DIE M10
KOMMT.

Die bekannteste Strafienbahn Berlins wachst
liber sich hinaus! Die M10 wird in der Zukunft
nach Kreuzberg und Neukdlln fahren - rund um
die Uhr. Damit konnen wir mehr Menschen ein
zuverldssiges, klimafreundliches und komfor-
tables Fahrangebot machen. Die neue Strecke
wird voraussichtlich Ende 2030 in Betrieb

gehen.

Nach einer umfangreichen Grundlagenunter-
suchung wurde Variante 4 durch einen Senats-
beschluss im April 2021 bestdtigt. Die fachliche
Abwagung der unterschiedlichen Interessen
und Kriterien ergab, dass diese Variante die
meisten Vorteile mit sich bringt (Mehr Infor-
mationen unter: www.berlin.de/m10-Hermann-

platz).

Senatsverwaltung
fur Mobilitat, Verkehr,
Klimaschutz und Umwelt
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*Die hier dargestellten Ergebnisse sind der vom Senat im April 2021 bestatigten Grundlagenuntersuchungen entnommen und werden in den folgenden Planungs-
phasen konkretisiert. Auerdem sind die hier dargestellten Varianten die in Stufe 2 des zweistufigen Trassenvergleichs vertieft untersuchten Varianten, deshalb ist
beispielweise die Variante 1 hier nicht aufgefiihr. Mehr Informationen unter: www.berlin.de/m10-Hermannplatz.
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BITTE EINSTEIGEN.

Die hier dargestellten, ausgewdhlten
Kennwerte flieflen in den Trassenver-
gleich an unterschiedlichen Stellen in
die Kriterien der vier Sichtweisen der
Trassenbewertung ein. So haben Fahr-
gdste andere Anforderungen an eine
Linie (,,Fahrgast“) als die BVG, die auf
der Strecke Straflenbahnen anbieten
wird (,,Betrieb”), wahrend die Stadt

(, Kommune*) z.B. eine langfristig wirt-
schaftliche Lésung anstrebt, aber auch
die Auswirkungen auf die Stadt und die
Umwelt (,,Allgemeinheit“) zu beriick-

sichtigen sind. Die Streckenldnge bspw.

hat sowohl Auswirkungen auf das Krite-
rium Reisezeit (Sichtweise Fahrgast) als
auch auf die Investitionen (Sichtweise
Kommune). Die Kennwerte sind auf der
Maf3stabsebene der Trassenbewertung
erarbeitet und geeignet, verschiedene
Trassen nach gleichem Schema zu be-
werten.

ALLGEMEIN™

STRECKEN-
LANGE

So viele Meter Neu-
baustrecke legt die

Straflenbahnzuriick. 3,200 2.950 2.900 3.400

KOSTEN

So viel Mio. Euro
kosten Planung

und Bau der Strafien-

bahnstrecke. 71,6 67 61,6 70,3
FAHRGAST-
% NACHFRAGE
So viel mehr Fahrgdste
werden die Strecke
ighrlich nutzen. 4,040 4.520 5M0 4.320

UMWELT-
FREUNDLICHE
MOBILITAT™

5 e RADWEGE
So viele Meter
neue Radwege

entstehen. I .

1.500- 2.500- 1.500- 2.500-
<2.000 <3.000 <2.000 <3.000

STRABENBAHN-
TRASSE
So viel Prozent der
Neubaustrecke hat

die Straenbahn eine 28 42 45 48

eigene Trasse.

=

VERLAGERTE
[. KFZ-KILOMETER
So viele CO,-erzeugende
Kfz-Kil ter werden
i@hrlich ersetzt. 12.000- 15.000- 13.000- 12.000-
<13.000 <16.000 <14.000 <13.000
700-
A GEHWEG-
ANPASSUNGEN ~ 500- 400- 800
qo So viele Meter Fuflweg <600 300- <500
werden ausgebaut <400
beziehungsweise
verschmdlert.
AUSBAU
VERSCHMALERUNG
1.750-
2.250- 2.250-<2,000 2.250-
<2.500 <2.500 <2.500

Zu den Kennwerten fiir umweltfreundliche Mobilitat
zdhlen die Radwege, der Anteil des besonderen
Bahnkérpers (Strafenbahntrasse) , die verlagerten
Kfz-Kilometer und die Gehweganpassungen.

Bei den Gehweganpassungen (Ausbau und Ver-
schmdalerung) gilt der Grundsatz: je weniger, desto
besser. Bezogen auf die anderen drei Kennwerte
(Radwege, StraBenbahntrasse und verlagerte Kfz-
Kilometer) ist es umgekehrt, da gilt: je mehr desto
besser.

Die Variante 4 erzielt bezogen auf diese Kennwerte
bei den Gehweganpassungen das beste Ergebnis.

Zu den allgemeinen Kennwerten zdhlen die
Streckenldnge, die Kosten und die Fahrgastnach-
frage. Bei der Streckenldnge und den Kosten gilt
der Grundsatz, je weniger, desto besser. Bezogen
auf die Fahrgastnachfrage ist es umgekehrt, da gilt:
je mehr, desto besser.

Die Variante 4 erzielt bezogen auf diese Kennwerte
bei allen drei Kategorien das beste Ergebnis.

UMWELT ™

BAUMBILANZ
So viele Bdume
entfallen und werden
teilweise kieznah

ersetzt. 200- 200- 75- 50-
<225 <225 <100 <75

FLACHENBEDARF
AURERHALB DES
’ STRABENLANDES

So viele Quadratmeter

Griin- und Freifléiche 0- 1.000- 2.000- O-
werden bendtigt. <1.000 <2.000 <3.000 <1.000

STELLPLATZE
l So viele Parkplétze . -
} fallen weg.

480 364 256 509

Zu den Kennwerten mit Bezug zur Umwelt zéhlen
die Baumbilanz, der Fladchenbedarf au3erhalb des
Straflenlandes und die Stellpldtze.

Bei all diesen Kennwerten gilt der Grundsatz: je
weniger, desto besser.

Die Variante 4 erzielt bezogen auf diese Kennwerte
bei der Kategorie Stellpldatze das beste Ergebnis.

STADTPLANUNG™

EINSEITIGE

BEBAUUNG I
So viele Strecken-

meter sind einseitig

bebaut. 500- 500- 250- 750-
<750 <750 <500 <1.000

BEIDSEITIGE
BEBAUUNG
So viele Strecken-

meter sind beidseitig
bebaut. 1.750- 1.750- 1.500- 1.750-
<2.000 <2.000 <1.750 <2.000

KURVEN
So viele Kurven hat
die Gesamtstrecke.

15- 10- 5- 10-
<20 <15 <10 <15

Zu den Kennwerten mit Bezug zur Stadtplanung
zdhlen die Kurven, die einseitige und die beidseiti-
ge Bebauung.

Bei all diesen Kennwerten gilt der Grundsatz: je
weniger, desto besser.

Die Variante 4 erzielt bezogen auf diese Kennwerte
bei allen drei Kategorien das beste Ergebnis.
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Bezogen auf die Kennwerte ist die
Variante 4 gekennzeichnet durch

die kiirzeste Strecke, die geringsten
Kosten, die geringsten Parkplatzein-
griffe sowie Gehweganpassungen.
Auflerdem erzeugt sie die hochste
Fahrgastnachfrage und auch die
geringste Larmauswirkung aufgrund
der geringsten Anzahl an Kurven
sowie der geringsten Lange entlang
bebauter Strafien. Zudem ermdoglicht
diese Variante bisher unzureichend
erschlossenen Einwohnenden einen
nahegelegenen Zugang zum offent-
lichen Personennahverkehr (zu dem
u.a. S-, U-, Straf3enbahn und Bus
zGhlen). Sie ist unter Beriicksichtigung
verkehrlicher, stadt- und umweltplane-
rischer sowie wirtschaftlicher Aspekte
die planerisch zu bevorzugende Va-
riante.

*Die hier dargestellten Ergebnisse sind der vom Senat im April 2021 bestatigten Grundlagenuntersuchungen entnommen und werden in den folgenden Planungs-
phasen konkretisiert. Auerdem sind die hier dargestellten Varianten die in Stufe 2 des zweistufigen Trassenvergleichs vertieft untersuchten Varianten , deshalb ist
beispielweise die Variante 1 hier nicht aufgefiihrt. Mehr Informationen unter: www.berlin.de/m10-Hermannplatz

**Anmerkung zur Darstellung der Grafiken: Bei dem dunkel dargestellten Bereich handelt es sich um den unteren Wert. Bei dem hell schattierten Bereich um die Spanne.
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