Erweiterungspotenzial der Berliner Bahnnetze —
wo sind Neubaustrecken fuir U-Bahn, S-Bahn oder Tram sinnvoll?

Berlin wird oft als Beispiel fur eine Stadt verwendet, in der man auch ohne ein Auto auskommt.
Dies wird mit einem der altesten und dichtesten stadtischen Verkehrsnetze Deutschlands
begriindet, das im Wesentlichen aus vier Verkehrsmitteln besteht:

- der U-Bahn, die hauptsachlich in den inneren Stadtbezirken verkehrt,

- der S-Bahn, die sowohl innerstadtische Verkehrsaufgaben als auch die Anbindung von
Randbezirken und des Umlandes tbernimmt, auch wenn zumeist parallel gefiihrte
Regionalbahnen auf bestimmten Abschnitten mittlerweile dhnliche Aufgaben tragen,

- der Stral3enbahn, die im Osten der Stadt von grof3er Bedeutung ist und als sogenannte
Metrotram viele wichtige Hauptstrecken bedient, im Westen aber 1967 eingestellt wurde und
auch nach der Wende kaum dorthin zurtickgekehrt ist

- und dem Bus, der nicht nur ergdnzende Funktionen wahrnimmt, sondern insbesondere im
Westteil der Stadt mangels StraRenbahnen oft als sogenannter Metrobus wichtige Verkehrsadern
bedient und auf einigen Verbindungen als Expressbus nur an den wichtigsten Haltestellen halt.

Genauer betrachtet weist das Berliner Schienenverkehrsnetz an vielen Stellen Liicken auf,
wodurch Umsteigezwéange erzeugt werden, viele Tangentialverbindungen nur durch den Bus
abgedeckt werden oder dicht besiedelte Gebiete gar keine Schienenanbindung aufweisen. Viele
aullere Stadtteile nicht nur im ehemaligen West-Berlin profitieren also kaum vom dichten
Schienennetz in der Innenstadt und das Auto ist dort fir sehr viele Menschen mangels
flachendeckend angebotener Alternativen nach wie vor das Verkehrsmittel der Wahl.

Angesichts knapper Kassen und alternder Infrastruktur liegt der Schwerpunkt der Verkehrspolitik
in Berlin aber derzeit nicht mehr auf dem Bau komplett neuer Schienenstrecken, sondern auf der
Erneuerung bestehender Infrastruktur, der Optimierung der darauf angebotenen Fahrplane oder
der Verbesserung der Linienflihrungen von StralRenbahnen und Bussen — das entspricht damit
auch eher dem heutigen Aufgabenfeld von Verkehrsbetrieben und Verkehrsplanern oder der
universitaren Forschung.

Dennoch soll sich dieser Artikel nur mit Neubaustrecken fir den stadtischen Schienenverkehr
beschaftigen, denn allein hier gibt es in Berlin geniigend Erweiterungsmdglichkeiten, die seit
Jahrzehnten aufgeschoben werden, deren Wirkung unterschatzt wird oder die gar nicht in der
Diskussion auftreten, auch wenn sie die Effizienz und Attraktivitdt des Schienenverkehrs in
manchen stadtischen Teilrdumen deutlich erhéhen kénnten.

Dazu zahlen vorrangig die Anbindung der wichtigsten (berregional bedeutenden
Verkehrsknotenpunkte, also dem neu entstandenen Hauptbahnhof und dem neu entstehenden
Flughafen BER, Lickenschlisse im Bestandsnetz der U-Bahn und Stralenbahn von teilweise
grol3er Netzwirkung und die bessere Anbindung von derzeit vom Schienenverkehr weitgehend
abgehangten, aber teils dicht besiedelten Stadtrandsiedlungen.

Nachdem die Einwohnerzahl Berlins in den letzten Jahren stagnierte, erwartet die Anfang 2016
veroffentlichte Bevélkerungsprognose ein starkes Bevoélkerungswachstum von 3,5 Millionen
Einwohnern im Jahr 2015 um rund 8 % auf 3,8 Millionen Einwohner im Jahr 2030 voraus. Well
steigende Flichtlingszahlen darin noch nicht einberechnet sind, ist sogar eine tatsachliche
Einwohnerzahl von 4 Millionen in wenigen Jahren durchaus realistisch. Daher plant der Senat
den Bau neuer Wohnsiedlungen an mehreren Standorten auf dem Berliner Stadtgebiet. Diese
Quartiere sollten moglichst schnell an stadtische Bahnnetze angeschlossen werden, um ihre
positive Entwicklung von Beginn an sicherzustellen und eine teure nachtragliche Errichtung einer
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Schienenanbindung zu vermeiden. Auch an anderen Stellen im Netz koénnten
Infrastrukturerweiterungen aus Kapazitatsgriinden wieder realistisch werden.

Der Nutzen von Neubaustrecken in bestehende periphere Wohngebiete kann zwar grof3 sein,
aber ware weitgehend auf bestimmte Stadtteile oder Verkehrsrelationen beschrankt — sie
betreffen also jeweils nur einen kleinen Anteil der Berliner Wahlerschaft und werden vermutlich
daher von der Politik weniger fokussiert. Dazu kommt, dass in etablierten Wohnvierteln — im
Unterschied zur City oder zu neu entstandenen Stadtvierteln — medienwirksame Proteste von
Anwohnern gegen ein Bauvorhaben wahrscheinlicher sind als Burgerinitiativen flr eine neue
Schienenanbindung, sondern, selbst wenn die Mehrheitsmeinung eine andere sein sollte. Auch in
manchen anderen Metropolen wie Hamburg, London oder New York liel3 oder lasst sich ein
gewisser Stillstand bei der Entwicklung der Schienennetze auBerhalb von Innenstadt und
stadtweit bedeutenden Entwicklungsgebieten beobachten, auch wenn in den letzten Jahren
besonders in London eine Trendwende stattgefunden hat und in Hamburg nach dem Abbruch der
Tramplanungen wenigstens der Ausbau der U-Bahn in die AuRenbezirke wieder in Betracht
gezogen wird. In Paris steht mit dem tber 100 km langen Metroprojekt Grand Paris Express und
vielen neuen Tramstrecken die Schienenverkehrsanbindung der Banlieue klar im Mittelpunkt.

Dieser Artikel soll sowohl altbekannte als auch neue Ideen zur Optimierung des Berliner Schnell-
und StraRenbahnnetzes vorstellen und auf die Vor- und Nachteile der einzelnen Optionen
eingehen — mit dem Ziel, Verlangerungsmdglichkeiten wieder mehr in das 6ffentliche
Bewusstsein zu ricken. Eine quantitative Bewertung der Kosten und Nutzen muss dann
Verkehrsplanern und Bauingenieuren Uberlassen werden. Grundlage jeder sinnvollen Kosten-
Nutzen-Betrachtung sind aber erst einmal erfolgversprechende Projektideen, wobei eine hohe
Anzahl in Betracht gezogener Alternativen und Optionen die Ergebnisqualitat solcher
Untersuchungen nur verbessern kann. Anstelle einer isolierten Betrachtung einer Neubaustrecke
ohne Anpassung des Restnetzes sollten Kombinationen verschiedener Teilprojekte bewertet und
Bahnprojekte in einen Zusammenhang mit stadtebaulicher Entwicklung gestellt werden.

Als grober Richtwert fir die Baukosten einer 1 km langen Strecke kénnen 10-20 Mio. € fiir eine
innerstadtische StraRenbahnstrecke oder eine oberirdische S-Bahn-Strecke und etwa das 10-
fache davon fur eine unterirdische U-Bahn-Strecke verwendet werden. Allerdings hangen die
Baukosten gerade bei U-Bahn-Strecken stark von der gewahlten Trassierung, der
anzuwendenden Bauweise und anderen Faktoren ab. Die Kostennachteile einer U-Bahn
gegenlber einer Stralenbahn kdnnen aber durch die deutlich hohere durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit (U-Bahn Uber 30 km/h, StraRenbahn unter 20 km/h), die Schaffung von
umsteigefreien Direktverbindungen und die deutlich hdhere Kapazitat oft aufgewogen werden.
Bei schlecht ausgelasteten Streckenverlangerungen im Aul3enbereich ist die hohe Kapazitat aber
oft nur indirekt von Bedeutung, indem die dort neu gewonnenen Nutzer als zusétzliche Fahrgaste
auf den stark genutzten Kernstrecken unterwegs sind.

Dieser Artikel umfasst 12 Kapitel, die sich alle mit einem speziellen Handlungsraum beschaftigen
und daher weitgehend unabhangig voneinander gelesen werden kdnnen.
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Die darin untersuchten Erweiterungsmaglichkeiten bauen zumeist auf aktuellen oder ehemaligen
Planungen auf, insbesondere dem sogenannten 200-Kilometer-Plan. Mit diesem von den 1950er-
Jahren bis in die 1990er-Jahre entwickelten Konzept sollte das U-Bahn-Netz auf eine
Streckenlange von Uber 200 km gebracht werden — heute hat die Berliner U-Bahn eine
Streckenldnge von 145 km und 55 km neue U-Bahn-Strecken wird es auf absehbare Zeit nicht
geben. Trotzdem sollten die meisten der darin enthaltenden Teilprojekte immer noch ernst
genommen werden. Manche von ihnen wirden heute noch mehr genutzt als vor flinfzig Jahren,
denn trotz der Berliner Teilung umfasste der 200-km-Plan stets auch Strecken zwischen den
West- und den Ostbezirken. Diejenigen Kernvorschlage, die bei entsprechendem politischem
Willen mittelfristig (also etwa innerhalb von 20-25 Jahren) umgesetzt werden kdnnten und eine
gewisse Prioritdt besitzen, haben auf den Planen eine dunklere Farbung als alternative
Streckenfiihrungen, langfristige Erweiterungsoptionen oder historische Planungen, welche eher
dazu anregen sollen, sich weiter und tiefer mit diesem interessanten Thema zu befassen. Die auf
Planen und im Text angegebenen Bezeichnungen und Streckenfilhrungen offiziell geplanter
Linien orientieren sich am aktuellen Nahverkehrsplan 2014-2018.
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Dieser Artikel beschrankt sich auf Erweiterungsmoglichkeiten der Schienennetze von
S-Bahn, U-Bahn und StraRenbahn sowohl innerhalb der Berliner Stadtgrenzen als auch auf
grenzuberschreitenden  Verbindungen ins  umliegende  Bundesland Brandenburg.
Neubaustrecken im Bahn-Regionalverkehr sind nur dann enthalten, wenn sie eine hohe
innerstadtische Bedeutung besitzen oder im Zusammenhang mit anderen beschriebenen
Projekten stehen. Auch wenn der Neubau von Regional- und Fernbahnstrecken, insbesondere
der Wiederaufbau der nach Teilung und Mauerbau eingestellten Abschnitte, einen hohen
Stellenwert in der Berliner Politik geniel3t, dient er vorwiegend dem Land Brandenburg: Ein
dichtes Regionalbahnangebot verbessert die Schienenanbindung der strukturschwachen
peripheren Regionen Brandenburgs und verhindert somit eine noch starkere Abwanderung,
bewirkt aber aus Berliner Sicht unerwiinschte Nebeneffekte wie eine verstarkte Suburbanisierung
in das nahere Berliner Umland, vor allem in die Brandenburger Landeshauptstadt Potsdam.

Zudem werden in diesem Artikel nur Infrastrukturmafnahmen genauer betrachtet, die auch zur
Anderung von Linienfiihrungen im Schienenpersonennahverkehr fiihren. Daneben sind
besonders im S-Bahn-Netz noch viele kleinere, aber durchaus sinnvolle bauliche Malinahmen
vorstellbar. Zu nennen waren vor allem:

- der Neubau von Zwischenstationen (z.B. am Kamenzer Damm entlang der S2),

- der zweigleisiger Ausbau von S-Bahn-Strecken (z.B. um den Bahnhof Lankwitz auf der S25),
- die Beseitigung von Bahntbergangen entlang von S-Bahn-Strecken

(z.B. an den Bahnhotfen Buckower Chaussee auf der S2 und Tegel auf der S25),

- die Trennung von S-Bahn-Gleisen und Regionalbahngleisen

(z.B. am Bahnhof Strausberg zwischen der S5 und der RB26).
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1. Hauptbahnhof und Moabit

Am Schnittpunkt des bestehenden Viadukts der sogenannten Stadtbahn in West-Ost-Richtung
und des neuen Nord-Sud-Eisenbahntunnels wurde 2006 der neue Berliner Hauptbahnhof
ertffnet. Ein Kiritikpunkt war jedoch, dass der Hauptbahnhof bei seiner Er6ffnung nur
unzureichend an das Berliner Nahverkehrsnetz angebunden war, namlich nur Uber die S-Bahn-
Gleise auf der Stadtbahn.

Mittlerweile befindet sich auch eine S-Bahn unter dem Projekthamen ,S21 in Bau, auch wenn
noch unklar ist, ob diese Linienbezeichnung irgendwann auf dem Berliner Schnellbahnnetz
erscheint. Bis 2019 oder 2020 entsteht aber flr Baukosten Gber 200 Mio. € nur ein Abzweig in
Form einer Spitzkehre vom Nordring mit einer unterirdischen Station am Hauptbahnhof. Da sich
jedoch herausgestellt hat, dass die baulichen Vorleistungen d&stlich des U-Bahnhofs
Hauptbahnhof nicht den Anforderungen fiir einen neuen S-Bahnhof entsprechen, wird derzeit
Uber eine provisorische Station an der Invalidenstral3e nachgedacht. Aufgrund gestiegener
Kosten steht das Projekt derzeit auf der Kippe, laut Medienberichten muss eine neue Kosten-
Nutzen-Untersuchung durchgefiihrt werden. Dabei kdnnte der zwischenzeitlich zurlickgestellte
Zwischenhalt an der Perleberger Briicke wieder erwogen werden, der aber die nérdlich des
Hauptbahnhofs entstehende Europacity ebenfalls nur peripher erschlieen wiirde.

Laut dem neuen Nahverkehrsplan 2014-2018 soll der Hauptbahnhof von Norden durch die von
Westend lber Jungfernheide verlédngerte S46, durch die vom Ostring Uber Schénhauser Allee
kommende S85 und eine neue Linie S15 nach Frohnau angebunden werden, wobei die S15 die
durch Verlegung der S85 in den Hauptbahnhof auf dem Abschnitt Bornholmer Stralle —
Waidmannslust wegfallenden Fahrten kompensieren wirde.

Damit der Hauptbahnhof nicht dauerhaft Endbahnhof der ,S21“ bleibt, soll spatestens 2019 der
Bau einer unterirdischen Verlangerung zum Potsdamer Platz beginnen, wo der unterirdische S-
Bahnhof schon seit Eréffnung viergleisig ist und die Einfadelung in den bestehenden Nord-Siid-
Tunnel der S-Bahn vorbereitet ist. Auch hier soll der urspriinglich erwogene Tunnelbahnhof hinter
dem Reichstagsgebéude nicht umgesetzt werden, Fahrgaste zum Brandenburger Tor missen
also am Potsdamer Platz in die bestehende Nord-Siid-S-Bahn oder am Hauptbahnhof in die
U5/U55 umsteigen, wobei am Hauptbahnhof der Bau eines gemeinsamen Bahnhofs fiir S-Bahn
und U-Bahn mit Umsteigen am selben Bahnsteig ebenfalls versaumt wurde. Die etwa 1,2 km
lange Verbindungsstrecke soll 100-200 Mio. € kosten. Neben der nach Siden verlangerten S15
kénnten auch bestehende S-Bahn-Zuggruppen tber Hauptbahnhof statt FriedrichstralRe fahren,
was aber wohl eine Taktausdinnung im auf der Strecke via Friedrichstra3e zur Folge héatte. Die
neue ,S21° fihrt zu einem Anstieg von Streckenverzweigungen mitten in der Stadt und zu einer
gemeinsamen Nutzung des Bahnhofs Wedding durch Nord-Sud-Strecken und die Ringbahn,
weshalb die ,S21" den Betrieb des Berliner S-Bahn-Netzes kaum vereinfachen diirfte.

Langfristig ist fur die ,S21“ eine direktere Streckenfihrung zwischen Potsdamer Platz und der
Verzweigung von S1 und S2/S25 an der YorckstralRe geplant. Hierfur wird eine grof3teils
oberirdische Trasse freigehalten, die der U2 bis zum Gleisdreieck folgt, wo ein neuer Bahnhof
eine Umsteigemoglichkeit zur Ul bote, die auf der bestehenden Nord-Sid-S-Bahn-Strecke fehlt.
Erst mit dieser Neubaustrecke kdonnte die Kapazitat auf der Nord-Suid-Verbindung erhdht werden,
da sonst die Bestandsstrecke Uber Anhalter Bahnhof weiterhin gemeinsam genutzt werden muss.

Zusammengefasst ist das Manko der derzeit projektierten ,S21% dass fir viel Geld eine
weitgehend zur bestehenden Nord-Siud-S-Bahn parallele Strecke geschaffen wird, die aber bis
auf die Anbindung des Hauptbahnhofs kaum neue Gebiete erschliel3t und deren zuséatzliche
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Kapazitaten wegen der Weiterfihrung der geplanten Linien entlang von Bestandsstrecken
schwer genutzt werden kdnnen. Eine interessante ldee ware daher, die ,S21“ zu einer neuen
weitgehend unabhéngigen Stammstrecke des S-Bahn-Netzes zu entwickeln, die Berlin von
Nordwest nach Sidost durchquert.

Die nérdliche Variante der ,S21 Sidost” umfasst einen 4-5 km langen Tunnel, der unmittelbar
sudlich des Potsdamer Platzes von der Nord-Sud-Bahn nach Osten abbiegen wirde.
Uberlegungen fiir eine ahnliche Strecke gab es in den 1930er-Jahren, damals ging es aber um
eine Verbindung der ehemaligen Kopfbahnhtfe Gorlitzer Bahnhof und Anhalter Bahnhof. Neue
Umsteigebahnhofe entstiinden an der KochstraRe (U6), am Moritzplatz (U8) und am Gorlitzer
Bahnhof (Ul) zu bestehenden Schnellbahnlinien sowie am Gorlitzer Park im Falle einer
Verlangerung StraRenbahnlinie M10 (siehe Kapitel 4). In Treptow koénnte die oberirdische
Eisenbahntrasse der ehemaligen Gorlitzer Bahn genutzt werden. Der Bau eines
Kreuzungsbahnhofs mit der Ringbahn und die Einfadelung in die Sudoststrecken der S-Bahn ist
jedoch baulich kompliziert, zumal in wenigen Jahren an dieser Stelle auch die Stadtautobahn
A100 queren wird. Die sudliche Variante der ,S21 Sudost* orientiert sich am Verlauf der heutigen
Buslinie M41. Sie wirde vom Potsdamer Platz geradeaus weiter unter der Stresemannstrafi3e
zum Halleschen Tor (U6), weiter unter der Urbanstrale zum Hermannplatz (U1, U8, M10 — siehe
Kapitel 4) und schlief3lich unter der Sonnenallee bis zum gleichnamigen S-Bahnhof verlaufen,
bevor sie in die bestehenden Sitdoststrecken der S-Bahn einfadeln wirde.

3 Nord" N il ol 2
S . bhf.( ) O

z
>
\ s Naturkundemus.])
g Yy \Qo

‘ Hauptbahnhof

[
7

Bundestag U5

Alexanderplatz
N
\

Berliner

e Rathaus

Potsdamer

Platz
Kulturforun)f -

Zoo- i
logischer

[ 53 B8
@

us siehe Karte >

Garten “® in Kapitel 4
7 ' 1228
\_) 0/’/’0 0’05’,/
,S21 Stidost” le b
o e /'0)
(Variante Siid)
O)
Ul & ® 4
® \  Hallesches () Prinzenstr. Kottbusser g‘:}:‘:ﬁi;
Steglitz P siec K Pl ar Neukdlin Tor



Den hohen Kosten stehen aber verkehrliche Vorteile durch die Entstehung von neuen
Direktverbindungen zwischen Jungfernheide, Hauptbahnhof, Potsdamer Platz, Kreuzberg,
Treptow und dem Sudosten Berlins, wodurch je nach Variante auch Teile der bestehenden
Buslinie M29 bzw. M41 (siehe Kapitel 3) ersetzt werden kénnten. Betriebliche Vorteile gegentber
der derzeit angedachten ,S21“ entstinden durch eine starkere Entflechtung der S-Bahn-
Stammestrecken. Eine Verlegung der S9 in die neue Tunnelstrecke wiirde zudem Kapazitaten auf
der dstlichen Stadtbahn freigeben, die stattdessen dafiir genutzt werden kénnten, mehr Zige von
den 6stlichen S-Bahn-Asten in die Berliner Innenstadt durchzubinden.

Die Verlangerung der U5 vom Alexanderplatz zum Hauptbahnhof ist unter dem Spitznamen
.Kanzler-U-Bahn“ bekannt. Der namensgebende Abschnitt unter dem Regierungsviertel mit den
Bahnhodfen Hauptbahnhof, Bundestag und Brandenburger Tor wird seit 2009 durch die vom
restlichen U-Bahn-Netz isolierte US55 bedient. Derzeit befindet sich der Lickenschluss
Brandenburger Tor — Alexanderplatz mit den Zwischenstationen Unter den Linden,
Museumsinsel und Berliner Rathaus im Bau, eine Eréffnung wird etwa 2020 erwartet. Neben den
hohen Kosten (voraussichtlich 500 Mio. € alleine fur den Luckenschluss) war der
Hauptkritikpunkt an der neuen Strecke, dass sie in ein bereits gut durch andere U- und S-Bahn-
Linien abgedecktes Gebiet filhren wirde —und die Politiker im Regierungsviertel ohnehin andere
Verkehrsmittel bevorzugen wirden. Allerdings entstehen neue Direktverbindungen von der
bestehenden U5 in die Friedrichstadt und zum Hauptbahnhof sowie Umsteigemdéglichkeiten zur
U6 am neuen Bahnhof Unter den Linden und zur Nord-Sud-S-Bahn am Bahnhof Brandenburger
Tor. Die U5 taugt also als gutes Beispiel, dass der Bau neuer stadtischer Bahnen nicht nur in
ihrer reinen ErschlieBungswirkung, sondern auch in der Beseitigung von Umsteigezwéngen und
in der Entlastung bestehender Strecken, in diesem Fall der S-Bahn zwischen Alexanderplatz und
Hauptbahnhof oder der U2 zwischen Alexanderplatz und Potsdamer Platz, und des
Knotenbahnhofs Friedrichstral3e liegt.

Da Moabit von Schnellbahnlinien in West-Ost-Richtung derzeit nur tangiert wird, war sogar
wahrend der Teilung Berlins eine weitere Verlangerung der U5 bis nach Moabit Gegenstand der
Planungen, weshalb an der Turmstral3e beim Bau der U9 ein Bahnhof fur die U5 im Rohbau
miterrichtet wurde. Auch die Standardisierte Bewertung der U5-Verlangerung in den 1990er-
Jahren ging von einer Strecke bis zur Turmstraf3e aus, jedoch wurde der Bau des letzten etwa 2
km langen Abschnittes ab Hauptbahnhof mit einem Zwischenbahnhof am Fritz-Schlo3-Park auf
unbestimmte Zeit zuriickgestellt, auch wenn der Tunnel fur die U5 unter den Nord-Sud-
Fernbahngleisen nordlich des Hauptbahnhofs ebenfalls schon fertiggestellt ist.

Im 200-Kilometer-Plan war eine Weiterfiihrung der U5 entlang von Turmstral3e und Huttenstral3e
mit Zwischenstationen WaldstraRe und Wiebestralle zum U-Bahnhof Jungfernheide und
letztendlich weiter zum Flughafen Tegel vorgesehen. Eine alternative stidliche Streckenfiihrung
Uber Gotzkowskybriicke und Goslarer Platz wiirde das dortige bislang etwas schwer erreichbare
Gebiet besser an das Schnellbahnnetz anbinden. Da die Verbindung Hauptbahnhof —
Jungfernheide zuklnftig auch durch die S46 abgedeckt wird und der Flughafen Tegel
geschlossen wird, ist die Bedeutung einer solchen Verlangerung sicherlich gesunken. Eine U5-
Verlangerung hatte jedoch den Vorteil des bahnsteiggleichen Umsteigens am Bahnhof
Jungfernheide, wo seit dem Bau der U7 parallele Gleistroge fir die U5 freigehalten werden, und
kénnte als Anbindung einer Nachnutzung des heutigen Flughafengelandes Tegel wieder an
Relevanz gewinnen (siehe Kapitel 7).

Der Hauptbahnhof sollte schon zu seiner Er6ffnung an die Straf3enbahn angeschlossen werden,

die Neubaustrecke wurde aber erst im Dezember 2014 teileroffnet. Die Strecke wird von den

Linien M5, M8 und M10 bedient. Aktuell befindet sich die Verlangerung der Stralenbahn zum U-
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Bahnhof TurmstralBe in der Planungsphase. Langerfristig sind eine Verlangerung von der
Turmstraf3e Uber Schloss Charlottenburg und Westend Richtung Spandau, eine Strecke Uber den
am Campus der Technischen Universitat liegenden Ernst-Reuter-Platz zum Zoologischen
Garten, Verbindungen mit bestehenden StraRenbahnen in den Stadtteilen Wedding und Pankow
sowie neue Linien Gber Jungfernheide oder Beusselstral3e in den Bezirk Reinickendorf moglich.
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Eine Erweiterung der StraRenbahn nach Moabit wird oft als direkte Alternative zur Verlangerung
der U5 angesehen, obwohl beide Verlangerungen unterschiedliche Verkehrsbedirfnisse
abdecken: Die U5 bietet eine schnelle Anbindung Richtung Unter den Linden, Alexanderplatz und
Friedrichshain — immerhin wird diese Verbindung als wichtig genug erachtet, damit auch nach
SchlieBung des Flughafens Tegel statt des Zubringerbusses TXL eine Expressbuslinie X5 auf
dem Abschnitt Alexanderplatz — BeusselstraRe verkehren soll. Die Stralenbahn stellt dagegen in
erster Linie eine direkte Verbindung in den nérdlichen Teil von Berlin-Mitte (M5, M8) sowie nach
Prenzlauer Berg (M10) her. Mit der grol3eren Anzahl an Haltestellen dient sie zudem eher der
Feinerschlieung von Moabit.

Bedauerlicherweise wurde fir die StralRBenbahnverlangerung anstatt der direkten Trassierung
entlang der StralRe Alt-Moabit eine kurvige Streckenfihrung tber Alt-Moabit, Rathenower StralRe
und Turmstral3e gewahlt, wodurch der direkte Ersatz der heutigen Buslinien entlang von Alt-
Moabit und der spatere Bau der U-Bahn-Strecke unter der TurmstralRe erschwert wird. Die
Variante Uber die Turmstral3e erleichtert zwar eine weitere Verlangerung Richtung Huttenstralle,
erschwert aber eine Erweiterung Richtung Kaiserin-Augusta-Allee oder Ernst-Reuter-Platz und
Zoologischer Garten. Auch wenn die gewdahlte Trasse theoretisch einen hdheren Anteil an
Abschnitten auf besonderem Bahnkorper aufweist, dirfte sich aufgrund der kurz hintereinander
liegenden und teils scharfen Kurven in der Praxis die Abhangigkeit vom Stral3enverkehr und
insbesondere von den Ampelschaltungen erhéhen. Zwar bleibt die stark befahrene StralRe Alt-
Moabit auf diese Weise weitgehend vom Stralenbahnverkehr verschont, unmittelbar dstlich
davon fahrt die Tram auf der Invalidenstral3e aber bereits teilweise strallenbtindig entlang dieser
fur den StraRenverkehr wichtigen Nordumgehung um das Stadtzentrum. Insgesamt wird die
StralRenbahn nach Moabit eine deutlich geringere Betriebsqualitat und Fahrgeschwindigkeit
haben als Tramstrecken in anderen Stadtteilen und erst recht im Vergleich zu U-Bahn-Strecken.
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2. Kurfurstendamm und City West

Die heutige Linie U1 unter dem westlichen Kurflrstendamm, der berlhmten Prachtstral3e in der
City West, wurde bereits 1913 eroffnet. Nach dem Ersten Weltkrieg lag der Ausbauschwerpunkt
aber weniger auf dem privaten Kleinprofilnetz (heute U1-U4) als auf dem neuen stadtischen
GrofRprofilnetz, weswegen die Kurflrstendammstrecke bis heute an der Uhlandstral3e endet. Die
Ul kann aber mittelfristig mit einer Zwischenstation auf HOhe der Schliterstrale bis zum
Adenauerplatz verlangert werden (Lange 1,2 km), wo beim Bau der dort kreuzenden U7 bereits
der Bahnhof fur die U1l im Rohbau errichtet wurde. Entlang des breiten Kurfiirstendamms wére
die Anwendung der offenen Bauweise theoretisch wohl mdglich, aber mit groRRen
Beeintrachtigungen an der Oberflache wahrend der Bauzeit verbunden.

Hinter dem Adenauerplatz waren sowohl eine Fortfilhrung weiter entlang des Kurflrstendamms
bis zum S-Bahnhof Halensee (zusatzliche Lange 1,2 km) oder wie im 200-Kilometer-Plan geplant
Uber den Kracauerplatz und die Messe zum Theodor-Heuss-Platz denkbar. 2014 schaffte es ein
Vorschlag fur eine Streckenverlangerung tber den Kracauerplatz zum Westkreuz in die Berliner
Presse, da dort wie in Halensee zur Ringbahn, aber zudem zu den S-Bahnen Richtung Potsdam
und Spandau umgestiegen werden kdnnte. Das scheint aber auch der einzige Vorteil dieser
Variante zu sein, zumal das fur Ful3ganger schlecht erreichbare Westkreuz kaum eigenes
Fahrgastpotenzial besitzt. Eine Streckenfihrung nach Halensee entsprache dagegen den
heutigen Hauptverkehrsrelationen im Busverkehr entlang des Kurflirstendamms.

Wilmersdorfer

Messe Nord / ICC StraRe

Zoologischer Garten
Charlottenburg

Savignyplatz  Kurfiirstendamm

Uhlandstral3e O U1 |
-
George-Grosz-Platz

OKracauerpIatz

S U] g

Adenauerplatz

Westkreuz —
NestorstraBeO

Spichern-

Halensee
1 km stralRe

Im Falle einer U-Bahn-Verlangerung zum Adenauerplatz und weiter nach Halensee kdnnte eine
Einstellung oder Kiirzung eines Teils der vielen Buslinien (u.a. M19, M29, X10, 109, 110) auf
dem Kurfurstendamm diskutiert werden. Dadurch wiirde zwar eine Brechung von Verkehren aus
den (eher diinn besiedelten) Stadtteilen Grunewald und Schmargendorf in die City West erfolgen,
mit einer geschickten Verknipfung von Buslinien am Adenauerplatz (z.B. 109 oder 309 aus dem
Norden mit M19, M29, X10 oder 110 im Sdden) konnten aber sogar weitere Nord-Sud-
Verbindungen im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf geschaffen werden, die &hnlich wie die neue
Verstarkerlinie 310 auch die beliebte Ful3géngerzone Wilmersdorfer Stral3e anfahren wirden.

In der Vergangenheit sollte die U-Bahn-Strecke unter dem Kurfirstendamm in eine weitgehend

neue, in den 1990er-Jahren auch als U3 bezeichnete Linie vom Theodor-Heuss-Platz Uber

Adenauerplatz, Kurfirstendamm, Wittenbergplatz, Lutzowplatz / Magdeburger Platz, Potsdamer

Platz, Alexanderplatz bis nach WeilRensee integriert werden — teilweise mit der U-Bahn-Linie U10

- und dazu sogar von Kleinprofil (2,30 m Wagenbreite) auf GroRprofil (2,65 m Wagenbreite)

umgebaut werden. Da die meisten Abschnitte aber schon durch die Ul, U2 und die
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Metrotramlinie M4 bedient werden und auch auf der Leipziger StraRe noch eine Strallenbahn
hinzukommen koénnte (siehe Kapitel 3), wirden sich die hohen Kosten dieses Projektes kaum
lohnen, auch wenn eine solche Linie auf vielen Abschnitten (berdurchschnittlich hohe
Fahrgastzahlen verglichen mit dem restlichen U-Bahn-Netz hatte.

Direktverbindungen vom Kurfiirstendamm sowie aus Wilmersdorf und Dahlem zum Potsdamer
Platz und dem Alexanderplatz kénnen auch deutlich einfacher durch eine Neuverknipfung der
Kleinprofillinien U1, U2 und U3 am Wittenbergplatz erreicht werden. Dabei wirde die U2
kommend von Pankow, Alexanderplatz, Potsdamer Platz und dem Hochbahnhof am
Nollendorfplatz am Bahnhof Wittenbergplatz auf die derzeit von U1l und U3 bedienten Strecken
wechseln. Da sowohl die heutige U1l zur Uhlandstral3e als auch die heutige U3 zur Krummen
Lanke deutlich geringer ausgelastet sind als die Stammstrecke der heutigen U2 durch Berlin-
Mitte, sollten die aus Pankow kommenden Zige abwechselnd als U2 Richtung Kurfiirstendamm
oder als U3 Richtung Krumme Lanke weiterfahren. Die Ul wirde hingegen genauso wie die
durch das gleichnamige Musical bekannte ,Linie 1“ wahrend der Berliner Teilung oder wie die bei
Unterbrechungen der U2 temporar eingerichtete Linie U12 zwischen Ruhleben und Warschauer
StralBe verkehren. Auch diese Linienfihrung bietet einige Vorteile gegeniiber dem Status quo,
beispielsweise eine Direktverbindung zwischen der Technischen Universitdt am Ernst-Reuter-
Platz und Kreuzberg sowie eine Umsteigemdglichkeit zur S-Bahn am Zoologischen Garten.

Um eine niveaugleiche Kreuzung und damit FahrstralRenausschliisse zwischen den beiden
Durchmesserlinien zu vermeiden, waren allerdings Anpassungen der Infrastruktur im Bereich des
Wittenbergplatzes notwendig. Falls im U-Bahnhof Wittenbergplatz die U1l aus bzw. in Richtung
Kreuzberg die auf3eren Gleise und die U2 aus bzw. in Richtung Mitte die inneren Gleise behalten
wirde, musste das Kreuzungsbauwerk der Ul und der U2 unter der Tauentzienstral3e umgebaut
werden, um die westlichen Aste dieser Linien neu zuzuordnen. Falls die U1 und die U2 hingegen
ihre Gleise im Bahnhof Wittenbergplatz tauschen wirden, misste die Ul westlich des U-
Bahnhofs Wittenbergplatzes abgesenkt werden, damit die U2 kreuzungsfrei von den auRReren
Gleisen auf die mittlere Tunnelrampe schwenken kdnnte. In jedem Fall erhalten bleiben kénnen
aber die Ausfadelung der U3, weil die Gleise der U3 in beiden Richtungen zwischen denen der
Ul und U2 abzweigen und bereits heute mit diesen beiden Gleisen kreuzungsfrei verbunden
sind, sowie der U-Bahnhof Wittenbergplatz selbst, der schon jetzt gut als Verzweigungsbahnhof
geeignet ist, denn fur die aus Krumme Lanke bzw. Uhlandstral3e auf die gemeinsame Strecke
Richtung Nollendorfplatz fahrenden Ziige stehen zwei Gleise zur Verfiigung, wodurch ein Zug
von einem Ast bei einer Verspatung eines Zuges vom anderen Ast auf dem anderen Gleis warten
kann. Ein ahnlicher Linientausch verbunden mit baulichen Malinahmen erfolgte 2009 zwischen
den Hamburger U-Bahn-Linien U2 und U3 am Bahnhof Berliner Tor.

Das Gebiet nordlich des Nollendorfplatzes kénnte durch eine noch einfachere MaRnahme besser
erschlossen werden, ndmlich den Bau eines U-Bahnhofs am Magdeburger Platz am Ende der
bestehenden Wendeanlage der heutigen U3, zu dem alternativ auch die heute am Bahnsteig des
U-Bahnhofs Nollendorfplatz wendende U4 verléangert werden konnte. Diese ldee schaffte es
2011 sogar in den Koalitionsvertrag zwischen SPD und CDU, allerdings wurde zwischenzeitlich
wieder von einer schnellen Umsetzung abgesehen. Den geringen Kosten wirden namlich auch
vergleichsweise geringe Fahrgastzuwachse gegeniberstehen — der Endpunkt Magdeburger
Platz befindet sich in Laufweite zum Wittenbergplatz und ansonsten entstinde keine
Direktverbindung zu wichtigen Geschéftszentren. Erst bei einer wirklichen Verlangerung Richtung
Potsdamer Platz oder Hauptbahnhof, fir die aber deutlich mehr Geld investiert werden miuisste,
oder dem Bau einer Stralenbahn entlang der Litzowstral3e (siehe Kapitel 3) kénnten neue
Direkt- und Umsteigeverbindungen geschaffen und neue Fahrgéste gewonnen werden.
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3. Tram in die westliche Innenstadt

Wahrend die Strallenbahn in Ost-Berlin zusammen mit der S-Bahn die Hauptlast des Verkehrs
trug, wurde in West-Berlin die letzte StralRenbahnlinie im Jahr 1967 eingestellt. Nach der Wende
kamen Ideen auf, die Stralenbahn wieder in den Westteil der Stadt zu bringen. Bis heute sind
aber die heutige Linie M13 nach Wedding, kurze Abschnitte der M10 an der Bernauer StralRe und
die neue Strecke zum Hauptbahnhof (siehe Kapitel 1) die einzigen Streckenabschnitte im
Westteil der Stadt, wobei die Chancen fir eine Verlangerung der letztgenannten Strecke vom
Hauptbahnhof nach Moabit derzeit relativ gut stehen.

Das daneben wohl am meisten diskutierte Stralenbahnprojekt, das auch im aktuellen
Stadtentwicklungsplan Verkehr von 2011 enthalten ist, ist die Verlangerung der StralRenbahn
vom Alexanderplatz Uber die Leipziger StraRe und Potsdamer Platz zum Kulturforum auf der
Strecke der heutigen Buslinie M48 (siehe Plan in Kapitel 1). Hierbei wird meist von einer
Verlangerung der Metrotramlinie M4 Uber die neue Strallenbahnstrecke ausgegangen. Fir die
etwa 3,5 km lange Strecke werden Baukosten von etwa 50 Mio. € erwartet.

Mittelfristig kdnnte die StralRenbahn entlang des StraRenzugs Potsdamer Stral3e — Hauptstrafl3e —
Rheinstral3e — Schlossstral3e weiter bis zum Rathaus Steglitz verkehren. Wahrend der Teilung
war auf dieser Strecke die U-Bahn-Linie U10 geplant, die nach der Wende verworfen wurde,
wobei auf dem Abschnitt Alexanderplatz — Potsdamer Platz stattdessen eine neue Linie U3
gebaut werden sollte (siehe Kapitel 2). Heute fahrt hier neben dem Bus M48 auf dem Abschnitt
Potsdamer Platz — Rathaus Steglitz auch der Bus M85, zusammen bilden diese Linien trotz der
abschnittsweise parallelen Schnellbahnlinien U2 (zwischen Alexanderplatz und Potsdamer Platz)
und S1 (zwischen Potsdamer Platz und Rathaus Steglitz) einen der am starksten belasteten
Buskorridore Berlins. Der verkehrliche Vorteil einer StraRenbahnlinie ist also unbestritten, zumal
durch eine Weiterfihrung der M4 auch umsteigefreie Direktverbindungen aus Prenzlauer Berg
und Weilensee Richtung Potsdamer Platz und Steglitz entstehen wiirden. Die Gesamtkosten fir
die Strecke Alexanderplatz — Rathaus Steglitz ohne die dafiir benétigten zusatzlichen Fahrzeuge
wurden laut einer Studie der TU Berlin etwa 110 Mio. € betragen.

Wegen der stadtebaulichen Verhéltnisse ware eine solche Neubaustrecke trotzdem hochgradig
problematisch. Auch wenn die Leipziger StraRe und Potsdamer StralRe im Bereich Spittelmarkt
bzw. Kulturforum sehr breit sind, kann an vielen Stellen des oft von Staus betroffenen
StralRenzuges der BundesstralRe 1 nur schwer ein eigener Gleiskorper errichtet werden, worunter
die Betriebsqualitat der M4, der meistgenutzten Straf3enbahnlinie Berlins, deutlich leiden kdnnte.
Um eine Umfahrungsmdglichkeit im Falle von Betriebsstorungen auf der Leipziger Strafl3e zu
schaffen und das Gebiet rund um den Gendarmenmarkt besser zu erschlie3en, ist im Konzept
der IGEB zur Erweiterung des Stral3enbahnnetzes eine zusatzliche parallele StralRenbahnstrecke
durch die Franzdsische Stral3e vorgesehen.

Ob eine Nutzung der zahlreichen Vorleistungen fur die U10 durch die Stral3enbahn — die sechs
Bahnhofe Alexanderplatz, Potsdamer Platz, Kleistpark, Innsbrucker Platz, Schlossstralie,
Rathaus Steglitz sind mehr oder weniger im Rohbau fertiggestellt — an besonders kritischen
Stellen wie zwischen Stadtmitte und dem Kulturforum oder im Bereich SchlossstralRe mdglich
ware, ist baulich nicht ganz leicht zu beantworten, da sich die Profile und Bahnsteigh6hen einer
Hochflur-U-Bahn mit Stromschiene und einer Niederflur-Tram mit Oberleitung unterscheiden und
der komplizierte Bau von Rampenbauwerken in dicht besiedeltem Gebiet notwendig ware. Es
wurde sich dann die Frage aufwerfen, ob nicht weite Teile der Strecke gleich als U-Bahn statt als
StraRenbahn gebaut werden sollten.
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Der Vorteil einer Stral3enbahn ist sicherlich der einfache Anschluss von Verzweigungen, z.B. ein
Abzweig vom Spittelmarkt entlang der Lindenstrale vorbei am Judischen Museum zum
Halleschen Tor oder vielleicht auch eine Strecke vom Kulturforum tGber den Magdeburger Platz
und den Lutzowplatz zum Zoologischer Garten, die das schon in Kapitel 2 angesprochene Gebiet
nordlich des Nollendorfplatzes besser anbinden wirde. Zur Bedienung solcher Abzweige konnten
weitere bislang am Alexanderplatz oder Hackescher Markt endende Linien Richtung Sidwesten
durchgebunden werden.

Auch die stark genutzte und oft von Verspatungen betroffene Buslinie M41 vom Hauptbahnhof
Uber Potsdamer Platz, Hallesches Tor, Hermannplatz und Sonnenallee bis zur
Baumschulenstrale wird oft als potenzielle Stralenbahnlinie genannt, wegen der haufigen
Stral3ensperrungen im Regierungsviertels und an der Stral3e des 17. Juni bezieht sich das aber
meist nur auf den Abschnitt stdlich des Potsdamer Platzes. Betrieblich sinnvoll wéare eine
Umstellung oder Teilumstellung jedoch nur, wenn sie durch bestehende oder noch zu bauende
Stral3enbahnstrecken mit dem Restnetz verknipft ware und die Strecke groRtenteils auf einem
eigenen Bahnkorper trassiert wirde, wenn notig unter Verzicht auf Fahrspuren des
StralBenverkehrs. Zudem sollte die Strecke im Gegensatz zum heutigen M41 bis zum S-Bahnhof
Baumschulenweg oder zum Umsteigeknoten Schéneweide fuhren. Alternativ konnte die
Entlastung der Buslinie M41 und die Schaffung schneller Verbindungen Richtung Schdoneweide
auch mit der sudlichen Variante der ,S21 Sidost‘ vom Potsdamer Platz Uber Hallesches Tor,
Hermannplatz und Sonnenallee nach Schéneweide (siehe Kapitel 1) erreicht werden, die aber an
weniger vielen Stationen halten und die Wohngebiete siidlich des S-Bahnhofs Kdéllnische Heide
nicht so direkt anbinden wirde.

In vielen StraBen in den westlichen Innenstadtbezirken lassen beengte Platzverhéltnisse
sicherlich keine StrafRenbahn auf besonderem Bahnkdrper zu, weswegen Busse hier wohl das
schnellere und flexiblere Verkehrsmittel darstellen. Als Problem fiir StralRenbahnerweiterungen in
das ehemalige West-Berlin kénnten sich aul3erdem Vorbehalte der dortigen Bevolkerung
gegeniber diesem Verkehrsmittel erweisen — immerhin fuhr die letzte StralRenbahn in vielen
Stadtteilen vor Uber 50 Jahren. Als alternatives elektrisches Verkehrsmittel bieten sich daher
auch E-Busse an, deren Akkus kontaktlos an den Endhaltestellen aufgeladen werden. Auch
wenn der 2015 gestartete Probebetrieb auf der Buslinie 204 (Zoologischer Garten — Stidkreuz)
bislang wenig zuverlassig verlief, sollte die weitere Entwicklung dieser Technik abgewartet
werden, bevor im Westen Berlins ganze Buslinien in Stralenbahnlinien umgewandelt werden.
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4. Friedrichshain-Kreuzberg und Ostkreuz

Sudlich des Bahnhofs Warschauer StraRe verlief einst entlang der Spree die Berliner Mauer,
heute bilden Friedrichshain auf der Nordseite der Spree und Kreuzberg auf der Siidseite der
Spree einen gemeinsamen Stadtbezirk. Trotzdem werden die Verkehrsverbindungen weiterhin
an der Warschauer Stralle gebrochen: Dort enden von Kreuzberg aus die Ul und von
Friedrichshain aus die Metrotram-Linien M10 und M13.

Zur Schaffung einer Direktverbindung zwischen Friedrichshain und Neukdélln sollte die oft
vorgeschlagene Verlangerung der M10 auf einer etwa 3 km langen Strecke durch die
FalckensteinstraRe, die Glogauer Stralle und die Pannierstrale zum Hermannplatz realisiert
werden. Stadtebaulich problematisch sind dabei die Uberquerung der Spree auf der
denkmalgeschitzten  Oberbaumbriicke, der Abschnitt durch die verkehrsberuhigte
FalckensteinstraBe mit ihren vielen Strallencafés und die Querung des als
Kriminalitdtsschwerpunkt geltenden Goarlitzer Parks auf dem Gelande des ehemaligen Gorlitzer
Bahnhofs. Aufgrund des bislang fir Autos gesperrten Parkgelandes gibt es aber wenig
Durchgangsverkehr auf diesem Straf3enzug, so dass Konflikte mit dem Individualverkehr trotz der
fast durchgehend straRenblindigen Trassierung vorwiegend an der Oberbaumbriicke und am
Hermannplatz auftreten wirden. Am Hermannplatz kénnte zu den U-Bahn-Linien U7 und U8
sowie perspektivisch in eine entlang der Sonnenallee verkehrenden S-Bahn oder Straf3enbahn
umgestiegen werden (siehe Kapitel 1 bzw. Kapitel 3), die nérdliche Variante einer ,S21 Sidost*
wuirde die M10-Verlangerung dagegen schon am Gorlitzer Park kreuzen (siehe Kapitel 1).

Abzweige waren entlang der Mihlenstrale zu dem bislang nur an Bus und S-Bahn in Ost-West-
Richtung angebundenen Regional- und Fernbahnhof Ostbahnhof oder entlang der Stralauer
Allee zum S-Bahnhof Treptower Park zur ErschlieBung der im Rahmen des Mediaspree-Projekts
entwickelten Stadtquartiere mdglich. Wenn die M13 Uber eine der genannten Strecken verlangert
wird, halt sie am Bahnhof Warschauer Straf3e in jedem Fall auch sidlich der S-Bahn-Gleise.

Die heute von der beliebten M10 befahrene Stral3enbahnstrecke entlang der Warschauer Stral3e
zum Frankfurter Tor wurde 1901 von der Hochbahngesellschaft anstelle einer Hochbahn als
sogenannte ,Flachbahn* er6ffnet, womit sie seit Anfang des 20. Jahrhunderts als Zubringer zur
heute Ul genannten Hochbahn durch Kreuzberg dient und seit tUber 100 Jahren an der
Warschauer Strafle umgestiegen werden muss. Der Ul fehlt zum Lickenschluss mit der U5 und
zur zentralen Anbindung des Zentrums von Friedrichshain nur ein 1 km langer Abschnitt unter
der Warschauer Stral’e. Im Falle einer Verlangerung Richtung Frankfurter Tor soll der
bestehende U-Bahnhof Warschauer Straf3e Uber die Bahngleise verlegt werden, um die recht
langen Umsteigewege zur S-Bahn zu verkirzen. Leider wurden beim aktuellen Umbau des S-
Bahnhofs keine Vorleistungen fur einen dariberliegenden U-Bahnhof erbracht. Fir die restliche
Strecke zum Frankfurter Tor misste die U-Bahn unmittelbar nordlich des Bahnhofs vom Viadukt
in den Tunnel wechseln, da eine Hochbahn aus stadtebaulichen Grinden ausscheidet. Auch im
Falle einer U-Bahn-Verlangerung entlang der Warschauer StralRe sollte die parallele M10
beibehalten werden, um mdglichst viele Direktverbindungen und Verbindungen mit hdchstens
einmaligem Umsteigen anbieten zu kénnen. Auf eine Zwischenstation fiir die Ul an der
Kopernikusstral3e kann daher verzichtet werden.

Fir eine unterirdische Erweiterung der U1 kommt nur die geschlossene Bauweise in Frage, wenn
Beeintrachtigungen an der Oberflache vermieden werden sollen. Sowohl an der Warschauer
StralBe als auch am Frankfurter Tor besteht jedoch wenig Platz zum Absenken einer
Tunnelbohrmaschine. Daher bietet sich Uber eine weitere Verlangerung Richtung Norden an. Bei
einem Endbahnhof am S-Bahnhof Landsberger Allee kénnte die U1l auch mit dem nordéstlichen
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S-Bahn-Ring sowie den stark befahrenen Stra3enbahnlinien M5, M6 und M8 Richtung Osten
verknlUpft werden. Noch langer ware eine Streckenfilhrung Uber den S-Bahnhof Storkower
StralRe und den Anton-Saefkow-Platz (M8) zum Weil3enseer Weg (M5, M6, M13, 16). Der
stadtebauliche Vorteil dieser Variante liegt in der direkten Anbindung der dicht bebauten
GroRRwohnsiedlung Fennpfuhl, des neuen Stadtquartiers ,The Square” am Weilkenseer Weg und
des gegenuberliegenden Sportforums Hohenschénhausen. Durch eine weitere teils oberirdische
Verlangerung konnte das Gebiet zwischen Hohenschénhausen, Lichtenberg, Fennpfuhl und
Marzahn angebunden werden, wo rund um die von der M8 befahrene Herzbergstrale durch
Verdichtung oder Rickbau heruntergekommener Gewerbegebiete noch lUberraschend viel Platz
fur zahlreiche innenstadtnahe und gut erschlossene Wohnungen geschaffen werden konnte.
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Der Turmbahnhof Ostkreuz als Knoten zwischen den auf der unteren Ebene in Ost-West-
Richtung fahrenden S-Bahn-Linien und der oben fahrenden Ringbahn gehdért schon heute zu den
meistgenutzten Umsteigebahnhofen Berlins und wird durch den Bau von Regionalbahnsteigen
auf beiden Ebenen weiter an Bedeutung gewinnen. Im Herbst 2014 wurden Uberlegungen der
Berliner Verkehrsbetriebe und des Berliner Senats bekannt, die Ul parallel zur S-Bahn zum
Ostkreuz zu verlangern oder zumindest Vorleistungen dafir zu schaffen. Der Bau dieser 1,3 km
langen Hochbahnstrecke wére wohl deutlich glinstiger als die nur wenig kirzere Tunnelstrecke
zum Frankfurter Tor. Nach den derzeitigen Uberlegungen wirde die Ul Richtung Ostkreuz
zunachst die Bahngleise Uberqueren und anschlielend nérdlich der S-Bahngleise verlaufen.
Nach einem Zwischenbahnhof an der Modersohnbriicke wiirde die U1 am Ostkreuz an einem
Hochbahnhof zwischen den in Ost-West-Richtung verlaufenden Stadtbahngleisen vor der
westlichen Fulgangerbriicke enden. Der Platz unter der Ringbahnhalle nérdlich der S-Bahn-
Gleise in Ost-West-Richtung ist hingegen fiir eine neue Streckenfiihrung der StraRenbahnlinie 21
Uber die HolteistraRe und die Sonntagstrale reserviert, die spatestens 2019 die bisherige
Strecke durch die Boxhagener Stral3e ersetzen soll. Laut dem Nahverkehrsplan soll eine neue
Linie 22 die heute nur von der M10 bediente Petersburger Stral3e an das Ostkreuz anbinden.

Da die Verlangerungen Richtung Frankfurter Tor und Ostkreuz nur schwer miteinander vereinbar
sind, miussen die Vorteile der beiden Varianten sorgféltig gegeneinander abgewogen werden.
Der Einzugsbereich der beiden vorgesehenen Bahnhofe entlang der Strecke zum Ostkreuz
umfasst wegen der nahen Bahnanlagen und ihrer Zerschneidungswirkung eher die Rander der
umliegenden Wohnviertel. Das Frankfurter Tor liegt dagegen mitten im dicht besiedelten Stadtteil
Friedrichshain. Mit einer Verlangerung der U1 nach Norden zum Frankfurter Tor wéaren somit die
Zentren von Friedrichshain und Kreuzberg direkt miteinander verbunden und ein bis heute
fortbestehender Bruch zwischen dem West-Berliner und Ost-Berliner Nahverkehrsnetz beseitigt.

Im Falle einer Verlangerung zum Ostkreuz bestiinde dort eine Umsteigemaoglichkeit von der Ul
auf die S-Bahn-Linien in Ost-West-Richtung, die nach Abschluss der Bauarbeiten aber alle schon
am Bahnhof Warschauer Stral3e erreicht werden kénnen, sowie zu den parallelen Regionallinien,
was aber noch einfacher durch eine Verlegung des Regionalzughalts vom Ostbahnhof zur
Warschauer Stralle erzielt werden kann. Neben der auch am Frankfurter Tor moglichen
Verknupfung mit der StralRenbahnlinie 21 verbleibt als einziger Vorteil die Umsteigemdglichkeit
zu den in Nord-Sud-Richtung fahrenden Linien, also den S-Bahn-Linien auf der Ringbahn sowie
den 5 jeweils nur stindlich mit kleinen Triebwagen betriebenen Regionalbahnlinien. Wegen der
westlichen Randlage des Ul-Bahnhofs ware aber gerade der Umsteigeweg zu den Bahnsteigen
auf der oberen Ebene umstandlich und aufgrund der Hochlage wére eine weitere Verlangerung
der Ul zur ErschlieBung weiterer Gebiete und zur Schaffung weiterer Umsteigeverbindungen
dauerhaft ausgeschlossen. Eine Nordverlangerung der U1 tber das Frankfurter Tor hinaus wiirde
an der Landsberger Allee oder Storkower Stral3e ebenfalls die Ringbahn erreichen, aber
zusatzlich Verbindungen zur U-Bahn-Linie U5 und den wichtigen StralRenbahnlinien M5, M6 und
M8 Richtung Osten schaffen. Zwar kdnnen die Bahnhofe Alexanderplatz, Lichtenberg, Wuhletal,
Springpfuhl und Marzahn sowie der Stadtteil Hohenschonhausen schon heute von der Ul mit
einem Umstieg an der Warschauer Stral3e in die dort querenden Stadtbahnlinien erreicht werden,
allerdings wirden sich die Umsteigeverbindungen besonders bei der Verlangerung nach
Fennpfuhl besser als heute auf verschiedene Stationen und Linien verteilen. Ein Linienende der
Ul am Ostkreuz wirde dagegen das Schnellbahnnetz noch weiter auf diesen ohnehin
bedeutenden Knotenbahnhof ausrichten. Wahrend die Herausbildung von zentralen
Umsteigeknoten fur den Bahn-Regionalverkehr durchaus sinnvoll ist, damit er innerhalb der Stadt
an weniger Stationen halten muss, sollte im stadtischen Schienenverkehr zur gleichméaRigeren
Auslastung der Linien und Stationen ein polyzentrisches Netz bevorzugt werden.
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5. WeilRensee und Pankow

Der aus einer Fusion der Altbezirke WeilRensee, Prenzlauer Berg und Pankow hervorgegangene
Bezirk Pankow im Nordosten Berlins verfligt bereits Uber ein dichtes und gut ausgebautes
StralRenbahnnetz. Gerade deshalb bieten sich aber Neubaustrecken an: Schon kurze
Netzerganzungen kdnnen zusammen mit der bestehenden Infrastruktur eine hohe Wirkung
erzielen, womit die Abdeckung des Bezirks verbessert wird und neue Tangentialverbindungen
entstehen. Aber auch aus Kapazitatsgriinden werden Schienennetzerweiterungen im Bezirk
Pankow immer notwendiger, denn dort wird ein starkes Bevolkerungswachstum von etwa
384.000 Einwohnern im Jahr 2015 um 16% auf etwa 440.000 Einwohner im Jahr 2030 erwartet,
das zudem sehr ungleich verteilt ist: Flr manche Prognoserdume entlang der S-Bahn-Linie S2
wird sogar mit einem Zuwachs um 30% gerechnet! In der Elisabethaue am ndrdlichen Stadtrand
wird eine Wohnsiedlung fir etwa 10.000 Menschen geplant, die durch eine Verlangerung der
Linie 50 und vielleicht auch tber den Niederschonhausener Ast der M1 an das StralRenbahnnetz
angebunden werden soll. Das fiur eine ahnliche Einwohnerzahl vorgesehene Wohngebiet am
Blankenburger Pflasterweg koénnte von der bislang in Heinersdorf endenden Tramlinie M2 Uber
eine neue StralRenbahnstrecke erreicht werden. Auch im diinn besiedelten Stadtteil Malchow, wo
die zu DDR-Zeiten geplanten Gro3wohnsiedlungen nach der Wende nicht umgesetzt wurden,
kénnte schon bald wieder Uber Neubaugebiete und ihre Schienenanbindung diskutiert werden.

Die Metrotramlinie M13 fahrt bislang auf ihrem Weg von Wedding nach Friedrichshain einen
grolRen Umweg Uber WeilRensee. Zwischen der Kreuzung Prenzlauer Allee / Ostseestral3e (M2,
12) und der Kreuzung Hohenschdnhauser Stral3e / WeilRenseer Weg (M5, M6, 16) im Stadtteil
Fennpfuhl kann die Route der M13 durch eine etwa 3 km lange Neubaustrecke entlang der
Grenze zwischen Prenzlauer Berg und WeiRensee abgekirzt werden. Fir deren westlichen
Abschnitt kann die bestehende StralRenbahnstrecke auf der Wisbyer Stral3e einfach geradlinig
auf dem groR3en Mittelstreifen der Ostseestral3e bis zur Kreuzung mit der Landsberger Allee (M4)
fortgesetzt werden. Dahinter endet dieser breite StralRenzug mit der kurzen Michelangelostralle,
entlang der demnachst Wohngebiete verdichtet werden sollen. Auf dem verbleibenden dstlichen
Abschnitt bis nach Fennpfuhl gibt es aber auch im StraRennetz eine Liicke, auch wenn eine
zuklnftige HauptverkehrsstraRe im Flachennutzungsplan enthalten ist. Eine dauerhafte
Zerschneidung des dazwischen liegenden Kleingartenidylls kann aber vermieden werden, indem
die StralBenbahntrasse erst nordlich davon am Rand eines Recyclinghofs verlauft und nach
einem kurzen Tunnel unter der Siedlung sidlich davon am Rand des Volksparks Prenzlauer Berg
weiterfuhrt. An der Kreuzung Hohenschénhauser Strale / WeiRenseer Weg im Stadtteil
Fennpfuhl, wo derzeit das Hochhausensemble ,The Square® entsteht, werden neben der
heutigen Strecke der M13 auch die wichtigen StralRenbahnlinien M5, M6 und 16 Richtung
Hohenschdnhausen und Marzahn erreicht. Langerfristig ist dort sogar eine Umsteigemdglichkeit
zur U-Bahn-Linie U1 vorstellbar (siehe Kapitel 4).

Da die M13 auf dieser direkteren Streckenfiihrung das Zentrum von WeilRensee umgehen wirde,
sollten dorthin zwei neue Linien eingerichtet werden: eine hier als ,M14“ bezeichnete Linie von
Wedding Uber WeilRensee nach Hohenschdénhausen und eine hier als ,M15“ bezeichnete Linie
von Friedrichshain Gber Fennpfuhl und Weilensee zum Pasedagplatz. Auch die ,M14“ koénnte
beschleunigt werden, indem sie die auf eigenem Bahnkorper trassierte Neubaustrecke Uber die
OstseestralRe bis zur Landsberger Allee nutzen und erst dort Richtung WeilRensee abbiegen
wuirde, wahrend die langsamere stral3enbiindige Strecke tber die Langhansstral3e weiterhin von
der Linie 12 bedient werden kdnnte. Neben der M13 kdnnte auch die Linie 16 statt wie bisher zur
Frankfurter Allee Uber die gesamte Neubaustrecke nach Wedding gefuhrt werden, um die
Verbindungen zwischen Marzahn und dem ndérdlichen Berlin zu verbessern.
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Die bisher am Pasedagplatz endende Strecke kann mitsamt der neuen Linie ,M15“ zu einer
wichtigen Tangentialverbindung Uber Heinersdorf nach Pankow verlangert werden, womit das
Pankower StraRenbahnteilnetz mehr mit dem restlichen Netz zusammenhéngen wirde. Diese
Strecke wirde auch das auf dem ehemaligen Guterbahnhof Pankow geplante Neubaugebiet
.Pankower Tor‘ mit Wohnh&usern und einem Einkaufszentrum am S+U-Bahnhof Pankow
anbinden. Entlang der GranitzstraRe am sudlichen Rand des Areals soll eine Trasse fur den
spateren Bau einer Tram freigehalten werden. Um den Umweg Uber den Bahnhof Pankow zu
vermeiden, konnte die neue Tangentiallinie auch am S-Bahnhof Pankow-Heinersdorf die
Bahngleise queren und auf den Gleisen der Linie 50 in den Pankower Ortskern weiterfahren.

Zur Anbindung des ,Pankower Tors® aus Berlin-Mitte kdnnte auch ein Abzweig der M2 tber die
Prenzlauer Promenade errichtet werden, der im Bereich der Granitzstrale auf die
Tangentialverbindung aus Weil3ensee treffen wirde. Anstatt wie bislang an der Haltestelle Am
Steinberg zu enden, wirde jeder zweite Zug der M2 entlang der Neubaustrecke nach Pankow
fahren. Bei dem schon heute oft gefahrenen 5-Minuten-Takt sldlich auf der M2 von Am
Steinberg wére somit ein 10-Minuten-Takt auf der Neubaustrecke sichergestellt. Sowohl der alte
als auch der neue Ast der M2 kdnnten zum S-Bahnhof Pankow-Heinersdorf verlangert werden,
um dort auf den Gleisen der Strallenbahnlinie 50 nach Pankow bzw. Franzdsisch Buchholz
weiterzufahren, womit auch Elisabethaue mit dem Prenzlauer Berg verbunden wére.

Im Jahr 2000 wurde die U-Bahn-Linie U2 um eine Station von Vinetastrale zum Bahnhof
Pankow verlangert, die dortige Umsteigesituation zur nach Norden weiterfahrenden Straf3enbahn
ist jedoch nicht optimal. Eine Verlangerung zu einem weiteren U-Bahnhof im Pankower Zentrum
hatte in den 1990er-Jahren gute Chancen auf Verwirklichung, geriet aber wie andere U-Bahn-
Projekte Berlins etwas in Vergessenheit. Da eine bestehende Kehranlage genutzt werden
konnte, fehlt ein weniger als 300 m langer Tunnel bis zum geplanten U-Bahnhof Pankow Kirche,
der allerdings unter zwei bestehenden Hauserfronten und der Dorfkirche Pankow hindurch flihren
wuirde. Stattdessen kdnnte die U2 auch zu einem in Ost-West-Richtung liegenden Bahnhof am
Rathaus Pankow verlangert werden, der noch dichter am Zentrum liegt und einfacher in offener
Bauweise errichtet werden kodnnte. Allerdings kann die U2 nur bei einer geradlinigen
Verlangerung uber Pankow Kirche zum Ossietzkyplatz in Niederschonhausen und langfristig
weiter nach Nordend und zur neuen Wohnsiedlung Elisabethaue verlangert werden.

Eine U-Bahn-Verlangerung ins Pankower Zentrum und weiter nach Niederschonhausen mag
aufgrund der bestehenden Stral3enbahnlinie M1 als Uberfliissig erscheinen. Tatsachlich wirden
eine nach Pankow Kirche verlangerte U2 und die M1 auf einer Strecke von 3,5 km entlang der
Schonhauser Allee und Berliner StraBe parallel zueinander fahren und auch in
Niederschonhausen trafe die U2 auf einen Ast der M1. Allerdings benétigt die M1 aufgrund der
gréReren Anzahl an Haltestellen und des auf einem grof3en Teil ihrer Strecke fehlenden eigenen
Bahnkorpers schon auf dem heutigen parallelen Abschnitt vom Bahnhof Pankow zur Eberswalder
Stral3e deutlich langer als die U2 (11 Minuten mit der Tram gegeniber 5 Minuten mit der U-
Bahn). Das gélte erst recht fur die Gesamtstrecke von Berlin-Mitte nach Niederschdonhausen.
Wenn fur die U2 zwischen den Bahnhdfen Schonhauser Allee und Vinetastral3e noch ein
Hochbahnhof an der Wisbyer StraRe eingefugt wird, der eine Umsteigemdglichkeit zwischen U2
und der M13 an dieser Kreuzung herstellt, kann die U2 weitgehend die Funktion der M1 auf dem
Abschnitt Eberswalder Stral3e — Pankow tibernehmen.

Selbst wenn im Falle einer U2-Verlangerung eine Einstellung der M1 auf den parallelen

Abschnitten sinnvoll erscheint, muss mindestens eine StrafRenbahnstrecke nach Pankow als

Betriebsstrecke erhalten bleiben, da das Pankower Teilnetz der StraRenbahn ansonsten vom

Restnetz isoliert ware. Ein vollstandiger Verzicht auf die StralRenbahn entlang der Schéonhauser
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Allee ohne gleichwertigen Ersatz ware auf3erdem ein Ruckschritt, da die Schénhauser Allee mit
dem Umsteigebahnhof zur Ringbahn und einem Einkaufszentrum nicht mehr direkt aus den
nordlichen Stadtvierteln von Pankow erreichbar wéare. Mit einer Verlangerung der U2 nach
Niederschonhausen besteht aber zumindest vom &stlichen Ast der M1 eine alternative
Direktverbindung zur Schonhauser Allee, weshalb diese Teillinie auch in die parallele
NeumannstralRe verlegt werden kdnnte. Die M1 wirde also die beliebte StraRenbahnlinie 12 auf
der Pappelallee und der Stahlheimer Straf3e verdichten und den S-Bahnhof Pankow Uber die
Neumannstrae und die Kissingenallee erreichen, wobei auf den meisten Abschnitten der
Neubaustrecke dank eines bestehenden Mittelstreifens ein eigener Bahnkorper moglich ware.
Zwar wirde sich durch diesen Umweg die Streckenlange zwischen Eberswalder StrafRe und
Pankow von 2,7 km auf 3,7 km erhthen, allerdings steht als schnelle Verbindung ohnehin die U2
zur Verfigung, weshalb die Aufgabe einer Teillinie M1 durchaus in der grof3eren
FlachenerschlieBung liegen darf. Insbesondere kdnnten viele Grund- und Oberschulen entlang
von Pappelallee, Stahlheimer StraBe und Neumannstralle besser an das Stral3enbahnnetz
angebunden werden. Auf der Neumannstral3e verlauft heute nur abschnittsweise eine Buslinie.

Neben der U-Bahn-Linie U2 sollte im 200-Kilometer-Plan auch die U-Bahn-Linie U9 den U-
Bahnhof Pankow Kirche erreichen, diese Strecke war jedoch wegen der Berliner Teilung immer
weit von der Umsetzung entfernt. Neben einer sehr schnellen Direktverbindung von Pankow tber
Moabit in die City West um den Zoologischen Garten mit einer Fahrzeit von 15 Minuten
entstinden  zahlreiche  Umsteigeverbindungen durch die zahlreichen bestehenden
Kreuzungsbahnhofe entlang der U9, z.B. Osloer StraRe (U8, M13) und Leopoldplatz (U6), den
neuen Umsteigebahnhof Wollankstral3e (S1, S15, S25) und eine Verknipfung mit der Tram im
Zentrum Pankows, idealerweise an einem zusatzlichen Zwischenbahnhof am Rathaus Pankow.
Durch zwei weitere Stationen kdnnte sogar der 6stliche Rand des neuen Stadtviertels ,Pankower
Tor* mit der neuen Tram Richtung Weil3ensee und der S-Bahnhof Pankow-Heinersdorf (S2, S8,
Tram 50) erreicht werden. Die S2 und die Tramlinie 50 werden in Zukunft stark an Bedeutung
gewinnen, da sie die Stadtteile mit dem starksten Bevdlkerungswachstum in Berlin anbinden.

2015 schlugen auch die Berliner Verkehrsbetriebe eine 3 km lange Verlangerung der U9 vor,
allerdings mit einem Linienende am S+U-Bahnhof Pankow, wo ebenfalls in die S-Bahn-Linie S2
umgestiegen werden konnte und der westliche Teil des neuen Stadtviertel erreicht ware. Wie
schon jetzt bei der U2 ware der Pankower Ortskern aber nur peripher angeschlossen und die
Umsteigesituation zu den Tramlinien Richtung Norden eher schlecht. Der Bau des neuen
Tunnelbahnhofs Pankow parallel zu den oberirdischen Bahngleisen sollte méglichst noch vor der
Bebauung des sudlichen Bahnhofsumfelds erfolgen und eine Weiterfihrung Richtung Nordosten
in die zukunftigen Wohngebiete in Pankow, Heinersdorf, Blankenburg und Malchow erlauben.

Als glnstige Alternative zur U9 wird oft eine stra3enbiindige Stralienbahnstrecke entlang der
Wollankstral3e und der Prinzenallee genannt. Durch den 2 km langen Liickenschluss zwischen
Rathaus Pankow und Osloer Straf3e / Prinzenallee kdnnte zumindest die Streckenfliihrung der
StraRenbahnlinie 50 zwischen Pankow und Wedding deutlich verkirzt werden. Allerdings wirde
der Bus M27 dort weiterhin parallel zur Stral3enbahn verkehren, solange die Neubaustrecke nicht
weiter Uber die PankstralRe und die Perleberger Strale bis zum U-Bahnhof Turmstralle (U9)
gefuihrt wird. Die U-Bahn-Linie U9 wirde zwischen den U-Bahnhofen Pankow und Turmstral3e
aber nur etwa 10 Minuten bendtigen, wahrend die Busfahrzeit von einer halben Stunde von einer
StraRenbahn kaum unterboten werden kann, und mit der neuen S-Bahn-Strecke ,S21“ und dem
Bahnhof Perleberger Briicke (siehe Kapitel 1) kdnnte ein weiteres schnelles Parallelangebot zum
M27 entstehen, welches die Umstellung auf eine Stralenbahn noch weniger vorrangig macht.
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6. Markisches Viertel

Das Markische Viertel ist eine GroRwohnsiedlung mit etwa 35.000 Einwohnern, die in den
1960er-Jahren am Rande von West-Berlin im Bezirk Reinickendorf entstand. Anders als die
ahnlich groRe Gropiusstadt wartet das Markische Viertel aber bis heute auf eine Anbindung an
das Berliner Bahnnetz. Dabei wurde die U-Bahn-Linie U8 bis 1994 durch vergleichsweise dinn
besiedelte Stadtteile schon bis zum Bahnhof Wittenau verlangert. Da sich jedoch nach der
Wende die finanzielle Situation Berlins verschlechterte und das Geld fir andere Projekte
dringender bendtigt wurde, wurde die Anbindung des Markischen Viertels mit einer
Streckenlange von etwa 2 km und neuen Stationen am Markischen Zentrum, dem flachenmafig
groften Einkaufszentren im Norden Berlins, und am Senftenberger Ring bis heute nicht
umgesetzt. Daher missen Fahrgdste bis heute fur die letzten 1-2 Kilometer in den Bus
umsteigen. Eine Verlangerung ware mit Deckelbauweise und dank Vorleistungen nicht
besonders teuer und wiirde die Auslastung der U8 auf ihrem Nordabschnitt deutlich verbessern.

1 km

\ Q\
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Wittenau o _M ' Rosenthal
; - her Damm Treuenbrietzener '
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Zur Anbindung des Markischen Viertels wird oft die ebenfalls 2 km messende Verlangerung der
Stral3enbahnlinie M1 aus Pankow von Rosenthal Nord vorgeschlagen, die langfristig bis nach
Wittenau Richtung Westen weiterfilhren kdnnte (siehe Kapitel 7). Die Neubaustrecke kdnnte bis
entlang des Wilhelmsruher Damms grof3tenteils auf einen eigenen Bahnkérper bis zum
Markischen Zentrum erhalten, wo auf der stdlichen StralRenseite Platz fir eine Wendeschleife
besteht. Nur der Bahniibergang sowie einzelne Gebaude erschweren die Trassierung.

Es ist hier aber offensichtlich, dass eine Stral3enbahnstrecke vielleicht eine gute Ergdnzung, aber
keine direkte Alternative zur U8 darstellt, da sie das Méarkische Viertel von Osten aus erreicht und
das Problem des Umsteigezwangs von der U8 in Wittenau nicht 16sen wiirde. Nach Berlin-Mitte
(Alexanderplatz bzw. Hackescher Markt) ware die U8 mit einer Fahrzeit von knapp unter 30
Minuten schneller als die verlangerte M1 mit einer Fahrzeit Gber 40 Minuten. Noch deutlicher ist
der Vorteil der U-Bahn bei Fahrten in die City West (Zoologischer Garten), wo eine U-Bahn-
Verbindung mit einem Umstieg ebenfalls etwa 30 Minuten dauern wirde, wahrend eine Fahrt mit
der StraRenbahn tber Pankow und weiter mit U-Bahn oder S-Bahn bei einer etwa doppelt so
langen Fahrzeit von etwa 60 Minuten Uberhaupt keine ernsthafte Konkurrenz darstellt.

Daneben wird manchmal eine Anbindung des Markischen Viertels tber die derzeit stillgelegte
Stammstrecke der Heidekrautbahn, einer Regionalbahn in das noérdliche Umland Berlins,
vorgeschlagen. Allerdings fiihrt die Trasse 6stlich am Markischen Viertel vorbei und erreicht das
Zentrum des Viertels genauso wenig wie heute die U-Bahn und Stralenbahn. Zudem kann mit
etwa alle 30 Minuten verkehrenden Dieseltriebwagen natlrlich bei weitem nicht die Attraktivitat
von U-Bahnen oder Stral3enbahnen erreicht werden.
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7. Flughafenareal Tegel

Auch wenn der Flughafen Tegel in wenigen Jahren durch den neuen Flughafen BER ersetzt wird,
konnte das Areal doch noch seine bislang fehlende Schienenverkehrsanbindung erhalten, falls
hier nach der SchlielBung eine sinnvolle Nachnutzung gefunden und das Geldnde grol3flachig
bebaut wird. Der Anschluss an das Berliner Schienennetz kann dabei von verschiedenen
Richtungen aus erfolgen.

Eine StraRenbahnanbindung des Flughafengelandes wird meist im Zusammenhang mit einer
Tram-Nordwesttangente vorgeschlagen, die eine grofRe Licke im stadtischen Bahnnetz fillen
wuirde. Bislang ist der Bezirk Reinickendorf mit stadtischen Bahnen nur Uber Wedding oder
Gesundbrunnen zu erreichen, wahrend der offentliche Nahverkehr auf den Verbindungen
Richtung Charlottenburg und Spandau nur schwer mit dem durch die Autobahn A111
bevorzugten Individualverkehr mithalten kann und daher einen auf3erst schlechten Marktanteil
hat. Die Nordwesttangente wirde im Markischen Viertel beginnen und &hnlich wie die heutigen
Buslinien M21 und X21 uber Wilhelmsruher Damm, Oranienburger StralRe, Ollenhauerstralie,
Kurt-Schumacher-Damm und Tegeler Weg den Bahnhof Jungfernheide erreichen. Sie kann tber
Neubaustrecken aus Rosenthal (siehe Kapitel 6) oder nach Moabit (sieche Kapitel 1) an das
Bestandsnetz angebunden werden. Trotz dinner Bebauung oder breiter Straf3en lasst sich der
Bus entlang der Nordwesttangente nicht ohne Weiteres durch eine Tram ersetzen. Der
autobahnédhnliche Ausbau des Kurt-Schumacher-Damms erschwert den Bau einer
StraRenbahntrasse. Zudem kann eine Tram zwischen Wittenau und Jakob-Kaiser-Platz nur
schwer die Fahrzeit des nur an zwei Zwischenstationen haltenden Expressbusses X21 erreichen,
da Expresslinien bei der StraBenbahn mangels Uberholungsméglichkeiten uniiblich sind. Ein
Umweg zur flachendeckenderen ErschlieBung des Flughafengelandes wirde die Fahrzeit auf der
Tram-Nordwesttangente noch weiter erhéhen. Ein aktuelles Konzept der SPD zur Anbindung des
Flughafengelandes schlagt daher neben einer direkten Strecke eine Schleifenstrecke und zwei
Stichstrecken zur tieferen ErschlieBung des Gelandes vor, an die langfristig auch eine neue
Stral3enbahnverbindung lber Haselhorst nach Spandau anschlieRen soll.

Der Flughafen Tegel sollte seit seiner Er6ffnung durch eine Verlangerung der U5 Uber die U-
Bahnhdofe TurmstralRe und Jungfernheide (siehe Kapitel 1) an das Schnellbahnnetz angebunden
werden. Nach den kihnsten Planungen wéare die U5 sogar als Nordwesttangente bis Wittenau
verlangert worden. Heute erscheint hochstens ein Teil der einst geplanten Verlangerung
realisierbar. Der etwa 2,5 km lange Abschnitt vom Bahnhof Jungfernheide zum Flughafengelande
konnte unabhé&ngig von der U5 als Abzweig der U7 oder als unabhangige Pendellinie errichtet
werden. Der Bahnhof Jungfernheide ist so gebaut, dass am selben Bahnsteig oder Uber eine
kurze Treppe zwischen beiden U-Bahn-Linien umgestiegen werden kann. Damit waren attraktive
Verbindungen von Mitte, Moabit, Siemensstadt, Spandau, Charlottenburg und Wilmersdorf zum
Flughafenareal Tegel moglich.

Ein ebenfalls etwa 2,5 km langer Abzweig der U6 vom Kurt-Schumacher-Platz stellt jedoch eine
ernsthafte Alternative dar, die mittlerweile auch von den Berliner Verkehrsbetrieben untersucht
wird. Linienverzweigungen im Aul3enbereich gibt es bei der Berliner U-Bahn derzeit nicht, obwohl
damit die Taktzeiten in der Innenstadt und im AufRenbereich differenziert werden kénnen, indem
die beiden Aste abwechselnd bedient werden. Die Neubaustrecke konnte groftenteils oberirdisch
auf dem heutigen Flugfeld errichtet werden und ware damit glnstiger als eine Strecke vom
Bahnhof Jungfernheide. Sie wirde das Gelande von Ost nach West erschliel3en, was im Falle
einer flachendeckenden Bebauung vorteilhaft ware. Neue Wohnsiedlungen sind aber bislang vor
allem im Osten geplant, beginnend mit dem ,Kurt-Schumacher-Quartier” an der heutigen U6.
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Eine Alternative zu einer U-Bahn-Anbindung wéare auch eine Stralenbahnanbindung von der
heutigen Endhaltestelle Virchow-Klinikum in Wedding, womit die Tram-Nordwesttangente
ebenfalls an das bestehende StralRenbahnnetz angebunden werden kann. Passend zur
futuristischen Ausrichtung des neuen Stadtviertels soll laut dem Masterplan Tegel der
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung eine Trasse fir ein ,nnovatives Verkehrsmittel
freigehalten werden, das am Kurt-Schumacher-Platz oder am Bahnhof Jungfernheide an das
bestehende Schnellbahnnetz angebunden werden kdnnte. Dem Geschéftsflihrer der 6ffentlichen
Projektgesellschaft, Philipp Bouteiller, schwebt dafir eine urbane Seilbahn nach Londoner
Vorbild vor. Sowohl die Stralenbahnanbindung vom Virchow-Klinikum als auch die
Seilbahnanbindung koénnen vergleichsweise kostengiinstig und stadtebaulich konfliktfrei
umgesetzt werden. lhr grof3er Nachteil ist jedoch der Umsteigezwang auf Verbindungen in die
Berliner Innenstadt.

Zur Anbindung des Flughafenareals Tegel wird manchmal ein S-Bahn-Abzweig vom Bahnhof
Jungfernheide vorgeschlagen, der zusammen mit dem nordwestlichen Ast der zukunftigen ,S21“
(siehe Kapitel 1) eine umsteigefreie Verbindung vom Hauptbahnhof erméglichen wirde. Der
dafur notwendige Wiederaufbau der zu Anfang der 1980er-Jahre stillgelegten Siemensbahn ist
aber fragwuirdig, da die ErschlieBung der Siemensstadt mittlerweile von der U7 Gbernommen
wurde und die Standorte der alten S-Bahnhofe keine kurzen Umsteigewege zur neuen U-Bahn
erlauben. Da die alte S-Bahn-Trasse in Gartenfeld endet, misste von dort noch eine
Neubaustrecke zur Anbindung des Flughafengelandes entstehen, &hnlich wie zur friher
stattdessen Uberlegten Erschliel3ung der in den 1990er-Jahren errichteten Wasserstadt Spandau.
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8. Spandau und Falkensee

Spandau liegt als einziger Stadtbezirk gréf3tenteils westlich der Havel und ist daher nur Uber
wenige Verkehrskorridore mit den anderen Bezirken verbunden. Mit einer Einwohnerzahl von
Uber 200.000 Menschen kann Spandau quasi als eigene Grof3stadt innerhalb der Stadtgrenzen
Berlins angesehen werden. Das Zentrum von Spandau und die 6stlich der Havel liegenden
Stadtteile sind mit einer S-Bahn und einer U-Bahn an das stadtische Schienennetz Berlins
angebunden, vom Bahnhof Spandau fahren auRerdem schnellere Regionalziige in die Stadt. Die
anderen Stadtteile haben bis auf einzelne Regionalbahnhalte keine Schienenverkehrsanbindung
mehr. Die Haltepunkte Seegefeld und Albrechtshof zwischen Spandau und Falkensee werden
dabei nur von einem Teil der Regionalziige bedient, wobei Seegefeld wegen der Lage im
Brandenburger Tarifbereich C kaum genutzt wird, so dass eine Zusammenlegung zu einer neuen
Station im Berliner Tarifbereich B ohne gravierende Angebotsverschlechterungen maglich ware.

Ein Dauerbrenner ist die Diskussion uber die 7,5 km lange Verlangerung der derzeit am Bahnhof
Spandau endenden S-Bahn in die Brandenburger Vorortgemeinde Falkensee (lUber 40.000
Einwohner). Hier fuhr die S-Bahn vor dem Mauerbau Kkurzzeitig auf der heutigen
Regionalbahnstrecke, was zu dieser Zeit wegen der geringen Bedeutung und fehlenden
Elektrifizierung des Fernverkehrs auf mehreren Strecken praktiziert wurde, wahrend heute eigene
Gleise fur die S-Bahn notwendig waren. Der etwa halbstiindliche Regionalverkehr nach
Falkensee und weiter Richtung Nauen kann wegen der auf den gleichen Gleisen verkehrenden
Fernziige Richtung Hamburg nicht mehr verdichtet werden. Als vollstandiger Ersatz der Linien
RB10 und RB14 prasentierte Peter Buchner, der Geschéaftsfihrer der S-Bahn, einen Vorschlag
zum Bau einer S-Bahn-Strecke bis Nauen, die an den Bahnhotfen Nauener StrafRe und Falkensee
sowie am Eisenbahnkreuz Brieselang aus Platzgrinden eingleisig trassiert werden kénnte. Um
von Nauen und Falkensee auch auf S-Bahn-Gleisen schnelle Fahrzeiten in die Berliner
Innenstadt zu ermoglichen, wurde dabei die Einrichtung einer Express-S-Bahn-Linie mit
hochstens einem optionalen Halt zwischen Spandau und Westkreuz gepruft. Alternativ konnte
durch den Wiederaufbau der S-Bahn-Strecke zwischen Stresow und Jungfernheide nérdlich der
mittlerweile errichteten Ferngleise zusammen mit der neuen ,S21“ (siehe Kapitel 1) eine schnelle
S-Bahn-Verbindung von Spandau zum Hauptbahnhof und zum Potsdamer Platz entstehen.
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Am Beispiel von Falkensee lassen sich gut die Vor- und Nachteile einer S-Bahn-Verlangerung in

das Umland erkennen: Zwar ist mit der S-Bahn oft ein dichteres, stadtischeres Angebot mit einer

hoheren Stationsdichte mdglich, allerdings bietet eine Regionalbahn in der Regel kirzere

Reisezeiten und einen héheren Fahrkomfort. Auch in Rangsdorf sudlich von Berlin und Velten
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nordwestlich von Berlin konkurrieren Forderungen nach einer Verlangerung der S-Bahn mit den
Uberlegungen, die bestehenden Regionalziige zukiinftig direkter in die Berliner Innenstadt zu
fuhren, indem parallel zur S-Bahn neue Gleise errichtet werden (zwischen Sidkreuz und
Blankenfelde entlang der Dresdener Bahn, siehe Kapitel 12) bzw. S-Bahn-Gleise mitgenutzt
werden (zwischen Gesundbrunnen und Hennigsdorf entlang der Kremmener Bahn).

Die Brandenburger Landesregierung prift derzeit mehrere S-Bahn-Verlangerungen entlang
verschiedener Korridore in das Berliner Umland, nachdem sie in den letzten Jahren S-Bahn-
Neubaustrecken auf ihrem Gebiet eher ablehnend gegentberstand. Zwischenzeitlich Uberlegte
das Land Berlin daher eine eigenstandige Erweiterung der S-Bahn innerhalb der Berliner
Stadtgrenze bis zur Hackbuschstral3e oder entlang eines Industriegleises bis zur Falkenseer
Chaussee in der GroRwohnsiedlung Falkenhagener Feld mit weit Gber 30.000 Einwohnern. Im
200-Kilometer-Plan war die Anbindung des Falkenhagener Felds durch eine Verlangerung der U-
Bahn-Linie U2 aus Ruhleben geplant, fir die seit den 1980er-Jahren Gleistrége im U-Bahnhof
Rathaus Spandau freigehalten werden. Diese Planungen muissen jedoch im historischen Kontext
des damaligen S-Bahn-Boykotts und fehlender Regionalziige gesehen werden, weshalb eine
Schnellbahnanbindung von Spandau nur durch eine U-Bahn erfolgen konnte, wahrend heute S-
Bahn und Regionalbahn gulinstigere und schnellere Alternativen darstellen.

Aus einem anderen Grund sollte auch die ebenfalls in den West-Berliner U-Bahn-Planungen
enthaltene Verlangerung der U7 in die zweite groRe Hochhaussiedlung Spandaus, die Rudolf-
Wissell-Siedlung mit etwa 17.000 Einwohnern an der Heerstralle im Siden des Stadtteils
Staaken, eher kritisch gesehen werden: Die Reisezeit von Staaken Richtung Charlottenburg wére
mit der U7 aufgrund des groRen Umweges Uber Siemensstadt nur geringfligig kirzer als auf der
bestehenden direkten Busverbindung entlang der HeerstraBe. Fahrzeitverkiirzungen auf
Verbindungen in die City West konnten nur durch direktere Streckenfihrungen erreicht werden,
z.B. einen Abzweig der U2 ab Theodor-Heuss-Platz entlang der Heerstral3e Richtung Pichelsdorf
und Staaken oder als eine entsprechende S-Bahn-Strecke ab Pichelsberg.

Neben der Verlangerung einzelner S- und U-Bahn-Strecken wére auch der Wiederaufbau des
Spandauer Teilnetzes der Berliner Stralenbahn denkbar, wodurch vorwiegend
Verkehrsverbindungen innerhalb von Spandau abgedeckt wirden. Immerhin verfigen viele
deutsche GroR3stddte mit ahnlicher Einwohnerzahl (ber ein eigenes Strallenbahnsystem.
Tatsachlich erweisen sich erstaunlich viele Straf3en als breit genug, um noch eine Straf3enbahn
auf eigener Trasse aufzunehmen: die Streitstrale und die Schonwalder Allee in Hakenfelde, der
Falkenseer Damm Richtung Falkenhagener Feld, der Brunsbiitteler Damm Richtung Staaken, die
WilhelmstraBe Richtung Wilhelmstadt und die in die City West flihrenden StralRenzige
HeerstralRe und Ruhlebener StraRe — Charlottenburger Chaussee — Spandauer Damm.

Allerdings wirde ein isolierter Stralenbahnbetrieb — verglichen mit den woanders mdglichen
punktuellen Erweiterungen des bestehenden Netzes — zundchst hohe Kosten verursachen, da
eigene Betriebshofe angelegt werden mussten und Fahrzeuge nur schwer zwischen den Netzen
ausgetauscht werden kénnten. Auch hétte ein StralRenbahnsystem erst bei einer hinreichenden
NetzgréRe Uberhaupt Vorteile gegeniber dem eingespielten Busnetz. Die Umstellung mancher
Buskorridore auf StralRenbahnbetrieb ist oft gar nicht ohne Abstriche mdglich. Beispielsweise
besteht entlang der Heerstral3e in Spandau Raum fir einen besonderen Bahnkérper, wahrend
die Platzverhdltnisse entlang der KantstraRe in Charlottenburg sehr beengt sind, weshalb eine
Tram wohl im Bereich des Messegeldndes enden misste. Auch schwach frequentierte
AulRenabschnitte und Abzweige wirden bei einer Stral3enbahn wegfallen. Insbesondere fir
Expressbuslinien wie den X34 ist ein gleichwertiger Ersatz durch eine Tramlinie schwer, da
Expressstralenbahnen aufgrund fehlender Uberholungsmdoglichkeiten kaum realisierbar sind.
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9. Steglitz-Zehlendorf

Auch im Stadtbezirk Steglitz-Zehlendorf im Sudwesten Berlins tragt der Busverkehr einen
Groliteil der Leistungen des offentlichen Verkehrs. Der schienengebundene Verkehr beschrankt
sich im Wesentlichen auf die S-Bahn-Linie S1, die die Stadtteilzentren von Steglitz und
Zehlendorf anbindet, und die U-Bahn-Linien U3 und U9. Daneben tangieren weitere S-Bahn-
Linien den Bezirk, stellen aber wie auch die U3 keine Verbindung zum lebendigen Steglitzer
Zentrum rund um die Schlossstral3e dar.

Die in Dahlem im offenen Einschnitt verlaufende U3 endet seit 1929 in Krumme Lanke. Eine
seitdem geplante Verlangerung zum Mexikoplatz misste aus Platzgrinden unterirdisch unter der
Argentinischen Allee verlaufen. Da die unterirdische Kehranlage am U-Bahnhof Krumme Lanke
als Streckentunnel genutzt werden kann und die U-Bahnen am Mexikoplatz direkt am Bahnsteig
wenden kénnen, braucht nur ein etwa 600 m langer Tunnel gebaut werden. Die Kosten fir eine
besonders einfache eingleisige Variante wurden von der BVG 2007 auf nur 20 Mio. € beziffert.

Die U-Bahn verlauft in ihrem Endabschnitt durch recht dinn besiedeltes Gebiet mit eher
geringem Verkehrsaufkommen, das eigentlich keine Erweiterungen rechtfertigt. Durch die
Schaffung einer Umsteigemoglichkeit zur S-Bahn-Linie S1 am Mexikoplatz wiirden sich aber die
Verbindungen vom Campus der Freien Universitat in Dahlem nach Zehlendorf verbessern.
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Aus der Zeit vor dem Zweiten Weltkrieg stammende Planungen, die U3 weiter Richtung Dippel
und Kleinmachnow zu verlangern, sind langst in der Schublade verschwunden. Stattdessen wird
Uber eine bessere S-Bahn-Anbindung der im Land Brandenburg liegenden Vorortgemeinden
Kleinmachnow (20.000 Einwohner) und Stahnsdorf (14.000 Einwohner) gesprochen, nachdem
das benachbarte Teltow bereits 2005 einen S-Bahnhof erhalten hatte. Zur Anbindung des
Gebiets um Kleinmachnow und Stahnsdorf mit der S-Bahn gibt es gleich drei Moglichkeiten:

- Wiedererd6ffnung der 1961 eingestellten ,Friedhofsbahn® als Abzweig der S-Bahn-Linie S7 von
Berlin-Wannsee nach Stahnsdorf

- Verlangerung der S25 von Teltow Stadt bis Stahnsdorf, woflir eine Trasse freigehalten wird.

- Wiedereréffnung der 1980 eingestellten ,Stammbahn® als Abzweig der S-Bahn-Linie S1 von
Berlin-Zehlendorf bis nach Diuppel an der Grenze zwischen Berlin und Kleinmachnow oder sogar
weiter Uber das Gewerbegebiet Dreilinden und Potsdam oder Stahnsdorf.
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Derzeit wird ein Wiederaufbau der Strecke zwischen Zehlendorf und Duppel jedoch eher als Tell
einer Regionalbahnstrecke Uberlegt, die auf der gesamten ehemaligen ,Stammbahn® zwischen
Berlin und Potsdam verkehren wirde, also insbesondere zwischen Yorckstral3e und Zehlendorf
auf eigenen Gleisen parallel zur bestehenden S-Bahn-Linie S1. Daher bréchte die recht teure
Strecke trotz moglicher Stationen in Schoneberg, Steglitz und Zehlendorf innerhalb der
Stadtgrenzen nur geringfigige Vorteile gegentber dem Bestandsnetz, wahrend vor allem
Potsdam durch die zusatzlichen Regionalziige und die schnellere Fahrzeit im Vergleich zur S-
Bahn profitieren wirde. Wegen der hohen Kosten und des fragwirdigen Nutzens wurde das
Projekt erst vor wenigen Jahren als unwirtschaftlich eingeschatzt, aufgrund eines
Alternativvorschlags fir einen Fahrradschnellweg auf der ungenutzten Trasse keimte die
Diskussion jedoch wieder auf. Ein kostengunstiger Kompromiss wére der viergleisige Ausbau von
Teilabschnitten der S1 und die Einrichtung von Express-S-Bahnen zwischen der Berliner
Innenstadt und Zehlendorf &hnlich der vor dem Zweiten Weltkrieg verkehrenden sogenannten
,Bankierszliige“. Die Verbindungen vom Siden Berlins nach Potsdam kdnnen auch mit einer
Verlangerung der S1 von Berlin-Wannsee nach Potsdam erreicht werden, die aber im Falle einer
umgekehrten Kirzung der S7 ab Berlin-Wannsee zur Vermeidung von Fahrstral3enkreuzungen
beim Wenden von infrastrukturellen Anpassungen begleitet werden sollte.

Die U9 bildet eine wichtige Verbindung von Steglitz mit Wilmersdorf, der City West, Moabit und
Wedding, endet aber bereits am U-Bahnhof Rathaus Steglitz, wo zu einer Weiterfahrt Richtung
Suden in die zahlreichen Busse umgestiegen werden muss. Dabei gehérte die Verlangerung der
U9 nach Lankwitz ahnlich wie die U8 in das Markische Viertel durchaus zu den MalRnahmen, die
in den 1980er-Jahren kurz vor ihrer Umsetzung standen, bis sich durch den Mauerfall die
Rahmenbedingungen &anderten. Eine Richtung Lankwitz verlangerte U9 wirde am Bahnhof
Rathaus Steglitz nicht an ihrem heutigen Bahnsteig in Nord-Sud-Richtung halten, sondern an
einen bereits im Rohbau fertiggestellten Bahnhof in West-Ost-Richtung. Die U9 bekame
aulR3erdem vier neue Stationen, wobei in Lankwitz zur S-Bahn-Linie S25 umgestiegen werden
kénnte. In frilhen Planungen waren kirzere Stationsabstdnde und damit noch ein weiterer
Bahnhof vorgesehen, z.B. am Stadtpark Steglitz zwischen der Klingsor- und der Halskestraf3e.
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Die 3 km lange Verlangerung der U9 nach Sidosten wirde sich durchaus lohnen, da sie schnelle
Verbindung zum Steglitzer Zentrum und zur City West um den Zoologischen Garten schaffen
wirde — aus Steglitz-Ost und Lankwitz direkt und aus anderen Stadtteilen wie Lichterfelde oder
Marienfelde mit einmaligem Umsteigen in Lankwitz. AuBerdem kodnnte das Zentrum Steglitz
teilweise vom starken Busverkehr entlastet werden. Heute verkehren zwischen Steglitz und
Lankwitz mehrere Buslinien (M82, X83, 284 und abschnittsweise noch weitere Linien), die beim
Bau der U9 teils als erganzendes Angebot bestehen bleiben kénnten, teils aber die Rolle von
Zubringerbussen Gbernehmen wirden.

Als vollstandiger Ersatz der Buslinie M82 ist auch eine weitere Verlangerung bis zu den
Hochhaussiedlungen an der Waldsassener Straf3e (etwa 8.000 Einwohner) im Siden von
Marienfelde kurz vor der Berliner Stadtgrenze denkbar. Alternativ konnte die U9 von Lankwitz
weiter zum S-Bahnhof Marienfelde verlangert werden, womit eine Umsteigemdglichkeit zur Linie
S2 geschaffen wirde. Eine Umsteigestation zu einer neuen Tram-Sidtangente (siehe Kapitel 10)
kann abhangig von der Endstation der verlangerten U9 entweder in Lankwitz Kirche oder im
Siden von Marienfelde entstehen.

Naturlich stellt sich die Frage, ob die Verbindungen von Steglitz Richtung Siden nicht besser
durch eine StraRenbahn bedient werden sollten, besonders wenn irgendwann tatsachlich eine
Tram auf der einst fur die U-Bahn-Linie U10 vorgesehenen Strecke vom Alexanderplatz Uber den
Potsdamer Platz bis nach Rathaus Steglitz fahren sollte (siehe Kapitel 3). Wie schon die heutigen
Buslinien hatte aber auch eine Strallenbahn nach Lankwitz eine sehr kurvige Trassierung und
der Querschnitt der meisten Stral3en in Steglitz und Lankwitz wirde nur eine stral3enbiindige
Fuhrung erlauben, weshalb die U-Bahn hier eine bessere Wahl erscheint.

Entlang der StraRe Unter den Eichen Richtung Zehlendorf (heute Bus M48) und dem
Hindenburgdamm Richtung Lichterfelde Sud (heute Bus M85) wére ein eigener Gleiskorper fur
eine Strallenbahn dagegen durchgehend mdglich. Daher ist der Siudabschnitt der U10 entlang
der heutigen Buslinie M85 Richtung Klinikum Steglitz und weiter Richtung Lichterfelde Sud heute
ebenfalls unrealistisch. Theoretisch konnte eine solche U-Bahn-Strecke aber auch als
Verlangerung oder Abzweig der U9 betrieben werden, zumal die U9 in Rathaus Steglitz derzeit
die ursprunglich fur die U10 vorgesehenen Gleise nutzt und erst unter der Schlossstral3e auf ihre
eigentliche Strecke wechselt.
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10. Tram in den Siden

Auch am sidlichen Berliner Stadtrand im Siden der Bezirke Tempelhof-Schéneberg und
Neukolln beschrankt sich der schienengebundene Nahverkehr hauptséchlich auf einzelne U- und
S-Bahn-Linien in die Berliner Innenstadt, die aber bei weitem kein flachendeckendes Netz bilden,
so dass viele tangentiale und lokale Verbindungen hauptsachlich durch Busse abgedeckt
werden. Eine mittelfristige Ruckkehr der Stralenbahn in diese Stadtteile ist aber realistischer als
in Spandau oder Zehlendorf, da eine Erweiterung des bislang in Johannisthal und Adlershof
endenden Tramnetzes in den Westen moglich ist.

In Schoneweide und Adlershof werden in den nachsten Jahren zwei der wenigen StraRenbahn-
Neubauprojekte in Berlin umgesetzt: Geplant ist eine eigene Unterfihrung fir die Tram unter den
Bahngleisen am Bahnhof Schéneweide und von dort aus eine neue etwa 2,5 km lange Strecke
auf dem Mittelstreifen des GroRR-Berliner Damms durch das bislang noch gering bebautes Gebiet
auf dem ehemaligen Flugplatz Johannisthal in die neue Wissenschaftsstadt Adlershof (mit dem
naturwissenschaftlichen Campus der Humboldt-Universitat), die bereits Giber eine vom S-Bahnhof
Adlershof aus errichtete Neubaustrecke mit dem Zentrum von Kopenick verbunden ist.

Derzeit zuriickgestellt ist jedoch die vermutlich wichtigere Verlangerung der Tram-Osttangente
M17 von Schoneweide Uber Johannisthal in die Gropiusstadt, die mit 35.000 Einwohnern etwa
gleichauf mit dem Markischen Viertel zu den einwohnerreichsten GroRwohnsiedlungen im
ehemaligen West-Berlin gehort. Umsteigemdglichkeiten zur bereits dorthin verkehrenden U7
entstinden am Zwickauer Damm und an der Johannisthaler Chaussee, wo sich eines der
grofiten Einkaufzentren Berlins befindet. Entlang der Stubenrauchstraf3e kdénnte die derzeit von
einer Glterbahn genutzte Trasse genutzt werden und auch auf der Briicke Uber die Autobahn
A113 wurde ein eigener Bahnkorper flr die StraRenbahn vorbereitet.

Von der Gropiusstadt aus konnte in einem nadchsten Schritt eine Tram-Sidtangente auf der
Strecke der heutigen tangentialen Buslinie M11 Richtung Buckow und Marienfelde entstehen,
welche als einzige tangentiale Schienenverbindung in Berlin sudlich des S-Bahn-Rings von
besonderer Bedeutung wéare. Auf der etwa 8 km langen Strecke von der Johannisthaler
Chaussee in Gropiusstadt zur Waldsassener Straf3e in Marienfelde kénnte zumeist ein eigener
Bahnkorper auf dem Mittelstreifen der StraRen Alt-Buckow, Marienfelder Chaussee, Buckower
Chaussee und Nahmitzer Damm angelegt werden, genauso entlang der MalteserstralRe auf
einem moglichen Abzweig nach Lankwitz. Ein guter Ausbaustandard ist auch wichtig, da nur
durch eine hohe Reisegeschwindigkeit der Wegfall der heutigen Expressbuslinie X11
kompensiert werden koénnte. Eine Weiterfihrung von Marienfelde und Lankwitz nach Steglitz
bzw. Lichterfelde und Dahlem auf eigener Trasse ist aber schwierig. Eine sinnvolle Kombination
ware also eine Tram-Siudtangente, die in Marienfelde oder in Lankwitz mit einer verlangerten U9
(siehe Kapitel 9) und dem verbleibenden Busnetz verknipft wére.

Nach Vollendung der Tram-Sudtangente bote sich der Ersatz von Bussen durch Stral3enbahnen
auch auf weiteren verknupften Korridoren im Siden Berlins an, da solche Tramstrecken dann
betrieblich mit dem restlichen Netz verbunden wéren, z.B. vom U-Bahnhof Alt-Mariendorf entlang
des Mariendorfer und Lichtenrader Damms nach Lichtenrade (heute Bus M76) oder vom U-
Bahnhof HermannstralRe Uber Britz, den Britzer Damm, den Buckower Damm und das Zentrum
von Buckow zum geplanten Wohngebiet auf den Buckower Feldern (heute Bus M44). Von der
Wissenschaftsstadt Adlershof aus kommen eine Neubaustrecke Richtung Rudow, welche die
Westanbindung dieses Gebietes verbessern wirde, oder ein Abzweig in das weitgehend vom
offentlichen Nahverkehr abgehdngte Kosmos-Viertel (etwa 6000 Einwohner) im Westen von
Altglienicke und weiter Richtung Flughafen Schonefeld in Frage.
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11. Flughafen Berlin-Brandenburg (BER)

Wahrend die Eréffnung des neuen Flughafens Berlin-Brandenburg (BER) mehrfach verschoben
wurde und derzeit fir Ende 2017 geplant ist, ist die Bahnanbindung bereits seit 2012
betriebsbereit, kann jedoch noch nicht im Passagierbetrieb befahren werden. Der
Flughafenbahnhof befindet sich in Ost-West-Ausrichtung direkt unter dem Terminalgebaude und
ist somit mit kurzen Wegen zu erreichen. Bei der Einbindung des Flughafens in das bestehende
Berliner Schienennetz wurden jedoch viele Chancen nicht genutzt.

Der BER soll von einzelnen Fernziigen und zahlreichen Regionalziigen bedient werden.
Wahrend die Linien RE7 und RB14 Berlin in West-Ost-Richtung durchqueren und den Flughafen
von der Ostseite erreichen werden, soll der Flughafen-Express RE9 die Berliner Nord-Std-
Verbindung nutzen und den Flughafen aus Richtung Westen ansteuern. Aufgrund von
Anwohnerprotesten in Lichtenrade verzégert sich jedoch weiterhin der Bau der etwa 12 km
langen Fern- und Regionalbahngleise entlang der Dresdener Bahn parallel zur S-Bahn-Linie S2,
weshalb der RE9 bis zur Fertigstellung dieser Strecke einen groen Umweg Uber Lichterfelde
Ost fahren muss. Der Bau der Fernbahngleise gestaltet sich auch deshalb so umstandlich, weil
die Dresdener Bahn in diesem Bereich nie viergleisig war: Vor dem Zweiten Weltkrieg wurden die
elektrifizierten S-Bahn-Gleise von der nicht-elektrifizierten Fernbahn mitgenutzt.

Weitaus einfacher umsetzbar — und natlrlich immer noch moglich — ist dagegen eine
Querverbindung von der S-Bahn-Linie S2 zum Flughafenbahnhof unter dem neuen Terminal.
Eine solche Neubaustrecke kann von den bislang alle 20 Minuten in Lichtenrade endenden
Zugfahrten oder sogar alle 10 Minuten von einem in Lichtenrade abgetrennten Zugteil bedient
werden, was hochstens zwei zusétzliche Umlaufe erfordert. Damit hatten auch die entlang der S2
liegenden Stadtteile eine Anbindung an den BER, wahrend die Regional- und Fernbahngleise zu
kirzeren Fahrzeiten flr einen Airport-Express aus der Innenstadt und flr den Fernverkehr
Richtung Dresden fiihren wirden, aber fir die ohne Halt durchquerten Stadtteile im Siden
Berlins kaum Nutzen stiften. Fur die vorgeschlagene S-Bahn-Verbindung fehlt nur noch eine 4
km lange oberirdische Strecke entlang der Bundesstrafe B96a durch gering bebautes Gebiet
nordlich von Mahlow, da der S-Bahn-Tunnel unter dem Flugfeld bereits gebaut wurde. Alternativ
kénnte die S-Bahn-Querverbindung sidlich des S-Bahnhofs Mahlow (ber die sogenannte
.Mahlower Kurve“ nach Osten abbiegen und parallel zu den Bahngleisen des Berliner
AuBenrings verlaufen, bevor sie wie die nordliche Variante in den bestehenden Flughafentunnel
einfadeln wirde. In beiden Varianten kénnten am Kreuzungspunkt mit der Bundesstralle B96,
also in Mahlow-Nord bzw. am Gewerbegebiet ,Am Lickefeld“ in Mahlow-Ost, Zwischenstationen
eingefligt werden, die vor allem als Standorte fur Park-and-Ride-Parkplatze geeignet waren. Die
S-Bahn-Querverbindung von Lichtenrade zum BER wird im gleichnamigen Artikel von Pierre
Daniel Bertholdt, Thomas Taubert und Felix Thoma genauer erlautert.

Kurioserweise fiihrt der bestehende S-Bahn-Tunnel vom Flughafen Richtung Westen, ist aber nur
an die via Schoneweide verkehrenden Sidoststrecken des S-Bahn-Netzes angeschlossen. Die
Linien S45 und S9 erreichen den neuen Flughafenbahnhof also nicht direkt, sondern halten vom
Nordosten kommend erst am alten Flughafenbahnhof in Schénefeld, um dann nach einem 8 km
langen Bogen mit einem Zwischenhalt im kleinen Ort Wal3mannsdorf den Flughafenbahnhof von
der Westseite zu erreichen. Im Vergleich dazu hatte man mit einer um etwa ein Drittel gro3eren
Lange neuzubauender Strecken fur die S-Bahn sowohl eine Westanbindung als auch eine direkte
oberirdische Ostanbindung fur die S-Bahn errichten kénnen! Im Zusammenhang mit der
Entwicklung der 6stlich des Flughafens gelegenen Gebiete (Airgate, Business Park) kénnte sich
dort jedoch die Frage einer Schienenanbindung erneut stellen.

28



Johannisthaler Chaussee

RE2

Zwickauer Damm

( )a Marienfelde

Lipschitzallee Wutzky-

allee

Lieselotte-Berger-Platz

Schénefeld-Nord

Schonefeld*

* heute
Flughafen Berlin-Schénefeld

RE2
RB19

RB22
Flughafen Berlin-Brandenburg (BER)

Die dargestellten Liniennummern von S-Bahnen und Regionalbahnen
gelten von der Fertigstellung des BER bis zur Fertigstellung der Dresdener Bahn.
StralBenbahnen sind nicht eingezeichnet.

5km

Blankenfelde ()

Weitere Direktverbindungen wirde eine Verlangerung der bislang in Rudow endenden U7
bringen. Die Strecke wirde zunachst unterirdisch unter der Waltersdorfer Chaussee fiihren und
dann quer durch das Neubaugebiet rund um den Lieselotte-Berger-Platz. Der Bau des dort
geplanten U-Bahnhofs und der Streckentunnel ist vergleichsweise einfach, da tber der U-Bahn-
Trasse keine Gebaude stehen. Im nordlichen Teil der Gemeinde Schonefeld kann die U-Bahn in
offener Bauweise durch bislang unbesiedeltes Gebiet errichtet werden. Zur ErschlieBung der im
Flachennutzungsplan vorgesehenen Wohngebiete kann in Schonefeld-Nord ein U-Bahnhof
eingefligt werden. Das bestehende Terminal in Schonefeld, das auch nach Inbetriebnahme des
neuen Terminals zumindest Ubergangsweise fir Billigflieger weitergenutzt werden soll, ware auch
an das U-Bahn-Netz angebunden. Das Hauptterminal wirde die U7 entweder durch einen Tunnel
unter dem Flugfeld oder alternativ oberirdisch parallel zur Autobahn A113 von der Ostseite
erreichen. Fir einen U-Bahnhof unter dem neuen Terminal wurden bedauerlicherweise keine
Vorleistungen erbracht.

Eine Verlangerung der U7 von Rudow zum BER wiirde die schon jetzt mit 32 km langste U-Bahn-
Linie Berlins um weitere 6 km verlangern — was im Vergleich zu manchen U-Bahn-Linien in
anderen Stadten aber immer noch gering ist und fir einen funktionierenden Betrieb kein
Hindernis darstellen muss. Eine Verlangerung der U7 brachte dafiir umsteigefreie Verbindungen
aus weiteren Stadtvierteln, was gerade fir Flugreisende mit viel Gepack komfortabler ist, als fur
den letzten Teil der Strecke in die Buslinie X7 umsteigen zu missen. Die U7 bindet die Stadtteile
Gropiusstadt, Neukdlln, Kreuzberg, Schoneberg, Wilmersdorf, Charlottenburg deutlich zentraler
an als die entlang der sidlichen Ringbahn fahrende S45. Laut dem neuen Nahverkehrsplan soll
die S45 sogar eingestellt werden, sobald sich die Fahrzeit des Flughafen-Expresses RE9
Richtung Siudkreuz durch die neuen Bahngleise entlang der Dresdener Bahn verringert,
stattdessen soll der Flughafen von der vom Ostring kommenden S85 neben der S9 bedient
werden. Auch bei der Flughafenanbindung sollten Regionalbahn, S-Bahn und U-Bahn also mehr
als sich erganzende denn als konkurrierende Verkehrsmittel gesehen werden.
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12. Tangentialverbindungen im Osten

Anders als in den westlichen Auf3enbezirken besteht dank der StraRenbahn am 6stlichen
Stadtrand ein vergleichsweise dichtes Schienennetz. Trotzdem fehlen auch hier
schienengebundene Tangentialverbindungen, nicht nur im Stadtbezirk Pankow (s.0.), sondern
auch zwischen den GroRRwohnsiedlungen in Marzahn und Hellersdorf im Nordosten und dem
Bezirk Treptow-Kopenick mit der neu entstandenen Wissenschaftsstadt Adlershof sowie dem
Flughafen Berlin-Brandenburg im Sidosten.

Eine bestehende Verkehrsachse ist der Berliner Auf3enring der Deutschen Bahn, allerdings kann
dieser derzeit nicht durch eine innerstadtische Tangentiallinie genutzt werden, da es zwischen
Hohenschonhausen und Schonefeld noch keine Verkehrshalte gibt. Wahrend parallel die
Tangentialverbindung Ost fir den Stralenverkehr entsteht, ist die Umsetzung einer
entsprechenden Regionalbahn- oder S-Bahn-Linie derzeit nicht in Sicht, auch wenn in der
Vergangenheit eine solche Verbindung immer wieder vorgeschlagen wurde. Umsteigebahnhofe
zu Bestandsstrecken kénnten u.a. am Karower Kreuz (S2), am Biesdorfer Kreuz (S5), in
Biesdorf-Siud (U5), in Wuhlheide (S3), an der Haltestelle Spindlersfelder StraRe (Tram 27/60/67
Richtung Kopenick und Schéneweide) und in Spindlersfeld (S47, Tram 61/63 Richtung Kopenick
und Adlershof) entstehen, allerdings waren kurze Umsteigewege an allen diesen Stationen nicht
oder nur unter erheblichem baulichen Aufwand zu realisieren. Zwar hat eine Regionalbahn oder
S-Bahn eine hohe Betriebsgeschwindigkeit, aber auf vielen wichtigen Verbindungen kénnte das
Ziel unter Nutzung dieser Linie nur mit zweimaligem Umsteigen erreicht werden, denn die
Strecke fuihrt hauptsachlich durch bislang recht diinn besiedeltes Gebiet und erreicht weder die
Ostlichen Teile von Marzahn, den Stadtteil Hellersdorf, das Képenicker Hauptgeschaftszentrum
rund um die Bahnhofstral3e noch die Wissenschaftsstadt Adlershof direkt. An einzelnen Stellen
lieBe sich das Problem fehlender Direktverbindungen durch Streckenverlegungen l6sen, z.B.
durch eine Verlegung der Verzweigung zwischen der S75 nach Wartenberg und der S7 nach
Ahrensfelde vom S-Bahnhof Springpfuhl zum S-Bahnhof Marzahn, wodurch dort eine direkte S-
Bahn-Verbindung Uber die S-Bahnhtfe GehrenseestralBe (stdwestlich des geplanten ,Clean
Tech Business Park®) und Hohenschdénhausen in den wachsenden Berliner Nordosten entstiinde.

Die meisten Tangentialverbindungen kdnnten hingegen besser durch neue Stra3enbahnstrecken
abgedeckt werden. Immerhin fahrt die Stral3enbahn bereits heute direkt durch Wohnviertel,
Stadtteilzentren und die Wissenschaftsstadt Adlershof, auch wenn die Fahrgeschwindigkeit der
StralRenbahn natdrlich nicht mit der einer S-Bahn oder Regionalbahn mithalten kann.
Insbesondere konnte die Linie 62 vom derzeitigen Endpunkt am S-Bahnhof Mahlsdorf nach
Hellersdorf verlangert werden, wo die Neubaustrecke auf die bestehende Strecke der Linie M6
stofRen wirde. In Mahlsdorf ist die Verlangerung umstritten, weil sie straf3enbiindig durch eine
Einfamilienhaussiedlung fihren wirde, wahrend im Stadtteil Hellersdorf Platz fiir einen eigenen
Bahnkorper besteht. Betrieblich wirde eine solche Strecke das bislang weitgehend isolierte
Kopenicker Teilnetz besser mit dem Restnetz verkniipfen und die Erreichbarkeit des Betriebshofs
Marzahn verbessern. Derzeit ist aber nur der Ausbau der Bestandsstrecke der Linie 62 in
Mahlsdorf in Planung. Weitere denkbare Streckenneubauten in Treptow-Kopenick und Marzahn-
Hellersdorf sind eine direkte Verbindung vom Ostkreuz dber die sich sudéstlich davon neu
entwickelnden Siedlungen und Oberschéneweide nach Kopenick, die Verlegung des Astes zum
Krankenhaus Kdpenick entlang des Muiggelschléfichenweges in das Salvador-Allende-Viertel,
eine Strecke von Marzahn entlang des Blumberger Damms nach Biesdorf und weiter bis
Kdpenick sowie Lickenschliisse von Hohenschénhausen nach Marzahn und Ahrensfelde.
Allerdings wére die Reisegeschwindigkeit einer StraRenbahn auf langen Tangentialverbindungen
meist noch geringer als die der derzeit zum Teil auf Expresslinien verkehrenden Busse.
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Fazit

Braucht Berlin neue U-Bahn-, S-Bahn- oder Stralenbahnstrecken? Im Unterschied zu vielen
anderen Metropolen ist der Berliner Schienenverkehr nur auf wichtigen Strecken in der
Hauptverkehrszeit Uberlastet und auch die Stralenverkehrsbelastung ist dank des guten
offentlichen Verkehrsnetzes, breiter Strallen und der polyzentrischen Stadtstruktur eher gering.
Infrastrukturerweiterungen aus Kapazitatsgrinden werden im oOffentlichen Verkehr daher
vorrangig in der Innenstadt oder zur ErschlieBung von Neubaugebieten bendtigt.

Andererseits gibt es viele Moglichkeiten zur Verbesserung des Berliner Schienennetzes, die aber
teils seit Jahrzehnten nicht umgesetzt werden. Auf diese Weise kdnnten nicht nur die
bestehenden Kunden des offentlichen Nahverkehrs besser bedient werden, sondern auch neue
Nutzer gewonnen werden. Das Wachstum des Berliner Schienenverkehrsnetzes fallt fir eine
Stadt mit 3,5 Millionen Einwohnern und einem starken Bevolkerungswachstum auf fast 4
Millionen Einwohner im Jahr 2030 aber vergleichsweise gering aus. Von einer kontinuierlichen
und zlugigen Erweiterung des U-Bahnnetzes mit Neuerdffnungen alle paar Jahre kann heute nicht
die Rede sein. Das wird meist mit der schwierigen Haushaltslage von Berlin erklart, die nach
Wegfall der groRRziuigigen finanziellen Unterstitzung von West-Berlin durch Westdeutschland
entstand. Allerdings erfolgte ein konsequenter U-Bahn-Ausbau nicht nur im West-Berlin der
1970er-Jahre und 1980er-Jahre, sondern auch in den politisch und wirtschaftlich nicht ganz
einfachen Zeiten jeweils 10 Jahre nach dem Ersten bzw. Zweiten Weltkrieg, also in den 1920er-
Jahren und ab Mitte der 1950er-Jahre.

Die Finanzierungsprobleme bei den Tunnelstrecken in mehreren Stadten im Ruhrgebiet haben
gezeigt, dass aufgrund der deutlich hoéheren Bau- und Betriebskosten gegentber der
Strallenbahn der Bau neuer U-Bahn-Linien kritischer bedugt werden sollte, als das in den
1970er-Jahren und 1980er-Jahren der Fall war. Man muss aber anerkennen, dass der fur diese
Epoche kennzeichnende Bau gut trassierter und integriert geplanter U-Bahn-Linien in den
meisten Stadten heute die Grundlage fir einen leistungsfahigen Nahverkehr darstellt, wahrend
es Fehlentwicklungen vor allem in kleineren Stadten gab, in denen liberzogene Planungen spater
nur halbherzig umgesetzt werden konnten. Die strukturellen Probleme der Tunnelstrecken dort
entstehen also einerseits kostenseitig aus Uberdimensionierten Verkehrsanlagen, andererseits
aber auch nutzenseitig durch die geringe Auslastung dieser Strecken aufgrund ihrer schlechten
Einbindung in das Bestandsnetz, oft aufgrund nicht realisierter Zulaufstrecken. Sinnvolle
Erweiterungen bestehender Linien sind weniger Teil des Problems als eine Losung dafir, da sie
als Nebeneffekt die Auslastung und Wirtschaftlichkeit bestehender Streckenabschnitte durchaus
verbessern kénnen.

Auch wenn eine pauschale Ablehnung neuer Tunnelstrecken im politischen Spektrum Berlins
weit verbreitet ist, sollte ihre Sinnhaftigkeit stets im Einzelfall untersucht werden. Ob eine U-Bahn
oder eine Stralenbahn das bessere Verkehrsmittel darstellt, hangt nicht nur von den Baukosten
ab, sondern auch davon, welche Fahrgast- und Effizienzgewinne durch den Bau erzielt werden
kénnen. Sowohl fur die Fahrgaste als auch aus betrieblichen Grinden ist es von Bedeutung, ob
eine Neubaustrecke sinnvoll an das Bestandsnetz angeknipft werden kann, um z.B.
Umsteigezwdnge oder betriebliche Inselldsungen zu vermeiden. Vielerorts fihrt nur ein
kombinierter Neubau mehrerer Strecken auch verschiedener Verkehrsmittel zu einem
schlissigen Gesamtangebot mit kurzen Reise- und geringen Umsteigezeiten. So wirden im
Markischen Viertel U-Bahn und StraBenbahn sehr unterschiedliche Verkehrsaufgaben
ubernehmen, Ahnliches gilt auch am Flughafen BER fiir Regionalbahn, S-Bahn und U-Bahn
sowie in den R&umen Hauptbahnhof/Moabit, Friedrichshain und Pankow. Nach einer
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kombinierten Erweiterung mehrerer Schienenverkehrsmittel kénnen oft weite Teile des
Busverkehrs in den betroffenen Stadtrdumen und mitunter ganze Buslinien eingespart werden.
Dies ist jedoch kein Selbstzweck: Die Umstellung von Buskorridoren auf Stral3enbahnstrecken
kann unter bestimmten Bedingungen sogar nachteilig sein, z.B. bei Fehlen eines besonderen
Bahnkorpers oder dem Wegfall von Expressbuslinien.

Zum Schluss sei noch darauf hingewiesen, dass bei langfristiger Betrachtung einmalige
Investitionskosten gegentber laufenden Kosten gering ausfallen. Es sollten also langfristig genau
diejenigen Schienenstrecken betrieben werden, die das beste Verhdltnis zwischen laufenden
Kosten und gesamtwirtschaftlichem Nutzen besitzen. Das mussen aber nicht unbedingt die
Strecken mit den geringsten Baukosten oder nur bereits existierende Strecken sein. Auch wenn
die Kapitalkosten fir die 6ffentlichen Haushalte in diesem Modell vernachlassigt werden, bleibt
die Kernaussage dennoch bemerkenswert, da zahlreiche Erweiterungen der Berliner Bahnnetze
deutlich mehr Fahrgaste befordern wirden als manch andere Bestandsstrecke. Es ist etwas
paradox, wenn kaum genutzte StraBenbahnaste oder Regionalbahnstrecken quasi
Bestandsschutz genieRen und Burgerinitiativen um deren Erhalt kdmpfen, wahrend sich an
anderer Stelle kaum jemand fur den Bau viel besser ausgelasteter neuer Strecken einsetzt.

Zu den am schwachsten ausgelasteten Abschnitten zahlen bei U-Bahn, S-Bahn und
StralRenbahn selbstverstandlich viele der auReren Streckenabschnitte, bei der U-Bahn aber auch
einige der Aaltesten Strecken des Netzes, z.B. die U4 und die Endabschnitte der Ul zur
Uhlandstraf3e und der U3 zur Krummen Lanke. Eine Einstellung dieser Strecken ware aber meist
ein Schritt in die falsche Richtung — zumindest bei den letzten beiden Fallen kdnnte ihr Potenzial
durch Erweiterungen deutlich effizienter genutzt werden als heute.

Dieser Artikel soll zeigen, dass es Uberraschend viele Moglichkeiten gibt, das Berliner Bahnnetz
noch sinnvoll zu erweitern. Sicherlich wiirden sich nicht alle der genannten Ideen in einer
genaueren Untersuchung letztendlich als wirtschaftlich erweisen. Erst recht kénnen nicht alle
Projekte gleichzeitig umgesetzt werden, allein schon wegen des personellen Aufwands fir die
Planung. Gerade deshalb ist aber schon heute eine weitsichtige Planung der
Nahverkehrsprojekte fir die nachsten Jahrzehnte wichtig. Idealerweise werden GroRRprojekte
nacheinander in einer Abfolge realisiert, die den Planungs- und Bauaufwand Uber die Zeit
mdglichst konstant halt und zu einem gleichbleibenden Bedarf an kompetenten Fachkraften fuhrt,
die durchgehend ohne Unterbrechung zwischen zwei Projekten beschéaftigt werden konnen.
Gerade bei der U-Bahn, wo in den nachsten Jahren die Beschaffung von neuen
GroRprofilfahrzeugen fur die Linien U5 bis U9 ansteht, sollten mogliche Netzerweiterungen
berticksichtigt werden, beispielsweise durch eine etwas hodhere Reserve oder durch
Vertragsoptionen zum Kauf zusatzlicher Zige, um teure Nachbeschaffungen einzelner
Fahrzeuge zu vermeiden. Durch eine vorausschauende Planung und eine zugig hintereinander
erfolgende Umsetzung mehrerer Projekte kénnen also die kilometerbezogenen Kosten fiir Bau
und Fahrzeugkauf gegeniiber Einzelprojekten verringert werden.

Wir verdanken unser gutes Schnellbahnnetz heutzutage vor allem vorausschauenden Planern in
den vergangenen 100 Jahren. Auch wenn diese Tatsache beim Blick in die Vergangenheit als
selbstverstandlich erscheint, scheinen bei Neubaustrecken vor allem kurzfristige Uberlegungen
eine Rolle zu spielen, wie die einmaligen Baukosten, der technische Aufwand und die Belastung
der Anwohner durch BaumalRnahmen. Dabei ist der Nutzen vieler genannter Netzerweiterungen
durchaus mit dem von Streckenverlangerungen in der Vergangenheit vergleichbar. Frihestens
wenn die hier als prioritdr eingeschatzten Erweiterungen umgesetzt wirden und sich die
Verkehrsbedirfnisse zwischenzeitlich nicht gro3 verandern, kann bezliglich des Berliner U-Bahn-
und S-Bahn-Netzes von einem sinnvollen Endzustand gesprochen werden.
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Zum Weiterlesen

- Dieser Artikel kann als PDF heruntergeladen werden unter
http://felix-thoma.de/UST/erweiterungspotenzial. pdf

- Professor Jirgen Siegmann, Fabian Walf und Christian Blome vom Fachgebiet fir
Schienenfahrwege und Bahnbetrieb der TU Berlin verdffentlichten in  der
Eisenbahntechnischen Rundschau (Ausgabe 1/2, 2007) den Artikel ,Infrastrukturelle
Ansatze fiur hohere Wirtschaftlichkeit der Berliner U-Bahn“, in dem ein Uberblick uber
denkbare Erweiterungen und deren Realisierungschancen gegeben wird. Dabei werden
die Verlangerung der Ul zum Adenauerplatz und der U9 nach Lankwitz empfohlen.
Ansonsten setzen die Autoren jedoch etwas andere Prioritaten: So wurden im Text
vorwiegend solche Erweiterungen naher in Betracht gezogen, die baulich leicht zu
realisieren und damit kostenglinstig waren (z.B. die Verlangerung der U3 um jeweils eine
Station nach Norden zum Magdeburger Platz und nach Sidwesten zum Mexikoplatz), die
aber fir sich genommen das Bestandsnetz nur geringfligig verbessern wirden. Mitunter
wurden sogar neu entstehende betriebliche Spezialfdlle in Kauf genommen, z.B.
Linienverzweigungen, eingleisige Abschnitte und Fahrtrichtungswechsel!

- Anfang des neuen Jahrtausends entstanden mehrere Konzepte zur Verbreitung der
Stral3enbahn in der gesamten Stadt, z.B. das Buch ,Stralkenbahn flir ganz Berlin“ von Tilo
Schiitz und Holger Kolling-Orb sowie die Seite ProTramBerlin
(http://www.protramberlin.de/) von Ingolf Berger. Nachdem es einige Jahre lang ruhig um
das Thema gewesen war, ver(ffentlichte der Berliner Fahrgastverband IGEB im Jahr
2015 eine ,Zukunftsperspektive fur die Berliner StraRenbahn® mit einem Vorschlag fir
mehrere StralRenbahnnetzerweiterungen mit einer Gesamtlange von 100 km
(http://www.igeb.org/files/SIGNAL2015-3-100kmTram.pdf). Anfang 2016 beschloss der
Fachausschuss Mobilitdét der aktuellen Regierungspartei SPD das Positionspapier
»otralkenbahn in Berlin 2030 plus® (http://www.spd.berlin/wifiles/spd-
fachausschuesse/24.02.2016-famob-positionspapier-strassenbahn.pdf), das sich
ebenfalls fir einen weitreichenden Ausbau des StraBenbahnnetzes ausspricht,
insbesondere zur Anbindung des Bezirks Spandau und der Neubebauung auf dem
heutigen Flughafen Tegel. Das SPD-Papier ahnelt inhaltlich den anderen Vorschlagen
und tatsachlich waren sowohl Holger Kolling-Orb als auch der IGEB-Vorsitzende
Christfried Tschepe an dessen Redaktion beteiligt. Leider beschrénken sich alle
genannten Konzepte auf die Erweiterung der Strallenbahn und Ubersehen dadurch
insbesondere sinnvolle Kombinationen aus kurzen U-Bahn-Neubaustrecken und
Tramverlangerungen.

- Lukas Foljanty, Oliver Hoffmann, Marie-Luise Hornbogen, Jakob Kéhler und Dominik
Stanonik vom Institut fir Stadt- und Regionalplanung der TU Berlin erstellten 2009 eine
ausfuhrliche und ansprechend gestaltete Machbarkeitsstudie far die
StraRenbahnverl&ngerung vom Alexanderplatz zum Rathaus Steglitz
(https://depositonce.tu-berlin.de/handle/11303/2521). Fir eine hohe Betriebsqualitat wird
darin ein fast durchgehender besonderer Bahnkdrper angestrebt, wofiir aber auf
Parkspuren in dicht besiedelten Gebieten oder Fahrspuren auf stark befahrenen Stral3en
verzichtet werden mussten, was leider kaum durchsetzbar scheint.

- Pierre Daniel Bertholdt, Thomas Taubert und Felix Thoma analysieren den Vorschlag zur
S-Bahn-Querverbindung von Lichtenrade zum BER aus Kapitel 11 im Detail auf
http://www.zukunft-mobilitaet.net/142969/.

- Der Robert Schwandl Verlag, fur den ich nebenbei als Korrektor arbeite, hat einige
Biicher Uber den Berliner Nahverkehr veroffentlicht. Die bislang 5 erschienenen Bande
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der Serie ,Berliner U-Bahn-Linien* von Alexander Seefeldt und Robert Schwandl
enthalten viele Informationen und Abbildungen Uber Bau, Betrieb und Stationen der
einzelnen Linien, wobei auch historische und aktuelle Projekte und bereits getroffene
Vorleistungen fir neue U-Bahn-Strecken detailliert vorgestellt werden.

- Im Kartenanhang des Nahverkehrsplans Berlin 2006-2009
(http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/oepnv/nahverkehrsplan/do
wnload/anhang_nahverkehrsplan_2006-2009.pdf) gewinnt man einen Uberblick uber
raumliche Mobilitatsdaten wie die Verkehrsanbindung von Stadtteilen, den Anteil des
offentlichen Verkehrs zwischen zwei Bezirken und die Auslastung der Bestandsstrecken
der einzelnen Verkehrsmittel. Man kann erkennen, dass die Auslastung der Buslinien
entlang des Kurflurstendammes, in das Markische Viertel und nach Lankwitz trotz
fehlendem Schienenbonus durchaus vergleichbar ist mit bestehenden ausgelasteten
AulBRenédsten des Berliner U-Bahn-Netzes. Der Anteil des oOffentlichen Verkehrs auf
wichtigen Tangentialverbindungen, wie z.B. zwischen Tempelhof-Schéneberg und
Steglitz-Zehlendorf, sowie auf Verbindungen nach Reinickendorf ist mit unter 40%
erkennbar geringer ist als zwischen innerstadtischen Bezirken mit zum Teil Uber 60%.
Auffallig sind auch die selbst aus Sidberlin schlechten Fahrzeiten zum bestehenden
Flughafen Schonefeld, der sogar noch stadtnaher als der zukiinftige Flughafen BER liegt.

- Der neue Nahverkehrsplan 2014-2018 (http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/
politik_planung/oepnv/nahverkehrsplan/download/nahverkehrsplan_2014-2018.pdf)
enthalt die Betriebskonzepte von S-Bahn, U-Bahn und StralRenbahn auch nach
Fertigstellung derzeit im Bau befindlicher Neubaustrecken.

- Die Bevolkerungsprognose 2015-2030 (http://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/
bevoelkerungsprognose/download/2015-2030/Bericht_Bevprog2015-2030.pdf) fur Berlin
und Bezirke gibt auch die Verdnderung der Einwohnerzahl in kleinteiligeren
Prognoseraumen an. Die gréf3ten Bevolkerungszuwachse werden im Bezirk Pankow, in
Karlshorst und in Tegel erwartet.

- Auf Wikipedia befinden sich Ubersichten tber die in Vergangenheit und Gegenwart
meistdiskutierten  Erweiterungsoptionen  der  einzelnen  Schienenverkehrsmittel:
http://de.wikipedia.org/wiki/U-Bahn_Berlin#Geplanter_Linienausbau,
http://de.wikipedia.org/wiki/S-Bahn_Berlin#Neubau-_und_Sanierungsvorhaben und
http://de.wikipedia.org/wiki/Strallenbahn_Berlin# #P1.C3.A4ne_f.C3.BCr_Neubaustrecken

- Auf der Website Linie Plus (http://www.linieplus.de/) von Johannes Bouchain kann jeder
neue Strecken- und Linienfahrungen im Berliner (und Hamburger) OPNV vorschlagen und
diskutieren. Spater sollen die Ideen von Experten bewertet und priorisiert werden und als
.Nahverkehrsvision“ ausgearbeitet werden.

Vielen Dank an Pierre Daniel Bertholdt (www.zukunft-mobilitaet.net/author/bertholdt/) und Robert
Schwandl (http://www.urbanrail.net/) fur die ausfihrlichen Verbesserungsvorschlage! Vielen Dank
auch an alle anderen Autoren von Zuschriften und Kommentaren!

Der Bau stadtischer Bahnstrecken ist bekanntlich ein komplexes und kontroverses Thema und
ich bin weit davon entfernt, den Bau, die Finanzierung, Verkehrsaufkommen und Nutzen solcher
Projekte vollstandig bewerten zu kénnen. Daher wirde ich mich Uber fundierte Kommentare mit
Lob, Kritik, eigenen Ideen und weiteren Hinweisen sehr freuen! Im Hinblick auf zukinftige
Aktualisierungen des Artikels sind Vorschlage fir weitere Linktipps und Quellen gerne gesehen!
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