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An Presse, Funk und Fernsehen
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Berlin, 6. Februar 2018

Die Berliner Mauer und ihre Folgen

Berliner Fahrgastverband IGEB bilanziert zum ,,Jahrestag“ 5. Februar 2018
Erfolge und Defizite

Am 13. August 1961 wurde die Berliner Mauer gebaut. Sie stand 10.315 Tage. Am 9. November
1989 fiel die Mauer. Am 5. Februar 2018 sind wieder 10.315 Tage vergangen. Heute, einen Tag
danach, wollen wir aus Fahrgastsicht Bilanz ziehen. Sind beide Teile Berlins und Brandenburg wieder
zusammengewachsen? Wo steht die Mauer noch — auf den Gleisen und in den Képfen? Wo muss
mehr getan werden, als den Zustand vor dem 13. August 1961 wiederherzustellen?

Viel wurde geschafft seit dem 9. November 1989. Aber vieles, was im Zweiten Weltkrieg, in der
Nachkriegszeit und durch den Mauerbau zerstért wurde, ist noch nicht wieder aufgebaut. Das ist
keineswegs nur die Folge begrenzter Gelder, Planungs- und Baukapazitaten. Es ist Ausdruck einer
Gesellschaft, die sich prioritar um die Verbesserung des Autoverkehrs gekiimmert hat und erst jetzt
erkennt bzw. akzeptiert, dass die wachsende Stadt Berlin nur funktionieren wird, wenn mehr Men-
schen den Umweltverbund nutzen, also laufen, Fahrrad fahren und vor allem Bahnen und Busse
nutzen. Im Ubrigen sind alle Ziele beim Umwelt- und Klimaschutz auch nur mit dem Umweltverbund
erreichbar.

Fernbahn

Das ,Pilzkonzept” mit dem Tiergartentunnel und den neuen Fernbahnhéfen Hauptbahnhof, Stdkreuz
und Gesundbrunnen hat eine wesentliche Verbesserung des Fernbahnangebotes erméglicht. Aber
es muss noch vollendet werden.

- Die Dresdener Bahn muss wiederaufgebaut werden — was bekanntlich nun endlich erfolgt.
- Die Stammbahn muss wiederaufgebaut werden — auch zur Entlastung der Stadtbahn.
- Fernzlige, die Uber die Stadtbahn fahren, missen wieder am Bahnhof Zoo halten.

Zur Vervollstandigung des ,Bahnknoten Berlin“ missen kurz- bis mittelfristig die Kremmener und die
Heidekrautbahn sowie mittel- bis langfristig der Berliner Innenring zwischen Neukélln und Treptow
und die Nordbahn wiederaufgebaut werden.
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Regionalziige

Mit den ,Durchmesserlinien” Gber Stadtbahn und Nord-Std-Tunnel und attraktiven Takten ist der
Regionalzugverkehr eine bemerkenswerte Erfolgsgeschichte fir Berlin und Brandenburg. Um das
landesplanerische Konzept, den Ballungsraum Berlin und Potsdam durch Wachstum in den ,Stadten
der 2. Reihe* zu entlasten, muss in den nachsten Jahren vor allem das Regionalexpress-Angebot auf
mittleren und weiten Strecken ausgebaut werden, wahrend im Nahbereich von Berlin die S-Bahn
zwingend notwendig ist.

Kurzfristig missen, wo es nétig und méglich ist, die Takte verdichtet und/oder die Zlge verlangert
werden. AuBerdem mussen alle Regionalbahnlinien nach Berlin hineingeflhrt oder besser noch
hindurchgefihrt werden — wie zuletzt die erfolgreiche RB24. AuBerdem muissen alle Regionalzlige
von Berlin nach Brandenburg mindestens bis Mitternacht verkehren. Beispielsweise muss man in
Berlin ins Theater oder Kino gehen und danach noch mit dem Zug nach Hause fahren kénnen.

S-Bahn

Bahntrassen sind ein Erbe von héchstem Wert. Mittel- bis langfristig missen alle bis 1961 betriebe-
nen S-Bahn-Strecken wiederaufgebaut werden, so nach Falkensee, Velten und Rangsdorf, aber
auch die Siemensbahn von Jungfernheide nach Gartenfeld (mit der Option zur Wasserstadt) und die
Friedhofsbahn von Wannsee nach Stahnsdorf (und weiter nach Teltow).

Kurz- bis mittelfristig missen alle eingleisigen Streckenabschnitte (meist eine Spatfolge des Zweiten
Weltkriegs) zweigleisig ausgebaut und signaltechnisch so ausgerutstet werden, dass eine 5-Minten-
Zugfolge méglich ist, um z.B. Stérungen auszugleichen, Betriebsfahrten einzuschieben oder Sonder-
verkehr z.B. nach Hoppegarten fahren zu kdnnen. Wichtig sind hierbei Regelungen, die es fir DB
Netz attraktiv machen, in die Streckeninfrastruktur auch dann zu investieren, wenn dies nicht zur
Bestellung von mehr Verkehr, sondern ,nur“ zur Fahrplanstabilisierung und mehr Punktlichkeit fahrt.

U-Bahn

Bei der U-Bahn gelang es nach dem Mauerfall in relativ kurzer Zeit, stillgelegte Bahnhéfe und Stre-
cken wieder in Betrieb zu nehmen. Die gréBten Baustellen sind nun die Modernisierung und Vergré-
Berung des Fahrzeugbestandes fir den kinftigen Mehrverkehr sowie die weitere Sanierung der
teilweise Uber 100 Jahre alten Strecken.

Aktuell missen StraBenbahn- und S-Bahn-Strecken-Projekte Vorrang haben. Aber schon jetzt ist zu
klaren, wo das U-Bahn-Netz mittel- bis langfristig arrondiert werden soll. Dabei kann es nur um Netz-
verknUpfungen und innerstadtische Strecken gehen. Die teure und leistungsfahige U-Bahn ist kein
Verkehrsmittel flr weite Strecken oder gar eine Stadt-Umland-ErschlieBung, z.B. von Schénefeld.

StraBenbahn

Beim StraBenbahnnetz ist noch immer gut zu erkennen, wo einst die Mauer Ost- und West-Berlin
trennte. Die Intensivierung des StraBenbahnausbaus, wie sie der rot-rot-griine Senat will, ist Uberfal-
lig und richtig. Aber noch immer fehlt ein Zielnetz, damit Trassen nicht verbaut und z.B. neue Bri-
cken so gebaut werden, dass man sie nicht in 30 oder 50 Jahren nur deshalb neu bauen muss, damit
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die StraBenbahn darUber fahren kann. Aktuelles Negativ-Beispiel ist die neugebaute Minna-
Todenhagen-Briicke Uber die Spree in Treptow-Kdpenick.

Mehr StraBenbahnverkehr bedeutet zugleich mehr Elektromobilitét. Aber die Prioritaten fir den Netz-
ausbau mussen allein danach bestimmt werden, wo der Busverkehr systembedingt an seine Grenzen
gestoBen ist und nun durch die leistungsfahigere StraBenbahn ersetzt werden muss.

VBB-Tarif und P+R

Der Verkehrsverbund und hier insbesondere der VBB-Tarif fir Berlin und Brandenburg sind eine
groBe Errungenschaft. (Im Detail gibt es allerdings noch Verbesserungsbedarf. So muss der Zwei-
Stunden-Fahrschein innerhalb Berlins wieder ohne Einschrankung auf eine Fahrtrichtung gelten.)

Kein Fortschritt wére es aber, die Berliner Tarifzone B Uber die Berliner Stadtgrenze hinaus zu erwei-
tern. Wer in das Umland zieht (oder dort wohnt) und seine Steuern in Brandenburg zahlt, muss auch
mehr fiir die Fahrt nach Berlin zahlen, als diejenigen, die den OPNV in Berlin mit ihren Steuergeldern
subventionieren. Das gilt natlrlich umgekehrt auch fir Fahrten der Berliner in das Umland. AuBer-
dem wiirde sich Brandenburg unendlich viele Streitigkeiten einhandeln, bis zu welcher Kommune
denn nun der Tarif Berlin B ausgeweitet werden soll. Im Ubrigen ist eine Tarifgrenze auf der Landes-
grenze zwischen Berlin und Brandenburg einfach zu verstehen und zu merken.

Das Problem zugeparkter Bahnhéfe am Berliner Stadtrand — aktueller Anlass fiir die Forderung nach

Ausweitung der Tarifzone B — muss statt mit Tarifverdnderungen mit konsequenter Parkraumbewirt-

schaftung gelést werden. Es kann keinen Anspruch der Autofahrer geben, an den Bahnhdéfen kosten-
los zu parken. Deshalb ist es auch richtig, dass in Berlin freie Grundstiicke im Umfeld von Bahnhdéfen
nicht mit P+R-Platzen bebaut werden, sondern mit Wohn- oder Blroh&usern. Das bringt dem 6ffent-

lichen Verkehr sehr viel mehr zusétzliche Fahrgaste.

Ausgebaut werden sollen stattdessen der Zubringerverkehr zu Bahnhéfen und das Angebot an Fahr-
radabstellplatzen — in Berlin ebenso wie in Brandenburg.

Fazit

Bei der Uberwindung der Mauer zwischen West- und Ost-Berlin wurde fiir die Fahrgaste schon viel
erreicht. Markante Defizite gibt es aber beim Ausbau der StraBenbahn tber die einstige Grenze
hinweg.

Bei der Uberwindung der Mauer zwischen West-Berlin und Brandenburg wurde auch schon viel
erreicht, doch zu viele Bahn- und S-Bahn-Strecken sind erst teilweise oder noch gar nicht wieder
aufgebaut. Fur die Wiederherstellung der StraBenverbindungen wurde seit 1989 sehr viel mehr getan
als fir die Schienenstrecken. Der wachsende Ballungsraum Berlin braucht jedoch mehr Bahnange-
bote. Deshalb darf keine Bahntrasse aufgegeben werden, missen die vorhandenen schnell ertlichtigt
werden (z.B. durch zweite Gleise fir die S-Bahn) und muss auf allen Regionalzug- und S-Bahn-
Strecken das Verkehrsangebot schnellstméglich ausgebaut werden: mehr Zige, langere Zuge und
langere Betriebszeiten.
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