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Vorwort

1. Vorwort

Die Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg ist im Aufwind. Nach Jahrzehnten
des Strukturwandels entwickelt sich die Region zu einem Zukunftsstandort -
vor allem fiir Digitalwirtschaft und Medizin, fiir Forschung und Bildung. Die Re-
gion wird als Ort zum Arbeiten, Wohnen und Leben immer anziehender. Damit
wachst auch der Anspruch, die Region nachhaltig zukunftsfahig zu gestalten
und gleichzeitig den Klimaschutz und die Lebensqualitat zu verbessern.

Diese Broschiire widmet sich den Chancen und Herausforderungen in der
Hauptstadtregion und der Frage, welche Aufgaben daraus fir die Entwicklung
der Verkehrsinfrastruktur auf der Schiene abzuleiten sind.

Die Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg ist fest verankert im europaischen
Verkehrsnetz. Drei von insgesamt neun priorisierten europaischen Verkehrs-
korridoren durchziehen unsere Region. Berlin-Brandenburg ist als sogenann-
ter europaischer Urban Node integraler Bestandteil des Netzes. Die internati-
onalen und regionalen Transportfliisse in der Region zu organisieren und die
entsprechende Infrastruktur bereitzustellen, ist eine zentrale Herausforde-
rung. Denn funktionierende Transportwege fir den Giter- und Personenver-
kehr bilden die Grundlagen fiir die Regionalentwicklung.

Raumliche Mobilitat kennzeichnet die moderne Gesellschaft. Die Verkehrsin-
frastruktur ist das Netz, das die Gesellschaft in Bewegung halt. Mobilitat von
Menschen und Gitern hatjedoch auch ihre Kehrseite: Staus und parkende Au-
tos verstopfen die Stadt. Die Bewohner leiden unter Larm und Luftverschmut-
zung. Die CO,-Emissionen aus dem Verkehr belasten das Klima. Um Lebens-
qualitat und Zukunft zu sichern, muss Mobilitat anders gewahrleistet werden:
Menschen zusammenbringen, ohne ihnen die Luft zum Atmen und den Raum
zum Leben zu nehmen.

Der Klimaschutz gerat immer starker in den Fokus. Und dabei vor allem auch
der Verkehrssektor, der in den vergangenen zwei Jahrzehnten bei stark stei-
gender Leistung keine Trendwende hinsichtlich der Treibhaus-Emissionen er-
reichen konnte. Eine echte Herausforderung fir die Entwicklung der Schie-
neninfrastruktur - vor allem vor dem Hintergrund, dass heute getroffene Ent-
scheidungen ihre Wirkungen einige Jahre, oft erst ein bis zwei Jahrzehnte
spater, entfalten.

Dennoch: Diein dieser Betrachtung zusammengefassten Untersuchungen zei-
gen, dass mit einer starken Schiene eine zeitnahe Antwort gegeben werden
kann auf die Fragen, die Menschen und Politik in der Region rund um Klima-
schutz, Lebensqualitat und Zukunftssicherung bewegen. Die folgenden Seiten
dokumentieren die aktuellen Herausforderungen in Zahlen und Fakten und
prasentieren Lésungsansatze.

Das gemeinsame Ziel ist klar: Verbesserte Schienenverkehrsanbindungen
entlasten die Stadt und sichern die Zukunft der Gemeinden im Land als gefrag-
te Wohn- und Wirtschaftsstandorte.
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Herausforderungen der wachsenden Hauptstadtregion

2. Herausforderungen
der wachsenden
Hauptstadtregion

2.1 Klimawandel
begrenzen, Emissionen
reduzieren

Berlin und Brandenburg haben sich in ih-
ren jeweiligen Klimaschutzkonzepten bis
2050 eine weitgehende Klimaneutralitat
vorgenommen. Als Zwischenziel hat sich
Berlin bis 2030 die Einsparung von 60 Pro-
zent der CO,-Emissionen im Vergleich zum
Jahr 1990 gesetzt. Brandenburgs Klima-
schutzziel fur das Jahr 2030 ist die Reduzie-
rung der energiebedingten CO,-Emissionen
um 72 Prozent (auf 25 Millionen Tonnen
pro Jahr) gegentiber dem Jahr 1990.

Um die Klimaziele erreichen zu konnen,
missen Emissionen in allen Bereichen
eingespart werden. Im Klimapaket, das

die Bundesregierung am 20. September 2019 vorgelegt hat, sind Zielvorgaben
fur die einzelnen Sektoren pro Jahr vorgesehen. Das stellt den Verkehrssek-
tor vor besondere Herausforderungen, denn er hat seinen Beitrag zur CO,-
Senkung bisher noch nicht geleistet.

Sektorziele im Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung'
(in Millionen Tonnen CO,-Aquivalenten)

| 199
I 2018 (Schéitzung)
I 2030 (vorausgesagter Maximalwert)

* Ohne Gutschrift aus Recycling und
Energieerzeugung

Energiewirtschaft Industrie

Quelle 1: Bundesumweltministe-
rium. Klimaschutz in Zahlen (2019)

Gebaude Verkehr Landwirtschaft  Abfallwirtschaft

und Sonstige*

Die CO,-Emissionen des Verkehrs haben sich im Vergleich zu den anderen
energieverbrauchenden Sektoren deutlich unglinstiger entwickelt. Die ver-
kehrsbedingten Treibhausgas-Emissionen lagen im Jahr 2014 deutschland-
weit mit 160 Millionen Tonnen CO,-Aquivalent etwa auf dem Niveau des Jahres
1990. Es besteht somit dringender Handlungsbedarf im Verkehrssektor, der
fur rund 20 Prozent der CO,-Emissionen in Deutschland verantwortlich ist.

Um die ambitionierten Reduktionsziele noch zu erreichen, muss der Verkehrs-
sektor bis 2030 eine Senkung um 40 Prozent gegentiber 2018 erreichen.
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Das Potenzial fir die Einsparung ist gegeben: Fast 95 Prozent der CO,-Emis-
sionen des Mobilitatssektors werden im Straflenverkehr erzeugt. Auch fur die
gesundheitsschadliche Stickoxid- und Feinstaubbelastung sowie den Ver-
kehrslarm ist grof3tenteils der motorisierte Individualverkehr verantwortlich.
Daher ist eine Verschiebung des Modal Split - der Anteile der verschiedenen
Verkehrsmittel am Transportaufkommen - notwendig:

Insgesamt schneiden bis auf das Flugzeug alle 6ffentlichen Ver-
kehrstrdager deutlich besser ab als ein durchschnittlich ausgelas-
teter Pkw. Bus, Bahn, FuBwege und Fahrradverkehr werden zu-
sammen auch als ,Umweltverbund” bezeichnet. (...] Um die Um-
weltbelastung durch den Personenverkehr niedrig zu halten,
sollte dieser Anteil mdéglichst gesteigert werden.?

Durchschnittliche Emissionen im Personenverkehr 2017°
(in g/Personenkilometer)

Die Schadstoffbelastung kann durch die Verlagerung auf den
Schienenverkehr deutlich gesenkt werden

Treibhausgase
[
e, 15

Stickoxide
I 0,18
I 034

Feinstaub
[ 0,002
I 0.004

Die Umweltverbdnde empfehleninihrem Klimaschutzkonzept* ebenfalls, die
Verkehrsverlagerung weg vom motorisierten Individualverkehr starker in
den Blick zu nehmen. Zumal es aus Sicht der Verbande unklarist, wie schnell
ein Umstieg auf nicht-fossile Brennstoffe im StraBenverkehr in wirksamer
GroBenordnung stattfinden kann. Das Klimapaket der Bundesregierung sieht
mit MaBnahmen fir einen attraktiveren OPNV, attraktivere Fernverkehrsver-
bindungen auf der Schiene und starkeren Schienengiiterverkehr ebenfalls
eine Veranderung des Modal Splits zur Erreichung der Klimaschutzziele vor.

Um diese Verkehrsverlagerung - die auch die Feinstaub- und Larmbelastung
verringern wirde - zu ermoglichen, ist eine zielgerichtete Infrastrukturplanung
notwendig. Fiir die schnelle Verbindung zwischen Metropole und Region sowie
zwischen den Metropolen ist der Schienenverkehr die beste Lésung: Uber ge-
zielten Ausbau der vorhandenen Infrastruktur kann die Kapazitat bedarfsge-
recht erhoht werden. Da die E-Mobilitat auf der Schiene seit weit mehr als ei-
nem Jahrhundert Realitat ist und der Strom bereits heute iberwiegend und bis
2038 zu hundert Prozent aus erneuerbarer Energie gewonnen wird, ist die Bahn
das Verkehrsmittel der Wahl, wenn es um nachhaltige Mobilitat geht.’

Quelle 2: www.umweltbundesamt.
de/indikator-umweltfreundlicher-
personenverkehr#textpart-3
(abgerufen am 8.7.2019)

B Nahverkehr
W Pk

Quelle 3: www.umweltbundesamt.
de/themen/verkehr-laerm/
emissionsdaten#verkehrsmittel
vergleich_personenverkehr

Quelle 4: www.nabu.de/umwelt-
und-ressourcen/klima-und-luft/
klimaschutz-deutschland-und-
europa/16899.html

Quelle 5: Deutsche Bahn AG - DB
auf Kurs zur Klimaneutralitat bis
2050
www.deutschebahn.com/de/
presse/suche_Medienpakete/
medienpaket_
klimaschutzziel-1201550
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\l Fazit

Fir die Einhaltung der Klimaziele spielt die Wahl des Ver-
kehrsmittels eine entscheidende Rolle und jeder Einzelne
hat die Moglichkeit, fur saubere Luft zu sorgen sowie den
eigenen CO,-FuBabdruck zu verkleinern. Attraktive Ange-
bote erleichtern die Entscheidung fir das jeweils umwelt-
freundlichere Verkehrsmittel - oftmals ist das die Bahn.
Um sie als attraktive Alternative im Wettbewerb der Ver-
kehrstrager zu starken, sind gezielte Angebotsausweitun-
gen erforderlich. Da Infrastrukturinvestitionen einen lan-
gen Vorlauf bis zur Wirksamkeit haben, sind Investitions-
entscheidungen zugunsten nachhaltiger Mobilitat heute zu
beschliefen.



Die Hauptstadtregion ist attraktiv fiir Menschen,

Knappe Flachen optimal nutzen

Wirtschaft und Wissenschaft. Die Bevolkerung und 2 = 2 Kna p pe Flé Ch e n

der Anteil der Erwerbstatigen wachsen. Prognosen

erwarten fur Berlin bis 2030 ein weiteres Bevolke- 0 ptl m a l. n Utze n

rungswachstum von 6 Prozent und fur das Berliner
Umland 9,3 Prozent im Vergleich zu 2015.¢

Bevdlkerungsentwicklung 2012-20307

Dieses Wachstum erfolgreich zu bewaltigen, erfordert die Losung eines in
der Politik und Offentlichkeit zunehmend intensiv diskutierten Problems des
Flachenverbrauchs.®

Die Flachenkonkurrenz in Berlin nimmt zu. Die Einwohnerdichte in der In-
nenstadt von Berlin hat die der Londoner City Uberholt und liegt etwa dop-
pelt so hoch wie in Minchen.

Quelle é: AfS Berlin-Brandenburg/
LBV (11/2018; Basis amtliche
Bevélkerungsfortschreibung),
Senatsverwaltung fir Stadtent-
wicklung und Umwelt (01/2016;
Basis Einwohnerregister];

eigene Berechnungen Landesamt
fiir Bauen und Verkehr [LBV]

[0 unter-10,0

I 10,0 bis unter -6,0
I -6.0 bis unter -4,0
I -4.0bisunter -1.,5
B -15bisunter 1,5
I 1.5 bis unter 4,0
I 4.0 und mehr

Quelle 7: Bertelsmann-Stiftung,
Kreise und Kreisfreie Stadte

Quelle 8: www.umweltbundesamt.
de/daten/flaeche-boden-land-
oekosysteme/flaeche/siedlungs-
verkehrsflaeche#textpart-1
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Quelle 9: AfS Berlin-
Brandenburg/LBV (11/2018; Basis
amtliche Bevolkerungsfortschrei-
bung), Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung und Umwelt
(01/2016; Basis Einwohnerregister);
eigene Berechnungen LBV 2019

Quelle 10: www.inrix.com/press-
releases/scorecard-2018-de

10

Der wachsende Druck auf den Wohnungsmarkt in der Metropole - aber auch
auf Brandenburger Kommunen der Hauptstadtregion - fihrt zu Nachver-
dichtung und neuen Wohnungsbauflachen. Immer haufiger wird tber die
Nutzung offentlicher Raume diskutiert. Flachen fir Verkehr, Wohnen, Arbei-
ten, Freizeit und Erholen stehen in Konkurrenz. Klima- und Naturschutzzie-
le, Gesundheit, soziale Verantwortung sowie die Lebensqualitat in der wach-
senden Stadt sind Bereiche, die abgewogen werden. Nachhaltige Mobilitat
heiBt also auch: flacheneffiziente Mobilitat.

Bevdlkerungsprognose fiir die Lander Berlin und Brandenburg nach
Teilraumen bis 2030°
(mittlere Variante)

[ unter-10,0
I 10,0 bis unter -5,0
W 5.0 bis unter 0
[0 0 bis unter 5,0

[ 5.0 und mehr

Gleichzeitig steigt der Anteil der Pendler weiter (siehe 3.1.). Es ist also mit
weiter zunehmendem Verkehrsaufkommen zu rechnen.

Das Uberlastet die bestehende Infrastruktur. Schon jetzt ist Berlin die Stau-
hauptstadt Deutschlands. 2018 verbrachten Autofahrer in Berlin durch-
schnittlich 154 Stunden jahrlich im Stau oder zahflieBenden Verkehr. Auch
der Parksuchverkehr belastet die Luft, der ruhende Verkehr nimmt Flache
in Anspruch, die fir andere - die Lebensqualitat verbessernde - Zwecke
dringend gebraucht wird. Die Konkurrenz um den Platz ist grof3, allem voran
wird Wohnraum gebraucht, denn auch bei der Mietpreissteigerung ist Berlin
aktuell Spitzenreiter: Die Nettokaltmieten sind in Berlin zwischen 2007 und
2017 um durchschnittlich 34,5 Prozent gestiegen, im Bundesdurchschnitt
waren es 15,5 Prozent.'® Diese Entwicklung sorgt dafiir, dass mehr Menschen
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aus dem Stadtzentrum in die umliegende Region ziehen und das Verkehrs-

aufkommen umso mehr steigt.”
Quelle 11: news.immowelt.de/

.. . . . . v g 3618-10-jah leich-mieten-
Das Thema Flachenverbrauch ist kein ausschlief3lich stadtisches. Branden- '.]/ Janresvergreicn-mieten
in-deutschen-grossstaedten-

burg hat sich vorgenommen, landesweit mit der Ressource Flache sparsa- explodieren.htm!
mer umzugehen:

Dass Flache eine knappe und schiitzenswerte Ressource ist, hat
die breite 6ffentliche Wahrnehmung kaum erreicht. Dabei werden
in Deutschland Tag fir Tag rund 69 Hektar zersiedelt, zerschnit-

ten bzw. versiegelt. Fast 40 Prozent davon braucht der Verkehr.  Quelle 12: Ministerium fiir
Infrastruktur und Landesplanung

des Landes Brandenburg [MIL]:
Mobilitétstrategie Brandenburg
2030, Potsdam 2017

Darunter leidet die Lebensqualitat, Pflanzen und Tiere verlieren
ihren nattirlichen Lebensraum."

Ob Stadt oder Land: Flache ist ein knappes Gut und sollte in jedem Fall mit
Bedacht genutzt werden. Der Ausbau des Schienenverkehrs kann einen Bei-

trag dazu leisten, wie ein vergleichender Blick auf den Flachenverbrauch un-
terschiedlicher Verkehrsmittel zeigt:

Flachenverbrauch der Verkehrsmittel *® (in m2/Person)

Bus 12
Fahrrad 10
Quelle 13: Umweltbundesamt
S-Bahn 10 '
- Eisenbahn (NV]: Durchschnitt-
Fuginger 3 licher Strommix in Deutschland

J7  Jeweiliger Maximalwert

Der Flachenverbrauch des Schienenverkehrs ist zehnmal geringer als der
des Autoverkehrs. Im Hinblick auf zukunftsfahige Losungen bietet der Schie-
nenverkehr sowohl die bessere Klima- als auch Flachenbilanz und tragt zu
mehr Lebensqualitat bei.

M
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Quelle 14: DB AG

Quelle 15: www.bz-berlin.de/
landespolitik/berlin-mobil-
berliner-fahren-mehr-rad-oder-
gehen-zu-fuss

Transportvolumen in der Hauptverkehrszeit '
M RUTIET TV,
';“I"'l it “l’h “i} ‘i ’ll,

. l]] i I l n ‘ a, 111 ‘n
i‘ 'lmilm ‘”‘-' i) gﬁlwlh in*
i" iur .-ufri e

“g'. ll ’I'HQ“‘ , “' il ta

I 'I " Q i : I] :Z_".
*ﬁ AT h,!,,h’ a1y ,3, !M i
rf sl"' lit *}"‘ [‘l ﬁ!‘ mn 1
l “li gl _. 1
et ?:,f'.;'
[”; \ " ll\
| “ ii iplh’h

Der Flachenverbrauch fiir den Autoverkehrin Berlin steht in keinem Verhalt-
nis zur Nutzung des Autos fiir Wege in der Stadt: Obwohl in der Hauptstadt
nur 30 Prozent der Wege mit dem motorisierten Individualverkehr zuriickge-
legt werden, nimmt er 60 Prozent des Straflenraums ein. Mit neuen Mobili-
tatstrends, wie der Nutzung von Lastenradern oder E-Rollern, wird die Kon-
kurrenz um den Platz immer grofler. Die starke Nutzung des o6ffentlichen
Straflenraums fir den fahrenden und ruhenden Autoverkehr widerspricht
zudem den heutigen Erwartungen vieler Stadtbewohner an eine attraktive,
lebenswerte Stadt mit mehr Aufenthaltsqualitat im gemeinschaftlich nutz-
baren offentlichen Raum.™

\l Fazit

Flache ist eine knappe Ressource. Die Stauhauptstadt Ber-
lin muss beim Thema Auto und Lieferverkehr umdenken.
Auch in Brandenburg muss abgewogen werden, wofur Fla-
chen genutzt werden. Der motorisierte Individualverkehr
ist im Verhaltnis von Leistungsfahigkeit und Flachenver-
brauch wenig okonomisch. Andere Mobilitatsformen sind
deutlich effizienter und lassen so Platz fur Griunflachen,
Wohnungsbau und Gewerbeansiedlung.
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Mit einem gemeinsamen Verkehrsnetz fir 3 .
einen gemeinsamen Markt (TEN-V) plant 2- WI rtSChaftS- u nd

die EU-Infrastrukturpolitik die Verbindung

aller 28 Mitgliedstaaten tber ein allumfas- Wisse n SC h aftsze ntre n

sendes, leistungsfahiges europaisches Ver- .

kehrsnetz. Als wichtiger geografischer Kno- a n b I n d e n
tenpunkt (Urban Node] liegt die Hauptstadt-

region im Schnittpunkt von drei der neun

transeuropaischen Kernnetzkorridore. Daraus ergeben sich fir die Haupt-
stadtregion neue Méglichkeiten und Herausforderungen der wirtschaftlichen
und infrastrukturellen Entwicklung. Daflr gilt es jetzt die regionalen Poten-
ziale fir ein verlassliches und nachhaltiges Verkehrswesen auszubauen und
die Wettbewerbsfahigkeit und Lebensqualitat in der Region zu starken.'

Berlin-Brandenburg boomt. Die Wirtschaft in der Hauptstadtregion entwickelt
sich seit Jahren sehr dynamisch und wird durch eine gemeinsame Innovati-
onsstrategie der Lander Berlin-Brandenburg (innoBB) weiter gestarkt. Ziel
der im Januar 2011 beschlossenen Strategie ist es, in der Region verankerte
Cluster landeribergreifend zu fordern und damit den Standort Berlin-Bran-
denburg auch im internationalen Wettbewerb ganz vorn zu etablieren. Die her-
vorragend entwickelte Wissenschafts- und Forschungsinfrastruktur in der
Hauptstadtregion zeichnet sich nicht nur durch Hochschulen und Institute
namhafter Forschungsorganisationen und -gemeinschaften aus. Unterneh-
men - vor allem kleine und mittlere Unternehmen, aber auch Startups - sind
ein wichtiger Teil des regionalen Innovationssystems.’

Verénderung des Bruttoinlandsprodukts 2018 zum Vorjahr '@ (in Prozent)

Bertin - ;.
Brandenburg NN 1./

Durchschnitt BRD [ 3

Die Weichen fir die Zukunft sind gestellt. So stieg das reale Bruttoinlands-
produkt in Berlin 2018 gegeniiber dem Vorjahr um 3,1 Prozent und Ubertraf
damit im flinften Jahr in Folge den Bundesdurchschnitt. Entscheidender
Wachstumsmotor ist der stark wachsende Dienstleistungssektor. Zudem
zieht der Ruf Berlins als kulturelle Metropole mit kreativer Startup-Szene
sowie einer hervorragenden Innovations- und Wissenschaftslandschaft Men-
schen aus der ganzen Welt an, die nicht nur als Touristen kommen, sondern
auch dauerhaft hier leben, arbeiten und Unternehmen griinden. Die Gesamt-
zahl der Firmen-Neugriindungen lag 2017 bei ungefahr 41.000. Auch damit
liegt Berlin im bundesweiten Vergleich an der Spitze.

Quelle 16: https://urbannode.
berlin-brandenburg.de/

Quelle 17: http://innobb.de/de/
home

Quelle 18: www.welt.de/
wirtschaft/article191075823/

Konjunktur-Berlins-Wirtschaft-

waechst-am-staerksten.html

13
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Quelle 19: Arbeitskreis
.Erwerbstatigenrechnung
des Bundes und der Lander”

Quelle 20: www.statistik-berlin-
brandenburg.de/publikationen/
Stat_Berichte/2019/SB_A06-16-
00_2019q01_BB.pdf

Quelle 21: https://www.statistik-
berlin-brandenburg.de/
pms/2019/19-03-29a.pdf

Das rasche Wachstum bringt zahlreiche neue Arbeitsplatze mit sich. Im Jahr
2018 erhohte sich die Zahl der Erwerbstatigen in der Hauptstadt gegentiiber
dem Vorjahr um 2,5 Prozent auf erstmals liber zwei Millionen und bundes-
weit um 1,3 Prozent. Damit hat Berlin seit 2012 ununterbrochen das starks-
te Wachstum aller Bundeslander.

Zahl der Erwerbstédtigen in Berlin "’

Anzahl
in Mio.

2,003
2,00

1,90

1,80

1,70

1,60

I
2008

T T
2010 2012 2014 2016 2018

Zahl der Erwerbstétigen in Brandenburg ?°

Anzahl
in Mio.

1,20

112 1,123 1,130

1
109 1.0% 109
110 1,079 1005 1086
o—

| T 1
2008 2010 2012 2014 2016 2018

In Brandenburg stieg das reale Bruttoinlandsprodukt gegeniiber dem Vor-
jahrum 1,4 Prozent. Damit halt der Zuwachs das neunte Jahrin Folge an und
entwickelt sich starker als im Bundeslanderdurchschnitt. Wachstumstreiber
waren die Bereiche Offentliche Dienstleistung, Verarbeitendes Gewerbe so-
wie Handel, Verkehr und Gastgewerbe.?'

Die IHK Berlin weist in diesem Zusammenhang in einer Zukunftsprognose auf
die Strahlkraft Berlins und die enge raumliche Verflechtung der Hauptstadtre-
gion hin. Die Wirtschaftsférderung Land Brandenburg (WFBB] bringt die Vorteile
der Region und die enge raumliche Verflechtung mit der Hauptstadt auf den Punkt:
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Brandenburg hat sich zu einem modernen Qualitdtsstandort ent-
wickelt: Mehrfach ausgezeichnet als dynamischste Wirtschafts-
region Deutschlands?, Vorreiter bei Erneuerbaren Energien, Ex-
zellenzregion der Europdischen Union. Die Wirtschaftsregion
rund um die deutsche Bundeshauptstadt Berlin bietet Unterneh-
men und Fachkréften beste Bedingungen fir ihren wirtschaftli-
chen Erfolg. In kaum einer anderen Region verdichten sich die
vielen positiven Standortfaktoren zu einer so soliden und verlass-
lichen Basis fir die wirtschaftliche Dynamik - eine exzellente In-
frastruktur, hohe Wissenschafts- und Forschungskompetenz,
qualifizierte und motivierte Fachkrafte, innovative Schaffens-
kraft, kulturelle Highlights und landschaftliche Schénheit.

Brandenburg profitiert im Berliner Ballungsraum stark von der attraktiven Met-
ropole Berlin und bietet umgekehrt, was Berlin nicht hat: Platz und in weiten
Teilen bezahlbaren Wohnraum. Dass es viele Berliner in den Speckgtrtel zieht,
bestatigt die Einwohnerstatistik fiir 2018. Brandenburg ist um 7.900 Einwoh-
ner gewachsen, haupts&chlich durch Zuziigler, drei Viertel davon aus Berlin.?

Grofle Bedeutung fir die vorhergesagte nachhaltige und positive Entwick-
lung der Hauptstadtregion haben die sogenannten Zukunftsorte, wo Syner-
gien zwischen Wirtschaft, Wissenschaft und Forschung entstehen. Die enge
Vernetzung und der gelebte Austausch starken die Innovations- und Wettbe-
werbsfahigkeit der Region und machen sie attraktiv fiir Fachkrafte und Hoch-
technologieunternehmen. Um diese wichtigen Netzwerke aus Wissenschaft
und Wirtschaft zu fordern, ist eine gute regionale und Uberregionale Ver-
kehrsanbindung der Zukunftsorte entscheidend.

Regionale Wachstumskerne Brandenburg, Zukunftsorte Berlin %

Flughafen Tegel als
Urban-Tech-Standort

.

Wittenber};e/

Perleberg/Karstadt Campus Dahlem/

Stidwest mit-
Technologie- und
Griinderzentrum

e

als Standort fiir
Kreativwirtschaft

Spremberg

Flughafen Tempelhof

Quelle 22: www.wfbb.de/de/
Standort-Brandenburg/
Brandenburg-im-Ueberblick

Quelle 23: www.rbb24.de/
panorama/beitrag/2019/06/
Brandenburg-Bevoelkerung-
statistik-berlin-wachstum.html

Quelle 24: www.wibb.de/de/
Standort-Brandenburg/
Wirtschaftsregion/Regionale-
Wachstumskerne
www.berlin.de/sen/wirtschaft/
wirtschaft/technologiezentren-
zukunftsorte-smart-city/
zukunftsorte/artikel.109346.php

Forschungs- und
Produktionsstandort
Schineweide/Siidost

Wissenschafts- und
Technologiepark
Adlershof
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Wirtschafts- und Wissenschaftszentren anbinden

Quelle 25: : Studie
Mobilitdtsverhalten Berlinerin
Brandenburg unter https://www.
vbb.de/media/download/567

Auch in Brandenburg tragen Standorte, die von der Kooperation von Wissen-
schaft und Technologie sowie grof3en, mittleren und kleinen Unternehmen le-
ben, dazu bei, dass die Metropolregion die dynamischste Wirtschaftsregion der
neuen Bundeslander ist. Das Land hat sich auf die Forderung von 15 regiona-
len Wachstumskernen verstandigt, die mit Forschungs- und Bildungseinrich-
tungen sowie innovationsfreudigen Unternehmen Motoren der Entwicklung ih-
rer Region und des ganzen Bundeslandes sind.

Das macht die Region auch fiir die Ansiedlung von Gro3konzernen attraktiv. So
plant der US-Konzern Tesla fiir die Herstellung von Elektroautos eine Gigafac-
tory im brandenburgischen Griinheide. Auch BASF erweitert den Standort
Schwarzheide um eine Fabrik zur Herstellung von Batteriekomponenten fiir
den europdischen Markt.

In der Hauptstadtregion gibt es ein hohes Mobilitatsbedirfnis und gleichzeitig
einen im deutschlandweiten Schnitt vergleichsweise niedrigen Motorisie-
rungsgrad, sodass offentliche Verkehrsangebote und Sharing-Dienste inten-
siv genutzt werden.?® All diese Unternehmen und Standorte brauchen fiir ihre
Produktion und weiteres Wachstum Fachkrafte, die wiederum von attraktiven
Lebensbedingungen angezogen werden. Mobilitat ist dabei sowohl fir die Un-
ternehmen und Einrichtungen als auch fir die potentiellen Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter ein enorm wichtiger Standortfaktor. Nicht zuletzt sorgen die
wachsenden Mobilitatsanspriiche auch fir mehr Jobs in der Verkehrsbranche.
Alle 36 Unternehmen im Verkehrsverbund der Hauptstadtregion suchen ver-
starkt nach Fahrpersonal und Servicekraften, um das erweiterte OPNV—Ange—
bot der nachsten Jahre zu realisieren.

\ Fazit

Berlin und Brandenburg entwickeln sich dynamisch. Moto-
ren des wirtschaftlichen Wachstums sind die Zukunftsorte
und regionalen Wachstumskerne. Sie leben von der Vernet-
zung zwischen Wissenschaft, grofien, mittleren und kleinen
Unternehmen und bilden Cluster fur innovative Technolo-
gien sowie zukunftsrelevante Branchen. Eine gute Anbin-
dung an den Verkehr ist fur diese Orte als Standortfaktor
entscheidend und wird in threr Bedeutung noch zunehmen.
Bei der Infrastrukturplanung muss die Relevanz dieser In-
novationsorte bericksichtigt werden.



Wachstum in die gesamte Region tragen

Berlin und Brandenburg bilden einen eng 2 4 W h = d =
verflochtenen Wirtschafts- und Lebensraum. " a C St u I I l I n Ie
Um die daraus entstehenden Zukunftschan-

cen zu nutzen, sind moglichst breite und gesa mte Region tragen

schnelle Verkehrsanbindungen notwendig.

Wo gibt es Platz fir Wohnungsbau? Wo konnen
sich Gewerbebetriebe ansiedeln? Wo bleiben Frischluftschneisen und Natur-
schutzgebiete? Wie konnen Voraussetzungen fur weitere Entwicklungschancen
fair und ausgewogen in der Region verteilt werden? Die Abwadgung verschiede-
ner Interessen und Anforderungen an die Struktur des Raums ist eine wichtige
Aufgabe, der sich die Lander Berlin und Brandenburg gemeinsam stellen.
. . ; de/landesplanung/landesent
Grundlage dafiir ist der aktuelle gemeinsame Landesentwicklungsplan Haupt- i /,ngspian-bertin-
stadtregion Berlin-Brandenburg (LEP HR), der am 1. Juli 2019 in Kraft trat.% brandenburg-398167.php

Quelle 26: gl.berlin-brandenburg.

Das europdische Verkehrsnetz mit seinen neun Verkehrskorridoren und ei-
nem festgelegten Gesamtnetz, welches bis 2050 umgesetzt werden soll, ist
ebenfalls Grundlage fir die Entwicklungsachsen im Landesentwicklungs-
plan. Eine funktionierende Uberregionale und grenziiberschreitende Anbin-
dung zu den Wachstumsregionen in den angrenzenden Bundeslandern und
Polen verlangert die Perspektive der regionalen Entwicklungsachsen iber
die Grenzen der Hauptstadtregion hinaus. Auch vor dem Hintergrund der
Pendlerbeziehungen sowie des Waren- und Dienstleistungsaustausches ist
es wichtig, entlang der Verkehrsachsen weiterzudenken.

Ein Blick auf die Siedlungsstruktur zeigt, dass sich die Siedlungen ausge-
hend von der Hauptstadt vor allem entlang der Verkehrsachsen in Branden-
burg entwickeln.

Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion und iiberregionalen Anbindungen ?’

Gransee

Zehdenick Angermiinde

Neuruppin

Eberswalde

%5 Oranienburg
Bad Freienwalde
Rathenow Henningsdorf \ Bemgll
Falkensee
‘ Berlm Strausberg

agde), urg
Fredersdorf/Vogelsdorf

= MarzafiHellersdorf
— Schinefeld Erkner
L4 [ A
Brandenburg Potsdam 4 i Firstenwalde (]

an der Havel Wildau
Frankfurt (Oder)

Ludwigsfe] Kénigs-Wusterhausen

Bad Belzig Eisenhittenstadt

Luckenwalde

Jiiterborg Liibben (Spreewald)
o Metropole

o Uberzentrum Luckau Liibbenau (Spreewald)

Guben

Cottbus Quelle 27: gl.berlin-brandenburg.
PY de/landesplanung/landesent
wicklungsplan-berlin-
brandenburg-398167.php

®  Mittelzentrum
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Wachstum in die gesamte Region tragen

Quelle 28: www.pnn.de/
wissenschaft/erweiterte-
metropolenregion-berliner-zieht-
es-in-die-mark/23952984.html

Quelle 29: www.gutachter
ausschuss-bb.de/0GAA/
mitteilungen.htm

Der gemeinsame Landesentwicklungsplan der Hauptstadtregion sieht weiter-
hin ein gesteuertes Wachstum entlang der Achsen des historischen Berliner
Siedlungssterns vor, der sich grof3tenteils mit den bestehenden Hauptver-
kehrskorridoren und Schienenachsen deckt. Achsen der intensiven Entwick-
lung, entlang derer Flachen fir Wohnungsbau und Gewerbe ausgewiesen wer-
den, sollen sich mit Freiraumen und Kulturlandschaften abwechseln. Dariiber
hinaus verfolgt der Landesentwicklungsplan das Konzept des ,Sprungs in die
zweite Reihe”: Mittel- und Oberzentren jenseits des so genannten ,.Speckglir-
tels”, Orte in bis zu einer Stunde Entfernung von Berlin, werden in den Fokus
gerickt - zum Beispiel Neuruppin, Eberswalde oder Luckenwalde. Damit ent-
stehen entlang der Bahnachsen grofie Chancen fir diese Stadte und Gemein-
den, zukunftsfest zu werden, drohendem Leerstand entgegenzuwirken, in
Wohnen, Wirtschaft und Wissenschaft zu investieren, die soziale Infrastruktur
zu erhalten und weiterzuentwickeln. Denn eine Konzentration auf die immer
dichter werdende Stadt Berlin und die unmittelbar angrenzenden Gemeinden
wirde die beschriebenen Probleme rund um Klima und Flachenkonkurrenz
verstarken. In den Stadten und Gemeinden der zweiten Reihe gibt es ver-
gleichsweise giinstigen Wohnraum und die Maglichkeit, vom Wirtschafts- und
Wissenschaftsstandort Berlin zu profitieren. Zudem haben auch diese Orte in-
novative Unternehmen bzw. Forschungseinrichtungen.

Nach dem Speckgiirtel riicken nun einige Stadte im weiteren Me-
tropolenraum langsam in den Fokus. [...] Es geht hier auch um
Reurbanisierung, denn gerade die Innenstadte profitieren mas-
siv vom Zuzug und baulicher Aufwertung”, sagt Henning Boeth
vom Leibniz-Institut fir Raumbezogene Sozialforschung (IRS] in
Erkner in einem Zeitungsbeitrag.?®

In einer guten OPNV-Anbindung zwischen Berlin und der Region liegen auch
Chancen fur Berlin: Die Entwicklung der ,zweiten und dritten Reihe” gibt die
Méglichkeit, den angespannten Berliner Wohnungsmarkt zu entlasten, denn
auch in Zukunft werden viele der Zuztigler nach Berlin pendeln. Der Preis ei-
nes Einfamilienhauses liegt in den Stadten der ,zweiten Reihe” bei nur ei-
nem Drittel des Durchschnittspreises einer vergleichbaren Immobilie im
Berliner Umland. Eine gute Verkehrsanbindung an die Hauptstadt tragt ent-
scheidend zur Steigerung der Attraktivitat des Stadtekranzes bei.?

\l Fazit

Berlin und Brandenburg wachsen als Wirtschafts- und Lebens-
raum weiter zusammen. Der gemeinsame Landesentwick-
lungsplan gibt die Richtung vor: Die Entwicklung der bestehen-
den Verkehrsachsen ins Land Brandenburg hinein steht im
Fokus. Mitdem Sprung in die Stadte der gesamten Hauptstadt-
region soll es gelingen, den landlichen Raum zu starken
und eine Entlastung des Wohnungsmarktes in Berlinund im
direkten Umland zu erreichen. Um dies zu erreichen und die
Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg tberregional anzu-
binden, wird eine leistungsfahigere Infrastruktur bendotigt.



Schlussfolgerung: Verkehrswende und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur sind notwendig

Wenn die Stadt Berlin, das

Berliner Umland und der ge- 2 -5 SCh lUSSfOl-geru ng .

b aewn. . Verkehrswende und Ausbau

schaft handlungsfahig bleiben

sollen, muss die Infrastruktur d e r Ve rke h rSi nfra St ru ktu r

fit gemacht werden fir die . .
Mobilitatsanforderungen der Slnd notwendlg
Zukunft. Es geht dabei nicht

nur um Erreichbarkeit, son-

dern auch um Nachhaltigkeit

und Lebensqualitat. Unternehmen, Forschungseinrichtungen und Gemein-
den setzen auf eine gute Verkehrsinfrastruktur. Weil der aktuelle Modal Split,
die Verteilung des Transportaufkommens auf verschiedene Verkehrsmittel,
die vorhandenen Probleme nicht lost, ist eine Verkehrswende weg vom mo-
torisierten Individualverkehr unumganglich. Sie ist ein entscheidender Teil
der Losung bei der Bekampfung von Flachenkonkurrenz, Feinstaubbelas-
tung und Klimakrise. Schnelligkeit, Komfort, einfacher Zugang und Vernet-
zung mit anderen Mobilitdtsangeboten sind wichtige Faktoren fiir einen be-
quemen Weg von Tur zu Tur und dafur, dass zukinftig noch mehr Menschen
Bahn fahren.

Ein Blick auf den Berliner Verkehr zeigt, dass sich das Mobilitatsverhalten zu
verandern beginnt. Méglich machen das auch die vielen innovativen Angebo-
te im Bereich Information und Sharing. Routenplaner auf dem Smartphone
vergleichen die Streckenlange und Reisedauer von A nach B fir verschiede-
ne Verkehrsmittel und zeigen, wo der nachste Bahnhof ist oder das nachste
Leihfahrzeug (Roller, Rad, Auto) steht. Flexibilitat und Klimaschutz riicken im
privaten Mobilitatsverhalten in den Vordergrund. Die Verkehrswende ist des-
halb auch Ziel der Mobilitatsstrategien der Lander Berlin und Brandenburg.
Dazu gibt es eine Reihe politischer Initiativen wie das kostenlose Schiilerti-
cket in Berlin seit August 2019, das bezuschusste Firmenticket oder das
365-Euro-Abonnement fir Azubis. Diese Initiativen sollen mehr Menschen
zum Umstieg auf Bahn und Bus bewegen.

Diese Initiativen werden nur funktionieren, wenn intensivin die Infrastruktur
investiert wird. Ohne leistungsfahigere Schienenwege und neue Fahrzeuge
wird der Zuwachs im Personenverkehr nicht zu bewaltigen sein, da vielfach
schon jetzt die Auslastung nahe der Kapazitatsgrenze oder gar dartber liegt.
Dabei sind der Fern- und Giterverkehr, von der die Hauptstadtregion als
wichtiger Knotenpunkt besonders betroffen ist, noch gar nicht betrachtet.
Die Bundesregierung strebt eine Verdoppelung der Verkehrsleistung aller
drei Bereiche bis 2030 an. Im Fernverkehr soll der Deutschlandtakt attrakti-
ve Verbindungen schaffen und durch eine enge Verzahnung mit dem Nahver-
kehr eine echte Alternative zum Flugzeug bieten. Der Giterverkehr auf der
Schiene profitiert bislang nicht in ausreichendem Maf3e von den wachsenden
Frachttransporten auf nationaler und internationaler Ebene. Innovationen wie
digital vernetzte Waggons konnen Marktanteile zuriickholen.Nur mit dem
Neu- und Ausbau der Infrastruktur kann das Ziel einer flexiblen und verlass-
lichen Vernetzung fir alle Schienenverkehre gelingen.
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\l Fazit

Klimaziele, europaweite Vernetzung, Luftreinhaltung, Fla-
chenkonkurrenz und ein steigendes Mobilitatsbedurfnis
der Bevolkerung der prosperierenden Hauptstadtregion
Berlin-Brandenburg erfordern eine Verkehrswende. Die
Verlagerung von mehr Verkehr auf die Schiene bietet Lo-
sungsansatze fiur viele gesellschaftspolitische Herausfor-
derungen. Der Kapazitatsausbau der Schiene ist dafir un-
abdingbare Voraussetzung.



Verkehrsinfrastruktur: Mehr Kapazitat fir die Schiene

Die Hauptstadtregion hat sich zu einer 3 . Ve rke h rsi nfra Stru ktu r:

ausgewiesenen Pendlerregion entwi-
ckelt. Von 2000 bis 2017 ist die Zahl der

Pendler um 58 Prozent gestiegen. Die- M e h r Ka paZitét fu r

se Entwicklung wird sich fortsetzen. - -

Nicht zuletzt wegen des Wohnraum- d Ie SCh Iene
mangels und der massiv gestiegenen

Mieten in Berlin ist zu erwarten, dass

immer mehr Menschen in Berlin arbei- 3 _1 Ve rke h rsa Ufko m m e n

tenund im Umland leben. Zugleich ent-

wickeln sich im Berliner Umfeld zahl- beWé ltigen u nd Belastu ngen

reiche Wissenschafts- und Innovations-

standorte, an denen Menschen arbeiten . d d -

und studieren, die das urbane Flair der fur Pen l'er re UZIeren
Hauptstadt als Wohnort vorziehen.

Beiden Flachenlandern nimmt Brandenburg bereits jetzt den Spitzenplatz ein:
Es ist das Bundesland mit der hochsten Quote an Auspendlern. Rund 270.000
Brandenburgerinnen und Brandenburger arbeitenin einem anderen Land, fast
jeder dritte Beschaftigte pendelt Uber die Landesgrenzen.

Wachstum und Wohlstand in Brandenburg beruhen zu einem wesentlichen Teil
darauf, dass die Einwohner ihr Einkommen in anderen Bundeslandern verdienen.

Brandenburg und Berlin sind eng verkniipft: Mehr als 200.000 Menschen aus

Brandenburg fahren regelmafig zur Arbeit nach Berlin, in umgekehrter Rich-
tung pendeln tiber 87.000 Erwerbstatige.

Ein- und Auspendler von und nach Berlin® (Datenstand Juni 2018)
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! Luckenwaldem e Quelle 30: Bundesagentur fir
"~ - 14.953 Arbeit, Pendleratlas

21



Verkehrsaufkommen bewaltigen und Belastungen fir Pendler reduzieren

Quelle 31: statistik.arbeits
agentur.de/Navigation/Statistik/
Statistische-Analysen/
Interaktive-Visualisierung/
Pendleratlas/Pendleratlas-Nav.
html

I Bevilkerung Verbundgebiet

B Fahrgéste Moderates Wachstum:
plus 0.5% / 0,2% (ab 2022)

B Fahrgéste Mittleres Wachstum:
plus 2% / 1% (ab 2022)

Quellen 32: Statistisches

Landesamt BE-BB, SenSW, VBB,

BVG, S-Bahn

Quellen 33: https://fahrinfo.vbb.
de/bin/help.exe/dn?tpl=womoko
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Am intensivsten ist in Brandenburg der Pendlerverkehr zwischen Potsdam
und Berlin. Mehr als 18.000 Potsdamer kommen taglich zum Arbeiten nach
Berlin, rund 14.000 Berliner fahren zu ihrem Arbeitsplatz nach Potsdam.*

Es wird immer mehr und immer weiter gependelt. Immer haufiger fallt die
Wahl der Verkehrsmittel auf den o6ffentlichen Personenverkehr. Das zeigen
auch die Fahrgastzahlen der Berliner S-Bahn und des Regionalverkehrs in
Berlin und Brandenburg. Sie sind seit 1997 kontinuierlich gewachsen und die
Tendenz ist weiter steigend.

Fahrgastzahlen im Vergleich zur Bevolkerungsentwicklung* 32
* Indexdarstellung (Prognosen)

180%
160%
140%
120%
100%

80%
1990 1996 2000 2006 2010 2016 2020 2026 2030

Wahrend 1997 noch 264 Millionen Fahrgaste im Jahr die S-Bahn nutzten, waren
es 2018 schon 478 Millionen. Im Regionalverkehr stiegen die Fahrgastzahlen
von 32 Millionen 1997 auf 87,7 Millionen in 2018.

Neben Kosten und Klimaschutz ist man mit der Bahn auch oft schneller am
Ziel als mit anderen Verkehrsmitteln. Eine Entscheidungshilfe bei Wohnstand-
ortsuche und Verkehrsmittelwahl mit detaillierten Eingabemaglichkeiten leis-
tet der Wohn- und Mobilitdtskostenrechner (WoMoKO) der Lénder Berlin und
Brandenburg. Aus Potsdam etwa dauert die Fahrtins Berliner Zentrum mit der
Bahn eine knappe halbe Stunde, Autofahrer sind 42 Minuten unterwegs. Im
Vergleich Pendler-Kosten zu Wohnkosten schneidet Potsdam im Berlin-Ver-
gleich gut ab, also lohnt es sich finanziell, in Potsdam zu wohnen und zum Ar-
beitsplatz in Berlin zu pendeln. Pendler ab Bernau fahren in nur 23 Minuten
mit den offentlichen Verkehrsmitteln nach Berlin, mit dem Auto dauert es fast
eine Stunde. Ab Falkensee geht der Vergleich mit 23 Minuten fur den o6ffentli-
chen Verkehr zu 50 Minuten Autofahrt aus.®



Verkehrsaufkommen bewaltigen und Belastungen fiir

Dauer und Lange der Fahrt von/nach Berlin*

Oranienburg (37 km)' Bernau (38 km)'

Hennigsdorf (22 km)'

T 40 min.

OPNVE RAATTE
Falkensee (22 km)'

Pkw?
OPNV:

(
Berlin Hauptbahnhof

Potsdam (36 km)'
Pkw?

Blankenfelde-Mahlow (22 km)'

Brandenburg an der Havel (87 km)' Ludwigsfelde (47 km)'
Pkw? Pkw? Pkw!
PNV 0PNV OPNVE

' Abstand zwischen den jeweiligen Hauptbahnhdfen bzw. jeweiligen zentralen Bahnhdfen.
Verfiigt eine Umlandgemeinde tiber keinen Bahnhof, gilt das Rathaus als Start.

2Von Bahnhof nach Hauptbahnhof laut Google Maps inkl. durchschnittlicher INRIX-Stauzeiten

¥Von Bahnhof nach Hauptbahnhof, Verspatungsangaben von regionalen Verkehrsverbiinden

Pkw?

Das Bundesinstitut fir Beviolkerungsentwicklung fasst die Ergebnisse der
juingsten Erhebung zur Pendelmobilitat folgendermafien zusammen:

Pendler in Deutschland brauchen immer langer fir den Weg zur Arbeit:

= ImJahr 2016 bendtigte mehr als jeder vierte Erwerbstatige 30 Minu-
ten oder mehr. Anfang der 1990er Jahre war es noch jeder Fiinfte.

- Der Weg zur Arbeit wird immer weiter: Der Anteil der Erwerbstati-
gen mit einem Arbeitsweg von mindestens 25 Kilometern stieg von
11 Prozent im Jahr 1991 auf rund 18 Prozent im Jahr 2016.

- DerWeg zur Arbeitist fir Pendler in stadtischen Regionen zwar kiir-
zer als in landlichen Regionen, die dafiir benctigte Fahrzeit ist auf-
grund einer hoheren Verkehrsdichte aber ldnger als auf dem Land.®

Eberswalde (69 km)’
Pkw?

Pkw? Pkw?
0PNV OPNV3 OPNV2

Strausberg (36 km)'

OPNV?

Konigs Wusterhausen (40 km)'

Pendler reduzieren

Fiirstenwalde/Spree (73 km)'

Pkw?
OPNV?

Frankfurt (0der) (103 km)'
U7 88 min.
(1R 70 min:

Quelle 34: https://www.spiegel.
de/wirtschaft/service/verkehr-
so-teuer-ist-das-pendeln-zur-
arbeit-a-1244665.html

Quelle 35: ,, Pendelmobilitat in
Deutschland. Potenziale nutzen -
Belastungen reduzieren”
www.bib.bund.de/Publikation/
2018/Pendelmobilitaet-in-
Deutschland.htm(?nn=9751912
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Verkehrsaufkommen bewaltigen und Belastungen fir Pendler reduzieren

Quelle 36: Land Berlin

Senatsverwaltung fir Umwelt,

Verkehr und Klimaschutz
Nahverkehrsplan Berlin
2019-2023, Seite 59
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Allerdings ist der Preis des Pendelns nicht zu leugnen. National und interna-
tional belegen Studien die gesundheitlichen Folgen vor allem fiir diejenigen,
die ihre taglichen Wege zwischen Arbeit und Wohnung im Auto in Ballungs-
raumen zuricklegen. Auch autonomes Fahren auf der Strafle wird daran
nach Expertenmeinung auf absehbare Zeit wenig andern.

Wir wissen jedoch, dass das Pendeln mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln es
ermoglicht, den durchs Pendeln verursachten Stress zu reduzieren:

Die Moglichkeit, die Zeit unterwegs sinnvoll zu nutzen

Die hohe Sicherheit vor Verkehrsunfallen

Der Preisvorteil der offentlichen Nahverkehrs

Die vergleichsweise hohe Verlédsslichkeit; verldssliche und gute

N R N2

Informationen tber Verbindungen und Stérungen
Eine hohe Verfligbarkeit.®

N

Sollen mehr Wege zu Ful3, mit dem Rad, mit Sharing-Angeboten und mit den
offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden, muss vor allem die Infra-
struktur stimmen. Eine entscheidende Stellschraube ist zudem die gute Ver-
zahnung der verschiedenen Verkehrsmittel miteinander.

\l Fazit

Die Pendlerzahlen in der Metropolregion Berlin-Branden-
burg steigen. Immer mehr Pendlerinnen und Pendler nut-
zen den OPNV, deshalb miissen dort die Kapazitaten erhoht
werden.

Pendeln -insbesondere im privaten PKW - verursacht Stress.
Weil die moderne und flexible Arbeitswelt stark auf Mobilitat
ausgelegt ist, missen Wege gefunden werden, die Belas-
tung beim Pendeln zu minimieren. Ein dichteres Angebot,
zuverlassige, punktliche Zige und vernetzte Mobilitat re-
duzieren den Stress fur Pendler und Fahrgaste.



Infrastrukturausbau: Uberregionale und internationale Einbindung der Hauptstadtregion

Mehr Verkehr auf die Schiene zu brin-

gen mit intelligenten Dienstleistungen 3 . 2 I nfra St ru kt u ra u S ba u .
und ggf. auch begleitet von ordnungspo-

litischen Steuerungsinstrumenten: Ist U b e rre g I 0 n a le U n d

die Schiene dafir leistungsfahig genug? . . " .
Internationale Einbindung

Im Jahr 2019 wurden Gber 780 Millionen .

Euro in die Bahninfrastruktur von Ber- d er H adu ptsta d t reg IoN

lin und Brandenburg investiert. Die Ten-

denz ist weiterhin steigend. Die Schie-

neninfrastruktur der Hauptstadtregion

hat in den vergangenen knapp 30 Jahren die Folgen von Weltkrieg und Teilung

grofBtenteils Uberwunden.®” Mit dem Projekt i2030 sollen die letzten Licken,  Quelle 37: www.deutschebahn.

die es trotz hoher Investitionen noch gibt, geschlossen werden und das Netz ~ com/pr-berlin-de/aktuell/

PP inf ti /
wird fit fur die Zukunft gemacht. pressemiormationen
Investitionen-Berlin-

Brandenburg-3797218
Nach der Wiedervereinigung 1990 standen Berlin und Brandenburg vor der  www.tagesschau.de/wirtschaft/

Aufgabe, die wahrend der deutschen Teilung gekappten Schienenverbindun- bahn=525.htm!
genwiederherzustellen, entstandene Liicken zu schlieBen und das Netz fir die

gemeinsame Zukunft auszubauen. Dafir wurden neue Konzepte entwickelt

und hohe Investitionen getatigt: Allein der Knoten Berlin und seine Zulaufstre-

cken wurden seit der Wiedervereinigung sukzessive fir zwolf Milliarden Euro

ausgebaut.

Um den Bahnknoten Berlin leistungsfahig zu gestalten, entschieden Berliner
Senatund Deutsche Reichsbahn sich 1992 fiir das Pilzkonzept. Der Pilz besteht
aus dem nordlichen Berliner Innenring (der Hut), der Stadtbahn (die Krempe)
und der Nord-Siid-Verbindung (der Stiel). Der Fern- und Regionalverkehr, der
S-Bahn-Ring und die U-Bahn sind so optimal miteinander verbunden.

Das Pilzkonzept mit mehreren Fernverkehrsbahnhaofen im Norden, Siiden, Os-
ten und Westen sowie dem neuen Hauptbahnhof als zentralem Kreuzungs-
bahnhof bildete die Basis fir die Neuordnung des Schienenfernverkehrs, die
zahlreiche Fahrzeitverkiirzungen fiir Reisende ermoglicht. Die Gesamtkosten
fur die Realisierung betrugen 5,3 Milliarden Euro.

Bei der Berliner S-Bahn wurde ein Grunderneuerungs- und Liickenschluss-

programm durchgefiihrt und es erfolgte die Anbindung des Flughafentermi-
nals BER an das Fernbahn- und S-Bahnnetz.
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S-Bahn
Regionalverkehr
Magliche Strecke
S-Bahn

= = Regionalverkehr
Iweigleisiger Ausbau
S-Bahn
Regionalverkehr

Quelle 38: Gestaltung durch
Designhaus
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Das Pilzkonzept *®
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Dariiber hinaus wurde fir 6,5 Milliarden Euro der Zulauf auf Berlin erheblich
verbessert, unter anderem durch den Bau der Schnellfahrstrecken Hanno-
ver-Berlin, Hamburg-Berlin und Erfurt-Halle/Leipzig-Berlin mit der Verlan-
gerung nach Siden sowie durch den Ausbau der Strecken von Berlin nach
Rostock, Frankfurt (Oder) und Dresden. Zahlreiche Strecken liegen in Korri-
doren der transeuropaischen Verkehrsnetze. Mit dem Ausbau des transeu-
ropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V) will die Europaische Union den europai-
schen Zusammenhalt sowie den Binnenmarkt starken. Die Hauptstadtregion
Berlin-Brandenburg hat in diesem Netz eine entscheidende Funktion, denn
sie liegt im Schnittpunkt dreier dieser transeuropaischen Kernnetzkorrido-
re: Skandinavien-Mittelmeer, Nordsee-Ostsee und Orient/dstliches Mittel-
meer. Die sich ergebenden Uberschneidungen mit den i2030-Achsen (siehe
Kapitel 4], sind wichtiger Bestandteil der Planung.

Im Fernverkehr ist Berlin bereits heute mit Verbindungen nach Amsterdam,
Warschau, Moskau, Prag, Budapest und anderen europdischen Hauptstad-
ten international gut vernetzt, auch wenn noch kirzere Fahrzeiten ange-
strebt werden. Innerhalb Deutschlands ermadglicht der Fernverkehr Fahrzei-
ten von rund einer Stunde nach Leipzig, unter zwei Stunden nach Hamburg
und Hannover, Dresden und Erfurt, sowie weniger als vier Stunden nach
Minchen und Frankfurt am Main.
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Im Vergleich zu den starken ersten sechs Monaten 2018 fuhren nochmals 1,3
Prozent mehr Kunden im Fernverkehr. Bis Ende Juni 2019 nutzten insgesamt
71,8 Millionen Fahrgaste ICE und IC - ein neuer Rekord.

Die Angebotsoffensiven im Fernverkehr mit den schnellen ICE-Verbindungen
Berlin-Hamburg und Berlin-Minchen konnten viele zusatzliche Fahrgaste in
die Ziige bringen. Tatsachlich sind fast 17.000 Fahrgaste taglich zwischen
Berlin und Hamburg im Fernverkehr unterwegs. Ab 2021 wird deshalb eine Ver-
bindung im Halbstundentakt angestrebt.®” Auch auf der Strecke zwischen Ber-
lin und Minchen hat sich die Bahn unmittelbar nach Start der schnellen Ver-
bindung Ende 2017 als Verkehrsmittel der Wahl durchgesetzt.“

Nicht nur fiir den Personen-, auch fir den Giterverkehr ist Berlin das Dreh-
kreuz in Ostdeutschland. Eine bedeutende Quelle des Giiterverkehrs nach
Berlin stellen die Seehafen dar, auch aus dem Siiden und aus den ostdeut-
schen Industrieregionen kommen Giiter per Schiene nach Berlin. Ein be-
trachtlicher Teil dient der Versorgung Berlins selbst, dariber hinaus ist ein
groBer Teil der Fracht jedoch auch fir den Transit nach Polen bestimmt. Um
das Potenzial auszuschopfen, ist die ErschlieBung der Giiterverkehrsstand-
orte in Brandenburg (z.B. GroBbeeren, Seddin, Wustermark/Brieselang) und
in Berlin (z.B. Westhafen) fir die Schiene von Bedeutung.

Hauptlaufwege Giiterverkehr um Berlin in Brandenburg 2030*
Berlin und Brandenburg liegen am Schnittpunkt von TEN-Korridoren

Skandinavien-Mittelmeer
Rostock/Hamburg - Berlin -
Miinchen - Palermo

Hannover

Nordsee-Ostsee
Amsterdam/Hamburg -
Berlin - Warschau-Tallin

Wargyy, au

Schwerindustrie
Baustoffindustrie

Orient-dstliches Mittelmeer
Hamburg - Berlin - Dresden - Prag

Chemie, Maschinenbau, Eisenbahn-
industrie, Automobilindustrie

Quelle 39: www.rbb24.de/
wirtschaft/beitrag/2019/05/
berlin-hamburg-deutsche-bahn-
ice-halbstuendig.html

Quelle 40: www.tagesschau.de/
wirtschaft/bahn-muenchen-
berlin-101.html

[ Hauptlaufwege Giterverkehr um
Berlin in Berlin 2030,
Linienstdrke abhéngig von den
prognostitierten Zugzahlen

In der Prognose Netzkonzeption 2030 auf dem
Zielnetz E-K

Quelle 41: DB Netz AG - I.NGI1 [N]
01.12.2017
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Quelle 42: www.bmvi.de/Shared
Docs/DE/Publikationen/StV/
masterplan-schienengueterver
kehr.pdf
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Das Ende 2018 von Bundesverkehrsminister Andreas Scheuer gestartete
.Zukunftsbindnis Schiene” aus Politik, Wirtschaft und Verbanden mochte
diesen Trend verstarken. Geplant ist ein vertakteter Zugfahrplan von der re-
gionalen Strecke bis zur Hauptverkehrsachse. Im Personenfernverkehr soll
auf allen Hauptachsen mindestens alle 30 Minuten ein Zug verkehren. Pass-
genauer Infrastrukturausbau und optimierte Anschlisse sollen die Reisezeit
verkirzen.

Mit dem Bundesverkehrswegeplan, dem ,Masterplan Schienengiiterver-
kehr“und dem ,Deutschlandtakt” fiir ein besseres Fernverkehrsangebot auf
der Schiene sowie politischen Initiativen wie der Senkung der Mehrwertsteu-
er auf Fernverkehrstickets von 19 auf sieben Prozent will die Bundesrepub-
lik Deutschland die Zahl der Bahnreisenden verdoppeln und den Anteil der
Schiene am Guterverkehrvon 19 auf 25 Prozent steigern. Zugleich wollen die
Lander Berlin und Brandenburg ebenfalls fir mehr Pendler Anreize schaf-
fen, sich fir das Verkehrsmittel Bahn zu entscheiden.*?

Das Ziel der Bundesregierung, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen, be-
trifft also den Fern-, Regional- und Nahverkehr sowie den Guterverkehr. Um
dies umzusetzen, missen Fern- und Nahverkehrskonzepte zwischen Bund
und Landern eng verzahnt und eine integrierte Planung erreicht werden. Die
DB Netz AG als Infrastrukturunternehmen strebt daher mit der Fortschrei-
bung der .Netzkonzeption” eine solche integrierte Gesamtbetrachtung an.

\l Fazit

Der Trend zur Schiene ist ungebrochen. Gleichzeitig sind
die Grenzen der Infrastruktur erreicht und notwendige Aus-
baumaflnahmen sind identifiziert. Auch das Ziel der Bun-
desregierung, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen,
bedeutet fir die Infrastruktur weiteren Ausbaubedarf in
den Bahnknoten und aufvielen Strecken sowie eine starke-
re Digitalisierung der Schiene. In der Hauptstadtregion
Berlin-Brandenburg wird seit Jahrzehnten umfassend in
die Modernisierung und den Ausbau der Schiene investiert.
Damit Fernverkehr, Guterverkehr, Regional- und Nahver-
kehr auch in Zukunft wachsen konnen, braucht es weitere
Investitionen.



Nahverkehrsangebot: Wachstum des OPNV gestalten

Mit den Lickenschlissenim Schie-

nennetz zwischen Berlin und Bran- 3 3 N a hve rke h rsa n g e b Ot
o e aene. Wachstum des OPNV

naissance der Bahn in der Region.

Fir die Neuausrichtung des schie- geStalten
nengebundenen Regionalverkehrs

in Brandenburg wurde Anfang der

1990er Jahre der Masterplan . Zielnetz 2000" entworfen. Darin spielten die
Regionalexpress-Linien eine entscheidende Rolle: schnelle Ziige, die im
dichten und regelmafigen Takt die Mittelzentren Brandenburgs mit dem
Berliner Zentrum verbinden.

Der Prototyp des Regionalexpress, die Linie RE1, verband zunachst Berlin
Ostbahnhof mit Frankfurt (Oder) und startete 1994 mit durchschnittlich 3.900
Fahrgasten pro Tag. Heute fiihrt sie von Magdeburg iber Potsdam und Berlin
bis Frankfurt (Oder) und Eisenhittenstadt und ist mit 59.000 Fahrgasten pro Tag
die bedeutendste Pendlerlinie in der Metropolregion Berlin-Brandenburg.*

Der Streckenausbau zwischen Magdeburg, Potsdam, Berlin und Frankfurt
(Oder) erméglichte die Erfolgsgeschichte des RET und der damit verbunde-
nen Stadte und Regionen. Die Nachfrage steigt weiter, im Verkehrsvertrag El-
be-Spree, der Ende 2022 gilt, haben die Lander 50 Prozent mehr Sitzplatze
fur die Linie bestellt.*

Inzwischen wurde der Regional- und S-Bahn-Verkehr in ganz Berlin und
Brandenburg vertaktet und an den Knotenpunkten Anschliisse eingerichtet.
Die Regionalexpresslinien verbinden als schnelle Durchmesserlinien die
Oberzentren. Die Regionalbahnlinien erschlieflen die Flache und die S-Bahn
bietet dichte Angebote in den Ballungszentren. Hierdurch konnte in den letz-
ten Jahren ein zuverldssiges, aufeinander abgestimmtes Angebot eingerich-
tet werden. Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB] koordiniert die
Angebote im Schienenverkehr im Auftrag der beiden Lander und bietet
gleichzeitig fir zwei Bundeslander einen einheitlichen Tarif fir den gesam-
ten offentlichen Personennahverkehr. Damit fallt dann auch der Umstieg zu
U-Bahnen, Straenbahnen und Bussen leicht.

Mit den kiirzlich abgeschlossenen Verkehrsvertragen in den Netzen El-
be-Spree und Lausitz werden die Kapazitaten der Schieneninfrastruktur an
vielen Stellen schon voll ausgenutzt. Damit weitere Kapazitatssteigerungen
moglich sind, muss auch die Infrastruktur weiter ausgebaut werden. Einem
dichteren Takt stehen auf einigen Strecken eingleisige Abschnitte, kurze
Bahnsteige oder fehlende Oberleitungen im Weg. Gleichzeitig wachst auch
das Aufkommen im Fern- und Glterverkehr auf der Schiene, so dass sich die
Zige auf den gemeinsam genutzten Strecken, wie z.B. von Berlin Richtung
Hamburg, Leipzig oder Dresden, die knappe Kapazitat teilen missen. Einige
Linien, wie der Prignitz-Express oder die Heidekrautbahn, haben auch die
bereits Anfang der 1990er Jahre konzeptionell vorgesehene Verbindung ins
Berliner Zentrum noch nicht erhalten.

Quelle 43: www.deutschebahn.
com/pr-berlin-de/aktuell/
presseinformationen/Seit-einem-
Vierteljahrhundert-im-Takt-der-
RE-1-feiert-sein-25-jaehriges-
Jubilaeum-4158372

Quelle 44: mil.brandenburg.de/
cms/detail.php/bb1.c.608000.de
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Quelle 45: www.berlin.de/senuvk/
verkehr/politik_planung/oepnv/
nahverkehrs plan/de/downloads.
shtml

Quelle 46: mil.brandenburg.de/
media_fast/4055/Broschur_MIL_
Mobilit%C3%A4tsstrategie.pdf

I Fahrgast-Fahrten (Linienbefdrderungen)
Il Verkehrsleistung (Personenkilometer)

Quelle 47: VBB, Fahrgastfahrten
in Linienbeférderungen,
Verkehrsleistung in
Personenkilometer,

Fdhre bei Bus enthalten
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Die Lander Berlin und Brandenburg haben im Nahverkehrsplan Berlin 2019
bis 2023 sowie im Brandenburger Landesnahverkehrsplan 2018 die Ziele fir
den Ausbau des Schienenpersonennahverkehrs umrissen: Um im wachsen-
den Segment des Pendlerverkehrs die erreichte Attraktivitat zu halten und
auszubauen, sind weitere Angebotsverbesserungen sowohl im schnellen
Verkehrzwischenderauflerenundinneren Stadt Berlinalsauchim Stadt-Um-
land-Verkehr zwischen den duf3eren Bereichen der Berliner Bezirke und dem
Brandenburger Umland erforderlich.*

Brandenburg mochte zudem die Wachstumsdynamik des Berliner Umlands
in die Flache tragen, indem entlang der Achsen die Anbindung, insbesonde-
re der zentralen Orte, an den Schienenpersonenverkehr optimiert wird. Mit
verbesserten Mobilitatsangeboten entlang der Achsen des Siedlungssterns
im Berliner Umland soll das Wirtschafts- und Bevolkerungswachstum fir
eine nachhaltige Stadt- und Regionalentwicklung der wachsenden Stadte ge-
nutzt werden. Dazu definiert Brandenburg folgende Taktziele fiir den schie-
nengebundenen Personennahverkehr:

1 Angebot pro Stunde als Grundtakt in der gesamten Hauptstadtregion
2-3 Angebote pro Stunde als Grundtakt im SPNV zwischen Berlin und
dem Berliner Umland

- 4-6 Angebote pro Stunde zwischen Berlin und dem Berliner Umland
im SPNV auf wichtigen und stark nachgefragten Pendlerverbindungen
in der Hauptverkehrszeit“

9
9

Im Berliner Nahverkehrsplan wird in drei Szenarien die Nachfrage nach Leis-
tungen des offentlichen Personen-Nahverkehrs untersucht. Dabei ergibt sich
fur Berlin im Jahr 2030 gegeniiber 2016 eine Nachfragesteigerung zwischen
15 und 42 Prozent fir die offentlichen Verkehrsangebote.

Da bereits in der Vergangenheit die Nachfrage schneller wuchs als die Be-

triebsleistung, also mit einem nur wenig erweiterten Angebot immer mehr
Menschen befordert werden miissen, besteht Handlungsbedarf.

Entwicklung der Nachfrage im Verbundgebiet 2012-2018*

In Prozent
60 +60
+43
40
+18

20 ” +16 +16 Sl 214 16
U il in il

Regionalverkehr S-Bahn Bus U-Bahn StraBenbahn
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Die neuen Berliner Stadtquartiere und stadtischen Entwicklungsraume lie-
gen uberwiegend auf den raumlichen Entwicklungsachsen. Auch im Land
Brandenburg wird sich die Entwicklung laut gemeinsamem Landesentwick-
lungsplan Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg (LEP HR) entlang der Ach-
sen des Siedlungssternes konzentrieren (Gestaltungsraum Siedlung].

Der Nahverkehrsplan 2018 des Landes Brandenburg verweist auf VBB Nach-
frageprognosen, auf deren Grundlage die Nachfrageprognose und der Hand-
lungsbedarf in der Infrastruktur dargestellt wird. Der Handlungsbedarf wird
vor allem dort sichtbar, wo:

- im direkten Berliner Umland auf Grund der Wachstumsdynamik die
Zahl der Arbeitsplatze und der Einwohner in den vergangenen Jahren
stark gestiegen ist.

- die Schienenverkehrsachsen auf Grund der Zuwachse im Personen-
fern- und Giterverkehr bereits hoch ausgelastet sind.

—> die Infrastruktur noch immer auf Grund der Nachkriegsentwicklung
und deutschen Teilung nicht den Vorkriegsstand erreicht hat oder
nicht weiterentwickelt wurde.
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Schlussfolgerung: Ausbau des Schienennetzes und durchgehende Reiseketten

3.4 Schlussfolgerung:
Ausbau des Schienen-

netzes und durch-

gehende Reiseketten

Gute Bahnverbindungen haben zur dynamischen
Entwicklung der Hauptstadtregion Berlin-Bran-
denburg beigetragen. Um in Zukunft noch mehr
Verkehr auf die Schiene zu holen, missen die
schnellen Verbindungen in alle Regionen
Deutschlands und zu den europaischen Nach-
barn ebenso weiter ausgebaut werden wie
schnelle Verbindungen zwischen Berlin und
Brandenburg. Als Logistikstandort auf europai-
schen Verkehrsachsen braucht die Region zu-

dem leistungsfahige Strecken im Guterverkehr. Dies bedeutet, dass der Infra-
strukturausbau das Wachstum aller Verkehre auf der Schiene maglich machen
muss. Die dafiir erforderlichen Weichen fiir den Ausbau miissen jetzt gestellt
werden, da heutige Investitionsentscheidungen ihre verkehrliche Wirkung erst
in Jahren oder gar Jahrzehnten entfalten konnen. Dazu miissen konsequenter
als bislang auch Szenarien einer starkeren Umsteuerung zur Erreichung der kli-
ma- und umweltpolitischen Ziele bedacht werden.

Von der EU Uber die Bundesregierung, die Mobilitatsstrategien der Lander bis
hin zu den Planen der einzelnen Landkreise und Gemeinden ist das Ziel klar
formuliert: mehr Verkehr auf die umweltfreundliche Schiene bringen. Diese ge-
wiinschte Verlagerung passiert langst, wie die stetig steigenden Fahrgastzahlen
beweisen. Allerdings kommt das bestehende Schienennetz bereits jetzt - trotz re-
ger Ausbau-, Neubau- und Modernisierungsarbeiten seit den 1990er Jahren - an
seine Grenzen. Fir dichtere Takte, hohere Geschwindigkeiten und langere Ziige
und mehr ,.Umsteiger” vom Auto auf die Bahn muss an vielen Stellen die Infra-

struktur ausgebaut werden.

Der Regionalverkehr braucht mehr Kapazitaten. Auch wird der Ausbau bun-
desweiter und europaischer Fernverkehrstrassen schnelle Verbindungen
schaffen, die echte Alternativen zu Kurzstreckenfliigen bieten. Mehr Giter auf
der Schiene entlasten die Autobahnen. In Anbetracht dieser Entwicklung ist
eine vorausschauende Planung notwendig, damit genug Kapazitaten fir all
diese Anforderungen geschaffen werden.

\l Fazit

Gut furs Klima, gut fiir die Menschen, gut fur die Region: Al-
les spricht fur die Schiene. Der politische Wille zur Verkehrs-
verlagerung auf die Schiene ist vorhanden, in der EU,
Deutschland und der Hauptstadtregion. Verkehrsverlage-
rung bedeutet mehr Nutzung der Schieneninfrastruktur, da-
furist der weitere Ausbau unabdingbar. Wenn die Kosten des
Individualverkehrs steigen, diirfte auch der Handlungsdruck
fur die Erweiterung der der Schienenwege weiter steigen.
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i2030: Ein Maflnahmenpaket fir zukunftsfeste Mobilitat in der Hauptstadtregion

Das Infrastrukturprojekt 2030 4 '2030 E' M B h
definiert Strecken im Bahnnetz = I . In a na I I len-
der Hauptstadtregion, in denen

fir die kommenden Jahre Aus- pa ket fu r Zu ku nftSfeSte

und Neubaubedarf besteht. Die

Ziele sind klar definiert: schnelle M 0 b i litét i n d e r

Verbindungen, plinktliche Zige

und mehr Platz in der Bahn fir -

eine klimafreundliche Mobilitat. H a u ptSta dtreg I 0 n

Das Projekt i2030 fir den Ausbau

der Schieneninfrastruktur in der . = N .
wachsenden Hauptstadtregion 4.1 Das PrOJekt Im U be rbl.ICk
Berlin-Brandenburg ist eine Ant-

wort auf die Herausforderungen,

vor denen die Region steht. Unser gemeinsames Ziel ist es, mit i2030 die Pla-

nung zu beschleunigen und damit schneller in die Umsetzung einsteigen zu

konnen. Denn immer mehr Menschen wollen zukiinftig schnell, sicher, zu-

verlassig und klimafreundlich von A nach B kommen. Zudem braucht die Re-

gion als wichtiger Knotenpunkt innerhalb Europas einen leistungsfahigen

Fern- und Guterverkehr, der die Wirtschaftsleistung im nationalen und inter-

nationalen Gefilige weiter starkt. Die Entscheidungen fiir den Ausbau mis-

sen jetzt getroffen werden, da die Planungen und Genehmigungen einen lan-
gen Vorlauf brauchen.

Planung und Umsetzung von Infrastrukturprojekten“

Start: Grundlagen- Vorplanung mit Entwurfsplanung,  Genehmigungs-  Ausfiihrungs- Ausschreibung, Umsetzung/Bau
Erarbeitung der ermittlung, Kostenschatzung, ~ Kostenberechnung planung, planung Vorbereitung
Zielvorstellung Varianten Variantenent- und Finanzierungs- Plangenehmigung/ und Durchfiihrung

scheidung, antrage Planfeststellung der Vergabe

Nutzen-Kosten-

Untersuchung

Quelle 48: Gestaltung durch
Designhaus

Die Lander Berlin und Brandenburg, die Deutsche Bahn und der VBB arbei-
ten im Projekt i2030 konzentriert und losungsorientiert daran, die Verkehrs-
situation auf der Schiene in Berlin und Brandenburg zu verbessern. Mit i2030
wollen die vier Partner erreichen, dass Bewohner und Besucher der Haupt-
stadtregion schneller, haufiger, sicherer und komfortabler mit der Bahn un-
terwegs sind. Mobilitat und Infrastruktur sind Kernfaktoren, welche die At-
traktivitat und Zukunftsfahigkeit der Region erhalten und steigern.

Es ist entschlossenes Handeln gefragt, um den dringend notwendigen Aus-
bau der Schieneninfrastruktur in den Korridoren anzugehen. Wo etwas
schnell erreicht werden kann, wird schnell gehandelt. Wo gemeinsam noch
viel Vorarbeit zu leisten ist, werden verbindliche Grundlagen geschaffen. Wo
genau die Potenziale liegen und etwas getan werden muss, ergibt sich direkt
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Quelle 49: www.berlin.de/senuvk/
verkehr/politik_planung/step_
verkehr/
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aus der Angebotsplanung fir die nachsten Jahre. Der Verkehrsverbund Ber-
lin-Brandenburg (VBB) erarbeitet die Vergabenetze fiir zukiinftige Verkehre
in der Hauptstadtregion zusammen mit den Landern. In den letzten Jahren
wurden Engpasse und wachsende Bedarfe festgestellt, die durch Analysen
verschiedener Studien zu Entwicklungsperspektiven des Nahverkehrs in der
Region gestiitzt werden. Dazu gehéren Untersuchungen wie das OPNV-Kon-
zept 2030, die Mobilitatsstrategie Brandenburg, StEP Verkehr BerlinBerlin
oder der Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg
(LEP HR) ¢

Siedlungsachsen gem. Landesentwicklungsplan
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Das Projekt i2030 schafft fiir die Menschen in der Hauptstadtregion Berlin-Bran-
denburg mehr und bessere Verbindungen im S-Bahn- und Regionalverkehr.
Das heif}t, die Projektpartner planen die Modernisierung und Erweiterung
der Schieneninfrastrukturin acht definierten Korridoren und im S-Bahn-Netz:
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Das Projekt im Uberblick

West: Berlin-Spandau-Nauen

Nord-West: Prignitzexpress/Velten

Nord: Nordbahn/Heidekrautbahn

Sud-0st: Berlin - Cottbus/Bahnhof Kénigs Wusterhausen
Sid: Berlin - Dresden/Rangsdorf

Sud-West: Potsdamer Stammbahn

West-Ost: RE1 Magdeburg - Berlin - Eisenhiittenstadt
Siemensbahn: Jungfernheide - Gartenfeld

Berliner S-Bahn: Aktuell 35 Mal3nahmenpakete

Das Infrastrukturprojekt ,,i2030" setzt Bandenburg gemeinsam mit
dem Bund und Berlin um. Wir brauchen nicht nur neue Regional-
und 5-Bahn-Verbindungen, sondern auch Angebotssteigerungen im
ganzen Land - sowohl fiir Pendlerinnen und Pendler als auch fir die
Anbindung berlinferner Regionen. Dabei nutzen wir alle Moglichkei-
ten der Planungsbeschleunigung. [...] Alle .i2030"-Projekte sind
schnellstmoglich zur Entscheidungsreife zu bringen, zu planen und
umzusetzen. Die Koalition wird in enger Zusammenarbeit mit Ber-
lin die Interessen der Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg, unter
anderem den Erhalt des Berlin-Brandenburg-Taktes, in die Abstim- )

. . de/media/bb1.a.3780.de/191024_
mungen zum Deutschland-Takt auf der Bundesebene einbringen . itionsvertrag Endfassung.
und sich fur den erforderlichen Infrastrukturausbau einsetzen .*° pdf

Quelle 50: Quelle
Koalitionsvertrag Brandenburg
2019: https://www.brandenburg.

Um die Verkehrsbeziehungen im Schienenverkehr zwischen Berlin
und Brandenburg generell zu verbessern, haben sich die Ldnder
und die Deutsche Bahn verpflichtet, die Planungen fiir notwendige
infrastrukturelle Ertlichtigungen und Erweiterungen im S-Bahn-
und Regionalverkehrsnetz in der Hauptstadtregion voranzutreiben.
Dazu wurde die ,,Rahmenvereinbarung lber das Entwicklungskon-
zept fur die Infrastruktur des Schienenverkehrs in Berlin und Bran-
denburg - i2030" abgeschlossen. Das Ziel von i2030 liegt in der Be-
seitigung der infrastrukturellen Engpasse auf den identifizierten

Quelle 51: https://www.berlin.de/
senuvk/verkehr/politik_planung/
oepnv/nahverkehrsplan/

Korridoren, um die Eisenbahnstrecken aus dem und in das Umland
deutlich leistungsfdhiger und attraktiver zu gestalten .’

download/nvp2019-2023/
NVP_2019-2023.pdf

35



Die acht Korridore und die Berliner S-Bahn

a Rostock
O Stralsund

4.2 Die acht Korridore G
und die Berliner S-Bahn

A REG6 Richtung Wittenberge
s Neuruppin
Neuruppin West Wittenberge

N. Rheinsberger Tor

Wustrau-
Radensleben

Beetz- 0
Sommerfeld :

Hennigsdorf
Nord
Frohnau

Hennigsdorf
"(_lgei Berlin)

Velten
0=

<HambuiNauen -

Schwerin ™

\Brieselang

-0- N o Finkenkrug K
LSS =

2 o Falkensee
y KSeegefeF Filkenseer H
y ; Chaussee =)
R ' ~iE 3 ">, _Gartenfeld

a

< Hannover Sy
Wastarm® “N17 Albrechtshof > o Seegefelder StraBe g diemensstac
; [ Spandau  erneri lungte
e werk et

Klosterbuschweg  Nauener StraBe Bel

Charlottenburger Zoologisch
Chaussee & Garte

Brandenburg / Berlin 5w

Schol

<«RE1 Richtung Magdeburg

Gotz

Wusterwitz

GroB Kreutz

Kirchmoser S/ Rathaus Steglitz

Brandenburg Potsdam f # Stide

. P
; -
T 4 W N
& (J B = Zethndorf sid /
<Magdeburg P. ParkSa souci 5 Duppel- _ \
Braunschweig ,95 k il Kleinmachnow
. W Europarc-
s — W Dreilinden !
Werder (Havel) o 2 & 4

Teltow Iserstr.

£
Stahnsdorf [ Siid-West |

Sputendorfer Str.
' Hi0=

v Jiiterbog
Dessau

Ludwigsfelde

v Halle, Leipzig
34 Miinchen



Die acht Korridore und die Berliner S-Bahn

Mogliche Losungen bei den neun Teilprojekten

Wensickendorf/ a 4 GroB Schénebeck

Schmachtenhagen (Schorfheide) ﬁ 4-§-> :0=
V Strecken-  Verlangerung ~ Um- bzw. Neubau
L Basdorf aushau S-Bahn von Stationen
E .O- O Wichtiger Knotenpunkt
U= J Y'Y Bestehel:lde Station S-Bahn/Regionalverkehr
A
VeI Schénwalde > Stralsund ( i ) ] ‘
er||n) Wes e Schénwalde Stettin OO Magliche Station S-Bahn/Regionalverkehr
...................... /f m o Halt mit Bahnsteiglange
’ ‘ - unter 220m (RE1) bzw. 140m (RE6)
- : £ ﬁ = — Bestehende / bereits in Bau befindliche
er iihl Bernau === Strecke S-Bahn/Regionalverkehr
73 beuck <3 L J (bei Berlin) = = = Mogliche Strecke S-Bahn/Regionalverkehr
Schildow % Schénerlinde o/ —— Zweigleisiger Aushau S-Bahn/Regionalverk.

Nord Buch

Schildow E

I': . © VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH 01-2020

' =
= BIankenf,eIde Karow

\- :\ Karower Kreuz
]
/A = Sellheimbriicke

\ = Malchow Nord
S-Bahn .

B i

Gesund- " _ Strausberg Nord

Rosenthal
< PankowPark
> Wilhelmsruhy

I
! » Werneuchen
L

Warten-
berg

Ahrensfelde

; brunnen

heid s | - 5-ahn ]
Hoppegarten E > Kostrzyn

AIexanderpIatz Mark) — Gorzéw W.

Ostbahr#mf ~g e al Sfrausberg

§

|

{

/ _ Lichtenberg
tenburg .
\eberg ;-" -. . _ i;'r
" siidkreuz | y
- o Kopenick

\ Kamenzer

254 Damm » Frankfurt (Oder)

™ /i Warschau
Zielona Géra
Erkner

Buckower

» RE1 Richtung Eisenhiittenstadt
Frankfurt (Oder)

F.-Rosengarten
Hangelsberg
¥ RE2 Richtung

Pillgram
7 Erkner Jacobsdorf
Fangschleuse ’ |
Firstenwalde 4
Cottbus Berkenbriick  Briesen

it Zeuthe Kraftwerk Finkenheerd
onigs Finkenheerd
Wousterhausen 4 Wiesenau

Ziltendorf
Brand _siid-Ost _| . .
Tropical H 0_ Eisenhiittenstadt

Islands

Liibben
(Spreewald) - Konlgs
Libbenau®™S o . Wousterhausen
Rangsdorf (Spreewald) ' :
- Cottbus Hbf ~ ==-=* v Cottbus
Gorlitz

v Dresden, Prag

37



Die acht Korridore und die Berliner S-Bahn

4.2.1 West: Berlin-Spandau-Nauen

38

Auf der 23 Kilometer langen Bahnverbindung zwischen Berlin-Spandau und
Nauen sind deutlich mehr Fahrgaste unterwegs als noch vor einigen Jahren.
Die Fahrgastzahlen werden kiinftig weiter steigen. Die Infrastruktur muss
mit diesem Wachstum mithalten. Zur Auswahl stehen mehrere Losungen, die
zunachst untersucht werden missen.

Ausgangslage

Die Strecke zwischen Spandau und Nauen liegt auf dem transeuropaischen
Nordsee-Ostsee-Korridor. Der Ausbau steigert die Wettbewerbsfahigkeit der
Hauptstadtregion sowie die Wirtschaftsbeziehungen im gesamteuropai-
schen Raum. Die Hamburger Bahn hat im Fern-, Giter und Regionalverkehr
schon heute eine hohe Bedeutung. Im Schienenguterverkehr ist sie eine der
wichtigsten Seehafenhinterlandstrecken und dient der Giterabfuhr vom
Hamburger Hafen Richtung Ostdeutschland, Polen, Tschechien und dariiber
hinaus. Im Fernverkehr verbindet sie die beiden grofiten Stadte Deutsch-
lands, Berlin und Hamburg. Und im Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
stellt sie schon jetzt eine stark nachgefragte Achse fir die Pendlerverkehre
zwischen der Prignitz, dem Havelland und Berlin dar. In Zukunft ist mit ei-
nem weiteren Anstieg des Schienenverkehrs auf dieser Strecke zu rechnen.
Der Deutschlandtakt sieht vor, ab dem Fahrplanjahr 2022 einen Halbstun-
dentakt zwischen Berlin und Hamburg einzurichten.

Im SPNV ist, nach der Erhéhung der Sitzplatzkapazitaten im Fahrplan 2019,
im Rahmen des Netzes Elbe-Spree ab Dezember 2022 die Einfiihrung einer vier-
ten ganztagigen Linie zwischen Berlin und Nauen geplant. Doch der Bedarf
steigt weiter. Die Funkstadt Nauen fungiert als Mittelzentrum im Landkreis
Havelland und verzeichnet seit Jahren stetig steigende Bevolkerungszahlen.

Von Spandau bis Falkensee markiert der Landesentwicklungsplan auf der
Karte entlang der Bahnstrecke einen breiten durchgehenden Streifen als
.Gestaltungsraum Siedlung”. Auch Brieselang ist als Gestaltungsraum aus-
gewiesen. Hier bestehen Potenziale fiir Wohnungsbau und Gewerbeflachen.
Das Landesamt fur Bauen und Verkehr rechnet in seiner Bevdlkerungsvor-
ausschatzung von 2016 bis 2030 mit einem Plus von 8,7 Prozent fiir Falken-
see, 5,8 Prozent fir Brieselang und 9,4 Prozent fir Nauen.

Alle Gemeinden und Stadte entlang der Strecke sind ausgesprochene Pendler-
orte: 83,5 Prozent der ca. 15.800 sozialversichert Beschaftigen in Falkensee
pendeln zur Arbeit in andere Gemeinden (darunter zu Amazon und Zalando im
Gewerbegebiet GVZ Brieselang) und nach Berlin. Der Ausbau des Korridors bie-
tet einen echten Qualitats- und Kapazitatsgewinn fir die Nahverkehrspend-
ler und konnte viele davon lberzeugen, ihr Auto zu Hause stehen zu lassen.

Losungsansatze fiir besseres Verkehrsangebot auf der Schiene

Voraussetzung fiir weitere Verbesserungen im Angebot ist einerseits die Beseiti-
gung des Engpasses im Bahnhof Berlin-Spandau, in dem die Strecken aus Ham-
burg und Hannover zusammentreffen. Um die Abhangigkeiten zwischen den
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schnellen Fernverkehrsziigen und den langsameren Regionalverkehrsziigen zu
mindern, wird der Ausbau der Schieneninfrastruktur zwischen Berlin und
Nauen, ggf. auch Neustadt (Dosse), als erforderlich angesehen. Zur Verbesse-
rung der FeinerschlieBung innerhalb von Berlin und im direkt angrenzenden
Bereich bis Finkenkrug wird zudem die Verlangerung der S-Bahn in den Pla-
nungen von Anfang an mitbericksichtigt.

Zielstellung

- Engpassbeseitigung im Bahnhof Spandau fiir Regional-, Giter- und
Fernverkehr

- Einrichtung eines dichten, gleichmafBigen Taktverkehrs fir alle Halte
bis nach Nauen und eine schnelle Express-Verbindung

—>  Entzerrung des Fern- und Nahverkehrs und Vermeidung von gegen-
seitigen Behinderungen durch noch zu priifende, unterschiedliche inf-
rastrukturelle Malnahmen

—>  Verbesserung der verkehrlichen ErschlieBung des Berliner Stadtbe-
zirks Spandau mit ca. 240.000 Einwohnern (bis 2027 Wachstum auf
275.000 Einwohner) *

Ergebnisstand

Als Untersuchungsvarianten wurde vereinbart:

—>  Der Regionalverkehr wird durch zusatzliche Gleise gestarkt.

—>  Die S-Bahn wird Uber Spandau hinaus bis Finkenkrug verlangert.

-  Der S-Bahnanschluss zur Falkenseer Chaussee wird als Option
mitbetrachtet.

Am Fernbahnhof Spandau werden zusatzliche Bahnsteigkanten, Gleisver-
bindungen und Uberwerfungsbauwerke untersucht.

Nauen
=

.
\Brieselang

Finkenkrug

"'.ﬁ‘ Falkensee
Y“'ﬁ Seegefeld

AIbrechtshoif . geegefelderStraBe
1

Quelle 52: Berliner
Wohnbaufldchen-
Informationssystems (WoFIS).
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4.2.2 Nord-West: Prignitz-Express/Velten

Bei diesem Korridor geht es darum, die erheblich wachsenden Fahrgastzah-
len beim Prignitz-Express (RE6) kiinftig mit einer verstarkten Infrastruktur
bewaltigen zu konnen. Darlber hinaus besteht der Wunsch, die Stadt Velten

N an das Berliner S-Bahn-Netz anzuschlieen sowie bis Berlin-Tegel einen
10-Minuten-Takt bei der S-Bahn anzubieten. Hierfiir stehen mehrere Lo-
<« sungsmoglichkeiten zur Auswahl.
Ausgangslage

Die direkte Anbindung der Prignitz tiber Neuruppin ins Berliner Zentrum, die
bereits Teil des Konzeptes Zielnetz 2000 war, wurde nie vollstandig realisiert.
Der Prignitz-Express (RE6) fahrt derzeit ab Hennigsdorf iber Spandau nach
Gesundbrunnen. Wer direkt in die Innenstadt mochte, muss in Hennigsdorf in
die S-Bahn umsteigen oder den Umweg tiber Spandau fahren. Eine Direktver-
bindung wiirde die Reisezeit nach Berlin verkiirzen und die Attraktivitat Neu-
ruppins und der Gemeinden an der Strecke weiter verstarken.

Gleich zwei regionale Wachstumskerne liegen an diesem Streckenabschnitt:
Die Fontanestadt Neuruppin hat als Mittelzentrum eine besondere Funktion
fur die nahere Umgebung, ist ein wichtiger Tourismusstandort und profiliert
sich mit den Clustern Kunststoff/Chemie, Gesundheitswirtschaft, Ernah-
rungswirtschaft sowie Metall. Velten und Hennigsdorf bilden gemeinsam mit
Oranienburg Deutschlands wichtigsten Bahnindustriestandort (Kapitel 2.4)
und haben hohe Ein- und Auspendleranteile in beide Richtungen.

Neuruppin wurden lange Zeit schrumpfende Einwohnerzahlen prognostiziert;
Quelle 53: www.maz-online.de/ diese Vorhersage hat sich nicht bewahrheitet. Aktuell zeigt sich hier der Trend
LOka[eS/Qstp”gmtz_l_?u’gpm/ zur Stadt der ,zweiten Reihe” deutlich, denn Neuruppin zieht zahlreiche Haus-
Neuruppin/Bauland-in- . B . . . . .
Ostprignitz-Ruppin-wird-immer- bauer an. Die Grundstlickspreise liegen unter denen in Berlin und im Speck-
teurer) girtel, stiegen aber in den vergangenen Jahren.®

In der Region werden mehr Einwohner dazukommen, denn entlang der Bahn-
strecke Hennigsdorf-Kremmen wird gemaf3 des Landesentwicklungsplanes
Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg (LEP HR) bis Oberkramer Siedlungs-
wachstum ermaglicht.

Die Zuge sind bereits heute gut gefillt. Die Fahrgastzahlen steigen stetig, von
2013 bis 2030 um voraussichtlich 24 Prozent. Die Infrastruktur halt keine Ka-
pazitatsreserven bereit. Das alles macht den Ausbau besonders dringlich.

Losungsansatze fiir besseres Verkehrsangebot auf der Schiene

Die konkreten Planungen haben begonnen. In einem ersten Schritt sollen
Engpasse an der Kremmener Bahn beseitigt werden, damit ein 30-Minu-
ten-Takt zwischen Neuruppin und Hennigsdorf maglich ist.

Zusatzliche Entlastung fir den Nahverkehr konnte die parallele S-Bahn-
Verbindungvon Velten (Mark] nach Hennigsdorf und Berlin im 20-Minuten-Takt
bringen.
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Zielstellung

Die acht Korridore und die Berliner S-Bahn

-  Direkteinbindung des Prignitz-Express (REé) nach Berlin Gesund-

brunnen ermdoglichen

—>  S-Bahnverlangerung nach Velten anstreben
- Taktverdichtung des Bahn-Regionalverkehrs und der Berliner S-Bahn

Ergebnisstand

-  Der Abschnitt Velten bis Neuruppin soll teilweise zweigleisig ausge-
baut werden, um einen 30-Minuten-Tag beim RE6 zu erzielen.

—>  Zwischen Velten und Hennigsdorf wird ein zweigleisiger Mischbetrieb
mit Regionalverkehr und S-Bahn untersucht mit einem Zusatzhalt in

Hennigsdorf Nord.

—>  Der zweigleisige Ausbau zwischen Schonholz-Tegel mit einem Zusatz-
halt Borsigwalde wird geprift. Die S-Bahn soll dann im 10-Minuten-

Takt fahren
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4.2.3 Nord: Nordbahn/Heidekrautbahn

Quelle 54: www.ihk-berlin.de/
presse/Zeitschrift_Berliner_
Wirtschaft/BERLINER_
WIRTSCHAFT_Archiv/
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Dieser Korridor liegt Uberwiegend im Streckenbereich der Niederbarnimer
Eisenbahn (NEB). Verkehrliches Ziel ist die direkte Verbindung von Basdorf
nach Berlin Gesundbrunnen und die damit verbundene verbesserte Erschlie-
Bung von Siedlungsflachen mit der Bahn. In Birkenwerder wird zudem eine
energetische Trennung untersucht, das heif3t, die Regionalbahn wiirde nicht
mehr am S-Bahnsteig, sondern an einem eigenen Bahnsteig halten. Dies
wiirde die gegenseitigen Abhangigkeiten minimieren und zudem gabe es
dann fir jedes Stromsystem eine eigene Infrastruktur.

Ausgangslage

Die sogenannte Heidekrautbahn (RB27) verbindet seit 1901 Berlin mit den
Gemeindenin den heutigen Landkreisen Barnim und Oberhavel. Ihr Name il-
lustriert die Bedeutung als Ausflugslinie fir die Grof3stadter, die damit zur
Naherholung nach Wandlitz oder in die Schorfheide fahren. Zudem wird sie
taglich von tausenden Berufspendlern genutzt. Auch Guterverkehr war von
Anfang an auf der Stecke unterwegs. Derzeit fahrt die Linie RB27 von Ber-
lin-Karow nach Grof3 Schénebeck/Schmachtenhagen. Seit 2011 werden zu-
satzlich Verstarkerfahrten nach Berlin Gesundbrunnen angeboten. Ur-
springlich startete die Heidekrautbahn jedoch in Berlin-Wilhelmsruh. Die-
serTeilder Strecke wurde mitdem Mauerbau gekappt. Eine direkte Anbindung
indie Berliner Innenstadt, wie sie friiher bestand, nutzt zehntausenden Men-
schen im wachsenden Speckgtrtel sowie im Berliner Norden mit dem Mar-
kischen Viertel.

Seit der Wende verzeichnet die Gemeinde Mihlenbecker Land einen Bevol-
kerungszuwachs von 130,6 Prozent, wie das Leibniz-Institut fir Wirtschafts-
forschung Halle berechnete. Und der Zuzug nordlich von Berlin halt an. Der
fehlende Anschluss an den Schienenverkehrist eine grof3e Herausforderung
fir die Infrastruktur, da auch die Strafeninfrastruktur vor allem im Berufs-
verkehran ihre Grenzen gerat. Mit der Reaktivierung der Stammstrecke kann
die neue Siedlungsachse weiterentwickelt und den Zuziiglern eine attraktive
Nahverkehrsverbindung geboten werden.

Maoglich wird so auch die ErschlieBung des Gewerbegebietes PankowPark fir
den Schienenpersonennahverkehr. Auf dem Gelande sitzen rund 80 Unter-
nehmen, unter anderem der Schienenfahrzeugspezialist Stadler und die
Black Box Music GmbH, eine bekannte Firma fir Veranstaltungstechnik.

Fir die Siedlungsachse aus dem Nordosten Berlins nach Wandlitz erarbei-
ten die Gemeinden und der Berliner Bezirk Pankow ein gemeinsames Ach-
senentwicklungskonzept Nord-Ost-Raum.

Losungsansatze fiir besseres Verkehrsangebot auf der Schiene

Zur Beschleunigung der Planungen fir die Stammstrecke zwischen Basdorf
und Berlin-Wilhelmsruh wurde zwischen den Landern und der NEB eine Pla-
nungsvereinbarung unterzeichnet. Verkehrliches Ziel ist die Ermdglichung di-
rekter Fahrten von Basdorf bis Berlin Gesundbrunnen.
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Die NEB strebt zusammen mit den Landern an, wasserstoffbetriebene Fahr-
zeuge auf dem Streckennetz der RB27 anstelle der bisherigen Diesel-Trieb-
wagen einzusetzen. Damit soll ein zusatzliches Zeichen fir den Klimaschutz
gesetzt werden.

Zielstellung

—>  Direkteinbindung der Heidekrautbahn Uber Karower Kreuz bzw. Ber-
lin-Wilhelmsruh nach Berlin Gesundbrunnen

- Verbesserung der ErschlieBung berlinnaher Siedlungsflachen per Bahn

- Untersuchung eines Umbaus des Bahnhofs Birkenwerder: Trennung der
Linienldufe der S- und Fernbahn und energetische Trennung

- Prifung des Einsatzes von Wasserstofffahrzeugen und Errichtung ent-

sprechender Infrastruktur

Ergebnisstand

- Die Stammstrecke der Heidekrautbahn soll reaktiviert werden (Schén-
walde - Schildow - Wilhelmsruh) sowie der entsprechende Abschnitt
der Nordbahn fiir die Einfiihrung eines 30-Minuten-Taktes nach Berlin
Gesundbrunnen.

- Eswird ein neues Gleislayout fiir den Bahnhof Birkenwerder mit sepa-

ratem Bahnsteig fuir die RB20 entwickelt.
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4.2.4 Sud-0st: Berlin-Cottbus/
Bahnhof Konigs Wusterhausen
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Die Fahrgastzahlen auf dieser Strecke sind in der Vergangenheit bereits
deutlich gestiegen und sollen bis 2010 bis zu 95 Prozent im Vergleich zu heu-
te anwachsen. Die Infrastruktur ist bislang auf eine steigende Nachfrage
nicht ausgerichtet.

Ausgangslage

Auf 29 Kilometern zwischen Libbenau und Cottbus ist die Strecke nur ein-
gleisig ausgebaut. Dies fuhrt haufig zu Verspatungsiibertragungen auf die
Gegenrichtung und setzt dem Einsatz zusatzlicher Ziige enge Grenzen.

Der Bahnhof Kdnigs Wusterhausen ist mit nur einem durchgehenden Haupt-
gleis fir den Regionalverkehr ein Flaschenhals. Die Gleisverldufe behindern
die reibungslosen Betriebsablaufe zwischen Regionalverkehr und S-Bahn.

Der Korridor verbindet Berlin mit dem boomenden Landkreis Dahme-Spree-
wald, der durch den Strukturwandel betroffenen Lausitz und dem Oberzen-
trum Cottbus. Von 2013 bis 2030 werden abschnittsweise doppelt so viele
Fahrgaste erwartet.

Im Landkreis Dahme-Spreewald sorgen der Flughafen BER und der regiona-
le Wachstumskern Schonefelder Kreuz (Wildau, Kénigs Wusterhausen, Sché-
nefeld) fir eine rasante wirtschaftliche Entwicklung. Der Prognos Zukunfts-
atlas listet ihn 2019 unter den Top-10-Aufsteigern. Die Arbeitsplatzdichte ist
in Wildau, Konigs Wusterhausen und Schonefeld zwischen 2006 und 2016 um
29 Prozent gestiegen. Die Einwohnerzahlen entwickeln sich stetig nach oben.
Zum Beispiel wird Konigs Wusterhausen bis 2030 voraussichtlich 9,2 Prozent
mehr Einwohner als 2016 haben. Aktuell pendeln 78,9 Prozent der erwerbs-
tatigen Einwohnerin andere Gemeinden zur Arbeit und 68,8 Prozent kommen
aus einer anderen Gemeinde nach Konigs Wusterhausen.

Uber die Bahnhofe Liibben und Liibbenau haben Touristen Zugang zur be-
liebten Spreewaldregion. Das Tropical Island nahe des Bahnhofs Brand Tro-
pical Island lockt Gaste aus dem In- und Ausland an. Die Lausitz durchlauft
mit dem Ausstieg aus der Braunkohleforderung einen massiven Transforma-
tionsprozess. Die Ansiedlung von Wissenschaft, Verwaltung und zukunftsfa-
higen Wirtschaftsclustern wie ,.Erneuerbare Energien” und , Luft- und Raum-
fahrttechnik” soll diesen Prozess unterstiitzen. Der Bund hatim Rahmen des
Strukturstarkungsgesetz Kohleregionen insgesamt 10,3 Milliarden Euro
Forderung zugesagt. Damit soll unter anderem der Ausbau der Bahnstrecke
Berlin - Cottbus finanziert werden.
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Losungsansatze fiir ein besseres Verkehrsangebot auf der Schiene

Um die steigende Nachfrage bewaltigen zu konnen, sind bereits fir die Be-
triebsaufnahme des Verkehrsvertrages Netz Elbe-Spree Kapazitatsverbes-
serungen durch die Lander geplant: Zusatzlich zu RE2 und RE7 (dem kiinfti-
gen Ersatzangebot fiir die heutige RB24 auf diesem Abschnitt) wird in der
Hauptverkehrszeit das Angebot zwischen Berlin und Libbenau auf drei Ziige
pro Stunde verdichtet. Mit der Inbetriebnahme der Dresdner Bahn soll das
Angebot auf einen ganztagigen 30-Minuten-Takt zwischen Berlin und Cott-
bus ausgebaut werden. Damit entsteht eine neue Linie, die den Stadten Liib-
ben, Libbenau und Cottbus einen stiindlichen Direktanschluss an den Flug-
hafen BER ermdglicht. Das Vorhaben ist nur mit einem Ausbau der Infra-
struktur realisierbar.

Zielstellung

—> Bau eines zweiten Gleises auf der Strecke Libbenau -Vetschau - Cott-
bus, um einen stabilen Halbstundentakt zu gewahrleisten.

- Ausbau des . Nordkopfes” in Konigs Wusterhausen fiir eine durchgehen-
de Zweigleisigkeit der Fernbahn und die Unabhangigkeit zur S-Bahn

- Bau eines Kehrgleises in Konigs Wusterhausen zum Abstellen der dort
endenden Ziige der RB22

Ergebnisstand

—>  Der Antrag auf Baurecht fur den zweigleisigen Abschnitt zwischen
Lidbbenau und Cottbus wurde eingereicht. Fiir Anfang 2021 wird das
Planrecht erwartet.

—>  Furdie Infrastrukturerweiterung an der Nordseite des Bahnhofs Konigs
Wusterhausen wird das Planrecht fiir Anfang 2022 erwartet. Fir den
langfristig kompletten Umbau des Bahnhofs werden mehrere Varianten
untersucht
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4.2.5 Siid: Berlin-Dresden/Rangsdorf

Quelle 55: www.prognos.com/
publikationen/zukunftsatlas-r-
regionen/zukunftsatlas-2019/

Quelle 56: www.maz-online.de/
Brandenburg/Brexit-Rolls-Royce-
verlagert-Geschaeftsfelder-
nach-Deutschland
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Ziel in diesem Teilprojekt ist es, fur die erheblich wachsenden Fahrgastzahlen
die notwendige Infrastruktur bereitzustellen und in diesem Zuge die Errich-
tung zusatzlicher Stationen zu priifen.

Ausgangslage

Der Korridor liegt auf der historischen Dresdner Bahn, die die entscheidende
Verbindung von Berlin nach Siiden darstellt. Und er gehort zum europaischen
Bahnkorridor 7, der die strategisch wichtigen Hafen der Nord- und Ostsee mit
dem Schwarzen Meer und dem Mittelmeer verbindet.

Blankenfelde-Mahlow und Rangsdorf sind typische Gemeinden, die das Beste
aus beiden Welten bieten: urbanes Flair in der nur 15 Kilometer entfernten
Grofistadt Berlin und naturnahes Wohnen im Griinen mit attraktiven Freizeit-
moglichkeiten vom Seebad bis zum Golfplatz direkt vor der Haustir.%®

Deshalb ziehen auch immer mehr Menschen hierher und die Bevdlkerung
wird bis 2030 weiterwachsen. Prognostiziert werden fir Rangsdorf ein Plus
von 4,7 Prozent zu 2016 und in Blankenfelde-Mahlow sogar 6,7 Prozent. Der
gesamte Landkreis Teltow-Flaming entwickelt sich seit Jahren sehr dyna-
misch: 2018 gab es 12,8 Prozent mehr Arbeitsplatze als 2015, solche zwei-
stelligen Zuwachsraten konnten nur 36 der 401 im Prognos Zukunftsatlas
verzeichneten Regionen vorweisen.

Die Pendlerzahlen sind dementsprechend hoch, sowohl was Aus- als auch
Einpendler betrifft. Taglich verlassen 9617 Blankenfelde-Mahlower ihren
Wohnort, um zur Arbeit zu fahren, 6627 kommen aus anderen Gemeinden zu
ihrem Arbeitsplatz in Blankenfelde-Mahlow. In Rangsdorf stehen 3847 Aus-
pendler 2227 Einpendlern gegeniber. Die S-Bahn nach Rangsdorf wurde
nach dem Mauerbau eingestellt. Eine Wiederanbindung der Gemeinde wiir-
de die Pendlerzahlen weiter steigen lassen.

Die Streckenachse nach Blankenfelde-Mahlow profitiert derzeit von der gu-
ten Anbindung an den OPNV mit S- und Regionalbahn. Die Fahrgastzahlen
sind zwischen 2013 und 2017 um 10 Prozent gestiegen. Die Auslastung wird
weiter steigen, denn im Gewerbegebiet Dahlewitz sitzt unter anderem der
Turbinenhersteller Rolls Royce. Das Unternehmen hat inzwischen mehr als
2000 Beschaftigte.> Gerade entsteht ein neues Biirogebaude mit Platz fir
400 Mitarbeiter.
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Losungsansétze fiir ein besseres Verkehrsangebot auf der Schiene

Aktuell laufen zwischen Berlin Stidkreuz und Blankenfelde-Mahlow umfang-
reiche Ausbauarbeiten zur Dresdner Bahn, damit in Zukunft Fern- und Regio-
nalzige die Strecke nutzen konnen und hohere Geschwindigkeiten moglich
sind. Nach der Fertigstellung wird sich die Fahrzeit zwischen Berlin und Dres-
den auf 80 Minuten verkiirzen. Auflerdem ist die Anbindung des BER an den
Berliner Hauptbahnhof im 15-Minuten-Takt mit einer Fahrzeit von 20 Minuten
tber die Dresdner Bahn maglich.

Zusatzlich zu den Ausbauarbeiten auf der Dresdner Bahn soll die Infrastruk-
tur auf dem Abschnitt Blankenfelde - Rangsdorf fiir eine enger getaktete und
zuverlassigere Anbindung der Region und des Gewerbegebiets in Dahlewitz
erweitert werden.

Zielstellung

- Anbindung der berlinnahen Region in einem enger getakteten Bahn-
verkehr

Ergebnisstand

- Eine S-Bahn-Verlangerung Blankenfelde - Rangsdorf soll den Regio-
nalverkehr beschleunigen und das Gewerbebiet Dahlewitz mit einer
dichten und zuverlassigen Anbindung ausstatten.

- Der zusétzliche S-Bahnhof Kamenzer Damm und der Regionalhalt
Buckower Chaussee werden mitbetrachtet.
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4.2.6 Sud-West: Potsdamer Stammbahn

Quelle 57: www.tagesspiegel.de/
berlin/grundstuecksmarkt
bericht-2018-kleinmachnow-ist-
das-teuerste-pflaster-in-
brandenburg/24676668.html
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Das Teilprojekt beinhaltet die .Potsdamer Stammbahn” selbst und den raum-
lich davon getrennten Streckenabschnitt von Teltow-Stadt nach Stahnsdorf.
Ziele sind zum einen die Verbesserung der Verkehrsanbindung des Gebiets
Teltow-Kleinmachnow-Stahnsdorf und zum anderen die Schaffung einer Al-
ternativverbindung auf der stark nachgefragten Verbindung Berlin - Potsdam.

Ausgangslage

Die Landeshauptstadt Potsdam nimmt als Wissenschafts-, Medien- und Tou-
rismusstandort unter den regionalen Wachstumskernen Brandenburgs einen
herausragenden Platz ein (siehe Kapitel 2.3). Bis 2030 wird der Stadt ein Be-
volkerungswachstum von 24 Prozentim Vergleich zu 2016 prognostiziert. Pots-
dam ist mit hohem Abstand die Pendlerhochburg Nummer 1 in Brandenburg.
Die Stadt belegt sowohl bei den Aus- als auch bei den Einpendlern den Spit-
zenplatz (siehe Kapitel 3.1). Deswegen ist die Nachfrage nach schnellen und
zuverlassigen Zugverbindungen grof3. Die Anbindung tber die Berliner Stadt-
bahn ist stark ausgelastet.

Die Reaktivierung der Potsdamer Stammbahn wiirde eine Erganzung und Al-
ternative Uber den Stdwesten Berlins darstellen und dabei noch die Anbindung
weiterer Wachstumsgebiete ermaglichen. Der sich dynamisch entwickelnde
Europarc Dreilinden an der Autobahn 115 an der Berliner Stadtgrenze in Klein-
machnow etwa, wo mehr als 3.500 Beschaftigte arbeiten, ist bisher noch nicht
ans Schienennetz angebunden.

Die Potsdamer Stammbahn, Preuf3ens erste, 1838 ercffnete Eisenbahnlinie, ist
seit 1945 zwischen Berlin-Dippel und Griebnitzsee unterbrochen. Seit 1980 gibt
es auch keinen S-Bahnbetrieb mehr zwischen Zehlendorf und Berlin-Dippel.

Im Umfeld der Potsdamer Stammbahn befindet sich mit Kleinmachnow die
Gemeinde mit den hdchsten Immobilienpreisen im Land Brandenburg.’” Die
drei Orte Kleinmachnow, Teltow und Stahnsdorf haben zusammen bereits fast
62.000 Einwohner. Allein die Stadt Teltow hat seit 1990 rund 11.000 Einwohner
dazugewonnen und wird 2030 mit 30.000 Einwohnern mehr als doppelt so dicht
besiedelt sein wie 1990. Die Stadt erhielt 2005 den Anschluss ans S-Bahnnetz,
seitdem haben sich die Fahrgastzahlen gut entwickelt. Daher hat auch die
Nachbargemeinde Stahnsdorf grofles Interesse daran, von der schnellen
S-Bahnverbindung ins Berliner Zentrum zu profitieren.

Lésungsansaitze fiir ein besseres Verkehrsangebot auf der Schiene

Auf Drangen der Lander Berlin und Brandenburg ist die Potsdamer Stamm-
bahn in den zweiten Gutachterentwurf des Deutschlandtaktes wiederaufge-
nommen worden. Mit einer Reaktivierung der Potsdamer Stammbahn wer-
den sich die Reisezeiten fiir bestimmte Verbindungen mit der Stammbahn
stark verkiirzen. Derart attraktive Verbindungen sind geeignet, Pendler von
der Schiene zu lberzeugen.
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Reisezeiten mit Zielvariante Regionalverkehr im Vergleich®’ (in Minuten)

37
29-31 31
18
15 15
Zehlendorf- Kleinmachnow- Potsdam Hbf-
Berlin Hbf Potsdamer Platz Rathaus Steglitz

B Reisezeit 2016 [ Reisezeit mit Stammbahn
Quelle 58: DB Netz AG

Der VBB fuhrt eine Untersuchung fur ein Bus-Konzept in der Region durch. Im
Zuge dessen werden Verknipfungspunkte mit der S-Bahnverlangerung 525 Siid
betrachtet und auch, wie ein Zusammenspiel mit den neuen Haltestellen aussehen
kann, um einen grofitmaoglichen Nutzen aus der Schienenanbindung zu ziehen.

Zielstellung

- Verbesserung der Verkehrsanbindung der Gemeinden Teltow, Klein-
machnow und Stahnsdorf per Schiene

—>  Alternativverbindung Berlin - Potsdam zur Entlastung der Berliner
Stadtbahn schaffen

Ergebnisstand

—>  Die Reaktivierung der Stammbahn zwischen Berlin, Kleinmachnow und
Potsdam als Regionalbahn oder S-Bahn wird mit verschiedenen Varian-
ten, Haltekonzepten und Verbindungsstrecken gepriift.

- Die S-Bahn-Verlangerung von Teltow Stadt nach Stahnsdorf Sputen-
dorfer Str. im 10-Minuten-Takt wird angestrebt.
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4.2.7 West-0Ost:
Magdeburg-Berlin - Eisenhuttenstadt

Quelle 59: www.deutschebahn.
com/resource/blob/4158374/

a4425c9f5c93636c896c05falb89
69b7/Faktenblatt-RE-1-data.pdf
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Auf der Strecke des RE1 steigen die Fahrgastzahlen erheblich. Die Infra-
struktur muss ausgebaut werden. Ziel ist es langere Zige fur mehr Fahrgas-
te fahren zu lassen. Die Bahnsteige entlang der Gesamtstrecke sind heute
sehr unterschiedlich in Lange und Hahe.

Ausgangslage

Die West-0st-Verbindung quer durch Brandenburg und Berlin ist die nachfra-
gestarkste Linie und die wichtigste Pendlerverbindung des Verkehrsverbun-
des Berlin-Brandenburg (siehe Kapitel 3.4). Der RE1 bringt wichtige Stadte
Brandenburgs und Berlin naher zusammen: Er verbindet in nur 25 Minuten
Potsdam und Berlin und bewaltigt schon alleine damit einen Grofiteil der
Pendlerbeziehungen in der Hauptstadtregion.

Auch die Stadte der sogenannten zweiten Reihe sind auf den RE1 angewiesen.
In gut 45 Minuten Fahrzeit verbindet er Berlin und den regionalen Wachs-
tumskern Brandenburg an der Havel. Der Hochschulstandort Frankfurt (Oder)
ist per RETin rund 70 Minuten von Berlin aus erreichbar. Alle Gemeinden ent-
lang der Strecke profitieren von ihrem Anschluss an die schnelle und dicht ge-
taktete Verbindung.

Der E-Automobilbauer Tesla plant ein Werk in der Nahe des Bahnhofs Fang-
schleuse. Fachkrafte aus der ganzen Hauptstadtregion und Polen kdnnten
hier Arbeit finden und auf der RE1-Verbindung zur Arbeit pendeln.

Entwicklung der Fahrgastzahlen des RE1%®
Fahrgaste pro Tag an Wochentagen
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Die acht Korridore und die Berliner S-Bahn

Losungsansatze fiir ein besseres Verkehrsangebot auf der Schiene

Das Angebot wird mit dem neuen Verkehrsvertrag Elbe-Spree ab 2022 in der
Hauptverkehrszeit zwischen Brandenburg an der Havel und Frankfurt (Oder)
mittels Taktverdichtung und mehr Sitzplatzen in den Fahrzeugen um bis zu
55 Prozent erhoht. Die Ziige fahren dann alle 20 Minuten und mit bis zu sechs
Wagen. Das ist einmalig fiir eine RE-Strecke in Deutschland.

Entlang der Strecke befinden sich einige Halte mit Bahnsteigen, die kiirzer
als 220 Meter sind. Die Verlangerung dieser Bahnsteige ermaglicht den Ein-
satz der zusatzlichen Wagen.

Zielstellung

-  Die Sitzplatzkapazitat auf der Strecke des RE1 muss nachhaltig erhoht
werden. Fur kiinftig ladngere Ziige des RE1 werden an einigen Stationen
langere Bahnsteige erforderlich.

Ergebnisstand

- Die Verkehrsstationen entlang der Linie RE1 Im Verkehrsabschnitt
Wusterwitz - Eisenhiittenstadt (auf dem Gebiet von Brandenburg] wer-
den in den kommenden Jahren verlangert.

- Betroffene Bahnsteige werden auf 76 cm erhoht.
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4.2.8 Berliner Siemensbahn

Die 4,5 Kilometer lange Strecke von Jungfernheide nach Gartenfeld wurde
bereits 1929 errichtet, um die Siemensstadt auf dem Schienenweg zu er-
schlieBen. Seit 1980 ruht der Betrieb. Die Strecke ist nicht entwidmet und be-

<« findet sich weiterhin im Anlagenbestand der DB Netz AG. Mit der Entschei-
dung der Siemens AG, auf dem Industriegeldande in Berlin-Spandau zukinf-
. tig eine Lebens- und Arbeitswelt zu errichten, gewinnt die alte Verbindung

wieder an Bedeutung. Damit auf der Siemensbahn so schnell wie maglich
wieder S-Bahnziige rollen, finanziert das Land Berlin vorgezogene Pla-
nungsleistungen.

Ausgangslage

Das grofflachige Industrieareal soll in einen modernen und von vielfaltiger
Nutzung gepragten urbanen Stadtteil der Zukunft verwandelt werden. Gleich-
zeitig sollen im Zusammenwirken von Wissenschaft und Wirtschaft Schlis-
seltechnologien und Innovationsfelder gestarkt werden. Dafiir mochte Sie-
mens Forschungs-, Fach- und Griindungszentren ansiedeln - ebenso wie
aufleruniversitare und wissenschaftliche Einrichtungen und deren Partner-
unternehmen.

Zudem besteht im Spandauer Norden noch die Maglichkeit, die stadtebauli-
che Dichte zu erhohen, in den nachsten Jahren sollen dort 10.000 neue Woh-
nungen entstehen. Fir dieses Entwicklungsgebiet ist eine gute Verkehrsan-
bindung entscheidend.

52



Die acht Korridore und die Berliner S-Bahn

Losungsansatze fiir ein besseres Verkehrsangebot auf der Schiene

Die Planungen laufen, allerdings ist die Wiederbelebung der Bauwerke inge-
nieurstechnisch herausfordernd. Insbesondere miissen Auflagen des Denk-
malschutzes bericksichtigt werden, der Anschluss an die Ringbahn ist neu
herzustellen sowie eine rund 70 Meter lange Briicke Uber die Spree neu zu
bauen.

Zielstellungen

—>  Verkehrliche ErschlieBung der Siemensstadt 2.0 und Absicherung ei-
ner schnellen Anbindung an den Hauptbahnhof und den Flughafen
BER (Anschluss an FEX]

—>  Untersuchung von Verlangerungsmoglichkeiten zur ErschlieBung wei-
terer neuer Wohngebiete westlich der Insel Gartenfeld

Ergebnisstand

- Der Bahnhof Jungfernheide erhalt méoglicherweise eine dritte Bahn-
steigkante zur Einbindung an die Ringbahn.

- Reaktivierung der Altbahn mit den gegebenen Trassierungsparame-
tern mit max. 60 km/h. Neubau der Strecke im gegebenen
Linienverlauf wird mit max. 80 km/h angestrebt.

-  Eine Machbarkeitsuntersuchung tiberprift die Streckenverlangerung
Uber den Bahnhof Gartenfeld hinaus.
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4.2.9 Berliner S-Bahn

54

Die Berliner S-Bahn ist das Riickgrat des OPNV in der Hauptstadt und dem
nahegelegenen Umland. Auf manchen Linien wird es zuweilen eng fiir die
Fahrgaste: Bei diesem Teilprojekt geht es darum, die erheblich wachsenden
Fahrgastzahlen kiinftig mit einer besseren Infrastruktur bewaltigen zu kon-
nen. Ein Biindel an MafBinahmen ist dafir erforderlich.

Ausgangslage

Als OPNV-Saule spielt die Berliner S-Bahn in der Hauptstadtregion eine ent-
scheidende Rolle. Sie ist komplett elektrifiziert und fahrt bald vollstandig mit
Okostrom. Damit leistet die S-Bahn einen wichtigen Beitrag fiir eine klima-
freundliche Mobilitatin der Stadt und im nahegelegenen Umland. Die Fahrgas-
te profitieren von kurzen Fahrzeiten durch die in der Flache ausgedehnte Stadt
mit den historisch bedingten zwei Stadtzentren. Die S-Bahn verbindet City
West und Ost sowie den Innenstadtbereich mit dem Speckgurtel und bringt 1,5
Millionen Menschen taglich von A nach B. Von 2012 bis 2018 sind die Fahrgast-
zahlen der S-Bahn um 21 Prozent gestiegen. Die meisten Fahrgaste sind auf
der ostlichen Stadtbahn und auf dem ostlichen Ring unterwegs, besonders die
Strecke zum Flughafen Schonefeld verzeichnet gro3e Zuwachse. Der Nahver-
kehrsplan rechnet mit einer weiteren Nachfragesteigerung zwischen 15 und
42 Prozent fur die 6ffentlichen Verkehrsangebote bis 2030.

Das Berliner S-Bahnnetz biiite mit den Zerstorungen im Zweiten Weltkrieg
und dem Mauerbau an Leistungsfahigkeit ein. Seit der Deutschen Einheit wur-
de mittels hoher Investitionen ein Grofteil der Strecken wiederaufgebaut, je-
doch nicht alle.

Losungsansatze fiir ein besseres Verkehrsangebot auf der Schiene

Die Leistungsfahigkeit der S-Bahn muss sich an die Anforderungen der ,wach-
senden Stadt” und der Veranderung des Modal Split zu Gunsten des OPNV
anpassen. Von besonderer Bedeutung sind dabei die bereits jetzt stark aus-
gelasteten Strecken wie der Ring und die Stadtbahn. Im Innenstadtbereich be-
stehen Engpasse in der Infrastruktur die dichtereTakte erschweren und Ver-
spatungsiibertragungen zur Folge haben. Mehr Signale, Bahnsteige und Ab-
stellgleise wiirden zu einem deutlich stabileren Betrieb beitragen und die
benotigten Kapazitatssteigerungen ermaglichen.

Ebenso wirksam ist der Ausbau der bestehenden eingleisigen Abschnitte, die
noch anvielen Punktenim Netz bestehen. Damit kann auch die Zielstellung fir
die 10-Minuten-Takte in die Auflendste der S-Bahn-Linien umgesetzt werden.



Zielstellung

- Streckenausbau fiir Angebotsausweitung (neue Strecken und zwei-
gleisiger Ausbau eingleisiger Abschnitte, zusatzliche Haltepunkte)

- Ermdglichung zusétzlicher Verkehrsleistungen ermdéglichen (zusatzli-
che Abstellkapazitaten, dritte Bahnsteigkanten, Ausbau von Abstellan-
lagen)

- Verbesserung der Pinktlichkeit und der Zuverl&ssigkeit (zusatzliche
Weichen, Ausbau fir hohere Geschwindigkeiten, Beseitigung einglei-
siger Streckenabschnitte)

Ergebnisstand

—>  Die Handlungsschwerpunkte im S-Bahnnetz sind definiert und die
Randbedingungen fir weitere Untersuchungen sind festgelegt.

- Aktuell sind 35 infrastrukturelle MaBnahmenpakete identifiziert, die
zur Bestellung zusatzlicher Verkehrsleistungen und zur Verbesserung
der Betriebsqualitat im Berliner S-Bahnnetz erforderlich sind. Die
Priorisierung fir die zligige Weiterentwicklung wird vorgenommen.

Rund 40 TeilmaBnahmen im gesamten S-Bahnnetz

Magliche Losungen:
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wichtigsten Argumente fur
rasche Entscheidungen zum
Ausbau der Schieneninfra-
strukturinderHauptstadtre-
gion Berlin-Brandenburg zusammen. Sie stellt Losungen
fur die Herausforderungen dar und verdeutlicht den
erheblichen Nutzen der geplanten Ausbauprojekte.

Europaischer Handels- und Verkehrsknotenpunkt, Zu-
kunftsperspektive fur die Hauptstadtregion, Bevolke-
rungsentwicklung, Klimawandel, Siedlungsdruck in der
Stadt, Entwicklungsachsen in die gesamte Region - die
Herausforderungen fir die Politik sind umfassend.

Die Erwartungen der Bevolkerung in Berlin und Bran-
denburg sind ebenfalls grof3: hohe Lebensqualitat, ver-
lassliche, einfache, gut vernetzte Verkehrssysteme,
nachhaltige und klimaneutrale Mobilitat, gute Erreich-
barkeit der Orte von Arbeit, Freizeit, gesellschaftlicher
Teilhabe. Grof3 ist schlie3lich auch die Ungeduld der
Menschen, immer lauter wird der Ruf nach schnellen
Verbesserungen. Es mussen rasch Entscheidungen
getroffen werden, denn die Infrastrukturinvestitionen
sind Zukunftsinvestitionen, die ihre positiven Wirkun-
gen erst in geraumer Zeit entfalten werden.

Das Projekt i2030 ist ein konkretes Angebot fir die Ent-
wicklung der wichtigsten Verkehrsachsen innerhalb
Deutschlands und lenkt den Blick dorthin, wo Kapazi-
taten dringend gebraucht werden. Mit einem realisti-
schen Umsetzungsplan konnen Qualitatsverbesserun-
gen Schritt fur Schritt erreicht werden.



Die funf wichtigsten Vorteile des Ausbaus der Schienen-
infrastruktur in Berlin und Brandenburg auf einen Blick
zusammengefasst:

->

Zuverlassig, schnell und bequem unterwegs! Dichte
Takte, klrzere Fahrzeiten und mehr Platz in der Bahn
erleichtern den Verzicht aufs Auto. Dabei wird in mo-
dernen Zligen Reisezeit zur Nutzzeit, tragt zur Steige-
rung der Lebensqualitat fir Pendler bei. Mit intelligen-
ten Losungen fur den Weg von Tur zu Tur wird der Vor-
teil der Schiene ausgebaut.

Klimaziele einhalten! Die Verkehrswende zum umwelt-
freundlichen Verkehr lasst Treibhausgasemissionen
sinken und liefert einen entscheidenden Beitrag zur
Umsetzung der Klimaziele von Paris sowie der Klimazie-
le des Bundes und der Lander Berlin und Brandenburg.

Nahtlose Schnittstelle zwischen europaischem Ver-
kehrsnetz und stadtischer Mobilitat! Ein generell stei-
gendes Verkehrsaufkommen auf der Schiene wird bei
den integrierten Planungen mitgedacht. Entscheidend
ist dabei eine Infrastruktur, die Entlastung bietet, um Eng-
passe im Personen- und Guterverkehr zu beseitigen.

Platz in der Stadt! Mehr Schienenverkehr schafft mehr
Lebensqualitat: weniger Stau, weniger zugeparkte
Straf3en und Platze, weniger Larm, daflr saubere Luft
und mehr Raum fir Fu3ganger, Radfahrer sowie Fla-
chen mit hoher Aufenthaltsqualitat.

Perspektiven fur das Land! Die Brandenburger Region
rickt naher an die City. Das entlastet den Wohnungs-
markt im Verdichtungsraum und wertet die Gemeinden
der ,zweiten Reihe” auf, sichert die Zukunft im Land, si-
chert die soziale Infrastruktur und bietet Potenziale
zum attraktiven Leben, Wohnen und Arbeiten jenseits
der Stadtgrenzen Berlins.

Zusammenfassung
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