Berliner Fahrgastverband IGEB

Das TVO-NVT-Dilemma

SchnellstraBBen-Neubau droht S-Bahn-Tangente zu verhindern

il T . 2

Neben der Spindlersfelder Briicke stehenoch die Strompfeiler e alte Seebrijcke von

1951. Hier ist ausreichend Platz fiir die zwei zusdtzlichen Gleise der Nahverkehrstangente

(NVT).

Die ,Tangentiale Verbindung Ost” (kurz
TVO) gehort zu den Untoten der Berliner
Verkehrsplanung. Seit Jahrzehnten geplant,
aber nie wichtig genug, um in die Umset-
zungsphase zu gelangen. Zumindest, was
das Mittelstiick angeht, denn die Markische
Allee wurde zusammen mit der S-Bahn nach
Ahrensfelde realisiert, wahrend das Stiick
zwischen An der Wuhlheide und Glienicker
Stralle autobahnartig sowie der anschlie-
Bende Ausbau des Glienicker Weges ohne
OPNV-férdernde MaBnahmen erfolgte. Die
versprochene Entlastung der Dorpfeldstra-
Be blieb aus und der altbekannte Spruch aus
der Verkehrsplanung bewahrheitete sich:
+Wer StraBen saht wird Verkehr ernten.” Doch
auch eine weitere jahrzehntealte Erkenntnis
wurde bestatigt: Die Entlastung der Altstadt
Kopenick hat funktioniert, weil der Durch-
gangsverkehr durch bauliche MaBnahmen
am Schlossplatz Kdpenick, im Gegensatz zur
Dorpfeldstralle, unterbunden wurde.

Der nun geplante Mittelabschnitt der TVO,
fiir den noch in diesem Jahr das Planfeststel-
lungsverfahren starten soll, hat allerdings
sehr weitreichende Folgen, da erzusammen
mit der ebenfalls autobahnartig geplanten
Ortsumfahrung Ahrensfelde eine attraktive
durchgehende Verbindung zwischen den
Autobahnen herstellt. Das wird zu uner-
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wiinschten Verkehrsverlagerungen, insbe-
sondere auch beim Schwerlastverkehr, von
der A10 auf die TVO fiihren. Zusétzlich wird
es auf vielen Wegen deutlich attraktiver das
Auto zu nutzen, was dazu fihrt, dass mehr
Autofahrten durchgefiihrt werden, als das
bisher der Fall ist — sogenannter induzierter
Verkehr. Das schadet auch dem OPNV, der
weitgehend im Status Quo verbleibt und so-
mit kiinftig deutlich langsamer als die Fahrt
mit dem Auto ist. Damit wird das Gegenteil
von dem erreicht, was eine gelungene Ver-
kehrsplanung im 21. Jahrhundert zum Ziel
haben sollte: Die Attraktivitatssteigerung
des OPNV.

Lassen wir nun den Stra8enteil zundchst
im Raum stehen und wechseln zur Schie-
ne. Auch hier gibt es eine lange Planungs-
geschichte. Aktuell firmiert sie unter dem
Namen ,Nahverkehrstangente” (NVT), auch
bekannt als ,Schienen-TVO”, ,Auf3enring-
S-Bahn” (S-BAR) oder ,2. S-Bahnring”.

Die grof3raumige Betrachtung muss hier-
bei von Oranienburg bis Schonefeld (und
weiter) erfolgen. Infolge der deutschen
Teilung wurde die Oranienburger S-Bahn
iber den Auf3enring mit der Stettiner Bahn
verbunden und heute im 20-Minuten-Takt
mit der S8 befahren. Zur ErschlieBung von
Marzahn und Hohenschdnhausen zweigen
S7und S75von derOstbahn ab und trennen
sich ihrerseits in Springpfuhl. Die S75 folgt
dem AuBenring bis Wartenberg. Die Bauar-
beiten fiir die Verlangerung zur Sellheimbrii-
cke wurden nach der Wende abgebrochen.
Zudem féhrt die S-Bahn bereits als Abzweig
von der Gorlitzer Bahn als S45 und S9 {iber

Altglienicke und Schonefeld zum Flughafen
BER. Fiir die S-Bahn bestehen also ebenfalls
zwei Liicken, namlich zwischen Griinauer
Kreuz und Springpfuhl sowie Wartenberg
und dem kiinftigen S-Bahnhof Bucher Stra-
Be. Zudem ist die Strecke zwischen Arken-
berge und SchonflieB nur eingleisig.

Im Regionalverkehr wird die ,Schienen-
TVO” nicht von einer durchgehenden Linie
befahren. RB 12 und RB 32 bedienen den Ab-
schnitt Oranienburg—Lichtenberg—Ost-
kreuz und werden ab Hohenschénhausen
durch die aus Eberswalde kommende RB 24
erganzt. RB24 und RB 32 fahren ab Ostkreuz
weiter iber Schéneweide nach Schonefeld
bzw. als FEX zum Flughafen BER und weiter
nach Wiinsdorf und Ludwigsfelde. RE 2, RE7,
RE 8 und RB 23 nutzen den Aul3enring ohne
Zwischenhalt. Zwischen Biesdorfer Kreuz
und Eichgestell/Wuhlheide gibt es keinen
planméBigen Regionalverkehr.

Die Systementscheidung zur kiinftigen
Nahverkehrstangente ist nach wie vor of-
fen. Die Varianten sind hierbei vielfiltig
und haben alle ihre spezifischen Vor- und
Nachteile. Sowohl eine durchgehende
S-Bahn mit Stromschiene als auch die
komplette Viergleisigkeit zwischen Hohen
Neuendorf und Griinauer Kreuz als ,Ober-
leitungs-S-Bahn” unter Aufgabe der S8
und S 75-Abschnitte sind denkbar, eben-
do wie Teils-Teils-Lésungen. Eine politi-
sche Entscheidung fiir den NVT-Nordteil
zwischen Springpfuhl und Bucher Stral3e
soll nach bisheriger Planung im Jahr 2023
fallen. Fiir den Mittelteil zwischen Spring-
pfuhl und Griinauer Kreuz ist sie offen.
Das Dilemma dieses Abschnitts liegt da-
rin, dass er kaum eigenes Fahrgastpoten-
tial bietet. Die angedachten Kreuzungs-
bahnhofe Biesdorfer Kreuz, Biesdorf-Sud,
Wuhlheide und Griinauer Kreuz liegen in
wenig oder gar nicht bebautem Gebiet.
Ideal fiir Schienengiiterverkehr und Stra-
Benplanung, aber wenig attraktiv fiir eine
Biindelungsstrecke im Personenverkehr
mit hoherem baulichen Aufwand an den
Kreuzen. Allerdings dienen Stadtschnell-
bahnstrecken auch der Uberbriickung
mittelgroBer Distanzen und erreichen
gerade dann eine hohe Beférderungsge-
schwindigkeit, wenn die Stationsdichte
gering ist. Die Nahverkehrstangente be-
schleunigt insbesondere Ubereck-Verbin-
dungen in den AuBBenbezirken, beispiels-
weise von Buch und Karow nach Hohen-
schdnhausen oder aus Springpfuhl nach
Friedrichshagen.

Dass bisher wenig passiert ist, obwohl es
zahlreiche Vorleistungen und Trassenfrei-
haltungen fiir die Strecke gibt, liegt auch
an der fehlenden Entscheidungsfreude der
Landespolitik. Lediglich der Regionalbahn-
halt in Hohenschonhausen und Ostkreuz
wurde neu eingerichtet, wahrend der in
SchonflieB und Karlshorst aufgegeben wur-
de.Insbesondere an der Sellheimbriicke und
in Malchow hatten sich Regionalbahnhalte
als Ersatz fiir den vorldufigen Verzicht auf
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die S-Bahn relativ einfach umsetzen lassen.
Bleibt abzuwarten, ob zu diesem Abschnitt
tatsachlich noch in diesem Jahr eine Ent-
scheidung fallt.

Doch wie lasst sich das TVO-NVT-Di-
lemma l6sen? Eine gleichzeitige Realisie-
rung beider Projekte ist angesichts der
verschiedenen Verfahrensstande auszu-
schlieBen und entsprechende Aussagen
in den Koalitionsvertragen der Vorganger
ein reines Lippenbekenntnis. Das macht
den aktuellen Koalitionsvertrag von CDU
und SPD, in dem die NVT gleich ganz un-
ter den Teppich gekehrt wird, nicht besser.
Auch in Hinsicht auf den Kreuzungsbahn-
hof Karower Kreuz miissen in dieser Le-
gislaturperiode endlich Nagel mit Kopfen
gemacht werden.

Ist die TVO verzichtbar? Aktuell (Nullfall)
funktioniert es auch ohne TVO. Allerdings
eher schlecht als recht und ihre Biindelungs-
funktion fiir den Individualverkehr ldsst sich
kaum bestreiten. Doch wie die anfangs
angebrachten Beispiele zeigen, braucht
es flankierende MalBnahmen, die iber Lip-
penbekenntnisse hinaus reichen, um auch
tatsachlich eine Entlastung von Karlshorst,
Biesdorf, Kaulsdorf, Mahlsdorf und Képenick
zu erreichen.

Aus OPNV-Sicht sind die nachtriglich ein-
geplanten Bushaltestellen eher ein Tropfen
auf den heilSen Stein. Insbesondere der
lange Umsteigeweg zur U5 in Biesdorf-
Siid wird ohne zusatzlichen U-Bahnzugang
kaum Fahrgastnutzen entfalten, und ohne
S-Bahnhof Biesdorfer Kreuz fehlt der Um-
steigepunkt zur S5 (wie auch weiter 6stlich
am Blumberger Damm).

Ein Linienkonzept fiir den TVO-Bus ist bis-
her nicht bekannt. Der nordliche Endpunkt
kann mit dem Bahnhof Marzahn als gesetzt
gelten, wobei auch dort noch eine Entschei-
dung fiir den Regionalbahnhof und dessen
Bau fehlt. Doch wo liegt ein sinnvolles siid-
liches Ende?

Adlershof, Allende-Viertel, Griinau... —
alles lohnende Ziele fiir eine Expressbus-
verbindung via TVO, die jeweils Vor- und
Nachteile bei der Einbindung in das vorhan-
dene Liniennetz aufweisen und denen ohne
Busspur ein jahes Ende im Stau mit unkalku-
lierbaren Fahrzeiten droht. Damit bleibt der
OPNV hinter seinen Potenzialen zuriick und
kann die zugedachte Funktion der TVO im
Norlaufbetrieb” kaum erfiillen. Doch haben
sich die autonutzenden Verhaltensmuster
dank der neuen schnellen StraBenverbin-
dung erst einmal festgesetzt, wird es schwer
mit der zu einem spateren Zeitpunkt reali-
sierten NVT nennenswerte Umsteiger vom
Auto zu gewinnen. ge
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Vorleistung in Arkenberge fiir ein kiinftiges Wohngebiet an der S 8. Wéhrend der Halt an der
Bucher Stral3e weiter verfolgt wird, bleibt ein zur Schonerlinder Stral3e verschobener Halt
nur optional. Foto: Christian Linow

der Sellheimbriicke an. Hierbei miissen kiinftige Viergleisigkeit, Bahnsteig und Bushaltestel-

le auf der Briicke beriicksichtigt werden! Foto: Christian Linow

Der U-Bahnhof Biesdorf-Siid wurde als Umsteigebahnhof zur NVT konzipiert. Die Stra3en-
TVO soll auf der anderen Seite des AuBBenrings (Briicke im Hintergrund) gebaut werden.
Ohne einen zusiitzlichen westlichen Bahnhofszugang drohen hier inakzeptable 500 Meter
Umsteigeweg. Foto: Tom Gerlich
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