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Protokoll

TOP1 Begriiflung und Einfiihrung in die Veranstaltung

Der Abteilungsleiter (SenUMVK, Abteilung IV Mobilitat) Hartmut Reupke und die
Moderatorin begriifiten die knapp 150 Teilnehmenden und stellten die Themen und Ziele
der Veranstaltung vor. Es handelt sich um die erste Veranstaltung in der Friilhphase des
Projekts. Aus diesem Grund kénnen an einigen Stellen noch keine konkreten Aussagen
gemacht werden, insbesondere zu Details der Streckenfiihrung. Heute wird v. a.
vorgestellt, auf welchen verschiedenen Trassen die Straflenbahn gefiihrt werden kénnte
und wie diese Strecken im Vergleich untereinander bewertet werden. In einem ndchsten
Schritt erfolgt die Auswahl der Vorzugsvariante, die dann einer Wirtschaftlichkeitspriifung
unterzogen wird. Erst danach werden genauere Planungen vorgenommen, wie bspw. zur

Aufteilung des Straf3enraums.

Hartmut Reupke gab Einblick in die verkehrspolitischen Ziele und rahmengebenden

Planwerke des Landes Berlin sowie die rdumliche Lage des Untersuchungsraums.



Die Moderatorin stellte die Agenda, die Fachexpertinnen und -experten der SenUMVK
und der Planungsbiiros sowie das Moderationsteam vor und gab technische Hinweise

zum Veranstaltungsformat "Zoom Meeting" (siehe Folie 3-9).

TOP 2 Einflihrendes Interview mit Hartmut Reupke

Zur Einfiihrung in die Thematik wurde ein Kurzinterview mit Hartmut Reupke zu den

Hintergriinden und Zielen des Straflenbahnvorhabens gefiihrt.

1. Frage

"Der Verkehrsraum in der Stadt ist knapp und jetzt soll dort auch noch eine Straf3enbahn
Platz finden: Warum iberhaupt eine Straflenbahn? Ist die nicht sowieso langsam, laut und
stérungsanfdllig? Und geht das nicht zwangsldufig mit einem Verlust von bestehenden

Grinfldchen und Bdumen im Straf3enraum einher?”

Darauf antwortete Herr Reupke, dass der Verkehr in der Stadt anders organisiert werden
muss. Dafiir braucht es qualitativ hochwertige und leistungsfdhige Angebote und das
relativ schnell. Mit dem Straf3lenbahnausbau hat die Stadt schon viel Erfahrung
gesammelt. Die Straflenbahn liegt als Verkehrsmittel beziiglich ihrer Leistungstahigkeit
fast auf dem Niveau einer U-Bahn, jedoch mit einer deutlich besseren
Erschlief3ungsfunktion, mit der sie auch gut in den bestehenden Verkehrsraum integriert
werden kann. Natirlich wird der Verkehrsraum zwischen immer mehr Beteiligten neu
austariert. Im Hinblick darauf ist im Mobilitdtsgesetz des Landes Berlin festgehalten, dass
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer im Umweltverbund, also Fuf3-und
Radverkehr zusammen mit dem &ffentlichen Nahverkehr (OPNV), stérker geférdert
werden sollen und der motorisierte Individualverkehr (MIV) nicht mehr so stark unterstiitzt
werden kann. Dabei ist immer das Ziel, so wenig bestehende Griinflachen und Bdume wie

moglich zu Gberplanen.

2. Frage

"Zwischen Spandau und der Urban Tech Republic - kurz UTR - wird bereits viel gebaut,
einiges ist schon fertiggestellt. Bis die Straflenbahn allerdings in

Betrieb geht, braucht es noch viele Jahre. Was tut die SenUMVK dafiir, um nicht viel zu

spat mit einem OPNV-Angebot vor Ort bei den Menschen zu sein?"

Herr Reupke erwidert darauf, dass die Stadt erst seit den letzten 10 Jahren ein starkes

Wachstum erlebt, weshalb man mit den Planungen noch etwas zuriickliegt, wobei das



aktuell zligig aufgeholt wird. Die Straflenbahnneubaustrecke bis zur Turmstrafe ist schon
im Bau, die Verldngerung bis Jungfernheide schon in der Vorbereitung zur
Planfeststellung. Das Thema Siemensbahn wurde sehr aktiv angenommen. Auf3erdem soll
in der Zwischenzeit der Busverkehr gestdrkt werden: mit neuen Linien und liber eine
hohere Frequenz. Auch lber sichere Radverkehrsanlagen sollen attraktive Alternativen
angeboten werden.

Weiterhin werden autoarme Neubausiedlungen geplant, die darauf ausgerichtet sind mit

vielfdltigen Angeboten zu funktionieren, zum Beispiel liber Lastenrdder oder Car-Sharing.

3. Frage "Von den Biirgerinnen und Biirgern erwarten Sie, |hr Mobilitdtsverhalten nach
haltig zu verdndern. Machen Sie da persénlich auch mit, wenn Sie sich durch die Stadt

bewegen?"

Hartmut Reupke berichtet, dass er selbst viele kiirzere Strecken zu Fuf3 und mit dem Rad
unternimmt und dass er tdglich mit der S-Bahn zur Arbeitsstelle fahrt. Mit der Familie wird
ein Auto zu dritt genutzt, das jedoch auch viel steht, da die Fahrt mit den &ffentlichen

Verkehrsmitteln meist angenehmer, kostengiinstiger und zuverldssiger ist.

TOP 3 Kurzumfrage

Um mehr {iber die Teilnehmenden und ihre Verbindung zum Projekt sowie ihr
Mobilitatsverhalten zu erfahren, wurde eine anonyme Kurzumfrage durchgefiihrt. Die
Ergebnisse wurden im Anschluss fiir alle sichtbar eingeblendet und zusammengefasst.

Insgesamt haben rund 105 Teilnehmende bei der Umfrage mitgemacht.
Das Ergebnis stellt sich wie folgt dar:

Frage: Wohnen oder arbeiten Sie im Gebiet?
Antworte:

Spandau / Hakenfelde: 33%

Haselhorst / Gartenfeld: 1%

Siemensstadt / UTR: 15%

Nein: 40%

Frage: Wie hdufig nutzen Sie den OPNV?
Antworte:
Taglich: 34%



Mehrmals die Woche: 34%
Etwa einmal pro Woche: 12%
Seltener: 19%

Zusammengefasst nutzen von den Teilnehmenden circa 70 % den OPNV téglich oder
mehrmals pro Woche. Circa 60% der Teilnehmenden wohnen oder arbeiten im Gebiet,
die meisten kommen aus Spandau-Hakenfelde (33%). Dass 40% nicht aus dem Gebiet

kommen, zeigt auch, wie hoch das stadtweite Interesse an diesem Bauvorhaben ist.

TOP 4 Input zur Straflenbahnplanung

Die Planungsbiiros stellten anschlief3end das Planungsgebiet und die Ergebnisse des
Verkehrsmittelvergleichs sowie den aktuellen Stand der Planung fiir die
Streckenabschnitte A, B, C und D mit Varianten vor (siehe Folie 14-37).
Verkehrsmittelvergleich Derzeit ist das Aufzeigen und Bewerten der Trassenalternativen in
Bearbeitung, nachdem aus einem Verkehrsmittelvergleich die Straf3enbahn als beste
Wahl hervorgegangen ist. Auch wenn in der Punktesumme alle verglichenen
Verkehrsmittel relativ gut abschneiden, weist die Straflenbahn einen besseren Komfort auf
als der Bus auf und ist zeitlich schneller realisierbar als die S-oder U-Bahn (siehe Folie 14-
17).

Trassenbewertung, Vorstellung der Streckenabschnitte und -varianten Die einzelnen
Abschnitte wurden genauer vorgestellt und mogliche Verldufe an markanten Punkten

erlautert:

Abschnitt A: Rathaus Spandau - Hakenfelde

Abschnitt B: Hakenfelde - Haselhorst - Bahnhof Gartenfeld

Abschnitt C: Bahnhot Gartenfeld - Urban Tech Republic

Abschnitt D: Bahnhof Gartenfeld - U Paulsternstrafie

Anhand von beispielhaften Querschnitten wurde autgezeigt, wie der Bahnkorper in den
Straf3enraum integriert werden kénnte. In der Trassenbewertung zeigen sich fiir die
Abschnitte A und B bereits Vor-zugsvarianten, fiir die Abschnitte C und D wurde noch
keine Variante verworfen (siehe Folie 17-37). Hierfiir wurden alle sich aufdrdngenden
Trassenvarianten mit ihren Vor- und Nachteilen fiir die vier Zielgruppen Fahrgast, Betrieb,

Kommune und Allgemeinheit gegeniibergestellt und bewertet.

Verstandnisfragen Wdhrend des Vortrags hatten die Teilnehmenden bereits die

Moglichkeit, Riickfragen im Chat zu stellen. Die dort eingegangenen Fragen wurden



zusammenfassend dargestellt und daraus drei Fragen ausgewdhlt, die am meisten
genannt wurden (siehe nachfolgend die ersten drei Fragen). Im Anschluss daran konnten

im Plenum per Handmeldung weitere Fragen live gestellt werden (siehe Fragen 4 bis 8).

Frage: Finden aktuelle Entwicklungen entlang der Trassen schon Beriicksichtigung, zum
Beispiel die Tegeler Briicke oder Radschnellwege?

Antwort: Die Tegeler Briicke ist fiir eine Stralenbahn nicht ausgelegt, daflir miisste eine
zusdatzliche Briicke gebaut werden. Soweit bekannt, werden aktuelle Entwicklungen
berlicksichtigt; deren Planungen sind oftmals jedoch noch recht vage. Zuerst geht es
darum, im Grundsatz die richtige Trassenentscheidung zu treffen. Hierzu wird die

Bewertung nach den genannten Zielgruppen durchgefiihrt.

Frage: Werden die Kriterien zur Bewertung der Trassenvarianten unter

schiedlich gewichtet?

Antwort: Eine Gewichtung der Kriterien untereinander gibt es nicht. Die beste Punktzahl
zur Bewertung der Trassenvarianten spiegelt jedoch nicht zwangslaufig wider, dass es
sich auch um die beste Variante handelt, da relative Verhdltnisse untereinander
beriicksichtigt werden.

Um die Bewertung der Trassenvarianten abzuschlief3en flief3en zwei Wertungselemente
ein: die beste Punktzahl sowie die relative Bewertung einer Variante. Das bedeutet, dass
Variante A zwar die héchste Punktzahl haben kann; Variante B dennoch in mehr Kriterien
besser abschneiden kann als Variante A. Unter der Zielgruppe "Kommune" sind die
Investitionen ein wichtiger Punkt. Jedoch spielen auch Effektivitdt und Stadtentwicklung
hier eine zentrale Rolle und werden jeweils gleichermafien gewichtet.

Grundsdtzlich wird hierbei das Ziel verfolgt, den Anteil &ffentlicher Verkehrsmittel am
Gesamtverkehr zu erhéhen, um Belastungen durch den MIV zu reduzieren und zu einer
lebenswerten Stadt beizutragen. Auch um einen moglichst niedrigen Fldchenverbrauch

geht es an dieser Stelle.

3. Frage: Gibt es liber die vorgestellten Trassen hinaus noch weitere Varianten? Wird iiber
eine Anbindung des Johannesstifts und Hakenfelde Nord nachgedacht?

Antwort: Aktuell geht es nur um die Verkniipfung Spandau - Gartenfeld - UTR, ein
weiterer Ausbau des Straflenbahnnetzes im Bezirk Spandau ist jedoch vorgesehen. Die
aktuellen Planungen des Senats kénnen dem StEP MoVe/dem OPNV-Bedarfsplan als Teil

des Nahverkehrsplans Berlin enftnommen werden.



4, Frage: Gibt es Pldne zur grundsatzlichen Umgestaltung des Falkenseer Platzes, in
welchen die Verkehrsflachen neu aufgeteilt und zum Beispiel der Kreisverkehr beseitigt
wird?

Antwort: Aktuell geht es nur um eine Machbarkeitsstudie. Schwerpunkt ist dabei die
Entwicklung der Straflenbahnstrecke. Beispiele aus der Vergangenheit zeigen, dass
haufig auch stadtplanerische Impulse bei Einrichtung neuer Straf3lenbahnstrecken
entstehen. In der jetzigen Phase der Planung wird unterstellt, dass der Kreisverkehr

bestehen bleibt und die Stralenbahn liber diesen hinweg gefiihrt wird.

5. Frage: Warum ist der Bus keine echte Alternative? Was ist, wenn zum Beispiel ein
Antwort: Wasserrohrbruch den Straflenbahnbetrieb lahmlegt? Beim
Verkehrsmittelvergleich werden unterschiedliche Aspekte beleuchtet. Insgesamt schneidet
die Straflenbahn besser ab, weil sie gegeniiber der Flexibilitdt des Busses die notwendige
Leistungsfahigkeit mitbringt, das heif3t mehr Fahrgdste in einem bestimmten Zeitraum als
der Bus fransportiert. Auch Angebotsqualitdt und Fahrkomfort sind hier hoher bewertet.
Um mit dem Bus die gleiche Anzahl Fahrgdste mit entsprechender Qualitat betérdern zu
kénnen, miisste dieser mit einer Taktung von 90 Sekunden fahren. Storfallereignisse

konnen alle Verkehrsmittel treffen.

6. Frage: Wird mit dem Bau von der UTR nach Spandau begonnen, bevor die
Streckenfiihrung von Jungfernheide zur UTR angeschlossen ist (Inselnetz)?

Antwort: Das wurde gepriift und sobald der Betriebshof fertig gestellt ist, ist es denkbar,
dass auch ohne Anbindung an das Bestandsnetz in Richtung Charlottenburg/Mitte mit
dem Straf3enbahnbetrieb gestartet werden kann. Das ist Ende der 2020er/Anfang der
2030er Jahre angedacht.

7. Frage: Was passiert mit den Beteiligungsergebnissen?
Antwort: Alle Fragen und Anmerkungen werden dokumentiert. Die Ergebnisse flief3en in

die Bewertung der Varianten mit ein.

8. Frage: Werden Gdrten in den Kleingartenanlagen nérdlich des Saatwinkler Damms
vernichtet?

Antwort: In der jetzigen friihen Projektphase sind die Verldufe der Trassen noch sehr grob
und es ist zu friih, um das sagen zu kénnen. Dies wird im Rahmen des weiteren

Planverfahrens erarbeitet werden.



TOP5 Dialoggruppen (Breakout Sessions)

In folgenden vier Dialoggruppen hatten die Teilnehmenden die Méglichkeit, in kleinerem
Kreis Themen zu vertiefen.

Abschnitt A Siid: Rathaus Spandau - Hohenzollernring

Abschnitt A Nord: Hohenzollernring - Hakenfelde

Abschnitt B: Hakenfelde - Haselhorst - Bf. Gartenfeld

Abschnitt C+D: Bf. Gartenfeld - Urban Tech Republic/U Paulsternstrafle

Jede und jeder Teilnehmende hatte die Mdglichkeit, sich in zwei Dialoggruppen einzu-
bringen. In jeder Gruppe stand mindestens eine Vertreterin oder ein Vertreter der
SenUMVK und eines Fachplanungsbiiros sowie eine Moderatorin und Protokollantin zur
Verfiigung. Zundchst fand noch einmal eine kurze Einflihrung in den Streckenabschnitt
statt, im Anschluss wurden durch die Teilnehmenden Fragen gestellt und Hinweise

gegeben.

TOP 6 Berichte aus den Dialoggruppen

Dialograum A Siid: Rathaus Spandau - Hohenzollernring

Einer der Schwerpunkte der Diskussion war die Raumaufteilung und Haltestellensituation
am Rathaus Spandau, die heute schon uniibersichtlich ist. Die Beteiligten gaben zu
bedenken, dass hier eine libersichtliche Losung wichtig wdre. Ein Senatsvertreter
informierte, dass fiir den Umsteige-und Knotenpunkt am Rathaus Spandau eine
Neugestaltung vorgesehen ist, moglicherweise in Kombination mit einem stddtebaulichen
Wettbewerb. Ein weiterer Diskussionsschwerpunkt war die Trassenfiihrung durch die Span-
dauer Altstadt, die grundsdatzlich begriif3t wurde. Hier wdre die Straflenbahn gut
erreichbar. Es wurde eine Haltestelle am Markiplatz gewlinscht, vergleichbar mit der
Situation am Alexanderplatz, wenn der nétige Platz dafiir vorhanden ist. Von Senatsseite
wurde die Herausforderung eines knappen Straf3enraums vorgebracht. Die Stra3enbahn
wiirde den Platz fiir FuBgdngerinnen und Fuf3gdnger einschrdnken und kénnte diese
gefdhrden.

Die Enge des Straf3enraums wurde auch in der Neuendorfer Straf3e hervorgehoben. Auch
hier ist der Straf3enraum begrenzt, und es miissen Rettungswege und kurzzeitig
anhaltende Autos auf den Radwegen mitgedacht werden. Eine Idee war, einige Strafen,
durch welche die Linienflihrung der Straf3enbahn geht, fiir Autos zu sperren, um so Platz

fur die anderen Verkehrsarten zu schaffen.



Es wurde danach gefragt, warum die Entscheidung auf den Ausbau der Strafienbahn und
nicht auf ein anderes offentliches Verkehrsmittel gefallen ist und darauthin auf den
vorangegangenen Verkehrsmittelvergleich verwiesen.

Auflerdem konnte die Nachfrage beantwortet werden, wo der Betriebshof der neuen
Straf3enbahn angesiedelt werden soll. Dieser wird sich in der Ndhe der UTR befinden.
Insgesamt wurde der Ausbau des Straf3enbahnnetzes begriifit und als Hauptkonflikt die
parallele Nutzung der Straf3ien mit PKWs genannt. Den Teilnehmenden wurde vermittelt,
dass eine Einschrdnkung des Autoverkehrs zu Gunsten des Strafienbahnausbaus an

einigen Stellen notwendig ist.

Dialograum A Nord: Hohenzollernring - Hakenfelde

Am meisten wurde iiber die Bereiche Golizstraf3e und Rauchstrafle diskutiert. Bei der
Goltzstrafle ging es um die Frage, warum die Straflenbahn diese als Abkiirzung zwischen
Rauch-und Streitstraf3e nimmt, ob das wirklich eine Verbesserung bringt. Es wurde
gefragt, was es bedeuten wiirde, wenn dafiir der Autoverkehr aus der Goltzstrafle
herausgenommen wiirde, ob der Edeka dann noch zu erreichen ware. Diese
Streckenfiihrung stand im Vergleich zum Kreuzungspunkt Streitstraf3e-Rauchstrafle,
welcher einen grofieren Einzugsbereich mit mehr Anwohnenden, insbesondere in den
nordlich gelegenen Wohngebieten, aufweisen konnte. Die Fiihrung der Straf3enbahn liber
diese Kreuzung ist hingegen technisch schwierig umzusetzen.

In der Rauchstrafle wurde wiederum auf die aktuell schon deutliche Verkehrsbelastung
hingewiesen. Kdme es dann mit der Straflenbahn nicht zu erhéhten Verkehrskonflikten und
wdren dort im Zuge des Straflenbahnneubaus nicht auch grundsatzliche Verbesserungen
moglich?

Sollte es doch zur Variante A3 kommen, die nicht so positiv wie Al bewertet ist, wére auf
den Baumbestand und die zusdtzliche Anwohnerbelastung hinzuweisen. Weiterhin wurde
darum gebeten, bei der Planung darauf zu achten, dass Schleichverkehre in den
umliegenden Wohngebieten vermieden werden.

Auch wenn klargeworden ist, dass die jetzige Aufgabe darin besteht, den Bahnhof
Spandau an Gartenfeld/UTR anzubinden, wurden die Anbindungen des Johannesstifts
und der Waldsiedlung in Richtung Hennigsdorf mehrfach nachgefragt.

Generell gab es ein positives Feedback zum Strafienbahnneubau.

Abschnitt B: Hakenfelde - Haselhorst - Bf. Gartenfeld

In der Kleingruppe zu Abschnitt B wurde der Streckenverlauf von der Wasserstadtbriicke

in Hakenfelde liber Haselhorst bis zum Bahnhof Gartenfeld genauer betrachtet.



Besonders hdufig wurde die Fiihrung der Straflenbahn durch die Rhenanistrafle als
Herausforderung genannt. Dabei ging es vor allem um angrenzende Sumpf-und
Umweltschutzgebiete, in denen Biber wohnen und die Strafle teilweise nachts gesperrt
sei. Aber auch die mogliche Kollision der damit verbundenen Planung eines
Radschnellwegs auf derselben Strecke wurde genannt. Au3erdem ist die Straf3e eine
Tempo-30-Zone und hat eine kritische Kurve.

Die Kurvigkeit wurde ebenfalls fiir die Variante B4 im Liidenscheider Weg kritisch
gesehen. Diese Variante wurde als Umweg gesehen und vorgeschlagen, stattdessen die
Stra3enbahn an den U-Bahnhof Haselhorst anzubinden, an dem sich als Verkehrsknoten
und Umsteigepunkt bereits eine Mobilitatsstation befindet.

Weiterhin wurde die Entwicklung der Wasserstadt als mafigebend im Prozess betrachtet.
Es wird mit einem hohen Zuzug in dem Gebiet gerechnet und damit einhergehend die
Frage aufgeworfen, ob die Anbindung der Wasserstadt Prioritdt haben sollte. Gerade, da
das Gebiet mit wenig Platz fir Autos geplant ist, wird befiirchtet, dass die geplante
StraB3enbahn illegales Parken auf dem Mittelstreifen férdern kénnte.

Die Teilnehmenden hatten Nachfragen zur Beriicksichtigung weiterer laufender
Planungen, insbesondere zur Verldngerung der S-Bahn, die teilweise parallel zur
StraB3enbahnstrecke verlaufen wiirde und in wie weit die geplante Bebauung an der
Wasserstadtbriicke mit bedacht wurde.

Zuletzt fragte eine Person danach, ob fiir die nérdlichen Kleingartenanlagen ein

Bestandsschutz gelte.

Abschnitt C+D: Bf. Gartenfeld - Urban Tech Republic (UTR)/ U Paulsternstrafle

Neben Hintergrundfragen zum Fortschritt der Planungen und dem weiteren Prozess der
Birgerbeteiligung interessierten sich die Teilnehmenden besonders fiir die genaue
Streckenfiihrung in diesem Bereich. Diskussionsgegenstand war dabei vor allem der
lokale Natur-und Umweltschutz und ob beispielsweise Bdume gefdallt werden sollen und
Kleingdrten weichen miissen. Beide, Senat und Planungsbiiro versicherten, dass Natur-,
Umwelt-und Biotopschutz selbstverstandlich beriicksichtigt werden und in den Planungen
eine wichtige Rolle spielen.

Besonders bei den Varianten C1, C2, und C3, welche die Kleingdrten betreffen, hatten
Anwohnerinnen und Anwohner sowie Kleingdrtnerinnen und Kleingdrtner Riickfragen und
unterstrichen den Wunsch, dass die Kolonien durch einen Straflenbahnneubau nicht
zerschnitten werden sollen. Es wurde betont, dass diese Situation den Beteiligten bewusst

ist und nach Méglichkeiten gesucht werde, Zerschneidungen und Verlust der Gdarten zu



vermeiden. Verbindliche Zusagen konnten Planungsbiiro und Senat zu diesem friihen
Zeitpunkt der Planung noch nicht machen. Dies wird im weiteren Verfahren konkretisiert.
Teilnehmende fragten nach der Notwendigkeit der Anbindung der UTR und von
Gartenfeld, da in diesen Gebieten nicht viele Leute an der Streckenfiihrung wohnen und
warum die Streckenfiihrung nicht in Richtung Innenstadt geplant wird. Senat und
Planungsbiiro erlduterten, dass Gartenfeld und insbesondere die UTR entwickelt werden
und dort zukiinftig Bedarf nach einem funktionierenden OPNV besteht und man hier
vorausschauend planen mochte. Eine Anbindung an die Innenstadt ist durch die S-und U-
Bahn gegeben.

Weitere Riickmeldungen gab es zu den langfristigen Planungen zum weiteren Ausbau der
Straflenbahn und mehrmals den Hinweis, dass bereits heute der Bedarf nach einer
schnellen und verldsslichen OPNV-Anbindung mit der StraBBenbahn vorhanden ist. Zudem
fragten Anrainerinnen und Anrainer nach tempordren Lésungen um die Situation vor Ort
direkt zu verbessern. Planungsbiiro und Senat erlduterten den Planungsprozess und
verdeutlichten, dass fiir Neubauvorhaben detaillierte Planungen zum Wohle aller unter
Berlicksichtigung von Umweltaspekten notwendig sind. Au3erdem gaben sie
Informationen zu méglichen tempordren Lésungen in diesem Bereich. Zudem

unterstrichen sie die Vorteile der Straflenbahn gegeniiber Bus und U-Bahn.

Die Teilnehmenden erkundigten sich, ob es denkbar wdére, einen Vorlaufbetrieb der
Stra3enbahn als Inselldsung auf der Strecke Gartenfeld - Paulsternstrafie durchzufiihren,
dhnlich wie bei der US55 zwischen Brandenburger Tor und Hauptbahnhof. Dies ist aus
betrieblichen Griinden nicht umsetzbar.

Auch zur Gesamtstrecke gab es weitere Riickmeldungen, bspw. ob die zukiinftigen
Bahnen per Oberleitung mit Strom versorgt werden sollen oder wo der Betriebshof
hinkommen soll. Der Einsatz von Strafienbahnfahrzeugen, die streckenweise ohne
Fahrleitung auskommen, ist in Berlin aktuell nicht vorgesehen. Der Betriebshof wird auf

dem Geldnde des ehem. Flughafens Tegel geplant.

Aufgestellt, 25. Mai 2022
Schoénig, nexus

Yilmaz, Planergemeinschaft

Anlage: Prasentation der Veranstaltung (pdf)



