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BER-Anbindung verschlechtert sich zunehmend

Berliner Fahrgastverband IGEB

1. Streich, Dezember 2023

Nach langen Jahren des Wartens ist der Flughafen BER 2020 in Betrieb gegangen.
Und wie das mit Prognosen und dem Unvorhersehbaren so ist, wurden die Anbin-
dungskonzepte mehrfach kraftig durchgeriihrt, bevor es dann endlich soweit war.

Vorm Bahnhof Schénefeld (bisher BER Terminal 5) halten keine Busse mehr, denn um eine
doppelte Schleifenfahrt zu vermeiden, wurde in der Mitte zwischen Bahnhof und Terminal
ein Busbahnhof errichtet. Foto: Tom Gerlich

Der Busbahnhof Schonefeld ist jetzt ,Sackgasse”. Mit Verschwenkung der Expresbusse auf
die Autobahn und Einkiirzung der Linie 743 nach WaBmannsdorf hdlt hier nur noch der
zuschlagspfiichte BER2 zum Flughafen BER. Foto: Tom Gerlich

Starten wir zundchst

mit einem Riickblick:

Die Zweifel daran, ob der neu gebaute Flug-
hafen BER die Fluggastzahlen {berhaupt
stemmen kdnne, sorgten dafiir, dass das alte
Schonefelder Terminal (SXF) als Terminal 5 in
Betrieb bleiben sollte. Die bereits gedruck-
ten Bahnhofsschilder wurden ausgetauscht.
Der neue Bahnhof, direkt unter dem Haupt-
terminal, hie8 nun Flughafen BER Terminal
1-2, der alte Schonefelder Bahnhof residierte
fortan als Flughafen BER Terminal 5. Auf hal-
ber Strecke zwischen Bahnhof und Terminal
wurde ein neuer Busbahnhof geplant, um
die doppelte Schleifenfahrt iber Bahnhof
und Terminal 5 auf dem Weg zum Hauptter-
minal zu vermeiden. Statt direkt Giber die Au-
tobahn fuhren die Expressbusse aus Rudow
weiterhin tiber Schonefeld zum Terminal 1-2.

oder 743 umsteigen und seinen Weg zum
Flughafen fortsetzen. Im Falle einer Stérung
im Flughafenbahnhof standen die Busse ab
Terminal 5 als resiliente Anbindung zum Ter-
minal 1-2 zur Verfi-
gung. Doch damit
ist nun Schluss.
Wahrend  die
vormals regieren-
deBlirgermeisterin
und heutige Wirt-
schaftssenatorin
Franziska Giffey mit
dem Spruch ,Ein
Hauptstadtflugha-
fen braucht eine
Hauptstadtanbin-
dung” die umstrit-
tene Verldngerung i

Koalitionspartner eine noch immer nicht
veroffentlichte Machbarkeitsstudie durch-
setzte, wurde die Busanbindung des BER
nun zum Fahrplanwechsel im Dezember
2023 deutlich verschlechtert.

Mit der endgliltigen Aufgabe vom Ter-
minal 5 wurden nun auch die Bahnhofe
umbenannt und die urspriinglichen Na-
men verwendet: Flughafen BER fiir Bahn-
hof und Haltestellen am Hauptterminal 1
und Schonefeld (bei Berlin) fur den alten
Schonefelder Flughafenbahnhof. Die BVG
strich somit die resiliente Bedienung via
Bahnhof Schonefeld und fahrt die Express-
busse, wie urspriinglich geplant, {iber die
Autobahn. Als Trostpflaster halten sie nun
zusatzlich an der Lieselotte-Berger-StraRe.
Die regionale Busgesellschaft RVS strich ih-
rerseits die Direktverbindung aus Lichten-
rade zum BER und kappte beim verzdger-
ten Fahrplanwechsel zu Weihnachten die
Linie 743 bereits am S-Bahnhof Wamanns-
dorf. Zwischen Schonefeld und Flughafen
BER mochte keiner mehr fiir Busleistungen
zahlen. Lediglich der privat betriebene zu-
schlagspflichtige Flughafenbus BER 2 aus
Potsdam verbindet dann noch beide Bahn-
hofe.

Wer mit dem 171er Bus anreist, kommt
mit einem blauen Auge davon und kann
jetzt an der Lieselotte-Berger-StrafSe in
den Expressbus umsteigen. Fiir die Nut-
zer der Linien 163 und 164 wird es nun
deutlich unbequemer, zum Flughafen
zu kommen. Statt am Schonefelder Bus-
bahnhof in einen anderen Bus umzustei-
gen, steht nun ein FuBweg zum Bahnhof
an, um mit der S-Bahn via WaBmannsdorf
zum BER zu fahren. Gibt es eine Stérung
im Flughafenbahnhof, endet die S-Bahn
allerdings in Schonefeld und auch fiir Re-
gional- und Fernziige ist der alte Schone-
felder Bahnhof Ersatzhalt bei Stérungen
und regelmaBigen Wartungsarbeiten im
Flughafentunnel. Wer nun mit dem Bus
WaBmannsdorf oder Schonefeld erreicht,
ist im Storungsfall dort gestrandet. Die
Netzresilienz fehlt. ge

Mit der Corona-Pandemie war all das wie-
der obsolet. Der Busbahnhof ging in Betrieb
und diente fortan vor allem der Vernetzung
der Buslinien untereinander. Wer mit den
Buslinien 163, 164 oder 171 aus Berlin kam,
konnte auf kurzem Weg in die Busse X7, X 71
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der U-Bahn-Linie 250 Meter FuBweg sind vom Busbahnhof zum S-Bahnsteig, inklus-
U7 von Rudow ve zweier Rampen/Treppen, zu iiberwinden, wenn es (ggf. mit Ge-
Uber Schonefeld pdck) weiter zum Flughafen gehen soll. Ist der Fernbahnteil des Flug-
zum Flughafen BER  hafentunnels gesperrt, werden die Regionalziige zum alten Bahnhof
propagiert und ge- Schénefeld umgeleitet. Ist die S-Bahn gestort, fehlt nun die Redun-
genihredamaligen danz zur Weiterfahrt. Foto: Tom Gerlich
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BER-Anbindung verschlechtert sich zunehmend

Berliner Fahrgastverband IGEB

2. Streich, Dezember 2025

Die Flughafenanbindung wurde in der Vergangenheit haufig fiir politische Geplan-
kel genutzt. Insbesondere die unbegriindete Angst, auf der Schiene konne zu wenig

Kapazitat zur Verfiigung stehen, sorgte fiir einen Eingriff in die Ausschreibung zum

NetzElbe-Spree (NES), wodurch die Ziel-Kapazitaten deutlich nach oben geschraubt

wurden. In der aktuell betriebenen 1. Stufe kommt das nur teilweise zum Tragen, hat

aber bereits fiir Hohn und Spott gesorgt, denn iibergangsweise enden RB 24 und

RB 32 am alten Flughafenbahnhof in Schonefeld statt im Neuen unter Terminal 1.

g

2x pro Stunde mit 5 Doppelstockwagen zum Terminal 5. Was zundichst wie ein Coup klang,

o Wi

wurde zur Lachnummer, nachdem das Terminal nicht wieder in Betrieb ging. Ab Dezember
2025 dient der Bahnhof Schénefeld nur noch als Ausweichhalt bei Stérungen und ndichtli-

chen Instandhaltungsarbeiten im Flughafentunnel.

Was zundchst nach einem gelungenen Coup
(Weiterbetrieb des alten Flughafens als
Terminal 5) klang, wurde zum Flop. Die be-
stellten 5 Doppelstockwagen fahren weit-
gehend leer durch die Gegend und wurden
inzwischen auf 3 Doppelstockwagen redu-
ziert. Auf jenen Linien (FEX, RE8, RB 23), die
tatsachlich zum Flughafen fahren, sind die
Erfahrungen durchaus gemischt. Je nach Ta-
geszeit sind die Zlige gut gefiillt und je nach
tatsachlicher Zugbildung auch manchmal
Uberfiillt, wenn wieder mal ein Zugteil fehlt.

Mit der 2. NES-Stufe (geplant fiir Dezem-
ber 2025) wird die Anbindung des Flugha-
fens noch einmal kréftig durcheinanderge-
wirbelt. Die Dresdener Bahn sorgt kiinftig
fir eine schnelle Verbindung vom Haupt-
bahnhof via Potsdamer Platz und Siidkreuz
zum Flughafen BER und wird im 15-Minuten-
Takt vom FEX bedient. Auf dieser Relation
wird das eine deutliche Verbesserung, auch
wenn die Berliner Landespolitik den Halt an
der Buckower Chaussee nicht zum richtigen
Zeitpunkt bestellt hat und nun unklar ist, ob
und wann er realisiert wird.

Verlierer” sind hingegen die Stadtbahn
und das Ostkreuz. Wahrend die Kapazitaten
der geplanten BER-Linien bei der Ausschrei-
bung nach oben korrigiert wurden, blieb
es beim Entfall der Stadtbahn-Anbindung,
obwohl die Grundlage dafiir — die urspriing-
lich angedachte Eigenwirtschaftlichkeit des
FEX - nicht mehr weiter verfolgt wird und
somit das Beste fiir Berlin im Vordergrund
stehen sollte.

Das Kunststiick fiir die optimale Flug-
hafenanbindung ist es, Direktverbindun-
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Foto: Tom Gerlich

gen und Taktdichte so abzuwagen, dass
fir moglichst viele Nutzer eine attrakti-
ve Verbindung besteht und zugleich die
verschiedenen Strecken als Redundanz
bei Bauarbeiten und Stérungen dienen
konnen. Aus Sicht des Berliner Fahrgast-
verbandes IGEB ist das mit dem aktuell ab
Dezember 2025 geplanten Konzept nicht
der Fall.

Insbesondere die Konzentration auf die
Nord-Siid-Achse mit Kappung des FEX am
Hauptbahnhof sorgt fiir eine Schieflage.
Zu den 4 Fahrten des FEX gesellt sich der
RE20 Berlin Hbf—Flughafen BER—Cott-
bus (stiindlich), die IC-Linie 17 (alle 2h) mit
Nahverkehrsfreigabe zwischen Berlin Hbf
und Elsterwerda sowie die kiinftige Linie
RE9 Stettin—Berlin (alle 2h), die optional
zum BER verldngert werden soll. In Sum-
me ergeben sich so 6 Fahrten pro Stunde
zwischen Hbf und BER, also rechnerisch
ein 10-Minuten-Takt! Dagegen wird das
Ostkreuz von heute 4 auf kiinftig 2 Direkt-
verbindungen pro Stunde halbiert und die
Stadtbahn verliert ihre schnelle Flugha-
fenanbindung komplett, wobei die kiinftig
am Ostbahnhof endenden Linien RB 14 und
RB23 (auf die HVZ reduziert) mit ihrer dor-
tigen langeren Gleisbelegung bereits als
Storfaktor fiir die Betriebsstabilitdt iden-
tifiziert wurden. Einfachste Losung ware
also, die RB23 gar nicht erst vom Flughafen
BER zum Ostbahnhof einzukiirzen und die
auf die Stadtbahn zuriickkehrende RB14
wieder auf der Relation—Nauen—Stadt-
bahn—Flughafen fahren zu lassen. Eine
Kompensation wdre problemlos {iber den

FEX mdglich, der mit den heute (blichen
2 Fahrten pro Stunde, erganzt um IC17/
RE9 und RE 20 bereits die geforderten vier
Fahrten pro Stunde, idealerweise im glat-
ten 15-Minuten-Takt, kommt.

Eine weitere Bedienungsliicke, die durch
die 2. Betriebsstufe entsteht, liegt am Bahn-
hof Gesundbrunnen, der im Nahverkehr
seine Direktverbindung zum Flughafen ver-
liert. Die einfachste denkbare Losung ware
es, den FEX alle 30 Minuten vom Hbf zum
Gesundbrunnen zu verlangern, doch einmal
mehr spielt hier die Infrastruktur nicht mit,
da der Bahnhof Gesundbrunnen fiir enden-
de Linien derzeit wenig geeignet ist. Umso
wichtiger ist es, den Bedarf anzumelden, da-
mit er in der laufenden Planung zur Kapazi-
tatssteigerung beriicksichtigt werden kann.

Unbefriedigend ist die Flughafenanbin-
dung auch aus Michendorfer Sicht, seitdem
RE7 und RB24 vor einem Jahr ihre Aste
getauscht haben und nun zusatzlich zur
umwegigen Fahrt durch Berlin auch noch
der Zwang zum Umstieg entstanden ist.
Wahrend Ludwigsfelde mit der RR32 eine
direkte Flughafenanbindung erhalten hat
und Blankenfelde weiterhin {iber die RB 24
angeschlossen ist, wird die Kurve zwischen
Michendorf und Saarmund im Regionalver-
kehr nicht mehr planmédRig bedient. Denk-
bar wére hierfiir die Verlangerung einer der
beiden oben besprochenen Stadtbahn-Lini-
en RB 14 oder RB 32 (iber den Flughafen BER
hinaus via Struveshof und Saarmund nach
Michendorf mit Anschluss zum RE7 von
und nach Dessau. Bei einem Asttausch mit
der RB24 hitten zudem die Orte zwischen
Wiinsdorf und Blankenfelde ihre verlorene
Direktverbindung auf die Stadtbahn zuriick,
auch wenn es ber die Dresdener Bahn
kiinftig deutlich schneller in die Stadt geht.

Die Landespolitik in Berlin und Branden-
burg hat also noch einige Hausaufgaben
zu erledigen, wenn der Flughafen auch per
Schiene bestmdglich angebunden sein soll.

ge
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NES Stufe 2: Ab Dezember 2025 fahren kei-
ne Regionalziige mehr von der Stadtbahn
zum Flughafen. RB 14 und RB 23 enden be-
reits am Ostbahnhof und behindern dort
andere Ziige. Dagegen fahren vom Hbf via
Siidkreuz zum BER mit IC, FEX und RE 20 bis
zu 6 Ziige pro Stunde. Die deutliche Konzen-
tration auf eine Achse entspricht nicht den
Anforderungen des polyzentrischen Berlins.
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