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Abbildung 1: Ubersicht iiber den
gesamten Planungsprozess und
Ablauf der Beteiligung

Am 7. November 2018 fand der 6ffentliche Biirgerinnendialog zur StraRenbahnneubaustrecke
Tangentialverbindung Pankow - Heinersdorf - WeiRensee statt. Die Veranstaltung stellt eine
friihe Offentlichkeitsbeteiligung gemaR §25 VwVfG dar. Ziel war es, iiber den derzeitigen
Arbeitsstand der Planungen zur StraRBenbahntangente Pankow - Heinersdorf - WeiRensee zu
informieren, das Planungsverfahren und die einzelnen Planungsschritte zu erldutern sowie sich
zu den Planungen in kleineren Gruppen auszutauschen. Im Anschluss an die Veranstaltung war
eine zweiwdchige Online-Beteiligung auf der Webseite mein.berlin.de moglich. Die Anregungen
und Hinweise aus den Biirgerinnendialogen wurden dokumentiert und die Ergebnisse flossen in
die erste Stufe der Trassenbewertungen ein. Die Prisentationen und Protokolle der Veranstal-
tungen mit den dokumentierten Fragen und Anregungen, einschl. Foto-Dokumentation aus den
Veranstaltungen wurden unter
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/oepnv/netzplanung/de/tram_pan-
kow_weissensee.shtml zur Verfiigung gestellt.

Die Fragen aus dem Beteiligungsprozess sowie die Antworten der Senatsverwaltung fiir Um-
welt, Verkehr und Klimaschutz (SenUVK) sind in dieser Broschiire fiir Sie zusammengefasst.

1. Ubersicht iiber den Planungsprozess: Wo stehen wir?

Die Untersuchung ist Grundlage fiir einen zukiinftigen politischen Beschluss zur Einleitung der
weiteren Planungsschritte. Im Moment befinden wir uns noch in der Recherche der maglichen
Trassenvarianten.

Erst nachdem die StraRenbahnverlangerung politisch beschlossen wurde, folgen weitere Pla-
nungsschritte (Vorplanung, Entwurfsplanung, etc.). Dies schlieRt beispielsweise die Konkreti-
sierung der StralRenbahntrasse ein. Erst mit den Detailuntersuchungen und der Vorbereitung
der Unterlagen fiir die Planfeststellung kann eindeutig gesagt werden, ob und welche Betrof-
fenheiten sich ergeben. In diesen verschiedenen Schritten wird jeweils vor der Weiterfiihrung
der Planungen eine Beteiligung durchgefiihrt, um die Hinweise aller Interessierten einzusam-
meln und in das Verfahren einspeisen zu kénnen (vergleiche Abbildung 1).

Wenn es zu einer Realisierung der StraRenbahn kommt, wird die formale Beteiligung des Plan-
feststellungsverfahrens durchgefiihrt.
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2. Zusammengefasste Stellungnahmen/Anregungen aus der Informationsver-
anstaltung sowie der anschlieRenden Online-Beteiligung iiber die

Adressen www.mein.berlin.de beziehungsweise www.berlin.de/sen/uvk vom
7. bis 21. November 2018 sowie Schlussfolgerungen/Antworten

Biirgerlnnen und Initiativen beteiligten sich mit rund 360 schriftlichen Beitrdgen zum Dialog
StraRenbahntangente Pankow - Heinersdorf - WeiRensee. Mit vielfdltigen Stellungnahmen
und Anregungen gehen die Beitrége auf die Vor- und Nachteile der jeweiligen méglichen Tras-
senvarianten (siehe Abbildung 2) ein, nennen eigene Vorschldge und weisen zudem auf Rah-
menbedingungen hin, die bei der weiteren Planung Beriicksichtigung finden sollten.

Die Stellungnahmen und Anregungen wurden durch das beauftragte Biiro Planergemeinschaft
fuir Stadt und Raum eG gesichtet und nach iibergeordneten Themen zusammengefasst.

Die Antworten/Schlussfolgerungen erfolgten durch die Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz.

Die Fragen und Hinweise der Teilnehmerlnnen der Informationsveranstaltung sowie aus der
Online-Beteiligung betreffen verschiedene Themenblécke in unterschiedlicher Auspréagung fiir
die einzelnen Varianten.

Die Sachverhalte wurden entsprechend in der Variantenbewertung beriicksichtigt. Teilweise
konnen Sachverhalte auch erst im weiteren Planungsverfahren geklart werden.

Zur besseren Ubersicht werden die Themenblocke entsprechend ihrer geografischen Zuord-
nung behandelt. Die Antworten der SenUVK sind jeweils kursiv dargestellt.

\,j Straltenbahnstrecke Bestand
)
| StraRenbahnstrecke

Abbildung 2: Ubersicht iiber die
Trassenvarianten
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2.1 Heinersdorf Nord

In Bezug auf Heinersdorf Nord wurde mehrfach die Frage gestellt, ob die Moglichkeit einer
Verldngerung der StraRenbahn bis nach Franzésisch Buchholz beziehungsweise ein Anschluss
an die StraRenbahnlinie 50 bestehe.

Das Ziel der Straflenbahntangente Pankow ist die Herstellung einer Strafsenbahnverbindung
von Pankow nach Weifsensee liber Heinersdorf.

Das Netzerweiterungspotenzial wurde in der Variantenbewertung beriicksichtigt; eine Verldn-
gerung der Straflenbahn bis nach Franzdosisch Buchholz wurde aufgrund der geringen Bebau-
ungsdichte verworfen. Generell ist festzuhalten, dass unter anderem eine hohe Bebauungs-
dichte die Voraussetzung fiir einen wirtschaftlichen Betrieb einer Strafsenbahn darstellt.

Es wird gefragt, ob eine StralRenbahnfiihrung tiber die Alte Gartnerei beziehungsweise Netzele-
ment N1 eine Option darstellt.

Eine Fiihrung der Strafsenbahn liber die Fldchen der alten Gdrtnerei beziehungsweise das Netz-
element N1 wurde nicht néher untersucht. Die Griinde sind zum einen die umwegige Trassie-
rung mit engen Kurvenradien, zum anderen ergibt sich aus einer solchen Streckenfiihrung
hinsichtlich der Erschliefungswirkung kein Vorteil gegeniiber einer Straffenbahnfiihrung auf
der Romain-Rolland-Strafe.

Als nachteilig werden die Varianten 3B, C und 4A bezeichnet, da die Tinius-, Neukirch- und
Idunastrale viel zu eng seien und bei einer StraRenbahnfiihrung durch eine dieser Stralten der
schiitzenswerte Baumbestand und Parkplédtze wegfallen wiirden. Lieferverkehre und Miillab-
fuhr wiirden schon heute den Verkehr behindern. Sowohl in der Tinius- als auch in der Neu-
kirchstralBe wiirden sich Kinderspielplatze befinden, die durch zunehmenden Verkehr nicht
sicherer werden wiirden. AuRerdem wird von einigen Kommentatorinnen die Fahrgastnachfra-
ge als zu gering in diesem Bereich eingeschétzt. Es wird gefragt, ob genug Platz fuir Radfahrer
und StraRenbahnhaltestellen beriicksichtigt wiirde. Es wird auRerdem die Sorge gedulert, dass
mit dem Stralenbahnbau einhergehende Bauarbeiten zu andauernden Einschrankungen fiih-
ren wiirden, da die Hduser zum Teil sehr dicht an der StralRe stehen. Auch sei die Larmbelasti-
gung nach Fertigstellung nicht zu unterschatzen. In Bezug auf die Neukirchstrafle wird auf das
bestehende Gewerbegebiet mit ans&ssigen kleineren Firmen hingewiesen, hier seien Lkw-Ver-
kehre zu beachten.

Sachverhalte wurden/werden in der Variantenbewertung beriicksichtigt.

Detaillierungen beispielsweise zur Parkplatzsituation sowie Erreichbarkeit von Zufahrten er-
folgen in den ndchsten Planungsphasen fiir die planerisch zu bevorzugende Variante.

Bei der Erarbeitung der Querschnitte werden Wirtschaftsverkehre, Einsatzfahrzeuge sowie die
Ver- und Entsorgung der anliegenden Gebdude berticksichtigt und entsprechende Flichen ein-
geplant.

Aspekte der Verkehrssicherheit werden im Rahmen des gesamten Planungsprozesses beriick-
sichtigt. Die Planung erfolgt nach den aktuellen Regeln der Technik und legt besonderen Wert
auf die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer.

Die Vorbelastung von StrafSen mit Ldrm wird in der Variantenbewertung ebenso beriicksichtigt,
wie Aspekte der Ldrmvermeidung im Rahmen des gesamten Planungsprozesses.

Es wird bereits in der Planung darauf geachtet, dass schon die Infrastruktur zur Larmminde-
rung beitrigt. Konkrete Aussagen dazu kénnen aber erst in spéteren Planungsphasen erfolgen.
Mit der Einfiihrung von Straflenbahnen kommt es zu einer Erhéhung der OPNV-Nutzung, wo-
durch der Kfz-Verkehr und folglich die von ihm ausgehenden Emissionen zuriickgehen.

Der Trassenverlauf und die Haltestellenlagen richten sich unter anderem nach Aufkommens-
schwerpunkten, wie beispielsweise die Anbindung von Versorgungszentren.
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Es wird vorgeschlagen, eine Verschiebung der Trassen auf die Freiflache an der Neukirchstralte
und IdunastraRe (Alte Géartnerei) zu priifen, da diese Variante keine Beeintrachtigung fiir
Anwohner darstellen wiirde. In dem Zusammenhang wird auf die sich in Arbeit befindlichen
B-Pldne 41/3-44/XV Il1-36 verwiesen.

Der Sachverhalt wurde in der Variantenbewertung beriicksichtigt und verworfen, da er keine
erkennbaren Vorteile gegeniiber der Variante 4A aufweist, aber eine aufwdndigere und kurven-
reichere Fiihrung zum S-Bahnhof Pankow-Heinersdorf, unter anderem aufgrund der beginnen-
den Dammlage der Prenzlauer Promenade, zur Folge hdtte. Zudem ist die Einfahrt von Osten
verbaut.

Es wird die Frage gestellt, ob die Variante 4B von Siiden bis zur Frithjofstrale, dann im Bogen
nach links auf die Trasse 5A nach S-Bahn Pankow gelegt werden kénnte (zum Beispiel zum
Pankower Tor mit S- und U-Bahnanschluss). Die Tram sollte durch die komplette Romain-Rol-
land-Stralle fahren und dann zum S Pankow-Heinersdorf abbiegen. Danach sollte sie an der
Granitzstralle nach Pankow fahren.

Der Sachverhalt wurde in der Variantenbewertung beriicksichtigt und verworfen, da er auf-
grund geringer Einwohnerpotenziale keine erkennbaren Vorteile gegeniiber der Variante 44A/5A
aufweist, aber eine umwegige Fithrung (ldngere Fahrzeiten, hoherer Energieverbrauch) sowie
eine hohere Kurvigkeit zur Folge hdtte.

Ein/e KommentatorIn sieht die Variante 5A als am sinnvollsten an. Die Streckenfiihrung sei
neben den Varianten 4A, 4B und 5B eine, die eine hohe Reisegeschwindigkeit verspricht und
zugleich zwei S-Bahnhdfe erreichen ldsst, bei denen Umsteiger aus der jeweiligen Richtungen
die StralRenbahn nutzen kénnen. Das bringt in jedem Fall Entlastung fiir den S-Bahnhof Pan-
kow. Die 5A lieRRe auch keine Enteignung von Anwohnern erwarten. Wichtig sei in jedem Fall die
Unterquerung der Autobahnbriicke.

Die Sachverhalte wurden in der Variantenbewertung beriicksichtigt.

Ein/e weitere/r KommentatorIn nennt die Varianten 4A und 5B als die bevorzugten StralRen-
bahnfiihrungen. Diese wiirden die Méglichkeiten zur bestehenden Unterfahrung der B109 am
S-Bahnhof Heinersdorf bieten. Mit dieser Trasse kénnten viele Nutzer auf die StraRenbahn
zuriickgreifen und héatte einen gute und schnelle Anbindung zur S-Bahn. Die Beeintrachtigung
fur Anwohner wiirde sich im Rahmen halten, da die Romain-Rolland-StralRe eine breite Strale
ist und Moglichkeiten bieten wiirde.

Die Sachverhalte wurden in der Variantenbewertung beriicksichtigt.

Ein/e Kommentatorin fordert, die StralRenbahn in der Romain-Rolland-StraRe zu belassen, da-
mit diese erschlossen bleibt. Im nérdlichen Teil wiirde sich neben der Strale eine Griinflache
befinden, dessen Platz fiir die StraRenbahn genutzt werden kénne. Da die Romain-Rolland-
StralRe nordlich der Rothenbachstralle (meistens) nicht fiir den Durchgangsverkehr genutzt
wiirde, sei hier nicht unbedingt eine eigene Trasse notig. Der Ausbau wire relativ einfach um-
zusetzen.

Der genaue Trassenverlauf sowie die Haltestellenlagen von der planerisch zu bevorzugenden
Variante werden in den néichsten Planungsschritten detaillierter ausgearbeitet. Dabei wird da-
rauf geachtet, dass - wenn Eingriffe erforderlich sind - diese so gering wie maglich ausfallen.
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Ein/e Kommentatorln schldgt vor, das alte Reichsbahn-Geldnde in Pankow-Heinersdorf als
Standort beziehungsweise Betriebshof fiir das Abstellen und die Wartung der Fahrzeuge der
BVG zu nutzen, um dem anstehenden Bedarf mit kurzen Anfahrtswegen gerecht zu werden.
Dort fande sich sicher der notwendige Platz und das Geldnde wiirde eindeutig aufgewertet.

Umsetzungsmdglichkeiten fiir einen Standort eines Betriebshofs im Berliner Nordosten werden
unabhdngig von dieser Grundlagenermittlung untersucht.

Beim Thema Briicken wird zum einen die schwierige Uberwindung der Prenzlauer Promenade
genannt. Hier stellt ein/e Kommentatorin die Frage, ob die Bahn tiberhaupt im rechten Winkel
in die StralRe fahren konnte. Eine Unterfiihrung der StraRenbahn durch den Bau eines Tunnels
unter der Prenzlauer Promenade hindurch/Uberfiihrung durch den Bau einer Briicke ist sehr
kostenintensiv und wiirde auf eine schwierige Gradientenfiihrung der Stralkenbahn hinauslau-
fen. Laut einiger Kommentatorinnen wiirden die Trassenvarianten 3 gut den Ortskern von Hei-
nersdorf erfassen. Allerdings seien in der graphischen Darstellung alle 3 Varianten 3A, 3B und
3C mit einer Kreuzung der Prenzlauer Promenade verbunden. Eine solche Kreuzung sollte we-
gen des starken Verkehrs auf der Prenzlauer Promenade als Autobahnzubringer unbedingt
vermieden werden. Um eine hohengleiche Kreuzung mit der Prenzlauer Promenade zu vermei-
den, sollte hier entweder ein neuer Tunnel oder eine Unterquerung unter der Briicke tiber die
S-Bahn gepriift werden.

Es wird gefragt, welche Bauwerke zur Kreuzung des Autobahnzubringers bzw. der S-Bahntras-
se notwendig seien und ob an der ehemaligen Bahnunterfiihrung der S-Bahn (Feuchter Winkel)
fur die Stralenbahn auch eine Version einer Bahnunterfiihrung hergestellt wird. AuRerdem
wird die Frage gestellt, wie die Variante 4B iiber die S-Bahntrasse gefiihrt werden soll und was
dies in Bezug auf das Kosten-Nutzen-Verhéltnis bedeutet.

Fiir die verschiedenen Trassenvarianten werden verschiedene Kreuzungsarten zwischen der
Straflenbahn und der Autobahn beziehungsweise StrafSenbahn und Bahntrasse erforderlich.
Hierzu zdhlen Ingenieurbauwerke wie Briicken und Tunnel sowie plangleiche- und planfreie
Kreuzungen.

Im weiteren Untersuchungsverlauf wird gepriift, welche Trassenvariante sich als die planerisch
zu bevorzugende Variante herausstellt. Fiir die Variantenbewertung wurde die Fiihrung der
Straflenbahnvariante 4B in Form einer Briicke iiber die Bahntrasse angenommen. Die Investi-
tionskosten fiir Ingenieurbauwerke werden in der Variantenbewertung beriicksichtigt.

In Bezug auf das Busnetz wird eine derzeit schlechte OPNV-Anbindung im Bereich Frithjof-
straRe angemerkt. Es wird die Bitte geguRert, unbedingt auch das Gebiet Blankenburger Strafle
und FrithjofstralRe mit 6ffentlichem Nahverkehr zu erschlieRen.

Eine Anpassung des Busnetzes erfolgt im Zuge des StrafSenbahnneubauprojekts.

Fiir die Neukirch-, Tinius-, [duna- und SleipnerstralRe wird eine eingleisige Fiihrung mit entge-
gengesetzter EinbahnstraBenregelung vorgeschlagen. Dies trifft allerdings nicht bei allen Kom-
mentatorinnen auf Zustimmung, da die Anwohner stdndig einen Umweg fahren miissten und
es mehr Betroffenheiten hinsichtlich der Larmbel&stigung durch die Bahn geben wiirde.

Nach der RASt 06 (Richtlinien fiir die Anlagen von Stadtstrafsen) werden Einbahnstraf3en zur
gezielten Hin- und Wegfiihrung des Kfz-Verkehrs, zur Beeinflussung der Verteilung der Ver-
kehrsbelastung auf unterschiedliche Strafsen sowie zur Flichengewinnung fiir andere Nut-
zungsanspriiche eingesetzt. Einbahnstrafsen kénnen folglich durchaus ein steuerndes Instru-
mentarium zur Reduzierung der Geschwindigkeiten, zur Verringerung des Durchfahrtsverkehrs
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(so genannter Schleichverkehr) durch umwegreiche Fiihrung und zur Fldchengewinnung
fiir andere verkehrliche Funktionen (zum Beispiel auch StrafSenbahn, ruhenden Verkehr)
darstellen. EinbahnstrafSen beschleunigen erfahrungsgemdapf die gefahrenen Geschwindig-
keiten aufgrund des fehlenden Gegenverkehrs. Dies wirkt sich insbesondere im Bereich
bestehender Tempo 30-Regelungen kontraproduktiv aus, so dass bereits aus Verkehrssi-
cherheitsaspekten im Interesse der Einhaltungen angeordneter Geschwindigkeitsreduzie-
rungen auf Einbahnstrafenregelungen verzichtet werden sollte. Im Zuge der Einrichtung
von Tempo 30-Zonen in Berlin Anfang der 1990er-Jahre wurden deshalb umfangreiche
zuvor bestehende Einbahnstraflenregelungen im NebenstrafRennetz in grofiem Stil aufge-
hoben. Ein anderer Nachteil von Einbahnstraf3en ist, dass der Verkehr (Verkehrsleistung)
und somit die Verkehrsbelastung in anderen Straf3en durch die erzwungenen Umwege
zunimmt.

Aus den oben genannten Griinden werden EinbahnstrafSenregelungen nicht vertieft unter-
sucht.

Es wird darauf hingewiesen, dass die Flachen der alten Industriebahntrasse nicht mehr
vollstandig zur Verfuigung stehen beziehungsweise zwischenzeitlich bereits bebaut wur-
den. Dies betrifft die Varianten 5A/B.

Der Sachverhalt wird in der Variantenbewertung gepriift.

Als Nachteil der Varianten 4A, 5A und 5B wird die Stérung der Ruhe-Oase Kleingartenanla-
gen (KGA) Feuchter Winkel Ost und Nordland genannt. Einige Kommentatorinnen sehen
eine Fithrung durch die KGA duRerst kritisch und machen Vorschlédge fiir alternative Stra-
Renbahnfiihrungen ohne Eingriffe in die KGA.

Die Sachverhalte werden in der Variantenbewertung beriicksichtigt.

Der Sachverhalt der Trassenfiihrung zwischen Neukirchstrafse und Idunastraffe wurde in
der Variantenbewertung berticksichtigt und verworfen, da keine erkennbaren Vorteile
gegeniiber der Variante 4A bestehen. Vielmehr hitte es eine aufwdndigere und kurvenrei-
chere Fiihrung zum S-Bahnhof Pankow-Heinersdorf unter anderem aufgrund der begin-
nenden Dammlage der Prenzlauer Promenade zur Folge. Zudem ist die Einfahrt von Osten
verbaut.

Der genaue Trassenverlauf sowie die Haltestellenlagen von der planerisch zu bevorzugen-
den Variante werden in den ndchsten Planungsschritten detaillierter ausgearbeitet. Dabei
wird darauf geachtet, dass - wenn Eingriffe erforderlich sind - diese so gering wie moglich
ausfallen.

Insbesondere in Bezug auf Lirm werden die Varianten 3A und 3B kritisch gesehen. Diese
wiirden durch stark befahrende und eng bewohnte StralRen fiihren, sodass dies eine erheb-
liche Zumutung fiir die Bewohner darstellen wiirde. Besonders die Anwohner von Heiners-
dorf Nord wiirden die hochste Last in Bezug auf Larm, Verlust von Lebensqualitdt und so
weiter tragen.

Die Vorbelastung von Straf3en mit Ldrm wird in der Variantenbewertung ebenso beriick-
sichtigt, wie Aspekte der Ldrmvermeidung im Rahmen des gesamten Planungsprozesses.
Es wird bereits in der Planung darauf geachtet, dass schon die Infrastruktur zur Ldrmmin-
derung beitrdgt. Konkrete Aussagen dazu kénnen aber erst in spéteren Planungsphasen
erfolgen.

Mit der Einfiihrung von Stralenbahnen kommt es zu einer Erhohung der OPNV-Nutzung,
wodurch der Kfz-Verkehr und folglich die von ihm ausgehenden Emissionen zuriickgehen.
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Es wird die Frage einer M2-Verldngerung aufgeworfen beziehungsweise der Wunsch geduRert,
die StraRenbahnlinie M2 bis zur FrithjofstraRe zu verldngern. Ein M2-Abzweig sollte entlang
der Prenzlauer Promenade in Richtung Linie 50 im Bereich S-Pankow-Heinersdorf als mégliche
kreuzende Strecke beriicksichtigt werden. Fiir die im OPNV-Bedarfsplan eingezeichnete Verbin-
dung entlang der Prenzlauer Promenade zwischen der M2 vom Caligariplatz und der StraRen-
bahnlinie 50 bei Pankow-Heinersdorf sollte eine kreuzungsfreie Querung (dhnlich wie Variante
4A*, aber vielleicht in einem anderen Winkel) unter den S-Bahn-Gleisen als spatere Option
vorbereitet werden. Dieser konnte dann auch von einer Zweiglinie genutzt werden, die von
Heinersdorf entlang der heutigen Linie 50 direkt Pankow Kirche erreicht und damit den Eng-
pass S-Bahnhof Pankow umgeht.

Unabhdngig von diesem Projekt ist die M2-Verldngerung in den Blankenburger Siiden geplant.
Die planerisch zu bevorzugende Variante dieser Strafsenbahnstrecke fiihrt durch die Ortsmitte
Heinersdorf und zweigt dann in Richtung des neuen Wohnungsbaustandorts ab.

Das Ziel der Straflenbahntangente Pankow ist die Herstellung einer Strafsenbahnverbindung
von Pankow nach WeifSensee liber Heinersdorf. Dieses Ziel wiirde durch den dargelegten Vor-
schlag nicht erreicht werden.

Die Strafenbahnstrecke Prenzlauer Promenade zum S-Bahnhof Pankow-Heinersdorf ist Teil
der Langfristplanung zum Ausbau des Berliner Strafsenbahnnetzes.

Der Vorschlag wird im Rahmen des weiteren Ausbaus des Straflenbahnnetzes beriicksichtigt.

Es wird gefragt, warum fiir das Netzelement N2 kein Verkehrsmittelvergleich gemacht und
untersucht wird, ob hier eine Kfz-Stralte, eine StraRenbahntrasse, BusstraRe oder Radweg am
sinnvollsten ist.

Das Netzelement N2 ist nicht Gegenstand dieser Untersuchung.

Beziiglich des S-Bahnhofs Heinersdorf wird die Frage gestellt, ob eine Anbindung der Stralen-
bahn an diesen einen substantiellen Vorteil bieten wiirde. Andere Kommentatorinnen erwidern
darauf, dass eine Anbindung unbedingt erfolgen sollte, da sie sinnvoll und zweckmaRig sei, um
den Ortsteil an die S-Bahn anzubinden. Der S- und U-Bahnhof Pankow sei bereits heute stark
ausgelastet, was perspektivisch weiter zunehmen werde. Fiir Reisende aus Richtung Norden
und Osten mache es mehr Sinn, bereits in Heinersdorf in die S-Bahn umzusteigen. Zudem wiir-
de auf diese Weise eine Umsteigemdoglichkeit zur Strallenbahn in Richtung Franzgsich Buch-
holz geschaffen, ohne tiber Pankow fahren zu miissen. Auch der kiinftig am S-Bahnhof vorbei-
fithrende Schnellradweg ,Panke-Trail* konnte auf diese Weise eine Verkniipfung mit der neuen
Strallenbahn erhalten. Der FuRweg beim Umstieg zwischen Strallenbahn und S-Bahn sollte
moglichst kurz sein. Daher sollte die Trasse der Stralenbahn méglichst nah an die Trasse der
S-Bahn heran gefiihrt werden. Die Haltestelle sollte parallel zur S-Bahn-Station liegen. Fiir den
Umstieg miisse es eine FuRg&ngerbriicke mit einem Aufzug geben, aullerdem sollte zum Bei-
spiel durch ausreichende Beleuchtung das Sicherheitsgefiihl gestarkt werden.

Durch eine Anbindung der geplanten StrafSenbahn an den S-Bahnhof Pankow-Heinersdorf wiir-
den auf bestimmten Relationen Reisezeitvorteile und neue Netzverkniipfungen entstehen. Zu-
dem wiirde der S- und U-Bahnhof Pankow entlastet.

Die Umsteigewege am S-Bahnhof Pankow-Heinersdorf werden so gestaltet, dass sie mdglichst
kurz ausfallen; zudem sind die Haltestellen barrierefrei auszubauen.

Der genaue Trassenverlauf sowie die Haltestellenlagen der planerisch zu bevorzugenden Vari-
ante werden in den néchsten Planungsschritten detaillierter ausgearbeitet. Dabei wird darauf
geachtet, dass - wenn Eingriffe erforderlich sind - diese so gering wie maglich ausfallen.
Sicherheitsaspekte wie beispielsweise Beleuchtungskonzepte werden ebenfalls in den weiteren
Planungsphasen berticksichtigt.
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2.2 Heinersdorf Mitte

Zum Thema Eingriffe in Eigentum gibt es mehrere Kommentare. Es wird die Frage gestellt,
ob Grundstiicke beeintrédchtigt werden wiirden, wenn die StraRenbahn durch die Rothenbach-
stralRe gefiihrt wiirde. Da der Verkehr in der engen RothenbachstralRe durch das neue Netzele-
ment N1 weiter steigen diirfte, sei ein eigener Gleiskdrper notwendig. Dafiir miissten wegen
der geringen StraRenraumbreite Fldchen der Kleingartenanlage genutzt werden, sodass hier
Eingriffe in Grundstticksflachen absehbar seien.

Die Vor- und Nachteile einer straf3enbiindig geplanten Trasse durch die RothenbachstrafRe wer-
den in der Variantenbewertung untersucht.

Ob ein besonderer oder straf3enbiindiger Bahnkdorper fiir einen bestimmten StrafSenraum an-
genommen wird, hdngt unter anderem von den verfiigharen Strafsenraumbreiten und magli-
chen notwendigen Eingriffen ab. Zudem findet eine Abwdgung der Bediirfnisse aller Verkehrs-
arten in dem Strafsenraum statt, daraus ergibt sich dann der jeweilige Strafsenraumgquerschnitt.

Auch in Heinersdorf Mitte kommt das Thema EinbahnstraRen zur Sprache. Es wird eine Reor-
ganisation des StraRenverkehrs in Form von EinbahnstralRenregelungen mit mehr Platz fiir
einen zweigleisigen besonderen Bahnkorper plus Radwege in zwei Richtungen vorgeschlagen.
Dies wird insbesondere als Losung fiir enge Strallenziige gesehen.

Der Sachverhalt wurde gepriift und in der Variantenbewertung beriicksichtigt.

Der genaue Trassenverlauf sowie Haltestellenlagen von der planerisch zu bevorzugenden Vari-
ante werden in den ndchsten Planungsschritten detaillierter ausgearbeitet.

Nach der RASt 06 (Richtlinien fiir die Anlagen von Stadtstrafsen) werden Einbahnstraf3en zur
gezielten Hin- und Wegfiihrung des Kfz-Verkehrs, zur Beeinflussung der Verteilung der Ver-
kehrsbelastung auf unterschiedliche Strafsen sowie zur Flichengewinnung fiir andere Nut-
zungsanspriiche eingesetzt. Einbahnstraflen kénnen folglich durchaus ein steuerndes Instru-
mentarium zur Reduzierung der Geschwindigkeiten, zur Verringerung des Durchfahrtsverkehrs
(so genannter Schleichverkehr) durch umwegreiche Fiihrung und zur Fldchengewinnung fiir
andere verkehrliche Funktionen (zum Beispiel auch Straffenbahn, ruhenden Verkehr) darstel-
len. EinbahnstrafSen beschleunigen erfahrungsgemdf die gefahrenen Geschwindigkeiten auf-
grund des fehlenden Gegenverkehrs. Dies wirkt sich insbesondere im Bereich bestehender
Tempo 30-Regelungen kontraproduktiv aus, so dass bereits aus Verkehrssicherheitsaspekten
im Interesse der Einhaltungen angeordneter Geschwindigkeitsreduzierungen auf Einbahnstra-
[enregelungen verzichtet werden sollte. Im Zuge der Einrichtung von Tempo 30-Zonen in Berlin
Anfang der 1990er-jahre wurden deshalb umfangreiche zuvor bestehende EinbahnstrafSsenre-
gelungen im NebenstrafSennetz in grofsem Stil aufgehoben. Ein anderer Nachteil von Einbahn-
strafSen ist, dass der Verkehr (Verkehrsleistung und Verkehrsarbeit) und somit die Verkehrsbe-
lastung in anderen Straf3en durch die erzwungenen Umwege zunimmt.

Aus den oben genannten Griinden werden Einbahnstrafsenregelungen nicht vertieft unter-
sucht.

In Bezug auf das Heinersdorfer Zentrum beziehungsweise den Ortskern Heinersdorf werden
Fragen zu einem moglichen Umsteigepunkt mit der geplanten verlangerten M2 gestellt. So
werden unter anderem Vorschldge zu einer gemeinsamen StralRenbahnhaltestelle ,Heiners-
dorf Kirche“ gemacht, die den Vorteil eines schnellen Umstiegs und einer flexiblen Linienfiih-
rung hatte.

Ein/e Kommentatorin merkt an, dass es nicht zielfiihrend sei, den Heinersdorfer Ortskern vom
OPNV zu befreien, da die Verlagerung von Ldrm, Staub und Abgasen aus dem fast unbewohn-
ten Heinersdorfer Zentrum in die bisher weitgehend verkehrsberuhigten Wohngebiete Am
Steinberg, Blumenwinkel und Malchower StralRe bedeutend mehr Einwohner be- als entlasten
wiirde.
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Es wird gefragt, ob es schon beschlossen sei, den Verkehr aus der Ortsmitte herauszunehmen
und inwiefern sich der Kfz-Verkehr auf der Romain-Rolland-Stralke verringern wiirde, wenn die
StraRenbahn fahrt (durch Umsteiger vom Auto auf die StraRenbahn).

Andere Kommentare drehen sich darum, wo im Bereich des Heinersdorfer Zentrums die Stra-
Renbahn Platz finden soll. Am Nadelshr Heinersdorfer Kirche sei es bereits jetzt in beiden Rich-
tungen schwierig, die Strallenbahn fahren zu lassen. Selbst als Fulkganger wiirde man sich an
der Kirchmauer vorbei drangen miussen.

Ein/e Kommentatorln ist der Meinung, es sei sinnvoller, die Strallenbahn nicht durch den Orts-
kern fahren zu lassen, sondern daran vorbei und den Blankenburger Siiden zu tangieren.

Die Sachverhalte wurden gepriift und in der Variantenbewertung beriicksichtigt.

Unabhdngig von diesem Projekt ist die M2-Verldngerung in den Blankenburger Siiden geplant.
Die planerisch zu bevorzugende Variante dieser Strafsenbahnstrecke fihrt in Verlingerung der
Aidastraf3e Uber die Ortsmitte Heinersdorfs in die Blankenburger Straf3e und zweigt dann in
Richtung des neuen Wohnungsbaustandorts ab.

Das Ziel der Strafsenbahntangente Pankow ist die Herstellung einer Strafsenbahnverbindung
von Pankow nach Weifensee iiber Heinersdorf. Zusdtzlich zu der neuen StrafSenbahntangente
Pankow werden im Rahmen der Verkehrslésung Heinersdorf die Netzelemente N1 und N2 rea-
lisiert, womit der Ortskern von Heinersdorf vom MIV entlastet und der Verkehrsfluss verbessert
wird.

Der genaue Trassenverlauf sowie - gegebenenfalls, wo méglich, auch gemeinsame - Haltestel-
lenlagen von der planerisch zu bevorzugenden Variante werden in den ndchsten Planungs-
schritten detaillierter ausgearbeitet.

Allgemeines Ziel der Straflenbahntangente Pankow ist die Verbesserung der inneren Erschlie-
fung von Bestands- und Entwicklungsgebieten sowie die Verbesserung der innerbezirklichen
Verkehrsbeziehungen zwischen den Ortsteilen Pankows. Die StrafSenbahntangentialstrecke
Pankow - Heinersdorf - WeifSensee soll die Aufgabe iibernehmen, die Netzliicke im vorhanden
radialen Straffenbahnnetz im Nordosten Berlins zu schliefSen. Des Weiteren bildet sie auf3er-
halb des Innenstadtrings eine sinnvolle Netzverkniipfung innerhalb eines kiinftig aufkom-
mensstarken Korridors und ist geeignet, sowohl das Entwicklungsgebiet um das Pankower Tor
als auch zukiinftige entstehende Wohnungsbaupotenziale rund um die Idunastrafse attraktiv
zu erschliefSen.

Dadurch soll das entstehende Verkehrsaufkommen aus den Entwicklungsvorhaben mdéglichst
umwelt-, stadt- und sozialvertrdglich abgewickelt werden.

Der Streckenabschnitt entlang der denkmalgeschiitzten Kirchenmauer wird so trassiert, dass
alle Verkehrsarten bedient werden kénnen. Eine detaillierte Ausgestaltung der Querschnitte
der planerisch zu bevorzugenden Variante erfolgt in den nédchsten Planungsschritten.

Im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung wird berechnet wie hoch der Anteil der vom MIV
zum OPNV verlagerten Fahrten ist.

Weitere Kommentare drehen sich darum, Gewerbe und Einzelhandel im Heinersdorfer Zentrum
an die StralRenbahn anzubinden. Diese Einrichtungen seien sehr stark frequentiert. Es wird
befiirchtet, dass eine StraRenbahntrasse tiber die Ortsumgehung Heinersdorf zu einem ausge-
storbenen Ortskern fiihren wiirde.

Der Trassenverlauf und die Haltestellenlagen richten sich unter anderem nach Aufkommens-
schwerpunkten, wie beispielsweise die Anbindung von Versorgungszentren.

Die besondere Bedeutung des Ortskerns Heinersdorf wurde in der Variantenbewertung beriick-
sichtigt.

Der genaue Trassenverlauf sowie die Haltestellenlagen von der planerisch zu bevorzugenden
Variante werden in den ndchsten Planungsschritten detaillierter ausgearbeitet.



StralRenbahntangente Pankow | Auswertung Informationsveranstaltung

Mehrere Kommentare beziehen sich auf die geplante Verldngerung der StraRenbahnlinie M2 in
den Blankenburger Stiden.

Einige Kommentatorinnen schildern das Problem, dass die M2 in Richtung Alexanderplatz zeit-
weise an der Ampel in Heinersdorf unnétig lange warten muss, was zu starken Verzégerungen
fuhren wiirde. Es werden Losungsmaglichkeiten fiir eine verbesserte Ampelschaltung aufge-
zeigt.

Ein/e Kommentatorin schreibt, dass in der Informationsveranstaltung am 7. November 2018
kein Bezug auf die geplante M2-Verldangerung genommen wurde, weshalb die Blankenburger
enttduscht gewesen seien.

Die Kommentare beziehen sich auf die Bestandsstrecke der M2. Fiir Neubaustrecken werden
OPNV-Priorisierungen an Lichtsignalanlagen vorgesehen.

Unabhdngig von diesem Projekt ist die M2-Verldngerung in den Blankenburger Siiden geplant.
Die planerisch zu bevorzugende Variante dieser Straffenbahnstrecke fiihrt durch die Ortsmitte
Heinersdorfs und zweigt dann in Richtung des neuen Wohnungsbaustandorts ab.

Das Ziel der Informationsveranstaltung am 7. November 2018 war es, iiber die Strafsenbahn-
tangente Pankow zu informieren. Dies wurde gleich zu Beginn der Veranstaltung allen Teilneh-
menden mitgeteilt.

Zum Thema Radverkehr werden mehrfach Hinweise gegeben, dass im Zusammenhang mit den
StralRenbahnplanungen auch das Angebot an Radwegen verbessert werden sollte. Insbeson-
dere im Bereich Tino-Schwierzina-StraRe wiirden aufgrund des schlechten baulichen Zustands
der Stralte viele Radfahrer auf dem Biirgersteig fahren, was zu Konflikten fiihre.

Im Zuge der Straflenbahnplanung werden auch Radverkehrsanlagen nach den aktuell giiltigen
Richtlinien vorgesehen. Eine Verbesserung von Radverkehrsanlagen wird dementsprechend in
der Variantenbewertung berticksichtigt.

Es wird die Frage gestellt, ob eine Streckenfithrung an der Malchower StraRe durch die Zahl der
zu erwartenden Fahrgéste gerechtfertigt sei.

Die ErschliefSungspotentiale der Variante iiber die Malchower Straf3e sind aufgrund der dichte-
ren Wohnbebauung in der Umgebung etwas gréf3er als die der Romain-Rolland-StrafRe. Aller-
dings ist diese Variante nachteilig in der ErschliefsSung des Ortskerns Heinersdorf und des Ver-
sorgungszentrums. Die Sachverhalte werden in der Variantenbewertung beriicksichtigt.

In Bezug auf die Verkehrssicherheit werden die Kita an der evangelischen Kirche sowie die Hal-
testelle Heinersdorf Kirche genannt, dort sei eine Querung der StraRe sehr gefahrlich.

Aspekte der Verkehrssicherheit werden im Rahmen des gesamten Planungsprozesses bertick-
sichtigt. Die Planung erfolgt nach den aktuellen Regeln der Technik und legt besonderen Wert
auf die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer.

2.3 Heinersdorf Siid

In Bezug auf den ansédssigen Lebensmittelmarkt Kaufland wird die Frage gestellt, ob es dort
eine Haltestelle geben wird. Zudem sei darauf zu achten, dass beide Zu- und Abfahrten zum
Markt - auch wahrend der Bauphase - erhalten bleiben sollten und es keine Beeintradchtigung
fiir den PKW- und LKW-Verkehr geben diirfe. Auch miissten beide Linksabbiegespuren aus Rich-
tung Stid-Ost (Weilkensee) erhalten bleiben. Nur so konne der Verkehrsfluss auf der Strafe
sichergestellt und unnotige Staus vermieden werden. Die Strallenbahngleise sollten, wie in der
Planung angedacht, als straRenbiindiger Bahnkorper ausgebildet werden, sodass eine Uber-
fahrt jederzeit moglich sei.
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Die Sachverhalte werden in der Variantenbewertung beriicksichtigt.

Die Haltestellenlagen der geplanten Strafsenbahntangente richten sich unter anderem nach
Aufkommensschwerpunkten, wie zum Beispiel grofSe Einzelhandelsstandorte.

Der genaue Trassenverlauf sowie Haltestellenlagen von der planerisch zu bevorzugenden Vari-
ante werden in den ndchsten Planungsschritten detaillierter ausgearbeitet.

Es wird gefragt, warum im Zuge der Strallenbahnplanungen nicht gleich Hand auf die alte In-
dustriebahn gelegt wurde.

Eine magliche Trassenfiihrung tiber die ehemalige Industriebahn an der Rennbahnstrafie wurde
verworfen, da diese Flichen zwischenzeitlich teilweise bebaut sind beziehungsweise werden.

Die StraRenbahntrasse sollte laut mehrerer Kommentatorinnen keine gewachsenen Naher-
holungsgebiete und/oder Kleingartenanlagen (KGA) zerschneiden, da sie schiitzenswerter
Lebensraum fiir die Menschen, die in Berlin leben sowie fiir die Tiere und Pflanzen seien. Die
Strallenbahn solle bevorzugt durch die Siedlungsgebiete sowie bestehende Straften und nicht
durch Kleingérten gefiihrt werden.

Es wird auf den Beschluss der Senatsverwaltung verwiesen, die einen Bestandsschutz fiir Klein-
gartenanlagen bis zum Jahr 2030 vorsieht. Auch die BVV Pankow habe den Schutz von Klein-
gartenanlagen beschlossen.

Die siidlichen Varianten 1 und 2 seien wegen der groRen Umwege durch die Kleingartenanlage
unrealistisch.

Die Sachverhalte werden in der Variantenbewertung beriicksichtigt.

Aspekte der Umweltqualitdt und des Naturschutzes werden im Rahmen des gesamten Pla-
nungsprozesses beriicksichtigt.

Der genaue Trassenverlauf sowie die Haltestellenlagen von der planerisch zu bevorzugenden
Variante werden in den néichsten Planungsschritten detaillierter ausgearbeitet. Dabei wird da-
rauf geachtet, dass ggf. erforderliche Eingriffe so gering wie méglich ausfallen.

Es wird die Frage gestellt, ob das Netzelement N2 wirtschaftlich sei.
Das Netzelement N2 ist nicht Gegenstand dieser Untersuchung.

Es wird gefragt, ob der Anschluss Am Steinberg/Rennbahnstrale realisierbar sei, da es sich
aktuell um ein Baugebiet handle.

Der Sachverhalt wurde in der Variantenbewertung berticksichtigt.

Ein/e Kommentatorin weist darauf hin, dass die StralReneinmiindung EigerstralRe/Romain-
Rolland-StralRe frei bleiben sollte.

Die Vor- und Nachteile der strafSenbiindig geplanten Trasse durch die Rothenbachstrafse wer-
den in der Variantenbewertung untersucht.

2.4 Pankow

Die Binzstrale wird aufgrund ihres Querschnitts von mehreren Kommentatorinnen als nach-
teilig fiir eine StraRenbahnfiihrung empfunden. Sie weise vergleichsweise wenige Querungs-
moglichkeiten auf, um das Fahrgastpotential nérdlich und siidlich der Binzstralle entsprechend
abzuschopfen. Die Trassenvarianten 1 und 2 seien ungiinstig da sie iiber weite Teile durch
vorhandene Kleingartenanlagen beziehungsweise Eigenheimsiedlungen verlaufen. Die Kissin-
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genstrale und Binzstralie seien bereits gut an U2, M1 und S-Bahn angebunden. Zudem seien
sie AusweichstraRen (sogenannte Schleichwege) fiir den taglichen stadtein- und auswaérts flie-
Renden Verkehr zur und von der BAB 114 - und damit einer hohen Verkehrsbelastung - auge-
setzt.

Die Sachverhalte wurden in der Variantenbewertung beriicksichtigt.

In Bezug auf das Busnetz wird vorgeschlagen, die tibergeordnete Verbindung des X54 durch die
StralRenbahn zu ersetzen. Die StraRenbahn sei ideal, um den Schiilerinnenverkehr fiir das
Rosa-Luxemburg-Gymnasium mit dem grofen Schuleinzugsgebiet zu beférdern. Die jetzt fah-
renden Buslinien 250 und 255 seien zu StoRzeiten (Schulbeginn) tiberfiillt und der 255er noch
dazu durch die hdufigen Staus auf der Prenzlauer Promenade sehr unzuverldssig. Eine Stra-
Renbahn durch die KissingenstraRe wiirde zur Entlastung der Buslinien beitragen und den Kis-
singenkiez deutlich besser an das OPNV-Netz anbinden. Der StraRenquerschnitt der Kissingen-
straRe sei zudem véllig ausreichend.

Eine Anpassung des Busnetzes erfolgt im Zuge des Straflenbahnneubauprojekts. Im weiteren
Untersuchungsverlauf wird gepriift, welche Trassenvariante sich als die planerisch zu bevorzu-
gende Variante herausstellt.

Die Sachverhalte werden in Variantenbewertung beriicksichtigt.

Es wird gefragt, ob eine eingleisige Fiihrung beziehungsweise entgegengesetzte Einbahnstra-
Renregelung in der KissingenstraRe und GranitzstraRe moglich sei.

Eine eingleisige Fiihrung einer Straffenbahn bedeutet immer eine betriebliche Engstelle und
sollte daher mdglichst vermieden werden.

Nach der RASt 06 (Richtlinien fiir die Anlagen von Stadtstrafsen) werden Einbahnstraf3en zur
gezielten Hin- und Wegfiihrung des Kfz-Verkehrs, zur Beeinflussung der Verteilung der Ver-
kehrsbelastung auf unterschiedliche Strafsen sowie zur Flichengewinnung fiir andere Nut-
zungsanspriiche eingesetzt. Einbahnstraflen kénnen folglich durchaus ein steuerndes Instru-
mentarium zur Reduzierung der Geschwindigkeiten, zur Verringerung des Durchfahrtsverkehrs
(so genannter Schleichverkehr) durch umwegreiche Fiihrung und zur Fldchengewinnung fiir
andere verkehrliche Funktionen (zum Beispiel auch Straffenbahn, ruhenden Verkehr) darstel-
len. Einbahnstraffen beschleunigen erfahrungsgemdfs die gefahrenen Geschwindigkeiten
aufgrund des fehlenden Gegenverkehrs. Dies wirkt sich insbesondere im Bereich bestehender
Tempo 30-Regelungen kontraproduktiv aus, so dass bereits aus Verkehrssicherheitsaspekten
im Interesse der Einhaltungen angeordneter Geschwindigkeitsreduzierungen auf Einbahnstra-
[enregelungen verzichtet werden sollte. Im Zuge der Einrichtung von Tempo 30-Zonen in Berlin
Anfang der 1990er-jahre wurden deshalb umfangreiche zuvor bestehende EinbahnstrafSsenre-
gelungen im NebenstrafSennetz in grofsem Stil aufgehoben. Ein anderer Nachteil von Einbahn-
strafSen ist, dass der Verkehr (Verkehrsleistung und Verkehrsarbeit) und somit die Verkehrsbe-
lastung in anderen Straf3en durch die erzwungenen Umwege zunimmt.

Aus den oben genannten Griinden werden Einbahnstrafsenregelungen nicht vertieft unter-
sucht.

In Bezug auf die Granitzstrale wird gefragt, ob Autos und StraRenbahn gemeinsam Platz
haben werden und ob die Granitzstrale hinsichtlich des Autoverkehrs entlastet werden wird.
Weitere Fragen drehen sich darum, wie eine gute und sichere Fiihrung des FuRverkehrs entlang
der viel befahrenen GranitzstralRe gewsghrleistet werden wird. Zwei Kommentatorinnen fragen,
warum die StraRenbahnschienen unter Berticksichtigung der Larmbeldstigung nicht parallel
zur S-Bahn gebaut werden kénnen.
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Mit der Einfiihrung von Straflenbahnen kommt es zu einer Erhéhung der OPNV-Nutzung, wo-
durch der Kfz-Verkehr in der Regel zurtickgeht.

Entlang der GranitzstrafSe sind ein besonderer Bahnkédrper sowie ergdnzende Fuf3- und Rad-
wege vorgesehen.

Es wird in der Planung darauf geachtet, dass die Infrastruktur bereits zur Larmminderung bei-
trigt. Konkrete Aussagen dazu kénnen aber erst in spdteren Planungsphasen erfolgen.

Im Zuge der Netzplanung soll eine sinnvolle Anpassung des gesamten OPNV-Netzes stattfin-
den, inklusive der Erschliefung von bestehenden Netzliicken. Bei einer parallelen Streckenfiih-
rung von S-Bahn und Straf3enbahn gdbe es eine grofle Schnittmenge der Fahrgdste, die es zu
vermeiden gilt. Von einer Strafsenbahnfiihrung entlang der GranitzstrafSe wiirde auch das Be-
standsgebiet siidlich der GranitzstrafSe profititeren.

In Bezug auf die KissingenstraRe wird eine StraRenbahnfiihrung insbesondere aufgrund des
alten Baumbestandes sowie der denkmalgeschiitzten Bauten und hinsichtlich der Verkehrssi-
cherheit kritisch gesehen. Ein weiterer Anstieg von Larm und Schmutzbelastungen in den
Wohngebieten sollte vor allem im Interesse der Gesundheit und dem Erhalt beziehungsweise
der Verbesserung der Wohn-/Lebens-und Lernqualitédt der Bevélkerung vermieden werden.

Die Sachverhalte werden in der Variantenbewertung beriicksichtigt. Eine bauliche Anderung
denkmalgeschiitzter Bauten im Zuge der Strafsenbahnplanung wiirde unter Beriicksichtigung
der Auflagen des Denkmalschutzes erfolgen.

Es wird versucht, so weit wie moglich Baumfdllungen im Zuge des Strafsenbahnneubaus zu
vermeiden.

Aspekte der Verkehrssicherheit werden im Rahmen des gesamten Planungsprozesses beriick-
sichtigt. Die Planung erfolgt nach den aktuellen Regeln der Technik und legt besonderen Wert
auf die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer.

Eine Vorbelastung von Strafsen mit Ldrm wird in der Variantenbewertung beriicksichtigt. Es
wird in der Planung darauf geachtet, dass die Infrastruktur bereits zur Ldrmminderung bei-
trdgt. Konkrete Aussagen dazu kdnnen aber erst in spdteren Planungsphasen erfolgen. Aspek-
te der Ldrmvermeidung werden im Rahmen des gesamten Planungsprozesses beriicksichtigt.

Es wird die Frage gestellt, inwieweit der Fahrradverkehr und die Sicherheit von Fahrradfahren-
den in Pankow durch die StraRenbahnmalnahme beeintrachtigt werden. Ein/e Kommentato-
rin schlagt vor, die GranitzstralRe zur FahrradstraRe zu machen.

Im Zuge des StrafSenbahnprojekts werden zeitgemdfie, attraktive Radverkehrsanlagen ange-
legt und in den weiteren Planungsschritten werden ausreichende Breiten der Radverkehrsan-
lagen beriicksichtigt.

Aspekte der Verkehrssicherheit werden im Rahmen des gesamten Planungsprozesses beriick-
sichtigt. Die Planung erfolgt nach den aktuellen Regeln der Technik und legt besonderen Wert
auf die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer. Im Zuge des Strafsenbahnprojekts werden
zeitgemadfRe, attraktive Radverkehrsanlagen angelegt und in den weiteren Planungsschritten
ausreichende Breiten der Radverkehrsanlagen beriicksichtigt.

Eine Fahrradstrafse wird aus Sicht der integrierten Planung fiir alle Verkehrsteilnehmerinnen
als nicht zielfiihrend angesehen.

Am S- und U-Bahnhof Pankow werden kurze Umsteigewege zum bestehenden S+U-Bahnhof
und eine Verkniipfung mit dem Bestandsnetz der Strallenbahn gefordert. Dabei miisse auch
auf die Sicherheit der ZufuRgehenden geachtet werden. Bei einer méglichen Endhaltestelle an
der GranitzstraRe/KissingenstraRe/Berliner Stralle miisse berticksichtigt werden, dass diese
Kreuzung fiir alle Verkehrsteilnehmerinnen (FuR, Fahrrad, Pkw) bereits sehr gefahrlich sei.
Ein/e Kommentatorin schldgt den Neubau einer Briicke tiber die Berliner StraRe vor.
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Die Sachverhalte wurden in der Variantenbewertung gepriift.

Die Umsteigesituation zwischen der Straflenbahntangente Pankow zum Bestandsnetz wurde
bereits in verschiedenen Varianten untersucht. Die Verkniipfung zum Bestandsnetz wird in den
ndchsten Planungsphasen detaillierter betrachtet.

Aspekte der Verkehrssicherheit werden im Rahmen des gesamten Planungsprozesses beriick-
sichtigt. Die Planung erfolgt nach den aktuellen Regeln der Technik und legt besonderen Wert
auf die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer.

Eine Briicke ist fiir die Endhaltestelle der Tangente Pankow nicht vorgesehen. Ingenieurbau-
werke erhdhen die Investitionskosten von Strecken erheblich. Aus diesem Grund sowie stddte-
baulichen Aspekten wurde eine Uberfiihrung der Berliner Strafe nicht weiterverfolgt.

Ein Themenblock beschaftigt sich mit unterschiedlichen Vorschldgen zu alternativen Trassen-
varianten. So wird unter anderem gefragt, ob die Moglichkeit bestehe, die Stralkenbahn bis zur
Wendeschleife an der Bornholmer Strale fortzufiihren oder ob eine Verldngerung bis zum
U-Bahnhof VinetastralRe denkbar ware. Beziiglich der Einbindung der Ortskerne wird gefragt,
ob das Untersuchungsgebiet endgiiltig festgesetzt sei. Mehrere Kommentatorinnen weisen da-
rauf hin, dass eine Verzahnung mit der Planung des Pankower Tors stattfinden solle.

Die planerisch zu bevorzugende Variante wird noch ermittelt.

Die Sachverhalte werden ebenso wie mdgliche neue Linienkonzepte in der Variantenbewertung
beriicksichtig und in der Detailplanung vertieft.

Eine endgliltige Festsetzung des Planungsgebiets besteht. Diese kann der Prdsentation der
Informationsveranstaltung entnommen werden.

Eine Anpassung des Liniennetzes erfolgt im Zuge des StrafSenbahnneubauprojekts. Im weiteren
Untersuchungsverlauf wird gepriift, welche Trassenvariante sich als die planerisch zu bevorzu-
gende Variante herausstellt.

Die Umsteigesituation/Durchbindung zwischen der Straflenbahntangente Pankow zum
Bestandsnetz wurde bereits in verschiedenen Varianten untersucht. Die Verkniipfung zum Be-
standsnetz und die genaue Haltestellenlage werden in den nédchsten Planungsphasen detail-
lierter betrachtet.

Entlang der Granitzstrafse sind ein besonderer Bahnkdrper sowie ergdnzende Fuf3- und Rad-
wege vorgesehen.

Es wird gefragt, welchen Einzugsbereich die Haltestellen haben (werden).

Haltestellenlagen richten sich unter anderem nach Aufkommensschwerpunkten. Der Einzugs-
radius einer Haltestelle betrdgt circa 300 Meter.

Der genaue Trassenverlauf sowie Haltestellenlagen von der planerisch zu bevorzugenden Vari-
ante werden in den ndchsten Planungsschritten detaillierter ausgearbeitet.

2.5 Weilensee
In Bezug auf den Betrieb wird die Frage gestellt, ob die StralRenbahnverldngerung Auswirkun-
gen auf den Betriebshof in Weillensee habe.

Nein, der Betriebshof Weiflensee ist nicht Gegenstand der Untersuchung.
Zur Gleisschleife am Pasedagplatz wird die Frage gestellt, ob sie erhalten bleibt oder zuriickge-
baut wird. Ebenfalls gefragt wird, ob die StraRenbahnlinie 12 zukiinftig beibehalten wird bezie-

hungsweise ob die Linie 12 zusammen mit der Linie 27 nach Pankow gefiihrt wird.

Die Gleisschleife am Pasedagplatz bleibt erhalten. Mogliche neue Linienkonzepte werden in der
Variantenbewertung beriicksichtigt und in der Detailplanung vertieft.
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Ein/e Kommentatorin weist darauf hin, dass bei Realisierung der Varianten 1B und 1F der be-
reits bestehende Sichtschutz sowie die bestehende Larmschutzwand neben dem Geldnde des
Kauflands grundlegend erneuert werden miisste.

Aspekte der Ldrmvermeidung werden im Rahmen des gesamten Planungsprozesses beriick-
sichtigt. Es wird bereits in der Planung darauf geachtet, dass schon die Infrastruktur zur Ldrm-
minderung beitrdgt. Konkrete Aussagen dazu kénnen aber erst in spdteren Planungsphasen
erfolgen.

In Bezug auf die RennbahnstraRe wird die Frage gestellt, ob man auf solch einer stark befahre-
nen StraRe durch Rodung von Bdumen und anschlieffender, versetzter Neupflanzung Platz fiir
einen eigenen Bahnkaorper gewinnen kéonne, ohne die Anzahl der Baume zu verringern.
Mehrere Kommentatorinnen fordern aufgrund der hohen Verkehrsbelastung einen eigenen
Gleiskorper fiir die StralBenbahn, wenn sie in der RennbahnstralRe gefiihrt werden sollte. Auch
ein Wegfall von Parkpldtzen sei hier denkbar.

Ob ein besonderer oder strafsenbahnbiindiger Bahnkdérper fiir einen bestimmten Straffenraum
angenommen wird, hdngt unter anderem von den verfiigharen Strafienraumbreiten und még-
lichen notwendigen Eingriffen ab. Zudem findet eine Abwdgung der Bediirfnisse aller Verkehrs-
arten in dem Straflenraum statt, woraus sich dann der jeweilige StrafSenraumquerschnitt
ergibt.

Es wird versucht, so weit wie moglich Baumfdllungen im Zuge des Strafsenbahnneubaus zu
vermeiden.

Ein/e Kommentatorin merkt an, dass das Ziel der StraRenbahnplanung eine tangentiale Ver-
bindung sei. Er beziehungsweise sie fragt, warum trotzdem Trassen vorgeschlagen werden, die
auch Radialen bedienen (zum Beispiel in der Gustav-Adolf-StralRe).

Im Rahmen der Grundlagenermittlung wird die planerisch zu bevorzugende Variante der Stra-
fenbahnfiihrung festgelegt. Dieser Schritt ist fiir die Vorbereitung der nachfolgenden Pla-
nungsschritte und die rechtssichere Erlangung des Planungsrechtes notwendig, da andernfalls
eine Angreifbarkeit des spdteren Planfeststellungsverfahrens entstehen wiirde. Fiir letzteres
miissen alle in Frage kommenden Alternativen untersucht sowie alle relevanten Betroffenhei-
ten beriicksichtigt werden.

Die planerisch zu bevorzugende Variante wird noch ermittelt. Der genaue Trassenverlauf sowie
die Haltestellenlagen werden in den ndchsten Planungsschritten detaillierter ausgearbeitet.

2.6 Aligemein
Es werden zahlreiche Fragen beziehungsweise Hinweise zu anderen Verkehrsprojekten gestellt

beziehungsweise gegeben, die im Folgenden zusammengefasst sind:

Es wird gefragt, ob es eine Planung fiir die Verlangerung der M4 nach Steglitz gebe (iiber Pots-
damer Platz).

Dieses Verkehrsprojekt ist nicht Gegenstand der Untersuchung.

Es wird angemerkt, dass die Haltestelle Berliner Allee/RennbahnstralRe nah an der Ampel liege,
sodass es beim Ein- und Aussteigen standig zu Konflikten mit Autos kommen wiirde.

Die genannte Haltestelle ist nicht Bestandteil dieser Untersuchung.
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Es wird eine eigene StraRenbahnplanung fiir die Gustav-Adolf-Stralte gefordert.

Die gewiinschte Straflenbahnplanung ist zum Teil in der Variante 1A und 1E enthalten. Eine
Straflenbahnverbindung Richtung OstseestrafSe entlang der Gustav-Adolf-Strafie ist nicht Ziel
der Untersuchung.

In einem Beitrag wird eine Tangentialverbindung der S-Bahn sowie eine ,,Vision“ einer U-Bahn
Richtung Lichtenberg als Zukunftsprojekte genannt. Der zweigleisige Ausbau der S-Bahn nach
Bernau und eine Ansiedlung von Arbeitspldtzen am Autobahnring um die Verkehrsstrome neu
zu verteilen waren moglicherweise eine bessere Losung als eine Notlosung Stralenbahntan-
gente.

Diese Verkehrsprojekte sind nicht Gegenstand der Untersuchung.

Ein/e Kommentatorln verweist auf die Bauarbeiten am Karower Kreuz.

Dieses Verkehrsprojekt ist nicht Gegenstand der Untersuchung.

Der breite Querschnitt der Prenzlauer Promenade nérdlich von Am Steinberg bis zur Granitz-
straRe sollte, aufgrund des groRziigigen Mittelstreifens, ebenfalls fiir eine StraRenbahnstrecke

mit der Weiterfiihrung zum S- und U-Bahnhof Pankow dienen.

Die Strafienbahnstrecke Prenzlauer Promenade zum S-Bahnhof Pankow-Heinersdorf ist Teil
der Langfristplanung zum Ausbau des Berliner Strafsenbahnnetzes.

Auch zum Thema Betrieb gibt es zahlreiche Fragen und Hinweise, die im Folgenden zusammen-
gefasst sind:

Es wird gefragt, in welchem Takt die StraRenbahn fahren wird.
Fiir die Strafsenbahntangente Pankow wird ein 10- Minuten-Takt angesetzt.

Ein/e Kommentatorin merkt an, dass die 3er Trassenvarianten kiirzer als 5er Varianten seien
und fragt, was das fur die Fahrzeit bedeute.

Die 5er Varianten sind zwar etwas ldnger, bieten aber einen héheren Anteil an besonderem
Bahnkdrper, somit kann eine héhere Reisegeschwindigkeit erreicht werden. Aus diesem Grund
haben alle Varianten dhnliche Reisezeiten.

Es wird die Frage gestellt, warum Geb&ude im stidlichen Gebiet teilweise gelb gekennzeichnet
sind und ob dieses einen Abriss bedeutet.

Ein Eingriff in die Grundstiicke und Gebdude ist nicht auszuschliefSen.

Die planerisch zu bevorzugende Variante wird noch ermittelt sowie in den néichsten Planungs-
schritten detaillierter ausgearbeitet. Dabei wird darauf geachtet, dass ggf. erforderliche Ein-
griffe so gering wie méglich ausfallen.

In einem Beitrag wird ein Pilotprojekt zur Einrichtung einer Linie mit eingesetzten Oberlei-
tungsbussen statt einer StraRenbahn im Untersuchungsgebiet vorgeschlagen.
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Das O-Busliniennetz in Berlin wurde 1972/73 stillgelegt. Die letzte O-Buslinie in Berlin verkehr-
te bis zum 31. Januar 1973. Fiir eine Neuaufnahme des O-Bus-Betriebes in Berlin miissten die
infrastrukturellen Voraussetzungen eines zusétzlichen/neuen OPNV-Verkehrsmittels geschaf-
fen werden. Dies bedingt die Beschaffung neuer Fahrzeuge, die Errichtung neuer Fahrdrdhte,
Umbauten in den Betriebshdfen, Vorhaltung neuer Ersatzteile etc. Zudem verbindet der O-Bus
die Nachteile der Straflenbahn (héhere Infrastrukturkosten) mit den Nachteilen des Busses
(geringe Kapazitdt, keine Zugbildung maoglich, geringer Fahrkomfort wegen fehlender Spurfiih-
rung, Mischverkehr mit Kfz-Verkehr).

Alternative Antriebssysteme wurden im Verkehrsmittelvergleich beriicksichtigt und bewertet.
Aus diesem ist die StrafSenbahn als bestgeeignetes Verkehrsmittel hervorgegangen.

Die Erarbeitung der Untersuchung wird nach dem geltenden Stand der Technik und auf Basis
anerkannter ingenieurtechnischer Arbeitsmethoden und Regelwerke durchgefiihrt.

Die Untersuchung der StrafSenbahntangente erfolgt unter Betrachtung netzkompatibler Fahr-
zeugtechniken, da grundsiitzlich keine Insellosungen geschaffen werden sollen.

In Bezug auf einen méglichen StraRenbahnbetriebshof werden verschiedene Kommentare ab-
gegeben.

Ein Strafsenbahnbetriebshof ist nicht Gegenstand dieser Untersuchung.
Umsetzungsmdglichkeiten fiir einen Betriebshofstandort im Berliner Nord-Osten werden un-
abhdngig von dieser Untersuchung gefiihrt.
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