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ABKURZUNGSVERZEICHNIS

BMVI
BVWP
EC

ETCS

EU

HvZ
NEB
PKP PLK S.A.
RB

RE
SENUVK
SPNV
TEN-T
VBB

ORTSNAMEN

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
Bundesverkehrswegeplan

EuroCity

European Train Control System (Europdisches Zugbeeinflussungssystem)
Europdische Union

Hauptverkehrszeit

Niederbarnimer Eisenbahn

PKP Polskie Linie Kolejowe (Polnische Bahnstrecken) AG

RegionalBahn

RegionalExpress

Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz des Landes Berlin
Schienenpersonennahverkehr

Transeuropean Network — Transport (Transeuropaisches Netz — Verkehr)

Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH

Der Einfachheit halber sind im Bericht Ortsnamen in Polen in der Regel in polnischer Sprache
angegeben. Nachfolgend sind die jeweiligen polnischen und deutschen Ortsnamen aufgelistet:

Polnisch Deutsch ‘
Bydgoszcz Bromberg

Etk Lyck

Gdansk Danzig

Gdynia Gdingen

Gorzow Wielkopolski Landsberg (Warthe)
Kaliningrad Koénigsberg

Korsze Korschen

Kostrzyn Kastrin

Krzyz Kreuz

Olsztyn Allenstein

Pita Schneidemihl
Poznan Posen

Rzepin Reppen

Szczecin Stettin

Torun Thorn

Warszawa Warschau
Wegliniec Kohlfurt
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1 Ausgangslage

Die eingleisige und nicht elektrifizierte Eisenbahnstrecke von Berlin nach Kostrzyn nad Odrg (Klstrin)
ist Teil der Verbindung Berlin — Gorzéw Wielkopolski (Landsberg) und weiter Gber Krzyz (Kreuz) und
Pita (Schneidemiihl) nach Bydgoszcz (Bromberg). Die Einbindung der Strecke ins groRraumige Eisen-
bahnnetz zeigt die nachfolgende Grafik:

Gdynia/ Kaliningrad
Gdansk

Tallinn

Korsze

Olsztyn
Szczecin

Pita Bydgoszcz

Krzyz

Kostrzyn . ,

Frankfurt (Oder)

Biatystok

Berlin

Poznan Moskva

Warszawa

Abbildung 1 Schematische Ubersicht der Eisenbahnstrecke Berlin — Kostrzyn und Einbindung ins groRrdumige Bahnnetz

Diese Strecke wurde im Jahr 1867 als sogenannte ,,Ostbahn” er6ffnet. Nach dem 2. Weltkrieg wurde
eine der ehemals wichtigsten Hauptachsen des Ost-West Verkehrs zwischen Berlin und Kostrzyn
Uberwiegend eingleisig, da eines der beiden Gleise als Reparationsleistung abgebaut wurde. Die rest-
lichen Streckenabschnitte zwischen Kostrzyn und Bydgoszcz sind iberwiegend zweigleisig, elektrifi-
ziert ist bisher nur der Abschnitt Pita — Bydgoszcz. Insgesamt hat diese Strecke infolge veranderter
Grenzziehungen und Bahnnetze nach 1945 stark an Bedeutung verloren. Die wesentlichen Strome im
Guter- und Personenverkehr verlaufen seither iber andere Strecken, wobei sie sich insgesamt zwi-
schen Deutschland und Polen sowie mit den Baltischen Staaten und den Ldandern Osteuropas dyna-
misch entwickeln. Perspektivisch kdnnen zusatzliche aufkommensstarke Verkehrsrelationen, wie die
derzeit geplante neue Normalspurstrecke Rail Baltica von Warszawa (Warschau) nach Tallinn oder
die Eurasia-Schienenverbindung nach China hinzukommen. Prinzipiell kann hierbei die Ostbahn zwi-
schen Berlin und der polnischen Grenze eine relevante Rolle spielen, auch in Ergdnzung zu anderen
Strecken wie Uber Frankfurt (Oder), die kiinftig absehbar an ihre Kapazitatsgrenzen stolRen werden.
Schon heute wird bei baubedingten Streckensperrungen zwischen Berlin und Frankfurt (Oder) zu-
meist Schienenersatzverkehr und kein Umleitungsverkehr iber Kostrzyn eingerichtet.

Seit einiger Zeit kann durch den zunehmenden Stadt-Umland-Verkehr in Berlin-Brandenburg und die
zunehmende européische Integration® eine Belebung der Nachfrage in diesem Korridor — insbeson-
dere im Regionalverkehr — beobachtet werden, wahrend sich auf parallelen Korridoren bereits Kapa-
zitdatsengpdsse im Glter- und Personenverkehr abzeichnen.

1 Vgl. hierzu: Vergleichende Analyse der Pendlerverflechtungen und der Arbeitsplatzverteilung in Deutschland und Polen -
Grenziiberschreitende Pendleranalyse der Euroregion PRO EUROPA VIADRINA (2017)
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Im SPNV wird die Ostbahn bereits derzeit als Verbindung von Berlin nach Ostbrandenburg und West-

polen gut nachgefragt — mit rund 1.000 taglichen Fahrgasten ist sie die meistgenutzte Strecke im
grenzliberschreitenden SPNV zwischen Deutschland und Polen. Die derzeit durch den Verkehrsver-
bund Berlin Brandenburg (VBB) bestellten Regionalziige, die durch die Niederbarnimer Eisenbahn
(NEB) betrieben werden, stoRen inzwischen in den Hauptverkehrszeiten an ihre Kapazitatsgrenze.
Viele Fahrgdste missen Uber langere Abschnitte mit einem Stehplatz vorlieb nehmen; in Richtung
Berlin sind in den Morgenstunden bereits ab dem Bahnhof Golzow kaum noch Sitzplatze verflgbar.
Eine sehr hohe Auslastung in den Hauptverkehrszeiten weist zudem die zwischen Strausberg und
Berlin parallel zur Ostbahn verkehrende S-Bahn-Linie S5 auf.

Neben den Fahrgasten aus dem Berliner Umland nutzen inzwischen viele Pendler aus Polen diese
Strecke, insbesondere freitags und an den Wochenenden. Dabei ist jedoch gegenwartig fir Fahrten
nach Polen, die liber Kostrzyn hinausfiihren — bis auf ein tagliches Zugpaar in Tagesrandlage nach
Gorzow — ein Umsteigen erforderlich. Ein durchgehendes, grenziiberschreitendes und schnelles Re-
gionalverkehrs- / Fernverkehrsangebot dartiber hinaus — z.B. nach Bydgoszcz oder Torun — besteht
nicht.

Aufgrund des gegenwartigen — lUberwiegend eingleisigen — Ausbaustandards kann die Ostbahn je-
doch keine relevanten zusatzlichen Verkehre im Personen- und Giterverkehr aufnehmen — weder zur
Entlastung anderer Korridore noch zur Deckung der wachsenden Nachfrage entlang der Strecke
selbst. Im aktuellen Bundesverkehrswegeplan (BVWP) ist die Strecke der Ostbahn nicht beriicksich-
tigt, vielmehr sollen die AusbaumaRBnahmen auf die Verbindungen Berlin — Frankfurt (Oder) — Rzepin
(Reppen), Berlin — Angermiinde — Szczecin (Stettin) und Horka — Wegliniec (Kohlfurt) konzentriert
werden. Gleichzeitig soll der Streckenabschnitt in Polen modernisiert werden. So hat der polnische
Eisenbahninfrastrukturbetreiber, die PKP PLK S.A., in 2018 eine Machbarkeitsstudie zum Ausbau der
Strecke Bydgoszcz — Kostrzyn einschlieRlich Elektrifizierung in Auftrag gegeben?.

Diese laufende Machbarkeitsstudie ist aber bisher in keiner Weise mit der deutschen Seite abge-
stimmt. So werden beispielsweis bisher die vorgesehenen MalRnahmen des Landes Brandenburg zur
Taktverdichtung zwischen Berlin und Miincheberg?® ab 12/2022 nicht berticksichtigt, ebenso die be-
reits ab 12/2018 realisierte Linienverlangerung bis Berlin Ostkreuz. Umgekehrt ist die mogliche Elekt-
rifizierung des polnischen Streckenabschnitts bisher keine planerische Option in den Langfristplanun-
gen fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) der Lander Berlin und Brandenburg. Durch eine
Kombination und Abstimmung dieser EinzelmalRnahmen ist in der Summe durch die moglichen An-
gebotsverbesserungen mit einer weiteren Nachfragesteigerung zu rechnen. Die dem Landesnahver-
kehrsplan 2018 (s.0.) zu Grunde liegende Prognose geht von einer duRerst moderaten Nachfragestei-
gerung von 2013 bis 2030 aus. Die tatsachlichen Potenziale diirften durch die Kombination der ange-
dachten EinzelmaBnahmen deutlich héher liegen. Hierfir wurden in der vorliegenden Studie mogli-
che Angebotskonzepte und hierauf ausgerichtete Ausbauszenarien entwickelt.

2 PKP PLK S.A. (2018): Prace na liniach kolejowych 18, 203, na odcinku Bydgoszcz — Pita — Krzyz — Gorzow WIlkp. — Kostrzyn
wraz z elektryfikacjg odcinka Pita — Kostrzyn

3 Ministerium fir Infrastruktur und Landesplanung des Landes Brandenburg (2018): Landesnahverkehrsplan 2018, S. 100
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2 Projektansatz

2.1 Methodischer Ansatz

Der mittel- bis langfristige Infrastrukturbedarf wurde mit einem integrierten Planungsansatz ermit-
telt,

= der zunachst die Marktanforderungen sowie die verkehrlichen Potenziale im Personen- wie
Guterverkehr identifiziert,

= hierfur ein entsprechendes Verkehrsangebot (Zugzahlen / Fahrplan) definiert und schlieBlich

= daraus die Anforderungen an die Infrastruktur und den erforderlichen Ausbau in aufeinander
aufbauenden Stufen ableitet und die damit verbundenen Investitionskosten ermittelt.

Wie in der nachfolgenden Grafik dargestellt, ermoglicht eine Integration eines nachfrageorientierten
Angebots in den langfristigen Planungsprozess eine optimale und bedarfsgerechte Infrastrukturpla-
nung und —realisierung. Dieser Ubergang vom traditionellen zum integrierten Ansatz wird zuneh-
mend zum Ubergeordneten Planungsprinzip und bildet u.a. die Grundlage zur Einflhrung eines
Deutschlandtakts.

Traditioneller Ansatz Integrierter Ansatz

—_— I

Nachfrage Nachfrage
(Marktentwicklung) (Marktentwicklung)
Lang—_< Eisenbahninfrastruktur Fahrpl.'?n .
fristi (nachfrageorientiert)
g T Lang- _J 1
fristig
Fahrzeug Eisenbahninfrastruktur <
Fahrplan Fahrzeug ==
(infrastrukturorientiert) —
Kurz-
= v
fristig ] Kurz- .
Betrieb L. Betrieb
_ fristig

Abbildung 2 Integrierter Planungsansatz (Angebot und Infrastruktur)*

4 Quelle: Schweizer Bundesamt fiir Verkehr
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2.2 Entwicklung der Infrastruktur und Zugzahlen im Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet umfasst neben der Strecke Berlin — Kostrzyn auch die weiteren tberregio-
nalen Eisenbahnstrecken im deutsch-polnischen Grenzgebiet:
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Abbildung 3 Uberregionale Eisenbahnstrecken im deutsch-polnischen Grenzgebiet (Quelle: Eigene Darstellung)

Die meisten Strecken werden bereits ausgebaut bzw. haben zumindest eine Ausbauperspektive. So
wird die Strecke Berlin — Frankfurt (Oder) bereits seit Mitte der 1990er Jahre — wenn auch sehr zoger-
lich - ausgebaut und die vollstandig modernisierte Infrastruktur wird in Kiirze zur Verfligung stehen.
Allerdings basiert dieser Ausbau auf Verkehrsprognosen aus den 1990er Jahren, die insbesondere
den stark wachsenden Stadt-Umland-Verkehr in Berlin-Brandenburg nicht ausreichend bericksichti-
gen. Der elektrifizierte Grenziibergang Horka — Wegliniec geht im Dezember 2018 als Bestanteil der
Niederschlesischen Magistrale in Betrieb und soll in den kommenden Jahren noch mit ETCS ausge-
stattet werden. Hiermit steht insbesondere fiir den Giterverkehr eine weitere leistungsfahige Bahn-
verbindung zwischen Deutschland und Polen zur Verfligung, die auch fiir den Personenverkehr in die
slidlichen Landesteile Polens interessante Perspektiven bietet. In diesem Zusammenhang werden
auch der Ausbau und die Elektrifizierung der Strecken Cottbus — Gorlitz sowie Dresden — Gorlitz in-
tensiver diskutiert, auch wenn hierfiir noch keine belastbare Realisierungsperspektive besteht. Diese
wiederum hat sich in den vergangenen Jahren fiir die Strecke Berlin — Szczecin ergeben, die nun in
den kommenden Jahren durchgehend zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert werden soll.
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Fiir die Ostbahn, und hier insbesondere den Abschnitt Berlin — Kostrzyn, liegt jedoch, mit Ausnahme
der bereits realisierten MalRnahmen zur Verlangerung der RB 26 von Berlin Lichtenberg bis Berlin
Ostkreuz, keine Ausbauperspektive vor. Der Korridor ist auch nicht Bestandteil der am 04.10.2017
von den Landern Berlin und Brandenburg sowie der DB AG geschlossenen ,Rahmenvereinbarung
Uber das Entwicklungskonzept fiir die Infrastruktur des Schienenverkehrs in Berlin und Brandenburg
—i2030°“. Diese fehlende Ausbauperspektive betrifft auch notwendige MaRnahmen, ohne die eine
Angebotsausweitung, wie sie im Landesnahverkehrsplan 2018 des Landes Brandenburg ab dem
Fahrplan 2022/2023 vorgesehen ist, nicht méglich sein wird. Auch fiir diese erste Stufe zur Angebots-
verbesserung auf der Ostbahn wurde in dieser Untersuchung ein belastbares Infrastrukturkonzept
entwickelt.

Bei ndaherer Betrachtung des Streckenabschnitts Berlin — Kostrzyn ist festzuhalten, dass mit der ab
Dezember 2018 realisierten Verlangerung der RB 26 bis Berlin Ostkreuz die Strecke zwar ,ndher an
das Berliner Stadtzentrum heranrickt” und deutlich bessere Umsteigebeziehungen bestehen, das
Stadtzentrum selbst und der Flughafen Schonefeld (kiinftig BER) — und somit auch wichtige liberregi-
onale Anbindungen — nur mit einem weiteren Umstieg zu erreichen sind.

Berlin  Berlin Strausberg Miincheberg Werbig Kostrzyn
Hbf  Ostkreuz

¢ 3 - - i

Gorzow

. Berlin
= Lichtenberg

BER

Abbildung 4 Schematischer Streckenverlauf zwischen Berlin und Kostrzyn

Zumindest perspektivisch ist eine Durchbindung der RB 26 bis Berlin Hbf und eine Verkniipfung mit
westlichen Liniendsten oder alternativ bis Flughafen BER zu untersuchen. Die hierfiir erforderlichen
InfrastrukturmaRnahmen (Neue Verbindung zwischen der Ostbahn und der Stadtbahn) bzw. neue
Fahrzeugkonzepte gehen {iber den Gegenstand dieser Untersuchung hinaus. Die hierfir erforderli-
chen Investitionen erscheinen aber mit der damit moéglichen deutlich besseren (iberregionalen An-
bindung vertretbar, insbesondere im Vergleich zu den spateren Ausbaustufen auf der Ostbahn selbst,
wie sie in dieser Untersuchung entwickelt wurden.

Vergleicht man korridortibergreifend die vorliegenden regionalen, nationalen und européischen
Planwerke, fallt auf, dass hier keine kohdrente und abgestimmte Grundlage fiir den gesamten
deutsch-polnischen Grenzraum vorliegt. Die einzelnen Dokumente haben einen jeweils spezifischen
Fokus und blenden exogene Faktoren oftmals aus.

5 Siehe hierzu: Ministerium flr Infrastruktur und Landesplanung des Landes Brandenburg (2018): Landesnahverkehrsplan
2018, S. 104ff
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Auf polnischer Seite liegt die letzte grundlegende landesweite Betrachtung des kiinftigen Verkehrs-

angebotes mit dem Masterplan fiir den Eisenbahnverkehr® rund 10 Jahre zuriick. Und in der laufen-
den Machbarkeitsstudie fiir den Streckenabschnitt Bydgoszcz — Kostrzyn werden zwar zahlreiche
Infrastrukturszenarien bis hin zu einem Streckenausbau fir 200 km/h untersucht, das Verkehrsange-
bot bleibt aber gegenliber dem Status quo nach jetzigem Kenntnisstand nahezu unverandert. Die
moglichen Verkehrspotenziale auf deutscher Seite und auch in den Baltischen Staaten durch den Bau
der Rail Baltica bleiben somit in der Machbarkeitsstudie unbericksichtigt.

Auf deutscher Seite wurde der BVWP zuletzt 2017 mit dem Planungshorizont 2030 aktualisiert’. In
dieser Aktualisierung wurde die geplante Einflihrung des Deutschland-Takts zwar bereits erwahnt,
jedoch erst anschlieBend konkretisiert und im Oktober 2018 6ffentlich vorgestellt®. Schon in diesen
beiden unmittelbar miteinander verkniipften nationalen Planwerken bestehen deutliche Abweichun-
gen beziglich der prognostizierten Zugzahlen. Nimmt man dann noch die regionalen Planungen (hier
insbesondere den Landesnahverkehrsplan 2018 des Landes Brandenburg und das hiermit verbunde-
ne Infrastrukturprogramm i2030) sowie europaische und globale Perspektiven hinzu, ist festzuhalten,
dass nicht wirklich eine verlassliche Planungsgrundlage vorliegt, aus der sich ein zeitlich klar definier-
ter Infrastrukturausbau der Ostbahn in ihrem lberregionalen Kontext ableiten lieRe. So ist auf der
Ostbahn im BVWP bzw. D-Takt keinerlei Giterverkehr vorgesehen, obwohl dieser schon heute —
wenn auch in geringem Umfang — besteht. Uber Kostrzyn hinausgehender Personenverkehr wird
ebenso nicht beriicksichtigt. Zwischen Berlin und Frankfurt (Oder) sieht der D-Takt pro Stunde drei RE
und eine EC-Trasse vor, jedoch nur eine Guterverkehrstrasse, obwohl schon heute deutlich mehr
Guterzluge verkehren.

Im grenziiberschreitenden Kontext wird — neben den derzeit nur schwer einschatzbaren globalen
Perspektiven der eisernen Seidenstralle — insbesondere die geplante Normalspurstrecke Rail Baltica
von Warszawa nach Tallin als Bestandteil des TEN-T Kernnetzkorridors North Sea-Baltic zu einem
Zuwachs der Verkehrsstrome fiihren.

Die von den drei baltischen Staaten Estland, Lettland und Litauen geplante und von der Europaischen
Union maligeblich unterstiitzte Rail Baltica soll als normalspurige Hochgeschwindigkeitsstrecke ab
2026 die Baltischen Staaten naher an Mitteleuropa heranriicken. Hierfiir ist ab der polnisch-
litauischen Grenze eine Neubaustrecke vorgesehen, die weitestgehend unabhangig von den bisheri-
gen Breitspurstrecken verlaufen soll. Auf polnischer Seite ist iberwiegend ein Ausbau der bestehen-
den Strecken zwischen Warszawa und der polnisch-litauischen Grenze mit einzelnen Neutrassierun-
gen vorgesehen, um kiirzere Fahrzeiten zu erreichen. Die neue Strecke wird nicht nur fiir den Perso-
nenverkehr innerhalb der Baltischen Staaten — wo derzeit kein nennenswerter grenziiberschreiten-
der Eisenbahnverkehr besteht — véllig neue Reisezeiten erméglichen®

& Ministerstwo Infrastruktury (2008): Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku

7 Siehe: https://www.bmvi.de/DE/Themen/Mobilitaet/Infrastrukturplanung-Investitionen/Bundesverkehrswegeplan-
2030/bundesverkehrswegeplan-2030.html; abgerufen am 07.12.2018

8 Siehe: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2018/080-scheuer-deutschlandtakt.html;
abgerufen am 07.12.2018

9 So verkirzen sich die Reisezeiten auf vielen Relationen um die Hélfte, z.B. von Tallinn nach Riga oder Riga nach Vilnius von
heute rund 4 Stunden mit dem Bus/Pkw auf kiinftig unter 2 Stunden mit der Bahn.
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Abbildung 5 Rail Baltica als Bestandteil des TEN-T Kernnetzkorridors North Sea-Baltic?®

Wie in der vorherigen Abbildung 5 von RB Rail dargestellt, ist die Anbindung nach Mittel- und West-
europa Uber Warszawa und Berlin vorgesehen. Im Zuge der voranschreitenden Planungen denkt die
PKP PLK S.A. aber auch (iber eine alternative Streckenfiihrung tGber Korsze und Olsztyn einschlieBlich
einer Elektrifizierung zwischen Etk und Korsze nach. In Verbindung mit der ebenfalls angedachten
Elektrifizierung zwischen Pita und Kostrzyn ergébe sich so die kiirzeste Verbindung zwischen der Rail
Baltica und Berlin, die zudem perspektivisch tGber grofRere Kapazitatsreserven verfiigt:

Berlin — Etk (Rail Baltica) ﬁail Baltica

via Kostrzyn/Olsztyn 826 km
via Kostrzyn/Warszawa 850 km denia
via Frankfurt/Olsztyn 841 km

via Frankfurt/Warszawa 828 km

Giiterziige/d | 2018 | 2026 | 2056
Poc. tow./d*

Korsze <1 54 84

Szczecin

Biatystok

Berlin

Frankfurt (Oder) Poznaﬁ Moskva

Warszawa
Berlin — Poznan Berlin — Warszawa
via Kostrzyn 272 km via Kostrzyn/Poznari 561 km *Quelle Zrodfo: RB Rail AS
via Frankfurt 250 km via Frankfurt/Poznar 539 km - CBA (EY)

- Operational Plan (ETC)

Abbildung 6 Mogliche Verknipfung der Ostbahn mit der Rail Baltica (Quelle: Eigene Darstellung)

10 Quelle: http://www.railbaltica.org/wp-content/uploads/2017/04/Rail_Baltica_North_Sea_Baltic_Network.png;
abgerufen am 07.12.2018
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Fiir die Rail Baltica wurde im Jahr 2017 von Ernst&Young eine Nutzen-Kosten-Untersuchung erstellt,
auf deren Grundlage im Jahr 2018 ETC fur RB Rail ein Betriebsprogramm (Operational Plan) bis 2056
entwickelt hat. Nach diesen Planungen sollen bereits in den ersten Jahren nach Er6ffnung der Rail
Baltica taglich Gber 50 Giterziige die litauisch-polnische Grenze passieren. Mit der fortschreitenden
europadischen Integration und Perspektive eines Eisenbahntunnels zwischen Tallinn und Helsinki wer-
den Mitte des 21. Jahrhunderts sogar (iber 80 Giiterzlige pro Tag zwischen den baltischen Staaten
und Polen erwartet. Diese Gliterverkehre stellen ein bedeutendes Potenzial fiir den TEN-T Kernnetz-
korridor North Sea-Baltic dar — knapp die Halfte der prognostizierten Ziige verkehrt Gber Polen hin-
aus nach Deutschland und Westeuropa. Dieses Verkehrsaufkommen wird absehbar nicht tber die
Strecke Warszawa — Frankfurt (Oder) — Berlin in ihrem jetzigen Ausbauzustand abgewickelt werden
kénnen. Die Ostbahn stellt hierfiir, wie oben beschrieben, eine mdgliche Routenoption dar.

Die Potenziale im Giterverkehr stellen somit in erster Linie groBraumige Verkehre dar, weniger das
lokale Aufkommen zwischen Berlin und Kostrzyn. Hier werden zwar schon heute einzelne Anlieger
bedient und weitere Potenziale liegen insbesondere in Kostrzyn mit der Sonderwirtschaftszone
Kostrzyn-Stubice. Das hiermit verbundene zuséatzliche Verkehrsaufkommen lieRe sich aber schon
heute (iber die Ostbahn abwickeln. Die Hindernisse liegen eher in den Verladestellen in Kostrzyn und
Berlin sowie diesbeziiglichen logistischen Losungen, die nicht Bestandteil dieser Untersuchung sind.

2.3 Schlussfolgerungen zu Ausbauperspektiven auf der Ostbahn

2.3.1 Entwicklungsperspektiven

Die voran dargestellten Entwicklungsperspektiven sind mit — bei Langfristbetrachtungen zwangslaufi-
gen — Unsicherheiten verbunden. Gleichwohl wird deutlich, dass die bisherigen nationalen und regi-
onalen Planwerke einen zu eingeschrankten Fokus haben und die Gesamtpotenziale und mogliche
Routenoptionen entlang des TEN-T Kernnetzkorridor North Sea-Baltic nicht ausreichend bericksich-
tigen. Hierzu ist dringend ein abgestimmtes Konzept zur Entwicklung der deutsch-polnischen Bahn-
strecken erforderlich. In diesem ist zunachst das gesamte Verkehrsaufkommen bis zum Jahr 2050
unter Berlicksichtigung der voran beschriebenen Perspektiven zu prognostizieren. Dieses ist dann auf
die moglichen Strecken aufzuteilen und fir die einzelnen Strecken entsprechende Angebots- und
Betriebskonzepte zu erstellen. Hieraus ist dann der Infrastrukturbedarf aller deutsch-polnischen Ei-
senbahnstrecken abzuleiten, u.a. auch fiir die Ostbahn Berlin — Kostrzyn — Bydgoszcz. Im Vorgriff
hierauf ist kurzfristig dringend geboten, die hier dargestellten Perspektiven schon in der laufenden
Machbarkeitsstudie zum Ausbau des Abschnitts Kostrzyn — Bydgoszcz zu bericksichtigen.

2.3.2 Weiterentwicklung des Verkehrsangebotes

Das Verkehrsangebot auf der Ostbahn sollte vor dem Hintergrund der beschriebenen Entwicklungs-
perspektiven schrittweise ausgeweitet werden. Als erste Stufe ermdglicht die im Dezember 2018
realisierte Verlangerung der RB 26 bis Berlin Ostkreuz deutlich bessere Umsteigemdoglichkeiten und
Anbindung an das Berliner Stadtzentrum. Es wird sich aber noch zeigen missen, ob mit den sehr
kurzen Wendezeiten in Berlin Ostkreuz von 5 Minuten ein dauerhaft verlasslicher Betrieb moglich
sein wird — auch mit den absehbar weiteren Fahrgastzuwachsen nach der Linienverlangerung.
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Um dies zu gewahrleisten sind auch die Fahrzeugkapazitdten kontinuierlich zu erweitern. Moglichst

zeitnah sollte zudem eine regelmaflige Durchbindung bis Gorzow erfolgen. Hierfiir bieten sich die
zweistindlich verkehrenden beschleunigten Ziige an, um attraktive Fahrzeiten zwischen den Ober-
zentren zu ermoglichen. Zu prifen sind darlber hinaus einzelne Verlangerungen lber Gorzéw hin-
aus, beispielsweise bis Bydgoszcz.

Der im Landesnahverkehrsplan 2018 des Landes Brandenburg angedachte Halbstundentakt zwischen
Berlin und Miincheberg ist nur mit einem (moderaten) Infrastrukturausbau maoglich. Hierfir sind die
Planungen umgehend zu beginnen, um eine Realisierung bis 12/2022 zu erméglichen.

Langfristig ist die RB 26 innerhalb Berlins Gber das Ostkreuz hinaus zu verlangern, um weitere Ziele in
Berlin direkt zu erreichen und die iberregionale Anbindung zu verbessern, fir die derzeit zweimal in
Berlin umgestiegen werden muss. Hierfiir bietet sich entweder eine Fihrung zum Flughafen BER oder
Uber die Stadtbahn zum Hauptbahnhof und ggf. weiter Richtung Westen an. Zum Flughafen BER kann
die RB 26 schon heute von Ostkreuz (oben) direkt fahren, allerdings sind dieselbetriebene Fahrzeuge
im Flughafenbahnhof nicht zugelassen. Daher waren fiir eine solche Option andere Fahrzeuge auf der
Ostbahn einzusetzen. Um die Berliner Stadtbahn und den Hauptbahnhof zu erreichen sind neue Ver-
bindungskurven und/oder Uberwerfungsbauwerke am Biesdorfer Kreuz, Eichgestell oder westlich
von Ostkreuz erforderlich. Diese sind mit erheblichen Investitionskosten verbunden, sollten aber
zumindest langfristig nicht ausgeschlossen werden.

3 Infrastrukturausbau Berlin — Kostrzyn

3.1 Ausbaustufen

Fiir die voran dargestellten Entwicklungsperspektiven schlagen wir einen Ausbau der Infrastruktur
zwischen Berlin und Kostrzyn in drei aufeinander aufbauenden Stufen vor:

0) Status quo: Uberwiegend eingleisig und keine Elektrifizierung, mit Verlangerung der RB 26 bis
Berlin Ostkreuz ab 12/2018 incl. der hierfiir erforderlichen InfrastrukturmaRnahmen. Der zu
Grunde liegende Fahrplan ist Ausgangspunkt fir die nachfolgenden Ausbaustufen.

1) Stellenweiser Streckenausbau zur Einrichtung eines Halbstundentakts zwischen Berlin und
Mincheberg in der Hauptverkehrszeit (HVZ)
1a) Ohne Guterverkehr in der HVZ
1b) Mit Glterverkehr in der HVZ

2) Wie 1b) zuzlglich Elektrifizierung
3) Durchgehend zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung zwischen Berlin und Kostrzyn

In den nachfolgenden Kapiteln werden die Fahrplankonzepte und der zugehorige Infrastrukturbedarf
(Vollstandige schematische Plane befinden sich im Anhang; neue Infrastruktur jeweils in Rot) aufge-
zeigt. In den Bildfahrplanen sind die verschiedenen Zuggattungen wie folgt dargestellt:

= Schwarze Linien: RB 26, Berlin — Kostrzyn im Stundentakt
= Graue Linien (gestrichelt): RB 26, Verstarker Berlin — Miincheberg
= Blaue Linien: Guterverkehr
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3.2 Stufe 0: Fahrplan 2018/2019

Mit dem Fahrplanwechsel am 09.12.2019 wird die RB 26 bis Berlin Ostkreuz verlangert. Hierflr wur-
den u.a. neue Gleise zwischen Berlin Lichtenberg und Ostkreuz verlegt und zwei neue Bahnsteige in

Berlin Ostkreuz (unten) sowie ein verlangerter Begegnungsabschnitt zwischen Herrensee und Rehfel-
de errichtet.

Der Bildfahrplan fir die Stufe 0 mit der RB 26 (schwarze Linien) und dem moglichen Giterverkehr
(blaue Linien) ist im nachfolgenden Ausschnitt dargestellt:

|

|

|
I

;

Abbildung 7 Bildfahrplan Stufe O (Fahrplan 2018/2019) wahrend der Verkehrszeit der RB 26

Zusatzlich zu der stlndlich verkehrenden RB 26 kann je Stunde und Richtung ein Glterzug verkehren.
Die RB 26 verkehrt stiindlich zwischen 5:30 und 21:30, in einzelnen Lagen bereits ab 4:00 und bis
1:00. In diesem kurzen Zeitabschnitt in den Nachtstunden kénnen 2 Guterziige je Stunde und Rich-
tung verkehren:

0
i
)

310

*

ihs
j

Abbildung 8 Bildfahrplan Stufe O (Fahrplan 2018/2019) auBerhalb der Verkehrszeit der RB 26
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3.3 Stufe 1a: Halbstundentakt Berlin — Miincheberg ohne Giiterverkehr in HVZ

In einer ersten Ausbaustufe soll die erforderliche Infrastruktur fiir den geplanten Halbstundentakt
zwischen Berlin und Mincheberg hergestellt werden. Um die AusbaumaRBnahmen maoglichst gering
zu halten, ist in dieser Ausbaustufe kein Glterverkehr in der HVZ vorgesehen, in der die RB 26 halb-
stiindlich zwischen Berlin und Miincheberg verkehren soll. Der Giiterverkehr kann dann nur in den
Zeiten verkehren, in denen die RB 26 nur stindlich oder nicht verkehrt (analog Stufe 0).

Zushtzicher Bagegnungsahschnltt
beginnend hinter Hp Mahlsdorf Anbindung 2. Bstg.-kante
bis Hoppegartan in Micheberg

{sinnvoll bei Verspatungen)

P

Abbildung 9 Bildfahrplan Stufe 1a (Halbstundentakt Berlin — Miincheberg ohne Giiterverkehr in der HVZ)

Durch den Verzicht auf den Giiterverkehr sind in der Stufe 1a nur zwei AusbaumalRnahmen erforder-
lich:

= Zusatzlicher Begegnungsabschnitt Mahlsdorf (ausschlieflich) — Hoppegarten zur Kreuzung
des RB 26-Verstarkers Berlin — Miincheberg mit der RB 26-Grundleistung (Kostrzyn — Berlin)
und umgekehrt. Die RB-Verstarker kreuzen untereinander im bestehenden Begegnungsab-
schnitt Herrensee — Rehfelde und in Berlin — Lichtenberg.

Hp Mahlsdorf

w2d o ey T e A -

X H\ f T N

Briicke, EU / Fﬁ /‘ -

(km 12,4) y y
BU km 13.0 BU km 15,0

Abbildung 10 Begegnungsabschnitt Mahlsdorf (a) — Hoppegarten (Stufe 1a)

= |m Bahnhof Miincheberg sollte die 2. Bahnsteigkante wieder in Betrieb genommen werden,
um im Verspatungsfall Zugkreuzungen und einen schnelleren Fahrgastwechsel zu ermogli-
chen
‘ e P1 Bf Miincheberg

_ ! ' - i—‘
g {@m ! : .

-
—-— - —_—— - -]

Abbildung 11 2. Bahnsteigkante im Bahnhof Miincheberg (Stufe 1a)
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3.4 Stufe 1b: Halbstundentakt Berlin — Miincheberg mit Giterverkehr in HVZ

In der Stufe 1b verbleibt die Ostbahn zwar liberwiegend eingleisig, um Guterverkehr aber auch in der
Hauptverkehrszeit (Halbstundentakt RB 26 Berlin — Miincheberg) zu erméglichen, ist der bestehende
Begegnungsabschnitt Herrensee — Rehfelde bis Miincheberg zu verlangern. Darliber hinaus sind zu-
satzliche Blocksignale notwendig, damit die Zlige in kiirzeren Abstdnden hintereinander verkehren
kénnen. Mit diesen AusbaumaBnahmen kdnnen dann 4 Giiterziige je Richtung in 6 Stunden zusatz-
lich zur halbstiindlichen RB 26 verkehren, wie im nachfolgenden Bildfahrplan dargestellt!!:

Verlangerung Begegnungsabschnitt
bis Miincheberg

_____.—-P—’Zusﬁ'zl_ Black Hopegarten

Fredersdorf-Strausberg
— ————T————uurid Gegenrichtung
e o e R R Zusdizl Block :
Zushitzi, Block Biesd.| I IS A E—
e s o . Kreuz O-Kaulsdorf | ——= Moncheberg-Oet Trsbnllzi :zmm-abdf :
p ; : und Gegenrichtung | Gusow-Werbig und ;
und Gegenrichtung | g1 | eyl e o § :
"""""""""""""" e Gegenrichtung
o =

I}

I

N

I

1)

H
I
L)
i1
K

\
’\
L
" !

— —
e R |

—— | £usétzi. Block ! \

| == "| Begegnungsabschn. ;

—1 beide Richtungen _ ; Zusdtzl Block

— e TTrabnitz-Gusow und;
e e — — Gegenrichtung

S —
———— — -~ f\r\larbig-g;rgastund;

R S e Gogenrichtung ../ ]

Abbildung 12 Bildfahrplan Stufe 1b (Halbstundentakt Berlin — Miincheberg mit Guterverkehr in der HVZ)

Die wesentliche Ausbaumalnahme in der Stufe 1b ist die Verlangerung des bestehenden Begeg-
nungsabschnitts Herrensee — Rehfelde bis in den Bahnhof Miincheberg einschlieBlich zusatzlicher
Blocksignale fur kiirzere Zugfolgen:

ESTW - Rehfelde B
a2 b B033.6 km33 625 BU km 35.4 B0 km41,6
W SIMS LC, LzHH/F-Hp-GFR

o 211 Hp Rehfelde =1 F Vi - I

T S S e[| ((ca » (( [l
1 Seaaen el

orzagn U - o | I
" & | — I | | I

= } _ == ] =m e Pl - 1]

[ S | =

A 8 | capeie

12X
B " ’ <[ Pt Bf Muncheberg e e
= o
.
= HI . ‘ - .
] A |1 4—-\ - | : I\H‘ .’?g - ;
— ] -

- = | T

452

e,

Abbildung 13 Begegnungsabschnitt Herrensee — Rehfelde — Mincheberg mit Blockverdichtung (Stufe 1b)

Zusatzlich zum verlangerten Begegnungsabschnitt sind weitere Blockverdichtungen notwendig, da-
mit auf den Abschnitten Biesdorfer Kreuz — Kaulsdorf, Hoppegarten — Fredersdorf — Strausberg und
Mincheberg — Trebnitz — Gusow — Gorgast die Zlige in kiirzeren Abstanden verkehren kdnnen.

11 Insgesamt kénnen in der Stufe 1b (und 2) zusatzlich zur RB 26 taglich rund 30 Giterziige je Richtung verkehren.
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3.5 Stufe 2: Elektrifizierung der Giberwiegend eingleisigen Strecke (wie 1b)

Das Angebotskonzept in der Stufe 2 bleibt gegeniliber der Stufe 1b unverandert, die Streckengleise
werden jedoch elektrifiziert, um einen durchgehenden elektrischen Betrieb zwischen Kostrzyn und
Berlin Ostkreuz (und dartiber hinaus) zu ermdglichen. In dieser Variante wird von einer Elektrifizie-
rung mit dem deutschen Stromsystem (Wechselstrom mit 15 kV und 16 2/3 Hz) bis in den Bahnhof
Kostrzyn ausgegangen. Vorrichtungen und hiermit verbundenen Kosten fiir Systemschnittstellen
zwischen Kostrzyn und Kistrin-Kietz wurden somit nicht beriicksichtigt, da es hierzu noch keine Vor-
Uberlegungen von den deutschen und polnischen Eisenbahninfrastrukturunternehmen gegeben hat.

Die Elektrifizierung umfasst nur Gleise und Streckenabschnitte, die fiir das zu Grunde liegende Be-
triebsprogramm erforderlich sind. Nicht notwendige Nebengleise werden nicht elektrifiziert, einige
Abschnitte in Berlin sind auch schon im Status quo elektrifiziert und miissen nicht angepasst werden.
Der Abschnitt Berlin Ostkreuz (unten) — Lichtenberg wird in Stufe 2 elektrifiziert. Ggf. kann hierauf
verzichtet werden, wenn die Ziige von/nach Ostkreuz (oben) und weiter zum BER verkehren.

Nachfolgend sind einige Beispiele fir den erforderlichen Elektrifizierungsumfang dargestellt:

- Abschnitt Ostkreuz - Lichtenberg elektrifizieren
- Bf Lichtenberg ist elektrifiziert
= L I

|\ N S

Ostkreuz - Lichtenberg |

Abbildung 14 Elektrifizierung — Beispiel Berlin Ostkreuz (unten) — Lichtenberg (Stufe 2)

Biesdorfer Kreuz — Richtung Osten |

BU Ober-

- Abschnitt Lichtenberg — Biesd. Kreu z Ost ist elektrifiziert

- Ab Verbind kurven vom BARin Richtung Osten elektrifizieren
Hp Mahlsdorf
[lm 12,3} P + l- y
Bf Kaulsdorf W - ‘ |
_______ e -
B Brucs EU ‘+

Abbildung 15 Elektrifizierung — Beispiel Biesdorfer Kreuz — Mahlsdorf (Stufe 2)

Bahnhof Fredersdorf | - Ubergabegleis nach Riidersdorf muss nicht
elektrifiziert werden

| | 4-_| Bf Fredersdorf : t -‘ | ‘ ) -
= N\ - - SN
’_./ Ridarsdior
21 - 52

Abbildung 16 Elektrifizierung — Beispiel Bahnhof Fredersdorf (Stufe 2)

768 s

Bahnhof Gorgast

TR F o - Nebengleise miissen nicht
elektrifiziert werden

SN

i I

= ® T - Wi
B: = VIl

a4 M —2E 3

Abbildung 17 Elektrifizierung — Beispiel Bahnhof Gorgast (Stufe 2)
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3.6 Stufe 3: Zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung

In der Stufe 3 wird die Ostbahn zwischen Berlin und Kostrzyn zweigleisig ausgebaut und die neuen
Gleise werden zusatzlich elektrifiziert. An zwei Engstellen in dicht bebautem Berliner Stadtgebiet
ohne Giiterverkehr bleiben kurze eingleisige Abschnitte bestehen, um den Investitionsbedarf nicht

weiter zu erhéhen:
= Ein rund 2 km langer Abschnitt zwischen Berlin Ostkreuz und Berlin — Lichtenberg

= Einrund 1 km langer Abschnitt zwischen Biesdorfer Kreuz West und Ost in komplexem

Gleisgebilde

Um den Bau zusatzlicher Bahnsteige und Bahnsteigtunnel zu vermeiden, wurde in Stufe 3 vorerst an
Bahnhofen, wo dies betrieblich problemlos machbar ist, auf den Bau einer 2. Bahnsteigkante verzich-
tet. Dies betrifft die Bahnhofe Strausberg und Gorgast. In Abhangigkeit vom tatsachlichen langfristi-
gen Betriebsprogramm sind hier ggf. weitere Bahnsteige zu realisieren.

Nachfolgend sind drei Beispiele dargestellt, wie der zweigleisige Ausbau entwickelt wurde:

- StraRenbriicke Blumb.-damm (km 9,2)
wird von 12/2018 bis 06/2023 erneuert

BU Ober- Annahme: breit genug, hoch genug
feldstralle
(km 8.,6)
8,5 Briicke, SU Krbw mit 10,2
_ . Blumb -damm U-Bahn
Biesdorfer Biesdorfer
Kreuz West ( Kreuz Ost ‘ (km 9.2) (km 9,7)
(m - - -
—» Haa
4@ HaE»»
[P = | \ (R L

Abbildung 18 Eingleisiger Abschnitt im Bereich des Biesdorfer Kreuzes (Stufe 3)

EBUT LzH/F- Hp ‘ Hp Werbig
Bstg. oben
km 101,895

=

Bahnsteia 1a Bahnsteig 1b & & \\
- 0P ¢ J  oawa L ] -
54 301X 11 =TS} Bva
94Zp Bf Gusow / \ /M ?*“ a
1 ocawgqmm—| osr ) w1947 B oavr
— T = 7
& 1 __94P3 3 — @

>y -
i

Abbildung 19 Beispielhafter zweigleisiger Ausbau im Bereich Gusow (Stufe 3)

- 2. Bahnsteigkante nach bisherigem Fahrplan-
schema nicht erforderlich

BU km 24,7 BU km 26,0 - anderes Fahrplanschema erfordert eventuell BU km 28,3
' ' 2. Bahnsteigkante
= S-Bahn - /
-/ —1
) Bf Strausberg \ - l :0:‘.'
- Y
i e e ESIEE
Stralenbriicke
SU (km 26,6) H-»p

28,2

Abbildung 20 Beispielhafter Ausbau im Bereich Strausberg — ohne 2. Bahnsteig (Stufe 3)
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3.7 Kostenschdtzung
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Fiir den voran beschriebenen Infrastrukturausbau sind folgende Investitionskosten erforderlich:

Variante/ Bezeichnung Kosten Gesamtkosten (zzgl. Gesamtkosten
Baustufe zu vorheriger Stufe) (Summe)
1a Ubergeordnete Kosten 410.000 €
(30"-Takt Verkehrsanlagen 7.470.000 €
. Ausriistung 4.230.000 € 14.290.000 € 14.290.000 €
Miincheberg
Ingeuerbauwerke - £
ohne GV)
Planungskosten 2.180.000 €
1b Ubergeordnete Kosten 1.550.000 €
(30'-Takt Verkehrsanlagen 27.270.000 €
. Ausriistung 11.520.000 € 47.600.000 € 61.890.000 €
Miincheberg
. Ingeuerbauwerke - £
mit GV)
Planungskosten 7.260.000 €
) Ubergeordnete Kosten - £
(wie 1b Verkehrsanlagen 9.820.000 €
+Elektrifi Ausriistung 41.180.000 € 60.180.000 € 122.070.000 €
. Ingeuerbauwerke - £
zierung)
Planungskosten 9.180.000 €
3 Ubergeordnete Kosten 5.950.000 €
(durchgehend|Verkehrsanlagen 89.910.000 €
2-gleisig+ |Ausriistung 49.080.000 € 197.220.000 € 319.290.000 €
Elektrifi- |Ingeuerbauwerke 22.360.000 €
zierung  |Planungskosten 29.920.000 €

Tabelle 1 Kostenschatzung fur den stufenweise Ausbau der Ostbahn (Preisstand 2018)

Die vier Stufen bauen aufeinander auf, d.h. die nachfolgende Baustufe umfasst nur die zusatzlich

erforderlichen Investitionen. In geringem Male mussen in einer Baustufe Mallnahmen aus der vor-

herigen Baustufe angepasst werden. Dies trifft vor allem in der Baustufe 3 zu, in der insbesondere

Uberleitstellen aus der vormals iberwiegend eingleisigen Infrastruktur anzupassen bzw. aufzulassen

sind. Dadurch waren die Investitionskosten bei einer umgehenden Realisierung der Baustufe 3 etwas

geringer als die hier dargestellten 319 Mio. €.

3.8 VorsorgemafRRnahmen

Bei der Baustufe 3 handelt es sich um einen langfristigen Ausblick, der noch mit entsprechenden

abgestimmten Prognosen (Vgl. Kapitel 2.2) zu untersetzen ist. Um den potenziellen zweigleisigen

Ausbau jedoch nicht weiter zu komplizieren, sollte dieser bei anstehenden Investitionen beriicksich-

tigt werden und entsprechende Vorhalteflachen (Breiten- und Hohenverhaltnisse) gesichert werden.

Dies betrifft insbesondere Kreuzungsbauwerke mit der Ostbahn, fiir die nachfolgend einige Beispiele

dargestellt sind.
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StraBenbriicke Blumberger Damm ] Senatsverwaltung far !
- StraBenbriicke Blumb.-damm (km 9,2) Umwelt, Verkehr und Klimaschutz n (
wird von 12/2018 bis 06/2023 erneuert
BU Ober- Annahme:breitgenug, hoch genug
eldstrafte PRI RN Umwelt Verkehr Klimaschutz Presse Uberuns Service
(km 8.6) 77 N
/ 4 Briicke, SU\ \ Krbw mit 10,2 # » Verkehr » StraBen- und Briickenbau » StraBen und Briicken fur Berlin » Planungsphase » Stdliche Blumberger [

II Blumb.-damm \\ U-Bahn
(km 9,2) \,(km 9,7)

Verkehr

StraBen und Briicken fir Berlin
Siidliche Blumberger Damm Briicke

) / “ &l StraBen- und Briickenbau
] StraBen und Briicken fiir
I, e Berlin
T ” ‘ Planungsphase
’* \ ‘ = N ” Siidliche Blumberger
\ Damm Briicke

Marzahner Knoten

§ -2 Autobahndreieck
Funkturm

Molkenmarkt
A1l14
A 115

DorfstraBe Malchow (B 2)

Tangentiale Verbindung
Luftbild Blumberger Damm mit Markierunq der Bricke; Quelle: Geoportal Berfin

Bauausfihrungsphase
Aufgrund des schlechten Bauwerkszustandes ist der Ersatzneubau
Fertig gestellte Projekte des Bauwerks zwingend erforderlich. Mit dem Ersatzneubau wird
neben der Erhaltung und Verbesserung der verkehrstechnischen
Kontakt Leist fahigkeit der StraB: bind weiterhin die Erhéhung

der Verkehrssicherheit im Bereich der zu beplanenden

Abbildung 21 Erforderliche VorsorgemaBnahmen fiir den zweigleisigen Ausbau (Bsp. StraRenbriicke Blumberger Damm)?2

Kreuzungsbauwerk mit U-Bahn I

U  Krbw mit 10,2 - S-Bahn
am  U-Bahn (nicht in Skizze)
(km 9,7)

E/ “_‘ - - - Bestand Ostbahn
' T ‘k - Neubau Ostbahn

o I

- Verbreiterung Krbw mit U-Bahn
- Planum zu schmal ab
km 9,2 biskm 9,6 und ab
Krzbw km 9,7 nochmals
500 m (Grunderwerb)

T

Abbildung 22 Erforderliche VorsorgemaRRnahmen fiir den zweigleisigen Ausbau (Bsp. Kreuzung mit U-Bahn-Linie 5)13

12 Quelle (rechte Abbildung): https://www.berlin.de/senuvk/bauen/strassenbau/suedliche_blumberger_damm_bruecke/
index.shtml; abgerufen am 07.12.2018

13 Quelle (Luftbild): Google Earth Pro
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2. Bahnsteigkante Mahlsdorf |

l Brk&ﬁ!/ - |/ -S-Bahn

— H!.X (nicht in Skizze)
: 4 - Bestand Ostbahn
) —
VaEEERS

P Bricke, EU H }q—g-

km 12.4) - Neubau Ostbahn

- 2. Bahnsteigkante Mahlsdorf und 2. Briickentiberbau
(Planum zu schmal -->Stitzwand Dammschittung)

Abbildung 23 Erforderliche VorsorgemalRnahmen fiir den zweigleisigen Ausbau (Bsp. 2. Bahnsteigkante Mahlsdorf)14

4 Zusammenfassung und Ausblick

Die Untersuchung zeigt, dass fiir die Ostbahn tiber den derzeitigen Zustand deutlich hinausgehende
Entwicklungsmoglichkeiten bzw. -erfordernisse bestehen. Diese liegen im Personenverkehr insbe-
sondere im stark wachsenden Stadt-Umland-Verkehr in Berlin und Brandenburg, aber auch in einer
Uberregionalen Perspektive zur besseren Anbindung der Oberzentren Gorzéw, Bydgoszcz und Torun
an die deutsche Hauptstadtregion. Im Giiterverkehr liegen die Potenziale weniger im regionalen Be-
reich, sondern vielmehr in einem europaischen und globalen Kontext. Mit den hierdurch absehbar
zunehmenden groRrdumigen Verkehrsstromen werden die bestehenden grenziiberschreitenden
Bahnstrecken zwischen Deutschland und Polen — bei gleichzeitig geplanten Angebotsausweitungen
im Personenverkehr —zunehmend an ihre Kapazitatsgrenzen stof3en.

14 Quelle (Luftbild): Google Earth Pro
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Dies betrifft insbesondere die Bahnstrecke Berlin — Frankfurt (Oder), auf der die Bundeslander Berlin
und Brandenburg ab Dezember 2022 drei RE-Zlige/Stunde bestellen wollen und auch die Fernver-
kehrsangebote ausgebaut werden sollen.

Um diese regionalen wie groRrdumigen Entwicklungen verlasslicher einschatzen zu kénnen, bedarf es
einer abgestimmten grenziiberschreitenden Verkehrsprognose fiir den Personen- wie Gliterverkehr
und ein darauf aufsetzendes Angebotskonzept, aus dem der Infrastrukturbedarf fiir alle Eisenbahn-
strecken abzuleiten ist. Dieses Konzept ist umgehend zu entwickeln, da im Stadt-Umland-Verkehr
schon heute ein erheblicher Handlungsbedarf besteht und sich die groBraumigen Verkehrsstrome
u.a. mit der fiir 2026 geplanten Inbetriebnahme der Rail Baltica deutlich andern werden. Das regio-
nale Infrastrukturentwicklungskonzept i2030 ist hierfiir ein guter Ansatz, allerdings werden hiermit
die groRraumigen Tendenzen noch nicht ausreichend berticksichtigt.

Die Ostbahn kann in einem streckenilbergreifenden Gesamtkonzept eine wichtige Rolle spielen, da
sie neben dem regionalen wie Uberregionalen Personenverkehr insbesondere fiir den groRraumigen
Guterverkehr im Zuge des TEN-T Kernnetzkorridors North Sea-Baltic eine interessante Erganzung zur
absehbar lberlasteten Strecke tiber Frankfurt (Oder) darstellt.

Vor dem Hintergrund dieses kurzfristigen Handlungsbedarfs wie langfristiger Entwicklungsperspekti-
ven sollte das Verkehrsangebot auf der Ostbahn stufenweise ausgebaut werden:

1) Moderater Infrastrukturausbau (Stufe 1a) mit einem Investitionsvolumen von 14 Mio. € zur
Realisierung eines Halbstundentakts zwischen Berlin und Miincheberg in der Hauptverkehrs-
zeit. Fir die geplante Einfihrung ab 12/2022 sind die Planungen umgehend aufzunehmen.

2) Um nennenswerte groRraumige Glterverkehre zur Entlastung der Frankfurter Bahn aufneh-
men zu kénnen, ist die Strecke mittelfristig weiter auszubauen (zusatzliche Begegnungsab-
schnitte und Blockverdichtung) und zu elektrifizieren. Das zusatzliche Investitionsvolumen fir
die Stufe 2 mit einer Kapazitat von rund 30 Guterzugspaaren/Tag belduft sich auf etwas tUber
100 Mio. €. Der tatsachliche Bedarf und Zeithorizont ist in einem Gesamtkonzept fiir das
deutsch-polnische Grenzgebiet zu ermitteln.

3) Langfristig ist die Option eines zweigleisigen Ausbaus zwischen Berlin und Kostrzyn mit einem
zusatzlichen Investitionsvolumen von knapp 200 Mio. € — in Abhangigkeit vom ausstehenden
Entwicklungskonzept — offen zu halten und erforderliche VorsorgemaRnahmen sind zu tref-
fen.

Unabhangig vom Ausbau zwischen Berlin und Kostrzyn ist zeitnah eine systematische Verlange-
rung der RB 26 im Zweistundentakt bis Gorzéw zu realisieren. Gleichzeitig sind Verlangerungsop-
tionen in Berlin zum Flughafen BER oder Uber die Berliner Stadtbahn zum Hauptbahnhof zu ent-
wickeln. Damit kann die tberregionale Bedeutung der Ostbahn deutlich gesteigert werden.
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5 Anlagen

Schematische Gleisplane fir die aufeinander aufbauenden Baustufen:
=  StufeO: Infrastruktur im Status quo (Fahrplan 2018/2019)

= Stufe la: Streckenausbau zur Einrichtung eines Halbstundentakts zwischen Berlin
und Miincheberg ohne Giterverkehr in der HVZ

= Stufe 1b: Streckenausbau zur Einrichtung eines Halbstundentakts zwischen Berlin
und Miincheberg ohne Giiterverkehr in der HVZ

= Stufe 2: Wie 1b) zuziglich Elektrifizierung

= Stufe 3: Zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung zwischen Berlin und Kostrzyn
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