Titelthema 150 Jahre StraBenbahn
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Die Berliner StraBenbahn ist ein ,heiBes Ei-
sen”, denn sobald das Thema Netzausbau
aufgriffen wird, iberwiegen Emotionen die
Fakten. Es werden Floskeln und Thesen aus
der verfehlten Verkehrspolitik der 1950er
Jahre und folgenden Dekaden ausgegraben,
die wissenschaftlich so nicht zu halten und
langst liberholt sind. Sie sei zu laut, zu leise,
zu langsam, zu schnell und ein Verkehrshin-
dernis, das Autos den Platz wegnimmt, aber
sie moge gefalligst auf einem eigenen Gleis-
korper fahren.

Diese Widerspriichlichkeit macht es, zu-
sammen mit dem Wunsch nach dem Erhalt
des Status Quo, sehr schwer, eine sachliche
faktenbasierte Diskussion zu fihren, und
sorgt fiir eine gewisse Wankelmiitigkeit in
der Politik. So verwundert es kaum, dass
Berlins Gesundheitssenator Mario Cza-
ja — gewahlt per Direktmandat in Mahls-
dorf - den ab Dezember 2015 angedachten
10-Minuten-Takt zwischen Kopenick und
dem siidlichen Mahlsdorf in einem Brief an
die Anwohner bejubelt und auf die baldige
Ausweitung zur heutigen Endhaltestelle am
S-Bahnhof Mahlsdorf hofft, er zugleich aber
gegen den dafiir notwendigen Aus- und
Umbau in Mahlsdorf und die Verlangerung
nach Hellersdorf agiert und malgebliche
Verantwortung fiir den aktuellen Stillstand
tragt, obwohl sich dadurch die Umsteigewe-
ge in Mahlsdorf deutlich verkiirzen und die
Wirtschaftlichkeit der BVG durch die bessere
Erreichbarkeit des Betriebshofs in Marzahn
erhohen wiirde.

Elektromobilitat ist ein aktuell haufig
genanntes Ziel, bei dem die StraBenbahn
komischerweise immer wieder ,vergessen”
wird. Dabei bietet sie vor allem durch ihre
hohe Kapazitdt klare Vorteile gegeniiber
neu entwickelten Systemen, die meist noch
nicht die komplette Marktreife und notwen-
dige Zuverlassigkeit erreicht haben und da-
her mit viel Geld gefordert werden. Beispiel
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Der Bahnhof Zoo hat eine lange Tradition als Verkehrsknotenpunkt. Kiinftig sollen hier Stra-
Benbahnen nach Spandau, Wittenau, Moabit und Schéneweide fahren. Damit erhilt der Zoo

eine dhnliche Bedeutung zuriick, wie sie heute der Alexanderplatz hat.

E-Bus. Die starre Infrastruktur, zum Beispiel
Ladestationen, verringert beim Bus die Fle-
xibilitdt der schnellen Linienanpassung jen-
seits der schon heute viel zu langwierigen
Genehmigungsverfahren fiir neue Haltestel-
lenstandorte. Dadurch sind die Nachteile der
festen Streckenfiihrung der StralBenbahn in
der Realitat deutlich geringer, als es den An-
schein erweckt.

Eigentlich miisste Berlin dhnlich stolz auf sei-
ne ,Elektrische” sein, wie es San Fransisco auf
seine Cable Carsist, denn Werner von Siemens
prasentierte hier nicht nur die erste elektrische
Bahn in der Nahe des heutigen Hauptbahn-
hofs, er lie3 auch die erste elektrische Stra3en-
bahn fahren — in Lichterfelde ab dem 16. Mai
1881. Heute ist die elektrische StraBenbahn
weltweit gelebte Elektromobilitat und unter-
liegt einer standigen Evolution. Diese Entwick-
lungen gilt es aufzunehmen und in Zukunft da
einzusetzen, wo es sinnvoll ist.

In Erinnerung muss gerufen werden, dass
die StraBenbahn genau jenes ist: eine Bahn
auf der Straf3e. Ein eigener Gleiskorper darf
ebensowenig Dogma sein wie die Reser-
vierung einer bestimmten Anzahl an Fahr-
streifen allein fiir den Autoverkehr. Vielmehr
muss fiir jeden Abschnitt ein sinnvolles Mit-
einander aller Verkehrsteilnehmer gefun-
den werden.

Leider mangelt es den Verantwortlichen
in Berlin nicht nur am Entscheidungswillen,
sondern auch an der notwendigen Kreati-
vitat fiir die Stadtentwicklung. Noch immer
zieren die U10 nach Weilensee und die
vollig illusorische U11 nach Marzahn den
Fldachennutzungsplan, wéhrend Korridore
fiir potenzielle StraBenbahnstrecken fehlen.
Dabei wiirden entsprechende Vorgaben fiir
den Leitungsbau, Sanierung und Neubau
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von StraBen und Briicken die kiinftigen Bau-
kosten fiir eine Neubaustrecke mafl3geblich
senken. Nicht einmal die Rathausbriicke in
Mitte wurde bei ihrem Neubau fiir die Stra-
Benbahn vorbereitet, obwohl die Trasse
durch die Franzosische Strafle zum Potsda-
mer Platz schon lange als mogliche Alterna-
tivroute zur Leipziger StraBe gilt —immerhin
eine der wenigen Strecken, die seit den 90er
Jahren ununterbrochen zu den geplanten
Neubaustrecken zahlt! Hier muss endlich
ein Umdenken in den Berliner Behdrden
und der Politik stattfinden, um kiinftig den
Anforderungen der wachsenden Stadt ge-
recht zu werden.

100 Kilometer neue StraBenbahn

Ein verkehrsplanerisches Leitbild im Berlin
des 20. Jahrhunderts war das 200-Kilome-
ter-Netz fiir die U-Bahn. Fiir das 21. Jahrhun-
dert muss es das 300-Kilometer-Netz fiir die
StraBenbahn werden — mindestens. Denn
es gibt Bedarf, das fast 200 Kilometer lange
Streckennetz ziigig um rund 100 Kilometer
Strallenbahn-Neubaustrecken zu erganzen.
Dazu kommen sinnvolle Liickenschliisse im
vorhandenen Netz im Umfang von etwa 15
Kilometer, die seit 1989 zwar immer wieder
angedacht waren, aber bisher nicht realisiert
wurden.

300 Kilometer StraBenbahn — das scheint
sehr viel zu sein, doch das ware erst die
Halfte des BVG-StraBenbahnnetzes in seiner
urspriinglichen Lange in den 1920er Jahren.
Angesichts des tiber 200 km langen Metro-
busnetzes konnen 100 km StraBenbahn-Neu-
baustrecken eigentlich nur ein Einstieg in die
notwendige Evolution des Berliner Nahver-
kehrs sein, dessen Riickgrat — das Schnell-
bahnnetz aus S-, U- und Regionalbahn -

Juli - SIGNAL 3/2015




punktuell an die
Leistungsgrenze
gerdt und da-
her primar mehr
Fahrzeuge bend-
tigt. Erganzend kann die StraBenbahn durch
neue attraktive Direktverbindungen solche
Spitzen an Umsteigepunkten abmildern.

Das folgende Perspektivnetz soll mit sei-
nen sieben Schwerpunkten vor allem als
Diskussionsgrundlage fiir sinnvolle Neu-
baustrecken dienen. Einige Strecken lassen
sich einfacher als andere realisieren und er-
moglichen schnelle Synergieeffekte.

Ubersichtskarte
auf Seite 8/9

Die Durchmesserlinie
(Nordost—Siidwest)

Als eines der wichtigsten Projekte halt sich
die StraBenbahn in der Leipziger Stral3e hart-
nackig in den Planen und Diskussionen. Der
aktuelle Senat erklart, ihre Realisierung ab
2020 bis zum Potsdamer Platz vornehmen
zu wollen. Im IGEB-Perspektivnetz bildet die
Strecke RathausstraBe—Leipziger Strale—
Potsdamer Platz—Innsbrucker Platz—Rat-
haus Steglitz—Hindenburgdamm—Appen-
zeller StraBe eine wichtige Grundlage fiir den
Netzausbau. Erganzt wird sie durch einen
Abzweig am Spittelmarkt Giber Lindenstrale,
Hallesches Tor zum Mehringdamm. Parallel
erreicht eine zweite Strecke den Potsdamer
Platz, vorbei am Humboldtforum und Gen-
darmenmarkt lber die Franzdsische StraBe.
Beide Strecken erfiillen unterschiedliche Er-
schlieBungsaufgaben, wirken aber auch als
gegenseitige Redundanzebene bei Betriebs-
stérungen und Bauarbeiten.

Die Siidostverbindung
(Zoo—Neukolln—Oberschoneweide)
Als Gegenstlick zur Durchmesserlinie nimmt
die Stidostverbindung einen zweiten wich-
tigen radialen Korridor auf, der heute un-
terentwickelt ist. Die Strecke fiihrt vom
Zoologischen Garten kommend durch die
TiergartenstralBe zum Potsdamer Platz, wo
sie auf die Durchmesserlinie trifft. Im wei-
teren Verlauf ersetzt sie die heute bereits
Uberlastete Buslinie M41 Uber Anhalter
Bahnhof, Hallesches Tor, Hermannplatz und
Sonnenallee, die nach den Sommerferien
auf einen 4-Minuten-Takt verdichtet wer-
den soll und damit die Kapazitdtsgrenze
erreicht hat. Weiter fiihrt die Strecke durch
die Baumschulenstal3e (iber den S-Bahnhof
Baumschulenweg und die Képenicker Land-
strale zur neuen Spreebriicke. An deren
Nordostende biegt sie in die Nalepastral3e
ab und bindet am Betriebshof Schéneweide
an das Bestandsnetz an. So wird eine heute
vorhandene Angebotsliicke geschlossen.
GroBer Wermutstropfen in dieser Varian-
te ist die Aufgabe der M41-Direktverbin-
dung aus der Sonnenallee zum Hauptbahn-
hof, denn hierfir lasst sich an der Oberfla-
che derzeit keine Streckenfiihrung finden,
die zweifelsfrei ganzjahrig betrieben wer-
den kdénnte. Die westliche Variante der Stid-
ostverbindung liber die ehemalige Entlas-
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hof Wittenau ist lange iiberfdllig, um die Tangentialverbindung nach Pankow zu stdrken.
Eine sinnvolle Netzergdnzung bietet die Nordwesttangente zwischen dem Mdrkischen Vier-
tel und Jungfernheide (weiter iiber Luisenplatz zum Zoo). Das Entwicklungsgebiet Tegel

bietet ausreichend Platz fiir einen neuen Betriebshof.

tungsstral8e kreuzt die Veranstaltungsmei-
le 17. Juni in deren Mitte. Eine Vorbeifahrt
am Kanzleramtist aufgrund der steigenden
Sicherheitsbediirfnisse ebenfalls auf Dau-
er fragwiirdig. Die mittlere Variante durch
die Ebertstrae trifft am Brandenburger Tor
auf die StraBBe des 17. Juni - genau dort, wo
besonders gerne Veranstaltungsbiihnen
aufgebaut werden. Damit ist eine Riickkehr
auf diese ehemalige StraBenbahnstrecke
nicht zu erwarten. Schon die Buslinie M 85
litt unter standigen Sperrungen. Bliebe
noch die dstliche Variante durch die Han-
nah-Arendt-Strae und Wilhelmstraf3e, die
zwar das Veranstaltungsgeldnde 17. Juni
und das Regierungsviertel umgeht, dafiir
aber direkt an der britischen Botschaft vor-
bei fiihren wiirde. Dort diirfen derzeit nur
Radfahrer und Fullgénger passieren. Die
notwendigen Anpassungen im Busnetz
konnten aber zumindest fiir Abmilderung
sorgen.
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Das Moabiter Kreuz

Den Hauptbahnhof hat die StraBenbahn
inzwischen erreicht, die Verlangerung zum
U-Bahnhof TurmstraBe (liber Rathenower
StraBe und TurmstraBBe) gilt derzeit als
wahrscheinlichste nachste Netzerweite-
rung in westlicher Richtung. Das Perspek-
tivnetz der IGEB kniipft dort an und sieht
eine weitere Verlangerung lber Hutten-
straBe—Neues Ufer—Kaiserin-Augusta-
Allee zum Mierendorffplatz vor. Im An-
schluss soll mit der Streckenfiihrung lber
MierendorffstraBe—Luisenplatz—Span-
dauer Damm zu den DRK-Kliniken Westend
eine Angebotsliicke geschlossen und die
Ost-West-Achse im Moabiter Kreuz gebil-
det werden.

In Nord-Stid-Richtung kreuzt die Verlan-
gerung der ersten Strecke ins ehemalige
West-Berlin. Vom Virchow-Klinikum fiihrt
sie weiter entlang der Seestral3e zur Beus-
selstraBe und von dort {iber Gotzkowsky-
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Die Strecken Hauptbahnhof—TurmstraBe—Mierendorffplatz—Westend in Ost-West-Richtung und Virchow-Klinikum—BeusselstraBe—
Zoo in Nord-Siid-Richtung bilden an der Turmstral3e/BeusselstraBBe das Moabiter Kreuz.

in Rosenthal an das
Bestandsnetz an und
fuhrt Gber Wilhelms-
ruher Damm—Witte-
nau—Oranienburger
StraBe—Karl-Bon-

hoeffer-Nervenkli-

Beim Neubau der Massantebriicke wurde 2003 bereits die Straf3en-
bahnverldngerung zum Zwickauer Damm beriicksichtigt. Sie nimmt
die Stralenbahn-Siidtangente iiber Buckower Chaussee, Lankwitz

und Rathaus Steglitz nach Dahlem auf.

briicke—FranklinstraBe—Ernst-Reuter-Platz
zum Zoo.

Ergénzt wird das Netz in Moabit und Wed-
ding durch die Strecke TurmstraBe—Pan-
kow im Verlauf der heutigen Buslinie M 27.

Die Nordwesttangente

Heute endet die StraBenbahnlinie M 1 vordem
Mérkischen Viertel. Eine Verldngerung zum
S-Bahnhof Wittenau scheitert an der unklaren
Zukunft der Heidekrautbahn-Stammstrecke,
die zwar politisch gewlinscht, aber nicht finan-
ziert ist. Ein durchaus I6sbares Problem, das
diese wichtige Verbindung nicht langer ver-
hindern darf. Die Nordwesttangente schlief3t
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nik—Kurt-Schuma-
cher-Platz—Entwick-
lungsgeldnde Tegel
(heutiges Flughafen-
terminal)—Jakob-
Kaiser-Platz—Jung-
fernheide—Tegeler
Weg—Luisenplatz—
Otto-Suhr-Allee—
Ernst-Reuter-Platz
zum Zoo.

Platz fiir einen neu-
en Betriebshof bietet
das Gelande des heu-
tigen Flughafens Te-
gel ausreichend. Sinn-
voll lieBe er sich am Kurt-Schumacher-Damm
anordnen, wo der Verkehrslarm schon heute
Uiberwiegt. Als Kombihof fiir StraBenbahn
und Bus kénnte er zudem den nahegelege-
nen Bushof Miillerstrale ersetzen.

Foto: Jcornelius

Der Anschluss nach Spandau

Die heutige Buslinie M45 ist mit den voran
genannten MaBnahmen bereits zur Halfte auf
StraBenbahn umgestellt. Eine Brechung der
Linie in Westend erscheint wenig zielfiihrend,
daher soll die aus Moabit kommende Strecke
von Westend {iber Ruhleben bis zum Bahnhof
Spandau verldngert werden. Sie bietet damit
Anschluss und Einstieg in ein Spandauer Netz.

Foto: Florian Miiller.

An dieser Stelle zeigt sich deutlich, wie we-
nig die geforderten 100 km, bezogen auf die
GesamtgroBe der Stadt, wirklich sind. Ein-
zig die Strecke der heutigen Linie 236 vom
Bahnhof Spandau liber die Wasserstadt zum
U-Bahnhof Haselhorst ist in den offiziellen
Senatsplanungen als Freihaltung enthal-
ten, obwohl vor allem die Linien M32 und
M 37/137 deutliche Potenziale bieten.

Die Siidtangente

Die Linie M 17 bildet bereits heute die wich-
tige Osttangente im StraBenbahnnetz. Die
in Schoneweide anschlieBende Siidtangen-
te wird heute tUberlagernd durch die Buslini-
en X11 und M 11 bedient. Vorleistungen fiir
die StraBenbahn, die beim Neubau der Stu-
benrauchbriicke entstanden, sind bis heute
ungenutzt, weil selbst die kurze Verlange-
rung zum U-Bahnhof Zwickauer Damm bis-
her nicht realisiert wurde. Die Neubaustre-
cke folgt der aktuellen Linienfiihrung tber
Johannisthaler Chaussee und Buckower
Chaussee bis zur Kreuzung Nahmitzer
Damm/ Marienfelder Allee. Uber ein Gleis-
dreieck wird von hier die GroBwohnsiedlung

an der Waldsassener StraBe per Stichstrecke
angeschlossen. Die Tangentialverbindung

folgt nun der X83-Linienfiihrung liber Mal-
teserstraBe—Lankwitz—Siemensstrale—

AlbrechtstraBe zum Rathaus Steglitz, wo
sie die Durchmesserlinie kreuzt, weiter Gber
Dahlem Dorf zur Clayallee.

Am Rathaus Steglitz bietet sich der Platz
unter der Autobahnbriicke entlang der Diip-
pelstral3e fiir eine gemeinsame Abstellanla-
ge von Durchmesserlinie und Siidtangente
an, sofern sich eine durchgehende Mindest-

Juli + SIGNAL 3/2015



hohe von zirka 4,5 Metern herstellen Iasst.
Ein optimaler Standort fiir einen stdlichen
Betriebshof lage am Nahmitzer Damm. Das
gilt insbesondere auch fiir eine spatere Um-
stellung der heutigen Buslinien M76 und
M77 auf StraBenbahnbetrieb.

Erganzungsstrecken im Bestandsnetz
Neben den aufgefiihrten 100 Kilometer
Neubaustrecken in den ehemaligen West-
teil Berlins gibt es auch noch Anpassungs-
bedarf im Ostteil der Stadt, der mit weite-
ren 15 km Neubaustrecken zu decken ware.
Dabei geht es primdr um netzstrukturelle
Effekte wie die bessere Erreichbarkeit der
vorhandenen Betriebshdfe und die Star-
kung tangentialer Verbindungen. Die Stre-
ckenverlegung am Ostkreuz wird hierbei
bereits als gesetzt angesehen und wirkt
durch die Stilllegung der aktuellen Strecke
auf die Netzldnge neutral.

1. Die Bebauung der Flache des ehemali-
gen Giiterbahnhofs Pankow steht in
den Startlochern. 3,7 km ist die Querver-
bindung zwischen Bahnhof Pankow und
Pasedagplatz (iber Heinersdorf Kirche
lang, die der Bezirk bereits mit positivem
Ergebnis untersuchen lieB (siehe SIGNAL
1/2014). Der Nutzen ldge nicht nur in ei-
ner gestarkten Querverbindung, sondern
wiirde auch die Wege vom und zum Be-
triebshof WeilRensee aus dem Pankower
Netz deutlich verkiirzen und damit die
Wirtschaftlichkeit der BVG erhohen.

2. In Falkenberg hing einst die Oberleitung
fir die Verlangerung bereits lber die
Kreuzung hinweg, als die Wende dazwi-
schen kam. Heute muss der Bus 197 bis
zum Prerower Platz parallel zur Stralen-
bahn verkehren und ist auf zusatzliche
Verstarkerfahrten zur ErschlieBung des
Barnim-Gymnasiums angewiesen. Der
einst angedachte Liickenschluss von Fal-
kenberg zur WuhletalstraBe ist daher in
modifizierter Form durch die Falkenber-
ger DorfstraBBe und entlang der Dessauer
StraBe sinnvoll.

3. Zwischen Bahnhof Mahlsdorf und Rie-
saer StraB3e in Hellersdorf klafft ebenfalls
eine {ibrig gebliebene Netzliicke, die vor
allem betrieblich schmerzt. Gegeniiber
der urspriinglichen Planung iiber Ridba-
cher und Nossener Stral8e schlief3t eine
Fiihrung (iber Honower StralBe an den
heutigen Endhaltestellen an und ersetzt
in diesem Bereich die Buslinie 195.

4.2,5 km misst die sogenannte Wista II-
Strecke von der heutigen Endhaltestelle
Karl-Ziegler-StraBe nach Schoéneweide,
die auch Standorte fiir einen neuen Stra-
Benbahnbetriebshof auf dem ehemaligen
Bahngeldnde anbinden wiirde.

5.1,2 km umfasst die Verlangerung vom
Krankenhaus Kopenick zum Miiggel-
schl6Bchenweg. Dadurch verbessert sich
die ErschlieBung des Allende-Viertels mit
der StraBenbahn und spart Leistungen
beim Bus.
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1965 fuhdie S traBenbhn am Rathas Spandau noch zum oo. 0 Jhe spter ist der Bus-

s

knoten iiberlastet. Die Anschlussstrecke Spandau—Zoo kann daher nur der Einstieg in die
Renaissance der Spandauer StraBenbahn sein. Foto: Lindow; Sammlung Kramer/Hilkenbach

Noch wird die Rathausstral3e durc die U5-Baustelle dnier. Die StraBenhn zum Pts-

r e

damer Platz ist seit 1990 fest vorgesehen. Dennoch wurde sie beim Neubau der Rathaus-
briicke aus Kostengriinden nicht beriicksichtigt. Das wird sich spditer réichen, denn fiir die
Zukunft werden beide Strecken gebraucht: eine durch die Leipziger und eine durch die Fran-

zosische Stral3e.

6. Auf 1,7 km kommt die Spange Ostseestra-
Be zwischen Prenzlauer Allee und Greifs-
walder Straf3e. Sie soll die Strecke durch die
Langhansstralle nicht ersetzen, sondern
ergdnzen und eine von beiden derzeit dort
verkehrenden Linien aufnehmen.

Foto: Tom Gerlich

7. Entsprechend der Stadtentwicklung sollte
die Netzerweiterung zeitgleich zum Bau
neuer Siedlungen erfolgen. Das betrifft
insbesondere die derzeit diskutierte Neu-
bausiedlung Elisabethaue im Norden
Pankows. ge
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100 Kilometer weiterer
StraBenbahnausbau in Berlin
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Neubauviertel Elisabethaue (8L i 201

je nach Siedlungsbau
Wachstums-Empfehlungen der IGEB Verlangerung/Zusammenfiihrung M1 / 50

fiir das Berliner StraBenbahnnetz

Berliner Fahrgastverband IGEB

1
www.igeb.org - igeb@igeb.org IGE B

Tel. (030) 78 70 55 11

Nordwesttangente

Zoo - Entwicklungsgebiet Tegel - Markisches Viertel n
Liickenschluss

N Pankow - Heinersdorf - Pasedagplatz
Turmstr - Pankow

<

7 S Liickenschluss
'l ‘ stseestr
Anschluss Spandau y B
via Westend

Durchmesserlinie
Mitte - Rathaus Steglitz

Verbindung

Lickenschluss
Falkenberg - Marzahn

Liickenschluss

Umbau Mahlsdorf - Risaer Str
Ostkreuz

]

Hermannplatz - Warschauer Str

Siidtangente
Clayallee - Rathaus Steglitz Durchmesserlinie (Abzweig) Ny NN
Mehringdamm - Spittelmarkt ; 4 Verlangerung
‘. penick Siedlung
= MuggelschléBchen

Liickenschluss
Schoneweide - Wista - Adlershof

Siidtangente

Rathaus Steglitz - Nahmitzer Damm N
Siidtangente

GroBsiedlung Marienfelder Allee - Johannisthaler Ch - Schéneweide
Waldsassener Str

—
Das Bestandsnetz (schwarz) der Berliner StraBenbahn sollte in den ndchsten Jahren
schrittweise zu einem sinnvollen Gesamtberliner Verkehrssystem ausgebaut werden (rot).
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