Planung

Ausbauvorschlag statt Tramkonzept
IGEB

Bis zum 29. Februar 1992 sollte der Berliner Senat dem Abgeordnetenhaus einen
Bericht zur Umsetzung des StraBenbahnkozeptes vorlegen. Mit mehr als einem
Jahr Verspatung hat Verkehrssenator Haase dieses Papier nun fertiggestellt, und
in der Senatssitzung am 27.4.1993 ist es mit einigen nicht unwesentlichen
Anderungen, z.B. zur FriedrichstraBe, beschlossen worden. Nach der heftigen
Kritik wegen der standigen Verzdgerungen tberrascht zunachst die
Bescheidenheit, mit der Herr Haase den erfolgreichen Abschluf’ seines
iberfalligen Konzeptes der Offentlichkeit prasentierte: Er bezeichnete es als
Ausbauvorschlag. Ist das eine Aufforderung zur Diskussion, gar ein Schritt in
Richtung Burgerbeteiligung? Leider nein, denn dahinter verbirgt sich nichts
anderes, als das Eingestandnis, dal} die Umsetzung des Konzeptes weder in
rechtlicher, technischer noch finanzieller Hinsicht gekléart ist. Dennoch hat die
IGEB sich die Mihe gemacht, da3 Papier einmal durchzusehen und es
nachfolgend zu kommentieren.

Abgesehen von all den offenen Fragen, vor allem zur Finanzierung, fallt die erneute
Terminverschiebung auf. Die ersten der von Senator Haase "vorgeschlagenen”
Neubaustrecken sollen nun erst 1997 in Betrieb gehen. Sage und schreibe acht Jahre
sollen nach dem Willen der Verkehrsplaner vergehen, bis die erste
Stralfenbahnverlangerung in die Westbezirke seit dem Fall der Mauer erfolgt.
Zugleich dréngt sich aber der Verdacht auf, dal? selbst dieses Minimalprogramm
durch unrealisierbare und Uberzogene Planungsvorgaben bewuf3t verzégert und
verschleppt wird und auch 1997 noch kein Meter neue Tramstrecke befahren werden
kann.

Jetzt erst fir 1997 geplant: S-Bf. Bornholmer Straf3e - U-Bf. Seestralle

Wie bereitsin SIGNAL 9-10/92 dargestellt, plante die Senatsverkehrsverwaltung
urspriinglich, eine Wendeschleife im dicht bebauten Wohngebiet L utticher, Brisseler
und Antwerpener Stral?e einzurichten. Spéter favorisierte man im Gebiet L (ideritz-,
Kameruner und Togostral?e eine solche Schleife. Bel beiden Varianten war von
vornherein klar, daid derartige Blockumfahrungen palitisch nicht durchsetzbar sind
und damit die gesamte Streckenverlangerung in Frage gestellt wird.

Argerlichist, da? der Bezirk Wedding dann den (verkehrlich ohne eine Verkniipfung
nach Moabit ohnehin fragwirdigen) Vorschlag machte, die Tramstrecke gleich bis
zum Eckernférder Platz zu verlangern und dort die Wendeschleife zu bauen. Dieser
Vorschlag wurde auch sogleich von der Senatsverkehrsverwaltung aufgegriffen. Zwar
sollen die Aufstellgleise im Mittelstreifen der Seestral3e liegen, aber allein mit der
Gleisschleife wiirde massiv in die bestehende Griinanlage mit schon beinahe
waldartigem Baumbestand eingegriffen. Sofern dies planungsrechtlich tberhaupt
durchsetzbar ist, weil es natlrlich Varianten ohne derart gravierende Eingriffe gébe,
sind zumindest umfangreiche und kostentréchtige Ausgleichsmal3nahmen nach dem
Naturschutzgesetz nétig, und vor allem werden den Gegnern der Stral3enbahn neue
Argumente geliefert. Gegner gibt es schon jetzt genug, da sich die Zahl der angeblich
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Mit der geplanten Gleisschleife in dieser
Grunanlage am Eckenforder Platz ist wiederum
eine problematische Ldsung ins Auge gefal3t
worden, die Tram nicht voranbringt.
Ausgleichsmafinahmen nach dem
Naturschutzgesetzt werden unvermeidlich sein
und fir weitere Verzogerungen sorgen. (Foto:
Matthias Horth)

Problemlos kénnte dagegen eine Wendeschleife
um den Friedhofsblock tiber die Ungarnstrae
angelegt werden, da hier weder mit
Anwohnerprotesten noch mit 6kologischen
AusgleichsmafRnahmen zu rechnen ist. (Foto:
Matthias)

Noch bis zuletzt wollte Verkehrssenator Haase
die Tram aus der Friedrichstrale verbannen.
Jetzt ist er per SenatsbschluR verpflichtet
worden, den Luckenschluf? bis zur Leipziger
Stral3e zeitgleich mit den Bahnsteigumbauten auf
der U6 zu realisieren. (Foto: Frank Brunner)

Noch Jahre soll die fahrgastfeindliche Endstelle
Revaler StraRe in der Néhe des S-Bf.
Warschauer Stral3e bestehen bleiben.
Fruhestens drei Jahre nach Freigabe der
Oberbaumbriicke fiir den Autoverkehr und acht
Jahre nach dem Fall der Mauer soll 1997 auch
die Tram fertiggestellt werden. Aber Gleise
werden beim Neubau der Oberbaumbriicke erst
einmal nicht verlegt ... (Foto: Matthias Horth)

Ap

Nun doch im Senatskonzept enthalten: Eine
geradlinige Verbindung vom Mollknoten uber
Hans-Beimler-StraBe zum Alexanderplatz. Aber
bei allem hochfliegenden Planen zur Zukunft des
Alexanderplatzes fallt das Schweigen zum
Thema Tram auf. Auch hier passiert nichts.
(Entan: \Walfram NDanmmal)
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durch die Tramtrasse entfallenden Stellplétze auf die imposant klingende Zahl von ca
1.000 erhéht hat.

Ein erstes Ergebnis der fatalen Verzégerungstaktik: Der immer wieder verschobene,

zuletzt fir Mai 1993 angekiindigte Beginn des Planfeststellungsverfahrens verzogert
sich erneut. Baubeginn soll zwar "noch" 1994 sein, aber selbst wenn alles glatt |auft,
wiurde die erste Verlangerungsstrecke nach West-Berlin erst 1997 fertig.

Skepsis an der Ernsthaftigkeit dieser neuen Ankiindigungen ist schon deshalb
angebracht, weil die sich wegen ihrer problemlosen Realisierbarkeit geradezu
aufdréngende Wendeschleife durch Umfahrung des "Friedhofsblockes" tiber die
Miller-, Ungarn- und Indische Straf3e von der Senatsverkehrsverwaltung bisher
Uberhaupt nicht in Betracht gezogen wurde. Sicherlich wére der "Preis’ dieser Schleife
eine geringfugige Verléngerung des Umsteigeweges zur U-Bahn.

Aber weil Senatsverkehrsverwaltung und BV G noch immer die Anschaffung von
Zweirichtungsfahrzeuge verhindern, wére diese Schleifenfahrt wohl die einzige
Maoglichkeit fur eine schnelle Inbetriebnahme der Tram in der Seestral3e.

Im nachsten Jahrtausend nach M oabit

Eine dhnliche Verzégerungstaktik gibt es auch bei der Verléangerung zum Lehrter
Bahnhof und weiter nach Moabit. Als "zwischenzeitliche" Endstelle am Lehrter
Bahnhof wird inzwischen von der Senatsverkehrsverwaltung eine Schleife rund um
das Sozialgericht in der Invalidenstral3e favorisiert. Dies hief3e nicht nur, da3 die
Umsteigesituation zur S-Bahn katastrophal ware, sondern auch, dai3 die (Fernbahn-)
Fahrgéaste, die am L ehrter Bahnhof ankommen, mehrere hundert Meter bis zu der
néchstgel egenen Stral3enbahnhaltestelle laufen miften.

Aber selbst bel dieser Minimalldsung wird kein Versuch ausgel assen, weitere
Verzoégerung zu bewirken: So soll der Neubau der Sandkrugbrticke bis 1995
fertiggestellt werden; alerdings werden keine Schienen verlegt, da die Inbetriebnahme
der Tram zum Lehrter Bahnhof erst spéter erfolgen soll. "Eine Verléngerung nach
Moabit 183t sich erst nach Abschluf? aller Tunnelbaumal3nahmen im Bereich Lehrter
Bahnhof redlisieren”, verkiindete die Senatsverkehrsverwaltung kirzlich im
Bauausschuf? der BVV Tiergarten. Und das heif3t nichts anderes, als dal3 dies erst nach
dem Jahr 2000 erfolgen kann. Nur konsequent ist, dal diese so dringende
Netzverknipfung zwischen Mitte und Moabit in der 1 .Ausbaustufe des
StralRenbahnkonzeptes gar nicht erst enthalten ist.

Haase bis zuletzt gegen Friedrichstraile

Doch bis zur Senatssitzung am 27.4.1993 versuchte die Senatsverkehrsverwaltung, die
Strafl3enbahn durch die Friedrichstral3e zu verhindern. So waren weder eine
Bestandssicherung, noch eine Verlangerung zur Leipziger Stralle Bestandteil des
Konzeptes. Erst in der Senatssitzung wurde der monatelange Widerstand von Haase
gegen die Tram in der Friedrichstraf3e durch die tbrigen Verwaltungen gebrochen und
Herr Haase per Senatsbeschlul’ dazu verpflichtet, die Tram in der Friedrichstral3e so
schnell wie méglich zu realisieren.

Wortlich heif?t es: "In der Umsetzung des Stral3enbahnkonzeptes sind die Aussagen
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zur Friedrichstral3e dahingehend zu veréndern, daf3 eine Verlangerung der
Streckenflihrung in Richtung Siiden bis zur Leipziger Stral3e vorrangig vorgesehen
wird. Demzufolge sind die anderen diesbeziiglichen Aussagen im Konzept
anzupassen." Und weiter heildt esin der Protokollnotiz: "Die Senatsverwaltung fur
Verkehr und Betriebe wird beauftragt sicherzustellen, dal3 die erforderlichen
Baumalinahmen an den U-Bahnhofen der Linie 6 im Streckenabschnitt zwischen den
Bahnhofen Friedrichstral3e und Stadtmitte zeitlich so mit den Tiefbaumal3nahmen in
diesem Abschnitt der Friedrichstral3e einschliefdlich der Baumal3nahmen fir den
beabsi chtigten Straf3enbahnverkehr koordiniert werden, dal3 eine weitestgehend
gleichzeitige Fertigstellung moglich wird.”

Armer Haase

Nachdem mit dieser Festlegung der jahrelange Widerstand von Haase gegen die nach
seiner Meinung den Autoverkehr behindernde Tram in der Friedrichstraf3e gebrochen
war, verkiindete er, dal? eine Stral3enbahn in der Friedrichstral3e nur dann méglich sei,
wenn sie von privaten Investoren finanziert werden wirde (davonistim
Senatsheschluf3 nicht die Rede!). Und damit die Investoren auch gleich abgeschreckt
werden, verdoppelte er die voraussichtlichen Baukosten auf 20 Mio. DM je km. Esist
schon absurd: Dieser Senat beabsichtigt, Milliardenbetrage aus dem Haushalt Fur
Tunnelbauten quer durch die Berliner Innenstadt auszugeben und verpflichtet sich
gegentiber privaten Investoren zur Anlage eines neuen unterirdischen

Regional bahnhofs am Potsdamer Platz, aber ausgerechnet bei der ungleich
preiswerteren und sinnvolleren Tramverlangerung durch die Friedrichstral3e méchte er
die Realisierung von der Fremdfinanzierung abhangig machen.

Nachdem die Wrfel in Sachen Friedrichstral3e fir die Tram und gegen Haase gefallen
waren, pladierte kurz darauf sein Staatsekretér Ingo Schmitt fir eine Ful3géngerzone in
der Friedrichstral3e. Diese Koppelung, verbunden mit seiner Forderung nach
zusétzlichen leistungsfahigen Nord-Siid-Straf3en fir den Autoverkehr, ist neben der
Finanzierungsforderung ein weiteres Indiz dafur, dald im Hause Haase trotz der
Niederlage im Senat weiter an der Verhinderung der Tram in der Friedrichstralie
gearbeitet wird.

Neubau der Oberbaumbrlicke ohne Gleise

Nur wenige Wochen vergingen nach dem Senatsbeschluf? vom August zur
Berlicksichtiugung einer Straf3enbahnverléngerung tiber die Oberbaumbriicke, schon
fiel den Tram-Gegnern eine neue Mal3nahme im Kampf gegen die Tram ein. Die
Warschauer Briicke sei nicht mehr ausreichend tragfahig. Wéahrend beliebig viele
Vierzigtonner Uber die Briicke fahren kénnen, wird als Voraussetzung zur Tram
Verléngerung der Neubau (!) einer separaten Stral3enbahnbriicke benannt. Auf einer
vom Verein SO 36 Anfang Mérz organisierten Veranstaltung wurde denn auch
bekanntgegeben, dal’ die Oberbaumbriicke zwar 1994 firr den Stral3enverkehr
fertiggestellt wird, die Tram soll Kreuzberg aber erst 1997 erreichen. Und Ubrigens
werden auch hier "zundchst" keine Gleise in die Fahrbahnen der neu gebauten
Oberbaumbriicke eingebaut. Bei der Wendeschleife am U-Bf. Schlesisches Tor hat
man sich - natiirlich - wieder fur die denkbar ungiinstigste Alternative entschieden (s.
nachfolgenden Beitrag der FIB).
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Uberall Stillstand

Und auch fir die brigen schon mehrfach angekiindigten Streckenverlangerungen wird
Uberall die Strategie des Verzdgerns und Verschleppens von Entscheidungen
angewandt. Seit Jahren schon streitet man sich bei der 300m langen Neubaustrecke in
der Miggelheimer Stral2e um die Anlage einer Haltestelleninsel. Am Alexanderplatz
ist nun doch eine "Direktverkniipfung" vom Mollknoten Gber Hans-Beimler-Stral3e in
der 1. Aushaustufe vorgesehen. Aber es passiert nichts. Derwell riickt in Adlershof das
Ende der alten Zweirichtungsfahrzeuge immer néaher, ohne dal3 fur die danach
erforderliche Wendeschleife irgendetwas getan wurde.

Pafit die neue Tram in die vor handene Stadt?

Schliefdich muid auch erwadhnt werden, dal? von der Senatsverkehrsverwaltung kein
Versuch ausgelassen wird, mit Uberzogenen Ausbaustandards das an sich
stadtvertrégliche Verkehrsmittel Tram zu einem nicht mehr in die vorhandene Stadt
passenden Verkehrsmittel "zu entwickeln®. So hat z.B. die Entscheidung zur
EinfUhrung von sechs- und achtachsigen (1) Ziigen in Doppeltraktion zur Folge, dal3
nicht nur die Mehrzahl der Haltestellenbereiche auf 62 bzw. 75 m erweitert werden
miissen, sondern dal3 auch die Wendeschleifen im gesamten Netz teilwei se umzubauen
sind. Insbesondere in den alten Stadtteilen passen solche Riesenziige nicht in die
bestehende Stadt und wiirden z.T. massive Eingriffein den Stral3enraum und z.T.
sogar in die Bebauung bedingen.

Das Kuriose daran ist, daf3 mit den geplanten Achtachs-Doppeltraktionen keineswegs
eine Erhdhung der Leistungsfahigkeit gegentiber dem Ist-Zustand verbunden ist, denn
die bisherigen Doppel haltestellen sollen (bei 72m-Zuigen nur logisch) abgeschafft
werden. Wahrend nach dem bisherigen Prinzip auf den Radialstrecken pro
Ampelumlauf zwei Zige (mit je ca. 34 m) einen Streckenabschnitt passieren kénnen,
wird es - wegen nicht mehr moglicher Doppel haltestellen - zukinftig nur noch ein Zug
(mit max. 72 m Lange) sein. Die betriebswirtschaftlichen Vorteile durch den Einsatz
solch grofier Einheiten sind marginal, weil entweder den halben Tag lang mit grof3en
Uberkapazitsten gefahren werden miite oder aber durch mehrmaliges Verkiirzen und
Verlangern der Zilige zusétzliche Personalkosten entstehen wiirden. Das Motiv fir die
EinfUhrung der Riesenziige ist wieder mal aus den Interessen des Autoverkehrs zu
erkléren: Zwei stadtvertrégliche kurze Ziige bendtigen eine etwas langere Griinphase
als ein Riesenzug, und das konnte im Einzelfall die Leistungsfahigkeit einer Kreuzung
fur den Autoverkehr reduzieren. Auch an diesem Beispiel wird deutlich, wie die
tatsachliche verkehrspolitische Prioritatensetzung erfolgt.

Ahnlich verhdlt es sich hinsichtlich der Frage nach Ein- oder
Zweirichtungsfahrzeugen. Die bel allen Verlangerungsstrecken nach West-Berlin
auftretenden Probleme der Endstellen waren gar keine, wenn wenigstens ein Teil der
Neubeschaffungen Zweirichtungsfahrzeuge waren. Obwohl in Frankfurt am Main
kirzlich das erste Fahrzeug einer ganzen Serie von Zweirichtungsziigen ausgeliefert
wurde, das konstruktiv und in den AulRenabmessungen dem "Bremer" GT6N gleicht,
wird im Senatskonzept behauptet, daf? "seitens der Industrie gegenwaértig kein
Niederflur-Zweirichtungsfahrzeug angeboten wird". Bemerkenswert ist tbrigens, daf?
das Frankfurter Fahrzeug - trotz gleicher Lange - mit 59 Sitzpléatzen dieselbe
Sitzplatzzahl wie die fir Berlin vorgesehene Version aufweist. Die sofortige
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Bestellung von Zweirichtungsfahrzeugen wiirde den Neubau der
Stralenbahnverlangerungen nach West-Berlin wesentlich beschleunigen!

Geld fur Tunnel oder Tram?

Trotz allem: Die entscheidende Frage Uiber Entwicklung und Fortbestand der Tram in
Berlinist diefinanzielle Frage! Und hier wird deutlich, warum Haase sich mit seinen
eingangs erwahnten "V orschlégen™ auch schon wieder neue Riickzugspositionen offen
gelassen hat: Die Finanzierungsfrage (nicht nur der Neubaustrecken, sondern vor
allem fur die Modernierung der Strecken und Fahrzeuge) bleibt mit dem jetzigen
Senatsbeschlul3 vollig offen. Obwohl der Bedarf in einer Grél3enordnung von ca. 3
Mrd. DM bekannt ist, werden - um weiteres Verzégern zu ermoglichen - jetzt erst
einmal "zur Ermittlung des Finanzbedarfs fur die Grundinstandsetzung und
Modernisierung des vorhandenen Stral3enbahnnetzes Untersuchungen durchgefuhrt”.
Aber schon in der Vorlage an das Abgeordnetenhaus wird das Problem benannt: " Fir
die Finanzierung stehen Mittel aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz zur
Verfugung, die aber bei weitem nicht ausreichen werden, um den gesamten
Finanzbedarf zu decken. Ein entsprechendes Bedarfsprogramm wird in einerweiteren
Senatsvorlage dargel egt, die den mittelfristigen Finanzbedarf fiir den Ausbau des
OPNV insgesamt beinhaltet.”

Es gehort nicht viel Phantasie dazu, zu erahnen, was darin stehen wird: Neben den
erforderlichen Summen fir die Wiederinbetriebnahme noch immer stilliegender S-
und U-Bahn-Strecken werden Milliardenbetrage fir die geplanten S- und
U-Bahn-Tunnel (und natirlich auch Stral3entunnel) zur Erschlief3ung des Lehrter
Bahnhofs nétigt, so dal? fir den Ausbau und vor allem die Modernisierung des
Stralienbahnsystems leider nur wenig Geld zur Verfligung steht. Eine umfassende
Verbesserung des Berliner OPNV ist bei dieser zu erwartenden Prioritétensetzung fiir
die ndchsten zwei Jahrzehnte nicht zu erwarten. Es muf3 daher sofort eine
verkehrspolitische Wende in der Stadt geben, wenn Berlin nicht nachhaltigen Schaden
nehmen soll und hoffnungslos im Stau und im Konkurrenzkampf der Stédte und
Regionen auf der Strecke bleiben soll.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M eldungen/10001617.
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