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Achsen- oder Ringkonzept?

Bundesministerium fir Verkehr

Bonn, den 21. Januar 1992

Fernbahn-Achsenkonzept, Variante 1: gestreckte Fihrung (Reichstagstr asse)

- Anknipfung Fernverkehr .
Pilkoﬁjzept (Grafik: DE-Consult)

Der Lehrter Bahnhof ist der zentrale Bahnhof von Berlin: als VVerkniipfungspunkt aller

Ost-West- und Nord-Siid-Fernbahnen sowie al's Umsteigepunkt zwischen Tram, S-,

U- und Fernbahnen. Vom Parlamentsbereich ist der Flughafen Tegel Uber S- oder/und

U-Bahn erreichbar; der Flughafen Schoénefeld ist Uber die S-Bahn angeschlossen. Die

Fernstral3enankniipfung erfolgt Uber das Berliner Hauptverkehrsstral3ennetz.
- Trassen im Parlamentsbereich

Die Fihrung der oberirdischen Trassen von Ful3-, Rad und Fahrwegen ist im Rahmen
des stadtebaulichen Wettbewerbs zu bestimmen. Bindungen hierfiir stellen die
Zugange (s.0.) sowie der S-/U-Bahnhof (s.u.) im Parlamentsbereich dar. Die
Uferpromenade spi€lt fur die FuBweggestaltung eine besondere Rolle.
Stadtbahntrassen (Tram) fahren in den Parlamentsbereich vom Reichsujgsufer und
Uber die Moltkebriicke. Sie sind mit dem S-/U-Bahnhof verkniipft.

Die unterirdischen Trassen werden als Bindel von U-, S-. und Fernbahn und Stral3e
gefuihrt. Mal’gebend ist die gestreckte Filhrung der Fernbahn, deren Lage im Siiden
durch den Potsdamer Platz und im Norden durch den neuen Lehrter Bahnhof bestimmt
ist. Die Lage des S-Bahn-Tunnels ist ebenfalls durch Anlagen am Potsdamer Platz,
ansonsten durch die Fernbahn festgelegt. Die U-Bahn kommt aus der Stralze Unter
den Linden und hat mit der S-Bahn nach einem Uberwerfungsbauwerk einen
gemeinsamen Bahnhof in der Néhe des Reichstages. Der Straf3entunnel (sog. kurzer
Tunnel), beginnend am Landwehrkanalufer im Suiden mit eéinem Anschluf3 an der
Potsdamer Straf3e und endend an der Heidestral?e nordlich der Spree, wird im Bereich
des Tiergartens etwa im Zuge der heutigen Entlastungsstral?e gefihrt und lehnt sich
dann an die Fernbahntrasse an. Ingesamt durchqueren 6 Tunnelréhren (2 fur
S-/U-Bahn mit je ca. 12 m Durchmesser, 2 fiir Fernbahnen mit insgesamt ca. 22 m
Breite und 2 StralRentunnel mit je ca. 12 m Durchmesser) den Bereich des
Spreebogens. Dazwischen sind jeweils aus bautechnischen Griinden noch
Zwischenréume von ca. 10 bis 20 m vorzusehen.

Die Tunneltrassen fir Fernbahnen und Straf3e sind im Spreebogen wegen der Grolle
der Querschnitte, wegen des Baugrundes und wegen der Tiefenanlage der Trassen in
offener Bauweise auszufiihren. Nach Schlief3en der Tunneldecke kann frihestens mit
dem Hochbau begonnen werden. Das gleiche Verfahren gilt auch fur den
S-/U-Bahnhof und das Uberwerfungsbauwerk, wahrend die S- und U-Bahn evtl. auch
im Schildvortrieb gebaut werden kann. Die Spreequerung selbst, die aber auf den
Hochbau praktisch keine Einfluf3 hat, kann in Schild- oder Caissonbauweise erfolgen.
Eine Festlegung fir die glinstigste Art steht noch aus.
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- Auswirkungen auf den Parlamentsbereich

Die Konzentration von Verkehrsfunktionen im L ehrter Bahnhof erzeugt eine
innerstédtische Zentralitét. die kaum beherrschbar ist.

Die Bindelung der Trassen im Spreebogen fiihrt zu erheblichen Beeintrachtigungen
der fir den Hochbau zur Verfligung stehenden Flachen; etwa 45% der Flachen sind
davon betroffen. Aufgrund von Sicherheitsanforderungen an die Hochbauten kann ein
Tell dieser Flachen nicht bebaut werden. Die Tunneltrassen sind in diesem Fall mit
einem entwertungsgleichen Eingriff gleichzusetzen. Unabhangig davon, ob due
Tunneltrasse Uberbaut werden kénnen oder dirfen, miissen bei der vorgesehenen
Bauweise - Alternativen mit geringeren Folgen fir den Hochbau stehen nicht zur
Verfligung - die Tunnelbauwerke vor Beginn der Hochbauarbeiten soweit
abgeschlossen sein, daf3 die Baugrube wieder geschlossen ist. Hieraus ergeben sich
Konsequenzen auch fur die zeitliche Abwicklung der betroffenen Hochbauten. Sofern
die Planfeststellungsverfahren durch rechtliche Uberpriifung verzogert werden,
ergeben sich fir den Beginn der Hochbauten entsprechende zeitliche K onsequenzen.

Obwohl zwei Schnellbahnen fir den Parlamentsbereich nicht erforderlich sind und
Uber den Bau einer Schnellbahn aus gesamtberliner Sicht noch entschieden werden
muR, ist es zwingend erforderlich, den S-/U-Bahnhof sowie das Uberwerfungshauwerk
vor dem Hochbau zu errichten, wenn bis dahin keine eindeutige Entscheidung
getroffen ist. Man hélt sich damit ein Option auf das einer Metropol e entsprechende

V erkehrssystem offen. Eine spéatere Hereinnahme einer S- oder U-Bahn ist

ausgeschl ossen.

In bezug auf die Abstimmung von Tief- und Hochbauten weist diese Variante die
geringste flexibilitét auf. Der friheste Beginn der Hochbauten ist in etwa finf Jahren
zu erwarten. Bei Verzégerungen im Planfeststellungsverfahren und einer réumlichen
Koppelung von Tief- und Hochbaumal3nahmen verschiebt sich bei dieser Variante
dieser Zeitpunkt entsprechend.

Wegen der Notwendigkeit der Fertigstellung der Tiefbauten vor dem Hochbau sind
Investitionen in den Tiefbau friihzeitig notwendig. Die Kosten fir die Erstellung der
Tiefbauwerke sind als Vorleistungen fir den Hochbau zu betrachten. Sie belaufen sich
bei dieser Variante auf ca. 770 Mio DM. Hierin sind die Kosten zur Erstellung der
Rohbauten im Bereich des Spreebogens sowie fir die Durchfihrung durch den
Tiergarten enthalten. Zu den Vorhaltekosten sind noch Betriebskosten fur die
Unterhaltung der Bauwerke bis zur Inbetriebnahme hinzuzurechnen.

Fernbahn-Achsenkonzept, Variante 2: mittlere Westver schiebung
(Konsulatstrasse)

- Anknipfung Fernverkehr
wie Variante 1.
- Trassen im Parlamentsbereich

Bestimmung der oberirdischen Trassen von Fuf3-, Rad und Fahrwegen im Rahmen des
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stadtebaulichen |deenwettbewerbes wie auch bei Variante 1.

Die unterirdischen Trassen werden auch in dieser Variante s Bundel von U-. S-,
Fernbahn und Stral3e gefiihrt. Die Flhrung der Fernbahn ist in dieser Varianteim
Siiden durch den Potsdamer Platz, im Norden durch den Lehrter Bahnhof und im
Spreebogen durch die Moltkebriicke und das Schweizer Generalkonsulat bestimmt.
Die Fihrung der Fernbahn ist in dieser Variante leicht nach Westen in eine Flache
zwischen Moltkebriicke und Schweizer Generalkonsulat verschoben, um oberirdisch
groRRere zusammenhangende Bauflachenanteile als bei Variante 1 zu erhalten. Die
Trassierungsel emente stof3en auf eine gewisse Reserviertheit bei der Deutschen
Reichsbahn. Nach einer Trassenoptimierung mifdte diese Variante akzeptabel sein.
Der Strallentunnel liegt unter einer Flache, deren oberirdische Nutzung sich fir Anlage
von Erschlief3ungsstralien anbietet.

Die Lage der S- und U-Bahn-Tunnel lehnt sich in dieser Variante vom Potsdamer
Platz kommend an den Fernbahntunnel an, um das Baufeld fur das Tunnelbiindel
madglichst klein zu halten. Wie bei Variante 1 kommt die U-Bahn aus der Stral3e Unter
den Linden und hat mit der S-Bahn nach einem Uberwerfungsbauwerk einen
gemeinsamen Bahnhof in der Néhe des Reichstages. Der Strallentunnel ist gestreckter
alsbei Variante 1 gefihrt, weist aber sonst die gleichen Entwurfscharakteristiken wie
dort auf.

Es durchqueren auch hier 6 Tunnelréhren den Bereich des Spreebogens. Das
Tunnelbiindel ist jedoch flachenmafdig stérker konzentriert alsbel Variante 1. Auchin
dieser Variante sind die Tunnel wegen der GrofRer der Querschnitte, wegen des
Baugrundes, wegen der Tiefenlage der Trasse, aber auch wegen der grélzeren
Zwischenrdume in offener Bauweise auszufiihren. Auch hier kann frihestens nach
Schliefien der Tunneldecke mit dem Hochbau begonnen werden.

- Auswirkungen auf den Parlamentsbereich

Variante 2 erzeugt im Lehrter Bahnhof mit ihrer Konzentration von
Verkehrsfunktionen ebenfalls eine innerstédtische Zentralitét, die kaum beherrschbar
ist.

Die Bundelung der Trassen im Spreebogen fuhrt fldchenméliig zu den gleichen
erheblichen Beeintréchtigungen der flr den Hochbau zur Verfligung stehenden
Fléchen wie bei Variante 1. Auch hier sind 45% der Fléchen betroffen. Allerdings
stehen durch die gréf3ere Biindelung der Tunnel mehr zusammenhéngende Baufléchen
alsbei Variante 1 zur Verfigung. Auch hier gilt, daf? aufgrund von
Sicherheitsanforderungen die Tunnel nicht mit sensiblen Bauwerken tberbaut werden
durfen, so dal3 grofiere Flachen entwertungsgleich beeintrachtigt sind oder erst
Uberbaut werden kénnen, wenn die Tunnelbauwerke so weit abgeschlossen sind, dal3
die Baugrube wieder geschlossen ist. Hieraus ergeben sich auch fir diese Variante
Konsequenzen fur die zeitliche Abwicklung der betroffenen Hochbauten.

Zur Schnellbahn gelten die Aussagen zur Variante 1.

In Bezug auf die Abstimmung von Tief- und Hochbauten weist diese Variante eine
hohere Flexibilitét als Variante 1, aber eine geringere Flexibilitét a's die nachfolgend
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bewertete Variante 3 auf. Auch fur diese Variante ist der friheste Beginn der
Hochbauten in 5 Jahren zu erwarten. Die Unwégbarkeiten in planungsrechtlichen
Verfahren fur die Tiefbauwerke kdnnen auch fur diese Variante zu erheblichen

V erschiebungen des Zeitpunktes des Beginns der Hochbaumal3nahmen fuhren.

Die Kosten von Variante 2 (ca. 785 Mio DM) unterscheiden sich nur gering von denen
for Variante 1.

Fernbahn-Achsenkonzept, Variante 3: extreme Westverschiebung
(Kongref3hallentrasse)

- Anknipfung Fernverkehr
Wie Variante 1 und 2
- Trassen im Parlamentsbereich

Die Fuhrung der oberirdischen Trassen von Ful3-, Rad- und Fahrwegen ist auch fur
diese Variante im Rahmen des stadtebaulichen Wettbewerbes zu bestimmen.

Die unterirdischen Trassen werden als zwei raumlich getrennte Biindel von U- und
S-Bahn sowie von Fernbahn und Stral3e gefiihrt. Die Fihrung der Fernbahnist im
Siiden durch den Potsdamer Platz, im Norden durch den Lehrter Bahnhof und im
Spreebogen durch eine Verschwenkung zur Kongref3halle gekennzeichnet. Die wegen
der starken Kurvigkeit der Trassierung bestehenden Bedenken seitens der Reichsbahn
mii3ten sich im Rahmen einer Optimierung der Trasse weitgehend ausrdumen lassen.
Der Stral3entunnel legt sich zwischen Kongref3halle und Fernbahntunnel. Diese
Variante versucht die Flache, die dem Bauwerk Kongref3halle als Abstandsflache
zugestanden werden muf3, fir das Tunnelblindel des wenig flexiblen Fernbahntunnels
und des Stral3entunnel s zu nutzen, um maoglichst wenig Neubaufléchen zu entwerten.

Der S- und U-Bahn-Tunnel ist in dieser Variante in einer Fiihrung wiein Variante 1
dargestellt. Er kann in Lage und Fiihrung dem stédtebaulichen Entwurf nachtréglich
angepaldt werden.

Auch in dieser Variante durchqueren 6 Tunnelréhren den Bereich des Spreebogens.
Wiein Variante 1 und 2 sind die Tunnelbauwerke in offener Bauweise auszufiihren, so
daid aufgrund der Randlage der Trassenbiindel mit Teilen der Hochbauwerke
frihestens nach Schlief3en der Tunnel decke begonnen werden kann.

- Auswirkungen auf den Parlamentsbereich

Kaum beherrschbar ist ebenfalls fir diese Variante die innerstadtische Zentralitét
durch Konzentration von V erkerhsfunktionen.

Die Trennung der Trassenbtindel fuhrt zu geringeren Beeintréchtigungen der fir den
Hochbau zur Verfiigung stehenden Flachen alsbei Variante 1 und 2. Hier sind 35%
Uer Flachen betroffen. Durch die Verlegung des weniger flexiblen Fernbahn- und
Stral3entunnels in den Bereich der Kongrefzhalle und die Verschiebbarkeit von Lage
und Fuhrung des S- und U-Bahn-Tunnels weist dies Variante die von allen
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Achsenkonzepten geringste Beeintréchtigung von Baufléchen und die grofdte
Flexibilitét vor allem auch im Hinblick auf Konsegquenzen fir die zeitliche
Abwicklung der Hochbauten auf. Fir die Schnellbahnen gelten die Aussagen zu
Variante 1.

Die Kosten von Variante 3 (ca. 810 Mio DM) liegen aufgrund der groReren Lange
Uber den Kosten von Variante 1 und 2.

Fernbahn-Ringkonzept
- Anknipfung Fernverkehr

Haltepunkt fir Ost-West Fernbahnen, die Uber die Berliner Stadtbahn gefiihrt werden,
ist der Bahnhof Friedrichstral?e. Nord-Sutd Fernbahnen werden tber den Innenring mit
mehreren neuen Verkniipfungsbahnhofen gefiihrt. Der Bahnhof Friedrichstral3e ist
Verknupfungspunkt fur Tram, S-, U- und Ost-West-Fernbahnen. Der Lehrter Bahnhof
ist nur noch Verknipfungspunkt zwischen S- und U-Bahnen. Der Flughafen Tegel ist
aus dem Parlamentsbereich mit S- oder /und U-Bahn erreichbar; der Flughafen
Schonefeld ist Uber S-Bahn angeschlossen. Die Fernstral3enankntpfung ist wie beim
Achsenkonzept.

- Trassen im Parlamentsbereich

Die Fihrung der oberirdischen Trassen von Fuf3-, Rad- und Fahrwegen ist im Rahmen
des stadtebaulichen | deenwettbewerbes festzulegen. Die innere Erschlief3ung ist dabei
auf die auRere Erschlief3ung (Zugénge Bahnhof Friedrichstral3e sowie (s.u.)
S-/U-Bahnhof im Parlamentsbereich) abzustimmen. Die Uferpromenade spielt fur die
Fullweggestaltung eine besondere Rolle. Stadtbahntrassen (Tram) fahren in den
Parlamentsbereich vom Reichstagufer und Uber die Moltkebriicke. Sie sind mit dem

L ehrter Bahnhof sowie dem Bahnhof Friedrichstraf3e und dem S-/U-Bahnhof im
Parlamentsberei ch verknipft.

Die unterirdischen Trassen bestehen aus Tunnelréhren fir S- und U-Bahn sowie fur
die Straf3e. Maf3gebend fur deren Linienfihrung ist die oberirdische Flachenwidmung,
die Fihrung der U-Bahn aus der Stral3e Unter den Linden und der S-Bahn-Anschlul3
an den bestehenden Tunnel am Potsdamer Platz sowie die Verknipfung von S- und
U-Bahn im Lehrter Bahnhof. U- und S-Bahn haben nach einem Uberwerfungsbauwerk
einen gemeinsamen Bahnhof in der Ndhe des Reichstages, dessen Lage fir den
stédtebaulichen |deenwettbewerb noch freigestellt ist. Flr den Stral3entunnel bestehen
die groften Freiheiten; er kann in seiner Trasse auf die Anforderungen aus dem
Hochbau ausgerichtet werden, was bis zu einer Verschiebung westlich der
Kongref?halle fihren kann. Die Ankniipfungspunkte fir den Stral3entunnel im Siiden
(am Landwehrkanal) sowie im Norden (Heidestral3e) sind die gleichen wie beim
Fernbahn-Achsenkonzept.

Insgesamt durchqueren 4 Tunnelréhren (2 fir S-/U-B&hn mit je 12 m Durchmesser, 2
Stral3entunnel mit je ca. 12 m Durchmesser) den Bereich des Spreebogens. Zwischen
den R6hren sind aus bautechnischen Griinden zwischen 10 und 20 m Abstand
einzuhalten.
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Die Bauweise der Tunnel weicht von derjenigen beim Fernbahn-A chsenkonzept nicht
ab.

- Auswirkungen auf den Parlamentsbereich

Das Fernbahn-Ringkonzept erzeugt wegen der Verteilung der Fernbahnhéfe auf das
Stadtgebiet dezentrale Konzentrationen, so dal3 das mit einem Bahnhof verbundene
V erkehrsaufkommen gegentiber dem Achsenkonzept hier eher beherrschbar ist. Der
Parlamentsbereich hat seinen Hauptzugang vom Fernbahnhof Friedrichstral3e, der
stédtebaulich schwieriger zu gestalten ist. Der Zugang vom L ehrter Bahnhof als
Schnellbahnstation bleibt erhalten.

Wegen der relativ grofRen Freizligigkeit in der Flhrung der unterirdischen Trassen geht
die Beeintrachtigung der fiir den Hochbau zur Verfligung stehenden Flachen
zumindest bis auf 20% gegeniiber dem Achsenkonzept zurtick. Wenn es gelingt, den
Stra3entunnel auf eine Lage westlich der Kongref3halle zu verschieben, sind nur noch
ca. 10% der Flachen des Spreebogens von unterirdischen Verkehrstrassen (S- und
U-Bahn) beeintréchtigt.

Dadie Tunneltrassen vor dem Beginn der von ihnen betroffenen Hochbauten so weit
fertiggestellt sein miissen, dal3 die Baugrube geschlossen ist, hat diese Variante die
geringsten Konseguenzen fir die zeitliche Abwicklung der Hochbauten im
Spreebogen, wenn der Beginn der Tiefbauten durch mogliche rechtliche
Uberprifungen wahrend der Planfeststellungsphase verzogert wiirde.

Obwohl zwei Schnellbahnen fir den Parlamentsbereich nicht erforderlich sind und
Uber den Bau einer Schnellbahn aus gesamtberliner Sicht noch entschieden werden
muR, ist es zwingend erforderlich, den S-/U-Bahnhof sowie das Uberwerfungsbauwerk
vor méglichen Hochbauten zu errichten, wenn bis dahin keine eindeutige
Entscheidung getroffen ist. Man hélt sich damit eine Option auf das einer Metropole
entsprechende V erkehrssystem offen. Eine spétere Hereinnahme einer S- oder U-Bahn
ist ausgeschlossen.

In Bezug auf die Abstimmung von Tief- und Hochbauten weist diese Variante die
grofdte Flexibilitét auf. Der friheste Beginn der Hochbauten ist in etwa fUnf Jahren zu
erwarten. Bel Verzdgerungen im Planfeststellungsverfahren fur die Tiefbauten
verschiebt sich dieser Zeitpunkt nur fr die geringeren Teile der direkt mit den
Tiefbauten gekoppelten Hochbauten.

Wegen der Notwendigkeit der Fertigstellung der Tiefbauten vor dem Hochbau sind
Investitionen in den Tiefbau friihzeitig notwendig. Die Kosten fir die Erstellung der
Tiefbauwerke sind als Vorleistungen fur den Hochbau zu betrachten. Sie belaufen sich
bei dieser Losung auf ca. 250 Mio DM. Hierin sind die Kosten zur Erstellung der
Rohbauten im Bereich des Spreebogens sowie fiir die Durchfiihrung durch den
Tiergarten enthalten. Zu den Vorhaltekosten sind noch Betriebskosten fiir die
Unterhaltung der Bauwerke bis zur Inbetriebnahme hinzuzurechnen.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10001564.
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