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Stellungnahme zur Konzeption zur Anbindung
des engeren Verflechtungsraumes entlang der Dresdener Bahn
an das Zentrum Berlins (SX-Konzept)

(1) Situation:

Derzeit gibt es noch keine Durchbindung der Fern- und Regionalbahn aus dem Berliner Zentrum in Richtung Blankenfelde (b. Berlin) und weiter. Lediglich die S-Bahn-Linie S 2 bindet Blankenfelde an das Berliner Stadtzentrum an. Der Bahnhof Blankenfelde bzw. sein Umfeld bieten nur ungenügende Bedingungen zum Umsteigen von Regional- und Fernverkehr zur S-Bahn als auch vom Bus zur Bahn und ebenfalls unzureichende P+R- wie B+R-Plätze. Ein Antrag der Gemeinde zum Umbau und zur Attraktivitätssteigerung des Bahnhofsumfeldes ist inzwischen bewilligt worden. Auch findet sukzessive der Ausbau der Dresdener Bahn für Geschwindigkeiten bis zu 160 kmh-1 statt. Der weitere Ausbau (bis 200 kmh-1) ist jedoch derzeit nicht absehbar. Wahrscheinlich ist jedoch eine weitere Verringerung der Finanzmittel für die Schieneninfrastruktur.

Der Lückenschluss der Dresdener Bahn zwischen Berlin Südkreuz und Blankenfelde ist derzeit wieder ins Planungsstadium getreten, die Verwirklichung nach ersten vorsichtigen Schätzungen nicht vor 2011 nicht absehbar.

Eine Bürgerinitiative für den S-Bahnausbau nach Rangsdorf „Bisar“ kämpft um den Aufbau einer Gleichstrom-S-Bahn auf eigenem Bahnkörper nach Rangsdorf. Im letzten Sommer wurde ein weiteres Konzept zur Verbesserung der Anbindung des engeren Verflechtungsraumes um Berlin vorgelegt – das „SX-Konzept“. Mit beiden Konzepten soll sich im Folgenden auseinandergesetzt werden.

(2) Lösungsansatz Gleichstrom-S-Bahn:

Diese Konzeption erfordert bei ihrer Realisierung umfangreiche Ausbaumaßnahmen (eigener Bahnkörper für die S-Bahn, ein neues Unterwerk, teilweiser Ankauf zusätzlich benötigter Flächen, Planungen usw.), die, wie zu ersehen ist, leicht sehr teuer werden können. Auch werden bei dieser Variante die wachsenden Orte Dabendorf, Zossen und Waldstadt Wünsdorf nicht angebunden. Eine solche Gleichstrom-S-Bahn bietet ebenfalls mit dem Haltgebot „an jeder Milchkanne“ für die doch recht weit weg vom Berliner Zentrum liegenden Orte Dahlewitz und Rangsdorf keine von der Fahrzeit her attraktive Verbindung (schon über Blankenfelde und Mahlow könnte man bzgl. dieses Aspektes streiten …). Dem entgegen steht natürlich der Begriff S-Bahn-Anschluß als regionaler Werbefaktor für den Standort der betroffenen Gemeinden. Auch ist es mit der S-Bahn möglich, viele Menschen innerhalb kürzester Zeit zu transportieren. Weiterhin wird eine relativ kurze Taktfolge angeboten und es erfolgt die Einbindung in das Berliner S-Bahn-Netz mit seinen attraktiven weiteren Verkehren.

(3)  Lösungsansatz Regionalbahn:

Eine Regionalbahn nach herkömmlichem Muster müsste erst einmal in das Regionalverkehrskonzept entlang der Dresdener Bahn eingepasst werden. Sie gewährleistet nur eine relativ geringe Taktdichte und bietet mit dem gleichen Halteprinzip wie die S-Bahn diesbezüglich der Variante gegenüber keinen Vorteil. Jedoch wäre eine sofortige Realisierung möglich, z. B. auch mit Verdichterzügen innerhalb der HVZ. Zusätzliche Ausbaumaßnahmen wären nicht nötig, da diese RB-Züge bis Wünsdorf verkehren könnten und dort auch Abstellkapazitäten vorhanden sind. Die davon „träumenden“ Gemeinden hätten jedoch kein werbewirksames „S-Bahn-Bereich“ in der Ergänzung ihrer Ortsbeschreibung.

(4) Lösungsansatz alternative Express-S-Bahn oder Stadtexpress SE (A):

Ein solcher Stadtexpress (die Idee ist ja nicht neu) würde gemäß seiner Definition eine Taktdichte ähnlich der einer S-Bahn gewährleisten und könnte auch analog der Einsatzzeit einer S-Bahn verwendet werden. Aufgrund des Einsatzes spezieller Triebzüge (E-Traktion 15 kV, 162/3 Hz, mit WC und vmax=160 kmh-1) gegenüber der Regel einer Regionalbahn (Lok mit Wagen) wäre infolge des besseren Anfahr- und Bremsverhaltens und der Höchstgeschwindigkeit eine höhere Reisegeschwindigkeit möglich. Diese würde noch dadurch gesteigert, dass z. B. bis Mahlow an jeder Station gehalten würde, dann aber z. B. bis Südkreuz nicht mehr. Zusätzliche Ausbaumaßnahmen wären auch mit dieser Variante nicht notwendig, lediglich die teilweise Vorhaltung eines dritten Gleises z. B. in Rangsdorf (das jetzt noch ungenutzt vorhanden ist) muss gewährleistet werden.

a) Konzept südlicher SE-Ast (*1):

· Bis Rangsdorf wird mit dem SE ein 20-Minuten-Takt versetzt zum RE (heute RE 3, der auf der Strecke verbleibt, und RE 7[siehe unten]) gefahren. Jeder dritte SE wird durchgebunden bis Wünsdorf, so dass dort ein 30-Minuten-Takt entsteht (Wichtig: in Wünsdorf sollte ein exakter Takt eingehalten werden). Ohne weiteres ist in der HVZ die Durchbindung weiterer Züge nach Zossen möglich.

· Südlich Blankenfelde werden alle Halte bedient, durch die Stadt Berlin erfolgt eine Beschleunigung. Der RE kann so ohne Zwischenhalte zwischen Zossen, Rangsdorf und Südkreuz verkehren und wird ebenfalls seinem Namen besser gerecht. D. h. für die von weiter entfernteren Orten anreisenden Fahrgäste verkürzt sich ebenfalls die Reisezeit.
b) Weiterführungsmöglichkeit vom Nord-Süd-Tunnel nach Norden (*1):

· Von Südkreuz aus wird durch den Tunnel nach Spandau und weiter (ab hier wieder alle Halte bedienend) nach Falkensee und Nauen gefahren. Der Abschnitt von Falkensee nach Nauen wird analog dem Abschnitt von Rangsdorf nach Wünsdorf bedient (Unterschied: Verstärker in HVZ laufen bis Nauen durch, SE nach Nauen hält zwischen Falkensee und Nauen an allen Unterwegsbahnhöfen, aber nicht zwischen Falkensee und Spandau, Züge ab Falkensee halten überall zwischen Falkensee und Spandau).
c) Die SE nach Falkensee fahren im 20-Minuten-Takt (Weiterführung so, dass in Nauen ein exakter 30-Minuten-Takt entsteht).

d)  Ergänzungsmöglichkeit (*2):

· Einrichtung eines SE von Potsdam nach Bernau und Eberswalde über den Berliner Innenring (Halensee, Jungfernheide) nach gleichem Prinzip. Diese SE fahren von Potsdam bis Wannsee ohne Halt und bis Bernau im 20-Minuten-Takt, die Weiterführung jedes dritten Zuges erfolgt so, dass in Eberswalde ein exakter 30-Minuten-Takt mit vorhandenem RE entsteht. Zwischen Wannsee und Bernau erfolgt der Halt lediglich in Gesundbrunnen und Berlin-Blankenburg (Anbindung Heidekrautbahn, die dann bis Blankenburg fahren müsste), ab Bernau Halt an allen Unterwegsbahnhöfen. (Der RE hält dann nicht mehr zwischen Eberswalde und Bernau.) Damit wäre auch eine Rücknahme der bestehenden Regionalbahnlinien nach Eberswalde möglich.

· Zur besseren Erschließung von Berlin Nord-Ost nach Berlin Nord-West könnte überlegt werden (je nach Angebotsannahme durch Fahrgäste), ob sich eine Flügelung zwischen Potsdam und Spandau anböte. Potsdam – Bernau – Eberswalde z. B. im Stundentakt, von Spandau dann die restlichen Züge.
e) Weitere Schlussfolgerungen - Fazit

· Durch höhere Trassenbelegung auf der Dresdener Bahn (Regionalverkehr, Güterverkehr) sollte die Verlagerung des schnellen Fernverkehrs auf die Strecke Berlin – Jüterbog – Falkenberg (Elster) – Röderau (Riesa) – Dresden angestrebt werden (die Abschnitte Berlin – Jüterbog und Röderau – Dresden sind bereits für höhere Geschwindigkeiten ausgebaut).

· Ein Wegfall der überlasteten RB 10 wäre möglich, auch eine andere Linienführung des RE 7 bei möglicher Weiterführung der RB 22 über Schönefeld hinaus nach Berlin Zoo, evtl. auch eine Rücknahme des RE 7 nach Ostbahnhof / oder RE 7 und RB 22 werden eine RE‑/RB‑Linie ...

· Als ergänzendes Angebot auf dem südlichen Berliner Außenring (BAR) zur jetzigen RB 22 könnte eine RB 23 von Flughafen Schönefeld über Blankenfelde (↔) nach Ludwigsfelde (↔)neu eingerichtet werden. Dabei wäre in einem neuen Bahnhof Ahrensdorf/Diedersdorf (von der Gemeinde schon seit langem angestrebt) unbedingt eine Umsteigemöglichkeit von und nach Potsdam zur RB 22 anzubieten.

· Eine Anbindung von Ludwigsfelde an ein SE-Netz ist derzeit nicht notwendig.
Die Linienbezeichnungen sollten zur Unterscheidung von der Berliner S-Bahn lauten: SE 1 [zu (*1)] und SE 2 [zu (*2)]. Dieses „SE-Netz“ greift jedoch nur dann, wenn der Lückenschluss auf der Dresdener Bahn zwischen Blankenfelde und Berlin Südkreuz hergestellt ist.

Grundsätzlich stellt sich die Frage nach Schaffung eines flächendeckenden SE-Netzes, dass die Lücke zwischen dem RE- und dem S-Bahn Netz schließt. Es schafft schnelle Verbindungen vom „Speckgürtel“ in die Stadt, sowie attraktive Verbindungen auf weiten Distanzen innerhalb der Stadt. Wenn das Angebot stimmt, wird der Stadtexpress zu einer sinnvollen Ergänzung der S-Bahn in Berlin und des RE- und RB-Netzes in Brandenburg. Damit werden weitere Fahrgäste für den umweltfreundlichen SPNV in unserer Region gewonnen und es tritt eine Entlastung des Straßenverkehrs und damit der Umwelt ein. Das SX-Konzept ist somit als Ansatz für die weitere, bessere Lösung der Verkehrsprobleme rund um die deutsche Hauptstadt und darin durchaus positiv zu werten, sollte aber nach unseren Vorschlägen in das Regionalverkehrskonzept des Landes Brandenburg eingepasst werden. Somit wäre es ein zukunftsweisender Vorschlag.

Natürlich würden die betroffenen Gemeinden im Süden Berlins auch nach dieser Variante nicht mit dem S-Bahn-Bereich für sich werben können. Aber letztendlich sollte es doch darum gehen, die Mobilitätsmöglichkeiten für die gesamte Bevölkerung mit den bestmöglichen Angeboten auszustatten. Und dazu dient das Konzept eines SE.
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Der Name Stadtexpress (SE) ist in unserer Region erstmalig im Rahmen des Brandenburger SPNV-Konzeptes „Zielnetz 2000“ erwähnt worden.
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