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Das Tram-Konzept der BVG
IGEB

Gerettet ist die StralRenbahn fiir Berlin noch nicht. Aber die Chancen, dal sie in
dieser Stadt eine Zukunft hat, sind gestiegen. Ausgerechnet die BVG, aus deren
Reihen bis vor einem Jahr noch sehr negative AuRerungen kamen, hat sich nun
in der Auseinandersetzung fir und wider die StralRenbahn als treibende Kraft
Pro Tram hervorgetan.

Zur Erinnerung: Im August hatte die AG Stralienbahn der Berliner Fahrgast- und
Umweltinitiativen ihr «Tra(u)mstadt-Konzept" vorgelegt. Die Resonanz war
Uberwéltigend, bis heute treffen téglich neue Bestellungen der Broschire ein. Im
September sollte eigentlich die Uberfélige Vorstellung des Senatskonzeptes fol gen.
Doch der Tagesspiegel nahm dem Verkehrssenator die Arbeit ab, verdffentlichte und
verrif3 das Konzept. Dies bot Senator Haase die Chance, das Senatskonzept einige
Tage spéter in einem Interview als Vorstellungen seiner Verwaltung
herunterzuspielen, die mit ihm nicht abgestimmt seien.

Ein neuer Tagespiegel-Artikel brachte den Senator dann in Zugzwang: am 26. Oktober
wurde das sich grundlegend vom Senatskonzept unterscheidende Tram-Konzept der
BV G offentlich bekannt. Daraufhin présentierte Senator Haase am 8. November ein
neues Konzept seines Hauses. Vorgestellt wurde eine Kurzfassung. Mehr gibt es
allerdings auch noch nicht. Nachdem die Senatsplaner ein Jahr lang ein
strallenbahn-feindliches Konzept erarbeiten sollten, war es heim besten Willen nicht
zu schaffen, innerhalb weniger Wochen ein fundiertes stral3enbahn-freundliches
Konzept vorzulegen.

Uber das Tra(u)mstadt-K onzept und das erste Senatskonzept konnten Sie sich in
SIGNAL 7/91 und 8/91 informieren. Dasjungste, as Kurzfassung deklarierte
Senatskonzept werden Siein SIGNAL 10/91 finden. Dal3 die IGEB Ihnen nach
Vorlage des neuen Senatspapieres zundchst und ausfihrlich das Tramkonzept der
BV G vorstellt, dafirr gibt es gleich mehrere Griinde: Erstens weigert sich Senator
Haase, das BVG-Konzept der Allgemeinheit zugénglich zu machen, zweitens bildete
es die Basis fur die schnelle Erarbeitung des neuen Senatskonzeptes, drittenswill die
IGEB damit die Arbeit und die Initiative der BV G fiir die Berliner Straf3enbahn
wardigen, und viertens dokumentiert der nachfolgende Artikel die aktuellste, in
einiges Punkten Uberarbeitete Fassung des Tram-K onzeptes der BV G.

Das BV G-K onzept

Wichtige Grundlagen des BV G-Konzeptes sind neben einer betriebswirtschaftlichen
Betrachtungsweise bei der Bewertung des bestehenden und zukiinftigen Netzes auch -
und darin unterscheidet es sich qualitativ ganz wesentlich vom alten Senatskonzept -
die schnelle Zunahme des Verkehrs vor allem in der Berliner Innenstadt, weil hier
sehr viel gebaut werden wird,

die mittel- bis langfristige Zunahme des Verkehrs durch grof3e neue Siedlungen in den
AuRenbezirken,

die 6kologischen Belange und
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Die BVG ist derzelt fur Uberraschungen gut.

Eben war sie noch Betreiberin einer

Museums-StraBenbahn, nun enagiert sie sich

unerwartet deutlich fur eine moderne Tram.
(Foto: M. Heller)

Neue Téne auch zum Bus in der Innenstadt:

Wegen der vorhandenen hohen Schadstoff- und
Larmbelastung ist von einer Buserschlieung ...
weitestgehend abzusehen. (Foto: IGEB Archiv)
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Die BVG betont bei mehreren der geplanten
Strecken, daf} es sich um eine
Wiederinbetriebnahme einstmals vorhandener
Straenbahnverbindungen handelt. Zu Recht,
wie die beiden Kartenauschnitte zeigen: Bis zur
ehemaligen Grenze sind die Gleise noch
eingezeichnet. (Kartengrundlage: SenBauWohn

B IESELZIBYEL


heft/199107
heft/199108
heft/199110

die Kosten von S-, U- und Trambahn-Bau in Zusammenhang mit den finanziellen
Moglichkeiten des Landes Berlin.

Die daraus resultierenden Anforderungen zur Bewaltigung des zu erwartenden
Verkehrs sind, so das Fazit der BV G, nur mit einer Modernisierung des bestehenden
Tramnetzes und vor allem mit seiner ziigigen Weiterentwicklung in der Innenstadt zu
bewéltigen. Mit Ausnahme der Wiederherstellung unterbrochener Linien und der
Fertigstellung begonnener Bauabschnitte scheidet der weitere U-Bahn-Bau nach
Meinung der BV G wegen seiner immensen Kosten und den daraus resultierenden
jahrzehntelangen Realisienrngszeitraumen aus. «Im Interesse der stédtebaulichen und
verkehrlichen Entwicklung der Stadt kann nur ein modernes Stadtbahn-(Tram-)Sytem
die bereits kurzfristig bendtigten Verstarkungen fur die bestehenden
Schnellbahnsysteme bereitstellen”

Allein fur den (Ost-Berliner) Innenstadtbereich wird bei dem vom Senat angestrebten
Modal-Split von 80:20 (Anteil OPNV im Verhdtnis zu M1V) ein zusitzliches
Verkehrsaufkommen von taglich ca. 700.000 OPNV-Fahrten prognostiziert. Deshalb
ist es das Hauptanliegen des BV G-Konzeptes, fir die Innenstadt eine leistungsfahige
und flachige Bedienung zu entwickeln, die durch U-Bahn-Linien nicht zu leisten wére.
Dagerade fir die Innenstadt grundlegende stadtebauliche Entscheidungen
unmittelbar bevorstehen, sind die Belange des OPNV und insbesondere der Tram von
vornherein zu beriicksichtigen. Die logische Schiuf¥follgerung im BV G-Konzept:
"Wenn der OPNV im Zentrum nach einem Modal-Split von bis zu 80:20 Trager des
Verkehrs werden soll, mul3 sein Konzept auch Basis der tbrigen
Verkehrswegeplanung sein. Dennoch lassen Aussagen anderer V erkehrskonzepte
gerade die vordringlich zu |6senden Fragen im zentralen Bereich offen.”

Einige Seiten weiter wird bekréftigt: Die Prognosewerte fur die gesamtverkehrliche
Entwicklung "machen deutlich, daf? fir die Innenstadt eine dichte und leistungsféhige
OPNV-Erschliellung benétigt wird! Diesist nur durch ein ausreichend dimensioniertes
Schienensystem maglich. Die Erweiterung des U-Bahn-Netzes, insbesondere der Linie
U5, sowie der Neubau von U-Bahn-Linien sind weder aus finanziellen noch aus
zeitlichen Grinden ein gangbarer Losungsweg. Ein modernes 'stadtbahnahnliches
Tramsystem kann aber dhnlich hohe Leistungswerte erzielen, wenn das
Betriebskonzept, insbesondere die Netzkonfiguration und der Fahrzeugpark, auf
hochste Anforderungen ausgelegt werden. Es kann bei konsegquentem Einsatz
attraktiver als ein alternatives U-Bahn-System sein und ist damit fir den OPNV
nachfrageférdernd”

Ost-Tram und West-U-Bahn zu einem Schnellbahnnetz entwickeln

«Die Komplettierung des Tramnetzes mul3 gleichzeitig mit der Integration mit dem
vorhandenen Schnellbahnsystem, insbesondere mit dem U-Bahn-System, erfolgen.
Beide Systeme sind zu einem integralen Schienensystem zu vereinen, Das Tramsystem
muf3in seiner Ausprégung Funktionen als U-Bahn-Ersatz und U-Bahn-Ergénzung
Ubernehmen und ein fir den Nutzer gleichwertiger Teil eines einheitlichen Systems
werden.
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Planungsschwerpunkt muf? die Erschlief3ung des zentralen Stadtgebietes zwischen Zoo
und Alexanderplatz mit wichtigen verkehrserzeugenden Einrichtungen sein. Fir
diesen Bereich sind bis zu 1 Mio. tagliche Fahrten zusétzlich zu erwarten. Gnindlage
flr diese Annahme sind Berechnungen unter Berlick- sichtigung bekannter erster
Daten (60.000 zusétzliche Arbeitsplatze, 20.000 zusétzliche Wohnungen) sowie
Schétzungen fiir das mogliche hohe Potential, das moderne zentrale Einkaufs-,
Verwaltungs- und Dienstleistungseinrichtungen bilden werden."

Anlagen und Fahrzeuge

«Die vorhandenen Anlagen und Fahrzeuge sind gekennzeichnet durch veraltete
Gleisanlagen und einen grof3en Altbestand an Fahrzeugen (rund 40%). Der Zustand
der Gleisanlagen macht eine durchgreifende Modernisierung fast des gesamten Netzes
erforderlich. Anstelle der Altbaufahrzeuge miissen (zu modernisierende) Tatra-Zlge
auf weniger bedeutenden Linien eingesetzt werden. Daflr missen gleichzeitig
moderne Niederflurfahrzeuge als Riickgrat des Tram-Angebotes beschafft werden.
Dabei ist grundsétzlich von einem zweigleisigen Einrichtungsbetrieb sowie einer
Wagenbreite von 2,30 m auszugehen. ... Unter Berlicksichtigung der Ublichen
Lieferzeiten fir eine so grof3e Anzahl Neuwagen werden nach Abschluf3 dieser
Lieferung die inzwischen modernisierten Tatra-Wagen ihre Nutzungsdauer erreicht
haben und durch weitere Neufahrzeuge ersetzt werden, so dal3 daraus ein
kontinuierliches Beschaffungsprogramm entsteht."

Netzkomplettierung und -integration in Berlin-Mitte

"Schon auf den ersten Blick wird deutlich, daf? das heutige Stral3enbahnnetz in der
Innenstadt (Berlin-Mitte) nur noch ein Torso ist, Wichtige Verkehrsstrome werden
nicht anihr eigentliches Ziel, z.B. den Alexanderplatz oder die Friedrichstrafie,
gebracht, sondern daran vorbeigefihrt bzw. vorzeitig zum Aus- oder Umstieg
gezwungen. Die Umsteigesituation an einem der wichtigsten Bahnhdfe Berlins, dem
Bf. Friedrichstral3e, ist fur den Fahrgast vollig unakzeptabel, da die StraRenbahn kurz
vor Erreichen desselben zum Kupfergraben abbiegt. Der andere bedeutende
Umsteigebahnhof, Alexanderplatz, sowie der Bereich stidlich des Stral3enzuges Unter
den Linden wird aufgrund der Stillegung der Stral3enbahn in diesem Bereich
Uberhaupt nicht berthrt.

Aus dem dargestellten Torso muf3 zunéchst ein nachfrageorientiertes und
geschlossenes Netz entwickelt werden. Die Komplettierung des Netzesin der City ist
die erste Stufe und wichtigste V oraussetzung bei der Weiterentwicklung des
Schienennetzesin Berlin."

«Diein einem Teilbereich eingestellten und z.T. abgebauten Stral3enbahnstrecken, die
durch sehr unwirtschaftliche Buslinien ersetzt wurden, weil ein gedachter
U-Bahn-Bau nicht finanziert werden konnte, miissen in sinnvollem Umfang
wiederhergestellt und ergénzt werden, damit unnétig gebrochene V erkehre wieder
direkt bedient werden kdnnen und ein auf3erordentlich attraktivitétsmindernder
Angebotsmangel entfallt"

«Im stark belasteten Stral3ennetz der Innenstadt sind bereits heute fir eine Reihe von
Stral¥en immissionskritische Werte festgestellt worden (Kohlenmonoxid, Stickstoff,
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Kohlenwasserstoffe und Larm), die eine weitere Steigerung des Autoverkehrs nicht
mehr zulassen. Aus diesem Grunde ist auch von einer Buserschlief3ung, die ohnehin
nur mittels eines dichten Busspurnetzes praktikabel ware, weitestgehend abzusehen.

Ein moderner Trambetrieb ist wegen seiner Umweltfreundlichkeit (geringe
Gerduschemission, keine lokalen Schadstoffemissionen) fir eine hochverdichtete
Innenstadt hervorragend geeignet und 183t sich besonders in Ful3gangerzonen und
Straf3en mit Boulevardcharakter einpassen. Die Einbringung eines modernen
Trambetriebes in der Friedrichstral3e und der Leipziger Straf3e wird daher nicht nur fur
maoglich, sondern fur verkehrlich auch unbedingt erforderlich gehalten, zumal auch die
U6 ihre Kapazitétsgrenze schnell erreicht haben wird und fir Kurzstreckenfahrgaste
keine Alternative zum Oberflachenverkehrsmittel darstellt.”

1995: Friedrichstrale- Leipziger Straf3e - Grunerstral3e - Alexanderplatz -
Karl-Liebknecht-Straf3e - Prenzlauer Tor

«Dringendste und auch wichtigste Mal3nahme ist im Rahmen der Netzkomplettierung
zunéchst die Hineinflhrurng des von Norden herangefiihrten, aber am Kupfergraben
endenden Schienennetzesin das eigentliche Verkehrsziel, die Quartiere
Friedrichstra3e/Unter den Linden bis Friedrichstral3e/L eipziger Stral3e und des aus
Ostlichen Bezirken herangefiihrten, aber am Mollknoten tangential endenden
Schienennetzes zu den eigentlichen Verkehrszielen Alexanderplatz, Berliner Rathaus,
Marx-Engels-Platz, Friedrichstral3e und Unter den Linden. Damit wird den
Bewohnern der nérdlichen und éstlichen Stadtbezirke erstmalig ein ungebrochenes
und vernetzes Verkehrsangebot bisin das Stadtzentrum geboten. Gleichzeitig entfallt
die aufwendige Ergénzungsbedienung durch einige Buslinien (z.B. 142) ...

Ausdriicklich wird die Befahrung der Friedrichstral3e mit modernen, gerduscharmen
Trambahnen gefordert, um eine dichte vertikale Parallelverkniipfung mit der U6 an
mehreren Stellen, der U2 und um die Verkntipfung mit dem wichtigen
Verkehrsknoten Bf. Friedrichstral3e sicherzustellen.”

1996: Invalidenstrafle - Lehrter Bf. - Reichstagsufer - Ebertstralde - Potsdamer
Platz - Leipziger Straf3e

Als zweite, mindestens ebenso wichtige MalRnahme ist die Durchbindung der Tram
Uber die Sandkrugbriicke zum Lehrter Stadtbahnhof anzusehen. Von hier ausist eine
Strecke nach Stiden zur Erschlief3ung des kiinftig hochverdichteten Gebietes entlang
der Spree und um den Reichstag herum zu fiihren, Die ehemalige, noch teilweise
vorhandene Schienenstrecke im Zuge der Ebertstral?e bis zum Potsdamer Platz kann
zur Erschlief3ung dieses Gebietes und zur gleichzeitigen Vernetzung mit der vom
Alexanderplatz herangefiihrten Strecke wieder genutzt werden ... Esist aber auch eine
westlich parallel verschobene neue Erschlielfungsstrecke fir dieses Gebiet tUber die
Entlastungsstrale denkbar, um nicht zu dicht am Reichstag bzw. am Brandenburger
Tor entlang zu fahren, falls dies aus Sicherheitsgriinden a's problematisch angesehen
werden sollte. Jedoch kénnen Tramsysteme in sicherheitsrelevanten Féllen kritische
Bereiche ohne Halt passieren.”

1998: L iickenschluR Hackescher Markt - Spandauer Straf3e - M olkenmarkt
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«Hier handelt es sich um eine typische Luckenschlief3ung, um die am Hackeschen
Markt ankommenden Verkehre ins Zentrum und dartiber hinaus Richtung Westen und
Sliden weiterzuleiten und die bisherige teure und nachfragewidrige Fiihrung des
Verkehrs abzubauen un Durchmesserlinien zu bilden."

1998: Potsdamer Platz - Bahnhof Zoologischer Garten

«Am Potsdamer Platz kann und darf das Tramsystem nicht enden, denn hier wird in
Zukunft nicht der Verkehr enden, sondern hier werden die Verkehre durchlaufen und
sich scheiden, um in andere Richtungen weiterzufahren. Da ausreichende
Ost-West-Angebote im derzeitigen OPNV-Netz fehlen, ist eine notwendige
Durchbindung des Tramsystems in die City-West schon heute absehbar. Es sollten
daher schon jetzt die planerischen Vorkehrungen getroffen werden. Die
Weiterfiihrung Uber Tiergartenstrale bietet sich insofern an, as ein modernes
gerdusch- und emissionsloses Nahverkehrsmittel wie die Tram hervorragend geeignet
waére, das Kulturforum, das Botschaftsviertel und das Hotelviertel komfortabel an das
OPNV-Netz im Westen wie im Osten anzubinden."

2000: Potsdamer Platz - Potsdamer Straf3e - Kleistpark

Auf der Stral3e, unter der einst die U10 verkehren sollte, ist im BV G-Konzept nun
eine Stral3enbahn vorgesehen. Mit der Verlangerung vom Potsdamer Platz zum
Kleistpark werden drei Umsteigemdglichkeiten zum U-Bahn-Netz geschaffen.

2000: Alexanderplatz - Rathausstralie - Franzosische Stral3e - Ebertstralie -
Potsdamer Platz

«Ein Blick auf die Innenstadtkarte verdeutlicht die klaffende Angebotsl licke zwischen
der nordlichen Tangente (S-Bahn-Stadtbahn) und der siidlichen Tangente (Trambahn
Leipziger Straf3e und U2). Das sich immer stérker verdichtende Quartier entlang der
Franzdsischen Stral3e und weiter nach Westen in das zukiinftige
Dienstleistungszentrum wird zwangsl8ufig eine solche weitere Erschliefung durch
eine Tramstrecke unabweisbar machen"

Das Endschleifen-Problem

«Durch diese dargestellten Mal3nahmen kann die @ulRerst 18stige und verkehrlich
unsinnige Benutzung der Gleisendschleifen am Kupfergraben weitgehend tberflissig
werden. Durch die vorgesehene Vernetzung werden Durchmesserlinien durch die
Innenstadt ohne Endhalten und ohne Aufstellbedarf im Strafenland ermdglicht. Die
Fahrgéaste kdnnen, ohne an Endpunkten ein- oder aussteigen zu missen, aleTeilein
der Innenstadt variabel erreichen und wieder verlassen.

Die dartiber hinaus vorhandenen Endschleifen (Stadion der Weltjugend/Olympiahalle
sowie Hackescher Markt) sind dagegen, wenn auch mit teilweise reduzierter
Bedeutung, auf Dauer zu erhalten, u.a. zur Bewdltigung von Stoérungen,
Straf3ensperrungen und veranstal tungsbedingten Sonderverkehren. Aus diesem Grund
ist bei den Planungen fir die «Olympiahalle sowie fir die umfangreiche
Mantelumbauung der Ersatz der bisherigen Endschleife Stadion der Weltjugend durch
eine neue leistungsfahige Endschleife, moglichst westlich des Hallenstandortes,
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vorzusehen.

Zusétzliche Endstellen sind dagegen bei diesem Konzept in stédtebaulich sensiblen
Bereichen nicht nétig. Lediglich am Lehrter Bf. (Zentralbahnhof) sowie am
Kulturforum werden aufgrund deren verkehrlicher Bedeutung bzw. der erwarteten
verkehrlichen Auspragung (Zwischen-) Endpunkte erforderlich.”

Verknipfung von Ostberliner Tram und Westberliner U-Bahn

«Neben der Komplettierung des innerstadtischen Tramnetzesim Bezirk Mitteist eine
sinnvolle und homogene V erkniipfung des Ostberliner Tramnetzes mit dem
Schienennetz des Westteils der Stadt als weitere Zielstellung eines V erkehrskonzeptes
fur die Berliner Tram folgerichtig. Zur Integration der beiden Verkehrsnetze sind
folgende Verléngerungen von Tramstrecken, die zugleich als L tickenschliisse
anzusehen sind, vordringlich und sollten daher ebenfalls unverziglich in Angriff
genommen werden."

1996: Wieder herstellung der Strafl3enbahn zwischen Wedding und Prenzlauer
Berg

«Bisher endet die vom slidlichen Endpunkt Revaler Straf3e kommende Linie 3 an der
Bornholmer Stral3e Ecke Bjornsonstraf3e im Bezirk Prenzlauer Berg. Seit Offnung der
Mauer hat sich an dieser Stelle der friihere dichte Verkehr zwischen den Stadtbezirken
Wedding und Prenzlauer Berg wieder eingestellt. Eine Wiederertéffnung des
ehemaligen Stral3enbahnnetzes anstelle des derzeitigen Busersatzverkehrs erscheint
angesichts der aulRerordentlich starken Inansbruchnahme dieser Verbindung geboten.
Eine Verlangerung der Linie 3 Uber die Bdsebriicke, Bornholmer und Osloer Strale
zur Seestral3e verbindet dartiber hinaus die wichtigen Nord-Siid-Schnellbahnlinien (S1,
8, 85, 86 und 10, U6, 8 und 9) in Ost-West-Richtung.

Die frihere Stral3enbahntrasse auf dem Mittelstreifen der Osloer Stral3e steht noch zur
Verfugung und kann entsprechend wieder genutzt werden. Die Fihrung der Tram
muf3 auch im Bereich der Bosebriicke zweigleisig sichergestellt werden,
gegebenenfallsist eine Brickenerweiterung vorzusehen. Eine eingleisige
Streckenverlangerung, womaoglich aus statischen Griinden, entspréche keiner
modernen L&sung, ihr kann aus verkehrlichen, betrieblichen sowie
Sicherheitsgrinden nicht zugestimmt werden.

Im Bereich der Seestral®eist die Einrichtung einer Gleisschleife erforderlich, zumal
hier eine Blockumfahrung méglich ist. Da eine moderne Tram beinahe geréuschlos
fahrtt, ist eine Larmbelastigung der Anlieger weitestgehend auszuschlief3en."

1996: Wiederher stellung der StraBenbahn tber die Sandkrugbr ticke

«Derzeit verbindet die Linie 4 als Rest des ehemaligen Stral3enbahnringes noch den
Jahn-Sportpark im Bezirk Prenzlauer Berg und den S-Bf, Warschauer Stral3e. Auch
hier bietet essich an, die Linie Giber die ehemalige Grenze hinaus zu verléngern, Durch
diese Verbindung wiirde in Richtung Westen eine komplettierende Verbindung vom
Jahn-Sportpark Uber Bernauer Stral3e, S-Bf. Nordbahnhof, Invalidenstralie (U-Bf.
Zinnowitzer Straf3e) und die Sandkrugbriicke bis zum Lehrter Stadtbf.
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(Zentralbahnhof geplant) hergestellt, Aufgrund der oben geschilderten verkehrlichen
Bedeutung des Zentralbahnhofs und seines Umfeldesist eine leistungsfahige Trassein
der Invalidensiral3e und Uber die neuzubauende Sandkrugbriicke unbedingte
Voraussetzung."

1996: OPNV ErschlieRung des geplanten Zentralbahnhofsin Ost-West-Richtung

«Der kunftige Zentralbahnhof bedarf aufgrund seiner hohen verkehrlichen Bedeutung
unbedingt einer ausreichenden Ost- West-ErschliefRung mit einem Leistungsféhigen
Schienenverkehrssystem. Da es nicht denkbar ist, eine U-Bahn-Linie zeitgerecht zu
finanzieren und zu bauen, bietet sich - wie bereits erwéhnt - die vernetzte Erschlief3ung
durch die Tram an.

Alseiner der ersten Schritte wurde der Luickenschiuf3 vom Zentralbahnhof Uber das
Regierungsviertel, Ebertstral3e, Brandenburger Tor zum Potsdamer Platz bereits
vorgetragen. Damit wére eine weitere Vermaschung des Tramnetzesin der City zu
erreichen und eine effektive und leistungsféhige Verbindung des kiinftigen Berliner
Zentralbahnhofes mit dem Ostteil der Stadt (Bezirke Prenzlauer Berg, Friedrichshain
Sowie Teile von Mitte und Wedding) sowie eine Verknupfung dieser Bereiche mit
S-(Stadt-)Bahn und Fernbahn gegeben.

Ein zweiter Streckenabzweig im Bereich Lehrter Bahnhof Uber U-Bf. Turmstral3e zum
U-Bf. Mierendorffplatz wére eine wichtige Verbindung des neuen Zentralbahnhofs
mit Moabit und Charlottenburg und Umsteigeméglichkeiten zu wichtigen
Schnellbahnen (U7 und U9) ...

Nur eine in der obigen Weise vorzunehmende Erschlief3ung des Zentralbahnhofs wére
in der Lage, das zu erwartende V erkehrsaufkommen von ca. 200.000
Fahrgésten/Besuchern etc. zu bewadltigen. Jede andere nichtvernetzte L dsung, wie sie
in ersten Planungsentwiirfen vorgelegt wurde, dirfte den sich entwickelnden
Bedarfsverhdtnissen nicht gerecht werden.”

1994: Wieder her stellung der Stral3enbahn Uber die Oberbaumbr licke

«Der sudlichste Endpunkt des enemaligen Berliner Stral3enbahnringes der Linie 3ist
derzeit an der Revaler Straf3e. Eine Verkntpfung mit der S-Bahn am Bahnhof
Warchauer Stral3e ist nur bedingt vorhanden, da eine Entfernung zwischen beiden
Punkten von rund 200 m als FuRweg tberbriickt werden mu. Eine weitere
Heranflhrung der Tram Uber die Warschauer Briicke und ihre Weiterflihrung Uber die
Oberbaumbriicke bis zum U-Bahnhof Schlesisches Tor wére die richtige und der
Bedeutung dieses Knotens adagquate Mal3nahme und zugleich eine Wiederherstellung
des alten Zustandes ... Die Weiterfilhrung der Tram Uber die Briicke bietet neben der
Parallelverkniipfung die Moglichkeit der Anlage einer ersten Endschleifeum die
Grunanlage am Grobenufer.

Dariiber hinaus bietet sich ... die Moglichkeit, in einem weiteren Schritt vor allem in
Richtung Berlin-Mitte tUber die Kopenicker Straf3e bzw. in Richtung NeukdélIn neue
Angebote zu schaffen und damit auch in diesem Teil der Innenstadt vorhandene

L ticken zu schlief3en bzw, den Vernetzungseffekt zu erhthen.”
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2000: Wieder herstellung der Strafenbahn tber die Schillingbrlicke

Der firr 1996 vorgesehene Stral3enbahnabzweig von der Leninallee Gber Friedenstralle
und Stral3e der Pariser Kommune zum Hauptbahnhof soll anschlief3end nach
Kreuzberg weitergefiihrt werden. Die Trasse verlauft Gber Schillingbriicke,
Engelbecken und Adalbertstral3e zum Kottbusser Tor (U1, U8).

Netzver knlipfungen im Siidosten

«Auch ab S-Bf. Adlershof bietet sich eine neue Verbindung an. So sollte die Linie 84
anstatt nach Altglienicke - Am Falkenberg besser in Richtung Westen verlangert
werden und zwar vom S-Bf. Adlershof Uiber Rudower Chaussee, Neudecker Weg bis
zum U-Bf, Rudow. Eine solche tangentiale V erbindung schliefdt die L licke zwischen
zwei sudlichen Berliner Stadtbezirken mit einem modernen und schnellen
Verkehrsmittel und trégt ihren Teil bei zum Zusammenwachsen der Stadt. Dartiber
hinaus 183t die beabsichtigte stédtebauliche Neuordnung des ehemaligen

Flugplatzgel &ndes Johannisthal sowie von dessen Umfeld eine erhebliche zusétzliche
Nachfrage fur die dargestellte Verbindung erwarten, so dal3 ohnehin eine Anbindung
in dieser Richtung bendtigt wird.

Der S-Bf. Schdneweide ist ein geeigneter Ausgangspunkt flr eine zweite Verbindung,
um die ehemaligen getrennten Verkehrssysteme Ost und West attraktiv zu verknipfen
und zu einem System zu integrieren. Die bereits vorhandenen Strecken der Linien 17
und 85 ... sind bereits heute stark frequentierte Abschnitte dieser Gesamtrelation. Der
derzeitige Endpunkt Haeckelstral3e ist Ohnehin verkehrlich ungiinstig, da der

Hauptsi edlungsschwerpunkt im weiteren Verlauf des Sterndammes bis zur
Stubenrauchstrai3e liegt. Eine Verlangerung bis dorthin halten wir fir unabdingbar
und sollte bereits kurzfristig vorgesehen werden. Langerfristig kdnnte dann auch eine
Verléangerung Uber die Massantebriicke und Stubenrauchstral3e zum U-Bf. Zwickauer
Damm redlisiert werden, um die gesamte zweite Netzverknipfung zwischen Rudow
und dem Industriegebiet Schoneweide sowie den Stadtteilen Karlshorst und
Friedrichsfelde bzw. Kdpenick herzustellen. Das in der Stubenrauchstralie liegende
Gleis kann dabei miteinbezogen werden."

Neue Aufgaben fur die Tram im Raum Pankow/Weif3ensee

«Die Zukunft des Pankower Tramnetzes wird mal3geblich bestimmt durch die kiinftige
stadtebauliche Entwicklung und Ubergeordnete Verkehrsplanung. In diesem
Zusammenhang ist esvon Bedeutung, dal3 im Raum Blankenfelde/Buchholz
schwerpunktmal3ig der Bau von ca. 16.500 Wohnungen geplant und in
Niederschénhausen und Wilhelmsruh Verdichtungen von zusétzlich 1.300 bis|.700
Wohnungen vorgesehen sind, Uber die Entwicklung des Ortsteils Rosenthal in
Verbindung mit dem Mérkischen Viertel gibt es noch keinerlel stadtebauliche
Konkretisierungen.

Unter der Voraussetzung der unabdingbar zu fordernden Verlangerung der U2 bis
Pankow Kirche kann eine modernisierte Tram das weitere Grundgertst des
offentlichen Nahverkehrsim Norden Pankows bedeuten. Daflir bestehen im
Pankower Netzteil gunstige Voraussetzungen. Die in Nord-Std-Richtung
verlaufenden Tram-Linien kénnen nach Verléngerung der U2 bis Pankow, Kirche
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dort ideal verknupft werden. Die gesammelten V erkehrsstrome kénnen von hier aus
durch die U-Bahn in die Innenstadt weitergeleitet werden. Damit entféllt endlich auch
die verkehrlich wie wirtschaftlich auferst ungliickliche Parallelfiihrung von Tram und
U2 in der Schénhauser Allee. Das nérdliche Tramnetz kann dennoch mit dem Ubrigen
Tramnetz verbunden bleiben.«

Zur Erschlielung Buchholz/Blankenfelde «ist festzuhalten, dal? der nach erfolgtem
intensivem Wohnungsbau in Buchholz zu erwartenden starken
Nachfrageentwicklung weiterhin durch eine modernisierte Tramstrecke entsprochen
werden mul3. Bereits heute befordert die in diesem Bereich verkehrende Tramlinie 49
am Querschnitt Pankow, Kirche werktdglich ca. 11.000 Personen. In Verléngerung
dieser Linie werden heute bereits werktdglich mit der Buslinie 227 ca. 20.000
Fahrgéste beftrdert. Eine Umstellung dieses Busbetriebes auf Trambetrieb
mindestens bis Osloer Stral3e ist damit schon jetzt gerechtfertigt, dirfte aber spétestens
nach dem Ausbau von Buchholz/Blankenfelde als verlangerte Tramstrecke
unabweisbar ndtig werden. Insofern ist auch schon eine kurzfristige
Betriebsumstellung dieser Art wirtschaftlich sinnvoll und wirde eine verbesserte
Bedienungssituation darstellen."

«Im Zusammenhang mit der erwarteten intensiven Bebauung des Gebietes
Buchholz/Blankenfelde auch eine Tangentialverbindung in Richtung Weil3ensee
erforderlich werden. Hierzu bietet es sich an, den Nordabschnitt der Linie 49 (nach
entsprechendem Ausbau) Uber den Verknuipfungspunkt S-Bf. Heinersdorf mit dem
Nordabschnitt der Linie 71 und dem Endpunkt der Linien 10/24 Uber die
Rennhahnstral3e zu verbinden. Gleichzeitig entsteht damit eine direkte Verbindung
von Pankow nach WeilRensee bzw. weiter bis Hohenschdnhausen. Diese sowie die
beschriebene Tangentiale tUber Wollankstralie schlief3en die heute noch fehlenden
Schienenverbindungen zwischen Pankow und Wedding sowie Pankow, Buchholz und
Weil3ensee."

In 6stlicher Richtung soll diese «Nordtangente« zum Jahr 2000 bis nach Ahrensfelde
verlangert werden.

Exkurszur Linie 22

«Eine Verléngerung der Linie 22 durch das Mérkische Viertel (MV) zum S- bzw.
U-Bf. Wittenau (Nordbahn) erscheint dagegen z.Z. noch nicht sinnvoll. Erst wenn die
Bebauungsdichte im Raum Rosenthal wesentlich zunimmt und sich die

V erkehrsbeziehungen zwischen dem MV und Pankow verstarken, kénnte eine solche
Malnahme ins Auge gefaldt werden. Ohne eine intensivere Bebauung ist sogar von der
derzeitigen unattraktiven Strafl3enbahnbedienung zugunsten einer
nachfrageorientierteren Busbedienung Abstand zu nehmen.«

Per spektiven fir die Tram in Kdpenick

«Das Kopenicker Netzteil ... nimmt im Rahmen des Berliner Stral3enbahnnetzes eine
Sonderstellung ein, da es eine separate, auf die Altstadt ausgerichtete, sternférmige
Grundstruktur besitzt und nur Gber eine einzige Strecke mit dem Ubrigen Netz
verbunden ist. Die fur die Straf3enbahn relevanten stadtebaulichen und verkehrlichen
Entwicklungspotential e betreffen zum einen die Altstadt Kdpenick a's zu sanierendes
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und denkmal geschtitztes stédtebauliches Ensemble und zum anderen den starken
Ausflugsverkehr.

Besonders die Starkung des Oberzentrums Kdpenick ist eine stadtplanerisch
bedeutsame Aufgabe, bel der die Straldenbahn einen wichtigen Anteil leisten kann.
Dabel schlieffen sich eine Aufwertung der Altstadt und ein Erhalt der Tram
keineswegs aus, daviele Beispiele zeigen, wie StralRenbahnen in sonst weitgehend
verkehrsberuhigten, historischen Arealen ein attraktives Verkehrsangebot sein
konnen.

Die verkehrliche Zukunft in Kopenick liegt demnach nicht in einer Netzerweiterung,
sondern in einer Modernisierung und Erneuerung der Anlagen und Fahrzeuge sowie
gof. Straffungen des Netzes.

Langerfristig ist die Frage zu stellen, inwieweit die Entwicklung des
Verkehrsaufkommens die Beibehaltung aler Teile des Netzesin seiner heutigen
Form rechtfertigt. Dabel muf3 man davon ausgehen, dal3 der Abschnitt Adlershof -
Altglienicke - Am Falkenberg der Linie 84, der Uberwiegend in eingleisiger Strecke
einen relativ dinn besiedelten Bereich bedient, langfrist nicht mehr vertretbar sein
wird ...

Ob eine Verbindung zwischen Friedrichshagen und der Stral3enbahn

Schonei che/Rudersdorf hergestellt werden kann, wird sich erst in Zukunft zeigen.
Zum einen gewinnt das K 6penicker Oberzentrum zunehmend an Anziehungskraft und
zum anderen sind die Kosten einer Umspurung der Schéneicher Meterspur auf
Berliner Normal spur zu beriicksichtigen und die Entwicklung im Bereich
Schoéneiche/Ridersdorf ausschlaggebend.

Problematisch erscheint aus betriebwirtschaftlicher Sicht die Frage der
Aufrechterhaltung des Tram-Betriebsim Bereich Friedrichshagen. Insbesondere die
Strecke zwischen Friedrichshagen und Rahnsdorf der Linie 25 als
S-Bahn-Parallelverkehr dirfte auf lange Sicht nicht haltbar sein, da eine Verléngerung,
die der Strecke zusétzliche Fahrgéste bringen wiirde, als wenig realistisch anzusehen
ist. Hier sind laufende Bedarfs- sowie Kosten-Nutzen-Analysen erforderlich.”

Tangentialver bindungen

«Neben den auf die Innenstadt ausgerichteten Radialen sollte mit einer
Tangentialverbindung aus dem Bereich Hohenschdnhausen nach Oberschéneweide
ein Wohn- und Arbeitsstattenschwerpunkt miteinander verbunden werden. Aus
entwicklungspolitischen Griinden sollten mit der Straf3enbahnmodernisierung nicht
nur auf das Zentrum ausgerichtete Strecken geférdert werden, sondern auch
zwischenbezirkliche Verbindungen zur Starkung und Erhaltung der Berliner
polyzentrischen Struktur. Vor dieser Ausbau-Entscheidung ist aber auf jeden Fall eine
Bedarfsberechnung sowie eine Kosten-Nutzen-Betrachtung erforderlich, um
sicherzustellen, dal3 eine dauerhafte Audlastung gegeben ist.

Der neueste Entwurf zum Flachennutzungsplan (FNP) fir das gesamte Berlin sieht
ebenfalls eine deutliche Verdichtung des Gebietes in Mahlsdorf vor. Die bisherige
Struktur von Wohnen und Arbeiten soll dabei erhalten werden. Unter dieser
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Voraussetzung kann die heutige Stral3enbahnstrecke Kopenick - Mahlsdorf erhalten
bleiben und bei entsprechender Nachfrage vom Hultschiner Damm Uber die Ridbacher
Straf3e zum U-Bf. Hellersdorf verlangert werden."

2,65-Fahrzeuge auf den Relationen Mar zahn bzw. Weil3ensee - Stadtmitte

«Im Osten Berlins befinden sich in den Bezirken Marzahn, Hellersdorf und
Hohenschénhausen grofe Neubauwohngebiete. Die verkehrliche Erschlieung erfolgt
bisher mit einer U-Bahn-, zwei S-Bahn- und zwei Stral3enbahnstrecken. Angesichts
des gofen Verkehrspotential s von ca. 420.000 Einwohnern stellt sich die Frage nach
weiteren, besseren Verkehrsanschliissen. Die Vorstellungen, neue U-Bahn-Linienim
Zuge der Leninallee und Berliner Allee zu bauen, lassen sich angesichts der hohen
Kosten und des langen Realisierungszeitraums nicht vertreten. Wenn die vorhandenen
Strafenbahnstrecken Stadtbahnqualitét eralten, konnen sie diese
Siedlungsschwerpunkte angemessen in hoher Qualitét bedienen. Allerdings sollte die
Option offengehalten werden, die Verbindungen von Hohenschénhausen und
Marzahn zur Innenstadt |éngerfristig mit 2,65 m breiten Stadtbahnwagen ausriisten zu
konnen, was der hohen Nachfrage, aber auch den langen und mittleren Reiseléngen
der Fahrgaste auf dieser Relation besser entgegenkommen dirfte.

Beide Linien koénnten direkt zum Alexanderplatz gefiihrt werden, wobei die
vorhandenen Gleispaare, die urspriinglich fur die U10 geplant waren, benutzt werden.
Die Tunnelanlagen sind bereits fir das U-Bahn-Grof3profil, also 2,65 m breite
Fahrzeuge, vorbereitet”

Gestaltungsgrundsétze zum Streckennetz

«Die Strecken des kiinftigen Berliner Tram-Netzes missen folgenden Grundsétzen
entsprechen: - zweigleisiges Strekennetz mit Durchmesserlinien und Endlinien (Ein
eingleisiger Betrieb ist in jedem Fall zu vermeiden, da er folgende Nachteile aufweist:
Zwénge in der Fahrplangestaltung mit negativen Auswirkungen fur Anschliisse zu
anderen Linien, Verspdtungen werden in das tibrige Netz Ubertragen,
Taktverdichtungen bei Spitzenstunden sind nicht mdglich, Unfallschwerpunkte bei
Ubergangspunkten von Ein- zur Zweigleisigkeit.);

Einrichtungsbetrieb mit Einfach- und Doppeltraktion;

weitesgehende Vorhaltung besonderer Bahnkdrper, und dort, wo dies aus baulichen
Grunden nicht moglich ist, Trennung der Gleise vom Individualverkehr durch
Aufpflasterungen, Bordsteine oder Markierungen;

Anlage von unterirdischen bzw. Unterpflaster-Abschnitten nur in wenigen
Ausnahmen; dabei mui3 sichergestellt sein, dal3 die Anlagen auch langerfristig nutzbar
sind;

Anlage von Endschleifen zur Sicherstellung des wirtschaftlichen
Einrichtungsbetriebes."”

Grundsatze zur Fahr zeugestaltung

«Diein Berlin vorhandenen Fahrzeuge entsprechen in keiner Weise den heute
gestellten Anforderungen an ein modernes Tramsystem ... Folgende Parameter fir den
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kiunftigen Fahrzeugtyp werden zugrundegelegt: - Fahrzeuglénge: ca. 25 m
Zugverband: grundsétzlich 2-Wagen-Zug, auf stark frequentierten Strecken auch
3-Wagen-Zige

Zuglénge: grundsétzlich ca. 50 m, in Ausnahmefélen bis 75 m

Fahrzeugbreite: 2,30 m

Fahtzeugbauart: 6-achsiges Niederflur-Gelenkfahrzeug

FuRbodenhdhe: 350 mm Uber SOK, im Einstiegsbereich 290 mm.

Grundsétzlich besteht die Wahl zwischen Ein- und Zweirichtungsfahrzeugen ... Nach
Abwaégung der Vorteile der beiden unterschiedlichen Wagentypen sollen die neuen
Fahrzeuge, wie bisher in Berlin Ublich, Einrichtungsfahrzeuge sein. Dies bietet sich
schon allein deswegen an, weil das vorhandene Netz vollsténdig mit Endschleifen
ausgestattet ist und nur wenige neue Endschleifen oder Dreieckskehren hinzugebaut
werden miissen, deren Kosten im Verhéltnis zu allen Ubrigen Streckenbaumal3nahmen
zu vernachléssigen sind. Nur ein geringer, ca. 10%iger Anteil am Fahrzeugpark sollte
in Zweirichtungsversion ausgestattet werden, um im Verstdrkungs- und Storungsdienst
eingesetzt zu werden ... Die Kosten eines neuen Niederflurwagens liegen je nach
Ausstattung zwischen 3,7 und 4,1 Mio. DM.."

Realisierbarkeit und K osteniiberlegungen

«Die Kosten fir die Modernisierungsmal3nahmen kdnnen derzeit nur pauschal
abgeschétzt werden. Grundlage bilden die Ergebnisse der Gutachten Uber die
Wiedereinfiihrung der Stral3enbahn, die im Frihjahr 1991 der Senatsverwaltung fir
Verkehr vorgelegt wurden. Aufgrund dieser Arbeiten werden folgende Kosten
angesetzt: - Ausbau/Grundinstandsetzung von 1 km Doppelgleis: 3,0 Mio. DM
Neubau von 1 km Doppelgleis: 7,5 Mio DM

Neubau von 1 km Doppelgleisim Innenstadtbereich: 10,0 Mio, DM

Die Komplettierung und Modernisierung des Netzes im Bereich Mitte umfafdt ca. 22
km Neubau und 4 km Modernisierung und kostet rd. 230 Mio. DM.

Die Verknupfung des vorhandenen Tramnetzes mit dem Schnellbahnnetz im Westteil
der Stadt umfaldt den Neubau von ca. 21 km und die Modernisierung von ca. 14 km
mit Kosten in Héhe von 200 Mio. DM.

Fir die Modernisierung und den Ausbau der wichtigsten vorhandenen Ostberliner
Tramstrecken auf Stadtbahnniveau und Komplettierung des Netzes miissen ca. 150
Mio. DM angesetzt werden.

Die Grundinstandsetzung des gesamten tbrigen Tramnetzes wird mit 330 Mio. DM
veranschlagt.

Fir das im Jahr 2000 konzipierte Netz werden ca. 950 Fahrzeuge bendétigt; davon
werden etwa 500 Wagen Neubaufahrzeuge sein miissen. Die Kosten fur die
Neubaufahrzeuge, die bis dahin beschafft sein miissen, betragen Uberschlégig ca.
1,85 Mrd. DM.
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Die vorgeschlagenen Mal3nahmen konnen realisiert werden, wenn - schnelle
Entscheidungen fur einen Erhalt und Ausbau der Stral3enbahn zur Stadtbahn gefallt
werden,

mit den Planungen fir die Netzkomplettierung unverziglich begonnen wird,

bei jeder vorbereitenden Baumal3nahme (z.B, Briickensanierungen) die Stral3enbahn
baulich oder zumindest konzeptionell mit beriicksichtigt wird,

tragfahige Finanzierungspléane beschlossen werden.”

*kk

Dal’ die BVG von sich aus die Initiative ergriff und ein Konzept fir die
Modernisierung und den Ausbau des Tramnetzes erarbeitete, das spricht fur die BVG
und ist zu begruRen. Damit wurde - fir manchen Uberraschend - klar, daf? neben den
Fahrgast- und Umweltinitiativen auch der Betreiber dem Verkehrsmittel
SralRenbahn eine grof3e Bedeutung firr die Bewaltigung des zukiinftigen Berliner
Verkehrs beimif3t.

Bemerkenswert ist inshesondere die realistische Einschétzung hinsichtlich des
zukinftigen U-Bahn-Baus. Hier spricht die BVG aus, was Verkehrsexpenen seit
Jahren wissen und Fahrgaste seit Jahrzehnten zu spiren bekommen: Die Baukosten
neuer U-Bahn-Srecken stehen in keinem Verhéltnis zu deren Nutzen, und wegen der
hohen Kosten lassen sich Verbesserungen fiir OPNV-Benutzer durch neue
U-Bahn-Strecken nur im Schneckentempo realisieren. Imrelativ wohlhabenden
West-Berlin waren es durchschnittlich gerade mal 1,5 km U-Bahn-Strecke pro Jahr,
mit sinkender Tendenz. Zukinftig braucht die sehr viel &rmere Gesamtstadt jede Mark
zur dringend bendtigen Wiederinbetriebnahme von aulier Betrieb gesetzten S und
U-Bahn-Strecken, so dal? Gelder fiir den U-Bahn-Neubau in diesem Jahrhundert mit
Scherheit nicht mehr zur Verfligung stehen werdenn Vor diesem Hintergrund wird
das U-Bahn-Bautempo dem Stadtentwicklungstempo, insbesondere im City-Bereich,
nicht annahernd gentigen kénnen, so daf3 die BVG zurecht gegen den Neubau von
U-Bahn-Strecken ist.

Die Erkenntnis anderer St&dte, daf? ein modernes Strallenbahnnetz, ausger tistet mit
Uberwiegend eigenen Bahnkorpern und Vorrangschaltungen an den Ampeln, den
Fahrgasten mindestens die gleiche, wenn nicht sogar eine hohere Attraktivitét bieten
kann, hat die BVG zur Grundlage ihres Trambahn-Konzeptes gemacht.

Eckpfeiler im BVG-Tram-Netzin die Tramstrecke durch Friedrich- und Leipziger
Sral?e, die schon aus Griinden der zu erwartenden Kapazitatsengpéasse auf den
U-Bahn-Linien 2 und 6 unverzchtbar sein wird, die aber vor allem auch eine direkte
und umsteigefreie Erreichbarkeit der Friedricchstadt, insbesondere aus den drei
Ostlichen Hauptradialen erlaubt. Mit diesem bis zum Jahr 1995 zu realisierenden
Kernstiick der Netzerweiterung im Bezirk Mitte zieht die BVG auch die Konsequenzen
aus der zu erwartenden rasanten Bautatigkeit in der City-Ost. Der vom Berliner Senat
angestrebte 80%ige OV-Anteil ist nur auf diesem Wege zu erreichen, weil allein mit
der Tram eine hohe Zahl von Direktverbindungen und eine kleinraumige Vernetzung
von Liniendsten zur Vermeidung von Umsteigezwéngen erreichbar sind. Zusammen
mit den anderen im Bereich Mitte geplanten Neubaustrecken (insg. rund 22 km) ist ein
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hochattraktives und | el stungsfahiges I nnenstadtnetz bis zum Jahr 2000 realisierbar;
das mit geschatzten Kosten von 230 Mio DM etwa so viel kostet wie 1,5 km Berliner
U-Bahn-Neubau.

Unverstandlich bleibt jedoch die Tunneloption der BVG fiir die Verbindung
Mollknoten - Hans-Beimler-Sraf3e - Alexanderplatz. Die Nachteile einer derartigen
unterirdischen Verkniipfung zum Alexanderplatz sind bereitsin SGNAL 8/91
dargelegt worden. Sowohl die daraus resultierenden Investions- und Betriebskosten
als auch die stadtebaulichen Konsequenzen und der Realisierungszeitraum sind
unvereinbar mit den von der BVG selbst formulierten, vorstehend erléuterten Zielen.
Und ab es tiberhaupt gelingt, die Linien aus der am stérksten frequentierten Radiale
Leninallee Uber oder besser unter der Hans-Beimler-Stral3e zum Alexanderplatz zu
fuhren, bleibt im BVG-Konzept offen. St&dtebauliche Probleme (2. Rampe zwischen
Mollstraf3e und Alexanderplatz) und vor allem die begrenzte Leistungsféhigkeit des
Tunnels wiirden mdglicherweise dazu fuhren, daf3 die Radiale Leninallee auch
dauerhaft nur mit unattraktiven und kostentrachtigen Urmwegen tiber
Karl-Liebknecht-Strafde zum Alexander platz zufiihren wére.

Der z2weite wesentliche Baustein des BVG-Tram-Konzeptes ist die kurzristige
Verlangerung der Tram nach West-Berlin, um die Verkniipfung zum dort bestehenden
System von S- und U-Bahnen und zu den benachbarten Bezirkszentren zu erreichen.
Bis zum Jahr 2000 sollen weitere 21 km Neubaustrecke die Grundlage fir das
verkehrliche Zusammenwachsen der Stadt bilden. Positiv hervorzuheben ist auch,
daf? das BVG-Tramkonzept die polyzentrische Sadtstruklur Berlins berticksichtigt.

Wichtig ist ferner, daid die BVG (soweit dies chon mdglich ist) die zukiinftige
Sedlungsentwicklung in ihrem Tramkonzept berticksichtigt hat. Wéahrend
Verkehrssenator Haase noch vor kurzem das Pankower Netz ohne Per spektive sah,
gewinnt es unter Berticksichtigung der enormen Wohnbauféchen bel der BVG eine
vollig neue Bedeutung. Der Wermutstropfen im BVG-Konzept, dal? die Tramin der
Schénhauser Allee nach Verlangerung der U2 bis Pankow, Kirche eingestellt wird,
sollte nicht dramatisiert werden, denn bei genauerer Analyse der bestehenden und
zukUinftigen Verkehvrsbeziehungen wird sich der BVG-Vorschlag als unhaltbar
erweisen. Auf der wichtigsten Einkaufsstraf3e im Nordosten Berlins kann man bei
U-Bahnhofs-Abstdnden von mehr als 1 km die Tram nicht als unwirtschaftlichen
Parallelverkehr abtun. Notwendig ist hier eine verbesserte Vernetzung der Tramlinien
Uber Bornholmer; Wisbyer und Dimitroffstral3e, um die Schénhauser Allee aus den
benachbarten Ortsteilen besser zu erreichen.

Unverstandlich bleibt die BVG-Position zum Mérkischen Viertel. Den Nachweis, dai3
sich eine U-Bahn in das MV nicht rechne, erbrachte die BVG selbst bereits vor
Jahren. Gleichzeitig gehdrt das MV mit Querschnittsbelastungen von z.T. fast 10.000
Fahrgésten je Tag und Richtung zu den Abschnitten im BVG-Busnetz, bei denen die
Wirtschaftlichkeit einer Tram vollig auRBer Frage steht. Herr Ludwig, Leiter der
Karlsruher Verkehrsbetriebe, referierte auf der 1. Stzung der Berliner
Verkehrswerkstatt, dafld ab 5.000 Fahrgésten je Richtung und Tag die Srafenbahn
betriebswirtschaftlich guinstiger sei, als der Bus. Und fir einzelne
Sreckenverstelungen kdnnten die Fahrgastzahlen durchaus noch niedriger sein,
wenn dies die Wirtschaftlichkeit des Gesamtsystems verbessert, Gerade die an
anderer Sellein den Vordergrund der BVG-Argumentation geruckten
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wirtschaftlichen Gesichtspunkte sprechen daher fiir die Tramin das MV!

Wahrend die Tram von der BVG insgesant offensiv und zukunftsweisend vertreten
wird, stellt der Betrieb das Kopenicker Netz wegen seiner Meinung nach - auch
zukunftig niedriger Fahrgastzahlen unter einen betriebswirtschaftlichen Vorbehalt,
ohne jedoch Uberlegungen zur Attraktivitatssteigrung und zur Erhéhung der
Fahrgastzahlen anzustellen. Ein Blick in das von Fahrgast- und Umweltinitiativen
vorgelegte "Tra(u)mstadt Berlin"- Konzept hatte da schon weiter geholfen. Mit 300 m
Neubaustrecke durch die Miggelheimer Sraf3e wiirde man nicht nur eine
Beschleunigung der Tram erreichen, sondern auch direkte Linienfuhrungen zum S-Bf
Soindlersfeld. Und mit einer 1 km langen Neubaustrecke lief3e sich das
Salvador-Allende-Viertel mit seinen 20.000 Einwohnern fast vollstdndig durch die
Tram erschlief3en. Was fur die Gesamtstadt gilt, muf3 auch fiir Kopenick gelten: Eine
hohere Wirtschaftlichkeit des Gesamtnetzes erreicht man nicht durch Stillegung von
einzelnen - eventuell auch schwach frequentierten - Streckenésten, sondern durch
eine moglichst vollstandige Verlagerung aller OPNV-Benutzer auf die Tram. Gerade
Kdpenick bietet die Chance dafir!

Zu diskutieren bleiben auch noch einige betriebliche Aspekte im BVG-Konzept. Die
Festlegung auf Einrichtungsfahrzeuge ist auf der Grundlage des vorhandenen Netzes
sicherlich zu vereteten jedoch dirfte die Durchsetzung von neuen endeschleifen
zumindest bei den Verléngerungsstrecken nach West-Berlin zu Arger und
Verzogerungen fihren und die Akzeptanz der Tram erschweren. Das Berliner
Tramnetz ist schon heute und erst recht zukiinftig grof3 genung, so daf? die Zahl der
notwendigen Fahrzeuge problemlos den Bestand von Einrichtungs- wie auch von
Zweirichtungsfahrzeugen erlaubt, die nach den spezfischen Anforderungen einzelner
Linien bzw. Strecken eingesetzt werden sollten. Im Interesse der kurZfristigen
Realisierbarkeit der Verknifungsstrecken nach West-Berlin sollten auf der Basis des
Bremer Wagens zunéchst jedoch Zweirichtuns-Wagen beschafft werden, die von den
Frankfiirter Stadtwerken bereits als Serienfahrzeug bestell worden sind.

Schliefdlich ist noch die BVG-Option zur spateren Umriistung der Hauptradialen auf
2,65 mbreite Fahrzeuge kritisch zu hinterfragen. Die Konsegquenz wére namlich
faktisch eine Aufteilung des Netzesin ein 2,30 und ein 2,65 m-Netz, da fir Fahrgaste
das Aus- und Einsteigen in ein 2,30 m breites Fahrzeug an einer fir 2,65 m

ausgel egten Haltestelle aus Scherheitsgriinden nicht zumutbar ist. Nur mit einem
unver héltsmafigen konstruktiven Aufwand an den 2,30 m- Fahrzeugen wére dies
Problem zu |6sen. Deshalb ist es wahrscheinlicher, daR? ein wesentliche Qualitat des
bestehenden Tram-Netzes, ndmlich die direkte Verkniipfung der Grof3siedlungen mit
den radialen wie auch den tangentialen Verbindungen, zerstért wirde.

Dennoch: Insgesamt ist das BVG-Tramkozept mehr als nur ein Strategiepapier, und
esist mehr als nur eine gute Grundlage fur die Diskussion um die verkehrsspolitische
Zukunft der Sadt. Mit der Benennung von Kerpunkten der Netzentwicklung hat die
BVG im Eilverfahren nachgeholt, was die Verkehrsverwaltung in den letzten 2 Jahren
versdumt hatte. Das BVG-Konzept hat die Tramin Berlin ein gutes Stiick
vorangebracht.
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