Aktuell

Berliner Fahrgastverband IGEB

Teuer und ungeeignet!

nw SChONefeld Flughafen

R

Bau- und Verkehrskonzept zur Schienenanbindung
des kiinftigen Flughafens BBI miissen geandert werden

636 Millionen Euro wollen der Bund und die Lander Berlin und Brandenburg ausge-
ben, um den kiinftigen Flughafen ,Berlin Brandenburg International” (BBI) in Scho-
nefeld an das Schienennetz anzuschlieBen. Dennoch wird BBI fiir viele Fahrgaste

- insbesondere aus Brandenburg - nur schlecht erreichbar sein.

Die geplante Neubaustrecke zum Flughafen

BBI (rechts unten am Aul8enring, rot zum

Kopfbahnhof, rosa optional geplant).
Planunterlage: DB-Kursbuchkarte Mai 2006

Das derzeitige Konzept sieht vor, abzweigend

vom Berliner Au8enring Fernverkehrs- und

S-Bahngleise zu einem Tunnel unter dem

Flughafen zu fiihren und in einem Tunnel-
bahnhof unter dem neuen Terminal enden zu

lassen. Dieser neue Tunnelbahnhof soll fiir die

S-Bahn dauerhaft und fiir Fern- und Regional-
zlige zundchst als Kopfbahnhof realisiert wer-
den. Nach Vorliegen der planungsrechtlichen

Voraussetzungen soll der Fern- und Regional-
verkehr aber eine Durchbindung nach Osten

zur Gorlitzer Bahn erhalten.

Es soll also viel fiir die Erreichbarkeit des
kiinftigen Flughafens BBI per Bahn getan
werden. Wieso der Berliner Fahrgastverband
IGEB dennoch grundsitzliche Anderungen
sowohl bei Bau- als auch beim Betriebskon-
zept fordert, wurde auf einer viel beachte-
ten Pressekonferenzam 2. August dargelegt.
Auch die Verantwortlichen bei Bund, Berlin
und Brandenburg erhielten die IGEB-Analy-
se mit den Alternativvorschlagen.

1. Das Problem
Der heutige Flughafen Schonefeld und
ebenso der kiinftige Flughafen BBI liegen
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nicht unmittelbar an einer der nach Berlin

hineinfithrenden Radialstrecken der Bahn,
sondern am Berlin kreisformig umschlie-
Benden AuBBenring.

Deshalb gelangt kein Zug auf der Fahrt nach

Berlin zum Flughafenbahnhof, es sei denn,
er wird durch eine Umwegfahrt gezielt iiber
Schonefeld gefiihrt. Das geschieht heute

mit den Linien RB 14 und RE 7, die so eine

Verbindung von der Berliner Stadtbahn zum

Flughafen herstellen und auch einigen Kom-
munen in Brandenburg eine umsteigefreie

Verbindung zum Flughafen erméglichen.

Mit der geplanten Neubaustrecke und
dem neuen Tunnelbahnhof gibt es vonder
Netzgeometrie her lediglich eine Parallel-
strecke auf dem siidostlichen Abschnitt
des Berliner AuBenrings.

Der strukturelle Mangel ,Lage am Auf3en-
ring statt Anbindung an eine Radiale” bleibt
auch nach Realisierung der Neubaustrecke
zum neuen Flughafen BBI erhalten. Ziige
kommen also nicht auf ihrer Fahrt nach
Berlin am Flughafenbahnhof vorbei, son-
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Fiir die Verldngerung der S-Bahn vom heu-
tigen zum kiinftigen Flughafenbahnhof hat
der Bund auf die sonst iibliche Nutzen-Kosten-
Analyse verzichtet. Die Folgen haben die Fahr-
gdste in Berlin und Brandenburg zu tragen,
denen kiinftig Ziige vor der Haustiir gestrichen
werden, um schlecht besetzte Ziige zum Flug-
hafen BBl bestellen zu konnen.  Foto: F. Miiller

dern missen mit einer Umwegfahrt hierher
gefiihrt werden. Damit verldngert sich die
Fahrzeit fiir die Mehrheit der Reisenden, die
nicht zum Flughafen will, in der Regel um
mindestens zehn Minuten.

Der eigenwirtschaftlich fahrende Eisen-
bahnfernverkehr wird sich keine Umweg-
fahrten tiber BBI leisten konnen.

Das Potenzial an Reisenden, die mit Fernzi-
gen zum Flughafenbahnhof fahren werden,
istgering. Erinnert sei, dass die Bahn fast alle
Ziige zwischen Berlin und Leipzig, die bis zur
Er6ffnung des Tiergartentunnels tiber Scho-
nefeld fuhren, ohne Halt durchfahren lief3,
weil es nahezu keine Umsteiger zwischen
Fernbahn- und Flugverkehr gab. Das wird
bei BBI nicht anders sein, zumal die Erfah-
rungen anderer Stadte beziiglich der Flug-
hafenanbindung dhnlich sind.

Die Vorstellung des Berliner Senats, in
Berlin beginnende bzw. endende Fernzii-
ge zum kiinftigen Flughafenbahnhof BBI
zu fiihren, ist geradezu naiv.

Bisheriges Baukonzept fiir die Schienenanbindung von BBI: Fern- und Regionalbahn von
Westen (rot), S-Bahn von Osten (griin) enden (zundchst) in einem Kopfbahnhof direkt unter

dem Terminal.

Planunterlage: Flughafen Berlin-Schénefeld GmbH
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Seit 1994 verbindet der Peoplemover am Flughafen Frankfurt/Main die
verschiedenen Terminals und sorgt fiir kurze Wege fiir alle Fluggdiste.
Mit einem solchen vollautomatischen Verkehrssystem kénnte der neue

Flughafen Berlin Brandenburg International kostengiinstig an den be-
stehenden Flughafenbahnhof angebunden werden.

Fiir ein solches Konzept wird es keine Nach-
frage der Reisenden geben. Brandenburger
Reisende haben nahezu keine Zustiegsmdg-
lichkeiten zu Fernziigen nach Berlin. Berli-
ner Reisende werden nicht einen Fernzug

besteigen, um damit zum Flughafen zu

fahren, zumal die im Fernverkehr eingesetz-
ten Fahrzeuge fiir den Kurzstreckenverkehr
ungeeignet sind. Vor allem aber wiirde die

Bahn groBte betriebliche Probleme bekom-
men, wenn auf den geplanten vier Gleisen

des neuen Tunnelbahnhofs mehrere Ziige

enden. Und wo sollen Aufstellung, Wartung

und Reinigung erfolgen, die heute im Bahn-
betriebswerk Rummelsburg stattfinden?

Im Ubrigen wire der Wunsch des Senats,
heute in Ostbahnhof endende Fernziige zum
Flughafenbahnhof BBl weiterfahren zu lassen,
ohnehin erst nach dem Bau der Ostanbin-
dung des neuen Bahnhofs moglich, die (siehe
oben) bisher noch nicht planfestgestellt ist.

Es gibt aus den genannten Griinden kei-
ne verkehrliche und betriebliche Begriin-
dung, die den Bau eines aufgrund der
Tunnellage besonders teuren Fernbahn-
hofs unter dem kiinftigen Flughafen BBI
rechtfertigt.

Foto: Bombardier

Folgerichtig sieht bereits
diederzeitige Planungvor,
dass die Mehrzahl der mit
dem offentlichen Verkehr
anreisenden Fluggaste
mit dem geplanten Bahn-
Shuttle von Berlin Haupt-
bahnhof tiber Potsdamer
Platz und Siidkreuz zum
Flughafenbahnhof féhrt.
Der Shuttle ist je nach
Sichtweise ein besonde-
rer RegionalExpress oder
eine Express-S-Bahn.

Das Angebot eines Shut-
tles von Berlin Haupt-

Bisheriges Betriebskonzept: Shuttle-Ziige zwischen Berlin
Hauptbahnhof und BBI (rot).

Planunterlage: DB Regio

bahnhof zum Flughafen IGEB-Alternativvorschlag: Regionalverkehrsstrecken mit Di-
BBI, geplant im attrakti- rektanbindung zum Flughafenbahnhof (rot).

ven 15-Minutentakt, ist

nur auf den ersten Blick eine gute Losung.
Der Shuttle-Verkehr sollte nach bisheriger
Planung eigenwirtschaftlich und nicht im
VBB-Tarif integriert fahren. Ein Fahrpreis
von zehn Euro ware deshalb nicht unreali-
stisch. Damit wiirden Reisende, die genau
rechnen miissen (insbesondere Passagiere
sogenannter Billigflieger), und die grof3e

St

IGEB-Alternativvorschlag: Peoplemover zum vorhandenen Fern-, Regional- und S-Bahnhof

Flughafen Berlin-Schénefeld (gelb). Zwei Verianten sind méglich. Der direkte Weg mit Tun-
nel unter der Startbahn oder der Iingere Weg ohne Tunnel an der Stral3e.
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Gruppe der Berufspendler, die am Flughafen
arbeitet, weitgehend ausgeschlossen.

Fir Reisende, die nicht ins Berliner Zen-
trum wollen, ist ein solches Inselangebot im
Berliner Schienenetz unattraktiv. Vor allem
wiirde ein solches Angebot fiir Reisende von
und nach Brandenburg fast immer mit Um-
wegfahrten tiber Berlin verbunden sein.

Inzwischen hat offensichtlich auch die
Bahn Zweifel, dass es einen erfolgreichen
eigenwirtschaftlichen  Shuttle-Verkehr
geben kann und verlangt eine Bestellung
(und somit Finanzierung!) entsprechender
Verkehrsleistungen tiber 20 Jahre durch die
Lander Berlin und Brandenburg. Eine solche
20-Jahre-Zusage ist beim Ausbau der Bahn-
infrastruktur seit einiger Zeit Gblich und
verstandlich, zumal die Bahn gerade beim
Flughafen-Shuttle ein ,gebranntes Kind” ist.
Denn die Uberdimensionierung des Tiergar-
tentunnels mit einem dritten und vierten
Gleis ist allein die Folge der (rechtlich unver-
bindlichen) Planung des Flughafen-Shuttles
im 15-Minuten-Takt.

Wiirden Berlin und Brandenburg nun ei-
nen Flughafen-Shuttle bestellen, ware der
in den VBB-Tarif integriert, aber der Preis da-
fiir wére unverantwortlich hoch: Auch bei
20 Millionen Flugpassagieren im Jahr gdbe
es pro Stunde durchschnittlich nur rund 400
bis 500 Fahrgéste zum und 400 bis 500 Fahr-
géste vom Flughafen, aufgeteilt auf Shuttle-
Verkehr, S-Bahnund Busse. Selbst wenn man
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Qu iiber den Bahnsteigen des bestehenden Bahnhofes Schéonefeld konnte der People-
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mover zum neuen BBI-Terminal abfahren. Die Umsteigewege wdren minimal und die Fein-
verteilung zu den Parkhdusern, Terminals und ggf. weiteren Zielen optimal. Auch fiir den
Bahnbetrieb bietet der vorhandene oberirdische Bahnhof mit seinen 8 Bahnsteigkanten
mehr Moglichkeiten als der neue Tunnelbahnhof mit 6, den zum Beispiel keine Dieselfahr-

zeuge nutzen diirfen.

noch Begleitpersonen und Berufspendler
hinzu zahlt, ware es unverantwortlich, jahr-
lich viele Millionen Euro auszugeben fiir ein
Angebot, dass nur von einer im MaBstab
des offentlichen Nahverkehrs relativ kleinen
Fahrgastgruppe genutzt werden kann-und
von vielen Brandenburgern gar nicht.

Als Alternative bietet sich die S-Bahn an
- zum VBB-Tarif. Aber auch sie wird unat-
traktiv sein.

Um dem Shuttle-Verkehr keine Konkurrenz
zu machen, soll nicht etwa die schnellste
S-Bahnanbindung aus der Berliner Innen-
stadt von Mahlow zum Flughafen Schoé-
nefeld gebaut werden, sondern die am
heutigen Flughafenbahnhof Schonefeld
endende S-Bahn soll in einer groBen, fast
acht Kilometer langen Schleifenfahrt tiber
WaBmannsdorf zum neuen Flughafenbahn-
hof BBI gefiihrt werden. Mit der S9 wird
man dann vom Bahnhof Zoo 55 Minuten,
vom Hauptbahnhof 48 Minuten und vom
Bahnhof Alexanderplatz 42 Minuten (reine
Fahrzeit) zum neuen Flughafenbahnhof be-
notigen. Attraktiv ist das nicht.

Erinnert sei daran, dass die S-Bahn GmbH
heute die zweite zum Flughafen fahrende
Linie, die S 45, bereits am S-Bf Hermannstra-
Be enden lasst, weil diese Linie ein relativ
geringes Fahrgastaufkommen hat.

Fazit:

Die geplante sehr teure Schienenanbin-
dung des Flughafens BBI ist fiir die Mehr-
zahl der Fernverkehrs-, Regionalverkehrs-
und Nahverkehrsreisenden duBlerst unat-
traktiv.

Fiir jede sehr viel kleinere Investition in das
Schienennetz werden vom Bund zuvor Nut-
zen-Kosten-Analysen gefordert. AuBerdem
missen sich die Lander bei Regional- und
Nahverkehrsstrecken verpflichten, fiir min-
destens 20 Jahre Verkehrsleistungen zu be-
stellen. All das galt fiir die Schienenanbin-
dung von BBI (bisher) nicht. Jegliche sachli-
che Diskussion wurde unterbunden mitdem
Argument, man diirfe nicht das Planfeststel-
lungsverfahren fiir den Flughafenneubau
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Foto: Florian Miiller

gefdhrden. Somit droht eine Verschleude-
rung von weit iiber einer halben Milliarde
Euro und am Ende bei den (iblichen Kosten-
steigerungen vermutlich von nahezu einer
Milliarde Euro an Steuergeldern fiir einen
Bahnbau, der eine fiir die Mehrzahl der Rei-
senden unattraktive Losung darstellt und
Folgekosten verursacht, die unvermeidlich
zur Streichung von Verkehrsangeboten an
anderer Stelle fiihren werden.

2. Die Alternative

Im Falle eines so teuren und dennoch fiir die
Reisenden (und den Bahnbetrieb) ungeeig-
neten Bau- und Betriebskonzeptes gibt es
natiirlich mehr als nur eine Alternative. Der
Berliner Fahrgastverband IGEB hat sich nach
langer intensiver Diskussion hinsichtlich des
Baukonzeptes fiir die ja durchaus bereits 6f-
fentlich erorterte Alternative ,Modernisie-
rung des vorhandenen Flughafenbahnhofs
und Anbindung mit einem sogenannten
Peoplemover” entschieden. Hinsichtlich des
Betriebskonzeptes soll die Bedienungsqua-
litat eines 15-Minuten-Shuttle-Verkehrs er-
reicht und noch tibertroffen werden, indem
viele Regionalverkehrslinien zum bzw. Giber
den Flughafenbahnhof gefiihrt werden.

Der vorhandene Bahnhof Flughafen Ber-
lin-Schonefeld bietet in jeder Hinsicht
ausreichend Potenziale, um durch eine
Modernisierung allen Fahrgastbediirfnis-
sen und allen betrieblichen Erfordernis-
sen gerecht zu werden.

Der vorhandene Bahnhof kann schon heu-
te von Fern-, Regional- und S-Bahnziigen
angefahren werden, sowohl von Westen
als auch von Osten her, wahrend der neue
Bahnhof zundchst nur von Westen her er-
reichbar sein wird. Der vorhandene Bahnhof
Schonefeld ist also fiir die unterschiedlich-
sten Linienkonzepte schon heute flexibel
nutzbar. Er kann aulerdem - im Gegensatz
zum geplanten Tunnelbahnhof — mit Die-
selfahrzeugen angefahren werden. Durch
seine Randlage zum Flughafen waéren
langfristig auch weitere Anbindungen an
das stadtische Verkehrsnetz mdoglich, zum

Beispiel mit einer StraBenbahn von Johan-
nisthal Giber Rudow. Fiir den Einbau zeitge-
ma@er Einrichtungen fiir Bahnkunden sowie
fiir Handel und Gastronomie ist ausreichend
Platz vorhanden.

Statt Shuttle-Verkehr nach Berlin Haupt-
bahnhof soll es Regionalverkehrslinien
in alle Richtungen geben. Das niitzt den
Flugreisenden auf ihrem Weg von und
nach Schonefeld und den Fernbahnrei-
senden von und nach Berlin Hauptbahn-
hof.

Die Leistungsfahigkeit des vorhandenen
Flughafenbahnhofs und der dorthin fiihren-
den Strecken (von Westen vier Gleise fuir den
Fern- und Regionalverkehr, von Osten zwei
Gleise fiir den Fern- und Regionalverkehr
und zwei Gleise fiir die S-Bahn) ermdglicht
es, mit nur kleinen Umwegfahrten Regio-
nalverkehrslinien aus Berlin, Brandenburg,
Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen und
Sachsen-Anhalt Uber den Flughafenbahn-
hof zu flihren und somit — im Gegensatz
zum Shuttle-Konzept - zahlreichen Fernrei-
senden und Berufspendlern eine umsteige-
freie Direktverbindung nach Schonefeld zu
bieten.

Zugleich kann mit einer solchen Biinde-
lung von Regionalverkehrsangeboten auf
der Nord-Siid-Strecke Uber Berlin Haupt-
bahnhof der erheblich unterausgelastete
Tiergartentunnel mit Ziigen belegt werden,
die im VBB-Tarif fahren und damit die ex-
trem teure und noch gar nicht absehbare
S 21-Durchbindung zeitnah und attraktiv er-
setzen. AulBerdem wdre mit einem solchen
Konzept den Forderungen der Berliner Be-
zirke und brandenburgischen Gemeinden
im Nord-Ost-Berliner Raum entsprochen,
die sich bei der derzeitigen Planung zurecht
abgehangt fiihlen.

Nicht zwingend erforderlich, aber we-
sentlich fiir den Erfolg dieser Variante ist der
Ausbau der Dresdener Bahn. Hierbei sollte
unbedingt - vergleichbar der Situation auf
der Anhalter Bahn mit dem Regionalbahn-
hof Lichterfelde Ost — mindestens ein zu-
satzlicher Regionalbahnhof gebaut werden,
entweder an der Buckower Chaussee oder
in Lichtenrade.

Nachteil Peoplemover?
Der vorhandene Flughafenbahnhof ist gut
2 km Luftlinie vom geplanten neuen Ter-
minal entfernt und erfordert deshalb ei-
nen Zubringerverkehr, wofiir sich — wie bei
anderen Flughéfen seit langem praktiziert
— ein sogenannter Peoplemover im Shuttle-
Verkehr zwischen Bahnhof und Flughafen
anbietet. Durch kurze Takte (etwa alle 2 Mi-
nuten) gibt es fiir die Umsteiger nahezu kei-
ne Wartezeiten. Dennoch ist der zusdtzliche
Umsteigevorgang, insbesondere mit gro-
Bem Reisegepack, ohne Frage ein Erschwer-
nis. Demgegeniiber werden hohe Ausgaben
vermieden, was wiederum zur Sicherung
einer dauerhaft attraktiven Schienenanbin-
dung wesentlich beitragt.
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Das Nutzen der vorhandenen Bahninfra-
struktur bei Verzicht auf eine zusatzliche
neue Bahninfrastruktur spart nicht nur
einmalig Investitionskosten, sondern
auch dauerhaft Unterhaltungs- und Be-
triebskosten.

Die neue Tunnelstrecke wiirde den vorhan-
denen Berliner AuBenring nicht tiberfliissig
machen, weil weder Dieselfahrzeuge noch
Giterziige durch den Tunnel fahren kon-
nen. Im Raum Berlin gabe es damit nach der
Fertigstellung des Tiergartentunnels ein
zweites Mal eine Gberdimensionierte Bah-
ninfrastruktur, die erhebliche Folgekosten
verursacht.

Der Ausbau des vorhandenen Flughafen-
bahnhofsund derBaueinesPeoplemovers
als Zubringer werden auch bei hohem
Standard insgesamt nicht mehr als 150
bis 200 Millionen Euro kosten. Das ist im
Vergleich zu den jetzt veranschlagten
636 Millionen Euro eine Kostensenkung

« Zugleich werden wichtige Impulse fiir
die Entwicklung des Verkehrs in Berlin
gegeben, indem der neue Hauptbahnhof
sehr viel schneller und preiswerter eine at-
traktive Nord-Siid-ErschlieBung erhalten
wiirde. Baukosten in Hohe von mehreren
hundert Millionen Euro fiir die S 21 wéren
entbehrlich.

+ Der Ostteil Berlins erhielte iber Hohen-
schénhausen, Lichtenberg, Ostkreuz und
Schoneweide eine Tangente, die mit Si-
cherheit nicht nur fiir Flugreisende attrak-
tiv ist.

- Das Land Brandenburg erhielte fiir viele
Regionen umsteigefreie Direktverbin-
dungen zum Flughafen.

Die Fahrgaste, die Bahn, der Flughafen und
alle Steuerzahler von Aachen bis Gorlitz
wiirden von dieser Anderung der bisherigen
Bahnplanung profitieren. Der Berliner Fahr-
gastverband IGEB appelliert deshalb ein-
dringlich an die Vernunft aller verantwortli-
chen Politiker und Planer, auf

wenn nein, warum nicht?

also die Linien:
Frankfurt/Main —
Berlin;

feld-Hannover-Berlin;

DB AG noch nicht abgeschlossen.

3. Plant die DB-AG, ICE-Ziige in Schonefeld auf3er-
halb des Pilzkonzeptes halten zu lassen? Wenn ja, fiihrt
dies zu Fahrzeitverldngerungen und in welchem Umfang,

Antwort zu 3.: Der Senat setzt sich dafiir ein, dass alle
in Berlin beginnenden bzw. endenden ICE- und IC-Ziige,

Kassel-Gottingen-Braunschweig-
Koéln — Duisburg bzw. Wuppertal-Dortmund-Biele-
Amsterdam — Osnabriick-Hannover-Berlin

ihren Anfangs- bzw. Endbahnhof im Flughafen BBI ha-
ben. Auflerdem regt der Senat an, mittelfristig eine Inter-
city-Linie von Berlin-Hauptbahnhof {iber den Flughafen
BBI und Cottbus nach Breslau und weiter nach Krakau zu
fithren, um so den siidostpolnischen Raum optimal an den
Flughafen BBI und die Berliner Innenstadt anzubinden.
Das Pilzkonzept ist dabei gewahrt. Fahrzeitverlangerun-
gen zu den bisherigen Berliner Fernbahnhofen treten
hierdurch nicht ein. Der Einzugsbereich des Flughafens
BBI wird durch diese Streckenfithrungen jedoch deutlich
ausgeweitet. Die diesbeziiglichen Planungen sind bei der

das bisherige Konzept zur
Schienenanbindung von BBI
zu verzichten und das hier
vorgelegte Alternativkon-
zept ernsthaft zu priifen.

4, Ist es nicht langst zu
spat?

Fiir eine bessere und erheb-
lich billigere Losung darf es
bei einem Jahrhundertpro-
jekt nie zu spat sein.

Alle zu diesem Thema bisher
gehorten Argumente (ber-
zeugen nicht. Erinnert sei
daran, dass auch gegen den
Planfeststellungsbeschluss
Verkehrsanlagen Zentraler
Bereich” geklagt wurde und
es danach zahlreiche pla-
nungsrechtlich relevante An-
derungsverfahren gab. Zehn
bis zwanzig Anderungsver-
fahren sind bei groen Vor-
haben nicht ungewdéhnlich.

Auch bisherige finanziel-

Auszug aus der Antwort des Regierenden Biirgermeisters

le Vorleistungen koénnen

Klaus Wowereitvom 5. Juli 2006 auf eine Kleine Anfrage der angesichts der grof3en Ein-

Abgeordneten Minka Dott (Die Linkspartei.PDS)

auf rund ein Viertel! Hinzu kommen dau-
erhaft jahrliche Einsparungen bei den Be-
triebskosten.

3. Appell an die Vernunft

+ Mit dem Verzicht auf die Neubaustrecke
unter dem neuen Flughafen zugunsten
des Ausbaus der vorhandenen Infrastruk-
tur und mit der schwerpunktmaBigen Er-
schlieBung des neuen Flughafens durch
das Regionalverkehrsnetz, erganzt um die
vorhandene S-Bahn, wird die Flughafener-
schlieBung preiswerter und fiir die meisten
Reisenden und Berufspendler attraktiver.
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sparpotenziale kein Argu-
ment sein.

Fiir den Transrapid Berlin—Hamburg wur-
den schon viele Millionen nicht nur fiir die
Planung, sondern auch fiir Bauten ausgege-
ben. Und dennoch besann man sich (zum
Glick) eines Besseren und entschied sich
gegen den Transrapidneubau und fiir den
Ausbau der vorhandenen Bahnstrecke.

Zeitverzug? Natiirlich dauert ein Verfah-
ren zur Anderung der Planfeststellung.
Aber der Verzicht auf den groBen Bahn-
tunnel mit groBem Tunnelbahnhof spart
so viel Bauzeit, dass die Zeitschiene ins-
gesamt nicht geféahrdet wird.

Wie schnell eine durchaus komplizierte
Anderung der Planfeststellung méglich ist,
wenn man will, hat die Bahn (leider) bei der
Einkiirzung der Uberdachung der oberen
Bahnsteige von Berlin Hauptbahnhof be-
wiesen. Im Ubrigen wird bei der Planung
von BBl intern bereits mit einem Verzug ge-
rechnet, so dass sich die Inbetriebnahme auf
2012/13 verschieben konnte.

Berliner Fahrgastverband IGEB

Tarifbezeichnung
~Berlin”

Ergdanzungen zum Beitrag in
SIGNAL 3/2006

Im letzten SIGNAL ist uns in dem Artikel

»Schwarzfahren ist vorprogrammiert” auf
Seite 7 leider ein Fehler unterlaufen, den
wir zu entschuldigen bitten. Der im Bei-
spiel genannte Reisende von Berlin-Char-
lottenburg nach Hannover, der mit der
S-Bahn bis zum Bahnhof Berlin-Spandau
vorfahrt und dort erst in den ICE einsteigt
anstatt am Hauptbahnhof, ist keineswegs
ein Schwarzfahrer - vorausgesetzt, er hat
eine Fernfahrkarte ab Berlin und nicht ab
Berlin-Spandau geldst. Da die einfache
Fahrt nach Hannover bei beiden Fahrkar-
ten in der 2. Klasse 53 Euro (Normaltarif)
kostet, empfiehlt es sich also, stets ein
Ticket ab bzw. nach Berlin Hauptbahnhof
zu kaufen.

Wie verwirrend und in manchen Fallen
nicht nachvollziehbar das Tarifsystem ist,
sei auch an folgenden Beispielen verdeut-
licht, bei denen jeweils der Fahrpreis fir
die einfache Fahrtin der 2. Klasse, Normal-
tarif, mit ICE-Nutzung im Uberregionalen
Teil der Strecke angegeben ist:

« Berlin-Westkreuz—Hannover Hbf Gber

Berlin-Spandau 56 Euro
+ Berlin-Charlottenburg—Hannover Hbf

Uber Berlin-Spandau 53 Euro
« Berlin Wannsee—Hannover Hbf (mit

Umsteigen in Berlin-Charlottenburg

und Berlin-Spandau) 56 Euro
. Berlin Wannsee—Hannover Hbf (mit

Umsteigen in Berlin Hbf) 53 Euro

Mit einer Tarifbezeichnung ,Berlin”, die
dem Wortlaut entsprechend im gesamten
Stadtgebiet gilt, kann dagegen unnétiger
Arger bei den Bahnkunden angesichts
derartiger Fahrpreisdifferenzen vermie-
den werden.
Der Berliner Fahrgastverband IGEB be-
kraftigt deshalb seine Forderung, alle
Fernverkehrsfahrkarten von und zu Ber-
liner Bahnhofen mit der Tarifbezeichnung
,Berlin“zu versehen und diese dann inner-
halb Berlins auf allen Fern-, Regional- und
S-Bahnlinien anzuerkennen.
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