Nahverkehr

Stral3enbahnkonzept: Senator muld nachsitzen

IGEB

Die unendliche Geschichte der Berliner StraRenbahnplanung ist um ein kurioses
Kapitel verlangert worden. Seit Ende 1990 liegen dem Verkehrssenator zahlreiche
Gutachten zur Berliner StraBenbahn als Grundlage fiir sein Senatskonzept vor.
Doch das versprochene Konzept kam nicht. Zuletzt hatte Senator Haase es fur
den August und schlief3lich fir den September angekindigt. Auch dieser Monat
schien ergebnislos zu verstreichen, da berichtete der Berliner Tagesspiegel
Uber wesentliche Ergebnisse des Senatskonzeptes, begleitet von einem
Kommentar unter der Uberschritt Konzept(los) und mit der SchluBbemerkung: ...
sollten sich die Verantwortlichen wenigstens an anderer Stelle informieren,
wenn sie keine eigenen richtungsweisenden Ideen entwickeln kénnen. Die
Zeiten, in denen Berlin auf dem Verkehrssektor Vorbild war, sind vorbei. Das
sal3. Der verschreckte Senator verzichtete auf die Prasentation seines fertigen
Konzeptes und versprach eine Uberarbeitung, natiirlich ohne Terminnennung.
Da der Senator also wieder die 6ffentliche Diskussion scheut, hat sich die IGEB
entschlossen, das zuriickgezogene Konzept ausfuhrlich zu dokumentieren und
zu kommentieren. Denn zum einen enthéalt es trotz vieler Widerspriche,
Unverbindlichkeiten und Hinterttiren auch wichtige Fakten und
unterstitzenswerte Positionen, die es festzuhalten gilt, zum anderen soll fur alle
nachprifbar sein, ob das néachste Konzept wirklich besser ist.

Vorgesehen war jetzt ohnehin nur die Vorlage der ersten von drei Sufen des
Srallenbahnkonzeptes. Damit sollten vor allem die Eckpfeiler des kiinftigen Systems
hinsichtlich des Fahrzeugzparks, des Ausbaustandards und der Betriebsfihrung
festgelegt werden. Die erforderliche Gesamtnetz-Konzeption wurde vertagt, so auch
die Entscheidung Uber die Erhaltung grof3er Teile des vorhandenen
Srallenbahnnetzes, insbesondere in den Bezirken Mitte und Pankow, obwohl gerade
hierzu Gutachterurteile und -empfehlungen vorlagen. Das Vertagen statt Entscheiden
zeigt, daR die fundamentalen StrafRenbahn-Gegner innerhalb der
Senatsverkehrsverwaltung ihre wahren Ziele jetzt noch nicht offenlegen konnten oder
wollten und gehofft haben, dar? durch das Ausbleiben von Modernisierung und
Erweiterung des Netzes Fakten zu Lasten der Tram geschaffen werden. Denn fr die
Erarbeitung der wichtigen 2. oder gar der 3. Sufe des Konzeptes wurden keine
Termine benannt. Eine dhnliche Politik ist aus dem Wohnungsbau bestens bekannt:
gelibte Spoekulanten beschranken sich auf kosmetische Maf3nahmen am Haus und
lassen einen Altbau so lange verkommen, bis Abrif3 und Neubau nachweislich billiger
sind als die Modernisierung.

Nun noch zwei Hinweise zur weiteren Lektire: Um die Zitate aus der Arbeit des
Verkehrssenators von den Bewertungen der |GEB eindeutig unterscheiden zu kénnen,
sind alle Zitate in Normalschrift und alle Bewertungen kursiv gesetzt. Das Ziel der
Eindeutigkeit ist ferner der Grund, daf3 nachfolgend, auch in den Zitaten, der Begriff
«Straflfenbahn” und nicht der vom Senat gebrauchte Begriff " Stadtbahn” benutzt
wurde. Der Begriff "Stadtbahn™ ist in Berlin fur die berihmte, Gber 100 Jahre alte
Eisenbahnstrecke quer durch die Berliner Innenstadt vergeben.
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Einstieg in den Bremer
Niederflur-StraBenbahnwagen. Die Entscheidung
fur das Bremer Fahrzeug ist richtig. Allerdings
sollten keinesfalls 27 m lange Fahrzeuge bestellt
werden, da diese fir die in Berlin vorhandenen
50 m langen Haltestellen zu kurz bzw. bei
Doppeltraktion zu lang sind. (Foto: T. Staeck)

Chaussestraf3e nordlich der Invalidenstrae.
Aufgabe bzw. Erhalt noch offen stehen in
Verkehrssenator Haases Konzept tiber diesen
Streckenabschnitt. Noch schlechter sieht es fiir
den Abschnitt stdlich der InvalidenstraBe aus: Er
soll stillgelegt werden. (Foto: IGEB)
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InvalidenstraRe Ecke Chausseestral3e. Das
rechte, denkmalwerte Haus durfte fiir
StralRenverbreiterungspléne ein schwer zu
tberwindendes Hindernis sein. Deshalb kann die
vom Senator angestrebte Verbesserung fiir den
Autoverkehr nur mit einer Beseitigung der
StraRenbahn erreicht werden. (Foto: J. Hartl)

InvalidenstralRe Ecke Schwarzer Weg. Wo einst
eine StraBenbahn fuhr, soll sie zukunftig keinen
Platz mehr haben. Der 1. Halbring soll am S-Bf.
Nordhanhof enden und héchstens als U-Bahn
nach Westen weitergefuhrt werden. (Foto: Ch.
Tschepe)




Fahr zeuge

«FUr Berlin ist die Beschafffung eines Stral3enbahnfahrzeugs mit 100%
Niederfluranteil vorgesehen. Diesser Fahrzeugtyp sichert den bequemen Einstieg,
auch fur behinderte Fahrgaste, und einen guten Fahrgastfluf3; er trégt so nachweislich
zur Verkiirzung der Haltestellenaufenthaltszeiten und damit zur Erhéhung der
Beforderungsgeschwindigkeit bei. im Unterschied zu anderen Stral3enbahnfahrzeugen
kann hier auf einen umfangeichen Umbau von Haltestellenanlagen (Hochbahnsteige)
verzichtet werden.

Eine Erhthung des Platzangebotes Pro Zugeinheit hangt vor allem von Breite und
Lange der Wagen ab. Daher war im Rahmen der urspriinglichen Uberlegungen fiir ein
Stralienbahnkonzept in Berlin ein 2,65 m breiter Stral3enbahnwagen zur Diskussion
gestellt worden. Obwohl dieses Fahrzeug hinsichtlich der Gesamtkapazitét und des
Sitzplatzanteils am ginstigsten wére, sprechen schwerwiegende Griinde gegen seine
EinfUhrung in Berlin: - Fir den Einsatz des 2,65 m breiten Fahrzeuges mufdten die
Gleismittenabstande des Strallenbahnnetzes (in der Regel 2,60 m) auf mindestens 3,05
m vergrofert werden. Dies wére nur bei umfangreichen Eingriffen in die Bebauung
(z.B. in Schoneweide) und damit nicht mehr in mittelfristigen Zeitréaumen moglich.
Wegen der Langfristigkeit des EinfUhrungzeitraumes waére ein Mischbetrieb zwischen
den vorhandenen 2,20 m breiten und den neuen 2,65 m breiten Fahrzeugen fiir einen
langen Zeitraum nicht vermeidbar und wiirde einen betréchtlichen baulichen und
betrieblichen Aufwand insbesondere in den Haltestellenbereichen erfordern.

Ein 2,65 m breites Fahrzeug mit 100% Niederfluranteil ist zudem gegenwartig nicht
verfligbar; es mufite noch gebaut und in der Praxis erprobt werden.

... Die Forderung nach grofdtmaglicher Befdrderungskapazitét verbunden mit htherem
Sitzplatzanteil, Niederflurtechnik, grofRer betrieblicher Freiziigigkeit bei
wirtschaftlicher Leichtbauweise 1823t sich unter den konkreten Berliner Verhaltnissen
nie in vollem Umfange umsetzen, weil sich dafur die vorhandenen Stralenrdume als
nicht ausreichend erweisen und die zusétzlichen Flacheninanspruchnahmen den
Stadtorganismus erheblich beeintrachtigen wiirden. Der Abschluf3 der
Ausbaumalinahmen wirde beim Bestehen auf optimalem Fahrzeugstandard (im
Oberflachenverkehr oder als Tunnelldsung) in nicht mehr Uberschaubare Zeitraume
hinausgeschoben.

Bei Neubeschaffungen wird deshalb nunmehr unter Beriicksichtigung der o.g.
Abwagung von einer Fahrzeugbreite von 2,30 m ausgegangen. Wichtig ist hier auch,
dai3 ein 2,30 m breites Fahrzeug mit 100% Niederfluranteil bereits mit Erfolg erprobt
ist: das Bremer Niederflurfahrzeug. Alle weiteren Kombinationen der Breite (und auch
der Lange) mit 100% Niederfluranteil mufiten erst konstruiert und in Praxis getestet
werden.

Die vorhandenen Gleismittenabstdnde im Berliner Netz reichen in der Regel fur 2,30
m breite Fahrzeuge aus, das Lichtraumprofil erfordert ggf. den Ausbau im
Gleisbogen.

Das Bremer Niederflurfahrzeug hat eine Lénge von 27 m und erméglicht

Seite 2/17



Zugbildungen in Doppeltraktion (Zuglénge 54 m). ... Fur den Einsatz von
Doppeltraktionen mifiten die vorhandenen 50 m langen Einfach- und die 100 m
langen Doppelhaltestellen auf 60 bzw. 120 m ausgebaut werden, was bei den
Doppelhaltestellen z.T. aufgrund der stédtebaulichen Gegebenheiten erhebliche
Probleme aufwerfen durfte. ... Grundsétzlich besteht die Méglichkeit, die Wagenlange
z.B. auf ca. 24 m festzulegen. Damit kénnten bei Doppeltraktionen Zuglangen von 48
m im Hinblick auf die vorhandenen Haltestellen problemlos realisiert werden. Dem
Vorteil des 24 m langen Fahrzeuges stiinde jedoch als Nachteil gegentiber, dal3 die
Befdrderungskapazitét pro Wagen gegentiber dem 'Original’-27-m-Fahrzeug reduziert
wurde. AulRerdem konnte eine solche Variante des Bremer Niederflurfahrzeugs u.U.
mit K ostensteigerungen und mit Unwéagbarkeiten fir den Einsatz verbunden sein.

Obwohl Zweirichtungsfahrzeuge im Netz eine besonders freizlgige Betriebsf ihrung
zulassen, konnte ein Teil der neu zu beschaffenden Fahrzeuge auch
Einrichtungsfahrzeuge sein, um trotz 2+1 Bestuhlung je Sitzreihe den Sitzplatzanteil
so hoch wie moglich zu gestalten. Daim 6stlichen Teil der Stadt gentigend
Gleisschleifen zur Verfiigung stehen, sind keine betrieblichen Engpésse zu erwarten.
Fir die Anbindung der City und die Vorstreckungen in die westlichen Bezirke sowie
fur Bauzusténde muid zur Vermeidung der Gleisschleifen an Endhaltestellen jedoch ein
entsprechender Anteil der Neubaufahrzeuge auf jeden Fall fir den
Zweirichtungsbetrieb ausgeriistet sein.

Das neue Stral3enbahnfahrzeug fur Berlin wird also den folgenden Standards
entsprechen miissen, um den konkreten Berliner Einsatzbedigungen und den
Anforderungen an das (bliche Stral3enbahnniveau so gut wie mdglich gerecht zu
werden: - Niederflurtechnik, 100%,

Fahrzeugbreite 2,30 m,

Fahrzeuglénge ca. 27 m,

Zweirichtungs- und Einrichtungsfahrzeuge.”

Mit ihren insgesamt positiv zu bewertenden Uberlegungen zum zukiinftigen Berliner
Sralfenbahnfahrzeug entspricht die Senatsverkehrsverwaltung weitgehend den
Forderungen der Berliner Fahrgastverbénde und Verkehrsinitiativen (vgl. u.a.
SGNAL 7/91). Bei ihrer Betrachtung desin der Tal vorbildlichen Bremer
Fahrzeugesist der Verkehrsverwaltung allerdings entgangen, dai3 dieser Fahrzeugtyp
wegen seines modul haften Aufbaus z.B. auch als 8-achsiges Fahrzeug gebaut werden
kann. So haben die Bremer Sadtwerke bereits vor einem Vierteljahr das
Serienfahrzeug als Achtachser bestellt, und zwar nicht nur, weil damit eine erheblich
grofere Platzkpaztét zur Verfligung gestellt wird, sondern auch, weil damit die
Anschaffungskosten pro Platz merklich gesenkt werden kénnen. Ein solchesca. 36 m
langes Fahrzeug ware auch flr Berlin sehr viel geeigneter, da die vorhandenen
Haltestellenanlagen ohne Umbau besser ausgenutzt werden kénnten und da bei
Doppeltraktion ein dann 72 m langer Zug die gesetzich zulassige Zuglange von 75 m
beinahe optimal ausnutzen wiirde. Eine solche Zuglange ist jedoch erst mittel- bis
langfristig. noch Ausbau der Haltestellen, einsetzbar. Moglich ist sogar auch der Bau
eines 10-achsigen Fahrzeugs mit ca. 45 m Lange, das unter dem Gesichtspunkt der
optimalen Ausnutzung der vorhandenen 50 m langen Haltestellen die glinstigste
Ldsung darstellen wirde.
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Welche Lésung auch immer gewahlt wird, eines ist sichert: Unter dem Gesi chtspunkt
der Leistungsfahigkeit, der ja als Begriindung fur die U-Bahn-Option bei den Radialen
Leninallee und Greifswalder Sraf3e angefiihrt wird, stellt das vorgesehene
27-m-Fahrzeug die ungiinstigste aller mdglichen Varianten dar.

An einem anderen Punkt ist das Verkehrskonzept weniger konkret, obwohl gerade hier
kur Zfristige Entscheidungen notwendig waren. Unverzichtbar ist die Modernisierung
eines Teils desrelativ jungen Tatra-Wagenparks denn auch im Falle einer ziigigen
Beschaffung von Neubaufahrzeugen werden die Tatra-Fahrzeuge noch tber die
Jahrhundenwende hinaus eingesetzt werden missen. Der Bund hat fir die nachsten
beiden Jahre umfangreiche Gelder zur Modernisierung der Alt-Fahrzeuge aus
DDR-Zeiten zur Verfiigung gestellt. Und wahrend andere Stédte wie Schwerin oder
Dresden schon Sanierungskonzepte fir ihren gesamten Altwagenbestand
ausgearbeitet haben, drohen diese Gelder wegen Unfahigkeit des Senates an Berlin
vorbei zufliefzen.

Betrieb

Wichtige Aussagen beinhaltet das Konzept zu zahlrei chen betrieblichen Aspekten fir
die Berliner Stral3enbahn der Zukunft:

"Gegeniiber dem herkdmmlichen StralRenbahnbetrieb wird sich die Betriebsfihrung ...
deutlich unterscheiden. So wird vor allem eine hthere Reisegeschwindigkeit erreicht
durch - die Neugestaltung des Liniennetzes und die Optimierung der Zugfolge,

den Ausbau der eingleisigen Streckenabschnitte,

die weitgehende Bevorrechtigung der Strallenbahn gegentiber dem Ubrigen
Straf3enverkehr.

Aulerdem wird die Zuverl&ssigkeit und Pinktlichkeit im StralRenbahnnetz verbessert
durch - den Einsatz wenig storanfalliger und zum Teil fir den Zweirichtungsbetrieb
ausgestatteter Fahrzeuge und

die bessere Uberwachung und Steuerung des Betriebes mit einem rechnergesteuerten
Betriebdleitsystem.

Ein wichtiges Kriterium der neuen Stralenbahnqualitét in Berlin wird dieim
Vergleich zum | st-Zustand deutlich héhere Reisegeschwindigkeit sein. Die mittlere
Reisegeschwindigkeit im Gesamtnetz der Stral2enbahn liegt nach Angaben der BVB
z.Z. bel 17,4 km/h. ... Nach M&glichkeit soll die gegenseitige Behinderung der
Bahnen untereinander und ihre Beeintrachtigung durch den Ubrigen Stral3enverkehr
minimiert werden, um kurze Reisezeiten auf den stark belasteten Strecken zu
erreichen. Daflr ist in erster Linie eine Neugestaltung des Liniennetzes notwendig.
Eine weitere Verkiirzung des Reisezeiten soll durch den zweigleisigen Ausbau der
eingleisigen Streckenabschnitte in Mahlsdorf und in Adlershof erreicht werden.

Um die Behinderungen der Straf3enbahnbahn durch den Ubrigen Stral3enverkehr
einzuschranken, missen auf}erdem schrittweise alle Strecken untersucht und
Losungen fur die Knotenpunkte erarbeitet und umgesetzt werden, damit vor allemin
den stark belasteten City-Relationen und auf den wichtigsten Tangenten die Bahn
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bevorrechtigt wird.

Giinstig wire es fir die StralRenbahn, die Zahl der Uberfahrten tiber den Gleiskérper
zu vermindern und in diesem Zusammenhang das Linksabbiegen méglichst zu
verbieten. Diese Absichten stehen aber den Uberlegungen entgegen, durch Zulassung
des Linksabiegens an allen in Frage kommenden Knotenpunkten im Straf3ennetz den
Antell der Uberfliissigen Kfz-Fahrten zu senken; ...

Dadie Bevorrechtigung der Straf3enbahn nur zu Lasten des Ubrigen Stral3enverkehrs
maoglich ist, entsteht ein Zielkonflikt, insbesondere auch im Hinblick auf den
FulRganger als StralRenverkehrsteilnehmer. Die verkehrsplanerische Zielvorstellung
fur diesen beinhaltet ndmlich, mdglichst durchgénige Ful3gangerfihrungen auch tber
breite Stral3en anzustreben. Hier ist jeweils eine auf die ortlichen Besonderheiten
eingehende Abwagung notwendig, um bei weitgehender Wahrung der gegenseitigen
Interessen der Verkehrsarten eine grof3ere Bevorrechtigung fur die Bahn zu erreichen:
Fir den Ful3ganger wird als Kompromi3 z.Z. die Méglichkeit einer Signalisierung im
Gleisbereich angestrebt, die nur in Betrieb geht, wenn unmittelbar eine
Stral3enbahnfahrt erfolgt ...«

In diesem Kapitel wird es deutlich, warumesin der Senatsverkehrsverwaltung - und
nicht nur dort - einige vehemente Gegner der Sraf3enbahn gibt: Die auch vom
Verkehrssenator als notwendig anerkannten Maf3nahmen zur Beschleunigung der
Srallenbahn erfordern teilweise Einschrankungen fur die Ubrigen Verkehrsteilnehmer.
Dieser Zielkonflikt besteht jedoch keineswegs "insbesondere" zwischen Srafenbahn
und FuRRgangern, wie die Verwaltung schreibt, sondern insbesondere zwischen
Sralenbahn und Auto. Deutlich benannt wird dieser Zielkonflikt erst am Ende des
Senatskonzeptes unter Maf3nahmeprioritaten (s. dort). Doch schon in diesem Kapitel
ist erkennbar, daf’ die Verwaltung eine Beschleunigung der Stral3enbahn zu Lasten
des Autos scheut. Beglindet wird dies mit dem verlogenen Argument der Vermeidung
Uberflussiger Autofahrten. Dabei ist 1&ngst erwiesen, dald die Erleichterung des
Autofahrens nicht zu weniger, sondern zu mehr Umweltbelastungen durch mehr
Autoverkehr fihrt.

Fahrgastinformation und Abfertigung

«FUr den zukiinftigen Stral3enbahnbetrieb sind die gegenwaértig Ublichen Formen
Fahrgastinformation, die sich im wesentlichen auf die Haltestellenbereiche
beschréanken, nicht ausreichend. So sollen dem Fahrgast u.a. an wichtigen
Haltestellen Fahrplanabwei chungen und gréf3ere Betriebsstérungen durch das
rechnergestiitzte Betriebs eitsystem in geeigneter Form, ggf. auch als Ansage,
Ubermittelt werden. Die Fahrgastabfertigun ist so zu organisieren, daf? der Verkauf
von Fahrkarten moglichst wie bei den Schnellbahnen im Vorverkauf erfolgt. Die
Haltestellen sind entsprechend auszustatten. Gegen eine Abfertigung im Fahrzeug am
Automaten bestehen keine Bedenken; auf eine Kassierung durch den Fahrzeugfthrer
muf3 unbedingt verzichtet werden, weil sonst die Abfertigungszeit nicht mehr
kalkulierbar ist und damit die Vorteile einer gesteuerten Bevorrechtigung der
Straf3enbahn verloren gehen. Die Fahrtzielanzeige, die Haltestellenanzeige und die
akustische Ansage gehdren zur Information in und am Stral3enbahnzug.”

In diesem Kapitel werden wichtige Aspekte angesprochen. Esist aber
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bezei chnenderwei se das kiir zeste und muf3 noch ergéanzt werden, u.a. auch um das
Thema Fahrgastsicherheit.

Entwicklung des Netzes
1. Radiale Leninallee

«Die Radiale Leninallee soll zu leistugsfahigen Stadtbahntrasse ausgebaut und in der
ersten Stufe des Stral3enbahnkonzeptes direkt an den Alexanderplatz angebunden
werden. Hierzu wird die Verlangerung der Trasse (Neubau) ab Prenzlauer Tor durch
die Karl-Liebknecht-StraBe zum S- und U-Bahnhof Alexanderplatz vorgesehen. ...

In dem Abschnitt zwischen der VVulkanstral3e und der Leninallee/Oderbruchstrai3e
wird langerfristig eine Fuhrung der Trasse direkt tber die Leninallee (Neubau) in
Betracht gezogen. Ziige zum Alexanderplatz aus Marzahn und Hohenschdnhausen
werden wegen des Fehlens der Wendeschleife am neuen Endpunkt nur aus
Zweirichtungsfahrzeugen bestehen kénnen.

Langerfristig ist an eine Weiterfuhrung der Stral3enbahn ab Prenzlauer Tor durch die
Wilhelm-Pieck-Stral3e - Brunnenstral3e - Invalidenstral3e in Richtung L ehrter Bahnhof
gedacht.

Eine Alternative zur Stral3enbahn auf dieser Radiale wére durch eine neue U-Bahn
gegeben, die allerdings auch zwischenzeitlich nicht am Alexanderplatz enden wiirde,
sondernin Zuge der Leninallee tGber Rosenthaler Platz zum Lehrter Bahnhof bzw.
westlich davon verlangert werden miifdte [also den Alex nicht mehr erreicht!]. Esist
jedoch anzunehmen, dal3 sich diese Trasse im Vergleich zu den Ubrigen in Frage
kommenden neuen U-Bahn-Linien als nicht unbedingt vordringlich erweisen wirde."

Typisch Berlin: Ausbau zur leistungsféhigen Stral3enbahn, aber die Hintertar zur
U-Bahn wird offengehalten. Zu kritisieren ist ferner die Flihrung aus der Leninalleein
die Karl-Liebknecht-Stral3e, was eine regelrechte Umfahrung des Alxanderplatzes
bedeutet. Ein akzeptables Umsteigen kann an dieser Selle zur S-Bahn nur mit einigem
baulichen Aufwand und zur U-Bahn gar nicht realisiert werden. Mindestens 250 m
FulRweg sind zwischen der geplanten Endstelle der Tramund den drei U-Bahn-Linien
zurickzulegen, was selbst fur durchschnittliche Ful3génger (nicht gehbehindert, mit
Kindern oder schwerem Gepéack) rund 4 Minuten Ful3weg bedeutet.

Dal3 die Senatsverkehrsplaner diese Lésung vorschlagen, ist allerdings nur
konsequent: Die direkte Sraldenbahnstrecke vom Mollknoten durch die
Hans-Beimler-Strafie zum Alexanderplatz soll schliefdlich (wegen des
Sralfenquerschnittes von "nur" 80 m ?) unterirdisch erfolgen. Ein Tunnel aber
reduziert die Leistungsfahigkeit einer Straf3enbahnstrecke wegen des erforderlichen
Sgnalsystems betrachtlich, so daf? durch den Tunnel nur eine der drei Hauptradialen
auf direktem Wege zum S- und U-Bf Alexander platz gefiihrt werden kann.

2. Radiale Greifswalder Stralle

«Die Radiale Greifswalder Strafl3e soll zur Stadtbahn ausgebaut werden, wobei an eine
Verlangerung direkt in den U-Bahnhof Alexanderplatz unter Nutzung des
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vorhandenen U-Bahn-Tunnels (geplante U-Bahn-Linie F/10) zwischen der
Hans-Beimler-Stralle und dem Roten Rathaus gedacht ist (Neubau einer Rampe
nordlich der Mollstra3e zum U-Bahn-Tunnel mit Zufihrungsstrecke zum
bestehenden U-Bahn-Tunnel und einer unterirdischen Haltestelle an der Mollstral3e).
... Die Trasse aus Weilensee wird damit direkt in den dstlichen Teil der Ostberliner
City gefiihrt. ...

Im Zuge einer Verdichtung durch Wohnungsbau in Malchow wiirde es erforderlich
werden die Radiale von Weil3ensee direkt in ndrdlicher Richtung zu verlangern. Fir
diesen Fall kdnnte sich der Bau einer U-Bahn auf dieser Radiale als die effizientere
Alternative erweisen (Abhéngigkeit von dem Mal3 der Verdichtung in Malchow) und
zwar in Kombination mit einer Verlangerung der Strecke vom Roten Rathaus aus in
Richtung Westen. Fiir die Weiterfihrung sind mehrere Trassenvarianten mdglich. Eine
endguiltige Entscheidung erfolgt erst nach Abschlul? der Untersuchungen zum
Innenstadtkonzept. Das trifft auch fur die Fuhrung von Stral3enbahntrassen im
Citybereich zu."

Eigentlich sollte die Verkehrsverwaltung ja ein Srafl3enbahnkonzept oder, wie sie es
nennt, ein Stadtbahnkonzept entwickeln. Doch ohne einen Tunnel zur
Subventoonierung der Betonindustrie scheint dasin Berlin nicht mdglich zu sein. Nun
mag es vielleicht Orte in der Stadt geben, wo eine kurze Fithrung der StraRenbahnim
Tunnd tatsachlich so viele Vorteile bringt, daf? die immense Kosten (rund 15 mal so
viel wie oberirdische) ausnahmsweise zu rechtfertigen waren. An dieser Stelle aber
sprechen alle Argumente gegen den Tunnel. Die geringere Leistungsfahigkeit der
Tunnelstrecke war schon im vorhergehenden Kommentar zur Radiale Leninallee
genannt worden. Weitere wichtige Argumente sind den eingangs erwahnten Arbeiten
der Gutachter fiir den Senat zu entnehmen. Daraus wird deutlich, daf® auch das
Senatsargument, man kénne hier nicht genutzte Tunnelanlagen nutzen, als
Begriindung nicht taugt: - Die Bahnsteigkanten miissen gerade abgeschnitten werden
(heute konvexe Krimmung).

Auf 60 m NutZldnge ist eine Absenkung des Bahnsteigs auf das Niveau der
Niederflurfahrzeuge erforderlich.

Feste Treppen und Fahrtreppen enden wie bisher auf dem Niveau des Hochbahnsteigs
4, von dort miissen zusétzliche Treppen und eine Rampe zum Nieder flurbahnsteig
gebaut werden.

Wegen der Weichenverbindung von Gleis 3 nach Gleis 2 mul3 die Kehranlage der U5
abgesenkt werden.

Die lichte Tunnelhdhe Uber Schienenoberkante (SO) mui3 4,20 m betragen, wegen der
Oberleitung und damit ein entgleistes Fahrzeug noch angehoben werden kann; ab die
Rohbauhohe dafir ausreicht, ist insbesondere im Bereich der Widerlager der
S-Bahn-Uberfiihrung unklar.

Weitere Mehrkosten entstehen dadurch, daf? alle Fahrzeuge, die in den Tunnel fahren
sollen, mit Zugbeeinflussungsanlagen ausgestattet sein missen. Alles zusammen
genommen, wird fur die 1,4 km lange Tunnel strecke mit I nvestitionskosten von
deutlich Uber 200 Mio. DM gerechnet!

Gegen dieses Projekt spricht ferner, dal3 es die erforderliche Verlangerung der Tram
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nach Westen erheblich erschwert, wenn nicht gar verhindert. Denn véllig unklar ist,
wo die Rampe zur Riickkehr aus dem Tunnel an die Oberflache liegen kénnte: Sollen
nicht auch noch die beiden Soreearme untertunnelt werden, so miifdte sie am Roten
Rathaus oder am Nikolaiviertel liegen. An beiden Sellen aber ist die Rampe
stadtebaulich nicht integrierbar, sprich: sie stért.

3. Radiale Prenzlauer Allee

«Bei Realisierung der Wohnungsbaustandorte Karow, Buch/Buchholz kénnte die
heutige Strecke mit der vorhandenen Pankower Trasse verbunden (Neubau) und damit
indie neuen Wohngebiete verlangert werden. Eine Verlangerung der in Heinersdorf
endenden Strecke ist auch fir den Fall der Wohnbebauung nordéstlich von
Heinersdorf in Betracht zu ziehen. Dadurch wirde die Stadtbahn neben der S-Bahn
eine zweite (direkte) Cityanbindung fur diese Wohngebiete darstellen und Ubger die
Karl-Liebknecht-Stral3e (Neubau im Zuge der Radiale Leninallee) direkt zum S und
U-Bahnhof Alexanderplatz fihren. ... Die grundsétzliche Frage der Zweckméldigkeit
einer solchen, zweiten Schnellbahnverbindung zur City muf3 in Abhangigkeit von
Wohnungsplanungen in dem direkten Einzugsgebiet der Strecke (Buchholz)
abschlief3end geprift werden.

Auch ungeachtet der abschlieflenden Klarung der Frage einer Verléangerung nach
Norden soll die bestehende und heute am Hackeschen Markt endende Radiale
Prenzlauer Allee (groftenteils bereits mit unabhénigem Bahnkorper ausgestattet) mit
den Stadtbahnstandards versehen direkt zum Alexanderplatz (Uber
Karl-Liebknecht-Stral3e) gefuhrt werden. ... Die hier am Alexanderplatz oberirdisch
endende Stral3enbahn (Radialen Prenzlauer Allee und Leninallee) schliefdt eine
westliche Verlangerung der Trassein die Innenstadt nicht aus.”

Mit der Fihrung Uber Karl-Liebknecht-SrafRe zum Alex wirde fur alle aus der
Prenzlauer Allee kommenden Tramlinien keine akzeptable Verknipfung mit dem
U-Bahn-Netz ereicht (siehe Anmerkungen zur Radiale Leninallee).

4. Halbring S-Bf. Warschauer Straf3e - Nordbahnhof (1. Halbring)

"Neben dem Ausbau auf Stadtbahnparameter soll durch Verléngerung der Strecke der
Straf3enbahn nach Stiden um ca. 100 m ein komplexer Verknipfungspunkt mit der
S-Bahn und der U-Bahn am S-Bahnhof Warschauer Straf3e geschaffen werden, waobei
die Verlangerung der U1 Uiber die Oberbaumbriicke bis zum S-Bahnhof vorausgesetzt
wird."

"Die Verlangerung des Halbringes nach Westen Uiber den Stral3enzug der Bernauer
Stral3e (Neubau) erscheint bis zum S-Bahnhof Nordbahnhof weniger problematisch zu
sein, obwohl sie die Inanspruchnahme zusétzlicher Flachen erfordert, wenn die
StralRenbahn auf unabhangigem Bahnkorper gefiihrt werden soll. Erheblich
komplizierter erweist sich dagegen die Verléngerung tiber die Invalidenstral3e und
Sandkrugbriicke zum Lehrter Bahnhof. Unter den gegebenen stadtebaulichen
Verhdltnissen scheint eine Vertréglichkeit der Verkehrsarten im vorhandenen
Stralenraum der Invalidenstral3e nur mit erheblichen baulichen Eingriffen

realisierbar zu sein. Da die Bernauer und die Invalidenstral3e zur Entlastung der
Innenstadt in das Ringstral3enkonzept einzubeziehen sind und deshalb auch den
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Kfz-Verkehr eine entsprechende L eistungsféhigkeit aufweisen missen, lassen sich die
Konflikte im Stralenraum nicht einfach zugunsten der Stral3enbahn |6sen; sie
bedirfen insofern weitergehender Detailuntersuchungen im Gesamtkontext. Alseine
L 6sung konnte die Stral3enbahn zwischen Nordbahnhof und L ehrter Bahnhof
unterirdisch gefiihrt werden. Eine solche Fiihrung wirde sich ggf. in ein bauliches
Konzept zur Anbindung des L ehrter Bahnhofs (geplanter Fernbahnhof) durch den
OPNV einpassen lassen.

Deshab ist es beabsichtigt, in der ersten Stufe die Verlangerung Eberswalder Stral3e -
Nordbahnhof zu realisieren, um damit zwei weitere Verknipfungspunkte mit dem
Schnellbahnnetz zu schaffen. ...

Eine zwischenzeitlich: Alternative mit Weiterfihrung Uber die Trasse Invalidenstralde
- Chauseestral3e zum Stadion der Weltjugend mit einem zusétzlichen
Verknupfungspunkt Stadtbahn - Schnellbahn (Linie U6) wirde die Durchlal3féhigkeit
des Knotenpunktes Invalidenstralle/Chausseestral3e nahezu erschdpfen (Bestandteil
des Ringstral3enkonzeptes)."

Far diese Ausfiihrungen mul3 man den Verkehrssenator loben. Hier wird nichts
verschleiert oder beschonigt: Bis zum S-Bf Nordbahnhof kann die Straf3enbahn
verlangert werden, da beeintréchtigt sie den Autoverkehr nicht oder nicht wesentlich.
Eine Verlangerung durch die Invalidenstrafle aber ist nicht gestattet. Hier, mitten in
der Innenstadt, hat der Autoverkehr Vorrang. Wer dennoch die Sraenbahn nach
Westen verlangern will, muf3 entweder die Hauser in der Invalidenstraf3e abreifRen
oder das Geld fir eine Tunneltrasse beschaffen. Dieser Tunnel miif3te folgerichtig am
Nordbahnhof auf dem Gelande des ehemaligen Fernbahnhofes beginnen, die U6 und
den Berlin-Spandauer Schiffahrtskanal unterqueren und kénnte erst westlich des
Lehrter Bahnhofs wieder auftauchen. Kostenschatzungen von mehreren 100 Mio DM
sind dafur sicher nicht Ubertrieben. Diese Planung erinnert verbllffend an die
schlechten 60er Jahre, alsin West-Berlin die Straf3enbahn zugunsten des Autos
vollstéandig abgeschafft wurde. Hat der Verkehrssenator denn Uberhaupt nichts
dazugelernt?

5. Halbring S-Bf. Warschauer Straf3e - Bornholmer StrafRe - U-Bf. Seestral3e

«Gutachtetliche Untersuchungen zur verkehrlichen Verknipfung der ehemals
geteilten Stadt durch die StralRenbahn haben gezeigt, dald besonders gunstige
Voraussetzungen fur die Verléngerung dieses Halbringes durch die Bornholmer und
Odloer Stral3e bis zur Seestral3e bestehen und eine Einordnung der Trasse unter
Berlicksichtigung des Ubrigen StralRenverkehrs einschliefdlich des ruhenden Verkehrs
technisch moglich ist, wenn die Trasse in Stral3enmittellage zum U-Bahnhof Seestrale
gefihrt wird. Grundsétzlich soll der vorhandene Baumbestand erhalten bleiben. Die
Tragfahigkeit der Bosebriicke &3t allerdings nur eine eingleisige Fihrung auf
besonderem Bahnkdrper fur die StralRenbahn zu, weil die Gewichte der
Schienenfahrzeuge im Vergleich zu friiher angewachsen sind, und die Briicke
trotzdem weiter fur den Individualverkehr im Zuge des Stadtringes zur Entlastung der
Innenstadt zur Verfligung stehen muf3. Der Senat hélt eine solche Kompromi(3dsung
zwischen den Verkehrsarten fur vertréglich, weil durch die Kirze des eingleisigen
Abschnittes im Regelbetrieb keine Beeintrdchtigungen des Verkehrsflusses fur die
Nutzer der Stral3enbahn splrbar werden."
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Dal3 diese Straflfenbahnverlangerung sinnvoll ist, war allen Verkehrsplanern eigentlich
schon unmittelbar nach der Mauer 6ffnung klar. Wenn das nun Ende 1990 durch die
Gutachter noch einmal bestatigt bzw. bewiesen wurde, dann muf man den
Verkehrssenator fragen, warum nicht schon langst das erforderliche
Planfeststellungsverfahren eingel eitet wurde?

6. Tangente Hohenschdnhausen - Johannisthal

«Durch den weiteren Ausbau der Trasse Zingster Straf3e - Johannisthal werden fur die
starken Verkehrsbeziehungen in das Arbeitsstéttengebiet Schneweide und zwischen
den Ortsteilen selbst verbesserte verkehrliche Bedingungen geschaffen. Die Trasse
stellt die wichtigste Tangente in Nord-Sid-Richtung im Ostraum dar.

Eine Verlangerung dieser Tangente durch den Sterndamm und die Stubenrauchstral3e
zum U-Bahnhof Zwickauer Damm ist denkbar, kann jedoch erst zu einem spéteren
Zeitpunkt nach Stabilisierung der Verkehrsheziehungen in dem betreffenden Gebiet
beurteilt werden. Die vorl&ufig absehbaren Entwicklungen lassen eine solche
Verlangerung als nicht vordringlich erscheinen.”

Ein Beispiel von vielen fir unprézise Formulierungen. Wenn in néchster Zeit
Bauarbeiten an der "denkbaren” Trasse anstehen, wird die Verkehrsverwaltung dann
eine Beriicksichtigung der Sraldenbahntrasse fordern oder die Entwicklung treiben
lassen?

7. Pankower Netz und Radiale Schénhauser Allee

«Derzeit' bestehen keine stichhaltigen Grinde fur eine Stillegung des Pankower
Netzes und damit auch der Radiale Schonhauser Allee. [Man kdnnte am dieser
Formulierung fast ein Bedauern heraushdren.] ... Die gerade durchgefihrte Sanierung
der Strecke nach Rosenthal macht die sofortige Stillegung selbst dieses
Streckenabschnittes der verkehrlich von geringer Bedeutng ist, fraglich.

Aufgrund bisheriger Untersuchungen ist eine Verlangerung der Stral3enbahn von
Rosenthal ins Mérkische Viertel und weiter zum S- und kiinftigen U-Bahnhof
Wilhelmsruher Damm nicht vorgesehen. Eine Bahn durch den Wilhelmsruher Damm
wurde nur Teilgebiete des Mérkischen Viertels erschliefen. Eine zusétzliche
Stichbahn in das Wohngebiet zur Verbesserung der Erschlieflungsfunktion ist jedoch
nur als eingleisige Ringtrasse durch den Senftenberger Ring mdglich und mit
erheblichem zeitlichen Mehraufwendungen fir die Nutzer verbunden, die den
Verkehrswert der Trasse in Frage stellen. Aul3erdem ist das V erkehrsaufkommen
zwischen Markischem Viertel und Pankow geringer als zwischen Mérkischem Viertel
und kinftigem S- und U-Bahnhof Wilhelmsruher Damm, welches ein
ungleichmaliges V erkehrsangebot auf der Gesamtstrecke zur Folge hétte".

Esist schon seltsam: Fir die geplante U-Bahn unter dem Wilhelmsruher Damm soll
das Fahrgastaufkommen ausreichen, fir eine StraflRenbahn aber nicht. Da wird es
hochste Zeit, dal? der Senat endlich das zugibt, was die BVG schon lange sagt: die
Verlangerung der U8-Nord ins Méarkische Viertel wére ein schwerwiegender Fehler.
Fur dasselbe Geld kénnte die StrafRenbahn ndmlich nicht nur bis zum S-Bf Wittenau
(Nordbahn) verlangert werden, sondern mindestens bisins Zentrum von Tegel. Doch
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halt, damit wurde nattrlich die ungleichméfiige Belastung der Strecke noch einmal
zugunsten des Westabschnittes verstérkt, was fir den Senat ein betrieblich
unldsbares Problem zu sein scheint.

Und noch etwas verbl Ufft: Das Verkehrsaufkommen zwischen Pankow und
Markischem Viertel wird vom Senat offensichtlich als gering eingeschatzt. Da mui3
man sich natdrlich fragen, warum der Senat ausgerechnet in dieser Relation eine
lei stungsfahige Hauptver kehrsstrafie (4. Ring) plant?

Doch offensichtlich ist kein Argument gegen eine Tram ins Méarkische Viertel durftig
genug, um nicht doch angefiihrt zu werden. Denn in Wahrheit geht es nicht um das
Mérkische Viertel, sondern um das Pankower Netz Dieses soll mittelfristig stillgelegt
werden, wie die nachfolgenden Zitate aus dem Senatskonzept zeigen. Und dieses Ziel
waére mit jedem Argument fir eine Verlangerung des Rosenthaler Astes nach Westen
(Linie 22) ein wenig schwerer zu realisieren.

«Weitere ... Perspektiven zum Pankower Netz stehen im Zusammenhang mit der
beabsichtigten Verléangerung der Linie U2 nach Pankow-Kirche und mit einer
maoglichen Verlangerung der Radiale Prenzlauer Allee Uber Heinersdorf nach
Buchholz. Im Falle beider Verléangerungen wirde sich aus verkehrlicher Sicht die
Frage nach dem weiteren Betrieb auf den Strecken Pankow-Kirche -
Niederschdnhausen, Schillerstraf3e und Kurt Fischer Platz Rosenthal stellen. ... Auf
den genannten Strecken wirde die Zubringerfunktion zum U-Bahnhof
Pankow-Kirche dann durch den Bus Gibernommen werden. Zugleich kénnte dies die
Einstellung des Betriebes in der Schénhauser Allee bedeuten, well die
Erschlielfungsfunktion den Stadtbahnbetrieb hier nicht rechtfertigen wirde.

Aufgrund dieser noch offenen Fragen wird der Senat auf einen kurzfristigen Ausbau
des Pankower Netzes sowie der Schénhauser Allee verzichten, mit Ausnahme von
punktuell erforderlichen Verbesserungsmalinahmen. Die betreffenden Linien sollen
auch kinftig am Hackeschen Markt enden, so dal? der Betrieb mit
Einrichtungsfahrzeugen gewahrleistet ist. Um den Einsatz von Tatra-Fahrzeugen zu
ermdglichen, mifdte jedoch die Bahnenergieversorgung vor alem durch zusétzliche
Gleichrichterunterwerke gesichert werden."

Da der Verkehrssenator schon das vorhandene Fahrgastpotential am Ende der Linie
22 nicht wahrnehmen will, kann es gar nicht Uberraschen, dafd er auch die zukinftigen
Potentiale an den beiden anderen Pankower Linien Ubersieht: die geplanten
Sedlungen im Bereich der bestehenden Linie 46 und erst recht dieriesigen
Neubaugebiete 6stlich der Blankenfelder Chaussee, die - neben der Verlangerung der
Linie 49 - auch mit einer Verlangerung der Linie 46 zu erschlief3en sind.

8. Kopenicker Netz und erganzende Strecken

«Das Stralienbahnen von Kdpenick soll auch weiterhin erhalten und im Bereich der
Altstadtinsel Kébenick dadurch verbessert werden, dal? die Gleise von der Grinstralie
zur Miggelheimer Stral3e (Neubau) verlagert werden. Die heutige Verkehrsfihrung im
eingleisigen Richtungsverkehr durch die Straf3e Alt-Képenick in Richtung Schlof3platz
und durch die Kietzer Straf3e - Kirchstral2e in Richtung Dammbriicke soll beibehalten
werden.
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M &gliche Netzreduzierungen werden zukunftig aus wirtschaftlichen Griinden nicht zu
vermeiden sein. Bisherige Untersuchungen haben den geringen Verkehrswert der
Strecke zwischen Adlershof und Altglienicke bestétigt. V oraussetzung fiir die
Stillegung dieser Strecke, die in Zusammenhang mit dem stral3enseitigen Ausbau der
Képenicker Stra3e erfolgen soll, ist jedoch der Neubau einer Endstelle
(Wendeschleife) am S-Bahnhof Adlershof. Um die Betriebsfiihrung [auf dem zu
erhaltenden Abschnitt] zu verbessern, muR3 die Eingleisigkeit auf der heutigen Strecke
bis zum Bahnhof Adlershof beseitigt werden. Perspektivisch - und damit als langfriste
Mal3nahme - konnte sich ab S-Bahnhof Adlershof tiber Rudower Chaussee eine direkte
Verlangerung zum U-Bahnhof Rudow (Linie U7) anbieten, wodurch eine giinstige
tangentiale Verbindung Koépenick - Adlershof - Rudow entstehen wiirde.

Zur Komplettierung des Netzesist der Netzschluf3 Ridbacher Stral3e, einschliefdlich
des zweigleisigem Ausbaus der Trasse zwischen S-Bahnhof Malhlsdorf und
Mahldorf-Sud, herzustellen. Diese Trasse bedient in Zukunft vor allem wichtige
Relationen zwischen Marzahn, Hellersdorf und dem Zentrum von K épenick."

Der Erhalt des Kopenicker Netzes und die AusbaumalRnahmen sind zu begr iiRen. Nicht
akzeptabel sind dagegen die Umsténde der Stillegung der Srecke nach Altglienicke
(Linie 84). Zwar ist esverstéandlich und begrindbar, von Adlershof zukunftig nicht
mehr zur Endstelle Am Falkenberg, sondern zum U-Bf Rudow und hoffentlich auch in
das Neubaugebiet von Altglienicke zu fahren, aber bezeichnenderweise ist der Anlaf3
fur die Sillegung der aufzugebenden Trambahn-Astes der Straf3enbau, und
bezeichnenderweise wird die Sillegung schon bald erfolgen, wahrend fiir den Neubau
der wichtigen Querverhindung keine Termine absehbar sind, nicht fir das
Planfeststel lungsverfahren und schon gar nicht fir den Baubeginn.

9. Stral’enbahn in der Innenstadt

"Der Senat préferiert vorrangig eine unterirdische Erschlief3ung der Berliner City
durch U-Bahnen, jedoch sind auch weitere Streckenverlangerungen der Stral3enbahn in
die Innenstadt denkbar. Endgiiltige Entscheidungen hierzu sollen im Zusammenhang
mit dem z.Z. in Erarbeitung befindlichen 'V erkehrskonzept zur Innenstadt' getroffen
werden.

Die Endstellensituation der Stadtbahn in der Innenstadt kann grundsétzlich nur in
Zusammenhang mit der Schaffung eines integrierten OPNV-Systems gelést werden. -
Gegenwartig wird die Endstelle Am Kupfergraben durch die Sanierung der
Weidendammer Briicke in Frage gestellt. Eswird jedoch davon ausgegangen, dal3 der
Erhalt der Endstelle und deren Anbindung, zumindest im Zuge der aten
Trassenflihrung, vorerst notwendig ist. Sollte dies aus bautechnischen Griinden nicht
maoglich sein, bietet sich als eine atenative Moglichkeit die friher geplante
Umverlegung der Trasse geradlinig durch die Friedrichstral3e nach Stiden an, welche
jedoch zu erheblichen Beeintrachtigungen der Verkehrsarten unter der Briicke am
Bahnhof Friedrichstral3e fihren konnte. Kénnte keine der hier erwdhnten Losungen
realisiert werden, wére die Konsequenz die Stillegung des Streckenabschnittes vom
Oranienburger Tor zum Kupfergraben.

Die Endstelle Stadion der Weltjugend soll vorerst erhalten werden, ohne dal3 die
betreffende Strecke stadtbahnmallig ausgebaut wird. Angesichts der geplanten
Veréngerung der Stral3enbahn zum Lehrter Bahnhof wére Uber die weitere Perspektive
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dieser Strecke, auch im Zusammenhang mit der Planung fir die Olympischen Spiele
(Olympia-Halle), abschlief3end zu entscheiden.

An der Endstelle Hackescher Markt zeichnet sich keine bauliche Losung ab. Eine
Erleichterung fir die bestehenden Probleme stellt jedoch die beabsichtigte
Reduzierung der Nutzung dar: Kunftig kdnnten nur die Pankower Linien dort enden.

Nach Abschlul? der Netzentwicklungsmalinahmen brauchen die Streckenabschnitte
Alte und Neue Schénhauser Straf3e und Veteranenstral3e nicht mehr fur den
offentlichen Verkehr genutzt zu werden; fir Betriebsfahrten sind sie weiterhin
notwendig."

Einzel heiten des Konzeptes die | nnenstadt zu kommentieren, ertibrigt sich von alleine.
Verkehrssenator Haase will die Sraf3enbahn in der Innenstadt nicht haben, Fahrgaste
gehdren unter die Erde, damit oben die Autos Platz haben. Die West-Berliner
Sralenbahnpolitik der 60er Jahre soll nun auch im Ostteil der Sradt gelten. Aber dar
haben Seja weiter oben schon einmal lesen kénnen.

Bauliche M anahmen
1. Streckennetz der ersten Konzeptstufe

«Vorn vorhandenen Stral3enbahnnetz wird insgesamt eine Streckenldnge von nur ca. 3
km aufgegeben (Strecke S-Bahnhof Adlershof - Altglienicke). Weitere insgesamt 2
km lange Teilstrecken werden ausschliefdlich fiir Betriebsfahrten genutzt, so da3 sich
das Strafenbahnnetz um ca. 5 km auf 171 km reduziert. Auf diesem Streckennetz
sollenin der 1. Stufe ca. 156 km Stadtbahnstandard erhalten; die Ausbauentscheidung
in Bezug auf die restlichen 15 km Streckenlénge soll erst mit Abschlul? der Planungen
der Kategorie 2 getroffen werden.

Diein der 1. Konzeptstufe durchzufiihrenden Stral3enbahnneubaumalnahmen
umfassen eine Gesamtlénge von ca. 15 km, so daf3 dann die Netzlénge der
Straf3enbahn bereitsin diesr 1. Konzeptstufe mit insgesamt 186 km Uber die bisherige
Straenbahnnetzlange (176 km) hinausgehen wiirde. Die Neubaumal3nahmen dieser 1.
Konzeptstufe sind: - Bernauer Straf3e - Nordbahnhof (ca. 1,7 km),

Briicke Warschauer Strale (ca. 0,1 km),

Karl-Liebknecht-Strafl3e - Alexanderplatz (ca. 0,8 km),

Muggelheimer StralRe (ca. 0,3 km),

Bornholmer Straf3e - U-Bf. Seestral?e (ca. 5,5 km) [Die Strecke ist nur 3,7 km lang!
Selbst bei Einrechnung einer grofRen Wendeschleife kommt man nicht auf 5,5 km]
Ridbacher Stral3e (ca. 2,3 km),

HenneckestralZe (ca. 3,3 km),

Tunnel Alexanderplatz (ca. 1,4 km).»

Auf den ersten Blick sieht es gut aus fir die Berliner Stral3enbahn: Das Netz wird nur
geringfiigig reduziert und an anderer Selle sogar erweitert. Doch beim néheren
Hinsehen erweirt es sich als Mogel packung. Das Berliner Straf}enbahnnetz bleibt
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nach diesem Konzept ein Ostberliner Sraf3enbahnnetz, wobei noch nicht einmal das
Minimal-Ziel, weiterhin bzw. zuklnftig wieder in die City-Ost hineinzufahren,
erreicht wird. Und Uberall dort, wo die SraRenbahn dem Autoverkehr im Weg ist,
wird sie in Frage gestellt, auch und gerade in der Innenstadt. Wichtige Fragen zum
zukinftigen StrafRenbahnnetz sind in die 2. oder 3. Sufe verschoben worden. Da die
Realisierung der 1. Konzeptstufe 10 Jahre dauern soll, wiirde nach diesem Konzept
sicherlich 10 Jahre ausschliefdlich am vorhadenen Netz einschlief3lich der
geringfiigigen Netzabrundungen gearbeitet. Dies erinnert fatal an die West-Berliner
S-Bahn-Palitik, wo jahrelang nur an den vorhandenen Strecken gearbeitet wurde, so
dal’ seit dem 1. Februar 1985 im Westteil der Stadt nicht ein einziger Meter
S-Bahn-Srecke wieder in Betrieb genommen wurde.

2. Mal3nahmeprioritaten

«Auf dem entsprechenden Teil des Streckennetzes der 1. Konzeptstufe soll der
Ausbau zur Stadtbahn trassenbezogen, also jeweilsim Zusammenhang erfolgen,
wobei hier abschnittweise folgende Malinahmen durchzufiihren sind: - Umbauten an
Knotenpunkten (Lichtraumprofil) einschliefdlich des Baus von Lichtsignalanlagen,
Ausbau der Bahnenergieversorgung,

Ausbau der strecke mit Umbau der Gleisanlagen im Bogen, Verbesserungen der
Gleisanlagen, Umgestaltung der Haltestellenbereiche, Bau der zweiten Gleise. Bau
von unabhangigen Bahnkorpern,

Realisierung der innerhalb der Trasse enthaltenen Neubaumal3nahmen.

Der Bau von eigenen Bahnkoérpern dirfte im algemeinen nur in den AulRenbezirken
ohne golere bauliche Eingriffe (d.h. ohne StralRenverbreiterungen) maglich und damit
mittelfristig realisierbar sein. Denn der gréfite Teil der bisherigen Stral3enbahn- bzw.
der kiinftigen Stadtbahnstrecken befindet sich auf dem tibergeordneten Stral3ennetz,
das fur den Kfz-Verkehr entsprechende L eistungsfahigkeiten aufweisen mufs. ...

Im Falle der Stral3enbahnhal bringe S-Bf. Warschauer Straf3e - S-Bf. Nordbahnhof und
S-Bf. Warschauer Straf3e - U-Bf. Seestral3e tritt insofern ein Zielkonflikt mit der
Stra3enverkehrplanung auf, weil die betreffenden Stral3en als 'Ringe’ um die
Innenstadt konzipiert werden. An den Knotenpunkten mit Radialen wér die sonst Uber
diese Radia stral?en geradeaus in die Innenstadt fUhrenden Kfz-Verkehrsstrome
umgelenkt werden, d.h. auf den jeweilien Stral3enring abbiegen. Mit anderen Worten:
Die geradeausfahrenden Strallenbahnziige (auf den Halbringen einerseits und auf den
diese Ringe kreuzenden Radialen andererseits) werden an Knotenpunkten gezielt mit
StralRenverkehrsmalinahmen konfrontiert, die die abbiegenden Kfz-Stréme
bevorzugen mufzen, um die wichtige Zielsetzung zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs
in der Innenstadt zu erfillen. Daher werden an solchen Punkten auch bei starkem
StraRenbahnverkehr allenfalls Kompromi(3ldsungen méglich sein.”

Daist er wieder, der Wolf im Schafspelz Anstatt die MafRhahmen zur Forderung des
Autoverkehrs wenigstens auch so zu benennen, geht es dem Senator angeblich
vorangig um die Reduzerung des Kfz-Verkehrsin der Innenstadt. Wenn also Se,
liebe Fahrgaste auf einer der Radialstrecken, beim Kreuzen der Ringstraf3en zukunftig
etwas langer in der stehenden Tram sitzen, dann denken Se bitte daran, daf3 dieses
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Opfer die Innenstadt vor den Autos schiitzen soll. Doch vielleicht kommt es gar nicht
dazu: Damit die Srafenbahn nicht zu lange stehen mui3, wird Senator Haase sie
vielleicht einfach mit den Autos abbiegen lassen, denn auch an anderen Sellen in der
Sadt sollen sich nach dem Sebatskonzept die Linienflihrungen der Tram nicht aus den
OV-Nachfragerelationen ergeben, sondern durch die Leistungsfahigkeit des
SralRennetzes fir den Autoverkehr bestimmt werden.

Fahr zeugbeschaffung

"... werden unter Berlicksichtigung der genannten Randbedingungen und beim einsatz
von Doppeltraktionen im Fahrbetrieb ca. 550 bis 600 Fahrzeuge bendtigt.

Esist davon auszugehen, dal3 in Berlin noch fur 1angere Zeit Tatra-Fahrzeuge
verkehren werden, weil die vorhandenen Fahrzeuge noch nicht abgeschrieben werden
konnen. Damit dieses Fahrzeug kurzfristig fir den Stadtbahnbetrieb eingesetzt werden
kann, missen wenigstens die gravierendsten Nachteile der Tatra-Generation durch
Umbau beseitigt werden. Aufgrund der bisherigen Untersuchungen der Industrie
erweist es sich bei vergleichsweise geringem Kostenaufwand als méglich, - die
Steuerung zu verbessern, um einen ruckfreien Fahrbetrieb und die Rickspeisung der
Bremsenergie ins Netz zu erreichen,

Fahrgastinformation und Abferftigung auf ein htheres Niveau anzuheben durch die
Installation von Fahrtzielanzeige, Haltestellenanzeige, akustischer Ansage,
Fahrscheinentwertern und Fahrscheinautomaten,

Fahrgastraum und Fihrerstand neu auszustatten, u.a. mit Sitzpolstern, Warmeschutz,
Sicherheitsfubodenbel ag, aber auch mit Totmanneinrichtung und einem zusétzlichen
Pult fir den Rangierbetrieb,

durch Veranderungen im Drehgestellbereich den Anteil der ungefederten Massen
erheblich zu senken und

die Stromabnahme zu verbessern.

Nicht verandert werden kann die Wagenbodenhthe, auch ein Umbau fir den
Zweirichtungsbetrieb erscheint aufgund der geringen Wagenkastenbreite von nur
2,20 m nicht al's zweckmaf3ig.

Nach der gegenwartigen Einschétzung diirften ca. 400 der vorhandenen 635
Tatra-Fahrzeuge noch fir einen Umbau in Frage kommen. Die umgebauten
Tatra-Fahrzeuge werden mindestens fur die néchsten 20 bis 30 Jahre d's
Stadtbahnfahrzeuge in Berlin verkehren." Der Umbau stellt "einen Kompromif3 aus
wirtschaftlichen Erwégungen und praktischen Tatsachen dar: So gelingt es nicht, die
fast neuen, jedoch nicht den modernen Anforderungen entsprechenden Fahrzeuge zu
verduRern. Esist aber der Industrie auch nicht mdglich, fir mehr als 600 Berliner
Tatra-Fahrzeuge kurzfristig vollstandigen Ersatz zu schaffen.”

Im Hinblick auf den Transport von Rollstuhlfahrern, Kinderwagen oder grofzem
Gepack ist der langjahrige Einsatz der Tatra-Fahrzeuge abzulehnen. Doch angesichts
der schwierigen Finanzlage der Stadt Berlin und aus volkswitschaftlichen Grinden
ware es andererseits unverantwortlich gewesen, die neuen Fahrzeugen zu
verschrotten. Dal3 das Verschrotten allein durch die Engpasse der Industrie keine
ernsthafte Alternative sein konnte, dirfte es der Verwaltung erleichtert haben, sich fur
Erhalt und Modernisierung der Tatra-Fahrzeuge zu entscheiden. Allerdings drhen
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durch die neuerliche Verschiebung des Senatskonzeptes Bundesgel der zur
Fahrzeugmodernisierung an Berlin vorbeiflie3en.

K ostenaufwand

«Nach einer Grobermittlung der Berliner Verkehrsbetriebe (BVB) missen fir den
Ausbau von 1 km Innenstadtstrecke auf Stadtbahnstandard ca. 1,5 Mio DM in Ansatz
gebracht werden. Der Aufwand fr die einzelnen Streckenabschnitte differiert stark.
Insofernist eine Mittelwertbildung nur a's grober unterer Schétzwert zu betrachten.
Fir den Ausbau der in den letzten 20 Jahren neu gebauten Streckenabschnitte auf
Stadtbahnstandard wird ein Durchschnittswert von 1 Mio DM pro Kilometer von der
BVB angesetzt. Der Neubau von Stadtbahnstrecken erfordert bei Oberflachenfiihrung
durchschnittlich 20 Mio DM pro Streckenkilometer.

Fir den Ausbau des Berliner Stral3enbahnnetzes in der 1. Konzeptstufe werden
demnach ca. 250 bis 300 Mio DM fur den Bau der neuen Streckenabschnitte (ohne
Tunnelbauwerke) notwendig. ... Fur die Fahrzeugbeschaffung miissen fir die neuen
Stralenbahnfahrzeuge insgesamt ca. 750 Mio DM und fiir den Umbau der
Tatra-Fahrzeuge bei Umbaukosten von etwa 500.000 DM je Wagen fiir das genannnte
Umbauprogramm ca. 150 bis 200 Mio DM bereitgestellt werden (fir 300 bis 400
Umbaufahrzeuge). Bei gesicherter Finanzierung durfte das Umbauprogramm der 1.
Konzeptstufe innerhalb von etwa 10 Jahren abzuschlief3en sein.”

Kostenschézungen sind ein schwieriges Kapitel. Dies erklért aber nicht, warum der
Verkehrssenator fir die Straenbahn-Neubau-strecken mit 20 Mio DM einen
derartigen Uiberzogenen Wert ansetzt, zumal bei den vorgesehenen Verlangerungen
kein Grunderwerb erforderlichist. In Westdeuschland liegen die Preise fur
vergleichbare Maf3nahmen unter oder hdchstens bei 10 Mio DM. Da Berlin bei den S
und U-Bahn-Baukosten einsamer Spitzenreiter ist, erwartet der Senn: offensichtlich,
daf? es beim Trambahnbau nicht anders sein wird. Doch diese Kalkulation ist ja
gerazu eine Aufforderung an die planenden Verwaltungen und die bauenden Firmen,
teure Strecken bauen. Und die Berliner Offentichkeit wird sich dann am Ende noch
freuen, dal3 es"nur" 18 Mio DM je Kilometer wurden.

Weiteres Vorgehen

«Der Senat wird die fur die Neu- und Ausbaumal3nahmen des Stral3enbahnnetzes der
1. Konzeptstufe erforderlichen Planfeststellungsverfahren sofort in Angriff nehmen."

So beginnt das letzte Kapitel. Doch esist zu fiirchten, daf durch die Uberarbeitung
des Konzeptes auf absehbar: Zeit gar nichts geschieht. So richtig esist, da das
Konzept in wesentlichen Teilen Uberarbeitet werden muf3, so gefahrlichist
andererseits die erneute Verzogerung. Deshalb fordert die IGEB, daf wichtige und
unstrittige MalRnahmen wie die Bestellung neuer Fahrzeuge, die Modernierung von
Alt-Fahrzeugen und die Einleitung von Planfestellungsverfahren nicht langer
verzogert werden, sondern auf der Grundlage dieses Konzeptes sofort in Angriff
genommen wer den.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signal archiv.de/M el dungen/10001430.
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