnsteigkante im Wege und musste versetzt
werden. (Foto: Florian Miller)

Die Spreebriicke der Ringbahn am Bahnhof
Jungfernheide. Uber die ungenutzen
Brickenpfeiler fuhren bis 1980 die Ring-S-Bahn-
und Siemensbahn-Zige. (Foto: Florian Miiller)



eingetragen: »Siemensbahn (zwischen Bezirksgrenze und Bahnhof Gartenfeld) mit
Bahnhof Wernerwerk, Bahnhof Siemensstadt, Endbahnhof Gartenfeld, Stellwerk
Gartenfeld, Viadukt Rohrdamm, Viadukt zwischen Popitzweg und Spree,
StraRenunterfiihrungen Quellweg, Bingelstralde, Lenther Steig, Jungfernheideweg,
FuRgangerunterfiihrung am Heizwerk Ringsiedlung, Gleichrichterwerk Rohrdamm,
Trafohaus Spreegel énde, 1928-29 von Hans Hertleink.

Altbrauchbarer Zustand?

Die Deutsche Bahn untersucht zurzeit, in wieweit die vorhandenen Anlagen noch fur
eine weitere Nutzung brauchbar sind. Ersten Geriichten zufolge macht das 90 Jahre
alte Stahlviadukt zum S-Bf Wernerwerk einen noch sehr stabilen Eindruck, wéhrend
der geschittete Damm zum S-Bf Siemensstadt und S-Bf Gartenfeld moglicherweise
erneuert werden muss. Um den Status des »Wiederaufbaus« nicht zu geféhrden und
aufwandige Planfeststellungsverfahren zu vermeiden, soll die
Streckengeschwindigkeit wie friher nur 60 km/h betragen. Die Bahnhofsanlagen
selbst sind augenscheinlich sehr verwahrlost und in ater Gestalt neu zu errichten.
Genauere Ergebnisse der Bestandsprifungen sind noch fiir 2019 angekindigt.

Siemens hatte vom Senat al's Unterstiitzung fir die Entwicklung seines »Siemensstadt
2.0«-Campus eine Wiederinbetriebnahme der Siemensbahn und die Erreichbarkeit des
Flughafens BER in 40 Minuten gefordert. Das geht nur mit der Siemensbahn vom
S-Bf Siemensstadt tiber Jungfernheide in den S 21-Hbf-Tunnel (15 Minuten) und
Umstieg zum geplanten Flughafen-Express, der ab ca. 2025 in 20 Minuten via
Dresdener Bahn zum BER gelangen soll. Fur den Zeithorizont des Siemens-Campus
ist sowohl die Dresdener Bahn wie auch der BER realistisch.

Siemensstadt ist bisher zentral mit der U 7 leistungsfahig erschlossen, allerdingsist
damit keine Fahrzeit von 40 Minuten zum BER zu erreichen - auch nicht mit einem
Weiterbau der U 7 direkt zum BER.

Wie geht'sweiter hinter Gartenfeld?

Ein Bremsklotz fur den Wiederaufbau ist das grofie Wunschkonzert der Weiterfiihrung
Uber den Endbahnhof Gartenfeld hinaus. Der wirksame Flachennutzungsplan sieht
eine Verléngerung stdlich der Insel Gartenfeld in Richtung Haselhorst und tber die
Havel weiter nach Hakenfelde vor. Im Anderungsverfahren fiir den
Flachennutzungsplan, mit dem die Wohnbebauung in Gartenfeld ermdglicht werden
sall, ist die Verlangerung quer Uber die Insel Gartenfeld und dann weiter bis zur
Wasserstadt Spandau in Hakenfelde geplant, Stand 2018. Ein jingster dritter
Vorschlag plédiert fir die Verlangerung in das Entwicklungsgebiet Tegel auf dem
kiinftig ehemaligen Flughafengelande - befliigelt durch Gedankenspiele, dort ein neues
Fuf3pallstadion fir Hertha BSC zu bauen.

Neben der Streckenfiihrung erhitzt auch die Bauform der Steckenverlangerung die
Gemiiter: ebenerdig, als Hochbahn oder im Tunnel? Der Fléchennutzungsplan sieht,
ebenso wie der Anderungsplan, eine Verlangerung im Tunnel vor, bei der bereits der
S-Bahnhof Gartenfeld in neuer Lage als Tunnelbahnhof gebaut wird. Schlief3lich soll
die vermeintlich rumpelnde Bahn nicht die Wohnruhe stéren. Aber gegen eine
Tunnelung sprechen klar die immensen Baukosten. Durch den insbesonderein
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Havelnéhe sehr nassen und weichen Untergrund wiirden diese pro Kilometer mit tGber
200 Mio Euro zu Buche schlagen - ein Mehrfachesim Vergleich zu einer
oberirdischen Variante. Der gesamte Streckenbau oberirdisch wird »nur« mit etwa 250
bis 300 Mio Euro geschétzt. Aber nicht nur hinsichtlich der Kosten, sondern auch
hinsichtlich des Zeitbedarfs wére die Tunnelldsung das Ende aller Plane fir eine
Realisierung der Siemensbahn in den néchsten funf bis zehn Jahren. Deshalb ist es gut,
dass Berlin durch die Zusage an Siemens unter Druck steht und die Klarung einer
Verléngerung nicht zum Anlass fir eine jahrelange V erschiebung des gesamten
Projekts genutzt werden kann. So zeichnet sich ab, dass es auf eine
Wiederinbetriebnahme »nur« bis Gartenfeld mit Ertlichtigung des ebenerdigen
(denkmal geschiitzten) Endbahnhofs Gartenfeld hinauslaufen kdnnte. Die
Feinerschliel3ung mit Zubringerfunktion zur S-Bahn kénnte dann, wie im Bedarfsplan
zum Nahverkehrsplan vorgesehen, die Straf3enbahn tibernehmen - sowohl in Richtung
Wasserstadt Spandau als auch auf dem ehemaligen Flughafengeldnde. Auch das
Straf3enbahn-Projekt wird noch einige Jahre brauchen, ist aber mit Sicherheit schneller
und preiswerter zu realisieren, als das Verbannen der Fahrgéstein einen
S-Bahn-Tunnel unter einer neuen Uberdrtlichen Hauptverkehrsstral3e, wie esin der
Flachennutzungsplananderung vorgesehen ist. Dieses Projekt erinnert erschreckend an
die Planungen der autogerechten Stadt aus Uberwunden geglaubten Zeiten und muss
Uberarbeitet werden.

Dritte Bahnsteigkante fir S-Bf Jungfernheide

Unvermeidbar aufwandig und teuer wird die Einfadelung der Siemensbahn in den
Berliner S-Bahn-Ring, weil bei dessen Wiederaufbau eine Reaktivierung der
Siemenshahn zwar angedacht, aber nicht durch bauliche V orleistungen berticksichtigt
worden war. Demzufolge wird eine Teilringsperrung wohl nicht zu vermeiden sein,
zumal der S-Bahnhof Jungfernheide fir eine reibungsl ose Einfadelung auf den Ring
sinnvollerwei se eine dritte Bahnsteigkante erhalten soll.

Sinnvoll wére das auch fir den S-Bahnhof Westhafen, da die Ziige der Siemensbahn
Ostlich von diesem Bahnhof vom Ring in den neuen Nordsiid-Tunnel einfahren und
vorerst am Hauptbahnhof enden sollen. Wenn voraussichtlich in den 2030er Jahren der
neue Tunnel zum Potsdamer Platz fertiggestellt werden kann, ist eine Weiterfuhrung
der Ziuige nach Sliden geplant.

Bei der Zwischenstufe »Siemensbahn zum Hauptbahnhof« muss natirlich sofort der
S-Bahnhof Perleberger Briicke berticksichtigt und gebaut werden. An dieser eberdigen
Strecke kdnnen die geplanten Seitenbahnsteige sehr viel einfacher und preiswerter
realisiert werden, als an der Strecke zwischen Wedding und Hauptbahnhof.

Ein weiteres Hemmnisist die Briicke Uber die Spree, die jedoch von der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes auf eigene Kosten wiederaufgebaut werden muss.

Vor diesem Hintergrund muss man sehr optimistisch sein, um an eine
Wiederinbetriebnahme der Siemensbahn bis etwa 2025 glauben zu kénnen.
Andererseits haben viele seit der Verldngerung der U 7 bis »Rohrdamm im Jahr 1980
nicht geglaubt, dass es Uberhaupt jemals zu einer Wiederinbetriebnahme als
S-Bahn-Strecke kommen koénnte. Schon mancher hatte die Trasse der Siemensbahn fir
FuRgénger und Radfahrer verplant. Das ist nun definitiv Geschichte.
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