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Schoneweide: Viel Geld, wenig Nutzen .
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. = Emplangsgebiude
des Bahnhotes

Von den geplanten Umbauten profitieren die StraBenbahnfahrgéaste am
wenigsten.

Wer sich mit der Stral3enbahn von Karlshorst oder Kdpenick kommend dem Regional -
und S-Bahnhof Schoneweide ndhert, der erlebt ein Beispiel der Autoverkehrsplanung
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Planung firr die StraRenbahnanlagen am Bf

der 1970er Jahre: Um dem Autoverkehr nach dem Bau der Berliner Mauer einen Weg Schéneweide. (Kartengrundlage: Fugmann
.. . f . J /BATI -K6 ick; Ei :
nach Stidosten zu bahnen, wurde seinerzeit das Adlergestell massiv ausgebat. e

Stralienbahnen wurden entweder - wie in Treptow und Baumschulenweg - stillgelegt,
oder sie wurden in Adlershof und in Schoneweide aus der Mitte der Stral3ein
Seitenlagen abgeschoben.

Und so ist die Situation noch heute: Nach dem Uberqueren der al ptraumhaften
siebenspurigen Michael-Briickner-Stral3e biegen die Bahnen nach links ab, um an der e e A e Y
Front des Bahnhofsgebzudes entlang zu fahren, bis sie nach etwa 90 m die Haltestelle Marcliieler)

»S-Bahnhof Schoneweide« erreichen. Der Bahnhofsvorplatzist eine

heruntergekommene Stadtbrache mit einer entsprechenden Nutzung. Das ist auch kein

Wunder angesichts des belastenden Autoverkehrs, der trotz der benachbarten neu

gebauten Autobahn A 113, auch auf dem Adlergestell weiterhin sehr stark ist. Diese

»Versdumung durch Autoverkehr« ist die Folge einer seit Jahrzehnten vom Auto

beherrschten Verkehrspolitik, in Ost- wie in West-Berlin.

Nach dem Fahrgastwechsel am Bahnhof fahren die Straf3enbahnen bisher in einer
Rechtskurve unter den den Sterndamm tberquerenden Eisenbahnbriicken hindurch
und erreichen in Seitenlage entweder die Gleisschleife »Siidostallee« am S-Bahnhof
oder sie gelangen auf die weiterfihrenden Gleise nach Johannisthal.

An dieser Situation soll sich nach dem Willen von Senat, Bezirksamt und BV G einiges
andern. Deshalb lagen im Herbst 2008 Planfeststellungsunterlagen zur Umgestaltung
der StralRenbahnanlagen am Bahnhof Schoneweide 6ffentlich aus. Danach sollen die
Strafenbahnen kiinftig fast geradlinig aus der Briickenstral3e kommend die Michael -
Briickner-Straf3e Uberqueren. Unmittelbar dahinter beginnt ein 62 m langer
Haltestellenbereich, der sich bis an den Ful? des Bahndammes hinzieht.

Grol3e Plane, aber nur kleine Verbesserungen fur Umsteiger

Hieraus ergibt sich der Hauptkritikpunkt an den Planungen: Die
StralRenbahnhaltestellen werden nicht - wie einst versprochen - unter den
S-Bahnsteigen mit direkten Zugéngen zu diesen errichtet, sondern vor dem Bahndamm
zwischen Einkaufszentrum (EKZ) und Empfangsgebaude (auf der Zeichnung Bereich
A). Und es kommt noch schlimmer: Da zwischen dem Einkaufszentrum und dem
Nordgiebel des denkmalgeschiitzten Empfangsgebéudes des Bahnhofs auch noch Platz
fur zwel MIV-Spuren und eine Spur mit Langsparkpl&tzen bleiben soll - die
scheinheilig als >Behindertenparkplétze

Aus der gewahiten Lage der Haltestellen ergibt sich auch kein direkter Zugang zu den
S-Bahnsteigen. Vielmehr miissen die tausenden Umsteiger pro Tag an dieser Stelle
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nach dem Uberqueren der Stralkenbahngleise etwa 6 m auf der Haltestelle Richtung
Karlshorst/K dpenick zurticklaufen (1), um dann in einen lediglich ca. 4 m schmalen
Gang einzubiegen, der nach etwa 20 m in das neu zu bauende Durchgangsgebaude zu
den S-Bahnsteigen einmiindet. Nach einer erneuten Rechtskurve haben die Fahrgaste
endlich den Zugangstunnel zu den Bahnsteigtreppen erreicht. Dasliest sich nicht nur
auRerst umstandlich, dasist auch unkomfortabel und aufgrund der geringen
vorgesehenen Breiten sowie des erheblichen Umsteigeverkehres an dieser Stelle
unzumutbar. Es erinnert an die Situation am S- und U-Bahnhof Frankfurter Allee, wo
der Verbindungsweg zwischen S-Bahnhof und U-Bahnhof ein vollig Uberlasteter
schmaler Hohlweg ist, in dem sich die Passanten gegenseitig behindern und
bedréngen. Bei einem Neubau sind derart schmale, verwinkelte und schlecht
einsehbare Umstei gewege gerade auch hinsichtlich des Sicherheitsaspektes
inakzeptabel .

Hinzu kommt, dass die Haltestelle zum Erreichen des Tunnels unter den Bahngleisen
in einem Gefélle liegen wird (am Sldwestkopf ca. 1 m unter Geldndeniveau). In der
Planung sind am stidwestlichen Bahnsteigende keine niveaugleichen Abgange zum
EKZ vorhanden, sondern eine siebenstufige Treppe. Mobilitétseingeschrankte
Fahrgéste missen folglich die gesamte Haltestellenldnge zurticklaufen oder -fahren,
um Uber den nordostlichen Abgang zu diesem zu gelangen. Das wird angesichts der
von den Stral3enbahnen zum S-Bahnhof strémenden Menschenmassen nicht einfach
werden. Da das Planum des FulRgangertunnels des S-Bahnhofes etwa einen halben
Meter Gber dem Stral3enniveau liegt, ergibt sich insgesamt ein Héhenunterschied von
1,40 m, den die Fahrgaste Uber eine Rampe Uberwinden mussen. Das »Abtauchen« der
Gleisein den Tunnel unter der Gorlitzer Bahn l&sst sich nicht verhindern; eswird zum
Problem allein dadurch, dass die Haltestelle vor dem Tunnel liegen wird. Und:
zumindest die Gestaltung der Abgange am Slidwest-Ende der Bahnsteige ist nicht
zwingend.

Eine M&glichkeit, die Situation zumindest etwas zu entschérfen, besteht darin, auf die
Ausfahrspur fur den MIV (und die Parkplétze) vor dem EKZ zu verzichten und die
Gleisachsen um mindestens zwei Meter nach Nordwesten zu verschieben. Somit ist
die Anlage ausreichend breiter Haltestellen (jeweils ca. 4m)moglich. Der Verzicht
auf eine Ausfahrsspur fur Kfz an dieser Stelleist problemlos méglich, da der
Baukorper des Einkaufszentrums vom M1V und Lieferverkehr bereits jetzt komplett
umrundet werden kann.

Aus dem Verzicht auf diese Fahrspur ergabe sich auch eine erhebliche Vereinfachung
am Knotenpunkt Briickenstral3e/Michael- Briickner-Stral3e, da hier keine zusétzliche
Ampelsignalisierung fir aus dieser Stral3e kommende A utos mehr vorzusehen wére,
womit eine erhebliche Behinderung des Stral3enbahnverkehrs wegfiele.

Neuor ganisation der Endstellen

Unmittelbar hinter dem Stidwestkopf des Haltestellenpaares beginnt der Tunnel der
neuen Eisenbahnunterfiihrung. Dieser weist einen Zwangspunkt in Gestalt des
denkmalgeschiitzten S-Bahn-Stellwerks Swn auf, was eine befriedigende L ésung der
Haltestellensituation ebenfalls erschwert. Die Trasse des Tunnels und die Haltestelle
am Einkaufszentrum sind zur gemeinsamen Benutzung durch Stral3enbahnen und
Busse (OL 160) vorgesehen. Der 167er verbleibt dagegen in seiner bisherigen Lagein
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der Michael-Brickner- Straf3e und wird somit den Umsteigeknoten weiterhin nur
tangieren. Hier muss zumindest dafir gesorgt werden, dass die Haltestellen in der
Michagel-Briickner-Stral3e unmittelbar an die Kreuzung Briickenstral3e verlegt werden,
um zumindest die Erreichbarkeit der StralRenbahnhaltestellen am EKZ zu erleichtern.

Und schliefdlich sollte es eine Selbstverstandlichkeit sein, dass eine ebenerdige
FuRgangerquerung der Michael-Briickner-Strale auf der Slidseite der Kreuzung mit
der Briickenstralze ermdglicht wird, da eine zwangsweise Nutzung des
FulRgéngertunnels fur viele Umsteiger und sonstige Ful3ganger nicht zumutbar ist.

Auf der Johannisthaler Seite teilen sich die Gleise: Ein Gleisfuhrt in die dreigleisige
Endstellenanlage der Stralienbahn (mit 42, 62 und 82 m langen Bahnsteigen (7-9) fur
die am S-Bahnhof endenden Linien 21, 37/67 und M 17), das andere ist das diagonal
die gesamte Anlage durchquerende Durchfahrgleis Richtung Johannisthal. Dieses
erhdt einen 82 m langen Zentral-Bahnsteig (6), an dem neben den durchfahrenden
Linien 63 und 160 auch diein der Endstelle einsetzenden Buslinien X 11, M 11, 163,
166 und 265 halten werden. Nach der Kreuzung mit dem Gleisbogen der
Wendeschleife verlasst diese OPNV-Trasse den Schleifenbereich und biegt nach
rechtsin den Sterndamm ein.

Die Busse fahren in der alten Lage (allerdings ohne an dem bisherigen
Haltestellenstandort vor dem Wohnhaus Sterndamm 8 erneut zu halten), die
StralRenbahn verlauft ab hier in Mittellage bis zur Kreuzung Sterndamm/GroR3-Berliner
Damm/Siidostallee. Dort wird die existierende Trasse der StralRenbahn im Sterndamm
erreicht.

Von Johannisthal kommend teilen sich Stral3enbahnen und Busse die Trasse in
Mittellage, damit die existierende Busspur entfallen kann und dem M1V zwei
komplette Fahrspuren Richtung Nordosten zur Verfligung stehen. Aus- und Einfahrt
aus der bzw. in die Schleifenanlage diirfte sich wegen der fahrplantechnisch im
Interesse von kurzen Umsteigezeiten ja gewtinschten Pulkbildung von Straf3enbahn-
und Buslinien problematisch gestalten, da sémtliche Stra3enbahnen und Busse kiinftig
den Richtung A 113 flutenden M1V im Sterndamm queren mussen. Aus den Berliner
Erfahrungen |ésst sich ableiten, dass dies mit ausgedehnten Wartezeiten an der Ampel
einhergehen wird, so dass sich die Reisezeiten verléngern werden. Die vorgesehenen
Planungen kénnen nur dann ohne Behinderungen fiir den OPNV funktionieren, wenn
die Aus- und Einfahrt auch mehrerer Stral3enbahnen und Busse hintereinander in einer
Ampelphase in die und aus der Abstellanlage durch eine bedarfsgerechte
Ampelschaltung unter Beriicksichtigung eines Vorrangs fiir den OV sichergestelIt
wird.

Nach dem Einbiegen in die Wendeschleifenanlage teilen sich die Wege: Die Busse der
Linie M 11 erreichen direkt am Bahndamm ihre Endstelle (1). Die durchfahrenden und
die einsetzenden Stral3enbahnen werden dagegen nach Slidwesten versetzt gefiihrt, um
im Anschluss an ihre Haltestelle (2) die Einfahrt in den Straf3enbahntunnel zu
erreichen. Die anderen Buslinien, die am S-Bahnhof Schéneweide enden (X 11, 163,
166, 265), erhalten ihre Ausstiegshaltestellen (3-5) weiter innen und kehren auch
innerhalb der Gleisschleife. Samtliche neun Bahnsteige in der Schleifenanlage werden
3 m breit ausgefuhrt, was das Missverhéltnis zu der Breite der beiden zwischen EKZ
und Bahnhof geplanten Schmal- Bahnsteige, die zukiinftig die Hauptlast des VVerkehrs
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tragen werden, unterstreicht. Allerdingsist selbst eine Breite von 3 m angesichts des
zu erwartenden Verkehrs auf der zentralen Abfahrhaltestelle Richtung Stiden (6)
unzureichend. Diese muss mit einer Breite von mindestens 4 m realisiert werden.

Von der Geometrieist die Anlage so ausgelegt, dass die Endstelle der BuslinieM 11
kiinftig zur Endstelle fir aus Richtung Adlershof bzw. Johannisthal kommende
StralRenbahnen werden kann. Diesist dann zu erwarten, wenn die Strecken Uber den
Grof3-Berliner Damm oder zum U-Bf Zwickauer Damm gebaut werden, wobei Ziige
von letztgenannter Strecke nicht am Bahnhof Schéneweide enden sollten, sondern
weiter in Richtung Karlshorst gefihrt werden missen. Allerdings wird der fur dieses
Szenario vorgesehene Gleisbogen bei einem Mindestradius von 25 m die zentrale
Abfahrhaltestelle Richtung Siiden (6) nicht erreichen, was ein Unding ist. Das
Weichenvorfeld der Abstellanlage bzw. der Abfahrhaltestelle Richtung Siiden muss
von vornherein so geplant und gebaut werden, dass bel Realisierung der
Stralienbahnstrecke von Adlershof kein erneuter Umbau der Schleifenanlage
erforderlich wird!

Eine Verbesserung durch die Baumal3nahme ergibt sich aus dem vorgesehenen
Durchbruch des vorhandenen Ful3gangertunnelsim S-Bahnhof, der bisher nur von der
Schéneweider Seite aus zuganglich ist, zur Wendeschleifenanlage auf Johannisthaler
Seite. Damit wird der Umsteigeweg fiir von Johannisthal kommende Fahrgaste
substantiell verkirzt.

Wem nitzt es?

Neben zahlreichen Kritikpunkten im Detail ist insbesondere die Anlage der
Strafenbahnhal testelle zwischen Einkaufszentrum und Bahnhof der Kardinalfehler
und fhrt zu weiteren Problemen und Erschwernissen fir die Fahrgaste.

Das in den Planungsunterlagen formulierte Ziel »V erbesserung der

Umsteigebezi ehungen« wird weitgehend verfehlt, weil man wegen angeblicher
Geldknappheit die grof3e Lésung mit Anlage der Straf3enbahnsteige unter den
S-Bahnsteigen scheut. Das Ziel »Abbau der Konflikte zwischen den
Verkehrsteilnehmern« wird auf Kosten der OPNV Fahrgéste erreicht, da sich zukiinftig
aufgrund der Topologie der Gleisschleife durchfahrende Busse und Bahnen mit
einsetzenden an jeweils mindestens zwei Knoten gegenseitig behindern werden - egal
in welcher Richtung diese unterwegs sind. Das ist aufgrund der zu beobachtenden
Pulkbildung bei den Abfahrten und Ankinften keineswegs eine lediglich theoretische
Moglichkeit.

Die Ausfahrt aus der Schleifenanlage in den Sterndamm durfte sich ebenfalls aul3erst
problematisch gestalten, da sémtliche Busse und kiinftig auch die Stral3enbahnen den
Richtung A 113 flutenden M1V im Sterndamm queren miissen. Aus den Berliner
Erfahrungen |asst sich ableiten, dass das mit ausgedehnten Wartezeiten an der Ampel
einhergehen wird, so dass sich die Reisezeiten verlangern werden. Und bezeichnend
ist auch, dass selbst nach Fertigstellung der A 113 die Stralenverkehrsplaner eine aus
OV-Sicht dringend gebotene zusitzliche FuRgangerquerungsmaglichkeit an der
Kreuzung Michel-Briickner-Stral3e / Briickenstral3e aus Griinden der
Leistungsfahigkeit fir den M1V ablehnen.
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Damit behalten all jene Kritiker des Bauvorhabens Recht, die in der Angelegenheit
von Beginn an eine pure Stral3enausbaumal3nahme sahen, indem die Stral3enbahntrasse
unter den Eisenbahnbriicken am Sterndamm zugunsten von Kfz-Spuren beseitigt wird.
Wieder einmal hat sich bewahrheitet: Wer Straf3en wie die A 113 baut, der wird auf
allen zulaufenden Stadtstral3en im Verkehr ersticken. Die Folgen werden dann dem
OV und seinen Fahrgasten aufgebiirdet.

Bezeichnenderweise sieht der Bezirk Treptow- Kdpenick die »Aufwertung des
Bahnhofsvorplatzes« stets im Zusammenhang mit einer »Herausnahme der
Straf3enbahn« und stellt sich dafir die Anlage eines ausgedehnten Autoparkplatzes
plus einem guten dutzend Taxistellpl&tzen vor. Damit wiirde der bis 2003 existierende
Parkplatz am Bahnhof Schéneweide, der dem Einkaufszentrum weichen musste, an
anderer Stelle wieder aufleben. Und dies ungeachtet der Tatsache, dass das vollig
Uberdimensionierte Parkhaus des EKZ stets zu 50% leer steht. Seit wann allerdings die
Anlage einer Parkplatzfléche eine Aufwertung darstellt, wird das Geheimnis des
Treptower Bezirksamtes bleiben. (mg)

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signal archiv.de/M el dungen/10000289.
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