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EINLEITUNG

1 Einleitung

Das Land Brandenburg verfolgt das Ziel, den Anteil des Umweltverbundes (u.a. SPNV, kOPNYV,
Fahrrad und FuBverkehr) am landesweiten Modal-Split bis zum Jahr 2030 auf 60 % zu erhéhen, um
den Verkehr im Bundesland nachhaltiger und umweltfreundlicher zu gestalten. Die Schaffung
attraktiver Verkehrsangebote mit Bus und Bahn ist dabei essenziell, um Menschen zum Umstieg
vom eigenen Auto auf den Umweltverbund zu bewegen. Der OPNV bildet das Riickgrat des
Umweltverbundes, welcher es den Menschen erméglicht, auf ein eigenes Auto zu verzichten und
ein multimodales Verkehrsverhalten unter Nutzung des Umweltverbundes zu praktizieren.

Der SPNV nimmt durch seine hohe Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit eine besondere Stellung
innerhalb des offentlichen Verkehres ein und bildet einen wichtigen/zentralen Baustein fir die
erfolgreiche Umsetzung der Verkehrswende. Dennoch wurden in den vergangenen Jahrzehnten
aufgrund einer veranderten Prioritatensetzung in der Verkehrspolitik, neuen Mobilitatstrends und
einer Fokussierung auf den MIV viele SPNV-Strecken stillgelegt.

Inwiefern fiir die stillgelegten SPNV-Strecken und -Halte im Land Brandenburg ein Potenzial fir
eine Reaktivierung besteht, wurde in der im Jahr 2022 veroffentlichten ,Potenzialuntersuchung zur
Reaktivierung von Strecken und Halten” dargestellt. Diese Potenzialuntersuchung wurde im Auftrag
des Ministeriums fiir Infrastruktur und Landesplanung (MIL) durch die VBB Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg GmbH beauftragt und durch den Gutachter PTV Transport Consult GmbH erarbeitet.
Der Bedarf zu differenzierten Betrachtungen im Rahmen von Machbarkeitsstudien wurde
anschlieBend im Landesnahverkehrsplan (LNVP) 2023-2027 festgehalten, mit dem Ziel ,fir die
Strecken und Halte mit dem groBten Potenzial Machbarkeitsstudien bzw. Nutzen-Kosten-
Untersuchungen [durchzufihren]” .

In der genannten Studie wurden 32 potenzielle Reaktivierungsstrecken und 25 potenzielle
Reaktivierungshalte hinsichtlich ihres Reaktivierungspotenzials untersucht. Mittels einer Vorauswahl
wurden 25 Strecken und 15 Halte ausgewahlt, die einer Nutzwertanalyse unterzogen wurden. Im
Ergebnis der Nutzwertanalyse wurden die Strecken und Stationen jeweils in die Kategorien A, B und
C eingeteilt, wobei die Kategorie A die Strecken und Haltepunkte mit eindeutig erkennbarem
Potenzial enthalt. Bei Kategorie B ist das fiir eine Reaktivierung erforderliche Potenzial fir eine
Bestellung im Taktverkehr nicht eindeutig erkennbar und bei Kategorie C ist kein ausreichendes
Potenzial vorhanden.

Die stillgelegte Strecke Fredersdorf (b. Berlin) — Ridersdorf (b. Berlin) wurde in der Potenzialstudie
im Jahr 2022 der Kategorie A zugeordnet. Als Ergebnis der Vorstudie wurde damit eine vertiefte
Untersuchung aufgrund des erwartbaren Potenzials empfohlen. Ziel dieser Machbarkeitsstudie ist
es, die Moglichkeit der technischen und betrieblichen Umsetzbarkeit einer Streckenreaktivierung zu
prifen und die mit einer Reaktivierung verbundenen Kosten abzuschatzen. Gleichzeitig wird im
Rahmen dieser Machbarkeitsstudie die Potenzialabschatzung aus der Vorgangerstudie aktualisiert.
Die im Rahmen der Bearbeitung der Machbarkeitsstudie generierten Daten werden weiterhin so
aufbereitet, dass diese als Basis fiir eine spatere Nutzen-Kosten-Untersuchung nach dem Verfahren
der  standardisierten Bewertung  von  Verkehrswegeinvestitionen  im  6ffentlichen
Personennahverkehr in der Version 2016+ herangezogen werden kdénnen. Am Ende der Studie
werden die  Umsetzungschancen einer  Reaktivierung bewertet und es werden
Handlungsempfehlungen gegeben.

' Landesnahverkehrsplan Brandenburg 2023-2027 (Ministerium fir Infrastruktur und Landesplanung
des Landes Brandenburg (MIL)), Seite 120.
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2 Bestandsaufnahme

Die Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Rudersdorf (b Berlin) ist eine ca. 54 km lange
Nebenbahnstrecke, welche 6stlich von Fredersdorf (b Berlin) von der Ostbahn abzweigt und
stidwestlich des Ridersdorfer Ortsteils Tasdorf endet. Sie besitzt die Streckennummer 6533. An die
Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin) schlieBt die Werksbahn des Zementwerks
Ridersdorf an, welche sich im Eigentum der CEMEX Zement GmbH befindet.

Der fiir eine Reaktivierung fir den Personenverkehr zu untersuchende Streckenabschnitt befindet
sich zwischen Fredersdorf (b Berlin) und Ridersdorf (b Berlin) und damit ca. neun Kilometer 6stlich
der Stadtgrenze von Berlin.
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Fredersdorf (b. Berlin) - Riidersdorf (b. Berlin)
age der Untersuchungsstrecke

= Untersuchungsstrecke
—— sonstige Bahnstrecken

Hintergrund: OpenStreetMap
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2.1 Historie

Die Zweigstrecke von Fredersdorf (b Berlin) nach Ridersdorf (b Berlin) wurde im Jahr 1872 eroffnet.
Sie wurde von diesem Zeitpunkt an sowohl fiir den Personen- als auch fur den Giterverkehr
genutzt. Die Verbindung zur Ostbahn ermoglichte den Transport von Kalkstein und Branntkalk aus
dem Ridersdorfer Kalkwerk Gber die Schiene. Mit dem steigenden Bedarf an Baumaterialien fiir die
Berliner Griinderzeit wurde die Glterverkehrsinfrastruktur kontinuierlich ausgebaut. Im Jahr 1965
wurde der Personenverkehr auf der Strecke eingestellt. Fiir den Guterverkehr wird die Strecke bis
heute genutzt. In Ridersdorf (b Berlin) besteht dabei u.a. Anschluss an die Werksbahn des
Zementwerks Ridersdorf. 2

Zwischen dem Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) und dem Werksbahnhof Ridersdorf der CEMEX
Zement GmbH wird die Strecke von Ganzzligen befahren. Fir die Weiterfahrt zum Werk der CEMEX
Zement GmbH werden die Ganzziige dort in Rangierabteilungen zerlegt, wofiir die Ausziehgleise
entlang der BundesstraBe B1/B5 zum Rangieren genutzt werden.

2 https://www.berliner-bahnen.de/fernbahnen/ostbahn/rueders/index.html, abgerufen am 01.08.2025
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S B o mmm— e _pmymmn =

[Fredersdorf (b Berll) Rudersdorf (b Berlin) }
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aktuelle Streckennutzung

mmmm Personenverkehr + Gliterverkehr
s Guterverkehr
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Hintergrund: OpenStreetMap

Abbildung 2: Ubersicht Gesamtstrecke Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin) sowie der Werksbahn des Zementwerks Riidersdorf und deren heutige
Nutzung
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2.2 Vorausgehende Untersuchungen von Dritten

Eine Machbarkeitsstudie fiir eine Reaktivierung der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf
(b Berlin) fir den Personenverkehr wurde nach Kenntnisstand der Gutachter bislang noch nicht
veroffentlicht. Das Reaktivierungsvorhaben wird allerdings im Integrierten
Stadtentwicklungskonzept (INSEK) der Gemeinde Rudersdorf (b. Berlin) 20353 benannt. Dort wird
ein zweistufiger Ansatz fiir die Reaktivierung der Strecke fiir den Personenverkehr vorgesehen.
Demnach soll in einem ersten Schritt eine Reaktivierung der Strecke von Fredersdorf (b Berlin) bis
Ridersdorf-Tasdorf fiir den Personenverkehr als Regionalbahn vorgenommen werden.
AnschlieBend soll in einem zweiten Schritt der Personenverkehr bis zum CEMEX-Werk verlangert
werden. Dort, so der Vorschlag, ist in diesem Zuge ein groBzlgiger P+R Parkplatz zu errichten.

2.3 Vorausgehende Untersuchung des Landes Brandenburg

Wie bereits in der Einleitung erwdhnt, wurde die Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Rudersdorf (b
Berlin) in der von der PTV TC GmbH im Jahr 2022 durchgefiihrten Studie auf ihre Eignung fir eine
Reaktivierung fir den SPNV im Hinblick auf ihr Potenzial untersucht. Dabei erreichte sie als eine von
11 Strecken einen Nutzwert von mindestens 40 der 100 maximal erreichbaren Punkte. Mit einem
Nutzwert von 45,9 nimmt die Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) Rang 4 der 25
untersuchten Strecken ein und fallt unter die Kategorie A, was bedeutet, dass eine vertiefte
Untersuchung aufgrund des erwartbaren Potenzials empfohlen wird. Der Kategorie A werden
Strecken zugeordnet, fir welche ein Nutzwert von mindestens 45 Punkten ermittelt wurde.

Die Ergebnisse der Reaktivierungsstudie wurden ebenfalls in den Landesnahverkehrsplan (LNVP)
2023-2027 aufgenommen, mit dem Ziel ,fir die Strecken und Halte mit dem gréBten Potenzial
Machbarkeitsstudien bzw. Nutzen-Kosten-Untersuchungen [durchzufiihren]” 4.

2.4 SPNV-Angebot

Der S-Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) wird heute im 20-Minuten-Takt> durch die S-Bahn-Linie S5
(S Strausberg Nord — Berliner Stadtbahn — S Westkreuz) bedient. Im Rahmen des Projektes i2030
wird ein (teilweise) zweigleisiger Ausbau der heute 6stlich von Hoppegarten (Mark) eingleisigen S-
Bahn-Strecke gepriift, um zukinftig einen 10-Minuten-Takt Uber den S-Bahnhof Hoppegarten
(Mark) hinaus bis zum S-Bahnhof Strausberg anbieten zu kénnen. Die auf der Ostbahn verkehrende
Regionalbahnlinie RB26 (Kostrzyn — Mlncheberg (Mark) — Berlin Ostkreuz) bietet einen Stundentakt
zwischen Kostrzyn und Berlin Ostkreuz/Berlin-Lichtenberg. Seit dem 15.12.2024 werden zwischen
Miincheberg (Mark) und Berlin Ostkreuz/ Berlin-Lichtenberg zwei Ziige pro Stunde angeboten.
Darliber hinaus ist die Wiederaufnahme der Durchbindung auf polnischer Seite nach Gorzéow
Wielkopolski geplant. Die Linie RB26 halt nicht im Bahnhof Fredersdorf (b Berlin).

Rudersdorf (b Berlin) ist Gber die StraBenbahnlinie 88 der Schoneicher-Ridersdorfer StraBenbahn
GmbH angebunden. Die Linie verkehrt auf der 13,9 km langen Strecke im 20-Minuten-Takt
zwischen Alt-Ridersdorf und Berlin-Friedrichshagen. In Berlin-Friedrichshagen haben Reisende

3 Gemeinde Rudersdorf (b Berlin) 2022, Integriertes Stadtentwicklungskonzept Riidersdorf bei Berlin 2035 —
Fortschreibung 2022.

4 Landesnahverkehrsplan Brandenburg 2023-2027 (Ministerium fur Infrastruktur und Landesplanung

des Landes Brandenburg (MIL)), Seite 120.

> Nachtliche Fahrten am Wochenende im 60-Minuten-Takt
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Anschluss an die S-Bahn-Linie S3 (S Erkner Bhf — Berliner Stadtbahn - S Spandau Bhf), welche hier
Richtung Berlin Ostbahnhof im 10-Minuten-Takt® verkehrt.

2.5 Dokumentation des Infrastrukturzustandes der Strecke

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde am 09.10.2024 eine Ortsbesichtigung der Strecke
Fredersdorf (b Berlin) — Rudersdorf (b Berlin) durchgefiihnrt. Erganzend hierzu erfolgte am
26.02.2025 eine Besichtigung der Werksbahn des Zementwerks Ridersdorf. Die Werksbahn wird
von der Mitteldeutschen Eisenbahn GmbH (MEG) im Auftrag der CEMEX Deutschland AG betrieben.
Im Folgenden werden der rechtliche Status der Untersuchungsstrecke sowie infrastrukturelle
Rahmenbedingungen dargestellt und der Ist-Zustand der Infrastruktur zum Besichtigungszeitpunkt
dokumentiert.

2.5.1 Rechtlicher Status der Untersuchungsstrecke

Eigentiimerschaft

Der im Rahmen der Machbarkeitsstudie fiir eine Reaktivierung im Personenverkehr untersuchte
Streckenabschnitt der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin) wird mit Ausnahme
des Bahnhofs Rudersdorf (b Berlin) nach EBO betrieben. Der Bahnhof Ridersdorf (b Berlin) sowie
die anschlieBende CEMEX-Werksbahn werden nach der Brandenburger Bau- und Betriebsordnung
flr Anschlussbahnen (BOA) betrieben. Entsprechend der unterschiedlichen Rechtsrahmen teilt sich
die Untersuchungsstrecke auf die zwei folgenden Eigentiimer auf:

Linge Anteil an inbegriffene aktueller
Name EIU von km bis km | | 9 Gesamtstrecke (ehemalige)
in km . Status
Stationen
DB InfraGO 0,0 45 | 45 83 % Petershagen Sad | \utzung durch
den Guterverkehr
Nutzung durch
CEMEX Zement | 45 | 54 | o9 17 % . den
GmbH .
Guterverkehr

Tabelle 1: Aufteilung der Strecke nach Eisenbahninfrastrukturunternehmen (Quelle: TTK)

6 In der HVZ im 5-5-10-Minuten-Takt, in Tagesrandzeiten und am Wochenende teilweise im 20- oder 30-
Minuten-Takt
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redersdorf (b Berlln) Rudersdorf (b Berlln)
Ubersicht Eigentumsverhaltnisse

Streckeneigentiimer
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s Cemex Zement GmbH

Hintergrund: OpenStreetMap ||

Abbildung 3: Ubersicht tiber die Eigentumsverhiltnisse des Untersuchungsabschnitts
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Die Gleisanlagen nordlich der Infrastrukturgrenze am ehemaligen Einfahrsignal des Bahnhofes
Ridersdorf (b Berlin) bei km 4,5 stehen im Eigentum der DB InfraGO (in Abb.3 magenta dargestellt).
Die Gleisanlagen sudlich der Infrastrukturgrenze stehen im Eigentum der CEMEX Zement GmbH (in
Abb.3 tirkis dargestellt).

2.5.2 Infrastrukturplanerische Rahmenbedingungen

Bahnsteiglangen- und héhenvorgaben

Im Bahnsteiglangenkonzept fir das Land Brandenburg sind fiir die Ostbahn Bahnsteignutzlangen
von 140 m und Bahnsteighdhen von 55 cm Uber der Schienenoberkante vorgesehen. Fir die
Berliner S-Bahn sind hingegen eine Bahnsteignutzldange von ca. 153 m sowie Bahnsteighthen von
96 cm Uber der Schienenoberkante anzusetzen. In Fredersdorf (b Berlin) existiert derzeit ein
Kreuzungsbahnhof fiir die S-Bahn, fir welchen ein entsprechend langer Mittelbahnsteig zwischen
den beiden S-Bahn-Gleisen vorhanden ist. Die Regionalverkehrslinie RB26 ,Kostrzyn — Berlin
Ostkreuz” halt nicht in Fredersdorf (b Berlin) und es sind auch keine Bahnsteige hierflr vorhanden.
Der ehemalige Bahnsteig und die Zuwegung wurden demontiert. Die vorhandene Flache reicht
nicht fur einen Wiederaufbau des Bahnsteigs an urspriinglicher Position aus, ohne die Position der
stdlich davon gelegenen Gleise im Bahnhof Fredersdorf zu verandern.

Sieht man einen RB-Pendelverkehr zwischen Fredersdorf (b Berlin) und Rudersdorf (b Berlin) vor, so
ware man hinsichtlich der Wahl der Bahnsteigldnge und der Bahnsteighdhe fiir die Stationen relativ
unabhangig und kénnte sich an den Fahrzeuglangen der einzusetzenden Fahrzeuge orientieren. Im
Fall eines Fligelkonzepts fir den S-Bahn- oder der Regionalverkehr waren hingegen die
entsprechenden Anforderungen an die Bahnsteighdhen und Langen zu bericksichtigen. Da
perspektivisch eine Durchbindung als RB in Richtung Berlin realistischer erscheint, werden im
Rahmen dieser Studie Bahnsteigh6hen von 55 cm lber der Schienenoberkante festgelegt. Als
Bahnsteignutzlange werden 100 m vorgesehen. Falls erforderlich, kdnnten diese auch nachtraglich
noch auf 140 m Bahnsteignutzldnge verlangert werden, zunéchst sind 100 m Nutzlédnge fir das im
Zuge dieser Studie entwickelte Konzept allerdings ausreichend.

In Rahmen dieser Machbarkeitsstudie wird festgelegt, dass als Betriebskonzept ein Pendelverkehr
zwischen Fredersdorf (b Berlin) und Rudersdorf (b Berlin) angesetzt wird. Die entsprechenden
Uberlegungen bzw. die Auswahl des Betriebskonzepts werden unter Kapitel 4.1 genauer
beschrieben.

Bedarfe des Schienengiiterverkehrs

Ein direkter Anschluss an die TEN-Korridore besteht bei der Strecke Fredersdorf (b Berlin) -
Rudersdorf (b Berlin) tiber die Ostbahn, welche am Biesdorfer Kreuz auf die TEN-Korridore Nordsee
— Ostsee, Orient/Ostliches Mittelmeer und Skandinavien — Mittelmeer trifft. Als Umleitungsstrecke
kann die Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) nicht genutzt werden, da es sich
bei dieser Nebenbahnstrecke um eine Stichstrecke handelt.

Da die Untersuchungsstrecke eine hohe Relevanz fir den Guterverkehr der CEMEX Zement GmbH
hat, wird der Guterverkehr bei der Ermittlung der Infrastrukturanforderungen berticksichtigt.
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2.5.3 Zustandsbeschreibung der Untersuchungsstrecke

Machbarkeitsstudie Reaktivierung Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Rudersdorf (b Berlin) /
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2.5.3.1 Ober- und Unterbau

Zur Beschreibung des bei den Ortsbesichtigungen festgestellten Zustands von Ober- und Unterbau
wird die Untersuchungsstrecke in verschiedene Abschnitte bzw. Bereiche unterteilt. Auf diese Weise
kénnen die vorhandenen Unterschiede bei den Untersuchungsstrecken verstandlicher dargestellt
werden. Die Bahnstrecke zwischen Fredersdorf (b Berlin) und Ridersdorf (b Berlin) sowie die
CEMEX-Werksbahn werden heute noch fiir den Guterverkehr insbesondere von und zur Firma
CEMEX Zement GmbH genutzt.

Abschnitt Fredersdorf (b Berlin) — Einfahrsignal Bahnhof Riidersdorf (b Berlin) (DB
InfraGO)

Der sich in Eigentiimerschaft von DB InfraGO befindliche Streckenabschnitt zwischen dem Bahnhof
Fredersdorf (b Berlin) und dem nérdlichen Einfahrsignal des Bahnhof Riudersdorf (b Berlin) wird
vom Guterverkehr der CEMEX Zement GmbH genutzt. Entsprechend ist der Oberbau durchgehend
vorhanden und es finden regelméBig Instandhaltungsarbeiten statt. Bei der Ortsbesichtigung wurde
beispielsweise festgestellt, dass auf Teilen der Strecke Schwellen mit dem Baujahr 2014 verbaut sind
und somit eine Erneuerung von Schwellen stattgefunden hat. Entlang der Strecke sind Schienen
und Schwellen unterschiedlicher Bauformen und Montagejahre vorhanden. Bei den verbauten
Schienen dominieren dabei jene vom Typ S 49. Die Schienen und Schwellen befinden sich auf dem
Streckenabschnitt in einem guten Zustand.

Abbildung 5: Die von der Ostbahn abzweigende Nebenbahn Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin)
ostlich des Bahnlibergangs Lindenstral3e
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Abbildung 6: Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) stdlich des Bahnibergangs Eggersdorfer
StraBBe

Abbildung 7: Intakte Schienen und Schwellen unterschiedlicher Bauform

Einfahrsignal Bahnhof Riidersdorf (b Berlin) - Bahnhof Riidersdorf (b Berlin)
(CEMEX)

Der Bahnhof Rudersdorf verfligt tiber eine Vielzahl von Gleisen, von denen eines weiter in Richtung
Schachtofenbatterie flhrt. Der Oberbau im Bahnhof Ridersdorf (b Berlin) befindet sich optisch in
einem guten Zustand.
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Abbildung 8: Blick im Bahnhof Ridersdorf (b Berlin) Gber die Gleisanlagen in Richtung Norden
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eingleisige Abzweigstrecke
in Richtung Zementwerk

ungefdhre Lage des
ehemaligen Pe{sonen alts

Containerabstellplatz

Abbildung 9: Blick vom Stellwerk auf den Bahnhof Riidersdorf

Abbildung 9 bietet eine Ubersicht Giber den Bahnhof Ridersdorf (b Berlin). Der ehemalige
Personenhalt befand sich in Bildmitte vor dem Containerabstellplatz. Hinter dem
Containerabstellplatz verlauft die eingleisige Abzweigstrecke in Richtung Zementwerk.

Bahnhof Riidersdorf (b Berlin) — Schulzenh6he (CEMEX)
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In Abbildung 9 sind die noérdlich des DHL-Depots Riidersdorf gelegenen Abstellgleise zu sehen.
Hier wird Wagenmaterial abgestellt, welches fiir eine Reparatur vorgesehen ist. In der rechten
Bildhalfte sieht man das in Richtung Schulzenhdhe abzweigende Gleis, auf welchem zum Zeitpunkt
der Ortsbesichtigung ebenfalls Wagenmaterial abgestellt war. Die Infrastruktur der CEMEX Zement
GmbH endet bei dem in Richtung Schulzenhdhe fiihrenden Gleis am Kreuzungspunkt mit der Klein-
Schonebecker Strafe.

Die Bahninfrastruktur westlich des Bahnlbergangs mit der Klein-Schénbecker Strafe wurde vor ca.
20 Jahren verkauft und befindet sich in Privatbesitz. Die Schienen wurden hier demontiert, sodass
das auf Hohe des Stellwerks in Richtung Schulzenhohe abzweigende Gleis heute beim
Bahniibergang Klein-Schonebecker StraBe endet. Wenige Meter 6stlich des Bahnlbergangs
befindet sich ein Prellbock, welcher den heute noch befahrbaren Abschnitt des Gleises zur
Schulzenhdhe begrenzt.

Abbildung 11: Blick vom Bahnlbergang Klein-Schénbecker StraBe in Richtung Osten mit begrenzendem
Prellbock

Abbildung 12: Blick vom Bahnibergang Klein-Schonebecker StraBe in Richtung Westen mit den demontieren
Schienen
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Bahnhof Riidersdorf (b Berlin) - CEMEX Zement Werk (CEMEX)

Der Streckenabschnitt der Werksbahn der CEMEX Zement GmbH, welcher etwa bei
Streckenkilometer 5,0 von der Nebenbahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin)
abzweigt und auf einer Streckenldnge von gut 4 km zum Zementwerk fiihrt, befindet sich in einem
etwas schlechteren Zustand als die Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin). Die
Strecke weist hier stellenweise optisch gut erkennbare Geometrieprobleme in Form von
Richtungsfehlern in den Schienen auf und die Schwellen befinden sich zum Teil in einem
sanierungsbediirftigen Zustand. Die Richtungsfehler sind zwar mit dem bloBen Auge bei genauer
Betrachtung des Schienenverlaufs in der Horizontale gut erkennbar, sie sind aber nicht so
ausgepragt, dass sie auf Fotos von der Streckenbesichtigung erkennbar waren. Ernsthafte
Gleisverwerfungen konnten bei der Streckenbesichtigung nicht festgestellt werden, womit eine
Korrekt der Gleislage in der Regel durch Stopfen moglich sein  sollte.

Abbildung 13: CEMEX-Werksbahn in Troglage Hohe Tasdorf

Abbildung 14: CEMEX-Werksbahn in Dammlage stiddstlich des Bahnibergangs Gutenbergstralle
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Die zahlreichen Weichen im Infrastrukturbereich der CEMEX Zement GmbH weisen lberwiegend
Holzschwellen auf. Darliber hinaus sind im Bereich der Eisenbahnlberfihrungen ebenso
Holzschwellen verbaut.

e WAL R R e

Abbildung 15: Holzschwellen und Betonschwellen auf der Strecke der CEMEX-Werksbahn

2.5.3.2 Verkehrsstationen

Lage der Station = Bahnhof/Haltepun Anzahl der Gleise

Name der Station

(Strecken-km) kt
Fredersdorf
(b Berlin) 0.0 Bahnhof 442
Petershagen Siid 1.8 Haltepunkt 1
Riidersdorf
(b Berlin) 54 Bahnhof 9

Tabelle 2: Ubersicht Verkehrsstationen (Quelle: TTK)

Im Folgenden wird der aktuelle Zustand der friheren Stationen entlang des
Untersuchungsabschnitts kurz beschrieben und anhand von Fotos aufgezeigt:

Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) (km 0,0)

Am Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) beginnt die Untersuchungsstrecke im nérdlichen Bereich. Hier
halt heute die S-Bahn-Linie S5, die in der Hauptverkehrszeit im 20-Minuten-Takt zwischen
Strausberg Nord und Berlin Westkreuz verkehrt. Die Zige der S-Bahn verkehren in einem
betrieblich unabhangigen und getrennten Bahnhofsteil auf den Gleisen mit den betrieblichen
Nummern 15 und 16. Eine FuBgangeriberflihrung mit Aufzugsanlagen ermdglicht FuBgangern das
barrierefreie Queren der Gleise sowie den Zugang zum Mittelbahnsteig der S-Bahn.

Zige des Regionalverkehrs der Linie RB26 Berlin-Ostkreuz — Kostrzyn durchfahren den Bahnhof
Fredersdorf (b Berlin) ohne Verkehrshalt und verfligen gemeinsam mit dem Guterverkehr tber vier
eigene Gleise (bahnbetrieblich als 1-4 bezeichnet). Bahnsteige fiir den Personenverkehr sind an
diesen keine vorhanden.

sssse sessss oo
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Ein Ubergang von den Bahnhofsgleisen 15 und 16 der S-Bahn zu den Bahnhofsgleisen 1-4 des
restlichen Eisenbahnverkehrs ist nicht moglich, kdnnte aber Uber den Bau weiterer Auf- bzw.
Abgange mit der bestehenden FuBgangeriberfiihrung gewahrleistet werden.

Die Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Riudersdorf (b Berlin) zweigt im Ostkopf des Bahnhofs
Fredersdorf (b Berlin) von den vom Regional- und Giterverkehr genutzten Gleisen ab und verlduft
in einem Gleisbogen nach Siden.

Am Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) sind sowohl nérdlich als auch stdlich der Bahnhofsgleise P+R-
Infrastruktur sowie Fahrradstellpldtze vorhanden. Beide Bereiche und die Anbindung des
Mittelbahnsteigs der S-Bahn sind liber eine barrierefrei gestaltete FuBgangeriberfiihrung samt
Aufziigen miteinander verbunden.

Abbildung 16: Blick von der FuBgangerlberfiihrung auf die Gleise 1-4 und den Mittelbahnsteig der S-Bahn mit
den Bahnsteiggleisen 15 und 16 (v.l.)

Haltepunkt Petershagen-Siid (km 1,8)

Der ehemalige Haltepunkt Petershagen-Sid befindet sich siidlich des Bahniibergangs der Wilhelm-
Pieck-StraBe. Der Bahnsteig ist in seiner friheren Form lediglich in Fragmenten erhalten. Ungefahr
100 Meter westlich des ehemaligen Haltepunkts befindet sich an der Wilhelm-Pieck-StraBe die
Bushaltestelle Petershagen Rathausstrafe.

Potenzialflachen fir P+R sind aufgrund der Lage des Haltepunkts in einem Wohngebiet nicht
verfugbar. Eine kleine potentielle Flache fiir B+R befindet sich nordwestlich des Bahniibergangs der
Wilhelm-Pieck-StraBe. Im Rahmen dieser Machbarkeitsuntersuchung wurde eine alternative
Position fiir den Haltepunkt Petershagen Sid an der WiesenstraBe (siehe Abbildung 36; Kapitel
4.4.2) geprift.
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Bahnhof Riidersdorf (b Berlin) (ca. km 5,4)

Der Bahnhof Rudersdorf (b Berlin) liegt siidwestlich vom Wohnplatz Tasdorf der Gemeinde
Rudersdorf (b Berlin). Anlagen des Personenverkehrs sind hier heute nicht mehr zu finden. Der
ehemalige Bahnsteig befand sich ca. 200 m nordwestlich der Ernst-Thalmann-StraBe an der StraBe
Am Bhf". Mehrere hundert Meter stdlich des ehemaligen Personenbahnhofs befindet sich an der
Ernst-Thdlmann-StraBe die Bushaltestelle Riidersdorf Frachtzentrum. Sie wird durch die Buslinie 951
bedient und stellt die heutige ErschlieBung des Bahnhofs Ridersdorf sowie der umliegenden
Gewerbebetriebe mit dem OPNV sicher. Potenzielle P+R-Stellplitze kénnten auf der Freifliche
Ostlich des ehemaligen Personenbahnhofs eingerichtet werden, welche zum Bahngeldnde der
CEMEX Zement GmbH gehort.

R

Abbildung 18: Informationstafel mit historischen Bahnhofsfoto, ungefahrer ehemaliger Standort
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2.5.3.3 Bahniibergidnge

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht tiber alle Bahniibergénge der Reaktivierungsstrecke.

Name des La‘r_;;e des Art des Technlsch‘e

Bahniiberaanas Bahniibergangs Bahniiberaands Sicherung im
9angs | (strecken-km) gang Bestand
technische

Lindenstrafe 0,66 Petershagen LandesstraBe Sicherung mit

Vollschranken

keine technische

Feldweg 0,85 Petershagen Wirtschaftsweg Sicherung
(Andreaskreuz)
Eqgersdorfer technische
99 1,27 Petershagen KreisstraBe Sicherung mit
StraBBe
Halbschranken
. . technische
Wilhelm-Pieck- 1,85 Petershagen Gemeindestrale Sicherung mit
StraBBe
Halbschranken
technische
Tasdo(rEeB:E))StraBe 3,52 Rudersdorf LandesstraBe Sicherung mit
Halbschranken
keine technische
GutenbergstraBe 1,15 (kmCQ) Rudersdorf GemeindestraBe Sicherung
(Andreaskreuz)
keine technische
Schwarzer Weg 3,0 (kmC) Rudersdorf FuBweg Sicherung
(Andreaskreuz)
technische
Siedlerweg 4,0 (kmC) Rudersdorf GemeindestraBe Sicherung mit
Halbschranken
Klein-
Schénebecker Schulzenhéhe Rudersdorf Wirtschaftsweg keine
Str.

Tabelle 3: Ubersicht (ber die Bahniibergénge im Bestand (Quelle: TTK)

Insgesamt gibt es im untersuchten Streckenabschnitt im Bestand 9 Bahnlibergénge. Etwa die Hélfte
der Bahniibergénge ist aktuell technisch gesichert. Die technische Sicherung mit Halbschranken
entlang der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin) entspricht den aktuellen
technischen Anforderungen und kdnnte somit auch bei einer Reaktivierung der Strecke fiir den
Personenverkehr verwendet werden. Auf der CEMEX-Werksbahn sind die Bahnlibergange teilweise
technisch gesichert. Alte WSSB-Anlagen wurden hier bei einzelnen Anlagen mit Lichtzeichen
nachgerdstet.
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Abbildung 20: Bahnlibergang Eggersdorfer StraBe mit Lichtzeichen und Halbschranken
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Abbildung 21: Bahniibergang Wilhelm-Pieck-Strae mit Lichtzeichen und Halbschranken
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Auf der Werksbahn der CEMEX Zement GmbH zwischen dem Bahnhof Riidersdorf (b Berlin) und
dem Zementwerk der CEMEX befinden sich folgende Bahniibergange:

Abbildung 23: Bahnlibergang GutenbergstraBe mit Lichtzeichen

Abbildung 24: mit einem Andreaskreuz gesicherter Bahnibergang Schwarzer Weg aus der
Fuhrerstandsperspektive
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Abbildung 25: Bahniibergang Siedlerweg mit Lichtzeichen und Halbschranken (WSSB-Anlage)

2.5.3.4 Ingenieurbauwerke

Die Ingenieurbauwerke werden im Rahmen der Machbarkeitsstudie auf ihren optischen Zustand
geprift. Fir eine detaillierte Aussage Uber eine Weiterverwendung der Ingenieurbauwerke im
Rahmen des Reaktivierungsvorhabens ist in moglichen folgenden Planungsphasen eine
Bauwerkspriifung erforderlich. Grundsatzlich kann davon ausgegangen werden, dass die
Ingenieurbauwerke flur den Guterverkehr weiterhin Instand gehalten werden.

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht Giber alle Ingenieurbauwerke der Reaktivierungsstrecke.

Lage des
Name des - .
. Ingenieur- Art des Ingenieurbauwerkes
Ingenieurbauwerkes
bauwerkes
StraBeniberfihrung Berliner Str. km 47 CEMEX StraBentberfihrung
B1/B5
StraBenul:.).erfuhrung L30/Ernst- kmC 0,8 CEMEX StraBeniberfihrung
Thalmann-StraBe
Eisenbahniiberfiihrung . . "
Strausberger MhlenflieB kmC 1,0 CEMEX Eisenbahniberfiihrung
Eisenbahniiberfihrung . . "
Frankfurter Ch. B1/B5 kmC 2,7 CEMEX Eisenbahniberfiihrung

Tabelle 4: Ubersicht lber die Ingenieurbauwerke im Bestand
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Da die meisten Kreuzungspunkte der Strecke mit dem StraBenverkehr hohengleich erfolgen,
befinden sich entlang der Strecke nur wenige Ingenieurbauwerke. Im Rahmen dieser Untersuchung
betrachtet werden die StraBeniberfiihrung Berliner Str. der Bundestrale B1/B5 sowie die
StraBenuberfiihrung der Ernst-Thalmann-Strale in Riidersdorf-Tasdorf. Auf dem Streckenabschnitt
der Werksbahn zwischen dem Bahnhof Ridersdorf (b Berlin) und dem Zementwerk der CEMEX
Deutschland AG befinden sich auBerdem die Eisenbahniberfihrungen Uber das Strausberger
Mihlenflie3 sowie Uiber die Frankfurter Chaussee (B1/B5).

Ein weiterer Streckenast vom Bahnhof Rudersdorf (b Berlin), welcher iber den Museumspark
Rudersdorf zum Krienhafen fiihrt, Uberquert das Strausberger MiuhlenflieB bzw. den
Langerhanskanal auf zwei weiteren  Eisenbahnuberfihrungen. Im  Rahmen dieser
Machbarkeitsstudie wird dieser Streckenabschnitt allerdings nicht betrachtet, da er fur eine
Reaktivierung fiir den Personenverkehr nicht in Betracht gezogen wird.

Abbildung 26: StraBenuberfiihrung Berliner Str. B1/B5

Die StraBenlberfiihrung der B1/B5 stammt aus dem Jahre 2003 und (berquert das Streckengleis
Fredersdorf (b Berlin) — Rudersdorf (b Berlin) unmittelbar vor der Einfahrt in den Werksbahnhof
Ridersdorf. Die Durchfahrtsbreite ist lediglich fiir ein Gleis ausgelegt. Eine Erweiterung der Strecke
auf zwei Gleise ist mit dem Bestandsbauwerk nicht moglich. Die StraBeniberfiihrung befindet sich
optisch in einem sehr guten Zustand. Es sind keine Schaden erkennbar.

ranspert
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Abbildung 27: StraBentberfiihrung L30/Ernst-Thadlmann-StraBe

Die StraBenilberfiihrung L30/Ernst-Thdlmann-StraBe befindet sich an der CEMEX-Werksbahn
zwischen dem Bahnhof Ridersdorf (b Berlin) und dem Zementwerk. Sie ist flr ein Gleis ausgelegt.
Optisch befindet sich die Eisenbahnlberfiihrung in einem schlechten Zustand. An zahlreichen
Stellen der Briickenpfeiler ist der Beton abgeplatzt und es ist von Korrosion der Bewehrung
auszugehen.
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Abbildung 28: Eisenbahniiberfiihrung tiber den Strausberger Mihlenflie

Die Eisenbahniberflihrung Uber das Strausberger MihlenflieB befindet sich an der CEMEX-
Werksbahn zwischen dem Bahnhof Rudersdorf (b Berlin) und dem Zementwerk. Sie liegt
unmittelbar sidlich von Rudersdorf-Tasdorf. Die Eisenbahniiberfihrung befindet sich ihrem
optischen Erscheinungsbild nach in einem ordentlichen Zustand. GroBere Risse oder Abplatzungen
von Beton sind nicht auszumachen.

Bei der Eisenbahniberfihrung Uber die Frankfurter Chaussee B1/B5 handelt es sich um eine
Stahlbriicke, welche einen soliden optischen Eindruck macht.

2.5.3.5 Leit- und Sicherungstechnik

Der Bahnhof Rudersdorf wird durch ein besetztes Relaisstellwerk der Bauform GS Il DR gesteuert.
Das Relaisstellwerk deckt dabei den Bahnhofsbereich in Ridersdorf (b Berlin) ab. Der Bahnhof
Rudersdorf (b Berlin) sowie die CEMEX-Werksbahn zum Zementwerk und der verbliebene
Streckenast in Richtung Schulzenhéhe werden nach der Bau- und Betriebsordnung fir
Anschlussbahnen (BOA) betrieben. Fiir den Streckenabschnitt zwischen Fredersdorf (b Berlin) und
Rudersdorf (b Berlin) gilt hingegen die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO). Dieser
Streckenabschnitt wird Gber das elektronische Stellwerk Fredersdorf (b Berlin) bedient, welches von
Berlin-Lichtenberg aus ferngesteuert wird.
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Abbildung 29: Relaisstellwerk des Bahnhof Riidersdorf (b Berlin)

Auf der CEMEX-Werksbahn zwischen dem Bahnhof Ridersdorf (b Berlin) und dem CEMEX
Zementwerk wird das Verfahren des Zugleitbetriebs angewandt. Die Sicherung der Bahniibergdnge
mit Lichtzeichen und/oder Halbschranken erfolgt fernbedient.
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3 Aktualisierung der Potenzialuntersuchung

3.1 Hintergrund und Ziel

Ein zentrales Ergebnis der im Auftrag des Verkehrsverbunds Berlin-Brandenburg in 2021/2022
durchgefiihrten mehrstufigen Potenzialuntersuchung’ war eine Auswahl von Bahnstrecken und
-halten, die aufgrund ihres Verkehrsnachfragepotenzials im Einzugsbereich und des
Infrastrukturzustands fir eine Reaktivierung infrage kommen kdnnten. Zur integrierten Bewertung
von Nutzen (v. a. Verkehrsnachfragepotenziale) und Aufwand (geschatzte Investitions- und
Betriebskosten) der Reaktivierung wurde ein Nutzwertanalyseverfahren entwickelt und
durchgefiihrt, das eine Reihe von Indikatoren mit Daten aus unterschiedlichen Quellen
beriicksichtigt, u. a. Verkehrsnachfragedaten in Form von Quelle-Ziel-Matrizen fiir das Prognosejahr
2030 aus dem Visum-Verkehrsmodell des VBB fiir den Offentlichen Verkehr (OV) (zur Methodik der
Potenzialuntersuchung: siehe Anhang 1).

Zwischenzeitlich haben sich jedoch neue siedlungsstrukturelle Entwicklungen in den
brandenburgischen Kommunen ergeben, die in der Potenzialanalyse aus 2021/2022 aufgrund des
verwendeten Datenstandes keine Berlicksichtigung finden konnten. In der vorliegenden
Machbarkeitsstudie wird daher geprift, wo im Bedarfsfall eine Aktualisierung der
Potenzialuntersuchung aus den Jahren 2021/2022 erforderlich bzw. mdglich ist.

Hierbei werden drei Varianten fir den moglichen sidlichen Streckenendpunkt bericksichtigt (vgl.
Abbildung 32):

e Variante 1: bis Rudersdorf (b Berlin) Bahnhof
(Der sudliche Streckenendpunkt in Ridersdorf bei Berlin ist der ehemalige Bahnhofsstandort
an der Ernst-Thalmann-Stral3e.)

e Variante 2: bis Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe
(Der sidliche Streckenendpunkt ist Schulzenhdhe ca. 650 m westlich des ehemalige
Bahnhofsstandort in Variante 1.)

e Variante 3: bis Rudersdorf (b Berlin) CEMEX Zementwerk
(Der stdliche Streckenendpunkt liegt am noérdlichen Ende des CEMEX Zementwerks im
Ridersdorfer Ortsteil Herzfelde in Hohe der Strausberger Strale)

Die neuen kleinrdumigen Daten sollen auch dazu genutzt werden, um das zukinftige
Verkehrsmodell, welches fiir die noch ausstehenden Nutzen-Kosten-Untersuchungen verwendet
wird, entsprechend zu aktualisieren und zu verfeinern.

Der Fokus dieser Machbarkeitsstudie liegt jedoch auf der (Uber-) Priifung der baulichen und
betrieblichen Machbarkeit einer moglichen Reaktivierung der Strecke Fredersdorf (b Berlin) —
Rudersdorf (b Berlin).

3.2 Variante 1: bis Riidersdorf (b Berlin) Bahnhof und
Variante 2: bis Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhohe

Variante 2 entspricht der untersuchten Streckenfiihrung der Potenzialuntersuchung von 2021/2022.
Aufgrund der geringen Entfernung zwischen beiden Endpunkten sind die Einzugsbereiche der
Streckenvarianten 1 und 2 im Hinblick auf die erschlossene Siedlungsflache und der erreichbaren
Nachfragepotenziale weitgehend identisch. Flr beide Varianten ist eine vollstandige Aktualisierung

7 PTV Transport Consult GmbH: Potenzialuntersuchung zur Reaktivierung von Strecken und Halten. Karlsruhe, 2022.
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der Potenzialanalyse auf Basis der Streckenvariante 2 moglich, da fir alle Bewertungsindikatoren
Werte aus der Untersuchung von 2021/2022 vorliegen.

3.2.1 Methodisches Vorgehen

Untersuchungsbereich

Zur Untersuchung der Siedlungsentwicklung im Bereich der Bahnstrecke wurde ein Korridor
definiert, welcher bereits in der Potenzialstudie 2021/2022 zugrunde gelegt worden war. Dieser
Korridor ist 6 km breit und erstreckt sich jeweils 3 km zu beiden Seiten der Gleise bzw. des Gleises.
Innerhalb dieses Bereichs werden neue Bauprojekte erfasst, die seit 20158 realisiert wurden oder in
naher Zukunft geplant sind. Der Untersuchungskorridor deckt damit den groBten Teil der
Verkehrsnachfragepotenziale ab und gewahrleistet die Vergleichbarkeit zwischen bisherigen und
aktualisierten Ergebnissen.

Befragung von regionalen Akteurinnen und Akteuren zur kleinraumigen
Siedlungsflachenentwicklung

Neben der Auswertung von aktuellen Statistiken und Prognosen zur Bevdlkerungs- und
Beschéftigtenentwicklung in den betroffenen Kommunen erfolgte eine Befragung von kommunalen
Vertreterinnen und Vertretern, gréBeren Betrieben, Unternehmen des kOPNV und weiteren
Akteuren im Einzugsbereich der Bahnstrecke. Der Fokus lag vor allem auf einer kleinrdumigen
Analyse der realisierten und geplanten Siedlungsflachenentwicklung (Gewerbe-/ Wohnbebauung,
regional bedeutsame Einrichtungen usw.). Dartiber hinaus wurden Aspekte zur bestehenden und -
im Falle einer Reaktivierung — zukiinftig denkbaren bzw. méglichen kOPNV-Bedienung im Umfeld
der Bahnstrecke ebenso erfasst wie die Erwartungen der befragten Akteure an die Reaktivierung
oder gegebenenfalls bestehende Interessen, Ideen oder konkrete Plane flr eine anderweitige
Nutzung der Bahnflachen.

Abschédtzung der Einwohner- und Beschéftigtenzahlen fiir realisierte oder gesichert
geplante Siedlungsflachenentwicklungen

Berticksichtigt wurden die von den Kommunen seit 2015 realisierten oder gesichert geplanten
Siedlungsflachenentwicklungen (Wohnbau- und Gewerbeflachen) fiir den oben beschriebenen
Untersuchungskorridor. Als gesichert geplant gelten hierbei Entwicklungen, fir die beispielsweise
ein rechtskraftiger Bebauungsplan (Satzungsbeschluss), andere Formen des Baurechts (z. B.
Bebaubarkeit nach §§ 30, 34 oder 35 Baugesetzbuch) oder Finanzierungsvereinbarungen vorliegen,
da gemaB einer Vorgabe des Fordermittelgebers nur solche in einer spateren Nutzen-Kosten-
Untersuchung berlcksichtigt werden koénnen. Bislang nicht konkretisierte Planungen,
Siedlungsflachenausweisungen  gemaB  Flachennutzungsplan oder  Bebauungsplane im
Aufstellungsverfahren wurden somit nicht aufgenommen.

Den beriicksichtigten Siedlungsflaichenentwicklungen wurde ein Potenzial an Einwohnern bzw.
Beschéftigten zugewiesen, um den damit verbundenen Bevdlkerungs- und Beschaftigtenzuwachs
abzuschatzen. Grundlage hierflir waren entsprechende Angaben der Kommunen zu Einwohner-
und Beschaftigtenzahlen, Angaben zum Flachenumgriff der Siedlungsentwicklung sowie Angaben
zur Anzahl der realisierten bzw. geplanten Wohneinheiten, aus denen entsprechende
Personenzahlen abgeleitet werden kénnen. Die hierflr bendtigten Annahmen entstammen der

8 Basisjahr der Einwohner- und Arbeitsplatzdaten im VBB-Verkehrsmodell 2018 war das Jahr 2014
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Schrift  ,Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen” der
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV-Schrift 147)°:

e Abschatzung des Einwohnerzuwachses auf der Basis von Wohneinheiten: Laut der FGSV-
Schrift 147 wird empfohlen, fir Wohneinheiten, deren GrofBe nicht genau bekannt ist, eine
durchschnittliche Wohnungsbelegungsziffer von 2,2 Personen je Wohnung anzunehmen. Die
Belegungsziffer wurde einheitlich fir alle in den Befragungen genannten und bereits
realisierten oder gesichert geplanten Wohnbauvorhaben angesetzt.

e Abschatzung des Einwohnerzuwachses auf der Basis von Fldchenangaben: Fiir Wohnbau-
flachen mit Angaben zur FlachengréfBe, aber ohne Kenntnis der Anzahl der geplanten
Wohneinheiten, wurde gemaB der FGSV-Schrift 147 eine durchschnittliche Wohndichte von
75 Einwohnern pro Hektar angenommen. Dies entspricht dem Mittelwert der in der FGSV-
Schrift empfohlenen Bandbreitewerten fir Einfamilien- und Doppelhauser, was der typischen
Bebauung in den Siedlungsgebieten des Untersuchungsbereichs entspricht.

Fir realisierte oder gesichert geplante Gewerbeflachen konnte die Kommune jeweils Angaben zur
Anzahl der vorhandenen bzw. geplanten Arbeitsplatze machen, die Gbernommen wurden. Die
FGSV-Schrift 147 wurde in diesem Fall nicht herangezogen.

Hinweis: Die Abschatzung der Einwohner- und Beschéftigtenpotenziale aus kleinrdumigen
Siedlungsflachenentwicklungen im Untersuchungsbereich sind nur nachrichtlich ausgewiesen und
flieBen nicht in die Aktualisierung der Potenzialuntersuchung 2021/2022 ein, da die dort zugrunde
gelegten Einwohnerentwicklungen solche Siedlungsflachenentwicklungen bereits berticksichtigen.

Aktualisierung der Potenzialuntersuchung

Fur das in der Potenzialuntersuchung 2021/2022 angewendete Nutzwertverfahren zur Bewertung
von Nutzen und Aufwand der untersuchten Strecken und Halte waren die in Tabelle 5 enthaltenen

Indikatoren definiert und Werte ermittelt bzw. qualitative Einordnungen vorgenommen worden.
Diese Werte bzw. Einordnungen waren im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie zu tberpriifen und
bei Bedarf zu aktualisieren. Die Tabelle 5 enthilt auch eine Ubersicht zur jeweiligen
Aktualisierungsmethodik und der verwendeten Datengrundlage. Im Anschluss an die Tabelle finden
sich weitere Erlduterungen zur Aktualisierungsmethode. Die Ergebnisse der Aktualisierung finden
sich in Kapitel 3.2.4 (fir Variante 1 und 2) bzw. Kapitel 3.3.4 (fir Variante 3).

Indikator Aktualisierungsmethode ‘ Datengrundlage
mittlere Streckenbelastung Fortschreibungsfaktor gem. Potenzialuntersuchung
[Pkm/Strecken-km] Bevolkerungsentwicklung 202172022, Prognosewert 2030

% Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung (Hg.): Hinweise zur
Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen. FGSV-Nr. 147. Ausgabe 2006, Stand 06/2010. KolIn.
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Indikator

Aktualisierungsmethode

[Personen]

Schiilerzahl ab Jahrgangsstufe 7

Auswertung d. Datengrundlage
und Aktualisierung d.
Indikatorwerte

Datengrundlage

Ministerium fir Bildung,
Jugend und Sport: Anzahl der
Schiilerinnen und Schiiler im
Schuljahr 2024/25 an Schulen
in offentlicher und freier
Tragerschaft

Freizeit- und

Tourismuspotenzial [Kategorie]

Abgleich und ggf. Aktualisierung
der qualitativen Einordnung

Potenzialuntersuchung
2021/2022

CO;-Einsparungspotenzial im
MIV [t/a]

Fortschreibungsfaktor gem.
Bevdlkerungsentwicklung

Potenzialuntersuchung
202172022, Prognosewert 2030

Erreichbarkeit Zentraler Orte
im Weiteren Metropolraum
[Kategorie]

Abgleich und ggf. Aktualisierung
der qualitativen Einordnung

Potenzialuntersuchung
2021/2022

Starkung Gestaltungsraum
Siedlung im Berliner Umland
[Kategorie]

Abgleich und ggf. Aktualisierung
der qualitativen Einordnung

Potenzialuntersuchung
2021/2022

Infrastrukturaufwand [Mio. EUR] | gem. Kapitel 5 Priifung technische/betriebliche
Machbarkeit
Betriebskosten [Mio. EUR/a] gem. Kapitel 4 Priifung technische/betriebliche

Machbarkeit

schwarze Schrift = bei der Nutzwertanalyse berlicksichtigte Indikatoren in der Potenzialuntersuchung 2021/2022
graue Schrift = nachrichtliche Indikatoren, die nicht unmittelbar in die Potenzialanalyse eingehen

Tabelle 5: Vorgehensweise bei der Aktualisierung der Indikatoren aus der Potenzialuntersuchung 2021/2022

Abgleich und ggf. Aktualisierung qualitativer Einordnungen

Indikator:

Freizeit- und Tourismuspotenzial [Kategorie]

Daten zu Anzahl und

Lage

von

Beherbergungsbetrieben

sowie von Freizeit- und

Tourismuseinrichtungen im Untersuchungsbereich wurden aus OpenStreetMap-Daten ermittelt und
mit den Daten aus der Potenzialuntersuchung 2021/2022 abgeglichen. Die Anzahl der
Ubernachtungsgéste wurde analog dem Vorgehen in der Potenzialuntersuchung 2021/2022
anhand einer durchschnittlichen Géastezahl je Beherbergungsbetrieb und der jeweiligen Anzahl der
Beherbergungsbetriebe im Untersuchungsbereich ermittelt. Grundlage waren Daten des Amtes fiir
Statistik Berlin-Brandenburg fir das Jahr 2023.

Indikatoren: Erreichbarkeit Zentraler Orte im Weiteren Metropolraum [Kategorie]
Starkung Gestaltungsraum Siedlung im Berliner Umland [Kategorie]
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Die Klassifizierung der Zentralen Orte sowie der Flachenumgriff fiir den Gestaltungsraum Siedlung
im aktuell gultigen Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion (LEP HR)™ hat sich seit der Potenzial-
untersuchung 2021/2022 nicht verdndert. Fiir beide Indikatoren waren daher keine Anpassungen
der Kategorien erforderlich.

Aktualisierung auf Basis neuer Datengrundlagen

Indikator:  Schulerzahl ab Jahrgangsstufe 7 [Personen]

Fir die Aktualisierung der Schiilerzahlen ab Jahrgangsstufe 7 lagen Daten des Ministeriums fir
Jugend, Bildung und Sport zur Anzahl der Schilerinnen und Schiiler im Schuljahr 2024/2025 an
Schulen in 6ffentlicher und freier Tragerschaft nach Landkreisen und kreisfreien Stadten, Schulen
und Schulstufen fiir den Stichtag 02.09.2024 vor. Die Daten lieBen sich den Standorten der
weiterfiihrenden Schulen zuordnen; die Anzahl der Schilerinnen und Schiiler ab Klasse 7 wurde
Uber alle Schulen innerhalb des Untersuchungsbereichs aufsummiert.

Schiilerinnen und Schiler der Jahrgangsstufen 1 bis 7 sowie Kita-Kinder wurden bei der
Potenzialuntersuchung 2021/2022 nicht berlicksichtigt, da fir diese in der Regel eine
Busbefdrderung eingerichtet ist, so dass die Wahrscheinlichkeit, dass der SPNV fir Wege zur bzw.
von der Schule/Kita genutzt wird, entsprechend gering ist.

Indikatoren: Infrastrukturaufwand [Mio. EUR]
Betriebskosten [Mio. EUR/a]

Die aktuellen Ergebnisse zu den Investitionskosten (Infrastrukturaufwand) (siehe Kapitel 5) und den
jahrlichen Betriebskosten (siehe Kapitel 4) entsprechend der Prifung der technischen und
betrieblichen Machbarkeit der Streckenreaktivierung wurden Gibernommen.

Aktualisierung mittels Fortschreibungsfaktor

Indikatoren: mittlere Streckenbelastung [Pkm/Strecken-km]
CO;,-Einsparungspotenzial im MIV [t/a]

In der Potenzialanalyse 2021/2022 wurden die Werte fir die mittlere Streckenbelastung im SPNV
mithilfe der OPNV-Nachfragematrix fiir das Jahr 2030 aus dem VBB-Verkehrsmodell 2018 ermittelt.
Grundlage fur die Abschatzung des CO,-Einsparungspotenzials im Jahr 2030 war hingegen eine MIV-
Matrix aus der deutschlandweiten Datenplattform PTV-Validate (Stand: 2020), die auf Basis von
Prognosen zur Bevolkerungsentwicklung ebenfalls auf das Jahr 2030 hochgerechnet wurde. Basis der
OPNV-Nachfragematrix im VBB-Verkehrsmodell 2018 bilden Einwohner- und Beschéaftigtendaten des
Jahres 2014 sowie eine Bevolkerungsvorausschatzung des Landesamts fur Bauen und Verkehr''.
Basisjahr der Einwohner- und Beschaftigtendaten ist somit das Jahr 2014.Ein neues Verkehrsmodell
mit aktuellen Einwohner- und Beschaftigtendaten bzw. Annahmen zur Bevolkerungsentwicklung
stand flur die Aktualisierung der o. g. Indikatoren nicht zur Verfigung. Zudem wurde der
Prognosehorizont in der vorliegenden Machbarkeitsstudie vom Jahr 2030 auf das Jahr 2040
verschoben, um den langen Planungs- und Umsetzungszeitraumen bei Bauvorhaben im
Schienenverkehr Rechnung zu tragen. Um dennoch eine Aktualisierung der o. g. Indikatoren aus
der Potenzialanalyse 2021/2022 durchfiihren zu kénnen, war ein Fortschreibungsfaktor zu ermitteln,
der die bereits realisierte Bevolkerungsentwicklung im Land Brandenburg ebenso beriicksichtigt wie
aktuelle Prognosen zur weiteren Entwicklung bis 2040. Diesem Fortschreibungsfaktor liegt die

10 https://www.landesrecht.brandenburg.de/dislservice/public/disl/dokumente/8141/dokument/13662:

Z 3.1 Zentralortliche Gliederung und Z 5.6 Schwerpunkte der Wohnsiedlungsflachenentwicklung
(Gestaltungsraum Siedlung)

" Landesamt fir Bauen wund Verkehr: Bevélkerungsvorausschitzung 2014 bis 2030 - Amter,
Verbandsgemeinden und amtsfreie Gemeinden des Landes Brandenburg. Hoppegarten, 2015.
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vereinfachende Annahme zugrunde, dass sich die Verkehrsnachfrage und somit auch die
Verkehrsleistungen im OPNV und MIV proportional zur Bevélkerungszahl entwickelt. Die mittleren
Wegelangen und die Verkehrsmittelwahl blieben bei dieser Annahme unverandert.

Der Fortschreibungsfaktor fiir die Bevolkerungsentwicklung in den Zeitrdumen 2014 bis 2023
(realisierte Entwicklung), 2023 bis 2030 (Mittelfristprognose) und 2030 bis 2040 (Langfristprognose)
muss daher folgende Aspekte berilicksichtigen:

o Bevolkerungsentwicklung 2014 bis 2023: Um die tatsachliche Bevolkerungsentwicklung der
Kommunen im Untersuchungsgebiet zu beriicksichtigen, wurde die Einwohnerzahl des Jahres
2023 als neuer Ausgangspunkt bei der Bevolkerungsfortschreibung fiir die Zeithorizonte
2030 bzw. 2040 festgelegt. Die amtlich gemeldeten Einwohnerzahlen im Jahr 2023 weichen in
der Regel von den fiir 2023 prognostizierten Einwohnerzahlen ab, die das Landesamt fiir Bauen
und Verkehr im Jahr 2015 in seiner Bevolkerungsvorausschatzung 2014 bis 2030 ausgewiesen
hat.

e Bevolkerungsentwicklung 2023  bis  2030: Zur  Abschatzung der  weiteren
Einwohnerentwicklung wurde zundchst die aktuelle Bevdlkerungsvorausschatzung 2020 bis
2030 des Landesamts fir Bauen und Verkehr aus dem Jahr 2021 mit dem Basisjahr 2019
verwendet. Diese weist Einwohner-Prognosewerte fiir das Jahr 2030 auf Ebene der kreisfreien
Stadte, Amter und amtsfreien Gemeinden aus. Unter der Annahme, dass die
Bevolkerungsentwicklung bis 2030 linear verlduft, wurde die Verdnderungsrate der
Bevolkerungszahl im Zeitraum 2019 bis 2030 verwendet, um ausgehend von der amtlichen
Einwohnerzahl der Amter und amtsfreien Gemeinden im Jahr 2023 im Untersuchungsbereich
einen neuen Einwohner-Prognosewert fir das Jahr 2030 zu berechnen. Dieser neue Wert
weicht in der Regel von dem im VBB-Verkehrsmodell 2018 enthaltenen Einwohner-
Prognosewert flr das Jahr 2030 ab.

e Bevolkerungsentwicklung 2030 bis 2040: Da fur den Zeitraum 2030 bis 2040 noch keine
Bevolkerungsvorausberechnung des Landesamts fir Bauen und Verkehr auf kommunaler
Ebene vorliegt, wurde die Bevdlkerungsprognose aus der Raumordnungsprognose 2045 des
Bundesinstituts fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)13 verwendet. Diese weist u. a.
Einwohner-Prognosewerte fir die Zeithorizonte 2030 und 2040 aus, allerdings nur fir die
Landkreise bzw. kreisfreien Stadte in Deutschland. Auf Ebene dieser Gebietskdrperschaften gibt
es somit Veranderungsraten flr die voraussichtliche Einwohnerentwicklung im Zeitraum 2030
bis 2040. Da entsprechende Werte auf Gemeindeebene nicht vorliegen, wurde vereinfachend
diese Einwohnerentwicklung einheitlich auch fiir die jeweiligen kreisangehérigen Amter und
amtsfreien Gemeinden eines Landkreises angesetzt (lineare Einwohnerprojektion). Somit wurde
nicht nach wachsenden und schrumpfenden Kommunen innerhalb eines Landkreises oder nach
kleinrdumigen Entwicklungen innerhalb der Gemeinden unterschieden. Ausgehend vom neuen
Einwohner-Prognosewert fir 2030 war damit fur die Kommunen im Einzugsbereich der
Bahnstrecke eine Abschatzung der ungefahren Einwohnerzahl im Jahr 2040 mdglich.

Die Verdnderungsrate der Einwohner-Prognosewerte 2040 zum Prognosewert 2030 aus der
Potenzialanalyse 2021/2022 liefert damit die Grundlage fiir den bend&tigten Fortschreibungsfaktor der
Indikatorwerte. Zu berticksichtigen ist, dass der Einfluss, den einzelne Kommunen an der Einwohner-
entwicklung im Untersuchungsbereich haben, abhangig davon ist, wie hoch ihr Anteil an der
Einwohnerzahl des Untersuchungsbereichs ist. Daher erfolgte eine Gewichtung der spezifischen
Einwohner-Veranderungsraten der Kommunen proportional zu dem Anteil, den diese im Jahr 2023 an

12 Landesamt fiir Bauen und Verkehr: Bevélkerungsvorausschitzung 2020 bis 2030 — Amter,
Verbandsgemeinden und amtsfreie Gemeinden des Landes Brandenburg. Hoppegarten, 2021.
13 Bundesinstituts fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR): Raumordnungsprognose 2045 —
Bevdlkerungsprognose. Bonn, 2024.
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der Einwohnerzahl aller Kommunen im Einzugsbereich der Bahnstrecke hatten. Der bendétigte
Fortschreibungsfaktor fiir beide Indikatorwerte entspricht somit dem Mittelwert der einwohner-
gewichteten Verdanderungsraten der amts- bzw. gemeindespezifischen Einwohner-Prognosewerte
2040 zu 2030 (alt) der jeweils relevanten Kommunen.

Die nachfolgende Beispielrechnung soll die oben beschriebene Vorgehensweise veranschaulichen.

Beispiel: Ermittlung des Fortschreibungsfaktors am Beispiel des Amts Barnim-Oderbruch:

RaumstrukturgroBe Gebiet | Status Datenquelle

EW 2014 Amt Ist Amt fir Statistik Berlin/Brandenburg 6:485
EW 2030 (ALT) Amt Prognose LBV (2015) fur den Zeitraum 2014 — 2030 5.498
EW-Entwicklung 2019 - 2030 Landkreis | Prognose LBV (2021) fiir den Zeitraum 2019 — 2030 +2,1%
EW-Entwicklung 2019 - 2030 Amt Prognose LBV (2021) fir den Zeitraum 2019 — 2030 2,7 %
EW 2023 Amt Ist Amt fur Statistik Berlin/Brandenburg 6.973
EW-Entwicklung 2023 - 2030 Amt Prognose PTV auf Basis LBV (2021) fuir den Zeitraum 2019 — 2030 -1,7 %
EW 2030 (NEU) Amt Prognose PTV auf Basis EW 2023 und EW-Entwicklung 2023 — 2030 6.853
EW-Entwicklung 2030 (NEU) zu 2030 (ALT) | Amt Prognose +24,6 %
EW-Entwicklung 2030 - 2040 Landkreis | Prognose BBSR (2024) fiir den Zeitraum 2030 — 2040 -0,5%
EW-Entwicklung 2030 - 2040 Amt Prognose Annahme PTV auf Basis BBSR (2024) -0,5 %
EW 2040 Amt Projektion* | PTV auf Basis BBSR (2024) 6.819
EW-Entwicklung 2040 zu 2030 (ALT) Amt Prognose +24,0 %

* Einwohnerprojektion = vereinfachte, raumlich und demografisch undifferenzierte Abschatzung der Bevélkerungsentwicklung

- ungewichteter amterspezifischer Einwohner-Entwicklungsrate 2040 zu 2030 (ALT) = +24,0 %

Wichtung: 24,6 % (= Anteil des Amts Barnim-Oderbruch an allen Einwohnern der Kommunen im Einzugsbereich der Strecke in
2023)

Indikatoren: CO,-Einsparungspotenzial im MIV [t/a]

Vereinfachend wurde angenommen, dass sich die fiir die Potenzialuntersuchung 2021/2022 mit
dem VBB-Verkehrsmodells 2018 ermittelten verkehrsmittelspezifischen Verkehrsleistungen nur
aufgrund der oben beschriebenen Projektion der Einwohnerentwicklung verandern, die
durchschnittlichen Wegelangen und die Verkehrsmittelwahl (Modal Split) hingegen bis zum Jahr
2040 konstant bleiben. Als durchschnittlicher SchadstoffausstoB beim Indikator ,CO»-
Einsparungspotenzial im MIV [t/a]” wurde der in der Standardisierten Bewertungen' verwendete
Wert von 127 Gramm CO; pro gefahrenem Pkw-Kilometer angesetzt, welcher Ublicherweise auch
fur Projekte mit Umsetzungshorizont nach 2030 angewendet wird. Dies entspricht dem Vorgehen in
der Potenzialuntersuchung 2021/2022, weshalb keine Anpassung des Fortschreibungsfaktors
erforderlich war.

3.2.2 Siedlungsstrukturelle Entwicklung im Untersuchungsgebiet

Hinweis: Die Abschatzung der Einwohner- und Beschaftigtenpotenziale aus kleinrdumigen Siedlungs-
flachenentwicklungen im Untersuchungsgebiet der Strecke sind nur nachrichtlich ausgewiesen und
flieBen nicht unmittelbar in die Aktualisierung der Potenzialuntersuchung 2021/2022 ein (s. Kapitel
3.2.1).

™ Intraplan Consult GmbH / Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH: Standardisierte Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen im o6ffentlichen Personennahverkehr — Version 2016+. Verfahrensanleitung,
Stand 03/2023.
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3.2.2.1 Raumliche Abgrenzung des Untersuchungsgebiets

Die Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) verbindet die derzeit bereits vom SPNV
erschlossene Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf mit der Gemeinde Rudersdorf bei Berlin. In ihrem
Verlauf  erschlieBt die Bahnstrecke auch den Ortsteil Petershagen der Gemeinde
Petershagen/Eggersdorf.

Bruchmihle

Eggersdorf Std

"

®

/\\ o RUdersdorf
e bei Berlin
2

o e — i

Strecke Fredersdorf (b Bin) —
Rudersdorf (b Bin) (Variante 2)

—==c Strecke in Betrieb

SN
== Strecke auler Betrieb \\‘
O SPNV-Halt (in Betrieb/aufRer Betrieb) ‘
Gemeindegrenzen -
[ 0]

|:] Untersuchungskorridor (3 km)

g — |
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Abbildung 30: Raumliche Abgrenzung des Untersuchungsgebiets der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) —
Ridersdorf (b Berlin) — Variante 2 (entspricht auch weitgehend Variante 1)

In den drei 0. g. Kommunen lebten im Jahr 2023 rd. 46.800 Einwohner. Bei Beriicksichtigung der
Einwohner im 3-km-Einzugsbereich der vom SPNV bereits bedienten Station Fredersdorf (b Berlin)
leben rd. 35.000 Einwohner im Untersuchungsgebiet; ohne die Beriicksichtigung der Einwohner im
Einzugsbereich der Station Fredersdorf (b Berlin) sind es rd. 10.100 Einwohner.

Im Jahr 2023 hatten rd. 11.300 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte ihren Arbeitsplatz in den drei
Kommunen (s. Tabelle 6). Daten zur kleinrdumigen Verteilung der Arbeitsplatze in den
Gemeindegebieten und somit auch im Untersuchungsgebiet lagen nicht vor.
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Einwohner Einwohner sv-pflichtig
Gemeinde gesamt im 3-km-EZB Beschiftigte
gesamt
2023 2023 2023
mit ohne
EZB des Endpunkts
Fredersdorf (b Berlin)

Fredersdorf-Vogelsdorf 14.742 14.392 124 3.229
Petershagen/Eggersdorf 15.757 11.906 1.480 1.558
Ridersdorf bei Berlin 16.296 8.710 8.519 6.477
GESAMT 46.795 | 35.008 | 10.123 11.264
Quellen:

Einwohner: Statistik Berlin-Brandenburg: Statistischer Bericht A14 —j /23, AV 2 —j /23 -Bevdlkerungsentwicklung und
Flachen der kreisfreien Stadte, Landkreise und Gemeinden im Land Brandenburg 2023

Statistisches Bundesamt (Hg.): Ergebnisse des Zensus 2022 — Bevolkerungszahlen in Gitterzellen (100 m)

sv-pflichtig Beschaftigte: Bundesagentur fiir Arbeit: Gemeindedaten der sozialversicherungs-pflichtig Beschéftigten
nach Wohn- und Arbeitsort, Stichtag: 30.6.2023

Tabelle 6: Einwohner und  sv-pflichtig Beschéftigte am  Arbeitsplatz in  Gemeinden des
Untersuchungsgebiets in 2023 (Variante 1/2)

3.2.2.2 Siedlungsstrukturpolitische Rahmenbedingungen

Die Funktionszuweisungen im Rahmen der zentralortlichen Gliederung sowie die Festlegung der
zukinftigen Siedlungsentwicklung erfolgt im Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion Berlin-
Brandenburg (LEP HR). Entsprechend dem aktuell gultigen LEP HR aus dem Jahr 2019 Gbernimmt
keine der o. g. Gemeinden im Untersuchungsgebiet die zentralortliche Funktion eines Mittel- oder
Oberzentrums. In der Potenzialuntersuchung 2021/2022 erfolgte daher keine Einstufung beim
Bewertungskriterium ,Erreichbarkeit Zentraler Orte im Weiteren Metropolenraum” (s. Kapitel 3.2.4).

Sowohl die Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf als auch die Gemeinde Petershagen/Eggersdorf sind im
LEP HR dem Gestaltungsraum Siedlung gem. Ziffer Z 5.6 Absatz 1 LEP HR (Anhang 1) zugeordnet und
zahlen somit zu den Schwerpunkten fir die Entwicklung von Wohnsiedlungsflachen im Berliner Umland.

Die Gemeinde Rudersdorf bei Berlin ist hingegen nicht dem Gestaltungsraum Siedlung gem. Ziffer Z
5.6 Absatz 1 LEP HR (Anhang 1) zugeordnet. Die Siedlungsentwicklung der Gemeinde ist daher
gemaB Ziffer Z 5.5 LEP HR (Anhang 1) auf die Eigenentwicklung flr den &rtlichen Bedarf begrenzt.
Eine solche Eigenentwicklung ist durch Innenentwicklung und zusdtzlich im Rahmen der
Eigenentwicklungsoption mit einem Umfang von bis zu 1 Hektar je 1.000 Einwohnerinnen und
Einwohner (Stand 31. Dezember 2018) fir einen Zeitraum von zehn Jahren fir
Wohnsiedlungsflachen mdglich. Wohnsiedlungsflachen, die in Flachennutzungspldnen oder in
Bebauungspldnen vor dem 15. Mai 2009 dargestellt bzw. festgesetzt wurden, aber noch nicht
erschlossen oder bebaut sind, werden auf die Eigenentwicklungsoption angerechnet.

Dariber hinaus sind im LEP HR bislang unbebaute Areale auf dem Gebiet der Gemeinde Ruidersdorf
bei Berlin zwischen den Ortsteilen Rudersdorf im Westen und Herzfelde bzw. Hennickendorf im
Osten als Freiraumverbundflachen ausgewiesen. GemaB Ziffer Z 6.2 Absatz 1 LEP HR (Anhang 1) ist
der Freiraumverbund rdumlich und in seiner Funktionsfdhigkeit zu sichern. Raumbedeutsame
Planungen und MaBnahmen, die den Freiraumverbund in Anspruch nehmen oder neu
zerschneiden, sind ausgeschlossen, sofern sie die Funktionen des Freiraumverbunds oder seine
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Verbundstruktur beeintrachtigen; hierzu kénnen auch groBflachige Wohn- und Gewerbeflachen-
entwicklungen zdhlen. Nach Ziffer Z 6.2 Absatz 2 LEP HR (Anhang 1) sind jedoch Ausnahmen von
den Regelungen des Absatzes 1 mdglich, u. a. bei der Entwicklung von Wohnsiedlungsflachen
einschlieBlich der unmittelbar daflr erforderlichen Flachen fir den Gemeinbedarf, fir Ver- und
Entsorgungsanlagen und fir Verkehrsflaichen. Notwendige Voraussetzung fiir eine solche
Ausnahme ist, dass die raumbedeutsame Planung oder MaBBnahme nicht auf anderen geeigneten
Flachen auBerhalb des  Freiraumverbunds  durchgefiihrt ~werden kann und die
Flacheninanspruchnahme minimiert wird.

3.2.2.3 Entwicklungen im Zeitraum 2015 - 2023

Einwohnerentwicklung infolge der Wohnbauentwicklung

Die Abschatzung der Personenverkehrsleistung im Jahr 2030 fiir die Bahnstrecke Fredersdorf (b
Berlin) — Rudersdorf (b Berlin), die der Potenzialuntersuchung zur Reaktivierung von Strecken und
Halten im Land Brandenburg von 2021/2022 zugrunde liegt, erfolgte mithilfe der im
Verkehrsmodell des Verkehrsverbunds Berlin-Brandenburg enthaltene Verkehrsnachfrageprognose
fur das Jahr 2030. Diese basiert auf dem Bevolkerungsstand des Jahres 2015 und berlicksichtigt u. a.
die Bevolkerungsvorausberechnung des Landesamts fiir Bauen und Verkehr fir den Zeitraum 2014
bis 2030". Hiernach ware eine positive Einwohnerentwicklung fiir die Gemeinden Fredersdorf-
Vogelsdorf (+4,2 %) und Petershagen/Eggersdorf (+2,6 %) und fir die Gemeinde Rudersdorf b.
Berlin ein Einwohnerriickgang bis 2030 von -3,9 % zu erwarten gewesen. Tatsachlich verzeichneten
alle drei Gemeinden bis zum Jahr 2023 deutlich groBere Einwohnerzuwéchse, die sich zwischen
+4,3 % in Rudersdorf b. Berlin und +14,0 % in Fredersdorf-Vogelsdorf bewegten.'®

Einer der Griinde fir die Bevolkerungszunahme im Zeitraum 2015 bis 2023 war die positive
Wohnbauentwicklung durch  Nachverdichtungen der bestehenden Wohnbauflachen im
Untersuchungsgebiet. Dabei wurde in der Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf zusatzlicher
Wohnraum fiir rd. +1.680 Einwohner und in der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf fir rd. +1.070
Einwohner geschaffen, wobei diese Wohnbauflachen in beiden Gemeinden weitgehend im 3-km-
Einzugsbereich der bestehenden Station Fredersdorf (b Berlin) liegen, so dass sie kein zuséatzlich
vom SPNV erschlossenes Einwohnerpotenzial darstellen.

Im Ortsteil Ridersdorf der Gemeinde Riidersdorf b. Berlin wurde im gleichen Zeitraum zusatzlicher
Wohnraum im Bestand fir rd. 1.100 Personen geschaffen. Etwa 75 % der bebauten Siedlungsflache
dieses Ortsteils liegen im Untersuchungsgebiet, was einem Zuwachs von rd. 830 Einwohner
entspricht. Daten, inwieweit dieser Einwohnerzuwachs durch Einwohnerverluste im
Wohnbaubestand ausgeglichen wurde, lagen nicht vor. Das Statistische Amt Berlin-Brandenburg
weist fur die Gemeinde Rudersdorf b. Berlin im Zeitraum 2015 bis 2023 ein Gesamt-Einwohnersaldo von
+577 Personen aus was einem Einwohnersaldo von rd. 430 Personen im Einzugsbereich entsprechen
wirde.

5 Landesamt fir Bauen und Verkehr: Bevolkerungsvorausschatzung 2014 bis 2030. Hoppegarten, 2015.

16 Statistik Berlin-Brandenburg: Statistischer Bericht A 14 —j / 13 bzw. 15 bzw. 23, AV 2 —j / 13 bzw. 15 bzw. 23
— Bevolkerungsentwicklung und Flachen der kreisfreien Stadte, Landkreise und Gemeinden im Land
Brandenburg 2013 bzw. 2015 bzw. 2023
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wohnbaubedingter
Gemeinde Ortsteile im 3-km-EZB Einwohnerzuwachs

2015 - 2023
Fredersdorf-Vogelsdorf Fredersdorf, Vogelsdorf +1.679
Petershagen/Eggersdorf Petershagen, Eggersdorf +1.074
Rudersdorf bei Berlin Rudersdorf +830*
GESAMT (ohne Wohnbaufliachen im EZB der Station Fredersdorf (b Berlin) +830
GESAMT (mit Wohnbauflichen im EZB der Station Fredersdorf (b Berlin) +3.583

* Schatzwert: 75 % der bebauten Siedlungsflache dieses Ortsteils im 3-km-Einzugsbereich der Bahnstrecke (Variante 1/2)

Quellen: Einwohner: Statistik Berlin-Brandenburg: Statistischer Bericht A14—j /23, AV2-j/23-
Bevélkerungsentwicklung und Flachen der kreisfreien Stadte, Landkreise und Gemeinden im Land Brandenburg 2023

Einwohner: Statistik Berlin-Brandenburg: Statistischer Bericht A14—j /14, AV 2 —j/ 14 -Bevolkerungsentwicklung und
Flachen der kreisfreien Stadte, Landkreise und Gemeinden im Land Brandenburg 2023

Statistisches Bundesamt (Hg.): Ergebnisse des Zensus 2022 — Bevolkerungszahlen in Gitterzellen (100 m)

Tabelle 7: Wohnbaubedingte Einwohnerentwicklung 2015 — 2023 in den Kommunen im Einzugsbereich
(Variante 1/2)

Beschaftigtenentwicklung

Nach Angaben der Bundesagentur fiir Arbeit verlief die Beschaftigtenentwicklung in den von der
Bahnstrecke erschlossenen Kommunen im Zeitraum 2015 bis 2023 ebenfalls positiv. So stieg die
Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in den drei Kommunen von 9.766 (2015) um rd.
15 % auf 11.264 (2023) (s. a. Tabelle 6)."”7 57 % der Beschéftigten entfielen auf die Gemeinde
Ridersdorf bei Berlin (alle Ortsteile), wobei rd. drei Viertel der bebauten Siedlungsflache (einschl.
gewerblicher Nutzungen) im Ortsteil Ridersdorf im Untersuchungsgebiet liegen, nicht jedoch der
Standort der Fa. CEMEX im Ortsteil Herzfelde. Daten zur kleinrdumigen Verteilung der Beschaftigten
im Untersuchungsgebiet lagen nicht vor.

Regional bedeutsame Einrichtungen

Mit dem Heinitz-Gymnasium, der Grund- und Oberschule Rudersdorf sowie der Immanuel Klinik
(Tagesklinik fir Neurologie und Schmerzmedizin, rd. 460 Betten fir stationare Versorgung), die im
Jahr 2021 zum Universitatsklinikum aufgewertet wurde, sowie der Rehabilitationseinrichtung Klinik
am See (234 Betten), die alle im Ortsteil Rudersdorf liegen, verfiigt von den drei Gemeinde nur
Rudersdorf bei Berlin Uber regional bedeutsame Einrichtungen der Daseinsvorsorge im
Untersuchungsgebiet, wobei die beiden Klinikstandorte nur knapp auBerhalb dieses
Einzugsbereichs liegen und daher noch mitbetrachtet werden. Angaben zu Arbeitsplatzen oder zur
Zahl der ambulanten Patienten und Besuchern lagen nicht vor. Bei den weiterfliihrenden Schulen
sind fur den Zeitraum 2015 bis 2023 keine wesentlichen Veranderungen bekannt.

Freizeit- und Tourismusziele

In der Gemeinde Rudersdorf bei Berlin ist der Kalksee ein beliebtes Naherholungsziel; dessen
nordlicher Teil erstreckt sich bis in das Untersuchungsgebiet. Verdnderungen sind fiir den Zeitraum

7 Bundesagentur fir Arbeit: Gemeindedaten der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten nach Wohn- und
Arbeitsort, Stichtag: 30.06.15 und Stichtag: 30.06.23. Nurnberg.
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2015 bis 2023 nicht bekannt. Regional und Uberregional bedeutsame Freizeit- und Tourismusziele
gibt es in den Gemeinden Fredersdorf-Vogelsdorf und Petershagen/Eggersdorf nicht.

3.2.2.4 Gesicherte Entwicklungen ab 2024

Einwohnerentwicklung

Die Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf beabsichtigt nach eigenen Angaben in absehbarer Zukunft
keine weitere Ausweisung von Wohnbaufldchen vorzunehmen. Eine im Auftrag der Gemeinde
erstellte Bevolkerungsstudie sieht jedoch langfristig einen moderaten Zuwachs von bis zu 1.650
zusatzlichen Einwohnern.

Die Gemeinde Petershagen/Eggersdorf hat die planungsrechtlichen Voraussetzungen fir die
Bebauung mit rd. 75 Wohneinheiten auf einem Areal zwischen dem S-Bahnhof Petershagen Nord
und der sidwestlich davon gelegenen Gesamtschule geschaffen. Das Areal liegt zwar im
Untersuchungsgebiet, zugleich aber auch im 3-km-Einzugsbereich der bestehenden Station
Fredersdorf (b Berlin) und bildet somit kein zusatzliches, vom SPNV erschlossenes
Einwohnerpotenzial. Gleiches gilt fur ein geplantes Wohnbauprojekt auf dem Dorfanger
Petershagen mit bis zu 130 Wohneinheiten, fiir welches das Bebauungsplanverfahren zum
Zeitpunkt der Datenerhebung kurz vor dem Abschluss stand. Bis zum Jahr 2040 erwartet die
Gemeinde Petershagen/Eggersdorf nach eigenen Angaben einen Einwohnerzuwachs von bis zu
3.000 Personen.

Fir den Ortsteil Rudersdorf hat die Gemeinde Ridersdorf bei Berlin mehrere rechtskréftige
Bebauungspldane mit einer Kapazitat von insgesamt rd. 320 Wohneinheiten bereits beschlossen;
diese liegen weitgehend im Untersuchungsgebiet. Darliber hinaus gibt es weitere, derzeit noch
nicht rechtskréftige Bebauungsplanverfahren im Aufstellungsverfahren bzw. in Vorbereitung des
Aufstellungsverfahrens. In ihrem Integrierten Stadtentwicklungskonzept (INSEK) geht die Gemeinde
Riidersdorf bei Berlin von 17.600 Einwohnern im Jahr 2030 aus'®; dies wire ein Zuwachs von rd.
2.400 Einwohner (+16 %) gegenuber 2023.

Fir das Untersuchungsgebiet lassen sich somit insgesamt rd. 320 Wohneinheiten auBerhalb des 3-
km-Einzugsbereichs der Station Fredersdorf (b Berlin) sowie weitere 205 Wohneinheiten im 3-km-
Einzugsbereich der Station Fredersdorf (b Berlin) als planungsrechtlich gesichert einstufen. Dies
entspricht einem zu erwartenden Einwohnerzuwachs von rd. 700 bzw. 1.050 Einwohnern (s. Tabelle 8).
Hinzu kommen punktuelle, derzeit nicht quantifizierbare, Nachverdichtungen in bestehenden
Wohngebieten.

8 INSEK der Gemeinde Ridersdorf bei Berlin (2022): S. 51
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wohnbaubedingter
Gemeinde Ortsteil Einwohnerzuwachs

ab 2024
Petershagen/Eggersdorf | Petershagen +450
Ridersdorf bei Berlin Ridersdorf +700
GESAMT (ohne Projekte im 3-km-EZB der Station Fredersdorf (b Berlin)) +700
GESAMT (mit Projekten im 3-km-EZB der Station Fredersdorf (b Berlin)) +1.150

Tabelle 8: Geschétzter Einwohnerzuwachs ab 2024 im Untersuchungsgebiet (Variante 1/2) aufgrund von

gesicherten Wohnbauentwicklungen

Beschaftigtenentwicklung

Die Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf plant nach eigenen Angaben derzeit weitere
Gewerbeflachen, die jedoch samtlich im 3-km-Einzugsbereich der bestehenden Bahnstrecke Berlin —
Kostrzyn liegen. Genauere Angaben zum Flachenumfang und zu den erwarteten
Beschéftigtenzahlen machte die Gemeinde nicht.

Die Gemeinde Petershagen-Eggersdorf verfolgt zurzeit lediglich eine Neuordnung der bestehenden
Gewerbeansiedlungen im Bereich der Pohrtschen Siedlung (Petershagener Chaussee), welche jedoch
bereits Uber den S-Bahnhofs Petershagen Nord an der Bahnstrecke Berlin — Kostrzyn erschlossen
werden.

In der Gemeinde Rudersdorf bei Berlin gibt es derzeit innerhalb des Untersuchungsgebiets keine
planungsrechtlich gesicherten Gewerbefldchenausweisungen. Perspektivisch sieht die Gemeinde
jedoch weitere Flachenpotenziale fir Gewerbeansiedlungen von rd. 50 ha im Ortsteil Riidersdorf im
Bereich zwischen der Gemarkungsgrenze zu Fredersdorf-Vogelsdorf im Westen und dem
Knotenpunkt Frankfurter Chaussee (B1/5) / Ernst-Thalmann-StraBe im Osten (,Tasdorf West"); diese
Flachen sind jedoch bislang planungsrechtlich noch nicht gesichert. Aktuell arbeitet die Gemeinde
jedoch an der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans. Im Untersuchungsgebiet ist daher fir
keine der drei Gemeinden von einer nennenswerten Zunahme der Beschaftigtenzahl in den
nachsten Jahren auszugehen.

Regional bedeutsame Einrichtungen

In der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf ist eine Erweiterung der stdwestlich des S-Bahnhofs
Petershagen-Nord gelegenen Oberschule mit gymnasialer Oberstufe (aktuell rd. 640 Schiiler)
geplant; konkrete Daten zur Anzahl der durch diese MaBnahme zusatzlich zu erwartenden
Schiilerinnen und Schiiler lagen nicht vor.

Die Gemeinde Rudersdorf bei Berlin plant ebenfalls eine Erweiterung des Heinitz-Gymnasiums und
der Grund- und Oberschule Ridersdorf im Ortsteil Rudersdorf. Beide Schulen liegen im
Untersuchungsgebiet; konkrete Daten zur Anzahl der durch die MaBnahme zusatzlich zu
erwartenden Schilerinnen und Schiiler lagen nicht vor. DarGber hinaus hat die Landesregierung
Brandenburg beschlossen, die Bettenkapazitdten der Immanuel Klinik um rd. 10 % zu erhohen; die
Planungen zur baulichen Umsetzung laufen bereits.

Zur Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf lagen keine Angaben zur zuklnftigen Entwicklung von
regional bedeutsamen Daseinsvorsorgeeinrichtungen vor.
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Freizeit- und Tourismusziele

Hier sind keine Anderungen geplant.

3.2.2.5 Ideen, Pldne und Interessen fiir anderweitige Nutzungen der
stillgelegten Bahnstrecke

Seitens der drei Kommunen gibt es keine weiterreichenden Interessen, Ideen oder Planungen fiir
anderweitige Nutzungen der stillgelegten Bahnstrecke. Lediglich die Gemeinde Rudersdorf bei
Berlin wiirde gerne den Bahntrassenabschnitt zwischen Berliner StraBe / Frankfurter Chaussee bis
Klein Schonebecker StraBe nutzen, um eine ErschlieBungsstraBe zur direkten Anbindung des
Gewerbestandorts Tasdorf-Siid und des DHL-Paketzentrums an die Autobahnanschlussstelle
Ridersdorf anzulegen.

3.2.3 Erwartete Wirkungen einer Streckenreaktivierung seitens der
Kommunen

Die Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf befiirchtet im Falle der Reaktivierung der Bahnstrecke
Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin) fir den Personenverkehr eine hdhere Belastung des S-
Bahnhofs Fredersdorf (b Berlin), sofern das Betriebskonzept einen gebrochenen Verkehr zwischen
Ridersdorf (b Berlin) und Fredersdorf (b Berlin) ohne Durchbindung der Zlge in bzw. aus Richtung
Berlin vorsieht. Daher regt die Gemeinde an, nach dem Abschluss des Infrastrukturprojekts i2030,
welches u.a. einen Ausbau der S-Bahn-Strecke Hoppegarten (Mark) — Strausberg zur Realisierung
eines 10-Minuten-Takt vorsieht, jede zweite S-Bahn aus Richtung Berlin ab dem S-Bahnhof
Fredersdorf (b Berlin) nach Ridersdorf (b Berlin) durchzubinden. Damit entfiele der Umsteigezwang
im S-Bahnhof Fredersdorf (b Berlin). Auch werden Auswirkungen auf die Fahrgastnachfrage der
Buslinie 951 (S Fredersdorf — Riidersdorf, Krankenhaus) erwartet.

Die Gemeinde Petershagen-Eggersdorf wiirde eine Reaktivierung der Bahnstrecke Fredersdorf (b
Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) grundséatzlich begriBen. In Verbindung mit einem neuen, gegeniiber
der ehemaligen Station Petershagen nach Suden verschobenen SPNV-Haltepunkt im Bereich des
Wohngebiets Petershagen-Sid (stdlich der Wilhelm-Pieck-StralBe) lieBe sich eine deutlich bessere
OPNV-ErschlieBung des Wohngebiets erreichen. Es gibt jedoch Befiirchtungen, dass die
erforderlichen LarmschutzmafBnahmen an der Bahnstrecke die bereits heute vorhandene rdaumliche
Trennwirkung in der Ortslage Petershagen weiter verstdrken. Ebenfalls beflirchtet wird, dass die
SchrankenschlieBzeiten an den Bahnlibergangen Wilhelm-Pieck-StraBe und Eggersdorfer StraBe zu
nicht gewlinschten Verkehrsverlagerungen im innerdrtlichen Pkw-Verkehr fiihren.

Die Gemeinde Rudersdorf bei Berlin verspricht sich von der Streckenreaktivierung eine generelle
Verbesserung der Erreichbarkeit und der Grundversorgung der Bevodlkerung mit barrierefreier
Mobilitat, was als wichtige Voraussetzung fiir deren Starkung als Wohn-, Wirtschafts- und
Tourismusstandort betrachtet wird. Zudem biete die SPNV-Anbindung die Chance, dass sich
groBere Anteile des Quell- und Zielverkehrs vom motorisierten Individualverkehr auf den SPNV der
Gemeinde verlagern lassen, was im Ergebnis zu weniger Kfz-Verkehr fihren und die Larmbelastung
sowie die Beeintrachtigung durch Luftschadstoffemissionen verringern wiirde.

Sollte sich das Land Brandenburg flr eine Streckenreaktivierung entscheiden, besteht dartiber
hinaus die Moglichkeit, diese neue VerkehrserschlieBung bei der anstehenden Neuaufstellung des
Flachennutzungsplans fir die Gemeinde zu berlcksichtigen, indem beispielsweise zukiinftige
Siedlungsflachenentwicklungen mit dem ErschlieBungskorridor der Bahnstrecke koordiniert werden.

In Bezug auf die zukinftige Trassenflhrung einer reaktivierten Bahnstrecke regt die Gemeinde
Ridersdorf bei Berlin an, eine Entwidmung des Bahnstreckenabschnitts zwischen Berliner StraBe und
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Klein-Schénebecker StraBe zu priifen, um diesen Trassenabschnitt fiir eine StraBenanbindung der
Gewerbestandorte in diesem Bereich nutzen zu kdnnen (s. Kapitel 3.2.2.5). Damit wirde es moglich, mit
einer weiter Ostlich platzierten zukilnftigen Station Rudersdorf (b Berlin) an der Ernst-Thalmann-Strale
eine optimalere Positionierung in Bezug auf die Nachfragepotenzialen zu erreichen.

3.2.4 Ergebnis der Aktualisierung der Potenzialanalyse

In nachfolgender Tabelle sind die Indikatoren und deren absolute Werte aus der Potenzialanalyse
2021/2022 aufgefihrt.

Wert aus

Indikator Potenzialanalyse

2021/2022
Mittlere Streckenbelastung (2030) [Pkm/Strecken-km] 549
Schiilerzahl ab Jahrgangsstufe 7 (2021) [Personen] 549
Freizeit- und Tourismuspotenzial (2020/21) [Kategorie] 2
CO:-Einsparungspotenzial im MIV (2030) [t/a] 52
Erreichbarkeit Zentraler Orte im Weiteren Metropolraum [Kategorie] -
Starkung Gestaltungsraum Siedlung im Berliner Umland [Kategorie] 0
Infrastrukturaufwand [Mio. €] 3,1
Betriebskosten [T€/a] 0,8
schwarze Schrift = bei der Nutzwertanalyse berlicksichtigte Indikatoren in der Potenzialuntersuchung 2021/2022
graue Schrift = nachrichtliche Indikatoren, die nur indirekt in die Potenzialanalyse eingehen

Tabelle 9: Werte der Indikatoren aus der Potenzialanalyse 2021/2022

Abgleich und ggf. Aktualisierung qualitativer Einordnungen

Indikator:  Erreichbarkeit Zentraler Orte im Weiteren Metropolraum

Seit dem Jahr 2021 gab es keine Anderungen bei der Klassifizierung der Zentralen Orte im Land
Brandenburg (s. Kapitel 3.2.1). Die Bahnstrecke schlieBt damit weiterhin keinen Ort mit
zentraldrtlicher Funktion an.
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Indikator:  Starkung Gestaltungsraum Siedlung im Berliner Umland

Seit dem Jahr 2021 gab es keine Anderungen bei der rdumlichen Ausdehnung des
Gestaltungsraums Siedlung im Land Brandenburg (s. Kapitel 3.2.1). Bei der Bahnstrecke handelt es
sich nicht um eine direkt in die Metropole Berlin eingebundene radiale Bahnstrecke (punkt-axial)
oder deren Verlangerung. Die Bahnstrecke bleibt daher weiterhin der Kategorie 0 zugeordnet.

Indikator:  Freizeit- und Tourismuspotenzial

Die Zahl der Naturziele sowie der Freizeit-, Kultur- und Sporteinrichtungen im Untersuchungsgebiet
bleibt im Vergleich zu 2021/2022 unverandert. Es befinden sich zwei Naturziele im Einzugsbereich
der Bahnstrecke (Variante 1/2). Die Zahl der Freizeit- und Tourismuseinrichtungen im
Einzugsbereich der Bahnstrecke (Variante 1/2) erhoht sich geringfiigig von 52 auf 54, wahrend die
Zahl der Beherbergungsbetriebe von 2 auf 1 abnimmt. Die Zahl der Ubernachtungsgéste in den
Kommunen, die ber die Bahnstrecke erschlossen werden', erhoht sich von rd. 12.000
Ubernachtungsgésten im Jahr 2019 auf rd. 16.000 Ubernachtungsgéste im Jahr 2023 (+ 34 %). Der
GroBteil der Ubernachtungsgiste sind der Gemeinde Petershagen/Vogelsdorf zuzuordnen und
somit dem vom SPNV bereits erschlossenen 3-km-Einzugsbereich der Station Fredersdorf (b Berlin)
zuzurechnen. Das Freizeit- und Tourismuspotenzial bleibt damit weiterhin der Kategorie 2
zugeordnet.

Aktualisierung auf Basis neuer Datengrundlagen

Indikator: _ Schilerzahl ab Jahrgangsstufe 7 [Personen]

Die Anzahl der Schilerinnen und Schiler ab Jahrgangsstufe 7 an weiterfihrenden Schulen im
Untersuchungsgebiet erhdht sich um etwa ein Drittel von 549 Personen auf 726 Personen (+ 32 %).

Indikator: __Infrastrukturaufwand [Mio. EUR]

Die Kosten fiir den Infrastrukturaufwand wurden unter Berlcksichtigung der technischen und
betrieblichen Machbarkeitsprifung (s. Kapitel 5) aktualisiert. Die Investitionskosten steigen von 14,5
Mio. Euro auf 22,07 Mio. Euro.

Indikator:  Betriebskosten [Mio. EUR/a]

Die Betriebskosten wurden unter Beriicksichtigung der betrieblichen Machbarkeitsprifung (s.
Kapitel 5) aktualisiert. Die jahrlichen Kosten fiir den Betrieb sinken von jahrlich 1,48 Mio. Euro auf
jahrlich 819 T € bei der Umsetzung eines 60-Minuten-Takts bzw. auf 873 T € bei der Umsetzung
eines 30-Minuten-Takts in der erweiterten HVZ.

Aktualisierung mittels Fortschreibungsfaktor

Indikatoren: mittlere Streckenbelastung [Pkm/Strecken-km]
CO»-Einsparungspotenzial im MIV [t/a]

Der Fortschreibungsfaktor fur die Aktualisierung der mittleren Streckenbelastung und des CO»-
Einsparpotenzials ergibt sich nach der in Kapitel 3.2.1 beschriebenen Methodik. In nachfolgender
Tabelle sind die Veradnderungsraten der Einwohner-Prognosewerte 2040 zu 2030 (alt) und die
einwohnerzahlspezifischen Gewichte der einzelnen Gemeinden an allen Gemeinden im
Einzugsbereich der Bahnstrecke (Variante 1/2) ausgewiesen. Fiir die Bahnstrecke Fredersdorf (b
Berlin) — Rudersdorf (b Berlin) ergibt sich ein Fortschreibungsfaktor von 1,1651 (+16,5 %) zur
Anpassung der Indikatorwerte.

19 Statisches Amt Berlin-Brandenburg: Statistischer Bericht G IV 9 - j /19: ausgewiesen sind lediglich Daten fir
die Gemeinde Petershagen/Vogelsdorf
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Veranderungsraten der Gewicht nach

Einwohnerzahl 2023

Gemeinde Einwohner-Prognosewerte
2040 zu 2030 (alt)

Fredersdorf-Vogelsdorf 19,09% 0,32
Petershagen/Eggersdorf 10,92% 0,34
Rudersdorf bei Berlin 19,59% 0,35
Resultierender Fortschreibungsfaktor 1+0,1651=1,1651 (+16,5 %)

Tabelle 10: Verdnderungsraten der Einwohner-Prognosewerte und Wichtung der beriicksichtigten Amter bzw. amtsfreie Gemeinc

In der Potenzialanalyse 2021/2022 wurde auf Basis des VBB-Verkehrsmodells 2018 eine
werktagliche Personenverkehrsleistung fiir das Jahr 2030 von 3.367 Personenkilometern/Tag
ermittelt. Bei einer Streckenldnge von 54 Kilometern ergab sich ein Wert von 549
Personenkilometern je Streckenkilometer sowie ein CO;-Einsparungspotenzial im motorisierten
Individualverkehr von 52 Tonnen im Jahr im Falle einer Streckenreaktivierung.

Fir das Jahr 2040 ergibt sich mit dem Fortschreibungsfaktor ein Wert von 3.923
Personenkilometern/Tag bzw. eine mittlere Streckenbelastung von 640 Personenkilometern je
Streckenkilometer. Das CO;-Einsparungspotenzial im motorisierten Individualverkehr liegt bei 61
Tonnen pro Jahr.

In nachfolgender Tabelle sind die Werte der Indikatoren aus der Potenzialanalyse 2021/2022 sowie
die aktualisierten Werte vergleichend gegeniibergestellt.
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Wert aus . .
Aktualisierter

Wert

Indikator Potenzialanalyse
2021/2022

Mittlere Streckenbelastung (2030) | (2040) 549 640
[Pkm/Strecken-km]

Schiilerzahl ab Jahrgangsstufe 7 (2021) | (2024) 549 726
[Personen]

Freizeit- und Tourismuspotenzial (2020/21) | (2024) 2 2
[Kategorie]

CO,-Einsparungspotenzial im MIV (2030) | (2040) [t/a] 52 61

Erreichbarkeit Zentraler Orte im Weiteren - -
Metropolraum [Kategorie]

Starkung Gestaltungsraum Siedlung im 0 0
Berliner Umland [Kategorie]

Infrastrukturaufwand [Mio. €] 3,1 22,07
0,8 0,819

. . (60-min-Takt)
Betriebskosten [Mio. €/a] 0,873

(30-min-Takt)

schwarze Schrift = bei der Nutzwertanalyse berlicksichtigte Indikatoren in der Potenzialuntersuchung 2021/2022
graue Schrift = nachrichtliche Indikatoren, die nur indirekt in die Potenzialanalyse eingehen

Tabelle 11: Werte der Indikatoren aus der Potenzialanalyse 2021/2022 und aktualisierte Werte

3.3 Variante 3: bis Riidersdorf (b Berlin) CEMEX Zementwerk

Der Streckenendpunkt in Variante 3 war nicht Gegenstand der Potenzialuntersuchung 2021/2022
Somit liegen fiir diese Variante keine Daten flir den gesamten Verlauf der Bahnstrecke vor, die als
Ausgangspunkt fir eine Aktualisierung der Potenzialanalyse verwendet werden kdnnten. Dies
betrifft insbesondere Werte fur Indikatoren, die mithilfe von Verkehrsmodellen ermittelt wurden.
Eine Aktualisierung der Potenzialanalyse war daher lediglich fir raumstrukturbezogene Daten
moglich.
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3.3.1 Methodisches Vorgehen

In Bezug auf die folgenden Aspekte entspricht das methodische Vorgehen bei der Aktualisierung
der Potenzialanalyse fiir den Streckenendpunkt in Variante 3 der Vorgehensweise bei Variante 1/2
(s. Kapitel 3.2.1):

e Einzugsbereich der Bahnstrecke

e Befragung von regionalen Akteurinnen und Akteuren zur kleinrdumigen Siedlungsflachen-
entwicklung

e Abschatzung der Einwohner- und Beschaftigtenzahlen fir realisierte oder gesichert geplante
Siedlungsflachenentwicklungen

e Aktualisierung der Potenzialuntersuchung:
e Einwohner im 3-km-Radius
e Schilerzahl ab Jahrgangsstufe 7 [Personen]
e Freizeit- und Tourismuspotenzial [Kategorie]
e Erreichbarkeit Zentraler Orte im Weiteren Metropolraum [Kategorie]
e Starkung Gestaltungsraum Siedlung im Berliner Umland [Kategorie]

Nicht mdglich war eine Aktualisierung fir die folgenden, mithilfe von Verkehrsmodellen ermittelten
Indikatorwerte, da aus Potenzialanalyse 2021/2022 keine Ausgangswerte vorlagen:

e mittlere Streckenbelastung [Pkm/Strecken-km]
e CO2-Einsparungspotenzial im MIV [t/a])

Somit war fiir Variante 3 nur eine teilweise Aktualisierung der Potenzialanalyse 2021/2022 moglich.

3.3.2 Siedlungsstrukturelle Entwicklung im Untersuchungsgebiet

Hinweis: Die Abschatzung der Einwohner- und Beschaftigtenpotenziale aus kleinrdumigen Siedlungs-
flachenentwicklungen im Untersuchungsgebiet sind nur nachrichtlich ausgewiesen und flieBen nicht
unmittelbar in die Aktualisierung der Potenzialuntersuchung 2021/2022 ein (s. Kapitel 3.3.1).

3.3.2.1 Rdumliche Abgrenzung des Untersuchungsgebiets

Die Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin) verbindet die derzeit bereits vom SPNV
erschlossene Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf mit der Gemeinde Ridersdorf bei Berlin. In ihrem
Verlauf  erschlieBt die Bahnstrecke auch den Ortsteil Petershagen der Gemeinde
Petershagen/Eggersdorf. In der Gemeinde Rudersdorf (b Berlin) wird die betrachtete Bahnstrecke in
Variante 3 ab der Gemeindegrenze mit der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf Uiber den friiheren
Bahnhof Rudersdorf (b Berlin) hinaus und unter Nutzung des bestehenden Gleisanschlusses der Fa.
CEMEX bis zu Strausberger StraBe (LandesstraBBe L 23) Ostlich des Betriebsgelandes der Fa. CEMEX im
Ortsteil Herzfelde verldngert.
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Abbildung 31: Raumliche Abgrenzung des Untersuchungsgebiets der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) —
Rudersdorf (b Berlin) — Variante 3

In den drei 0. g. Kommunen lebten im Jahr 2023 rd. 46.800 Einwohner. Bei Beriicksichtigung der
Einwohner im 3-km-Einzugsbereich der vom SPNV bereits bedienten Station Fredersdorf (b Berlin)
entfielen rd. 41.500 Einwohner auf das Untersuchungsgebiet; ohne die Berlicksichtigung der
Einwohner im Einzugsbereich der Station Fredersdorf (b Berlin) waren es rd. 16.000 Einwohner.

Im Jahr 2023 hatten rd. 11.300 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte ihren Arbeitsplatz in den drei
Kommunen (s. Tabelle 12). Daten zur kleinrdumigen Verteilung der Arbeitsplatze in den
Gemeindegebieten und somit auch im Untersuchungsgebiet lagen nicht vor.
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Einwohner Einwohner sv-pflichtig
Gemeinde gesamt im 3-km-EZB Beschiftigte
gesamt
2023 2023 2023
mit ohne
EZB des Endpunkts
Fredersdorf (b Berlin)

Fredersdorf-Vogelsdorf 14.742 14.392 124 3.229
Petershagen/Eggersdorf 15.757 11.905 1.472 1.558
Rudersdorf bei Berlin 16.296 15.203 15.012 6.477
GESAMT 46.795 | 41.500 | 16.608 11.264
Quellen:

Einwohner: Statistik Berlin-Brandenburg: Statistischer Bericht A14 —j /23, AV 2 -]/ 23 -Bevolkerungsentwicklung und
Flachen der kreisfreien Stadte, Landkreise und Gemeinden im Land Brandenburg 2023

Statistisches Bundesamt (Hg.): Ergebnisse des Zensus 2022 — Bevolkerungszahlen in Gitterzellen (100 m)

sv-pflichtig Beschaftigte: Bundesagentur fiir Arbeit: Gemeindedaten der sozialversicherungs-pflichtig Beschéftigten
nach Wohn- und Arbeitsort, Stichtag: 30.6.2023

Tabelle 12:  Einwohner und sv-pflichtig Beschaftigte am Arbeitsplatz in Gemeinden des 3-km-
Einzugsbereichs (Variante 3) in 2023

3.3.2.2 Siedlungsstrukturpolitische Rahmenbedingungen

Fir die Variante 3 gelten dieselben siedlungsstrukturpolitischen Rahmenbedingungen wie fir die
Varianten 1 und 2 (s. Kapitel 3.2.2).

3.3.2.3 Entwicklungen im Zeitraum 2015 - 2023

Einwohnerentwicklung infolge der Wohnbauentwicklung

Die Variante 3 einer mdglichen Reaktivierung der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b
Berlin) wurde in der Potenzialuntersuchung zur Reaktivierung von Strecken und Halten im Land
Brandenburg von 2021/2022 nicht betrachtet. Somit liegen auch keine Ausgangswerte fir die
Personenverkehrsleistung zur Aktualisierung im Jahr 2030 vor. Ungeachtet dessen werden
nachfolgend die verfligbaren Informationen zur kleinrdumigen Einwohnerentwicklung im
Untersuchungsgebiet dokumentiert.

Im Zeitraum 2015 bis 2023 verzeichneten alle drei Gemeinden im Untersuchungsgebiet eine
deutlich positivere Einwohnerentwicklung als noch in der Bevdlkerungsvorausberechnung des
Landesamts fir Bauen und Verkehr fur den Zeitraum 2014 bis 2030%° prognostiziert (s. Kapitel
3.2.2).21 Einer der Grunde fur die Bevolkerungszunahme im Zeitraum 2015 bis 2023 war die positive
Wohnbauentwicklung durch  Nachverdichtungen der bestehenden Wohnbauflachen im
Untersuchungsgebiet. Dabei wurde in der Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf zusatzlicher

20 Landesamt fir Bauen und Verkehr: Bevolkerungsvorausschatzung 2014 bis 2030. Hoppegarten, 2015.

21 Statistik Berlin-Brandenburg: Statistischer Bericht A14 —j /13 bzw. 15 bzw. 23, AV 2 -]/ 13 bzw. 15 bzw. 23
— Bevolkerungsentwicklung und Flachen der kreisfreien Stadte, Landkreise und Gemeinden im Land
Brandenburg 2013 bzw. 2015 bzw. 2023
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Wohnraum fir rd. +1.680 Einwohner und in der Gemeinde Petershagen/Eggersdorf fiir rd. +1.070
Einwohner geschaffen, wobei diese Wohnbauflachen in beiden Gemeinden weitgehend im 3-km-
Einzugsbereich der bestehenden Station Fredersdorf (b Berlin) liegen, so dass sie kein zusatzlich
vom SPNV erschlossenes Einwohnerpotenzial darstellen.

Im Ortsteil Ridersdorf der Gemeinde Rudersdorf b. Berlin wurde im gleichen Zeitraum zusatzlicher
Wohnraum im Bestand fir rd. 1.100 Personen geschaffen. Etwa 75 % der bebauten Siedlungsflache
dieses Ortsteils liegen im Untersuchungsgebiet, was einem Zuwachs von rd. 830 Einwohner
entspricht. Darliber hinaus liegen Wohnbauentwicklungen in den Siedlungsbereichen der Ortsteile
Hennickendorf (rd. +280 Einwohner) und Herzfelde (rd. +215 Einwohner) ebenfalls im
Untersuchungsgebiet. In der Gemeinde Rudersdorf b. Berlin wurde somit bis 2023 Wohnraum fur
insgesamt rd. +1.330 zusatzliche Einwohner im Untersuchungsgebiet geschaffen. Daten, inwieweit
dieser Einwohnerzuwachs durch Einwohnerverluste im Wohnbaubestand ausgeglichen wurde, lagen
nicht vor. Das Statistische Amt Berlin-Brandenburg weist flir die Gemeinde Rudersdorf b. Berlin im
Zeitraum 2015 bis 2023 ein Gesamt-Einwohnersaldo von +577 Personen, wobei die Siedlungsflache
weitgehend durch den 3-km-Einzugsbereich der Bahnstrecke abgedeckt ist.

wohnbaubedingter
Gemeinde Ortsteile im 3-km-EZB Einwohnerzuwachs

2015 - 2023
Fredersdorf-Vogelsdorf Fredersdorf, Vogelsdorf +1.679
Petershagen/Eggersdorf Petershagen, Eggersdorf +1.074
Rudersdorf b. Berlin Rudersdorf +830*
Ridersdorf b. Berlin Hennickendorf + 283
Ridersdorf b. Berlin Herzfelde +215
GESAMT (ohne Wohnbaufliachen im EZB der Station Fredersdorf (b Berlin) +1.328
GESAMT (mit Wohnbauflichen im EZB der Station Fredersdorf (b Berlin) +4.081
* Schatzwert: 75 % der bebauten Siedlungsflache dieses Ortsteils im 3-km-Einzugsbereich der Bahnstrecke (Variante 1/2)
Quellen: Einwohner: Statistik Berlin-Brandenburg: Statistischer Bericht A14—j /23, AV2-j/23 -
Bevolkerungsentwicklung und Flachen der kreisfreien Stadte, Landkreise und Gemeinden im Land Brandenburg 2023
Einwohner: Statistik Berlin-Brandenburg: Statistischer Bericht A14—j /14, AV 2 —j/ 14 -Bevolkerungsentwicklung und
Flachen der kreisfreien Stadte, Landkreise und Gemeinden im Land Brandenburg 2023
Statistisches Bundesamt (Hg.): Ergebnisse des Zensus 2022 — Bevolkerungszahlen in Gitterzellen (100 m)

Tabelle 13:  Wohnbaubedingte  Einwohnerentwicklung 2015 - 2023 in den Kommunen im
Untersuchungsgebiet (Variante 3)

Beschiftigtenentwicklung

Nach Angaben der Bundesagentur fir Arbeit verlief die Beschaftigtenentwicklung in den von der
Bahnstrecke erschlossenen Kommunen im Zeitraum 2015 bis 2023 positiv. So stieg die Zahl der
sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in den drei Kommunen von 9.766 (2015) um rd. 15 % auf
11.264 (2023) (s. a. Tabelle 12).22 57 % der Beschéftigten entfielen auf die Gemeinde Rudersdorf bei
Berlin (alle Ortsteile), wobei rd. drei Viertel der bebauten Siedlungsflache (einschl. gewerblicher

22 Bundesagentur fir Arbeit: Gemeindedaten der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten nach Wohn- und
Arbeitsort, Stichtag: 30.06.15 und Stichtag: 30.06.23. Nurnberg.
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Nutzungen) im Ortsteil Rudersdorf im Untersuchungsgebiet liegen. Hierzu gehoért auch das
Betriebsgeldande der Fa. CEMEX im Ortsteil Herzfelde mit rd. 500 Mitarbeitenden (Produktion und
Verwaltung). Dariiber hinaus lagen keine Daten zur kleinrdumigen Verteilung der Beschaftigten im
Untersuchungsgebiet der Variante 3 vor.

Regional bedeutsame Einrichtungen

Das Einzugsgebiet des Streckenabschnitts zwischen Fredersdorf (b Berlin) und dem ehemaligen
Bahnhof Ridersdorf (b Berlin) entspricht der Variante 1; hier gelten die Ausfiihrungen zu regional
bedeutsamen Einrichtungen in Kapitel 3.2.2.3. Im Einzugsgebiet des anschlieBenden
Streckenabschnitts zwischen der Ortsteil Ridersdorf und dem Streckenendpunkt im Ortsteil
Herzfelde befinden sich keine regional bedeutsamen Einrichtungen.

Freizeit- und Tourismusziele

Auch hier gelten fiir das Einzugsgebiet des Streckenabschnitts zwischen Fredersdorf (b Berlin) und
dem ehemaligen Bahnhof Rudersdorf (b Berlin) die Ausfiihrungen zu regional bedeutsamen
Einrichtungen in Kapitel 3.2.2.3. Im Einzugsgebiet des anschlieBenden Streckenabschnitts zwischen
der Ortsteil Rudersdorf und dem Streckenendpunkt im Ortsteil Herzfelde befinden sich keine
regional bedeutsamen Freizeit- und Tourismusziele.

3.3.2.4 Gesicherte Entwicklungen ab 2024

Einwohnerentwicklung

Die Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf beabsichtigt nach eigenen Angaben in absehbarer Zukunft
keine weitere Ausweisung von Wohnbaufldchen vorzunehmen. Eine im Auftrag der Gemeinde
erstellte Bevolkerungsstudie sieht jedoch langfristig einen moderaten Zuwachs von bis zu 1.650
zusatzlichen Einwohnern.

Die Gemeinde Petershagen/Eggersdorf hat die planungsrechtlichen Voraussetzungen fir die
Bebauung mit rd. 75 Wohneinheiten auf einem Areal zwischen dem S-Bahnhof Petershagen Nord
und der sidwestlich davon gelegenen Gesamtschule geschaffen. Das Areal liegt zwar im
Untersuchungsgebiet, zugleich aber auch im 3-km-Einzugsbereich der bestehenden Station
Fredersdorf (b Berlin) und bildet somit kein zusatzliches, vom SPNV erschlossenes
Einwohnerpotenzial. Gleiches gilt fir ein geplantes Wohnbauprojekt auf dem Dorfanger
Petershagen mit bis zu 130 Wohneinheiten, fir welche das Bebauungsplanverfahren zum Zeitpunkt
der Datenerhebung kurz vor dem Abschluss stand. Bis zum Jahr 2040 erwartet die Gemeinde
Petershagen/Eggersdorf nach eigenen Angaben einen Einwohnerzuwachs von bis zu 3.000
Personen.

Fir den Ortsteil Ridersdorf hat die Gemeinde bereits mehrere rechtskréftige Bebauungsplane mit
einer Kapazitdt von insgesamt rd. 320 Wohneinheiten beschlossen, welche weitgehend im
Untersuchungsgebiet der Variante 3 liegen. Weitere 230 planungsrechtlich gesicherte
Wohneinheiten im Untersuchungsgebiet kommen im Ortsteil Hennickendorf hinzu. Darliber hinaus
gibt es weitere, derzeit noch nicht rechtskraftige Bebauungsplanverfahren im Aufstellungsverfahren
bzw. das Aufstellungsverfahren befindet sich in Vorbereitung. In ihrem Integrierten
Stadtentwicklungskonzept (INSEK) geht die Gemeinde Ridersdorf bei Berlin von 17.600 Einwohnern
im Jahr 2030 aus?3; dies wére ein Zuwachs von rd. 2.400 Einwohner (+16 %) gegenlber 2023.

Fir das Untersuchungsgebiet lassen sich somit insgesamt rd. 550 Wohneinheiten auBerhalb des 3-
km-Einzugsbereichs der Station Fredersdorf (b Berlin) sowie weitere 205 Wohneinheiten im 3-km-

23 INSEK der Gemeinde Riidersdorf bei Berlin (2022): S. 51

© 2025 TTK GMBH SEITE 62 / 142



AKTUALISIERUNG DER POTENZIALUNTERSUCHUNG

Einzugsbereich der Station Fredersdorf (b Berlin) als planungsrechtlich gesichert einstufen. Dies
entspricht einem zu erwartenden Einwohnerzuwachs von rd. 1.210 bzw. 1.660 Einwohnern (s. Tabelle
14). Hinzu kommen punktuelle, derzeit nicht quantifizierbare, Nachverdichtungen in bestehenden
Wohngebieten.

wohnbaubedingter
Gemeinde Ortsteil Einwohnerzuwachs

ab 2024
Petershagen/Eggersdorf | Petershagen +450
Rudersdorf bei Berlin Rudersdorf +700
Rudersdorf bei Berlin Hennickendorf +510
GESAMT (ohne Projekte im 3-km-EZB der Station Fredersdorf (b Berlin)) +1.210
GESAMT (mit Projekten im 3-km-EZB der Station Fredersdorf (b Berlin)) +1.660

Tabelle 14:  Geschéatzter Einwohnerzuwachs ab 2024 im Untersuchungsgebiet (Variante 3) aufgrund von
gesicherten Wohnbauentwicklungen

Beschaftigtenentwicklung

Die Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf plant nach eigenen Angaben derzeit weitere
Gewerbeflachen, die jedoch samtlich im 3-km-Einzugsbereich der bestehenden Bahnstrecke Berlin —
Kostrzyn liegen. Genauere Angaben zum Flachenumfang und zu den erwarteten
Beschaftigtenzahlen machte die Gemeinde nicht.

Die Gemeinde Petershagen-Eggersdorf verfolgt zurzeit lediglich eine Neuordnung der bestehenden
Gewerbeansiedlungen im Bereich der Pohrtschen Siedlung (Petershagener Chaussee), welche jedoch
bereits Uber den S-Bahnhofs Petershagen Nord an der Bahnstrecke Berlin — Kostrzyn erschlossen
werden.

In der Gemeinde Riidersdorf bei Berlin gibt es derzeit nur an der Strausberger StraBe Ost im Ortsteil
Herzfelde eine planungsrechtlich gesicherte Gewerbeflachenausweisung (ca. 11 ha), die innerhalb
des Untersuchungsgebiets liegt; Angaben zur mdglichen Art der kiinftigen Gewerbenutzung und
damit zur moglichen Zahl der Beschaftigten lagen nicht vor. Die Fa. CEMEX rechnet fir ihren
Standort im Ortsteil Herzfelde im Zeitraum 2024 bis 2030 mit einem Zuwachs bei den Beschaftigten
(Produktion und Verwaltung) zwischen 5 % und 7 % (ca. 25 bis 35 zuséatzliche Beschéftigte). Fir die
Bereiche des Ortsteils Rudersdorf, die im Untersuchungsgebiet liegen, gibt es derzeit keine
planungsrechtlich gesicherten Gewerbefldchenausweisungen. Perspektivisch sieht die Gemeinde
dort jedoch weitere Flachenpotenziale fiir Gewerbeansiedlungen von rd. 50 ha im Bereich zwischen
der Gemarkungsgrenze zu Fredersdorf-Vogelsdorf im Westen und dem Knotenpunkt Frankfurter
Chaussee (B1/5) / Ernst-Thalmann-StraBe im Osten (,Tasdorf West"); diese Flachen sind jedoch
bislang planungsrechtlich noch nicht gesichert. Aktuell arbeitet die Gemeinde an der
Neuaufstellung des Flachennutzungsplans.

Im Untersuchungsgebiet der Bahnstrecke ist daher derzeit nicht von einer nennenswerten Zunahme
der Beschaftigtenzahl in den nachsten Jahren auszugehen.
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Regional bedeutsame Einrichtungen

In Petershagen-Nord ist eine Erweiterung der dortigen Oberschule mit gymnasialer Oberstufe
(aktuell rd. 640 Schiiler) geplant. Konkrete Daten zur Anzahl der durch diese MaBnahme zusatzlich
zu erwartenden Schilerinnen und Schiiler lagen nicht vor.

Die Gemeinde Rudersdorf bei Berlin plant ebenfalls eine Erweiterung des Heinitz-Gymnasiums und
der Grund- und Oberschule Rudersdorf im Ortsteil Ridersdorf. Beide Schulen liegen im
Untersuchungsgebiet; konkrete Daten zur Anzahl der durch die MaBnahme zuséatzlich zu
erwartenden Schilerinnen und Schiler lagen nicht vor. Darliber hinaus hat die Landesregierung
Brandenburg beschlossen, die Bettenkapazitdten der Immanuel Klinik um rd. 10 % zu erhdhen; die
Planungen zur baulichen Umsetzung laufen bereits.

Zur Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf lagen keine Angaben zur zukinftigen Entwicklung von
regional bedeutsamen Daseinsvorsorgeeinrichtungen vor.

Freizeit- und Tourismusziele

Hier sind keine Anderungen geplant.

3.3.2.5 Ideen, Plane und Interessen fiir anderweitige Nutzungen der
stillgelegten Bahnstrecke

Erganzend zu den Ausfihrungen fir die Streckenvarianten 1 und 2 zu anderweitigen Nutzungen
der stillgelegten Bahnstrecke (s. Kapitel 3.2.3) plant die Fa. CEMEX derzeit die Umsetzung eines
neuen, auf Klimaneutralitdt abzielendes Lieferkonzept, das voraussichtlich eine Steigerung der
Transportmengen im Bahnverkehr erforderlich machen wird (bis 2030: auf ca. 2.500.000 bis
3.000.000 t/Jahr, entspricht 1.250 bis 1.500 Vollziige/Jahr). Dies wird zu einer hoheren Nutzung des
bestehenden Betriebsgleises im Schienengiiterverkehr fiihren, was die Moglichkeit einer Nutzung
dieser Gleisanlage fur den Personenverkehr einschranken wirde.

3.3.3 Erwartete Wirkungen einer Streckenreaktivierung seitens der
Kommunen

Erganzend zu den Ausfihrungen fir die Streckenvarianten 1 und 2 (s. Kapitel 3.2.3) verspricht sich
die Gemeinde Rudersdorf bei Berlin von der Verlangerung der hier betrachteten Variante 3 der
Streckenreaktivierung eine verbesserte OPNV-ErschlieBung fiir die dstlichen Ortsteile der Gemeinde
und das CEMEX-Areal (ca. 500 Beschéftigte zzgl. weiterer Zuwachse bis 2030). Denkbarer ware es,
diesen Endpunkt zu einem intermodalen Mobilitatshub mit Park+Ride/Bike+Ride-Anlage
auszubauen.

3.3.4 Ergebnis der teilweisen Aktualisierung der Potenzialanalyse

Bei den nachfolgenden Indikatoren der Potenzialanalyse ergeben sich fir die Bahnstreckenflihrung
entsprechend der Variante 3 keine Unterschiede zu den Werten einer Bahnstreckenfiihrung
entsprechend der Varianten 1 und 2:

e Erreichbarkeit Zentraler Orte im Weiteren Metropolraum
e Stdrkung Gestaltungsraum Siedlung im Berliner Umland
e Freizeit- und Tourismuspotenzial

e Schilerzahl ab Jahrgangsstufe 7 [Personen]
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Fir folgende Indikatoren der Potenzialanalyse sind bei einer Bahnstreckenfiihrung entsprechend der
Variante 3 Veranderungen gegeniiber den Werten einer Bahnstreckenfiihrung entsprechend der
Varianten 1 und 2 zu erwarten, insbesondere aufgrund der groBeren Verkehrsnachfragepotenziale,
infolge der ErschlieBung weiterer Wohn- und Gewerbestandorte in der Gemeinde Riidersdorf bei
Berlin:

e mittlere Streckenbelastung [Pkm/Strecken-km]
e CO»-Einsparungspotenzial im MIV [t/a]
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4 Varianteniibersicht und Auswahl der
Vorzugsvariante

Auf Grundlage der bestehenden Bahninfrastruktur zwischen Fredersdorf (b Berlin) und Ridersdorf
(b Berlin) und unter der Einbeziehung der Werksbahn der CEMEX Zement GmbH werden insgesamt
drei Varianten fiir eine Reaktivierung der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin)
fir den Personenverkehr entwickelt. Bei Variante 1 handelt es sich um die ehemals flir den
Personenverkehr genutzte Strecke. Variante 2 nutzt das verbliebene Stumpfgleis zum Wohngebiet
Schulzenhéhe und endet auf Hohe des Bahniibergangs Klein-Schonebecker StraBe. Variante 3 fihrt
ab dem Bahnhof Ridersdorf (b Berlin) tGber die Werksbahn zum Zementwerk der CEMEX Zement
GmbH. Nachfolgend werden die einzelnen Varianten vorgestellt sowie deren Vor- und Nachteile
aufgezdhlt. Am Ende des Kapitels erfolgt darauf aufbauend die Auswahl einer Vorzugsvariante fir
die weitere Bearbeitung der Machbarkeitsstudie.
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Machbarkeitsstudie Reaktivierung Strecke Fredersdorf (b Berlin) - Rudersdorf (b Berlln)
Ubersichtskarte Varianten TH
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4.1 Variante 1 bis Riidersdorf (b Berlin) Bahnhof

Variante 1 entspricht der ehemaligen Bedienung der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) —
Ridersdorf (b Berlin) durch den Personenverkehr. Wie bereits unter 2.3.3.2 erlautert, ist der
ehemalige Personenhaltepunkt am Bahnhof Riidersdorf (b Berlin) vollstandig zurlickgebaut.

Vertraglichkeit des Personenverkehrs mit dem Giiterverkehr

Aufgrund des steigenden Guterverkehrsaufkommens im Bahnhof Ridersdorf (b Berlin) ist davon
auszugehen, dass die heutigen Gleisanlagen nicht zwangslaufig zur Wende eines Personenzuges
genutzt werden kdnnen. Dies bedeutet, dass vsl. ein zusatzliches Gleis flir den Personenverkehr zu
errichten ist. Hierfir sowie fir den Bahnsteig und dessen Zuwegung sind Grundstiicksflachen der
CEMEX-Zement GmbH zu erwerben. Infrage kommt hierbei der Bereich Ostlich der Bestandsgleise.
Der frithere Personenhalt hat sich ebenfalls in diesem Bereich befunden.

Vor- und Nachteile der Variante

Nachfolgend wird eine Ubersicht zu den Vor- und Nachteilen dieser Variante fiir eine Reaktivierung
fur den Personenverkehr gegeben:

e Vorteile:

e Gute Anbindung des Endpunkts in Rudersdorf (b Berlin) an das umliegende
StraBennetz sowie an den kommunalen Busverkehr tGber die Ernst-Thalmann-Strale.

e Uber eine zusatzliche Gleisverbindung kénnen die Rangierfahrten im Bahnhof
Ridersdorf (b Berlin) sowie der Personenverkehr voneinander entflochten werden.

e Nachteile:
e GroBere Entfernung zur umliegenden Wohnbebauung.
e Fliachenerwerb ware erforderlich, um Platz fir P+R und B+R zu schaffen.
e Keine bzw. kaum Flachen mit Potenzial fur zukiinftige Entwicklungen (neue Wohn- und
Gewerbeflachen) am Streckenendpunkt in Ridersdorf (b Berlin) Bahnhof vorhanden.
e Es ist davon auszugehen, dass ein zusatzliches Gleis inklusive Bahnsteig errichtet
werden muss.
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Machbarkeitsstudie Reaktivierung Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) / A
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4.2 Variante 2 bis Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhohe

Variante 2 nutzt ab Hohe des Stellwerks im Bahnhof Ridersdorf (b Berlin) den noch vorhandenen
Gleisbogen zur Schulzenhdhe. Am Ende des Gleisbogens wird westlich des Bahniibergangs Klein-
Schonebecker Strale der Endhaltepunkt platziert. Bei der Klein-Schénebecker Strale handelt es sich
um eine unbefestigte StraBe mit einer Querschnittsbreite von nur etwa 4 m zu einem Gehéft. Um
den Endhaltepunkt Schulzenhdhe an das o&ffentliche StraBennetz anbinden und einen dortigen
Anschluss an den Busverkehr ermdglichen zu konnen, ist es erforderlich, die Klein-Schénebecker
StraBe auszubauen. Heute wird die Schulzenhdhe im Busverkehr lediglich bis zur Neuen
Vogelsdorfer StraBe bedient, wo sich ein groBerer Wohnblock befindet. Die entsprechende
Bushaltestelle liegt aber gut 500 m Luftlinie vom Endhaltepunkt Schulzenhéhe entfernt, womit eine
angepasste Linienfiihrung sowie eine Buswendeschleife am Endhaltepunkt Schulzenhdhe
erforderlich sind.

Vertraglichkeit des Personenverkehrs mit dem Giiterverkehr

Eine Trennung zwischen dem Rangierbetrieb im Guterverkehr und dem Personenverkehr zur
Schulzenhdhe ist verkehrlich nicht moglich. Dies ist dadurch begriindet, dass die
StraBeniberfihrung Berliner StraBe B1/B5 kein zweites Gleis ermdglicht und ein zeitnaher Neubau
aufgrund des Baujahrs 2003 und des guten Zustands des Infrastrukturbauwerks sehr
unwahrscheinlich ist. Ein solches ware allerdings erforderlich, um die heute nordwestlich des
Stellwerks Ridersdorf (b Berlin) abzweigenden Ausziehgleise entlang der Berliner Strae (B1/B5) in
norddstliche Richtung verlegen zu kénnen und damit ein Kreuzen mit dem Personenverkehr zu
vermeiden.

Erforderliche Umwidmung

Fir die Durchfihrung von Personenverkehr ware es erforderlich, die heute nach der BOA
betriebene Werksbahn der CEMEX Zement GmbH in eine nach EBO betriebene offentliche
Eisenbahnstrecke umzuwidmen. Dies steht allerdings im Widerspruch zum Interesse der CEMEX
Zement GmbH, welche den Status der Anschlussbahn als Werksbahn behalten mochte.

Neue VerbindungsstraB3e zu den Gewerbebetrieben

Die Gemeinde Rudersdorf (b Berlin) mochte bestehende Gewerbebetriebe und dabei vor allem das
DHL-Frachtzentrum sowie neu auszuweisende Gewerbefldchen im Bereich Tasdorf / BundesstraBe
B1/B5 Uber eine neue VerbindungsstraBe an die Anschlussstelle Ridersdorf der Bundesautobahn 10
anbinden und hierfiir die bestehende Bahntrasse im Abschnitt der BundesstraBe B1/B5 und der
Klein-Schénebecker StraBe nutzen. Sollte es zur Umsetzung dieses StraBenprojektes kommen,
kdnnte dies zu Konflikten mit dem vorgesehenen Endhaltepunkt an der Schulzenhdhe fihren. Hier
ware eine enge Abstimmung erforderlich, um Konflikten vorzubeugen und nach Lésungen mit
Synergieeffekten zu suchen. So kdénnte die neue VerbindungsstraBe bei einer abgestimmten
Fihrung den Anschluss des Endhaltepunktes Schulzenhdhe an das umliegende StraBennetz
sicherstellen.

Vor- und Nachteile der Variante

Nachfolgend wird eine Ubersicht zu den Vor- und Nachteilen dieser Variante fiir eine Reaktivierung
fur den Personenverkehr gegeben:

e Vorteile:
e Gute Lage zur Wohnbebauung im Bereich der Schulzenhdhe
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Es sind Flachen mit Potenzial flr zukiinftige Entwicklungen am Endpunkt Rudersdorf (b
Berlin) Schulzenh&he vorhanden, z.B. fiir neue Wohnbebauung oder Gewerbeflachen.

Platz fir P+R und B+R Endpunkt Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe vorhanden.
Eindeutige rdaumliche Trennung vom Glterverkehr.

Nachteile:

Betriebseinschrankung fur die Rangierfahrten des Giterverkehrs aufgrund der
Kreuzung der Fahrwege im Nordkopf des Bahnhofs Riidersdorf (b Berlin).

Méglicher Konflikt mit der geplanten VerbindungsstraBe zwischen der Bundesstrale
B1/B5 und dem DHL Frachtzentrum Ridersdorf.

Neuordnung des Busverkehrs sowie ein Ausbau des StraBennetzes zum geplanten
Endhaltepunkt Rldersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe erforderlich. Bislang fiihrt zum
vorgesehenen Endhaltepunkt Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe nur eine schmale
unbefestigte StraBe und die nachstgelegene Haltestelle des Busverkehrs liegt etwa
500 m Luftlinie vom geplanten Endhaltepunkt der Bahn entfernt.
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Machbarkeitsstudie Reaktivierung Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Rudersdorf (b Berlin) /
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4.3 Variante 3 bis Riidersdorf (b Berlin) CEMEX Zementwerk

Variante 3 nutzt die Werksbahn der CEMEX Zement GmbH und zweigt auf Hohe des Stellwerks
Rudersdorf (b Berlin) in Richtung Zementwerk ab. Beim sudlich von Hennickendorf gelegenen
Zementwerk ist in dieser Variante der Endhaltepunkt vorgesehen. Ein weiterer Haltepunkt fir den
Personenverkehr befindet sich in dieser Variante auf Hohe der StraBenilberfihrung der Ernst-
Thalmann-StraBe. Die Station ldge hier in einem Einschnitt, was den Bau und die Zuwegung (inkl.
Barrierefreiheit) der Station Tasdorf aufwendig und teuer machen wirde. Sadlich der
StraBeniberfihrung der Berliner StraBBe (B1/B5) ware eine zusatzliche Gleisverbindung erforderlich,
um eine unabhangige Fihrung des Personenverkehrs im Bereich des Bahnhofs Ridersdorf (b
Berlin) vom Rangierbetrieb des Guiterverkehrs zu ermdglichen.

Vertrdglichkeit des Personenverkehrs mit dem Giiterverkehr

Die groBe Herausforderung besteht bei dieser Variante darin, eine Vertraglichkeit des
Personenverkehrs mit dem Guterverkehr herzustellen. Im Jahr 2024 lag das Transportvolumen auf
der Werksbahn zum Zementwerk bei 500.000 Tonnen, nachdem das Guterverkehrsaufkommen in
den Jahren 2015 und 2016 bereits 1,3 Mio. Tonnen betragen hatte. Bis zum Jahr 2030 wird eine
Steigerung des jdhrlichen Giterverkehrsaufkommens auf der Werksbahn auf 2,5 bis 3,0 Mio.
Tonnen pro Jahr prognostiziert. Je Langzug werden 2.000 Tonnen transportiert. Dementsprechend
sind ab 2030 1.500 Ganzziige pro Jahr zu erwarten. Bei 320 Betriebstagen pro Jahr entspricht das 4
bis 5 Ganzziigen pro Tag. Diese werden am Bahnhof Ridersdorf (b Berlin) in 2-3
Rangierabteilungen zerlegt, sodass zum Zementwerk je Richtung von ca. 15 Giterzugfahrten am
Tag ausgegangen werden kann. Die Fahrzeit vom Bahnhof zum Zementwerk betrdgt dabei je
Rangierabteilung zwischen 10 und 15 Minuten. Das Streckengleis der CEMEX-Werksbahn ware
damit etwa 7,5 Stunden am Tag durch Rangierabteilungen belegt. Eine Vertraglichkeit mit einem
nach Fahrplan verkehrenden Personenverkehr ware damit nicht gegeben. Stattdessen ware die
Errichtung eines zweiten Gleises bei der CEMEX-Werksbahn erforderlich, um einen zuverlassigen
Personenverkehr garantieren zu kénnen.

Moglichkeiten fiir einen zweigleisigen Ausbau der CEMEX Werksbahn zum
Zementwerk

Bei der Ortsbesichtigung wurde festgestellt, dass zwischen dem Bahniibergang Siedlerweg beim
CEMEX Zementwerk und dem Abzweig im Bahnhof Rudersdorf (b Berlin) keine Moglichkeit fir
einen Infrastrukturausbau besteht, bei welchem der entstehende Nutzen die hohen Kosten
rechtfertigt. Anders konnte sich die Lage gestalten, wenn die CEMEX Zement GmbH selbst das
Erfordernis eines Infrastrukturausbaus sehen und etwa einen zweigleisigen Ausbau der Werksbahn
vornehmen wirde. Die CEMEX Zement GmbH ist aktuell dabei, die bestehende Bahninfrastruktur
neu zu Uberdenken und auch hinsichtlich deren Leistungsfahigkeit fiir die prognostizierte
Steigerung des Gltertransportvolumens in den kommenden Jahren zu priifen. Da die CEMEX-
Werksbahn im Einschnitt stdlich von Tasdorf ein erhebliches Gefélle aufweist, kann das aktuelle
Ladevolumen der Rangierabteilungen nicht weiter gesteigert werden, um so die Anzahl der
Zugbewegungen zu verringern.

Geschwindigkeitsniveau auf der CEMEX Werksbahn

Negativ auf das Geschwindigkeitsniveau der Rangierabteilungen wird sich zukiinftig eine
Gleiswaage auswirken, welche siidwestlich des Bahniibergangs Siedlerweg errichtet werden soll.
Grundsatzlich konnen auf der Werksbahn zum Zementwerk heute nur Geschwindigkeiten von
maximal 40 km/h gefahren werden, was eine vergleichsweise hohe Fahrzeit von 10 bis 15 Minuten
pro Rangierabteilung fiir die gut 4 km lange Strecke vom Bahnhof Ridersdorf (b Berlin) bis zum
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Zementwerk bedingt. Die geringe Streckengeschwindigkeit der Werksbahn stellt fir die
Wettbewerbsfahigkeit eines maoglichen Personenverkehrs ein groBes Problem dar. Von der
Bushaltestelle Herzfelde (MOL) Ziegelwerk, welche nur wenige hundert Meter vom mdglichen
Endhaltepunkt der Bahn entfernt liegt, bis zum Bahnhof Strausberg, betragt die Fahrzeit mit der
PlusBus Linie 950 lediglich 10 Minuten. In der HVZ verkehrt die PlusBus Linie 950 im 30-Minuten-
Takt, in der NVZ im 60-Minuten-Takt. Da ein GroBteil der potenziellen Fahrgaste der Bahn die
Relationen von und nach Berlin nutzen dirfte, ware die zu reaktivierende Bahn aus Sicht der
Fahrzeit und des Angebots mit einem Pendelverkehr vom CEMEX Zementwerk bis zum Bahnhof
Fredersdorf (b Berlin) nur bedingt konkurrenzfahig.

Erforderliche Umwidmung der CEMEX Werksbahn

Fir die Durchfihrung von Personenverkehr wéare es erforderlich, die heute nach der BOA
betriebene Werksbahn der CEMEX Zement GmbH in eine nach EBO betriebene offentliche
Eisenbahnstrecke umzuwidmen. Dies steht allerdings im Widerspruch zum Interesse der CEMEX
Zement GmbH, welche den Status der Anschlussbahn als Werksbahn behalten mochte.

Mogliche Stationsstandorte

Bezlglich des Endhaltepunkts beim CEMEX Zementwerk ist fraglich, wo dieser sinnvoll platziert
werden kdnnte. Potenzial besteht durch Hennickendorf sowie durch die Beschaftigten der CEMEX
Zement GmbH und der weiteren umliegenden Gewerbebetriebe. Die einzige 6ffentliche StraBe,
welche hier aktuell einen Zugang zu einer Station gewdhrleisten kdnnte, wére der Siedlerweg.
Dieser endet aktuell allerdings nérdlich des CEMEX Zementwerks im Wald und fiihrt nicht bis zur
Strausberger StraBe. Damit ware kein direkter Zugang zur Endstation beim CEMEX Zementwerk von
Hennickendorf kommend mdglich. Friher fiihrte ein Gleis vom CEMEX Zementwerk weiter in
Richtung Osten und kreuzte dabei die Strausberger Strae. Dieses Gelande ist inzwischen jedoch
verkauft und das Gleis abgebaut. Um das volle Potenzial ausschopfen zu kdnnen wére es trotzdem
sinnvoll, hier die Endstation zu platzieren und ein Anschluss an die Strausberger StraBe
einzurichten. Flachenpotenzial fir P+R und B+R stdnde hier ebenfalls zur Verfiigung. P+R und B+R
kdnnten grundsatzlich fir die nahegelegenen Ortsteile Herzfelde und Hennickendorf der Gemeinde
Rudersdorf (b Berlin) interessant sein. Allerdings kann in Frage gestellt werden, ob potenzielle
Fahrgaste aus den beiden Ortsteilen tatsachlich die Station beim CEMEX Zementwerk als Zugang
zum SPNV wahlen wirden oder diese nicht eher direkt zum Bahnhof Strausberg fahren, wo sie ein
hoheres Taktangebot durch die dort haltende S-Bahn-Linie 5 (Strausberg Nord — S Westkreuz)
sowie die RB-Linie 26 (Kostrzyn — Berlin Ostkreuz) haben. Der Zugang zum CEMEX Zementwerk
sowie den umliegenden Gewerbebetrieben wére im Fall der Lage der Endstation auf der Freiflache
zwischen CEMEX Zementwerk und Strausberger StraBe jedoch recht lang und aufgrund der aktuell
fehlenden Zuwegung schwierig. Eine weitere Station Ostlich angrenzend an den Bahniibergang
Siedlerweg wirde die Anbindung an die Arbeitsplatze bei der CEMEX Zement GmbH sowie den
umliegenden Gewerbebetrieben und damit die Attraktivitat deren Nutzung deutlich verbessern.

Vor- und Nachteile der Variante

Nachfolgend wird eine Ubersicht zu den Vor- und Nachteilen dieser Variante fiir eine Reaktivierung
fur den Personenverkehr gegeben:

e Vorteile:

e Anbindung des Werks der CEMEX Zement GmbH mit mehreren hundert Beschaftigten
sowie der weiteren umliegenden Gewerbebetriebe an den SPNV.

e Potenzielle Anbindung von Hennickendorf und Herzfelde.

e Nachteile:
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Vertraglichkeit mit dem prognostizierten Wachstum im Giterverkehr auf der
Werksbahn voraussichtlich nicht gegeben. Ein zweigleisiger Ausbau der Werksbahn
zwischen dem Bahnhof Riidersdorf (b Berlin) und dem Zementwerk steht aufgrund der
anspruchsvollen Streckenfiihrung mit mehreren Ingenieurbauwerken vsl. in keinem
akzeptablem Verhaltnis zu dem zu erwartenden verkehrlichen Nutzen.

Die Werksbahn wird nach der BOA betrieben und die CEMEX Zement GmbH mdchte
den Status als Werksbahn fiir die Strecke zum Zementwerk behalten. Dies steht im
Widerspruch zu den Anforderungen eines Personenverkehrsangebots auf der Strecke,
woflr diese nach EBO und als 6ffentliche Eisenbahnstrecke betrieben werden misste.
Die sinnvolle Positionierung der Stationen zur ErschlieBung des Potenzials entlang der
Werksbahn gestaltet sich schwierig. Grund hierfir sind der Einschnitt stdlich von
Tasdorf sowie die komplizierte Zuwegung im Bereich des CEMEX Zementwerks.
Hinsichtlich Takt und Fahrzeit erscheint die Nutzung eines SPNV Uber die CEMEX-
Werksbahn fiir die Bevolkerung der Ortsteile Herzfelde und vor allem Hennickendorf
der Gemeinde Rudersdorf (b Berlin) wenig attraktiv zu sein. Daflir sind die
Zugangswege von in der Regel mehr als einem Kilometer Ldnge zu lang und das
Angebot am ca. 6 Kilometer entfernten Regional- und S-Bahnhof Strausberg zu gut.
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Machbarkeitsstudie Reaktivierung Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Rudersdorf (b Berlin)
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4.4 Auswahl einer Vorzugsvariante

Hinsichtlich der Auswahl einer Vorzugsvariante werden im folgenden zwei Punkte betrachtet. Zum
einen ist dies die Auswahl der Vorzugsvariante aus den drei zuvor aufgezeigten Varianten, zum
anderen die Wahl der Lage des Haltepunktes Petershagen Sid.

4.4.1 Auswahl Vorzugsvariante Endhaltepunkt

Der Vergleich der Vor- und Nachteile der drei zuvor vorgestellten Varianten zeigt, dass die
Varianten 1 und 3 mit groBeren Herausforderungen verbunden sind:

In Variante 1 ist nur wenig Flachenpotenzial fir die Errichtung eines Endhaltepunkts inklusive P+R
und B+R Anlagen vorhanden und die Lage des Endhaltepunkts wirde sich abseits von
Wohngebieten befinden. Lediglich fiir die Beschéftigten einiger weniger Gewerbebetriebe, wie jene
des DHL Frachtzentrums Rudersdorf, ware die Lage eines entsprechenden Endhaltepunkts attraktiv.

In Variante 3 wiederum ist die aktuelle Infrastruktur der Werksbahn vom Bahnhof Ridersdorf (b
Berlin) bis zum CEMEX Zementwerk nicht darauf ausgelegt, ein prognostiziertes Wachstum im
Guterverkehr zusammen mit einem Personenverkehr bedienen zu kdnnen. Ein zweigleisiger Ausbau
der Strecke ware aufgrund der anspruchsvollen  Streckenflihrung mit mehreren
Infrastrukturbauwerken sehr aufwendig und teuer. Gleichzeitig mdchte die CEMEX Zement GmbH
fur die Strecke den Status als Anschlussbahn bzw. als Werksbahn mit einem Betrieb nach BOA
erhalten, was sich in Bezug auf den Betrieb eines Personenverkehrs auf der Strecke schwierig
gestalten wirde.

Des Weiteren erscheint eine Endstation beim CEMEX Zementwerk (Variante 3) lediglich fir dessen
Beschaftigte sowie die Beschaftigten der weiteren dort ansassigen Gewerbebetriebe attraktiv zu
sein. Fir die Bevolkerung der Ortsteile Herzfelde und Hennickendorf der Gemeinde Ridersdorf (b
Berlin) ist die Lage hingegen weniger attraktiv, da die Endstation jeweils mehr als einen Kilometer
von den Ortsteilzentren entfernt ist und dartiber hinaus mit der PlusBus Linie 950 eine schnelle und
regelmdBige Anbindung an den S- und Regionalbahnhof Strausberg besteht: Ein Bahn-
Pendelverkehr zwischen dem CEMEX Zementwerk und dem S-Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) hatte
es hinsichtlich eines vorgesehenen Stundentaktes und aufgrund der ldngeren Fahrzeit schwierig,
gegeniber dem Bus konkurrenzfdhig zu sein.

Dies gilt vor allem auch, da am Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) lediglich ein Anschluss an die S-Bahn
besteht, wahrend am Bahnhof Strausberg auch Anschluss an die Linie RB26 besteht. Dies ist vor
allem fur Personen von Relevanz, deren Quelle oder Ziel 6stlich von Rudersdorf (b Berlin) gelegen
ist.

Die Variante 2 zur Schulzenhdhe weist hingegen eine gute Lage zur Wohnbebauung des Quartiers
Schulzenhdhe auf. Im Gegensatz zu Variante 1 und 3 findet eine eindeutige rdumliche Trennung
des Endhaltepunkts von der Infrastruktur des Guterverkehrs statt. Negativ in Bezug auf den
Guterverkehr ist jedoch anzufiihren, dass sich die Fahrwege des Personenverkehrs in Variante 2 mit
jenen der Rangierfahrten des Guterverkehrs zu den Ausziehgleisen entlang der B1/B5 kreuzen.

Platz fir P+R und B+R besteht an der Endstation Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe ausreichend
und es sind auch Flachen mit Potenzial fur zukinftige Entwicklungen wie neue Wohn- oder
Gewerbeflachen vorhanden.

Eine Neuordnung und eine damit einhergehende Anbindung der Endstation Ridersdorf (b Berlin)
Schulzenhdéhe an den kommunalen Busverkehr wére erforderlich, um den Busverkehr als Zu- und
Abbringer zur Bahn zu etablieren. Die ndchstgelegene Haltestelle des Busverkehrs ist die Haltestelle
Neue Vogelsdorfer Str. der Buslinie 951, welche allerdings etwa 500 m Luftlinie von der
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vorgesehenen Lage der Endstation Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe entfernt liegt. Da aktuell nur
eine unbefestigte StraBe mit einer geringen Querschnittsbreite zur vorgesehenen Endstation fiihrt,
ware zumindest ein Ausbau des Priesterweges sowie der Klein-Schdnebecker Str. erforderlich, um
einen Linienbusverkehr zur Endstation der Bahn zu ermdglichen. Neben einer P+R und B+R Anlage
musste bei der Endstation zusammen mit der Bushaltestelle auch eine Wendeschleife fiir den
Linienbusverkehr errichtet werden. Abstimmungsbedarf besteht bei Variante 2 in Bezug auf eine
sich in Planung befindliche neue VerbindungsstraBe zwischen der Anschlussstelle 4 Berlin-
Hellersdorf der Bundesautobahn 10 und der Ernst-Thdlmann-StraBe beim DHL Frachtzentrum
Ridersdorf.

Nach Abwagung der Vor- und Nachteile wird die Variante 2 als Vorzugsvariante fiir die weitere
Bearbeitung der Machbarkeitsstudie  ausgewadhlt, da sie die besten raumlichen
Entwicklungsméglichkeiten bietet, nah an bestehender Wohnbebauung liegt und der Einfluss auf
den Guterverkehr der CEMEX Zement GmbH am geringsten ist.

Es ist allerdings auch in Variante 2 erforderlich, den Bahnhof Ridersdorf (b Berlin) in eine
offentliche Eisenbahninfrastruktur nach EBO umzuwidmen.

4.4.2 Auswahl Vorzugsvariante fiir die Position des Haltepunkts
Petershagen Siid

0.5 Fredersdorfer FlieR Bii
Eggersdorfer Str.

Tasdorfer Str.5

Abbildung 36: Optionen fiir die Lage des Haltepunkts Petershagen Sid

Fur die Positionierung des Haltepunktes Petershagen Sid wurden bislang mit der Wilhelm-Pieck-
StraBe und der Wiesenstral3e zwei Optionen betrachtet (siehe Fehler! Verweisquelle konnte nicht g
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efunden werden.). Auf Grundlage der Vorzugsvariante fiir die Gesamtstrecke kann nun die
Position des Haltepunkts Petershagen Std abschlieBend diskutiert werden.

Option Wilhelm-Pieck-StraBe

Die Option Wilhelm-Pieck-StraBe bildet die urspriingliche Lage des Haltepunkts Petershagen Siid
ab. Sie weist folgende Vor- und Nachteile auf:
e Vorteile:
e Zentrale Lage im Siedlungsgebiet von Petershagen

e Anbindung an den Busverkehr Uber die Bushaltestelle Petershagen (b. Berlin)
RathausstraBe (Buslinie 949)

e Bahnibergang mit technischer Sicherung durch Halbschranken vorhanden

e Lage direkt an einer VerbindungsstraBe (Wilhelm-Pieck-StraB3e)

e Entfernung von ca. 1,7 km vom angedachten Haltepunkt Petershagen-Vogelsdorf
e Nachteile:

e Kein Platz fur P+R vorhanden

e Lediglich 1,5 km Luftlinie vom Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) entfernt und dadurch
Uberschneidung der Einzugsbereiche der beiden Stationen

e Keine Anbindung von Gewerbeflachen
¢ Im Einzugsbereich befinden sich keine gréBeren Potenzialflachen

Option WiesenstraBe

Die Option WiesenstraBe als Lage fir den Haltepunkt Petershagen Siid befindet sich ca. 700 m
stdlich des ehemaligen Standorts des Haltepunkts. Sie weist folgende Vor- und Nachteile auf:
e Vorteile:

e Teile des Siedlungsgebiets von Vogelsdorf befinden sich im Einzugsbereich des
Haltepunkts

e Ca. 1,9 km Luftlinie vom Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) entfernt und dadurch geringe
Uberschneidung der Einzugsbereiche der beiden Stationen

e Platz fiir P+R vorhanden (stdlich der Bestandsgebdude an der Wiesenstral3e)
e Nachteile:

e Lage am sudlichen Siedlungsrand von Petershagen

¢ Kein Bahniibergang vorhanden

¢ Keine Anbindung von Gewerbeflachen

e Keine direkte Anbindung an den Busverkehr

e Lage an einer WohnstraBe mit einem langen Weg bis zum (bergeordneten
StraBennetz

e Im Einzugsbereich befinden sich keine gréBeren Potenzialflachen
e Entfernung von ca. 1,0 km vom angedachten Haltepunkt Petershagen-Vogelsdorf

Auswahl Vorzugsvariante

Aus dem Vergleich der beiden Optionen fiir die Lage des Haltepunktes Petershagen Siud ergibt
sich, dass die Argumente fiir die Option Wilhelm-Pieck-StraBe und damit die ehemalige Lage des
Haltepunkts Uberwiegen. Ausschlaggebend sind dabei vor allem dessen zentrale Lage im
Siedlungsgebiet von Petershagen, die gute Erreichbarkeit lber das StraBennetz, die direkte
Anbindung an den kommunalen OPNV sowie der vorhandene Bahniibergang. Somit ergibt sich die
nachfolgend dargestellte Vorzugsvariante:
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Machbarkeitsstudie Reaktivierung Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdo
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5 Entwicklung eines zukunftsfihigen Betriebskonzepts

5.1 Planerische Rahmenbedingungen

5.1.1 Trasse und Traktion

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie wird davon ausgegangen, dass die historische
Streckenfiihrung bei der Reaktivierung zwischen dem Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) und dem
nordlichen Kopf des Bahnhofs Rldersdorf (b Berlin) beibehalten wird. Ab dem nérdlichen
Bahnhofskopf wurde in der vorangehenden Gegeniberstellung dreier moglicher Varianten die
Variante mit dem Endpunkt an der Schulzenhdhe als Vorzugsvariante ausgewdhlt. Diese Variante
entspricht nicht der historischen Streckenfiihrung, bei welcher der Endpunkt im Bahnhof Ridersdorf
(b Berlin) verortet war.

Die Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) ist nicht elektrifiziert. Die Ostbahn, in
welche die Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) im Bahnhof Fredersdorf (b
Berlin) miindet, ist ebenfalls nicht elektrifiziert. Eine Elektrifizierung liegt lediglich bei der im Bereich
Fredersdorf (b Berlin) parallel zur Ostbahn verlaufenden S-Bahn-Strecke vor. Hier sind die beim
Netz der Berliner S-Bahn verwendeten seitlichen Stromschienen, welche 750 Volt Gleichspannung
fihren, vorhanden.

Ziel der Lander Berlin und Brandenburg ist es, die Ostbahn zweigleisig auszubauen und zu
elektrifizieren. Aus diesem Grund haben die beiden Lander zusammen mit der polnischen
Woiwodschaft Lubuskie und dem VBB im Jahr 2024 ein Positionspapier verdffentlicht, in welchem
als Zielzustand fir die Ostbahn eine durchgehende Zweigleisigkeit, die Elektrifizierung, eine
Streckengeschwindigkeit von 160 km/h sowie eine Auslegung auf 740 m lange Glterzlige gefordert
wird.>* Der Ausbau der Strecke inklusive Elektrifizierung ist im potenziellen Bedarf des
Bundesverkehrswegeplans (BVWP) enthalten.

5.1.2 Takt und Bedienzeitraume

Im Landesnahverkehrsplan 2023-2027 des Landes Brandenburg sind Standards in Bezug auf die
Bedienzeitraume und die Taktzeiten festgelegt.

2 Bundesland Berlin et al. 2024, Positionsschreiben der Bundeslander Berlin und Brandenburg, der
Woiwodschaft Lubuskie und der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH zum Ausbau der Bahnstrecke
Berlin — Kostrzyn - Gorzéow Wielkopolski — Krzyz (,Ostbahn”/Eisenbahnstrecke Nr. 203)
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Betriebsstunden Bemerkung Betriebsbeginn Betriebsschluss
20 Stunden 04:00 24:00
19 Stunden 04:00 23:00

Bedienzeitraume je nach

18 Stunden Nachfrage und Wochentag 04:00 22:00
17 Stunden 05:00 22:00
16 Stunden 05:00 21:00

12 Stunden Tot{nstlsche Verkehre mit variabel
geringer Nachfrage

Tabelle 15: Bedienzeitraume im Regionalverkehr (Quelle: VBB GmbH)

Kategorie i;uh;ii;t;gag im FR?:}::E::’SM" Betriebsstunden
Mo-Fr Sa So
Couriasches Angebot <300 0s 12 12 12
Grundangebot >300 1 18 17 16
Mittlere Nachfrage >5.000 2 18 18 17
Hohe Nachfrage >10.000 3 18 18 17
Sehr hohe Nachfrage >20.000 4 20 19 18

Tabelle 16: Ubersicht der Kriterien firr die einheitlichen Bedienstandards im Regionalverkehr Tabelle 22 im
LNVP 2023-2027 des Landes Brandenburg (Quelle: VBB GmbH)

Die Anzahl zu erwartender Fahrgaste im Querschnitt auf der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) —
Ridersdorf (b Berlin) bewegt sich in der Kategorie des Grundangebots, fiir welche ein Stundentakt
bei 18 Betriebsstunden von Montag bis Freitag vorgesehen ist. Der Bedienungszeitraum erstreckt
sich dabei gemaB LNVP von 4 Uhr bis 22 Uhr. Flr die Bedienzeiten am Wochenende sind 17
Stunden (Samstag) bzw. 16 Stunden (Sonntag) vorgesehen, der Bedienzeitraum erstreckt sich dann
von 5 Uhr bis 22 Uhr (Sa) und 5 Uhr bis 21 Uhr (So).

5.1.3 Anschliisse und SPNV-Angebot im librigen Netz

Fir das Angebotskonzept der potenziell zu reaktivierenden Strecke Fredersdorf (b Berlin) -
Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe sind die Anschlussbeziehungen im Anschlussknoten
Fredersdorf (b Berlin) zu betrachten. Hier besteht Anschluss an die S-Bahn-Linie 5 (Strausberg Nord
— Berlin Hbf — Berlin Westkreuz). Die S-Bahn-Linie 5 verkehrt ab dem Bahnhof Fredersdorf (b Berlin)
aktuell jeweils im 20-Minuten-Takt in Richtung Berlin sowie in Richtung Strausberg. Dabei kreuzen
sich die Bahnen der S-Bahn-Linie 5 in Fredersdorf (b Berlin) zu den Minuten 07, 27 und 47.

Das Projekt i2030 sieht zukiinftig eine Ausweitung des 10-Minuten-Takts auf der S-Bahn-Linie 5
Uber Hoppegarten (Mark) hinaus bis Strausberg vor. Hierzu ist jedoch zundchst ein mindestens
abschnittsweiser zweigleisiger Ausbau der aktuell eingleisigen S-Bahn-Strecke zwischen Fredersdorf
(b Berlin) und Hoppegarten (Mark) erforderlich. Anschluss an die Linie RB26 besteht in Fredersdorf
(b Berlin) nicht, da hier kein Halt der Regionalbahnlinie vorgesehen ist und auch kein hierfiir
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erforderlicher Bahnsteig im Bahnhof vorhanden ist. Es bestehen keine Planungen, einen solchen
Bahnsteig zu errichten bzw. einen Verkehrshalt der Linie RB26 in Fredersdorf (b Berlin) umzusetzen.

5.1.4 Geschwindigkeitspotenzial und Fahrzeiten

Infrastrukturelles Geschwindigkeitspotenzial

Das Geschwindigkeitspotenzial der Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin) wird in
Abhangigkeit des Bogenbandes ermittelt. Fliir den Streckenabschnitt Fredersdorf (b Berlin) —
Ridersdorf (b Berlin) werden die bestehenden Bogenradien der Strecke herangezogen, um das
Geschwindigkeitspotenzial der Strecke zu bestimmen. Als Basis hierflir dient die Richtlinie
Linienfiihrung mit der Nummer Ril. 800.0110 der Deutschen Bahn. Dabei wird der Ermessensbereich
mit der Ermessensgrenze verwendet.

Der zuldssige Uberhdhungsfehlbetrag liegt hier bei u=130 mm, wobei der Planungswert fir die
Uberhéhung beim Schotteroberbau u=160 mm betragt. Als Streckengeschwindigkeit werden 80
km/h gewahlt.
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Abbildung 38: Geschwindigkeitspotenzial der Strecke
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Rahmenbedingungen zum Geschwindigkeitspotenzial

Die Auswahl der Streckengeschwindigkeit fallt auf 80 km/h, da diese nah an der derzeitig zulassigen
Streckengeschwindigkeit von 60 km/h liegt und nur geringe Infrastrukturanpassungen zur
Erhéhung der Streckengeschwindigkeit erforderlich sein dirften. Die Streckenldange vom Bahnhof
Fredersdorf (b Berlin) bis zur vorgesehenen Endstation Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe betragt
knapp 6 km. Aufgrund der geringen Streckenlange, den vorhandenen Gleisbdgen mit kleinen
Radien in der Nahe der Endpunkte der Strecke sowie dem vorgesehenen Verkehrsangebot im
Stundentakt erscheint es unverhaltnismaBig, eine Streckengeschwindigkeit von mehr als 80 km/h
vorzusehen. Die Fahrzeiteinsparungen dadurch wdren sehr gering bei gleichzeitig hoéheren
Anforderungen an die Infrastruktur. Eine Streckengeschwindigkeit von 80 km/h wird auch von
Seiten des Landes Brandenburg als Mindestanforderung fur ein attraktives und wettbewerbsfahiges
Betriebskonzept im SPNV gesehen.

Fahrzeitberechnung

Die erforderliche Fahrzeit wird mit dem Fahrplanbearbeitungssystem FBS bestimmt. Hier werden
folgende Eingangsparameter angesetzt:

e Fahrzeitzuschlag: 3 %
e Bremseinstellungen: 160 R
e Mindestbeharrungszeit: 30 Sekunden
e Haltezeit: 42 Sekunden
e Mindestkreuzungszeit: 2 min
Die Berechnung der Fahrzeiten beriicksichtigt die Bedienung der geméaB Kapitel 6.3 potenziell zu
reaktivierenden Stationen:
e Fredersdorf (b Berlin)
e Petershagen Siid
e Petershagen-Vogelsdorf
e Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe
Ermittelt ~werden auf diese Weise folgende theoretische Fahrzeiten bei einer
Streckengeschwindigkeit von 80 km/h:
o Fahrzeit bei einer Streckengeschwindigkeit von 80 km/h: 8 min
e Fredersdorf (b Berlin) — Petershagen Sid: 1,9 min
e Petershagen Sud — Petershagen-Vogelsdorf: 1,8 min
e Petershagen-Vogelsdorf — Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe: 2,4 min

5.2 Betriebskonzeptvarianten

Anhand der im vorherigen Abschnitt beschriebenen planerischen Rahmenbedingungen und der
errechneten Richtwerte wurden SPNV-Angebotskonzepte fiir die Strecke entworfen. Geprift
wurden dabei folgende drei Angebots- und Betriebsvarianten fiir die Vorzugsvariante 2, deren
Endpunkt an der neu zu errichtenden Station Fredersdorf (b Berlin) Schulzenhohe liegt:

e Variante 1: Einbindung in das S-Bahnnetz
e Variante 2: Fligelzug mit der Ostbahn (Berlin Ostkreuz — Miincheberg (Mark) / Kostrzyn (PL)
e Variante 3: Pendelverkehr Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe

Wichtig im Hinblick auf die Betriebskonzepte ist, dass diese lediglich ein theoretisch mogliches
Angebot fiir einen Personenverkehr auf der Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin)
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Schulzenhéhe darstellen. Wéhrend infrastrukturseitig und hinsichtlich des erforderlichen
Transportvolumens eine Berlicksichtigung des Guterverkehrs erfolgt, wird dieser bei der
Entwicklung der Betriebskonzepte nicht explizit berticksichtigt. Es besteht daher die Moglichkeit,
dass die nachfolgend skizierten Betriebskonzepte nur zeitweise fahrbar sind, um ausreichende
Kapazitaten fir den Glterverkehr zu schaffen. Entsprechendes muss, abhangig von der
tatsachlichen weiteren Entwicklung des Giterverkehrs, in méglichen folgenden Planungsschritten
geklart werden.

5.2.1 Variante 1: Einbindung in das S-Bahn-Netz

Durch die vorhandene S-Bahn-Strecke in Fredersdorf (b Berlin) der S-Bahn-Linie S5 zwischen
Strausberg Nord und Berlin Westkreuz, bietet sich grundsatzlich die Mdglichkeit einer Einbindung
der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhthe in das Berliner S-
Bahnnetz. Da die Berliner S-Bahnen Uber seitliche Stromschienen mit Gleichstrom betrieben werden
ware hierfir erforderlich, die Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe mit
entsprechenden Stromschienen auszuriisten. AuBerdem miisste im Bahnhof Fredersdorf (b Berlin)
die Stecke nach Rudersdorf (b Berlin) westlich des Bahniibergangs LindenstraBe mit der
vorhandenen S-Bahn-Infrastruktur (z.B. mittels eines kostenintensiven Uberwerfungsbauwerks)
verbunden werden.

Betrieblich vorstellbar ware ab Fredersdorf (b Berlin) eine alternierende Bedienung der Streckenaste
nach Strausberg Nord und Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe. Eine entsprechende alternierende
Bedienung wiirde allerdings dem Ziel im Projekt i2030 entgegenstehen, welches einen 10-Minuten-
Takt auf dem Streckenast Hoppegarten (Mark) — Strausberg vorsieht.

Fest steht, dass eine Einbindung der Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Rudersdorf (b Berlin) in das
Berliner S-Bahnnetz umfangreiche Infrastrukturanpassungen erfordern wirde und eine hohe
Taktung vorzusehen ware. So ware fir die Ausfadelung von der bestehenden S-Bahnstrecke stlich
des Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) eine niveaufreie Querung der Ostbahn mittels eines Uber- oder
Unterfiihrungsbauwerks vorzusehen, was unter anderem durch die hohe Streckenbelastung der
Ostbahn bedingt ist. Da dies gegenulber der zu erwartenden Nachfrage in keinem angemessenen
Verhaltnis steht, wird diese Betriebskonzeptvariante nicht weiterverfolgt.
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Berlin Westkreuz Strausberg Nord
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27 26
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47
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46 Fredersdorf (b Berlin)
47
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55

Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe

Abbildung 39: Potenzielles Betriebskonzept fiir eine stiindliche Bedienung von Ridersdorf (b Berlin)
Schulzenhéhe durch die S-Bahn

In Abbildung 39 ist beispielhaft dargestellt, wie eine stiindliche Bedienung der Strecke Fredersdorf
(b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) durch die S-Bahn-Linie S5 aussehen konnte. Im beispielhaft
dargestellten Betriebskonzept wirden lediglich zwei Fahrten pro Stunde nach Strausberg
verbleiben, so lange der vorgesehene Ausbau der S-Bahnstrecke zwischen Hoppegarten (Mark) und
Strausberg fiir die Ermdglichung eines 10-Minuten-Takts auf diesem Streckenabschnitt nicht
vorgenommen wurde.

5.2.2 Variante 2: Fliigelzug mit der Ostbahn (Berlin Ostkreuz -
Miincheberg (Mark) / Kostrzyn (PL)

Wie bereits erlautert verfligt die auf der Ostbahn verkehrende Regionalbahnlinie RB26 (Berlin
Ostkreuz - Kostrzyn) aktuell Gber keinen Halt in Fredersdorf (b Berlin). Um einen entsprechenden
Halt zu ermdglichen, misste ein entsprechender Bahnsteig in Fredersdorf (b Berlin) an der
Ostbahnstrecke gebaut und mit der bestehenden FuBgéangeriiberfiihrung verbunden werden. In
diesem Fall ware es grundsatzlich denkbar, eine Fligelung der Regionalbahnlinie RB26 in
Fredersdorf (b Berlin) vorzunehmen. Ein Zugteil wiirde demnach weiter in Richtung Kostrzyn (PL)
verkehren, wahrend der andere Zugteil nach Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhohe weiterfahrt.

Vorteil dieser Variante ware, dass man auf diese Weise eine schnelle Direktverbindung zwischen
Rudersdorf (b Berlin) und Berlin Ostkreuz schaffen wirde. In einem Positionsschreiben der
Bundeslander Berlin und Brandenburg, der Woiwodschaft Lubuskie und der VBB GmbH zum
Ausbau der Ostbahn wird als Zielzustand ein durchgehend zweigleisiger Ausbau der Ostbahn mit
einer Elektrifizierung der Strecke als Zielzustand genannt. Bislang ist allerdings nicht abschlieBend
geklart, ob und wann ein entsprechender Ausbau der Ostbahn erfolgen wird. Eine Fliigelung ab
Fredersdorf (b Berlin) ware mit der heute bereits vorhandenen Nachfrage nach Strausberg und
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Mincheberg verkehrlich kaum sinnvoll vereinbar, da dies mit einer Verringerung der
Beforderungskapazitdten auf dem Streckenabschnitt der Regionalbahnlinie RB26 &stlich von
Fredersdorf (b Berlin) verbunden wére, auBer man wirde zwischen Berlin Ostkreuz und Fredersdorf
(b Berlin) eine Dreifachtraktion vorsehen. Betrieblich unattraktiv machen diese Variante die fir eine
Fligelung und Vereinigung erforderlichen ldngeren Zeitbedarfe der Regionalbahnlinie RB26 am
Bahnhof Fredersdorf (b Berlin), welche gleichzeitig mit einer langeren Belegungszeit der Strecke
durch die Regionalbahnlinie RB26 einhergehen. Es ist davon auszugehen, dass der zusatzliche Halt
der Regionalbahnlinie RB26 in Fredersdorf (b Berlin) sowie der zuséatzliche Zeitbedarf fir die dortige
Fligelung und Vereinigung auch Auswirkungen auf das Kreuzungsbild auf dem Streckenabschnitt
der Ostbahn 6stlich vom Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) haben. Diese Tatsache sowie die aktuellen
negativen infrastrukturellen Rahmenbedingungen am Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) fiihren in der
Summe dazu, dass die Betriebskonzeptvariante mit einem Fliigelzug der auf der Ostbahn
verkehrenden Regionalbahnlinie RB26 nicht weiterverfolgt wird.

Wie ein Betriebskonzept mit einer Fliigelung mit der Ostbahn theoretisch aussehen konnte ist in
Abbildung 40 dargestellt.

Berlin Westkreuz Strausberg Nord
7 6
6 7
27 26
26 27
47 46
46 47
Berlin Ostkreuz 45 42 Muncheberg (Mark)
24 27
Berlin-Lichtenberg 10 9 Kostrzyn
50 | | 51
39 Fredersdorf (b Berlin)
30
29
40

Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe

Abbildung 40: Beispielhaftes Betriebskonzept flr eine Fligelung mit der Ostbahn (RB26)

Die Gestaltung der exemplarischen Liniengrafik ist am heutigen Fahrplan der Regionalbahnlinie
RB26 orientiert. Hier zeigt sich, welche Herausforderungen mit einem Flligelkonzept einhergehen.
Der heutige Fahrplan der Regionalbahnlinie RB26 wirde eine Zugkreuzung auf der Strecke
Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) erfordern, méchte man, Uiber die bendtigte Zeit fiir
Fligelung hinaus, weitere Standzeiten in Fredersdorf (b Berlin) vermeiden. Da die Strecke
Fredersdorf (b Berlin) — Rudersdorf (b Berlin) allerdings bis zum Bahnhof Ridersdorf (b Berlin)
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lediglich eingleisig ist, wiirde dies den zusatzlichen Bau einer Kreuzungsstelle erfordern. Alternativ
musste der Fahrplan der Regionalbahnlinie RB26 so auf die Fligelung in Fredersdorf (b Berlin)
abgestimmt werden, dass keine Zugkreuzung auf der Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b
Berlin) mehr erforderlich ist.

Neben den aktuellen negativen infrastrukturellen Rahmenbedingungen am Bahnhof Fredersdorf (b
Berlin) sprechen daher auch die groBen mit einem Fligelkonzept einhergehenden
Herausforderungen dafir, dieses im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie nicht weiterzuverfolgen.

5.2.3 Variante 3: Pendelverkehr Fredersdorf (b Berlin) —
Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhohe

Variante 3 besteht in einem Pendelverkehr zwischen Fredersdorf (b Berlin) und Ridersdorf (b Berlin)
Schulzenhéhe. Aus betrieblicher Sicht gestaltet sich diese Variante am einfachsten, da die Fahrzeit
mit 8 Minuten zwischen den Streckenendpunkten gering ist und an diesen jeweils ein Wendegleis
fur den Regionalbahn-Pendelverkehr vorgesehen wird. Der groBe Nachteil dieser Betriebsvariante
besteht aus Fahrgastsicht in der fehlenden Direktverbindung nach Berlin. Der erforderliche Umstieg
auf die S-Bahn-Linie 5 in Fredersdorf (b Berlin) stellt dabei fir die potenziellen Fahrgaste einen
Attraktivitatsverlust dar.

Nachfolgend werden fir Variante 3 des Betriebskonzepts zwei Moglichkeiten der Umsetzung
vorgestellt. Dies sind zum einen ein 60-Minuten-Takt, wie er nach den Vorgaben im
Landesnahverkehrsplan des Landes Brandenburg fiir die Reaktivierungsstrecke vorzusehen waére,
zum anderen ein 28/32-Minuten-Takt, welcher sich aufgrund der geringen Streckenldnge mit einem
Fahrzeugumlauf bewaltigen lasst.

Berlin Westkreuz Strausberg Nord
7 §]
§ 7
27 26
26 27
A7 46
46 A7
1 Fredersdorf (b Berlin)
12
53
20

Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe

Abbildung 41: Betriebskonzept Variante 3 mit 60-Minuten-Takt
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Die S-Bahn-Linie S5 erreichte Fredersdorf (b Berlin) aus Strausberg und Berlin kommend immer zu
den Minuten 6, 26 und 46 und kreuzten sich dort. Abfahrt in Richtung Berlin bzw. Strausberg ist
dann zu den Minuten 7, 27 und 47. Aufgrund des 20-Minuten-Taktes der S-Bahn-Linie S5 bestehen
fir Fahrgaste, welche mit der zu reaktivierenden Bahn in Fredersdorf (b Berlin) ankommen,
grundsatzlich akzeptable Anschliisse mit der S-Bahn in Richtung Strausberg und Berlin. Fir die
Umsteigewege in Fredersdorf (b Berlin) ergibt sich nach der DB-Richtlinie 402 ,Ubergangszeiten im
Netzfahrplan” in beide Richtungen eine Ubergangszeit von 6 Minuten. Die Ankunft des
Pendelzuges in Fredersdorf (b Berlin) erfolgt daher im 60-Minuten-Takt zur Minute 01, die Abfahrt
der nachsten S-Bahnen der S-Bahn-Linie S5 zur Minute 7. Die entsprechenden Bahnen der S-Bahn-
Linie S5 kommen zur Minute 6 an. Die Abfahrt des Pendelzugs in Richtung Riidersdorf (b Berlin)
Schulzenhéhe erfolgt beim 60-Minuten-Takt in Fredersdorf (b Berlin) demnach zur Minute 12. Der
Pendelzug besitzt damit eine Wendezeit von 11 Minuten in Fredersdorf (b Berlin), wahrend die
Wendezeit in Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe 33 Minuten betragt.

Berlin Westkreuz Strausberg Nord
7 B
4] 7
27 26
26 27
47 46
46 47
33 1 Fredersdorf (b Berlin)
12 40
25 53
20 48

Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe

Abbildung 42: Betriebskonzept Variante 3 mit 28/32-Minuten-Takt

Aufgrund der kurzen Streckenldnge besteht ebenfalls die Mdglichkeit zwei Fahrten je Stunde mit
einem Fahrzeugumlauf anzubieten. Um die Verbindungen nach Berlin fiir potenzielle Fahrgaste
moglichst attraktiv zu gestalten wurde bei der Erstellung des Betriebskonzepts das Ziel verfolgt, die
Umsteigezeiten von und zur S-Bahn-Linie S5 am Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) fir die Fahrgaste
aus und nach Rudersdorf (b Berlin) moglichst gering zu halten. Der 20-Minuten-Takt der S-Bahn-
Linie S5 sowie die bendtigte Fahrzeit von 8 Minuten fir die Strecke Fredersdorf (b Berlin) —
Ridersdorf (b Berlin) und die Mindestwendezeit von 5 Minuten an den Streckenendpunkten
verhindern in der Summe jedoch, dass grundsatzlich Anschlussbeziehungen mit der optimalen
Umsteigezeit von 6 Minuten zwischen der S-Bahn-Linie S5 und der Regionalbahnlinie auf der
Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) geschaffen werden kénnen. Versucht man die
Umsteigezeiten am Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) zu minimieren und gleichzeitig zumindest
stiindlich eine Zugfahrt mit optimalen Anschlissen in Fredersdorf (b Berlin) anzubieten, entsteht ein
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28/32-Minuten-Takt. Wie beim 60-Minuten-Takt verkehrt zur Minute 12 eine auf die S-Bahn
abgestimmte Fahrt von Fredersdorf (b Berlin) nach Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe, wo die
Fahrt zur Minute 20 ankommt. Hier verbleibt die Bahn nun allerdings lediglich bis zur Minute 25
und fahrt damit nach einer Mindestwendezeit von 5 Minuten zurtick nach Fredersdorf (b Berlin), wo
die Bahn zur Minute 33 ankommt. Die verbleibende Umsteigezeit auf die S-Bahn-Linie S5 betragt in
diesem Fall 14 Minuten, da die nachsten S-Bahnen erst zur Minute 47 abfahren. Aufgrund einer
einzuhaltenden Mindestwendezeit von 5 Minuten und dem 20-Minuten-Takt der S-Bahn ist dies
jedoch nicht vermeidbar. Ahnlich sieht es beim Umstieg von der S-Bahn auf die Regionalbahn aus.
Die S-Bahnen der S-Bahn-Linie S5 kommen zur Minute 26 in Fredersdorf (b Berlin) an, die nachste
Regionalbahn nach Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe fahrt 14 Minuten spater zur Minute 40 in
Fredersdorf (b Berlin) ab. Die Wendezeit in Fredersdorf (b Berlin) betragt damit 7 Minuten. Die
Ankunft in Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe erfolgt zur Minute 48. Nach einer Wendezeit von 5
Minuten geht es zurlck nach Fredersdorf (b Berlin).

Im Vergleich mit den zuvor vorgestellten Betriebskonzeptvarianten 1 (Einbindung in das S-Bahn-
Netz) und 2 (Fligelzug mit der auf der Ostbahn verkehrenden RB26) weist Betriebskonzeptvariante
3 mit dem Pendelverkehr zwischen Fredersdorf (b Berlin) und Riidersdorf (b Berlin) die mit Abstand
groBte betriebliche Flexibilitat auf. Der Pendelverkehr kann dabei auch einfach an sich verdndernde
Rahmenbedingungen angepasst werden, beispielsweise dann, wenn der im Rahmen von i2030
vorgesehene 10-Minuten-Takt auf der S-Bahn-Linie S5 zwischen Hoppegarten (Mark) und
Strausberg umgesetzt wiirde. Hinzu kommen die, gegeniiber der Betriebskonzeptvarianten 1 und 2,
deutlich geringeren erforderlichen infrastrukturellen AnpassungsmaBnahmen am Bahnhof
Fredersdorf (b Berlin). Es wird daher entschieden, lediglich die Betriebskonzeptvariante mit dem
Pendelverkehr im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie weiter zu betrachten.
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Abbildung 43: Bildfahrplan Variante 3 60-Minuten-Takt (Pendelverkehr mit Streckengeschwindigkeit von 80
km/h)
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Abbildung 44: Bildfahrplan Variante 3 28/32-Minuten-Takt (Pendelverkehr mit Streckengeschwindigkeit von 80
km/h)
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Abbildung 45: Fahrschaubild Variante 3 (Pendelverkehr mit Streckengeschwindigkeit von 80 km/h)

Wie man anhand des Fahrschaubildes erkennt, kann die zulassigen Streckengeschwindigkeit von 80
km/h Uber den gesamten Streckenverlauf voll ausgefahren werden. Lediglich die erforderlichen
Brems- und Beschleunigungskurven zur Bedienung der Stationen bedingen ein zwischenzeitliches
Unterschreiten der Streckengeschwindigkeit.

Neben der Streckengeschwindigkeit von 80 km/h wurde auch eine Streckengeschwindigkeit von
140 km/h geprift. Aufgrund der Mindestbeharrungszeit von 30 Sekunden und des geringen
Stationsabstands erreicht der Zug allerdings nie eine Geschwindigkeit tber 100 km/h. Die
Fahrzeiteinsparungen gegenuber einer Streckengeschwindigkeit von 80 km/h betragen daher
lediglich 0,3 Minuten. Die erzielbaren Fahrzeiteinsparungen bei einer Streckengeschwindigkeit von
140 km/h sind daher zu gering, um ein verbessertes Betriebskonzept mit einer einheitlichen
Taktung entwickeln zu kénnen.
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Zug RB

Fahrtnr. 61009 61011

Linie
S5 Strausberg Nord an | 406 | 506 | 606 | 7:06 | 806 | 9:06 | 10:06 | 11:06 | 12:06 | 13:06 | 14:06 | 1506 | 16:06 | 17:06 | 18:06 | 19:06 | 20:06 | 21:06
S5 Berlin Westkreuz an | 406 | 506 | 606 | 7.06 | 806 | 9:06 | 10:06 | 11:06 | 12:06 | 13:06 | 14:06 | 15:06 | 16:06 | 17:06 | 18:06 | 19:06 | 20:06 | 21:06
Fredersdorf (b Berlin) ab | 412 | 512 | e12 | 712 | 812 | 912 [ 1012 | 1112 | 1202 | 1312 | 1412 | 1512 | 1612 | 1712 | 1812 | 1912 | 20112 | 21:12
Petershagen Siud 4:14 514 6:14 714 8:14 9:14 10:14 | 1114 | 12:14 | 1314 | 1414 | 1514 | 16114 | 17:14 | 1814 | 19:14 | 20:14 | 21:14
Petershagen-Vogelsdorf 417 | 517 | €17 | 7A7 | 817 | 917 | 1017 | 117 | 1247 | 1317 | 1447 | 1517 | 1617 | 17:17 | 1817 | 1917 | 2017 | 21:17
Riidersdorf (b Berlin)

. 420 | 520 | 620 | 7:20 | 820 | 920 | 10:20 | 11:20 | 12:20 | 13:20 | 14:20 | 15:20 | 16:20 | 17:20 | 18:20 | 19:20 | 20:20 | 21:20

Schulzenhéhe an

Tabelle 17: Tabellenfahrplan RB Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe (60-min-Takt)
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Zug RB RB RB RB RB RB  RB

Fahrtnr. 61002 61004 61006 61008 61010 | 61012 | 61014

Riidersdorf (b Berlin)

Schulzenhdhe 453 | 553 | 653 | 753 | 853 | 953 | 10:53 | 11:53 | 12:53 | 13:53 | 14:53 | 1553 | 1653 | 17:53 | 18:53 | 19:53 | 20:53 | 21:53
ab

Petershagen-Vogelsdorf 456 | 556 | 656 | 756 | 856 | 956 | 10:56 | 11:56 | 12:56 | 13:56 | 14:56 | 15:56 | 16:56 | 17:56 | 18:56 | 19:56 | 20:56 | 21:56
Petershagen Siid 458 | 558 | 658 | 758 | 858 | 958 | 10:58 | 11:58 | 12:58 | 13:58 | 14:58 | 15:58 | 16:58 | 17:58 | 18:58 | 19:58 | 20:58 | 21:58
Fredersdorf (b Berlin) an | 501 | 601 | 701 | 801 | 901 | 1001 | 11:01 | 12:01 | 1301 | 14:01 | 1501 | 1601 | 1701 | 1801 | 19:01 | 20:01 | 21:01 | 22:01
S5 Strausberg Nord ab | 507 | 607 | 707 | 807 | 907 | 1007 | 11:07 | 12:07 | 13:07 | 1407 | 1507 | 1607 | 17:07 | 1807 | 19:07 | 20:07 | 21:07 | 22:07
S5 Berlin Westkreuz agb | 507 | 607 | 707 | 807 | 907 | 1007 | 11:07 | 12:07 | 13:07 | 14:07 | 1507 | 1607 | 17:07 | 1807 | 19:07 | 20:07 | 21:07 | 22:07

Tabelle 18: Tabellenfahrplan RB Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe — Fredersdorf (b Berlin) (60-min-Takt)
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Die Tabellenfahrplane geben einen Uberblick dazu, wie sich das Fahrtenangebot fiir das
Betriebskonzept bei einem 60-Minuten-Takt Gber den Tag verteilt. Die anzusetzende Umsteigezeit
fir den Ubergang von der Regionalbahn auf die S-Bahn-Linie S5 sowie umgekehrt von der S-Bahn-
Linie S5 auf die Regionalbahn wird auf Grundlage der DB-Richtlinie 402 ,Ubergangszeiten im
Netzfahrplan” bestimmt. Die einzuplanende Umsteigezeit betrdgt demnach jeweils 6 Minuten. Um
attraktive Uberginge zwischen Regionalbahn und S-Bahn zu schaffen, werden beim Stundentakt
genau die 6 Minuten Umsteigezeit bertcksichtigt.

Aufgrund der geringen Fahrzeit von nur 8 Minuten zwischen den Streckenendpunkten Fredersdorf
(b Berlin) und Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe ware es grundsatzlich moglich, die Regionalbahn
mit nur einem Triebfahrzeug auf der zu reaktivierenden Strecke im 30-Minuten-Takt verkehren zu
lassen. Bei der Schaffung eines 30-Minuten-Taktes wiirden sich allerdings die Anschllsse an die S-
Bahn verschlechtern, da zwischen der Ankunft und der Abfahrt der Regionalbahn an den
Streckenendpunkten eine Mindestwendezeit von jeweils 5 Minuten vorzusehen ist und die S-Bahn
im  20-Minuten-Takt verkehrt. Der Vorteil des 30-Minuten-Taktes wirde in einer
Attraktivitatssteigerung der neuen Regionalbahnlinie liegen. Allerdings kdnnen, aufgrund der
vorhandenen Differenz zwischen der Mindestumlaufzeit des Pendelzugs von 26 Minuten und dem
Takt der S-Bahn-Linie S5 von 20 Minuten, Uber den Stundentakt hinaus, keine zusatzlichen
attraktiven Anschliisse am Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) geschaffen werden.
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Zug RB RB RB RB RB

Fahrtnr. 61009 61011 61015 61017 61019 61021

Linie
S5 Strausberg Nord an | 406 | 506 | 606 | 626 | 7:06 | 726 | 806 | 826 | 9:06 | 926 | 10:06 | 11:06 | 12:06 | 13:06 | 13:26 | 14:06 | 14:26 | 15:06 | 15:26
S5 Berlin Westkreuz an | 406 | 506 | 606 | 626 | 7:06 | 726 | 806 | 826 | 906 | 926 | 10:06 | 11:06 | 12:06 | 13:06 | 13:26 | 14:06 | 14:26 | 15:06 | 15:26
Fredersdorf (b Berlin) ab | 412 | 512 | 612 | 640 | 712 | 740 | 812 | 840 | 912 [ 940 | 10:12 | 1112 | 1212 | 13:12 | 13:40 | 1412 | 14:40 | 1512 | 1540
Petershagen Siid 414 | 514 | 614 | 642 | 714 | 742 | 814 | 842 | 914 | 942 | 1014 | 11:14 | 1214 | 13:14 | 1342 | 1414 | 1442 | 1514 | 1542
Petershagen-Vogelsdorf 417 | 517 | €17 | 645 | 717 | 745 | 817 | 845 | 917 | 945 | 1017 | 1117 | 1217 | 13:17 | 13:45 | 1417 | 1445 | 1517 | 1545
Riidersdorf (b Berlin)

. 420 | 520 | 620 | 648 | 720 | 748 | 820 | 848 | 920 | 9:48 | 1020 | 11:20 | 12:20 | 13:20 | 13:48 | 14:20 | 14:48 | 1520 | 15:48

Schulzenhéhe an

Tabelle 19: Tabellenfahrplan RB Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe (28/32-min-Takt) Teil 1
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yATT:]
Fahrtnr.
Linie
S5 Strausberg Nord an | 1606 | 16226 | 17:06 | 17:26 | 18:06 | 18:26 | 19:06 | 20:06 | 21:06
S5 Berlin Westkreuz an | 1606 | 16226 | 17:06 | 17:26 | 18:06 | 18:26 | 19:06 | 20:06 | 21:06
Fredersdorf (b Berlin) ab | 1612 | 1640 | 17:12 | 17:40 | 1812 | 1840 | 19:12 | 20:12 | 21:12
Petershagen Siid 16:14 | 16:42 | 17:14 | 17:42 | 1814 | 1842 | 19:14 | 20:14 | 21:14
Petershagen-Vogelsdorf 16:17 | 16:45 | 17:17 | 17:45 | 18:17 | 1845 | 19:17 | 20:17 | 21:17
Riidersdorf (b Berlin)
. 16:20 | 16:48 | 17:20 | 17:48 | 18220 | 1848 | 19:20 | 20220 | 21:20
Schulzenhéhe an

Tabelle 20: Tabellenfahrplan RB Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe (28/32-min-Takt) Teil 2
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Zug RB RB RB RB RB RB | RB RB RB RB RB

Fahrtnr. 61002 61004 61006 61008 61010 | 61012 | 61014 61016 61018 61020 61022

Riidersdorf (b Berlin)

Schulzenhdhe 453 | 553 | 625 | 653 | 725 | 753 | 825 | 853 | 925 | 953 | 10:53 | 11:53 | 1253 | 13:25 | 13:53 | 14:25 | 14:53 | 15:25 | 1553
ab

Petershagen-Vogelsdorf 456 | 556 | 628 | 656 | 7:28 | 756 | 828 | 856 | 928 | 956 | 10:56 | 11:56 | 12:56 | 13:28 | 13:56 | 14:28 | 14:56 | 15:28 | 15:56
Petershagen Siid 458 | 558 | 630 | 658 | 7:30 | 758 | 830 | 858 | 930 | 958 | 10:58 | 11:58 | 12:58 | 13:30 | 13:58 | 14:30 | 14:58 | 15:30 | 15:58
Fredersdorf (b Berlin) an | 501 | 601 | 33 | 701 | 733 | 801 | 833 | 901 | 933 | 1001 | 11:01 | 12:01 | 1301 | 13:33 | 1401 | 1433 | 1501 | 1533 | 1601
S5 Strausberg Nord ab | 507 | 607 | 647 | 707 | 747 | 807 | 847 | 907 | 947 | 1007 | 11:07 | 12:07 | 13:07 | 1347 | 1407 | 1447 | 1507 | 1547 | 16:07
S5 Berlin Westkreuz agb | 507 | 607 | 647 | 707 | 747 | 807 | 847 | 907 | 947 | 1007 | 1107 | 12:07 | 13:07 | 1347 | 1407 | 1447 | 1507 | 1547 | 16:07

Tabelle 21: Tabellenfahrplan RB Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe — Fredersdorf (b Berlin) (28/32-min-Takt) Teil 1
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Zug RB

Fahrtnr. 61040

Riidersdorf (b Berlin)

Schulzenhdhe 16:25 | 16:53 | 17:25 | 17:53 | 1825 | 1853 | 19:53 | 20:53 | 21:53
ab

Petershagen-Vogelsdorf 16:28 | 16:56 | 17:28 | 17:56 | 18:228 | 18:56 | 19:56 | 20:56 | 21:56
Petershagen Siid 16:30 | 16:58 | 17:30 | 17:58 | 18:30 | 18:58 | 19:58 | 20:58 | 21:58
Fredersdorf (b Berlin) an | 1633 [ 1701 | 17:33 | 1801 | 1833 | 1901 | 20:01 | 21:01 | 22:01
S5 Strausberg Nord ab | 16:47 | 17.07 | 17:47 | 1807 | 1847 | 19:07 | 20:07 | 21:07 | 22:07
S5 Berlin Westkreuz ab | 1647 | 17:07 | 17:47 | 18:07 | 1847 | 19:07 | 20:07 | 21:07 | 22:07

Tabelle 22: Tabellenfahrplan RB Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe — Fredersdorf (b Berlin) (28/32-min-Takt) Teil 2
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Wie bereits erlautert, lasst sich kein richtiger 30-Minuten-Takt umsetzen, méchte man zumindest
stiindlich gute Anschlisse in Fredersdorf (b Berlin) ermdglichen. Als Ergdnzung zu den stiindlichen
Verbindungen mit guten Anschllssen in Fredersdorf (b Berlin) werden Fahrten ab Fredersdorf (b
Berlin) zur Minute 40 sowie Fahrten ab Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe zur Minute 25 erganzt.
Es ergibt sich damit ein 28-/32-Minuten-Takt, wobei die Umsteigezeiten in Fredersdorf (b Berlin)
bei den ergdnzten Fahrten jeweils 14 Minuten betragen. Der 28-/32-Minuten-Takt besteht
ausschlieBlich in der ausgedehnten Hauptverkehrszeit (HVZ) und damit zwischen 6:00 Uhr und
10:00 Uhr sowie zwischen 13:00 Uhr und 19:00 Uhr. AuBerhalb der Hauptverkehrszeit besteht ein
Stundentakt.

5.3 Korrespondierende Anderungen am regionalen
Busangebot

Hintergrund

Einen entscheidenden Einfluss auf den Erfolg der Reaktivierung einer Bahnstrecke hat neben dem
Nachfragepotenzial vor allem die Verkniipfung mit dem kommunalen OPNV. Das Busangebot ist
auf die Reaktivierungsstrecke auszurichten, um eine mdglichst umfassende Potenzialausschdopfung
zu gewahrleisten. Um attraktive Verbindungen fiir den Umstieg vom MIV zu einer durchgangigen
Reisekette im OPNV zu gewahrleisten ist ein integriertes Konzept von entscheidender Bedeutung.
Daher sollen Bus und Bahn verkehrlich sinnvoll verknipft werden und nicht miteinander im
Wettbewerb stehen. Es ist aus diesem Grund erforderlich, Parallelverkehre von Bus und Bahn soweit
moglich zu vermeiden, um diese Konkurrenz auszuschlieBen und unndtig hohe Betriebskosten zu
vermeiden.

Als Zubringer zur Bahn nimmt der Busverkehr dabei eine wichtige Rolle ein, da sich die Stationen
aufgrund der landlichen Siedlungsstruktur oftmals auBerhalb attraktiver Gehdistanzen befinden.
Von besonderer Relevanz ist die Zubringerfunktion des Busverkehrs dabei fur all jene, fur welche
das Zuriicklegen des Weges von ihrem Wohnort zur nachstgelegenen Bahnstation zu Ful3 oder mit
dem Fahrrad, beispielsweise aus gesundheitlichen oder Altersgriinden, keine Option darstellt.
AuBerdem setzen durchgéngige und attraktive Verbindungen im OPNV grundsétzlich einen Anreiz
fir einen Umstieg vom MIV zum OPNV.

Bestandsanalyse

Der zu reaktivierende Streckenabschnitt zwischen Fredersdorf (b Berlin) und Ridersdorf (b Berlin)
verlauft durch den Berliner Ballungsraum und ist daher dicht besiedelt. Allerdings verlauft die
Bahntrasse weitestgehend abseits der Siedlungsschwerpunkte. Diese werden heute mittels
Busverkehr erschlossen.

Die Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) verlauft durch den Landkreis
Markisch-Oderland. In diesem heift es, dass der Landkreis die Reaktivierung von SPNV-Strecken
und Stationen unterstltzt, sofern entsprechende Machbarkeitsstudien dafiir Uberzeugende
Ergebnisse erbringen und der Landkreis in diesem Fall die Anpassung des Angebots im
kommunalen OPNV veranlassen wird. Hinsichtlich der quantitativen Bedienungsstandards im
Regionalverkehr wird im Nahverkehrsplan des Landkreises Markisch-Oderland zwischen
Bedienungsstandards fir den Regionalverkehr und Bedienungsstandards fir den Stadt- und
Ortsverkehr unterschieden.
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Ebene Relationskategorie ‘

Hauptverbindungsrelationen PlusBus

Regionales Hauptnetz

. Hauptverbind lati
- Verbindungsnetz auptverbindungsrelationen

Verbindungsrelationen

Verbindungs- und ErschlieBungsnetz im BU Ortsverkehre im Teilraum Berliner Umland nach
= Verflechtungsraumnetz den Kategorien A, B, C, D

Stadtische Netze und sonstige Ortsnetze Stadtverkehre

auBerhalb des BU

= Stadt- und Ortsnetze Orts- und Kurortverkehre auBerhalb BU

FlachenerschlieBungs- und Zubringerrelationen

Ergdnzungsnetz Schiilerverkehrsrelationen
= regionales ErschlieBungsnetz

Netzelemente und Raume mit verstarkter
Orientierung auf bedarfsgesteuerte Bedienung

Tabelle 23: Kategorisierung der Bedienungsrelationen und -rdume (Nahverkehrsplan fir den kommunalen
OPNV des Landkreises Markisch-Oderland 2025-2029)

Kategorisierung Funktion Mindestbedienungsstandard
. . 60min-Grundtakt Mo-Fr, in der HVZ
. Vorwiegend Verbindungs-, ) ) X
Kategorie A . auf einen 20min-Takt verdichtet
aber auch ErschlieBungs-
(Hauptverflechtungsraum- .
. und SPNV-Zubringer-
relation) . Nachfragegerechtes Angebot
funktion
Samstag und Sonntag
. 60min-Grundtakt Mo-Fr, in der HVZ
Verbindungs-, ¢ eine 30min-Eahrtenfol
Kategorie B ErschlieBungs- und SPNV- | 2! de'lr;i . min-ranrtentolge
(Verflechtungsraum- Zubringerfunktion mit verdichte
relation) ge;mgererANachfrage als Nachfragegerechtes Angebot
ategorie Samstag und Sonntag
Kategorie C Vorwiegend 60min-Grundtakt Mo-Fr
(Ver:‘llt.ec;tungsraum- ;rskc)hllefiu:gsk—t.und SPNV- Kein Angebot am Wochenende
erschlieBung) ubringeriuniction oder nur Einzelfahrten
Kategorie D Zusétzliche ErschlieBungs- Erganzende konventionelle oder
. . bedarfsgesteuerte Verkehre ohne
(Netzerganzung) funktionen o
quantitative Vorgabe

Tabelle 24: Vorgaben zu den Mindestbedienungsstandards fiir den Busverkehr im Teilraum Berliner Umland
(Nahverkehrsplan fir den kommunalen OPNV des Landkreises Mérkisch-Oderland 2025-2029)
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Tabelle 23 gibt die vollstandige Kategorisierung der Bedienungsrelationen und -rdume im Landkreis
Markisch-Oderland wieder. Da sich die Untersuchungsstrecke im Uberdurchschnittlich stark
verdichteten Verflechtungsraum Berliner Umland befindet, fallt der dazugehérige Raum unter die
Kategorie Verflechtungsraumnetz. Die Relation S Fredersdorf — Vogelsdorf — Ridersdorf sowie die
Relation Fredersdorf Siid — Petershagen Sid — Neuenhagen sind dabei der Kategorie A zugeordnet,
wahrend die Relation S Strausberg — Herzfelde — Ridersdorf — (Erkner) der Kategorie B zugeordnet
ist.

In Abbildung 46 ist das heute bestehende Busangebot im Untersuchungsraum in der Ubersicht
dargestellt. Die einzelnen Buslinien sind dabei als farbige Linien dargestellt. Eine gestrichelte Linie
bedeutet, dass Uber diesen Linienwegsabschnitt nur einzelne Fahrten verkehren.

Das heutige Busliniennetz entlang der zu reaktivierenden Bahnstrecke setzt sich im Wesentlichen
aus den Buslinien 933 (Strausberg — Altlandsberg), 949 (Neuenhagen — Petershagen Nord) und 951
(Fredersdorf — Rudersdorf Krankenhaus) zusammen. Ein regelmaBiger Taktverkehr besteht dabei
allerdings nur bei den Buslinien 949 und 951, welche die beiden zuvor aufgefiihrten Relationen der
Kategorie A abdecken. Die Buslinie 949 verkehrt von Montag bis Freitag in der HVZ im 20-Minuten-
Takt und in der NVZ im 60-Minuten-Takt. Samstags, sonntags und feiertags beschrankt sich das
Angebot auf vier Fahrten je Richtung. Ahnlich sieht es bei der Buslinie 951 aus. Auch diese weist
von Montag bis Freitag in der HVZ einen 20-Minuten-Takt auf, wahrend in der NVZ ein Stundentakt
besteht. Samstags, sonntags und feiertags besteht ein 120-Minuten-Takt. Im Vergleich zur Linie
949, welche einen festen Linienweg besitzt, variiert dieser bei der Linie 951. Die Buslinie 933
verkehrt hingegen nur an Schultagen, was deren hauptsachlichen Bedienungszweck fir den
Schulverkehr verdeutlicht. Im fir die Reaktivierungsstrecke relevanten Bereich des Linienweges
stdlich vom Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) verkehren tiber den gesamten Tag hinweg lediglich vier
Fahrten.

Nachfragestrome auf der Buslinie 951 bestehen sowohl im Binnenverkehr der Gemeinden
Fredersdorf-Vogelsdorf (b Berlin) und Ridersdorf (b Berlin) als auch gemeindetbergreifend sowie
von und zur S-Bahn in Fredersdorf (b Berlin). Hervorzuheben sind dabei in der Gemeinde
Ridersdorf (b Berlin) die Verkehrsbeziehungen Schulzenhéhe — Ortszentrum und Ortszentrum —
Krankenhaus sowie der Umstieg auf die PlusBus-Linie 950 (S-Bhf. Strausberg — S-Bhf. Erkner). Die
PlusBus-Linie 950 deckt dabei die oben aufgefiihrte Relation der Kategorie B ab. Im Umfeld der
Bushaltestelle BriickenstraBe in Ridersdorf (b Berlin) befindet sich ein Schulstandort, an welchem
auch Schilerinnen und Schiller aus der Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf (b Berlin) zur Schule
gehen. Des Weiteren besteht auf der Buslinie 951 eine hohe Nachfrage zwischen der Gemeinde
Fredersdorf-Vogelsdorf (b Berlin) und dem Einkaufszentrum an der B1/B5.
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Machbarkeitstudie Reaktivierung Strecke Fredersdorf (b Berlin) - Ridersdorf (b Berlin)| |
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Abbildung 46: Ubersichtskarte bestehendes Busangebot entlang der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) —
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Vorschldge zur Angebotsanpassung im Fall einer Reaktivierung

Im Zuge einer Reaktivierung der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin)
Schulzenhéhe kann eine Neuordnung und eine damit verbundene Kiirzung der Buslinie 951 in
Betracht gezogen werden. Um die dadurch entstehenden ErschlieBungsliicken in Vogelsdorf zu
schlieBen, wird gleichzeitig der Linienweg der Buslinie 949 angepasst. Die Buslinie 951 wird zur
Ortsbuslinie in Rudersdorf (b Berlin) und fuhrt von der Immanuel Klinik Ridersdorf bis zum
Ridersdorfer Wohnplatz Tasdorf. Auf dem Linienweg wird (ber eine Stichfahrt die Schulzenhéhe
bedient, wobei die Buslinie auch den neu eingerichteten Endhaltepunkt der Bahn Rudersdorf (b
Berlin) Schulzenhdhe anfdhrt und somit als Zu- und Abbringer zur Regionalbahn nach Fredersdorf
(b Berlin) dient.

Der Linienweg der Buslinie 949 wird dahingehend verdndert, dass diese vom S-Bahnhof Fredersdorf
(b Berlin) aus nicht mehr auf direktem Weg nach Neuenhagen verkehrt, sondern auf dem Weg
dorthin eine Schleife lber Vogelsdorf fahrt. Sie kompensiert damit im Ortsteil Vogelsdorf der
Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf den dortigen Entfall der Buslinie 951 und stellt die
FeinerschlieBung sowie die Anbindung an die Bahn sicher. AuBerdem erschlieBt sie das zugehdrige
Gewerbegebiet an der Anschlussstelle 4 ,Berlin-Hellersdorf der Bundesautobahn BAB 10. Die
Bushaltestelle Vogelsdorf Tasdorfer Str. wird nicht mehr bedient. Nur knapp 100 m Luftlinie entfernt
von der Bushaltestelle Vogelsdorf Tasdorfer Str. befindet sich jedoch die Bushaltestelle Vogelsdorf
Seestr.,, welche weiterhin bedient wird. Aus diesem Grund erscheint ein Wegfall der Bushaltestelle
Vogelsdorf Tasdorfer Str. vertretbar. Die Bushaltestelle Fredersdorf (MOL) Kirche muss aus der
Ernst-Thalmann-Str. in die FlieBstr. verlegt werden, um weiterhin durch die Buslinie 949 bedient
werden zu konnen. Die Bushaltestelle Fredersdorf (MOL) Schule wird nicht mehr durch die Buslinie
949 bedient. Dieser Entfall erscheint angesichts der untergeordneten Rolle der Buslinie 949 fiir den
Schulverkehr vertretbar.
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Machbarkeitstudie Reaktivierung Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin)
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Abbildung 47: Ubersichtskarte angepasstes Busangebot entlang der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe
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Am Taktangebot der Buslinien werden sowohl bei der Variante mit der Reaktivierung der
Bahnstrecke mit einer im 60-Minuten-Takt verkehrenden Bahn als auch bei der Variante mit einem
30-Minuten-Takt in der ausgedehnten HVZ keine Anpassungen vorgenommen. Entsprechend bleibt
der bestehende 30-Minuten-Takt in der HVZ auf der Buslinie 951 genauso erhalten, wie der 60-
Minuten-Takt in der NVZ und der SVZ. Als Basis der Definition der erweiterten HVZ dient in diesem
Fall die flr die Erstellung des Fahrplans der Bahn angewendete erweiterte HVZ. Einzelne Fahrten
kommen daher dazu, da im Nahverkehrsplan fir den Landkreis Markisch-Oderland die HVZ auf die
kiirzeren Zeitraume 5:30 Uhr — 8:00 Uhr und 15:00 Uhr — 18:30 Uhr festgelegt sind. Taktkiirzungen
werden aufgrund der Vorgaben im Nahverkehrsplan fiir den Landkreis Markisch-Oderland nicht
vorgesehen. In diesem wird die durch die Buslinie 951 abgedeckte Relation S Fredersdorf —
Vogelsdorf — Ridersdorf der Kategorie A zugeordnet, genauso wie die durch die Buslinie 949
abgedeckte Relation Fredersdorf Siid — Petershagen Sid - Neuenhagen. Am Taktangebot der
Buslinie 949 werden daher ebenfalls keine Anderungen vorgenommen.

An der Buslinie 933 werden keine Anpassungen vorgenommen. Diese Buslinie dient in erster Linie
dem Schulverkehr. Sie deckt dabei lokale Schulwege ab, weshalb ein Anschluss an die zu
reaktivierende Bahn nicht den Nachfragebeziehungen entsprechen wirde.

Linie Vorschldage zu Anpassungen

Zuséatzliche Bedienung der neuen Bahnstation
Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe.

Kiirzung des Linienwegs auf die Relation
Rudersdorf Krankenhaus — Riidersdorf (b
Berlin) Schulzenhéhe — Ridersdorf Tasdorf.

Buslinie 951
(S Fredersdorf Std —
Rudersdorf Krankenhaus)
20-/60-min-Takt

Zuséatzliche Bedienung von Vogelsdorf und des
zur Gemeinde Fredersdorf-Vogelsdorf
gehdrenden Gewerbegebiets an der
BundesstraBe B1/B5.

Buslinie 949
(S Neuenhagen — S Petershagen Nord)
20-/60-min-Takt

Tabelle 25: Ubersicht (iber die vorgeschlagenen Anpassungen im Busverkehr
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5.4 Betriebskosten

5.4.1 Methodik

Die Betriebskosten werden nach der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung von
Verkehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen Personennahverkehr in der Version 2016+ bestimmt.?>
Da sich die so ermittelten Werte auf das Jahr 2016 beziehen, die Betriebskosten jedoch fiir das
Bezugsjahr 2024 angegeben werden sollen, werden die Betriebskosten flir das Jahr 2016 auf das
Jahr 2024 mittels entsprechender Preisindizes angepasst.

Fur das Betriebskonzept werden zwei Varianten unterschieden, bezogen auf das unterstellte
Taktangebot. Zum einen bedeutet dies einen 60-Minuten-Takt, zum anderen einen 30-Minuten-
Takt. Beriicksichtigt wurden dabei die Bedienungsstandards fiir den Regionalverkehr im VBB sowie
die Mdglichkeiten hinsichtlich des Taktangebots, welche sich durch die benétigte Fahrzeit zwischen
den beiden Linienendpunkten ergeben.

Nach den o.g. Kriterien ergibt sich das folgende Angebotsniveau:

e 60-Minuten-Takt:
e Montag-Freitag: 18 Fahrtenpaare
e Samstag: 17 Fahrtenpaare
e Sonntag/Feiertag: 16 Fahrtenpaare
e 30-Minuten-Takt in ausgedehnter HVZ (6-10 Uhr und 13-19 Uhr):
e Montag-Freitag: 28 Fahrtenpaare
e Samstag: 17 Fahrtenpaare
e Sonntag/Feiertag: 16 Fahrtenpaare

In Bezug auf das Fahrzeugkonzept wird in beiden Varianten von einem BEMU-Fahrzeug mit einer
Fahrzeuglange von ca. 45m ausgegangen.

5.4.2 Betriebskosten im Ohnefall

Da fir eine Reaktivierung der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin)
Schulzenhdhe fir den SPNV ein Pendelverkehr angenommen wird und damit keine Auswirkungen
auf schon bestehende Bahnlinien besteht, werden im Ohnefall keine Betriebskosten fiir die Bahn
angesetzt. Im Busverkehr sind diejenigen Buslinien im aktuellen Bestand in die Betriebskosten
eingerechnet, fir welche Anpassungen vorgeschlagen werden.

5.4.3 Betriebskosten 60-Minuten-Takt

Fir die Betriebskosten bei der Reaktivierung der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b
Berlin) werden fir den 60-Minuten-Takt zwei Varianten aufgezeigt. Variante 1 zeigt die
Betriebskosten ohne Anderungen im Busverkehr auf, wihrend in Variante 2 die vorgeschlagenen
Anpassungen am Busnetz mit in die Berechnung der Betriebskosten einflieBen. Die nachfolgend
dargestellte Differenz der jéhrlichen Betriebskosten zwischen Mit- und Ohnefall beziehen sich auf
das Jahr 2024.

25 Intraplan Consult GmbH/Verkehrswissenschaftliches Insitut Stuttgart GmbH 2022, Standardisierte Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen Personennahverkehr — Version 2016+, S. 103 ff.
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ohne Busnetzanpassungen
(nur zusatzlicher Halt .
Merkmal Riidersdorf (b Berlin) mit Busnetzanpassungen
Schulzenhohe)
Aufwuchs Zugkilometer
(Tkm/Jahr) 77,20 77,20
Mehrbedarf
Fahrzeugumlaufe 1 1
(Zugverkehr)
Saldo Fahrzeugkosten
[T€/Jahr] 371,38 351,27
Saldo Energiekosten
[T€/Jahr] 56,12 41,97
Saldo Personalkosten
[T€/Jahr] 360,35 299,63
Summe 787,85 692,87
[T€/Jahr] ' '

Tabelle 26: Differenz der Betriebskosten der beiden Betriebskonzeptvarianten fiir den 60-Minuten-Takt
zwischen Mit- und Ohnefall

v' Die Betriebskosten sind ohne Anpassungen beim Busliniennetz um ca. 95.000 € pro
Jahr hoher, als wenn man dieses so anpasst, dass die Buslinien als Zu- und Abbringer
zur Bahn fungieren.

v'  Der Aufwuchs an Zugkilometern sowie der Mehrbedarf an Fahrzeugen ist in beiden
Varianten genau gleich groB, da Unterschiede zwischen den beiden Varianten
lediglich in Bezug auf das Buskonzept bestehen.

5.4.4 Betriebskosten 30-Minuten-Takt in ausgedehnter HVZ

Fir die Betriebskosten bei der Reaktivierung der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b
Berlin) werden fir den 30-Minuten-Takt in der ausgedehnten HVZ zwei Varianten aufgezeigt.
Variante 1 zeigt die Betriebskosten ohne Anderungen im Busverkehr auf, wahrend in Variante 2 die
vorgeschlagenen Anpassungen am Busnetz mit in die Berechnung der Betriebskosten einflieBen.
Die nachfolgend dargestellte Differenz der jahrlichen Betriebskosten zwischen Mit- und Ohnefall
beziehen sich auf das Jahr 2024.
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ohne Busnetzanpassungen
Merkmal (nur AU BT el mit Busnetzanpassungen
Rudersdorf (b Berlin) P 9
Schulzenhéhe
Aufwuchs Zugkilometer
(Tkm/Jahn) 107,80 107,80
Mehrbedarf
Fahrzeugumlaufe 1 1
(Zugverkehr)
Saldo Fahrzeugkosten
[T€/Jahr] 394,83 374,72
Saldo Energiekosten
[T€/Jahr] 75,94 61,79
Saldo Personalkosten
[T€/Jahr] 377,52 316,80
Summe 848,29 753,31
[T€/Jahr] { g

Tabelle 27: Differenz der Betriebskosten der beiden Betriebskonzeptvarianten fiir den 30-Minuten-Takt in der
ausgedehnten HVZ zwischen Mit- und Ohnefall?®

v' Die Betriebskosten sind ohne Anpassungen beim Busliniennetz um ca. 95.000 € pro
Jahr hoher, als wenn man dieses so anpasst, dass die Buslinien als Zu- und Abbringer

zur Bahn fungieren.

v'  Der Aufwuchs an Zugkilometern sowie der Mehrbedarf an Fahrzeugen ist in beiden
Varianten genau gleich groB, da Unterschiede zwischen den beiden Varianten
lediglich in Bezug auf das Buskonzept bestehen.

%6 Es handelt sich um die im Rahmen einer Standardisierten Bewertung angesetzten Betriebskosten. Die
tatsachlich anfallenden Betriebskosten koénnen hiervon abweichen, da nicht samtliche real anfallende
Kostenpositionen in der Standardisierten Bewertung abgedeckt sind.
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5.4.5 Ubersicht der Betriebskosten

Die nachfolgend dargestellte Differenz der jahrlichen Betriebskosten zwischen Mit- und Ohnefall
beziehen sich auf das Jahr 2024.

ohne Busnetzanpassungen
(nur zusatzlicher Halt
Rudersdorf (b Berlin)
Schulzenhéhe

Merkmal mit Busnetzanpassungen

Summe 60-Minuten-Takt

[T€/Jahr] 787,85 692,87
Summe 30-Minuten-Takt
HVZ 848,29 753,31

[T€/Jahr]

Tabelle 28: Differenz der Betriebskosten der betrachteten Betriebskonzeptvarianten?’

v'  Die jdhrlichen zusdtzlichen Betriebskosten bei einem 30-min Takt im Bahnverkehr in
der ausgedehnten HVZ sind gegeniiber einem 60-min-Takt um ca. 60.000 € pro Jahr
hoher.

v'  Durch die vorgeschlagenen Busnetzanpassungen konnten jihrliche Betriebskosten im
Busverkehr in Hohe von ca. 95.000 € gespart werden.

27 Es handelt sich um die im Rahmen einer Standardisierten Bewertung angesetzten Betriebskosten. Die
tatsachlich anfallenden Betriebskosten koénnen hiervon abweichen, da nicht samtliche real anfallende
Kostenpositionen in der Standardisierten Bewertung abgedeckt sind.
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6 Schatzung der Infrastrukturkosten

Im Folgenden wird zunachst dargestellt, welche InfrastrukturmaBnahmen bei einer Reaktivierung
der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe fiur den
Personenverkehr erforderlich waren.

Dargestellt werden die erforderlichen InfrastrukturmaBnahmen entlang der Strecke anhand von
insgesamt zwei Blattschnitten. Die Darstellung der Stationen erfolgt separat mithilfe von
Steckbriefen bzw. Skizzen zum Aufbau der Stationen. Zum Abschluss werden die Kosten der
erforderlichen InfrastrukturmaBnahmen abschnittsweise beziffert.

Basis der Kostenschiatzung

Die Kostenschédtzung erfolgt anhand von Einheitspreisen fiir die einzelnen Infrastrukturbausteine.
Die Einheitspreise wurden vom Gutachter ermittelt und resultieren aus einer Synthese von
Erfahrungswerten des Gutachters und dem Kostenkennwertkatalog der Deutschen Bahn AG.
Berticksichtigt wird ein Sensitivitatszuschlag von 30 %.

Ober- und Unterbau

Fir den Ober- und Unterbau wird der Zustand der Strecke unterteilt in finf Kategorien, aus
welchen sich der Arbeits- und damit auch der Kostenaufwand ergibt. Bei diesen flinf Kategorien
handelt es sich um folgende Kategorien:

o Kategorie 1: Oberbau vorhanden und in gutem Zustand
Ober- sowie Unterbau der Strecke befinden sich in diesem Bereich in einem befahrbaren
Zustand ohne signifikante Geschwindigkeitseinschrankungen. Eine Nutzung der Strecke fiir
den Personenverkehr ist ohne vorherige Ober- bzw. UnterbaumaBnahmen mdglich.

o Kategorie 2: Oberbau vorhanden, leichte AusbesserungsmaBBnahmen erforderlich
Der Oberbau ist vorhanden und befindet sich insgesamt in einem bedingt befahrbaren
Zustand mit signifikanten Geschwindigkeitseinschrankungen. Zur Durchfiihrung eines
Personenverkehrs mit einer attraktiven Streckengeschwindigkeit sind SanierungsmaBnahmen
erforderlich. Haufig sind gleisgeometrische Anpassungen oder auch partielle
Oberbauerneuerungen zur Anhebung der Streckengeschwindigkeit erforderlich.

o Kategorie 3: Oberbau vorhanden, Erneuerung erforderlich
Der Oberbau ist noch vorhanden, befindet sich jedoch in einem nicht befahrbaren Zustand.
Ein bedingt befahrbarer Zustand ist nach zielgerichteter Streckenkontrolle und
Profilfreimachung mit Rangiergeschwindigkeit kurzfristig erreichbar. Fir die
Wiederinbetriebnahme ist eine partielle Unterbausanierung und eine vollstéandige
Oberbauerneuerung einschlieBlich Schotterbettung und Planumsschutzschicht erforderlich.
Die Entwasserung ist mindestens abschnittsweise wiederherzustellen.

o Kategorie 4: Oberbau nicht mehr vorhanden, Unterbau vorhanden
Der Oberbau ist nicht mehr vorhanden und muss komplett neu aufgebaut werden.
Unterbaufragmente sind hinsichtlich der Wiederverwendbarkeit zu priifen, da haufig stark
durch Vegetation durchsetzt. Es ist davon auszugehen, dass der Unterbau grundhaft zu
sanieren ist. Der Oberbau ist einschlieBlich Schotterbettung und Planumsschutzschicht neu
aufzubauen. Die Entwésserung ist wiederherzustellen.

o Kategorie 5: Oberbau nicht mehr vorhanden, Unterbau nicht mehr vorhanden
Oberbau und Unterbau der Strecke sind nicht mehr vorhanden. Es muss geprift werden, ob
die Herstellung der urspriinglichen Linienflhrung moglich ist oder ob eine neue
Linienfihrung sinnvoller wére. Die Bahnanlage ist in der zukinftig vorgesehenen Trasse
vollstéandig neu zu errichten.
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6.1 InfrastrukturmaBnahmen entlang der Strecke

Die in den folgenden Blattschnitten dargestellten erforderlichen MaBnahmen sind aus den
Erkenntnissen der Ortsbesichtigung abgeleitet. Sie betreffen den Ober- und Unterbau,
Bahniibergdnge sowie Ingenieurbauwerke.
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Ubersichtskarte Blattschnitte Strecke

Machbarkeitsstudie Reaktivierung Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) /
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Blattschnitt 1: Abschnitt Fredersdorf (b Berlin) — Petershagen-Vogelsdorf

Machbarkeitstudie Reaktivierung Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) A
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In Blattschnitt 1, welcher in etwa den Bereich zwischen dem Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) bei
Streckenkilometer 0,0 und dem neuen Haltepunkt Petershagen-Vogelsdorf bei Streckenkilometer
3,4 abdeckt, befindet sich die Bahnstrecke aufgrund deren aktueller Nutzung fir den Guterverkehr
in einem guten Zustand, welcher eine Bedienung im  Personenverkehr ohne
AusbesserungsmaBnahmen ermdglicht. Dies gilt auch fir die Eisenbahniberfiihrung am
Fredersdorfer FlieB, welche sich bei Streckenkilometer 0,31 befindet.

Der Bahnibergang LindenstraBe ist aktuell bereits mit Lichtzeichen und Schranken technisch
gesichert. Gleiches gilt fir die Bahnlbergange Eggersdorfer StraBe und Wilhelm-Pieck-Stral3e.
Lediglich der Bahniibergang Feldweg bei Streckenkilometer 0,85 verfiigt Gber keine technische
Sicherung. Er dient der ErschlieBung einer landwirtschaftlich genutzten Flache zwischen der
Bahnstrecke der Ostbahn und dem Kathe-Kollwitz-Ring in Petershagen/Eggersdorf. Da diese
landwirtschaftlich genutzte Flache auch Uber die ElbestraBe erreicht werden kann wird der
Bahniibergang Feldweg aufgelassen.
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Blattschnitt 2: Petershagen-Vogelsdorf - Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe

Machbarkeitstudie Reaktivierung Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Rudersdorf (b Berlin)
MaRnahmen Blattschnitt 2
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In Blattschnitt 2 ist der Streckenabschnitt zwischen dem Haltepunkt Petershagen-Vogelsdorf bei
Streckenkilometer 3,4 und dem neuen Streckenendpunkt Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe bei
Streckenkilometer 6,1 dargestellt. Darliber hinaus sind informatorisch die Streckenéste der nicht
weiterverfolgten Infrastrukturvarianten 1 (Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) Bahnhof)
und 3 (Fredersdorf (b Berlin) — Rudersdorf (b Berlin) CEMEX) dargestellt. Fir diese beiden nicht
weiterverfolgten Infrastrukturvarianten erfolgt im Folgenden keine Kostenschatzung.

Von Streckenkilometer 3,4 bis Streckenkilometer 5,0 befindet sich die Streckeninfrastruktur in
einem guten Zustand. Die Strecke kann in diesem Abschnitt daher vom Personenverkehr ohne
vorherige Oberbausanierung genutzt werden. Die StraBenlberfihrung der Berliner Strae B1/B5
wurde 2003 gebaut und befindet sich optisch in einem sehr guten Zustand.

An die Weiche bei Streckenkilometer 5,0 schlieBt zur Schulzenhdhe ein Streckenabschnitt an,
welcher heute lediglich zum Rangieren bzw. zum Abstellen von Wagenmaterial befahren wird.
Dieser Streckenabschnitt befindet sich bis Streckenkilometer 5,5 noch in einem guten Zustand,
allerdings sind kleine  AusbesserungsmaBnahmen am Oberbau zur Behebung von
Geometrieproblemen erforderlich. Zwischen Streckenkilometer 5,5 und Streckenkilometer 6,1, an
welchem sich der Bahnibergang der Klein-Schonebecker-Strae befindet, ist der
Infrastrukturzustand aufgrund der geringen Nutzung dieses Streckenastes deutlich schlechter. Dies
zeigte sich bei der Ortsbesichtigung unter anderem daran, dass der entsprechende
Streckenabschnitt deutlich starker von Vegetation durchsetzt ist als die davorliegenden
Streckenabschnitte. Bei der Vegetation handelt es sich jedoch hauptsachlich um Graser, weshalb
von keinen Schaden am Unterbau der Strecke auszugehen ist und eine Sanierung des Oberbaus in
diesem Streckenabschnitt ausreichend ist.

6.2 Stationssteckbriefe

Die Stationen, welche durch die Reaktivierung der Strecke Gebiete neu mit dem SPNV erschlieB3en,
werden anhand von Steckbriefen dargestellt. Konkret umfasst dies bei der Strecke Fredersdorf (b
Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) folgende Stationen:

e Petershagen Siid
e Petershagen-Vogelsdorf
e Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe

An allen genannten Stationen ist ein kompletter Neubau der Bahnsteiganlagen inkl. Zuwegung und
Ausstattung erforderlich. Weiterhin werden die erforderlichen InfrastrukturmaBnahmen am Bahnhof
Fredersdorf (b Berlin) betrachtet.

6.2.1 Fredersdorf (b Berlin)

In Fredersdorf (b Berlin) wurden zwei Optionen betrachtet. Option 1 sieht den Bau eines neuen
AuBenbahnsteigs am sidlichsten bestehenden Guterverkehrsgleis vor. In Option 2 wird stdlich der
bestehenden Gleise fir den Guterverkehr ein Stumpfgleis als Wendegleis errichtet, um dort
Pendelziige aus Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe wenden zu lassen. Ein AuBenbahnsteig misste
auch bei dieser Variante neu errichtet werden.
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eubau AuBenbahnsteig

Bauliche Bahnsteiglange: 105,0 m
Bahnsteigbreite: 3,0 m

Abbildung 51: Station Fredersdorf (b Berlin) — Option 1 nur neuer AuBenbahnsteig (rot: Anderungen/Neubau
von Infrastruktur; grau: bestehende Infrastruktur)
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7o
\ S Fredersdorf/
Nordseite

Bauliche Bahnsteiglange: 105,0 m
Bahnsteigbreite: 3,0 m

Abbildung 52: Station Fredersdorf (b Berlin) — Option 2 neues Wendegleis mit neuem AuBenbahnsteig (rot:
Anderungen/Neubau von Infrastruktur; grau: bestehende Infrastruktur)

Eine Anfrage bei DB InfraGO zur verfligbaren Flache zwischen der Gleismitte des bestehenden
Gleises 5 und der freizuhaltenden Flache rund um die sich stidlich des Gleises befindlichen Gebaude
des Gleichrichterunterwerks und des elektronischen Stellwerks ergab, dass hier lediglich 6,70 m
Platz bestehen. Hinzu kommt ein Kabelkanal, welcher in diesem Bereich verlduft. Ein
AuBenbahnsteig entlang des bestehenden Gleises 5 lasst sich damit errichten, flr ein zusatzliches
Gleis inklusive AuBenbahnsteig reicht der zur Verfligung stehende Platz allerdings nicht aus.
Option 2 ist damit nicht umsetzbar, weshalb fir die Ermittlung der Infrastrukturkosten Option 1
angesetzt wird. Das aktuelle Abstellgleis 5, welches derzeit regelmaBig durch den Guterverkehr
genutzt wird, ist hierfir in ein Trassengleis umzuwandeln.

Aufgrund der prognostizierten Zunahme des Gliterverkehrsaufkommens und der erforderlichen
betrieblichen Flexibilitat bei einer Neueinfihrung von Personenverkehr auf der Strecke Fredersdorf
(b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhohe ist fir den Glterverkehr eine Kompensation fir das
wegfallende Abstellgleis vorzusehen. Aus diesem Grund wird bei der Ermittlung der
Infrastrukturkosten der Bau eines neuen, 800 m langen Abstellgleises berlcksichtigt. Ein solches
kdnnte beispielsweise westlich des Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) auf dem Geldnde des ehemaligen
Jochmontageplatzes errichtet werden.

Prognostizierte Kosten fiir die Station Fredersdorf (b Berlin)
Baukosten inkl. Sensitivitatszuschlag von 30 %: 5,00 Mio. €

Gesamtkosten inkl. 25 % Planungs- und Verwaltungskosten: 6,25 Mio. €
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6.2.2 Petershagen Siid

Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin)
Steckbrief Station Petershagen Siid

Lage der Station und Verkniipfung zum kommunalen OPNV

Machbarkeitsstudie Reaktivierung Strecke Fredersdorf (b Berlin) - Riudersdorf (b Berlin)
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Die Station wird am alten Standort errichtet. Die Station befindet sich damit direkt am
Bahniibergang der Wilhelm-Pieck-StraBe, wodurch eine gute Zugénglichkeit der Station fiir die
potenziellen Fahrgaste beidseits des Streckengleises sichergestellt ist und keine zusatzliche
Querungsmaoglichkeit geschaffen werden muss.

Der gestrichelte Kreis stellt den 3-km Radius um die Station Petershagen Sud dar. Die Buslinien sind
als farbige Linien dargestellt. Verkehren nur Einzelfahrten tber einen Teilabschnitt eines Linienwegs,
so ist dieser Abschnitt als gestrichelte Linie dargestellt.

Anschlussméglichkeiten im kommunalen OPNV

Anschluss iber die Bushaltestelle(n): Petershagen (b Berlin) RathausstraBe (90m FuBweg)
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Linie | Fahrtrichtung Verkehrstage | Bedienzeiten | Grundtakt Anzahl
Fahrten
S Strausberg >
Petershagen > montags -
freitags 7:15 Uhr / 1 Fahrt
Fredersdorf > (Schultage)
Altlandsberg 9
32 Fahrten
montags - Mo.-Fr.
S Neuenhagen > freitags, 5:00 Uhr — 60-min-Takt; | (Schultage),
S Fredersdorf > S | samstags, 26.00 Uhr HVZ: 30 Fahrten
Petershagen Nord | sonn- und ’ 20-min-Takt | Mo.-Fr.
feiertags (Ferien), 4
Fahrten Sa.
32 Fahrten
Montags - Mo.-Fr.
> Petershagen freitags, 60-min-Takt; | (Schultage),
Nord > S 4:30 Uhr -
samstags, HVZ: 29 Fahrten
Fredersdorf > S 19:30 Uhr .
Neuenhagen sonn- und 20-min-Takt | Mo.-Fr.
9 feiertags (Ferien), 4
Fahrten Sa.

Tabelle 27: bestehender kommunaler Busverkehr Station Petershagen Sid

Die Bushaltestelle Petershagen (b Berlin) RathausstraBe liegt ca. 90 m vom geplanten
Bahnhaltepunkt Petershagen Siid entfernt an der Wilhelm-Pieck-StraBe. Die Bushaltestelle wird
heute von den Buslinien 933 und 949 bedient, wobei bei der Buslinie 933 lediglich eine Fahrt Gber
die Bushaltestelle fiihrt. Wahrend die Buslinie 933 vorrangig dem Schulverkehr dient, weist die
Buslinie 949 eine wichtige Funktion in der FeinerschlieBung der Gemeinden
Petershagen/Eggersdorf, Fredersdorf-Vogelsdorf und Neuenhagen bei Berlin auf. Die Buslinie 949
dient dabei ebenfalls als Zu- und Abbringer zur S-Bahn. Aufgrund dieser Funktionen wird bei den
beiden Buslinien kein Einsparpotenzial gesehen.

Anzahl Einwohner im 3 km Einzugsbereich

22.866 Einwohner

Skizze zum Aufbau der Station
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B+R 'y
Anzahl Stellplatze: 30 } =
Bruttofiache hy
(Uberschlagig): 70 m?

9t Neubau Seitenbahnsteig .

Bauliche Bahnsteiglange: 105,0 m &
Bahnsteigbreite: 3,0 m

(rot: Anderungen/Neubau von Infrastruktur; grau: bestehende Infrastruktur; blau: Flache fiir B+R)

Prognostizierte Kosten
Baukosten inkl. Sensitivitatszuschlag von 30 %: 1,13 Mio. €

Gesamtkosten inkl. 25 % Planungs- und Verwaltungskosten: 1,41 Mio. €

6.2.3 Petershagen-Vogelsdorf

Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin)
Steckbrief Station Petershagen-Vogelsdorf

Lage der Station und Verkniipfung zum kommunalen OPNV
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aatasd

Machbarkeitsstudie Reaktivierung Strecke Fredersdorf (b Berlin) - Rudersdorf (b Berlin})
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Bei der Station Petershagen-Vogelsdorf handelt es sich um eine neue Station, welche in der
Vergangenheit nicht existiert hat. Aufgrund der Siedlungsentwicklung, der hier vorhandenen
Potenzialflaichen sowie der Nahe zu Vogelsdorf wird fir die Reaktivierung der Bahnstrecke
Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) am Bahniibergang Petershagener Strafle die Station
Petershagen-Vogelsdorf vorgesehen. Rund um den Stationsstandort befindet sich Flachenpotenzial
fur die Anlage von P+R und B+R.

Der gestrichelte Kreis stellt den 3-km Radius um die Station Petershagen-Vogelsdorf dar. Die
Buslinien sind als farbige Linien dargestellt. Verkehren nur Einzelfahrten lber einen Teilabschnitt
eines Linienwegs, so ist dieser Abschnitt als gestrichelte Linie dargestellt.

Anschlussméglichkeiten im kommunalen OPNV

In der ndheren Umgebung der Station befindet sich aktuell keine Bushaltestelle. Die ndchste
Bushaltestelle ist die Haltestelle Vogelsdorf Tasdorfer StraBe, welche mehr als 800 m vom
vorgesehenen Standort der Station Petershagen-Vogelsdorf entfernt liegt. Neben der Entfernung
von mehr als 800 m von der nadchsten Bushaltestelle kommt hinzu, dass ein FuB- bzw. Radweg
entlang der Petershagener Stral3e nicht existiert und damit kein sicherer Zugang zur Haltestelle fur
FuBganger moglich ware. Aus diesem Grund wird festgehalten, dass aktuell kein Anschluss an den
kommunalen OPNV am vorgesehenen Stationsstandort Petershagen-Vogelsdorf existiert, zumal die
Bushaltestelle Vogelsdorf Tasdorfer StraBe nur durch einzelne Fahrten bedient wird. Die Kosten fiir
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die Errichtung eines FuB3- und Radwegs entlang der Petershagener StraBe zwischen Vogelsdorf und
der vorgesehenen Station Petershagen-Vogelsdorf sind nicht in der Kostenschatzung
berticksichtigt, wodurch hier im Falle einer Reaktivierung der Strecke ein zusatzliches Kostenrisiko
bestehen wiirde.

Zur Anbindung der Station Petershagen-Vogelsdorf an den kommunalen Busverkehr ware es
erforderlich, eine neue Bushaltestelle an der Petershagener Strale im Bereich der neuen Station
Petershagen-Vogelsdorf einzurichten. Zudem ware der Linienweg der Buslinie 951 so anzupassen,
dass die neue Bushaltestelle im Takt der Bahn bedient wird. Dies macht es jedoch wiederrum
schwer, Einsparungen im Busverkehr zu erzielen, da die neue Bushaltestelle nicht auf dem
regelmaBig genutzten Linienweg der Buslinie 951 liegt und dadurch zusétzliche Betriebskilometer
anfallen wirden. Aus diesem Grund wird in dieser Machbarkeitsstudie angenommen, dass die neue
Bushaltestelle nur durch die Fahrten der Buslinie 951 bedient wird, deren Linienweg bereits heute
am vorgesehenen Standort der Station Petershagen-Vogelsdorf vorbeifiihren. Dies betrifft an
Schultagen in Fahrtrichtung Ridersdorf (b Berlin) heute 13 und in Fahrtrichtung Fredersdorf (b
Berlin) 10 Fahrten. Sonntags fihren samtliche Fahrten der Buslinie 951 lber den an der Station
Petershagen-Vogelsdorf vorbeifiihrenden Linienweg. In Fahrtrichtung Rudersdorf (b Berlin) sind
dies 6 Fahrten, in Fahrtrichtung Fredersdorf (b Berlin) 5 Fahrten. Samstags verkehren in beide
Fahrtrichtungen keine Fahrten Uber den an der Station Petershagen-Vogelsdorf vorbeifiihrenden
Linienweg.

Anzahl Einwohner im 3 km Einzugsbereich

17.164 Einwohner

Skizze zum Aufbau der Station

Station Petershagen-Vogelsdorf
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und P+R)

Prognostizierte Kosten
Baukosten inkl. Sensitivitatszuschlag von 30 %: 1,12 Mio. €
Gesamtkosten inkl. 25 % Planungs- und Verwaltungskosten: 1,40 Mio. €

6.2.4 Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe

Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin)
Steckbrief Station Riidersdorf (b Berlin) Schulzenhoéhe

Lage der Station und Verkniipfung zum kommunalen OPNV

Machbarkeitsstudie Reaktivierung Strecke Fredersdorf (b Berlin) - Ridersdorf (b Berlin)
Station Riidersdorf (b Berlin) \
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Bei der Station Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe handelt es sich um eine neue Station, welche in
der Vergangenheit nicht existiert hat. Sie bildet gleichzeitig den stdlichen Endpunkt der Strecke. In
der Vergangenheit befand sich der siidliche Endpunkt der durch den Personenverkehr bedienten
Strecke im Bahnhof Rudersdorf (b Berlin). Rund um den Stationsstandort befindet sich
Flachenpotenzial fiir die Anlage von P+R und B+R sowie die Einrichtung einer neuen Bushaltestelle
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inkl. Wendemaglichkeit fiir den Busverkehr.

Der gestrichelte Kreis stellt den 3-km Radius um die Station Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe dar.
Die Buslinien sind als farbige Linien dargestellt. Verkehren nur Einzelfahrten (ber einen
Teilabschnitt eines Linienwegs, so ist dieser Abschnitt als gestrichelte Linie dargestellt.

Anschlussméglichkeiten im kommunalen OPNV

In der ndheren Umgebung der Station befindet sich aktuell keine Bushaltestelle. Die nachste
Bushaltestelle ist die Haltestelle Riidersdorf Neue Vogelsdorfer Strale, welche mehr als 700 m vom
vorgesehenen Standort der Station Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe entfernt liegt. Diese
Bushaltestelle wird regelmaBig durch die Buslinie 951 bedient. Aufgrund der groBen Distanz
zwischen bestehender Bushaltestelle und der vorgesehenen Station Ridersdorf (b Berlin)
Schulzenhohe besteht aktuell keine ErschlieBung des Stationsstandorts durch den kommunalen
Busverkehr.

Zur Anbindung der Station Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhéhe an den kommunalen Busverkehr ist
es erforderlich, eine neue Bushaltestelle inklusive Wendemdéglichkeit an der Klein-Schénebecker
StraBe im Bereich der neuen Station Ridersdorf (b Berlin) Schulzenhdéhe einzurichten und den
Linienweg der Buslinie 951 so anzupassen, dass die neue Bushaltestelle im Takt der Bahn bedient
wird. Dies macht es jedoch wiederum schwer, Einsparungen im Busverkehr zu erzielen, da die neue
Bushaltestelle nicht auf dem aktuellen Linienweg der Buslinie 951 liegt und dadurch zusatzliche
Betriebskilometer anfallen. AuBerdem missen der Priesterweg und die Klein-Schénebecker StraBe
ausgebaut werden, um einen sicheren Busverkehr ermdglichen zu kdnnen.

Anzahl Einwohner im 3 km Einzugsbereich

11.626 Einwohner

Skizze zum Aufbau der Station
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Station Rudersdorf (b Berlin)
Schulzenhbéhe

B+R

Anzahl Stellplatze: 30
Bruttoflache
(Uberschlagig): 70 m*

Neubau Gleis

Neubau AuBenbahnsteig

Bauliche Bahnsteiglénge: 105,0 m o/& - S Sicherung BU

Bahnsteigbreite: 3,0 m 4
Ridersdorf (b Berlin)

Schulzenhéhe
(neu zu errichten)

Anzahl Stellplatze: 30
Bruttoflache
(Uberschlagig): 650 m?

(rot: Anderungen/Neubau von Infrastruktur; grau: bestehende Infrastruktur; blau: Fliche fir B+R
und P+R)

Prognostizierte Kosten
Baukosten inkl. Sensitivitatszuschlag von 30 %: 6,47 Mio. €
Gesamtkosten inkl. 25 % Planungs- und Verwaltungskosten: 8,09 Mio. €

6.3 Infrastrukturkosten je Streckenabschnitt

Nachfolgend werden die ermittelten Infrastrukturkosten je Streckenabschnitt sowie die Kosten der
Stationen in einer Tabelle zusammengefasst dargestellt. Dabei werden einmal die Baukosten
inklusive eines Sensitivitatszuschlags von 30 % und einmal die Gesamtkosten dargestellt, welche
zusatzlich 25 % Planungs- und Verwaltungskosten enthalten. Die Anpassung bzw. der Neubau der
LST ist in den Kosten enthalten.

Die Gesamtkosten fiir die Infrastruktur belaufen sich auf 22,07 Mio. € (Gesamtkosten inkl. Planungs-
und Verwaltungskosten). Die Kosten belaufen sich bei einer Streckenlange von 6,1 km damit auf ca.
3,6 Mio. € / km reaktivierter Strecke (Gesamtkosten inkl. Planungs- und Verwaltungskosten).

3 o Tansport
® 88%  Technologie-
; Consukt
2.

o
Karlsruhe GmbH
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Infrastrukturkosten je Streckenabschnitt

Abschnitt

Baukosten
Sensitivitatszuschlag
30 % [in Mio. €]

inkl.
von

Gesamtkosten inkl. 25 %
Planungs- und
Verwaltungskosten [in Mio.

€]

Bf. Fredersdorf (b Berlin)
(km 0,0)

5,00

6,25

Fredersdorf (b Berlin) —
Petershagen Siid
(km 0,0 - km 1,9)

0,00

0,00

Hp. Petershagen Sid
(km 1,9)

1,13

1,41

Petershagen Siid -
Petershagen-Vogelsdorf
(km 1,9 - km 3,6)

2,23

2,79

Hp. Petershagen-Vogelsdorf
(km 3,6)

1,12

1,40

Petershagen-Vogelsdorf -
Riidersdorf (b Berlin)
Schulzenhohe (km 3,6 — km
6,1)

1,71

2,14

Hp. Riidersdorf (b Berlin)
Schulzenhohe (km 6,1)

6,47

8,09

Gesamtsumme

17,66

22,07

Tabelle 28: Infrastrukturkosten Streckenabschnitte und Stationen
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7 Besondere Chancen und Herausforderungen fiir das

Reaktivierungsvorhaben

Die folgenden Gegebenheiten wirken glinstig auf das Reaktivierungsvorhaben:

Die Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin) ist eine in Betrieb befindliche
Bahnstrecke

Die Bahnstrecke befindet sich im dicht besiedelten Berliner Umland.

Der vorgesehene Endhaltepunkt Schulzenhdhe kdnnte perspektivisch entwickelt werden und
es koénnten in diesem Zusammenhang neue Gewerbe- und Wohnflachen sowie
Verkaufsflachen flr den Einzelhandel entstehen.

Die folgenden Gegebenheiten wirken ungiinstig auf das Reaktivierungsvorhaben:

Der Rangierbetrieb im Bereich des Werkbahnhofes Rudersdorf erschwert durch seine
Fahrbeziehungen eine Bedienung durch Personenziige im Taktverkehr.

Das Guterverkehrsvolumen zum Werk der CEMEX Zement GmbH wird einer Prognose nach in
den kommenden Jahren deutlich zunehmen, wodurch der Glterverkehr mehr
Streckenkapazitdten in Anspruch nehmen wird.

Die ErschlieBungswirkung im direktem Umfeld der Stationen ist aktuell gering. Die
Bahnstrecke verlauft, obwohl sie sich im dicht besiedelten Berliner Umland befindet, mit
Ausnahme von Petershagen Siid abseits der Siedlungsschwerpunkte.

Eine Neuordnung des Busverkehrs mit einer Ausrichtung auf die zu reaktivierende Bahn ist
fur die Fahrgaste unattraktiv, da dies mit einem zusatzlichen Umstieg verbunden ist und
keine Durchbindung in Richtung Berlin besteht.

Die zu reaktivierende Bahnstrecke schlieBt keine ErschlieBungsliicken, sondern bildet ein
Konkurrenzangebot zum bestehenden kommunalen OPNV.

Zwischen der Station Petershagen-Vogelsdorf und Vogelsdorf ware kein FuBweg vorhanden.
Es besteht daher ein zusatzliches Kostenrisiko fir die Errichtung eines FuBwegs entlang der
Petershagener Stral3e.
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8 Zusammenfassung und Bewertung

In dieser Studie wurde eine Potenzialabschatzung fliir die Reaktivierung der Bahnstrecke
Fredersdorf (b Berlin) — Rudersdorf (b Berlin) fiir den Personenverkehr durchgefiihrt sowie die
betriebliche und bauliche Machbarkeit untersucht. Die Lage der Strecke im dicht besiedelten
Berliner Umland und die engen Beziehungen zur Bundeshauptstadt Berlin fiihren zu einem
groBeren Nachfragepotenzial. Besonders flir Pendelnde, aber etwa auch im Freizeitverkehr von und
nach Berlin, kdnnte eine reaktivierte Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Ridersdorf (b Berlin)
attraktiv sein. Allerdings ist der Untersuchungsraum zwischen Fredersdorf (b Berlin) und Ridersdorf
(b Berlin) bereits heute gut durch den OPNV erschlossen und die zu reaktivierende Bahnstrecke
kann die Verkehrsbeddrfnisse nicht in gleicher Weise abdecken, wie dies heute durch das regionale
Busverkehrsangebot der Fall ist. Dies ist vor allem darin begriindet, dass der Zugang zum Bus durch
die hohe Haltestellendichte und die gute Bedienung der Siedlungsgebiete von Vogelsdorf und
Ridersdorf sich fir die potenziellen Fahrgaste deutlich einfacher gestaltet als der Zugang zu weiter
entfernt liegenden angedachten Bahnstationen. Ebenso bietet der Busverkehr bereits heute in der
Hauptverkehrszeit ein dichtes Fahrtenangebot. Entsprechend ist ein Ersatz der bestehenden
Buslinien durch die zu reaktivierende Bahn nicht bzw. nur sehr bedingt moglich.

Die Bestandsaufnahme der Bahnstrecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf (b Berlin) hat gezeigt,
dass sich diese, bedingt durch die Nutzung und Instandhaltung der Strecke fir den Guterverkehr,
groBtenteils in einem sehr guten Zustand befindet. Dies gilt vor allem fir den Streckenabschnitt
zwischen dem Bahnhof Fredersdorf (b Berlin) und dem Bahnhof Riidersdorf (b Berlin). Der vom
Bahnhof Ridersdorf (b Berlin) abzweigende Streckenast zum Werk der CEMEX Zement GmbH
befindet sich in einem guten Zustand. Hier waren lediglich AusbesserungsmaBnahmen und die
Errichtung von Bahnsteigen inklusive Zugangen erforderlich, um einen Personenverkehr Gber den
Streckenast zum Zementwerk zu ermdglichen. In einem etwas schlechteren Zustand ist der
ebenfalls vom Bahnhof Ridersdorf (b Berlin) abzweigende Streckenast in Richtung Schulzenhéhe,
welcher im Rahmen dieser Machbarkeitsuntersuchung als Vorzugsvariante fir den Endhaltepunkt
der Strecke identifiziert wurde. Bei diesem Streckenabschnitt ist zumindest abschnittsweise eine
Erneuerung des Oberbaus erforderlich.

Fir die betriebliche Machbarkeit wurden die Varianten Einbindung in das Berliner S-Bahnnetz,
Fligelung mit der Ostbahn sowie ein Pendelverkehr zwischen Fredersdorf (b Berlin) und Ridersdorf
(b Berlin) betrachtet. Als Vorzugsvariante wurde dabei ein Pendelverkehr zwischen Fredersdorf (b
Berlin) und Rudersdorf (b Berlin) Schulzenhdhe identifiziert. Aufgrund der geringen Fahrzeit von nur
8 Minuten zwischen den beiden Endpunkten Fredersdorf (b Berlin) und Ridersdorf (b Berlin)
Schulzenhdhe ist sowohl ein Personenverkehr auf der Strecke im 60-Minuten-Takt als auch ein
Personenverkehr im 28/32-Minuten-Takt in der erweiterten HVZ denkbar. Beide Angebotsvarianten
wurden aufgezeigt. Inwiefern ein 28/32-Minuten-Takt in der erweiterten HVZ mit dem
prognostizierten Anstieg des Guterverkehrsvolumens vereinbar ist, muss in den mdglichen weiteren
Schritten fur eine Reaktivierung der Strecke fiir den Personenverkehr geklart werden. Die
zusatzlichen Betriebskosten liegen bei einem 60-Minuten-Takt gegeniber dem Ohnefall bei
788 T €/Jahr. Bei einem 28/32-Minuten-Takt liegen die entsprechenden Betriebskosten gegentiiber
dem Ohnefall bei 848 T €/Jahr. Die Kosten beziehen sich dabei auf das Jahr 2024. Bei diesen
Betriebskosten sind, auBer der zusatzliche Bedienung der neuen Bahnstationen Ridersdorf (b
Berlin) Schulzenhéhe und Petershagen-Vogelsdorf, keine Anpassungen beim Busverkehr
vorgesehen. Wie im Bericht aufgezeigt wurde, kdnnen durch eine Anpassung und Ausrichtung des
Busliniennetzes auf die Bahn Einsparungen bei den zusatzlichen Betriebskosten gegenliber dem
Ohnefall erzielt werden. Diese Einsparungen fallen allerdings eher gering aus und sind fir die
Fahrgaste durch einen oftmals erforderlichen zusétzlichen Umstieg und teilweise langere
Reisezeiten mit einem Attraktivitatsverlust verbunden.
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Die Untersuchung der baulichen Machbarkeit hat gezeigt, dass der Unterbau der Strecke in einem
sehr guten und nutzbaren Zustand ist. Eine Erneuerung des Oberbaus ist nur auf einem Teilstlick
des vom Bahnhof Riidersdorf (b Berlin) zur Schulzenhdhe abzweigenden Gleises erforderlich.

Fir die erforderliche Infrastruktur ergeben sich inklusive 30 % Sensitivitdtszuschlag und weiteren
25 % Zuschlag fur Planungs- und Verwaltungskosten Gesamtkosten fur die Infrastruktur in Hohe
von 22,07 Mio. €.

Die aktualisierte Potenzialuntersuchung ergibt fir die Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Riidersdorf
(b Berlin) Schulzenhéhe einen Fortschreibungsfaktor von 1,1651 zur Anpassung der
Indikatorenwerte. Somit werden deutliche Anderungen gegeniiber der Potenzialanalyse 2021/2022
festgestellt, was an der Differenz zwischen der urspriinglich prognostizierten und der tatsachlichen
Bevolkerungsentwicklung im Untersuchungsraum liegt.

Als Betriebskonzept wird von Seiten der Gutachter ein Pendelverkehr im 28/32-Minuten-Takt in der
ausgedehnten HVZ empfohlen. Gegeniiber einem 60-Minuten-Takt sind die Kosten verhaltnismaBig
gering, da aufgrund der geringen Streckenlange und der damit verbundenen kurzen Fahrzeit von
nur 8 Minuten, ein Fahrzeug fiir den Betrieb ausreicht.

Eine Nutzen-Kosten-Untersuchung gemaB den Vorgaben des BMDV zur Standardisierten
Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im OPNV in der Version 2016+ fiir den Nachweis des
volkswirtschaftlichen Nutzens und zur Beantragung von Fordermitteln, beispielsweise gemaB
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG), wird nach Abschluss dieser Machbarkeitsstudie fur
die Reaktivierung der Strecke Fredersdorf (b Berlin) — Rldersdorf (b Berlin) aufgrund der
aufgezeigten unglnstig wirkenden Faktoren (vgl. Kapitel 7) zum aktuellen Zeitpunkt nicht
empfohlen. Zu nennen sind hier vor allem die auf absehbare Zeit fehlende betriebliche
Durchbindungsmdglichkeit nach  Berlin  und die Lage der Bahnstrecke zu den
Siedlungsschwerpunkten von Vogelsdorf und Ridersdorf, welche eine ErschlieBung mittels
Busverkehr wie heute zielflihrender erscheinen lasst. Ob eine Streckenreaktivierung trotz dieser
unglinstigen Rahmenbedingungen fiir das Fahrgastpotenzial dennoch forderwiirdig ist, kann nur
durch eine Nutzen-Kosten-Untersuchung nachgewiesen werden.
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Anhang

Datengrundlagen und Methodik der Potenzialuntersuchung zur Reaktivierung von
Strecken (2022)

Anhang 2: Aufstellung der Infrastrukturkosten nach den Anlagenteilen der Standardisierten
Bewertung

Anhang 1:
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Anhang 1:
Datengrundlagen und Methodik der Potenzialschiatzung

in der Potenzialuntersuchung zur Reaktivierung von
Strecken und Halten (2022)

Datengrundlagen

Visum-Verkehrsmodell fiir den Offentlichen Verkehr (OV)

Fir die Potenzialabschatzung lag ein kalibriertes Visum-Verkehrsmodell des VBB fiir den
Offentlichen Verkehr (OV) aus dem Jahr 2018 vor, welches den Untersuchungsraum Berlin-
Brandenburg abdeckt. Das Verkehrsmodell enthélt die Bahnfahrplane vollstdndig, die Busfahrplane
teilweise sowie relationsbezogene OV-Nachfragedaten in Form von Quelle-Ziel-Matrizen, u. a. fir
das Prognosejahr 2030. Alle Grundlagedaten sind georeferenziert im Modell abgebildet.
Modellintern erfolgt auf Basis der fahrplanfeinen Routenalgorithmen die Berechnung der
relationsbezogenen Widerstiande des OV, die neben den Raumstrukturdaten eine wesentliche
Grundlage fir die Potenzialschatzung bilden.

Visum Verkehrsmodell des Individualverkehrs (1V)

Das im Untersuchungsraum relevante Verkehrsaufkommen des IV wurde aus der
deutschlandweiten Datenplattform PTV-Validate aufbereitet. PTV-Validate ist ein von der PTV AG
entwickeltes Verkehrsmodell. Das kalibrierte, prognosefahige Modell enthalt das Pkw- und Lkw-
Aufkommen fiir das gesamte deutsche HauptstraBennetz. Das Modell ist feinrdumig gegliedert, so
dass das IV-Verkehrsaufkommen im Land Brandenburg im Rahmen der Potenzialuntersuchung
valide berlcksichtigt werden konnte. Mit dem Validate-Modell kdnnen auch relationsfeine
Widerstéande des IV ermittelt werden. Die Quelle-Ziel-Matrix fir den IV wurde auf das Prognosejahr
2030 hochgerechnet.

Weitere Datengrundlagen

Im Rahmen der Bearbeitung wurden Raumstrukturdaten sowie Daten zur vorhandenen und
bendtigten Schieneninfrastruktur im Falle einer Streckenreaktivierung bzw. Einrichtung eines
Reaktivierungshalts ermittelt. Die Strukturdaten wurden so aufbereitet, dass sie als Kenndaten zur
Beurteilung der Nachfragepotenziale fir die Streckenkorridore und die Einzugsbereiche der Halte
ausgewertet werden konnten.

Folgende Daten wurden erfasst und — soweit diese zur Potenzialabschatzung in definierten
Einzugsbereichen bendtigt wurden - in das Verkehrsmodell Gbernommen:

e Einwohner 2019 (Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg)

e Anzahl der Schiler im Schuljahr 2020/21 an Schulen in 6ffentlicher und freier Tragerschaft nach
Kreis, Schule und Schulstufe (Ministerium fiir Bildung, Jugend und Sport des Landes Brandenburg

e Standorte von Naturzielen, Freizeit-/Kultur-/Sporteinrichtungen, Beherbergungsbetriebe
(Hotel, Pension) (Internetrecherche PTV, google maps, open street map)

e Ubernachtungsgéste nach Gemeinden 2019 (Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg)
e Reisezeiten im kOPNV 2021 (VBB fahrinfo)
e PlusBus-Linie im Bedienungskorridor 2021 (www.vbb.de)

e planungsrechtlicher Status von maoglichen Reaktivierungsstrecken, Infrastrukturbetreiber,
Nutzung im Guterverkehr (Landesamt fiir Bauen und Verkehr)
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e bei zusatzl. Halten auf SPNV-Bestandsstrecken: Gleiszahl der Strecke (Infrastrukturregister DB Netze)

Abbildung der Strecken und Halte im Verkehrsmodell

Alle zu untersuchenden Reaktivierungsstrecken und Reaktivierungshalte wurden georeferenziert im
Verkehrsmodell abgebildet. Flr die Reaktivierungsstrecken wurden im Streckenverlauf jeweils in
regelméaBigen Abstdnden Zugangsstellen berlcksichtigt (friihere Halte und/oder ggf. auch fiktive
zusatzliche Halte), die eine feinrdumige ErschlieBung entlang der Strecke simulieren und eine
Potenzialabschatzung fiir die Gesamtstrecke ermdéglichen.

Konzeption der Betriebskonzepte

Betriebskonzepte fiir Reaktivierungsstrecken

Die kunftigen Betriebskonzepte auf den Reaktivierungsstrecken und ggf. mogliche Durchbindungen
oder Verldangerungen im Bestandsnetz haben Auswirkungen auf das erreichbare
Verkehrsaufkommen. Deshalb sind die Festlegungen zum Betriebskonzept fir die
Potenzialschatzung von groBer Bedeutung.

e Streckenfahrzeiten:
Die Ermittlung der individuellen Streckenfahrzeiten erfolgte einheitlich flr alle untersuchten
Strecken auf Grundlage folgender Festlegungen:
e maximale Streckengeschwindigkeit v = 80 km/h
e zusatzl. Zeitbedarf fir Verzogerung/Beschleunigung: 0,4 min je Halt
e zusatzl. Zeitbedarf fur reine Haltezeit: 0,7 min
e kaufmannische Rundung der Gesamtfahrzeit auf 0,5 min
e Fahrtenangebot:
Fur alle zu untersuchenden Strecken wurden unabhangig vom Verkehrstag 18 Fahrtenpaare/
Tag im 1-h-Takt angesetzt.
e Linienverldangerungen von Bestandsstrecken:
Sofern zu untersuchende Strecken eine Verlangerung von Bestandsstrecken darstellen, wurde
das Fahrtenangebot der Bestandslinien iber den heutigen Linienendpunkt hinaus verlangert,
um umsteigefreie Verbindungen zu gewahrleisten. Die Durchbindungen wurden gemeinsam
mit dem VBB abgestimmt.

Die Abbildung der Betriebskonzepte erfolgte nach der Vorauswahl der Strecken in Vorbereitung der
Nutzwertanalyse (Stufe 2).

Betriebskonzepte fiir potenzielle Reaktivierungshalte

Fir das Betriebskonzept der zu untersuchenden Reaktivierungshalte auf SPNV-Bestandsstrecken
wurden folgende Festlegungen getroffen:

e Fahrzeitverlangerung je Reaktivierungshalte:
Je Reaktivierungshalt verlangert sich die Fahrzeit der dort haltenden Linien um 2 min je
Richtung (Verzégerung/Beschleunigung: 0,4 min je Halt zzgl. Zeitbedarf fiir reine Haltezeit:
0,7 min, Aufrundung auf volle Minuten)

e getrennte Betrachtung bei mehreren Halten je Strecke:
Sofern auf einer Strecke mehrere Reaktivierungshalte zu untersuchen waren, wurden die
Halte jeweils gesondert und unabhéngig voneinander bewertet (z. B. Halt-Nr. 23 und 32 auf
dem Berliner AuBenring)

e Bedienung im 1-hTakt
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Die Betriebskonzepte fiir Reaktivierungshalte bildeten die Grundlage fir die Ermittlung von
moglichen fahrplanseitigen Konflikten im bestehenden Liniennetz. Die Abbildung der
Betriebskonzepte erfolgte nach der Vorauswahl der Strecken in Vorbereitung der Nutzwertanalyse
(Stufe 2).

Vorauswahl von Strecken und Halten (1. Stufe)

Vorauswahl von potenziellen Reaktivierungsstrecken

Die Vorschlage fiir die zu untersuchende Reaktivierungsstrecken wurden im Vorlauf zur Studie
unter Beteiligung der Landkreise bzw. kreisfreien Stadte sowie der kreisangehérigen Kommunen im
Land Brandenburg ermittelt und durch weitere Vorschlage des VBB und des MIL ergédnzt. Im
Ergebnis sind in die Vorauswahl-Prifung 32 Gesamtstrecken eingegangen zzgl. vier
Verbindungskurven. Zusatzlich wurden in der Vorauswahl zehn Teilstrecken dieser Gesamtstrecken
gleichwertig berilcksichtigt, um den unterschiedlichen Potenzialstrukturen in den betreffenden
Teilrdumen gerecht zu werden.

Die Vorauswahl der Reaktivierungsstrecken erfolgte tber die drei Kriterien:

e Verkehrspotenzial im Einzugsbereich
e Infrastrukturzustand
e Netzwirkung

Die Gesamtbewertung der Strecken ergab sich aus dem Produkt der Ergebnisse flr die einzelnen
Oberkriterien. Fir die weitere Betrachtung in der Nutzwertanalyse (Stufe 2) wurden 25 Strecken
mit der hdchsten Punktzahl ausgewahlt.

Vorauswahl von potenziellen Reaktivierungshalten

Auch die Vorschlage fir die zu untersuchenden Reaktivierungshalte wurden unter Beteiligung der
Landkreise bzw. kreisfreien Stadte sowie der kreisangehdrigen Kommunen im Land Brandenburg
ermittelt und durch weitere Vorschlage des VBB und des MIL erganzt. Im Ergebnis sind in die
Vorauswahl-Prifung insgesamt 35 potentielle Reaktivierungshalte eingegangen.

Vorauswahl und Ergebnisse

Grundvoraussetzung fiir die weitere Beriicksichtigung eines vorgeschlagenen Halts war die
zuklnftige regulare Bedienung der entsprechenden Strecke im SPNV. Dies wurde gepriift und alle
vorgeschlagenen Reaktivierungshalte erfiillen diese Bedienung.

MaBgebend fir die Vorauswahl der Halte waren zwei Kriterien:

e Entfernung zum nachsten SPNV-Haltepunkt
e Verkehrspotenzial im Einzugsbereich

Fir die weitere Betrachtung in der Nutzwertanalyse (Stufe 2) wurden die 14 Halte mit den hdchsten
Werten flr das gewichtete durchschnittliche Verkehrspotenzial ausgewahlt. Zuséatzlich wurde der
vorgeschlagene Reaktivierungshalt Gro3 Behnitz berlicksichtigt, da die Entfernung zum néachsten
SPNV-Bestandshalt mehr als 8 km betragt, so dass mit dem Halt eine gréBere ErschlieBungliicke
geschlossen werden kann. Insgesamt umfasst die Vorauswahl fiir die Nutzwertanalyse somit
15 maogliche Reaktivierungshalte.
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Nutzwertanalyse (2. Stufe)

Nutzwertanalyseverfahren

Die Nutzwertanalyse ist ein Verfahren zur Eingrenzung bzw. zur Auswahl von Alternativen bei
mehreren ZielgréBen und zur systematischen Entscheidungsfindung. Hierzu wurden geeignete
quantitative und qualitative Bewertungskriterien verwendet, die jeweils fiir potenzielle
Reaktivierungsstrecken und Reaktivierungshalte getrennt ermittelt wurden.

Die Bewertung der Kriterien erfolgt anhand einer vorab festgelegten Bewertungsskala
(Absolutbewertung) und nicht im relativen Vergleich zueinander (Relativbewertung). Jedes
Bewertungskriterium erhalt eine individuelle Bewertungsskala. Gemessen wurde der Beitrag, den
eine MaBnahme (Reaktivierungsstrecke oder -halt) fiir das Erreichen von verkehrs-, struktur- und
umweltpolitischen Zielen im Land Brandenburg leistet, aber auch der Ressourcen- und Mitteleinsatz.
Entsprechend der Bedeutung von Ubergeordneten Zielen, die mit den Reaktivierungen von
Strecken bzw. Halten verbunden werden, erfolgte eine Gewichtung der Kriterien.

Der Nutzwert einer MaBnahme berechnet sich aus der Summe der Punkte je (gewichtetem)
Bewertungskriterium. Mit Blick auf das weitere Vorgehen (planerische Weiterverfolgung) erfolgte
abschlieBend eine Kategorisierung der bewerteten MaBnahmen anhand der jeweils erzielten
Nutzwert-Gesamtpunkte.

Nutzwertanalyse fiir potenzielle Reaktivierungsstrecken

MaBgebendes Bewertungskriterium

Als  maBgebendes Bewertungskriterium flir mogliche Reaktivierungsstrecken wurde die
Streckenbelastung gewahlt, also das Verhéltnis aus der vom MIV auf die Bahn verlagerten
Personenverkehrsleistung [Pkm] im Jahr 2030 (Anzahl der Wege x Wegelange) und der
Streckenlange [Strecken-km].

Kriterium Gewichtung

mitt!50 %
ere

Stre

cken

bela

stun

g
(203

0)

Ergidnzende Bewertungskriterien

Ergédnzend zum maBgebenden Bewertungskriterium mit der hochsten Gewichtung wurden weitere,
erganzende Kriterien mit geringerer Gewichtung berlcksichtigt. Sie ermdglichten eine differenzierte
Betrachtung der untersuchten Schienenstrecken, indem neben weiteren
Nachfragepotenzialfaktoren auch der zu erwartende Infrastrukturaufwand, die raumstrukturelle
Wirkung und die Umweltwirkungen in die Bewertung einflieBen.
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Kriterium Gewichtung
Schi 5%

lerza
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Freizeit-/ Tourismuspotenzial, Gewichtung 10%
CO,-Einsparungspotenzial im MIV 10%
Erreichbarkeit Zentrale Orte im Weiteren Metropolenraum 2,5%
Starkung Gestaltungsraum Siedlung im Berliner Umland 2,5%
Infrastrukturaufwand 5%
Betriebskosten (volkswirtschaftlich) 15%

Kategorisierung der Reaktivierungsstrecken

Entsprechend ihrer gewichteten Gesamtpunktzahl lassen sich die untersuchten Reaktivierungs-

strecken folgenden Kategorien zuordnen:

Gewichtete Gesamtpunktzahl Kate |Bedeutung
gorie

vertiefte Untersuchun aufgrund des
Gesamtpunktzahl > 45 A . & 8

erwartbaren Potenzials empfohlen
Gesamtpunktzahl > 40 bis < 45 B Potenzial fiir eine Bestellung im Taktverkehr
mit Freizeit-/ Tourismuspotenzial 210 Punkte nicht eindeutig erkennbar
Gesamtpunktzahl < 40, davon c* derzeit kein ausreichendes Potenzial,
Freizeit-/ Tourismuspotenzial > 10 Punkte aber Strecke mit touristischem Potenzial
Gesamtpunktzahl < 40, davon| L . .

o ) . C | derzeit kein ausreichendes Potenzial

Freizeit-/ Tourismuspotenzial < 10 Punkte

Nutzwertanalyse fiir potenzielle Reaktivierungshalte

MaBgebendes Bewertungskriterium

Als maBgebendes Bewertungskriterium fiir Reaktivierungshalte wurde das tédgliche Einsteiger-

potenzial in Personen pro Tag [P/d] gewahlt.

Kriterium

Gewichtung

tagli 50 %
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Transport
Technologie
Consult
Karlsruhe GmbH
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Kriterium Gewichtung

(203
0)

Ergianzende Bewertungskriterien

Analog zum Bewertungsverfahren fiir die Reaktivierungsstrecken wurden auch bei den potenziellen
Reaktivierungshalten zusatzlich zum maBgebenden Bewertungskriterium weitere, ergédnzende
Kriterien mit geringerer Gewichtung bericksichtigt.

Kriterium Gewichtung
Schi 5%

lerza

hl ab

Jahr

gang

sstuf

e 7

(202

0)

Freizeit-/ Tourismuspotenzial 10 %
CO,-Einsparungspotenzial im MIV 15%
Infrastrukturaufwand 5%
Betriebskosten (volkswirtschaftlich) 15%

Kategorisierung

Entsprechend ihrer gewichteten Gesamtpunktzahl lassen sich die untersuchten Halte folgenden
Kategorien zuordnen:

Gewichtete Gesamtpunktzahl Kategorie |Bedeutung

Gesamtpunktzahl > 30 A vertiefte  Untersuchung  aufgrund des
erwartbaren Potenzials empfohlen

Gesamtpunktzahl > 0 bis < 30 B Potenzial flir SPNV-Halt nicht eindeutig
erkennbar
Gesamtpunktzahl <0 C kein Potenzial fir SPNV-Halt

Transport
Technologie

Consult © 2025 TTK GMBH SEITE 140 / 142
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Anhang 2: Aufstellung der Infrastrukturkosten nach
den Anlagenteilen der Standardisierten Bewertung

Infrastrukturkosten aufgeschliisselt nach Anlagenteilen

Kostenposition

Investitionen Preisstand 2025

Investitionen Preisstand 2016

Sicherungsanlagen (110)

[in T€] [in T€]
Grunderwerb (10) 74,9 43,8
einmalige Aufwendungen 27102 15831
(20)
Trassen (30) - -
Briicken inkl.
Bahnsteigunter- - -
/liberfithrungen (60)
Gleise: Schotteroberbau (71) 4.458,1 2.604,0
Weichen inkl. Heizungen
und Antriebe (73) M.2 >323
Oberbau StraBBen und Wege
inkl. Busspuren und P+R- 87,6 51,2
Parkplatze (74)
Haltestellenausstattung und
Zubehor inkl. B+R- 735,8 607,6
Ausstattung (90)
Bahnsteige und Rampen
(inkl. Uberdachungen) (100) 2.102,3 12283
Zugsicherungs- und
Signalanlagen inkl. Bii- 1.750,7 1.445,7
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Infrastrukturkosten aufgeschliisselt nach Anlagenteilen

Kostenposition

Investitionen Preisstand 2025

Investitionen Preisstand 2016

[in T€] [in T€]

Fernmeldeanlagen,

Leitsysteme,
Telekommunikationsanlagen >84.3 482,5
, DFI (120)
Fahr- und Speiseleitungen
(inkl. Masten), - -
Stromschienen (131)
Lichtversorgungsnetz
AuBenbeleuchtung (140) 2103 1736
StraBen und Wege inkl.

Ausstattung (300) 40305 2.354.3
Gesamtsum.me ohne 17.656,5 11.106,3
Planungsleistungen

Planungsleistungen (400) 1.765,7 1.110,6

Gesamtsumme mit 19.422,2 12.216,9

Planungsleistungen
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