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Das Vorhaben

Berlin mochte den offentlichen Nahverkehr ausbauen und starken. Die Buslinie M41 ist seit
Jahren an ihrer Belastungsgrenze. Gleichzeitig wachsen die Bevélkerung und die Verkehrs-
stréme in Mitte, Kreuzberg, Neukdlln sowie Treptow und mit ihnen auch der Bedarf an OPNV-
Angeboten. Das Land Berlin plant daher eine Straflenbahnverbindung zwischen den Bahnhd-
fen Schéneweide und Potsdamer Platz. Weitere Informationen zum Vorhaben finden Sie auf

der Projekiwebsite.

So wurde die Offentlichkeit einbezogen

2024 wurde die breite Offentlichkeit im Rahmen eines Infomarkts zum Vorhaben informiert (fiir
mehr Informationen siehe Kurzdokumentation). Zudem hatten die Biirgerinnen und Biirger die

Méglichkeit, im auf der Beteiligungsplattfform mein.berlin.de Hinweise und Anregungen zum
aktuellen Planungsstand zu geben. Diese werden im weiteren Planungsprozess abgewogen
und - wenn moglich - beriicksichtigt. Um auch einige Bevélkerungsgruppen zu erreichen, die
sich seltener an solchen Formaten beteiligen, fiihrte das Projektteam zielgruppenspezifische
Formate mit Jugendlichen und Menschen mit Migrationshintergrund durch, um diese zu infor-
mieren und ihre Hinweise fiir die weiteren Planungen mitaufzunehmen. Neben der Sammlung
von hinweisen wurden auch Fragen zum Prozess rund um die Straflenbahnneubaustrecke auf-
genommen, die im Folgenden beantwortet werden. Die Fragen wurden dabei in mehrere The-
menbldcke zusammengefasst.

Alle Informationen zum aktuellen Stand des Vorhabens und die Inhalte des Prozesses auf die
im weiteren Text Bezug genommen wird, finden Sie auf der Vorhabenseite auf mein.berlin.de.

PLANUNGSPROZESS

Warum wird eine Straflenbahn geplant?

Berlin mochte den offentlichen Nahverkehr ausbauen und stérken. Die Buslinie M41 ist seit
Jahren an ihrer Belastungsgrenze. Gleichzeitig wachsen die Bevélkerung und die Verkehrs-
stréme in Mitte, Kreuzberg, Neukdlln sowie Treptow und mit ihnen auch der Bedarf an OPNV-
Angeboten. Das Land Berlin plant daher eine Straflenbahnverbindung zwischen den Bahnh-
fen Schéneweide und Potsdamer Platz. Zusammen mit weiteren Planungen zum OPNV-Aus-
bau entstehen am U-Bahnhof Hermannplatz sowie am Bahnhof Potsdamer Platz in den néch-
sten Jahren neue Umsteigebeziehungen. Im aktuellen OPNV-Bedarfsplan als Bestandteil des
Nahverkehrsplans Berlin 2019 - 2023 ist die Strecke als vordringlicher Bedarf vorgesehen.


https://www.berlin.de/sen/uvk/mobilitaet-und-verkehr/verkehrsplanung/oeffentlicher-personennahverkehr/projekte-in-planung/schoeneweide-potsdamer-platz/
https://mein.berlin.de/projekte/strassenbahn-m41/results/
https://mein.berlin.de/projekte/strassenbahn-m41/

Verkehrsmittelvergleich

Wurde eine urbane Seilbahn in Erwdgung gezogen?
Ja, im Verkehrsmittelvergleich wurde auch eine urbane Seilbahn gepriift. Sie konnte sich im
Vergleich mit den anderen in Berlin etablierten Verkehrsmitteln nicht durchsetzen.

Wurde in Erwdgung gezogen, Oberleitungsbusse einzusetzen?

Das Bundesverkehrsministerium hat vor einigen Jahren eine Studie zu Einsatzmdglichkeiten
von Oberleitungsbussen durchgefiihrt (mittlerweile ist der Einsatz elektrischer Busse allerdings
auch ohne Oberleitung méglich). Die Ergebnisse zeigen, dass diese im Vergleich zu Bussen
mit Dieselantrieb etwa im Hinblick auf Emissionen zwar grof3e Vorteile bieten, aufgrund der
erwarteten hohen Fahrgastnachfrage fiir die geplante Strecke sind Busse - ob mit oder ohne
Oberleitung - hier zukiinftig allerdings kein passendes Verkehrsmittel. Straflenbahnen bieten
mit 40 bis 50 Meter Ldnge deutlich mehr Kapazitét als Busse, die auf der Linie M41 schon
heute oft iberfillt sind.

Trassenvergleich

Welche Methodik wird fiir die Trassenbewertung angewendet und welche
Aspekte werden dabei beriicksichtigt? Wie wurde die Entscheidung fiir

die planerisch zu bevorzugende Trassenvariante vorgenommen?
Zur Bestimmung der planerisch zu bevorzugenden Fiihrung der neuen Straflenbahnstrecke
wurde ein Trassenvergleich durchgefiihrt. Dabei wurden alle sich aufdrdngenden Varianten
betrachtet. Die Beurteilung der Trassenvarianten erfolgte nach den folgenden Sichtweisen:
e  Fahrgast (Kriterien u. a. Reisezeit, Umsteigen)
e Betrieb (Kriterien u. a. Wirtschaftlichkeit, Streckenqualitat)
e Kommune (Kriterien u. a. Investitionen, Auswirkungen des Fuf3-, Rad- und Kfz-Ver-
kehrs, z.B. entfallende Parkplétze) und
e Allgemeinheit (Kriterien u. a. stddtebauliche Aspekte, Streckensensitivitét, Ver-
kehrsemissionen)
Die Bewertung wird nach einem im Land Berlin etablierten Kriterienkatalog in Anlehnung an
das formalisierte Abwégungs- und Rangordnungsverfahren der Forschungsgesellschaft fiir
Straflen- und Verkehrswesen (FGSV) durchgefiihrt. Er ist so gestaltet, dass alle maf3geblichen
Wirkungen betrachtet und deren Ausprégungen beurteilt werden. Die Bewertung erfolgte in
einem zweistufigen Verfahren:
Stufe 1: qualitative Grobbewertung aller Varianten zur Reduzierung der Anzahl der néher zu
untersuchenden Varianten
Stufe 2: detaillierte und quantitative Bewertung der bestplatzierten Varianten aus Stufe 1

Warum werden so viele Trassenvarianten betrachtet und auch solche, die

beispielsweise parallel zur U-Bahn oder S-Bahn verlaufen?

Im Rahmen der Grundlagenuntersuchung miissen alle sich aufdrdngenden Trassenvarianten
untersucht werden. Dies betrifft auch Varianten, die parallel zu einer anderen Schnellbahnver-
bindung gefiihrt werden. Die kiirzeren Haltestellenabstdnde einer Straflenbahn und die Fiih-
rung im Oberfladchenverkehr kdnnten hier einen Mehrwert zur FeinerschliefBung bieten. Von
daher sollten auch diese Fiihrungen nicht von vornherein ausgeschlossen werden. Das zwei-
stufige Verfahren (s. 0.) gewdhrleistet die Betrachtung aller Trassenvarianten in der nétigen
Tiefe.



Inwiefern wird die Eignung der Straf3en hinsichtlich ihrer QualitGt und ih-
res Verkehrsaufkommens fiir die verschiedenen Trassenvarianten beriick-
sichtigt?

In Abhdngigkeit von Qualitat und Verkehrsautfkommen wird fiir die einzelnen Straf3enab-
schnitte entweder ein straf3enbiindiger oder ein besonderer Bahnkdrper gewdhlt. Bei einem
straflenbiindigen Bahnkdrper teilt sich die Straflenbahn den Verkehrsraum mit den Kfz und
nimmt so weniger Raum ein. Bei einem besonderen Bahnkérper sind die Trassen fiir OPNV-
und Kfz-Verkehr voneinander getrennt, sodass bei hohem Verkehrsautkommen beispielsweise
Verspatungen im OPNV aufgrund von Staus im Kfz-Verkehr vermieden werden kénnen. Bei
Varianten, die durch Straflen mit aktuell geringem Verkehrsautkommen fiihren, wurde ein po-
tenzielles verstarktes Larmaufkommen beriicksichtigt.

Wird die Erschlieflungswirkung der einzelnen Trassenvarianten bewertet?
Die Erschlieflung der Gebiete um die Haltestellen wurde hinsichtlich des Nutzens fiir den
Fahrgast beriicksichtigt.

Abschnitt D (S-Bahnhof Kéllnische Heide bis Bahnhof Schéneweide):
Warum wird Variante D3 mit einem Gesamtwert von 34,8 weiterbetrach-
tet und die Varianten D6.1 mit 35,6 sowie D6.2 mit 35,1 nicht?

In der Trassenbewertung werden alle Varianten nach den Sichtweisen Fahrgast, Betrieb, Kom-
mune und Allgemeinheit bewertet (weitere Informationen zum Ablauf der Trassenbewertung
finden Sie hier). Die daraus resultierende Gesamtpunktzahl gibt eine erste Rangfolge vor. Ziel
dieser ersten Grobbewertung in Stufe 1 der Trassenbewertung ist eine Reduzierung der Vari-
antenanzahl, die im weiteren Planungsprozess ndher betrachtet und bewertet werden.

Bei der Reduzierung der Varianten spielt jedoch nicht nur die Rangfolge eine Rolle, die sich
aus dem jeweiligen Gesamtpunkizahlen ergibt. Da jede Sichtweise fiir sich bewertet und be-
punktet wird, kann es Varianten geben, die in einer oder mehreren Sichtweisen besser ab-
schneiden als z. B. die in der Gesamtpunktzahl am besten bewertete Variante. Dies kann bei-
spielsweise der Fall sein, wenn diese einen anderen Verlauf als die Variante mit der besten
Gesamtbewertung haben und damit mehr erschlief3en oder kiirzer und somit weniger kosten-
intensiv sind.

Aus diesem Grund sollen diese Varianten ebenfalls in Stufe 2 des Trassenvergleichs iibernom-
men und ndher betrachtet werden. Deshalb erfolgt neben dem Vergleich der Gesamtbewer-
tung auch ein paarweiser Vergleich der Ergebnisse der einzelnen Sichtweisen aller Varianten
mit denen der am besten bewerteten Varianten. Eine Variante mit einer besseren Bewertung
in mindestens einer Sichtweise wird dann ebenfalls in Stufe 2 ibernommen. Bei Varianten mit
dhnlichen Streckenverldufen kann - unter Beriicksichtigung des paarweisen Vergleichs - eine
weitere Reduzierung erfolgen.

Im konkreten Beispiel bedeutet dies:

e Die Varianten D6.1 und D6.2 schneiden in jeder Sichtweise schlechter ab als die Va-
rianten D5.1 und D5.2. mit der besten Gesamtbewertung und kdnnen somit verworfen
werden.

e Die Varianten D1, D2 und D3 hingegen haben in der Sichtweise ,,Allgemeinheit“ eine
hohere Bewertung als die Varianten D5.1 und D5.2 und werden deshalb in Stufe 2
detaillierter untersucht, auch wenn die Gesamtpunkizahl jeweils geringer ist.



e Die Varianten D1 und D2 haben jedoch einen dhnlichen Trassenverlauf, sodass an
dieser Stelle nochmals ein paarweiser Vergleich der Varianten untereinander er-
folgte, aus welchem Variante D1 hervorging.

Abschnitt D (S-Bahnhof Kéllnische Heide bis Bahnhof Schéneweide):
Wie ist die Abwdgung zwischen den Trassenvarianten D3 (durch die
Baumschulenstraf3e) und D5 (schnellere Fiihrung durch die Siidostallee)
getroffen worden?

Die Variante D3 punktet mit ihrem zusdtzlichen Umstieg am S-Bahnhof Baumschulenweg so-
wie ihrer Fiihrung durch Wohn- und Gewerbegebiete und damit einhergehenden hoheren Po-
tentialerschlieflung und Stdrkung der Urbanitdt im Bereich Baumschulenstraf3e. Die Variante
D5 erhdlt eine sehr gute Bewertung aufgrund ihrer vollstdndigen Fiihrung auf besonderem
Bahnkorper mit geringer Fahrzeit. Der direkte Verlauf fiihrt auflerdem zu geringeren Investi-
tionskosten fiir den Bau der Neubaustrecke. Der Eingriff in den Baumbestand der Siidostallee
und die Biotopfldche Kdnigsheide hingegen wertet die Varianten D5 im Vergleich zur D3 ab.

Abschnitt D (S-Bahnhof Kéllnische Heide bis Bahnhof Schéneweide):

Gibt es auch eine Variante durch die Rixdorfer Strafle?
Diese Idee wurde nach dem Infomarkt im November 2024 in den Trassenvergleich aufge-
nommen und untersucht. Wegen des guten Abschneidens wird sie in Stufe 2 vertieft betrachtet.

Weitere Fragen zum Planungsprozess

Inwiefern sind die Bezirke und ihre Planungen eingebunden?

Wéhrend des gesamten Projekts wird ein projektbegleitender Arbeitskreis (PAK) gebildet, der
regelmdfig tagt. Die Bezirke sind dabei beteiligt. Zudem wurden 2024 relevante gesell-
schaftliche Gruppen (z. B. ADFC, FUSS e.V., BUND, Berliner Feuerwehr, verschiedene lokale
Initiativen und Vereine) zu einer Akteursrunde eingeladen.

Werden die gesetzlichen Vorgaben, beispielsweise aus dem Mobilitats-

gesetz und zur Barrierefreiheit, bei der Planung beriicksichtigt?
Alle bundes- und landesrechtlichen Vorgaben werden selbstverstandlich beriicksichtigt.

Wurde die Situation im Bereich von Briicken (Tragfahigkeit, Haltestellen)
beriicksichtigt?

Anhand der bereits vorhandenen Unterlagen wurde eine generelle Eignungspriifung der Tras-
senvarianten durchgefiihrt. Eine eigenstdndige Priifung der Tragfdhigkeit oder detaillierte
Ausplanungen zur Haltestellenlage sind in der jetzigen Planungsphase noch nicht vorgesehen,
sondern sind Teil der nachsten Planungsphasen.

Wurde untersucht, ob die Straflenbahn iiber Schéneweide hinaus in Rich-

tung Oberspree verldngert werden kdnnte?
Nein. Diese Verléngerung ist nicht Bestandteil der geltenden Planwerke (siehe Nahverkehrs-
plan Berlin 2019 - 2023) des Senats und wurde daher nicht beriicksichtigt.



TRASSENVERLAUF

Streckenverlauf

Wird die neue Straf3ienbahn in Schéneweide enden?
Das ist noch nicht klar. Ob und wie das Linienkonzept angepasst bzw. erweitert wird, wird zum
Zeitpunkt der Inbetriebnahme anhand der dann bestehenden Voraussetzungen festgelegt.

Wird es schon vor der Inbetriebnahme der Straflenbahn eine Weiterfiih-

rung des M41 in Richtung Baumschulenweg oder Schéneweide geben?
Nein. Verdnderungen am aktuellen Linienweg der Buslinie M41 sind derzeit nicht geplant.

Wo genau soll die Straflenbahn am Potsdamer Platz enden?

Die letzte Haltestelle zum Ein- und Ausstieg befindet sich am Potsdamer Platz auf der
Potsdamer Straf3e in der Lage des Boulevards der Stars. Die Wendestelle der Straflenbahn
wird in der Ben-Gurion-Strafle vorgesehen.

Warum wird die Direktverbindung zum Hauptbahnhof entfallen?

Die bisherige Strecke durch den Tiergartentunnel kann nicht von Straflenbahnen genutzt wer-
den. Zwischen Potsdamer Platz und Hauptbahnhof wird in den kommenden Jahren ein sehr
dichtes Schienenverkehrsangebot realisiert. Der bereits vorhandene Regionalverkehr mit Fer-
tigstellung der Dresdner Bahn wird um den Flughafen-Express (im 15-Minuten-Takt) erganzt.
Zudem ist der Bau einer direkten S-Bahn-Verbindung (2. Bauabschnitt $21) auf dieser Verbin-
dung geplant, sodass nach Realisierung der Straflenbahnstrecke hinreichende Alternativen
zur Buslinie M41 bestehen werden.

Lasst sich die Straflenbahn auch in Kombination mit einer U-Bahn den-

ken, z. B. mit unterirdischer Fiihrung im zentralen Bereich?
Nein. Diese Betriebsweise ist in Berlin nicht liblich und sie ist auch nicht mit den Vorgaben der
BVG und der Beschaffenheit der Fahrzeuge (fehlende technische Ausriistung) umsetzbar.

Detailplanung

Wo werden Zwischenendstellen und Wendeanlagen vorgesehen?

Die in der Grundlagenermittlung betrachteten Varianten sehen Zwischenendstellen im Bereich
des Halleschen Tors, am S-Bahnhof Kéllnische Heide, im Bereich Siidostallee bzw. Baum-
schulenstraf3e/Fdhre sowie in der Schleife Schoneweide vor. Dort kénnen StraBenbahnen bei-
spielsweise in Zeiten mit weniger Nachfrage oder bei betrieblichen Stérungen friihzeitig die
Strecke verlassen oder wenden. Sie machen das Straflenbahnnetz also flexibler und erhéhen
die Zuverldssigkeit des Betriebsablaufs. Nach Auswahl einer planerisch zu bevorzugenden
Trassenvariante sind diese Ideen zu konkretisieren.

Wird die Straflenbahn in Mittellage oder am Straflenrand gefiihrt?

Die Straflenbahn wird iberwiegend in Mittellage geplant. Eine Seitenlage bringt fiir die Anlie-
ger grof3e Nachteile mit sich (Erreichbarkeit fiir die Anlieger selbst, sowie fiir die Feuerwehr
usw.). AuBBerdem wdre bei einer Seitenlage die direkte Erreichbarkeit von Geschdéften auch
nur in eine Fahrtrichtung gegeben.



Wird es einen besonderen Bahnkérper geben?

Die Méglichkeit, einen besonderen Bahnkérper (also einen vom Kfz-Verkehr unabhéngigen
Bahnkérper) vorzusehen, wird im Trassenvergleich bereits bewertet. Wo immer méglich, sollen
besondere Bahnkorper als Griingleis umgesetzt werden. Die genaue Ausgestaltung der pla-
nerisch zu bevorzugenden Trassenvariante wird allerdings erst in den ndchsten Planungspha-
sen festgelegt, sodass momentan noch keine Aussage dazu mdglich ist, ob bzw. wo es einen
besonderen Bahnkdrper geben wird.

AUFTEILUNG DES VERKEHRSRAUMS

Werden bei den angegebenen Querschnitten die Regelbreiten fiir die

einzelnen Verkehrstrdger eingehalten?

Die Ausgestaltung des Verkehrsraumes ist nach Regelquerschnitten vorgesehen. Regelquer-
schnitte innerhalb bebauter Gebiete legen die Anordnungen sowie Regelbreiten von einzel-
nen Verkehrstragern: Fahrstreifen, Gehwege, Radwege/Schutzstreifen, StraBenbahngleise (in
oder au3erhalb der Fahrbahn), Trennstreifen, Parkstreifen und Griinflachen. Grundlegende
Abweichungen von den Regelbreiten fiir die einzelnen Verkehrstrdger werden in der Bewer-
tung beriicksichtigt und flielen negativ ein. Eine detaillierte Aufteilung des Straf3enraums er-
folgt im Rahmen der Vorplanung.

Wie wird damit umgegangen, dass die Straflenbahn in bereits engen

Straflenrdumen weiteren Platz beansprucht?

Die neuen Bahnkorper werden in der Regel zu Lasten von Fahrstreifen fiir den MIV - den mo-
torisierten Individualverkehr - oder Mittelinseln hergestellt. Es wird davon ausgegangen, dass
durch die Verringerung der Fahrstreifen fiir den MIV eine Verlagerung der Kfz-Verkehre in um-
liegende Strafien erfolgt.

Wie kann eine Straflenbahn auf besonderem Bahnkérper in die ohnehin
schon stark belasteten Straf3en (z. B. Sonnenallee) eingefiigt werden,

ohne den anderen Verkehr in der Leistungsfdhigkeit zu beeintrdchtigen?
Bei der Einflihrung einer Straf3lenbahn muss der vorhandene Verkehrsraum zwischen allen Ver-
kehrsarten (Straf3enbahn, Kfz, Fahrrad, FuB3verkehr) neu aufgeteilt werden. Dabei wird ange-
strebt, dass die Straflenbahn mdglichst nicht von Staubildung aufgrund eines hohen Kfz-Ver-
kehrsaufkommens betroffen sein wird. Deshalb ist nach Neuaufteilung des Straflenraums mit
einer Verminderung der Leistungsfahigkeit des motorisierten Individualverkehrs (MIV) im Ver-
gleich zur aktuellen Situation zu rechnen.

Wie sehen die Querschnitte in den Haltestellenbereichen aus?

Im Zuge der Grundlagenermittlung wurde die Aufteilung des Straf3enraums inklusive Halte-
stellen fiir alle Trassenvarianten im Lageplan dargestellt, die im Trassenvergleich in Stufe 2
tibernommen wurden. Je nach Strafienbreite und -beschaffenheit variieren die Querschnitte.
Im Bereich der Haltestellen sind grundsdtzlich keine Baumstreifen geplant.

Abschnitt D (S-Bahnhof Kéllnische Heide bis Bahnhof Schéneweide):

Welche Art von Bahnkérper wird in der Baumschulenstrafle vorgesehen?
Aufgrund der beengten Platzverhdltnisse in der Baumschulenstrafe ist ein besonderer Bahn-
korper - also eine exklusive Spur fiir die Straflenbahn - nicht méglich. An dieser Stelle muss



demnach ein straflenbiindiger Bahnk&rper vorgesehen werden. Insbesondere der S-Bahnhof
Baumschulenweg stellt eine Engstelle im Verkehrsraum dar. Die Straflenbahn kann aber tiber
eine Signalisierung bevorrechtigt werden und den straf3enbiindigen Abschnitt als Pulkfiihrer
durchfahren, sodass Verspatungen der Strafienbahn durch ein hohes Kfz-Verkehrsauftkommen
minimiert werden.

Abschnitt D (S-Bahnhof Kéllnische Heide bis Bahnhof Schéneweide):
Wie kénnte die Straflenraumaufteilung in der Baumschulenstrafle

aussehen?

Ein beispielhafter Querschnitt ist auf dem Plakat ,,Abschnitt D: S-Bahnhof Kéllnische Heide bis
Bahnhof Schéneweide: Trassenvergleich, Stufe 2 dargestellt. Die genaue Straflenraumauftei-
lung wird erst in den spdteren Leistungsphasen der Planung festgelegt. Aufgrund der begrenz-
ten Platzverhdltnisse in der Baumschulenstrafle ist jedoch von einer straf3enbiindigen Fiihrung

der Straflenbahn auszugehen, d.h. die Ziige werden voraussichtlich auf dem gleichen Fahr-
streifen wie der Kfz-Verkehr gefiihrt.

STADTGRUN

Flief3t der Erhalt von Bdumen und Griinfldchen in die Bewertung der Tras-

senvarianten mit ein?

Ja. Der Erhalt von Baumen und Griinfldchen im innerstadtischen Raum ist wichtig und wird im
Rahmen des Trassenvergleichs beriicksichtigt. Grundsdtzlich wird angestrebt, so viele BGume
und Griinfladchen wie méglich zu erhalten. Wo dies nicht moglich ist, werden im Umfeld der
Maf3nahme Ersatzpflanzungen vorgenommen.

Wird es Eingriffe in Kleingdrten fiir die Stralenbahn geben?
Bei manchen Trassenvarianten kénnte es zu Eingriffen in Kleingdrten kommen. Dies wird in der
Bewertung im Trassenvergleich entsprechend negativ beriicksichtigt.

RAD- UND FU3VERKEHR

Werden die Belange des Radverkehrs (z. B. Radvorrangnetz) im Trassen-

vergleich beriicksichtigt?

Die Belange des Radverkehrs werden im Kriterium ,,Beeintrdchtigung des Rad- und Fuf3ver-
kehrs“ in der Sichtweise ,,Kommune® beriicksichtigt. Dabei werden Sachverhalte wie Radvor-
rangnetz, Einhaltung von Regelbreiten usw. aufgenommen und bewertet.

Wird die Barrierefreiheit im Bereich der Haltestellen und Zugénge im

Trassenvergleich beriicksichtigt?

Die Trassenvarianten werden im Trassenvergleich hinsichtlich der Méglichkeit einer barriere-
freien Ausgestaltung untersucht und bewertet. Ist eine barrierefreie Ausgestaltung der Halte-
stellen und Zugdnge bei einer Trassenvariante nicht bzw. nur unzureichend méglich, flief3t dies
negativ in die Bewertung ein.


https://mein.berlin.de/projekte/module/text-diskutieren-211/
https://mein.berlin.de/projekte/module/text-diskutieren-211/

Wird bei der Planung die Verkehrssicherheit, z. B. fiir den Rad- und Fuf3-

verkehr, beachtet?

Die Verkehrssicherheit stellt im Trassenvergleich kein Bewertungskriterium dar. Es wird davon
ausgegangen, dass unabhdngig von der Planungsvariante eine verkehrssichere Verkehrsan-
lage hergestellt wird.

KFZ-VERKEHR

Wird der Lade- und Lieferverkehr in den Hauptverkehrsstraflen beriick-
sichtigt?
Der Lade- und Lieferverkehr wird in der Grundlagenermittlung noch nicht beriicksichtigt. Die

deftaillierte Ausgestaltung des Straflenraum in der Form, dass Laden und Liefern gewdhrleistet
werden kénnen (z. B. durch Ladezonen), erfolgt im Rahmen der Vorplanung.

Wird in der Bewertung beriicksichtigt, ob fiir die neue Strafienbahn-

strecke Parkpldtze entfallen?
Ja. Das Kriterium ,,Parken” wird im Trassenvergleich beriicksichtigt und mit allen anderen Kri-
terien gleich gewichtet.

Wird weiterhin die Erreichbarkeit der Hauser fiir Rettungseinsdtze der

Feuerwehr sichergestellt?

Ja. Die Erreichbarkeit der Hauser fiir Rettungseinsdtze der Feuerwehr wird in jedem Fall ge-
wdhrleistet. Die Erreichbarkeit wére dann eingeschrdnkt, wenn die Straf3enbahntrasse in Sei-
tenlage gefiihrt wird. Eine Trassenfiihrung in Seitenlage wurde allerdings lediglich in den Be-
reichen vorgesehen, in denen es keine Anlieger gibt.

Wird weiterhin sichergestellt, dass die Ver- und Entsorgung entlang der

Strecke moglich ist?

Der Lade- und Lieferverkehr wird in der Grundlagenermittlung noch nicht beriicksichtigt. Die
detaillierte Ausgestaltung des Straflenraum in der Form, dass Ver- und Entsorgung gewdhr-
leistet werden kdnnen, erfolgt im Rahmen der Vorplanung.



BAUPHASE

Wie wird die Baumafinahme ablaufen und welche Beeintrdchtigungen
werden sich durch die Baumaf3inahme ergeben?

Antwort der BVG:

Vor dem Baustart: Genehmigung einholen

Der Neubau einer Straflenbahnstrecke erfolgt in mehreren aufeinander folgenden Phasen.
Die rechtliche Grundlage fiir die Umsetzung der Baumaf3nahmen bildet der Planfeststellungs-
beschluss. Dieser wird nach dem Abschluss des Planfeststellungsverfahrens erteilt, das die zu-
stdndige Planfeststellungsbehdrde des Landes Berlin als zustdndige Verwaltungsbehdrde des
Landes Berlin mit Beteiligung der Offentlichkeit durchfiihrt. Im Vorfeld wurden hierfiir alterna-
tive Trassenverldufe gepriift, gesetzliche Rahmenrichtlinien festgelegt und die notwendigen
Gutachten zum Larmschutz, der Umweltvertraglichkeit und der technischen Bauumsetzung er-
stellt.

Bauvorbereitung:

Bevor der eigentliche Bau beginnt, werden vorbereitende Mafinahmen durchgefiihrt. Dazu
zdhlen beispielsweise der Grunderwerb erforderlicher Bebauungsflachen, archdologische
Voruntersuchungen, Kompensationen fiir notwendige Eingriffe in die Natur (wie z. B. die Schaf-
fung von Ersatzlebensrdumen fiir vom Bau betroffene Tierarten oder Baumersatzpflanzungen)
sowie die Verlegung bestehender Wasser-, Gas- und Stromversorgungsleitungen sowie Tele-
kommunikations- und Fernwdrmeleitungen. Im Anschluss erfolgen Baustelleneinrichtungen und
die Herstellung von Verkehrsumleitungen.

Hauptbauphase:

Nach Abschluss der bauvorbereitenden Maf3nahmen beginnt die eigentliche Bauausfiihrung.
Diese umfasst den Kanalbau zur Entsorgung der Haushaltsabwdsser sowie einer ordnungsge-
madf3en Straflenentwdsserung, die Erneuerung bzw. Neugestaltung der Straflenoberflachen
und den Aufbau der Gleisanlagen. Parallel dazu werden hdufig auch begleitende Infrastruk-
turen wie Rad- und Gehwege angepasst oder neu errichtet.

Abschlieflende Ausbauarbeiten:

In der letzten Bauphase werden Larmschutzmafinahmen realisiert, Fahrleitungen installiert,
Haltestellen auf- und u. a. barrierefrei ausgebaut, Verkehrszeichen, Ampelanlagen und Be-
leuchtung aufgestellt, Fahrbahnmarkierungen aufgebracht und die Gleise begriint bzw. mit
Asphalt eingedeckt. Die neue Straf3ienbahnstrecke wird dann in einem Testbetrieb erprobt,
bevor sie offiziell in Betrieb genommen wird.

Beeintrdchtigungen wdhrend der Baumafinahmen:

Wahrend der Bauzeit ist mit voriibergehenden Einschrénkungen des OPNV sowie einer verdn-
derten Verkehrsfiihrung fiir den Rad- und Fuf3verkehr und den motorisierten Individualverkehr
durch Sperrungen, Spurverengungen oder Umleitungen zu rechnen. Anwohnende miissen sich
zeitweise auf Ldrm- und Staubbelastungen einstellen. Grundstiicke bleiben jederzeit erreich-

bar und auch die Miillentsorgung wird sichergestellt. Die Zu- und Durchfahrt fiir Rettungsfahr-
zeuge ist selbstverstdndlich méglich.
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\.I.ERKNUPFUNG MIT BESTEHENDEM
OPNV-NETZ

Ist eine Anbindung der geplanten Straflenbahnstrecke an den geplanten

S-Bahnhof Gleisdreieck moglich?

Der vorgesehene S-Bahnhof Gleisdreieck befindet sich westlich der Nord-Siid-S-Bahn und
damit auflerhalb des Untersuchungsgebiets der Straflenbahnstrecke. Eine Anbindung der
Straflenbahnstrecke ist demnach nicht vorgesehen.

Wird es eine Anbindung des Fahranlegers Baumschulenstraf3e mit der
Straflenbahn geben?

Diese Idee wurde nach dem Infomarkt im November 2024 in den Trassenvergleich aufge-
nommen und untersucht. Wegen des guten Abschneidens wird sie in Stufe 2 vertieft betrachtet.

Wird die Umsteigebeziehung zur U-Bahn im Bereich Bliicherplatz/Halle-

sches Tor beriicksichtigt?

Je nach Variante {iber den Bliicherplatz wurden Umsteigebeziehungen zur U1/U3 und U6 am
U-Bahnhof Hallesches Tor bzw. zur U6 und U7 am U-Bahnhof Mehringdamm berlicksichtigt
und hinsichtlich ihres Umsteigewegs bewertet.

Wird es im Bereich Bliicherplatz eine Umsteigemdglichkeit in Richtung

Spittelmarkt geben?

Die StraBenbahnstrecke Spittelmarkt - Mehringdamm ist im aktuell geltenden OPNV-Bedarfs-
plan als Bestandteil des Nahverkehrsplans Berlin 2019 - 2023 als Maf3nahme des vordringli-
chen Bedarfs enthalten. Im Rahmen der Grundlagenuntersuchung fiir die Straflenbahnneu-
baustrecke Schéneweide - Potsdamer Platz wurde ein moglicher Umstieg berlicksichtigt. Wei-
tere Details miissen dann im Rahmen der Grundlagenuntersuchung der Strecke Spittelmarkt -
Mehringdamm betrachtet werden.

BERUCKSICHTIGUNG LAUFENDER
PROJEKTE

Wird die Planung fiir die Verléngerung der Straflenbahnlinie M10 zum

Hermannplatz beriicksichtigt?
Ja, die Planungen werden beriicksichtigt.

Wird das Entwicklungsgebiet Spdthsfelde bei der Planung beriicksichtigt?
Das Entwicklungsgebiet befindet sich auflerhalb des Untersuchungskorridors. Es wurden zwei
Trassenvarianten betrachtet, die den Rand des Gebietes erschlieflen wiirden. Die Anbindung
des Gebietes konnte spdter in einer weiteren Untersuchung betrachtet werden.
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Wie ist der Stand der Planung der Verkehrslésung Baumschulenweg und

wie sind die Abhdngigkeiten zu diesem Projeki?

Fir die Verkehrslosungen Baumschulenweg und Spdéthsfelde wird im Zusammenhang mit der
geplanten stddtebaulichen Mafinahme Spathsfelde eine Machbarkeitsuntersuchung erarbei-
tet. Die Planung dient der verkehrlichen Entlastung der Baumschulenstrafie durch Heraus-
nahme des Kfz-Durchgangsverkehrs und kdme bei Fiihrung der Straflenbahn durch die Baum-
schulenstrafle dem Straflenbahnbetrieb zugute. Direkte Abhdngigkeiten hdngen von den wei-
ter zu verfolgenden Varianten ab und sind im weiteren Verlauf der Untersuchung zu betrach-
ten.

Wie wird die vorgesehene Straflenbahn zwischen Alexanderplatz und

Potsdamer Platz in der Leipziger Strafle beriicksichtigt?
Im Trassenvergleich wurde die Trassenvariante A6 mit und ohne Unterstellung der Verldnge-
rung zwischen Alexanderplatz und Potsdamer Platz bewertet.

WEITERE FRAGEN

Wird die Straf3enbahn als stddtebaulicher Impuls genutzt?

Ja, die Straflenbahn wird als stddtebaulicher Impuls genutzt. Eine gute stddtebauliche In-
tegration in dsthetischer und funktionaler Hinsicht ergibt sich insbesondere mit Rasengleisen.
Einerseits verbessert sich der Raumeindruck durch die Reduzierung der optisch wirksamen
Fahrbahnbreite und andererseits hat die Reduzierung der Asphaltflache auch eine wichtige
stadtklimatische Wirkung im Sinne der Schaffung klimaresilienter Straf3enrGume (Kiihlung/Ver-
dunstung). Dadurch kénnen wichtige stédtebauliche Impulse zur Aufwertung der heute eher
autoverkehrslastigen Straflen gegeben werden. Auch die Schaffung von hochwertigen Rad-
verkehrsanlagen entlang der Trasse kann wichtige Impulse im Sinne der Mobilitdtswende
schaffen. Dies steht im Einklang mit den Zielen im Bereich Stadtebau, Klima und Mobilitat zur
Schaffung zukunftsfahiger Straf3enziige.

Schnittstelle zwischen Abschnitten A und B (Bliicherplatz):
Wird es eine Umgestaltung des Bliicherplatzes im Rahmen des Straf3en-
bahnprojekts geben?

Im Bereich Bliicherplatz wurden verschiedene Trassenvarianten untersucht, die teilweise auch
einen Einfluss auf die Gestaltung des Platzes haben werden. Stadtebauliche Aspekte werden
dabei in weiteren Planungsphasen beriicksichtigt.

Abschnitt A (Hallesches Tor bis Hermannplatz):

Was wird mit der Zoll- und Akzisemauer in der Stresemannstrafle
passieren?

Der Nachbau der Zoll- und Akzisemauer im Mittelstreifen der Stresemannstrafie wurde 1987
im Umfeld der 750-Jahrfeier Berlins errichtet und ist nicht denkmalgeschiitzt. Im Trassenver-

gleich konnte gezeigt werden, dass ein Erhalt am heutigen Standort auch mit einer Straf3en-
bahn méglich ist. Ndheres ist in spateren Planungsphasen zu konkretisieren.
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Wo genau wird es Haltestellen geben und wie werden diese gestaltet?

In der Grundlagenermittlung wird bzgl. der Planung zur Anzahl der Haltestellen zundchst eine
iiberschlagige Bedarfsermittlung ausgehend von den Standards des Berliner Nahverkehrs-
plans vorgenommen. Die genaue Lage, Ausgestaltung und der Straf3enquerschnitt im Bereich
der Haltestellen werden erst in den folgenden Leistungsphasen der Planung festgelegt.

Wird die Ampelschaltung bei Inbetriebnahme der Straflenbahn ange-

passt?

Die Ampelschaltungen werden im Zuge der weiteren Planungen iiberpriift. Insbesondere dort,
wo die Fiihrung von Kfz-Verkehr und Straenbahn im selben Verkehrsraum (straBBenbiindiger
Bahnkérper) vorgesehen wird, kann ggf. eine Vorrangschaltung fiir die Straf3enbahn einge-
richtet werden, damit es durch hohes Kfz-Verkehrsaufkommen und Staubildung nicht zu Ver-
spatungen kommt.

Wird es im Bereich der Stra3enbahnstrecke Absperrgitter geben?
Die genaue Gestaltung wird erst in den spdteren Leistungsphasen der Planung festgelegt. Ab-
sperrgitter werden nur an Stellen errichtet, wo sie aus Sicherheitsaspekten notwendig sind.

Wird es durch die Straf3enbahn zusatzlichen Ldrm geben und werden
bauliche Maflnahmen zur Larmminderung eingesetzt?

Antwort der BVG:

Der Neubau der Straf3enbahnstrecke fiihrt nicht automatisch zu mehr Larm. Der Betrieb von
einer Straflenbahn ersetzt den Verkehr einer Vielzahl von Pkw und begiinstigt grundsatzlich
eine Verkehrsberuhigung. Die Realisierung der Neubaustrecke erfordert zudem eine schall-
technische Untersuchung, in der bauliche Anpassungen in Bezug auf die Notwendigkeit von
zusdtzlichen Larm- und Erschiitterungsschutzmafinahmen gepriift werden. Unterschieden wird
dabei in aktive Larmschutzmaf3nahmen, bei denen der Larm bereits an der Quelle gemindert
wird, z. B. durch besondere Mafinahmen im Gleisbau. Passive Larmschutzmafinahmen wer-
den hingegen dort installiert, wo der Larm unerwiinscht ist. Eine individuelle Anspruchsiiber-
priifung fiir Schallschutzfenster und Beliftungsanlagen kommt hier in Betracht. Erst nach Ab-
schluss der schalltechnischen Untersuchung steht fest, welche Mafinahmen in die Planungen
aufgenommen und beim Ausbau der Strecke umgesetzt werden. Der Einbau weiterer Larm-
minderungsmafinahmen, wie z. B. der Umsetzung von Griingleisen zur Schallreduktion, ist vor-
gesehen. In welchem Umfang Griingleise ausgebaut werden kénnen, wird im Laufe des weite-
ren Planungsverfahrens konkretisiert.
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