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Erweiterungspotenzial der Berliner Bahnnetze –  

wo sind Neubaustrecken für U-Bahn, S-Bahn oder Tram sinnvoll? 

Berlin wird oft als Beispiel für eine Stadt verwendet, in der man auch ohne ein Auto auskommt. 

Dies wird mit einem der ältesten und dichtesten städtischen Verkehrsnetze Deutschlands 

begründet, das im Wesentlichen aus vier Verkehrsmitteln besteht: 

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

- der S-Bahn, die sowohl innerstädtische Verkehrsaufgaben als auch die Anbindung von 

Randbezirken und des Umlandes übernimmt, auch wenn zumeist parallel geführte 

Regionalbahnen auf bestimmten Abschnitten mittlerweile ähnliche Aufgaben tragen, 

- der Straßenbahn, die im Osten der Stadt von großer Bedeutung ist und als sogenannte 

Metrotram viele wichtige Hauptstrecken bedient, im Westen aber 1967 eingestellt wurde und 

auch nach der Wende kaum dorthin zurückgekehrt ist 

- und dem Bus, der nicht nur ergänzende Funktionen wahrnimmt, sondern insbesondere im 

Westteil der Stadt mangels Straßenbahnen oft als sogenannter Metrobus wichtige Verkehrsadern 

bedient und auf einigen Verbindungen als Expressbus nur an den wichtigsten Haltestellen hält. 

Genauer betrachtet weist das Berliner Schienenverkehrsnetz an vielen Stellen Lücken auf, 

wodurch Umsteigezwänge erzeugt werden, viele Tangentialverbindungen nur durch den Bus 

abgedeckt werden oder dicht besiedelte Gebiete gar keine Schienenanbindung aufweisen. Viele 

äußere Stadtteile nicht nur im ehemaligen West-Berlin profitieren also kaum vom dichten 

Schienennetz in der Innenstadt und das Auto ist dort für sehr viele Menschen mangels 

flächendeckend 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 Fahrpläne oder 

der Verbesserung der Linienführungen von Straßenbahnen und Bussen – das entspricht damit 

auch eher dem heutigen Aufgabenfeld von Verkehrsbetrieben und Verkehrsplanern oder der 

universitären Forschung.  

Dennoch soll sich dieser Artikel nur mit Neubaustrecken für den städtischen Schienenverkehr 

beschäftigen, denn allein hier gibt es in Berlin genügend Erweiterungsmöglichkeiten, die seit 

Jahrzehnten aufgeschoben werden, deren Wirkung unterschätzt wird oder die gar nicht in der 

Diskussion auftreten, auch wenn sie die Effizienz und Attraktivität des Schienenverkehrs in 

manchen städtischen Teilräumen deutlich erhöhen könnten.  

Dazu zählen vorrangig die Anbindung der wichtigsten überregional bedeutenden 

Verkehrsknotenpunkte, also dem neu entstandenen Hauptbahnhof und dem neu entstehenden 

Flughafen BER, Lückenschlüsse im Bestandsnetz der U-Bahn und Straßenbahn von teilweise 

großer Netzwirkung und die bessere Anbindung von derzeit vom Schienenverkehr weitgehend 

abgehängten, aber teils dicht besiedelten Stadtrandsiedlungen.  

Nachdem die Einwohnerzahl Berlins in den letzten Jahren stagnierte, erwartet die Anfang 2016 

veröffentlichte Bevölkerungsprognose ein starkes Bevölkerungswachstum von 3,5 Millionen 

Einwohnern im Jahr 2015 um rund 8 % auf 3,8 Millionen Einwohner im Jahr 2030 voraus. Weil 

steigende Flüchtlingszahlen darin noch nicht einberechnet sind, ist sogar eine tatsächliche 

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 möglichst schnell an städtische Bahnnetze angeschlossen werden, um ihre 

positive Entwicklung von Beginn an sicherzustellen und eine teure nachträgliche Errichtung einer 
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Schienenanbindung zu vermeiden. Auch an anderen Stellen im Netz könnten 

Infrastrukturerweiterungen aus Kapazitätsgründen wieder realistisch werden. 

Der Nutzen von Neubaustrecken in bestehende periphere Wohngebiete kann zwar groß sein, 

aber wäre weitgehend auf bestimmte Stadtteile oder Verkehrsrelationen beschränkt – sie 

betreffen also jeweils nur einen kleinen Anteil der Berliner Wählerschaft 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 Bürgerinitiativen für eine neue 

Schienenanbindung, sondern, selbst wenn die Mehrheitsmeinung eine andere sein sollte. Auch in 

manchen anderen Metropolen wie Hamburg, London oder New York ließ oder lässt sich ein 

gewisser Stillstand bei der Entwicklung der Schienennetze außerhalb 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 Außenbezirke wieder in Betracht 

gezogen wird. In Paris steht mit dem über 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 Straßenbahnnetzes vorstellen und auf die Vor- und Nachteile der einzelnen Optionen 

eingehen – mit dem Ziel, Verlängerungsmöglichkeiten wieder mehr in das öffentliche 

Bewusstsein zu rücken. Eine quantitative Bewertung der Kosten und Nutzen muss dann 

Verkehrsplanern und Bauingenieuren überlassen werden. Grundlage jeder sinnvollen Kosten-

Nutzen-Betrachtung sind aber erst einmal erfolgversprechende Projektideen, wobei eine hohe 

Anzahl in Betracht gezogener Alternativen und Optionen die Ergebnisqualität 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 städtebaulicher Entwicklung gestellt werden.  

Als grober Richtwert für die Baukosten einer 1 km langen Strecke können 10-20 Mio. € für eine 

innerstädtische Straßenbahnstrecke oder eine oberirdische S-Bahn-Strecke und etwa das 10-

fache davon für eine unterirdische U-Bahn-Strecke verwendet werden. Allerdings hängen die 

Baukosten gerade bei U-Bahn-Strecken stark von der gewählten Trassierung, der 

anzuwendenden Bauweise und anderen Faktoren ab. Die Kostennachteile einer U-Bahn 

gegenüber einer Straßenbahn können aber durch die deutlich höhere durchschnittliche 

Reisegeschwindigkeit (U-Bahn über 30 km/h, Straßenbahn unter 20 km/h), die Schaffung von 

umsteigefreien Direktverbindungen und die deutlich höhere Kapazität oft aufgewogen werden. 

Bei schlecht ausgelasteten Streckenverlängerungen im Außenbereich ist die hohe Kapazität aber 

oft nur indirekt von Bedeutung, indem die dort neu gewonnenen Nutzer als zusätzliche Fahrgäste 

auf den stark genutzten Kernstrecken unterwegs sind. 

Dieser Artikel umfasst 12 Kapitel, die sich alle mit einem speziellen Handlungsraum beschäftigen 

und daher weitgehend unabhängig voneinander gelesen werden können.  

1. Hauptbahnhof und Moabit 4 8. Spandau und Falkensee 22 

2. Kurfürstendamm und City West 8 9. Steglitz-Zehlendorf 24 

3. Tram in die westliche Innenstadt 10 10. Tram in den Süden  27 

4. Friedrichshain-Kreuzberg und Ostkreuz 12 11. Flughafen Berlin-Brandenburg (BER) 28 

5. Weißensee und Pankow 15 12. Tangentialverbindungen im Osten 30 

6. Märkisches Viertel 19 Fazit 31 

7. Flughafenareal Tegel 20 Zum Weiterlesen 33 
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Die darin untersuchten Erweiterungsmöglichkeiten 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 

Streckenlänge von über 200 km gebracht werden – heute hat die Berliner U-Bahn eine 

Streckenlänge 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 würden heute noch mehr genutzt als vor fünfzig Jahren, 

denn trotz der Berliner Teilung umfasste der 200-km-Plan stets auch Strecken zwischen den 

West- und den Ostbezirken. Diejenigen Kernvorschläge, die bei entsprechendem politischem 

Willen mittelfristig (also etwa innerhalb von 20-25 Jahren) umgesetzt werden könnten und eine 

gewisse Priorität besitzen, haben auf den Plänen eine dunklere Färbung als alternative 

Streckenführungen, langfristige Erweiterungsoptionen oder historische Planungen, welche eher 

dazu anregen sollen, sich weiter und tiefer mit diesem interessanten Thema zu befassen. Die auf  

Plänen und im Text angegebenen Bezeichnungen und Streckenführungen offiziell geplanter 

Linien orientieren sich am aktuellen Nahverkehrsplan 2014-2018. 

 
 

Dieser Artikel beschränkt sich auf Erweiterungsmöglichkeiten der Schienennetze von  

S-Bahn, U-Bahn und Straßenbahn sowohl innerhalb der Berliner Stadtgrenzen als auch auf 

grenzüberschreitenden Verbindungen ins umliegende Bundesland Brandenburg. 

Neubaustrecken im Bahn-Regionalverkehr sind nur dann enthalten, wenn sie eine hohe 

innerstädtische 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 genießt, dient er vorwiegend dem Land Brandenburg: Ein 

dichtes Regionalbahnangebot verbessert die Schienenanbindung der strukturschwachen 

peripheren Regionen Brandenburgs und verhindert somit eine noch stärkere Abwanderung, 

bewirkt aber aus Berliner Sicht unerwünschte Nebeneffekte wie eine verstärkte Suburbanisierung 

in das nähere Berliner Umland, vor allem in die Brandenburger Landeshauptstadt Potsdam.  

Zudem werden in diesem Artikel nur Infrastrukturmaßnahmen genauer betrachtet, die auch zur 

Änderung von Linienführungen im Schienenpersonennahverkehr führen. Daneben sind 

besonders im S-Bahn-Netz noch viele kleinere, aber durchaus sinnvolle bauliche Maßnahmen 

vorstellbar. Zu nennen wären 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 Bahnübergängen entlang von S-Bahn-Strecken  

(z.B. an den Bahnhöfen 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-Süd-Eisenbahntunnels wurde 2006 der neue Berliner Hauptbahnhof 

eröffnet. Ein Kritikpunkt war jedoch, dass der Hauptbahnhof bei seiner Eröffnung nur 

unzureichend an das Berliner Nahverkehrsnetz angebunden war, nämlich nur über die S-Bahn-

Gleise auf der Stadtbahn. 

Mittlerweile befindet sich auch eine S-Bahn unter dem Projektnamen „S21“ in Bau, auch wenn 

noch unklar ist, ob diese Linienbezeichnung irgendwann auf dem Berliner Schnellbahnnetz 

erscheint. Bis 2019 oder 2020 entsteht aber für Baukosten über 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 östlich des U-Bahnhofs 

Hauptbahnhof nicht den Anforderungen für einen neuen S-Bahnhof entsprechen, wird derzeit 

über eine provisorische Station an der Invalidenstraße nachgedacht. Aufgrund gestiegener 

Kosten steht das Projekt derzeit auf der Kippe, laut Medienberichten muss eine neue Kosten-

Nutzen-Untersuchung durchgeführt werden. Dabei könnte der zwischenzeitlich zurückgestellte 

Zwischenhalt an der Perleberger Brücke wieder erwogen werden, der aber die nördlich des 

Hauptbahnhofs entstehende Europacity ebenfalls nur peripher erschließen würde.  

Laut dem neuen Nahverkehrsplan 2014-2018 soll der Hauptbahnhof von Norden durch die von 

Westend über Jungfernheide verlängerte S46, durch die vom Ostring über Schönhauser 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 Straße – 

Waidmannslust wegfallenden Fahrten kompensieren würde. 

Damit der Hauptbahnhof nicht dauerhaft Endbahnhof der „S21“ bleibt, soll spätestens 2019 der 

Bau einer unterirdischen Verlängerung zum Potsdamer Platz beginnen, wo der unterirdische S-

Bahnhof schon seit Eröffnung viergleisig ist und die Einfädelung in den bestehenden Nord-Süd-

Tunnel der S-Bahn vorbereitet ist. Auch hier soll der ursprünglich erwogene Tunnelbahnhof hinter 

dem Reichstagsgebäude nicht umgesetzt werden, Fahrgäste zum Brandenburger Tor müssen 

also am Potsdamer Platz in die bestehende Nord-Süd-S-Bahn oder am Hauptbahnhof in die 

U5/U55 umsteigen, wobei am Hauptbahnhof der Bau eines gemeinsamen Bahnhofs für S-Bahn 

und U-Bahn mit Umsteigen am selben Bahnsteig ebenfalls versäumt wurde. Die etwa 1,2 km 

lange Verbindungsstrecke soll 100-200 Mio. € kosten. Neben der nach Süden verlängerten S15 

könnten auch bestehende S-Bahn-Zuggruppen über Hauptbahnhof statt Friedrichstraße fahren, 

was aber wohl eine Taktausdünnung im auf der Strecke via Friedrichstraße zur Folge hätte. Die 

neue „S21“ führt zu einem Anstieg von Streckenverzweigungen mitten in der Stadt und zu einer 

gemeinsamen Nutzung des Bahnhofs Wedding durch Nord-Süd-Strecken und die Ringbahn, 

weshalb die „S21“ den Betrieb des Berliner S-Bahn-Netzes kaum vereinfachen dürfte.  

Langfristig ist für die „S21“ eine direktere Streckenführung zwischen Potsdamer Platz und der 

Verzweigung von S1 und S2/S25 an der Yorckstraße geplant. Hierfür wird eine großteils 

oberirdische Trasse freigehalten, die der U2 bis zum Gleisdreieck folgt, wo ein neuer Bahnhof 

eine Umsteigemöglichkeit zur U1 böte, die auf der bestehenden Nord-Süd-S-Bahn-Strecke fehlt. 

Erst mit dieser Neubaustrecke könnte die Kapazität auf der Nord-Süd-Verbindung erhöht werden, 

da sonst die Bestandsstrecke über Anhalter Bahnhof weiterhin gemeinsam genutzt werden muss. 

Zusammengefasst ist das Manko der derzeit projektierten „S21“, dass für viel Geld eine 

weitgehend zur bestehenden Nord-Süd-S-Bahn parallele Strecke geschaffen wird, die aber bis 

auf die Anbindung des Hauptbahnhofs kaum neue Gebiete erschließt und deren zusätzliche 
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Kapazitäten wegen der Weiterführung der geplanten Linien entlang von Bestandsstrecken 

schwer genutzt werden können. Eine interessante Idee wäre daher, die „S21“ zu einer neuen 

weitgehend unabhängigen Stammstrecke des S-Bahn-Netzes zu entwickeln, die Berlin von 

Nordwest nach Südost durchquert.  

Die nördliche Variante der „S21 Südost“ umfasst einen 4-5 km langen Tunnel, der unmittelbar 

südlich des Potsdamer Platzes von der Nord-Süd-Bahn nach Osten abbiegen würde. 

Überlegungen für eine ähnliche Strecke gab es in den 1930er-Jahren, damals ging es aber um 

eine Verbindung der ehemaligen Kopfbahnhöfe Görlitzer Bahnhof und Anhalter Bahnhof. Neue 

Umsteigebahnhöfe entstünden an der Kochstraße (U6), am Moritzplatz (U8) und am Görlitzer 

Bahnhof (U1) zu bestehenden Schnellbahnlinien sowie am Görlitzer Park im Falle einer 

Verlängerung Straßenbahnlinie M10 (siehe Kapitel 4). In Treptow könnte die oberirdische 

Eisenbahntrasse der ehemaligen Görlitzer Bahn genutzt werden. Der Bau eines 

Kreuzungsbahnhofs mit der Ringbahn und die Einfädelung in die Südoststrecken der S-Bahn ist 

jedoch baulich kompliziert, zumal in wenigen Jahren an dieser Stelle auch die Stadtautobahn 

A100 queren wird. Die südliche Variante der „S21 Südost“ orientiert sich am Verlauf der heutigen 

Buslinie M41. Sie würde vom Potsdamer Platz geradeaus weiter unter der Stresemannstraße 

zum Halleschen Tor (U6), weiter unter der Urbanstraße zum Hermannplatz (U1, U8, M10 – siehe 

Kapitel 4) und schließlich unter der Sonnenallee bis zum gleichnamigen S-Bahnhof verlaufen, 

bevor sie in die bestehenden Südoststrecken der S-Bahn einfädeln würde.  
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Den hohen Kosten stehen aber verkehrliche Vorteile durch die Entstehung von neuen 

Direktverbindungen zwischen Jungfernheide, Hauptbahnhof, Potsdamer Platz, Kreuzberg, 

Treptow und dem Südosten Berlins, wodurch je nach Variante auch Teile der bestehenden 

Buslinie M29 bzw. M41 (siehe Kapitel 3) ersetzt werden könnten. Betriebliche Vorteile gegenüber 

der derzeit angedachten „S21“ entstünden durch eine stärkere Entflechtung der S-Bahn-

Stammstrecken. Eine Verlegung der S9 in die neue Tunnelstrecke würde zudem Kapazitäten auf 

der östlichen Stadtbahn freigeben, die stattdessen dafür genutzt werden könnten, mehr Züge von 

den östlichen S-Bahn-Ästen in die Berliner Innenstadt durchzubinden. 

Die Verlängerung der U5 vom Alexanderplatz zum Hauptbahnhof ist unter dem Spitznamen 

„Kanzler-U-Bahn“ bekannt. Der namensgebende Abschnitt unter dem Regierungsviertel mit den 

Bahnhöfen Hauptbahnhof, Bundestag und Brandenburger Tor wird seit 2009 durch die vom 

restlichen U-Bahn-Netz isolierte U55 bedient. Derzeit befindet sich der Lückenschluss 

Brandenburger Tor – Alexanderplatz mit den Zwischenstationen Unter den Linden, 

Museumsinsel und Berliner Rathaus im Bau, eine Eröffnung wird etwa 2020 erwartet. Neben den 

hohen Kosten (voraussichtlich 500 Mio. € alleine für den Lückenschluss)  war der 

Hauptkritikpunkt an der neuen Strecke, dass sie in ein bereits gut durch andere U- und S-Bahn-

Linien abgedecktes Gebiet führen würde – und  die Politiker im Regierungsviertel ohnehin andere 

Verkehrsmittel bevorzugen würden. Allerdings entstehen neue Direktverbindungen von der 

bestehenden U5 in die Friedrichstadt und zum Hauptbahnhof sowie Umsteigemöglichkeiten zur 

U6 am neuen Bahnhof Unter den Linden und zur Nord-Süd-S-Bahn am Bahnhof Brandenburger 

Tor. Die U5 taugt also als gutes Beispiel, dass der Bau neuer städtischer Bahnen nicht nur in 

ihrer reinen Erschließungswirkung, sondern auch in der Beseitigung von Umsteigezwängen 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 Friedrichstraße liegt. 

Da Moabit von Schnellbahnlinien in West-Ost-Richtung derzeit nur tangiert wird, war sogar 

während der Teilung Berlins eine weitere Verlängerung der U5 bis nach Moabit Gegenstand der 

Planungen, weshalb an der Turmstraße beim Bau der U9 ein Bahnhof für die U5 im Rohbau 

miterrichtet wurde. Auch die Standardisierte Bewertung der U5-Verlängerung in den 1990er-

Jahren ging von einer Strecke bis zur Turmstraße aus, jedoch wurde der Bau des letzten etwa 2 

km langen Abschnittes ab Hauptbahnhof mit einem Zwischenbahnhof am Fritz-Schloß-Park auf 

unbestimmte Zeit zurückgestellt, auch wenn der Tunnel für die U5 unter den Nord-Süd-

Fernbahngleisen nördlich des Hauptbahnhofs ebenfalls schon fertiggestellt ist.  

Im 200-Kilometer-Plan war eine Weiterführung der U5 entlang von Turmstraße und Huttenstraße 

mit Zwischenstationen Waldstraße und Wiebestraße zum U-Bahnhof Jungfernheide und 

letztendlich weiter zum Flughafen Tegel vorgesehen. Eine alternative südliche Streckenführung 

über Gotzkowskybrücke und Goslarer Platz würde das dortige bislang etwas schwer erreichbare 

Gebiet besser an das Schnellbahnnetz anbinden. Da die Verbindung Hauptbahnhof – 

Jungfernheide zukünftig auch durch die S46 abgedeckt wird und der Flughafen Tegel 

geschlossen wird, ist die Bedeutung einer solchen Verlängerung sicherlich gesunken. Eine U5-

Verlängerung hätte jedoch den Vorteil des bahnsteiggleichen Umsteigens am Bahnhof 

Jungfernheide, wo seit dem Bau der U7 parallele Gleiströge für die U5 freigehalten werden, und 

könnte als Anbindung einer Nachnutzung des heutigen Flughafengeländes Tegel wieder an 

Relevanz gewinnen (siehe Kapitel 7). 

Der Hauptbahnhof sollte schon zu seiner Eröffnung an die Straßenbahn angeschlossen werden, 

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

Linien M5, M8 und M10 bedient. Aktuell befindet sich die Verlängerung der Straßenbahn zum U-
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Bahnhof Turmstraße in der Planungsphase. Längerfristig sind eine Verlängerung von der 

Turmstraße über Schloss Charlottenburg und Westend Richtung Spandau, eine Strecke über den 

am Campus der Technischen Universität liegenden Ernst-Reuter-Platz zum Zoologischen 

Garten, Verbindungen mit bestehenden Straßenbahnen in den Stadtteilen Wedding und Pankow 

sowie neue Linien über Jungfernheide oder Beusselstraße in den Bezirk Reinickendorf möglich.  

 

Eine Erweiterung der Straßenbahn nach Moabit wird oft als direkte Alternative zur Verlängerung 

der U5 angesehen, obwohl beide Verlängerungen unterschiedliche Verkehrsbedürfnisse 

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 

Schließung des Flughafens Tegel statt des Zubringerbusses TXL eine Expressbuslinie X5 auf 

dem Abschnitt Alexanderplatz – Beusselstraße verkehren soll. Die Straßenbahn stellt dagegen in 

erster Linie eine direkte Verbindung in den nördlichen Teil von Berlin-Mitte (M5, M8) sowie nach 

Prenzlauer Berg (M10) her. Mit der größeren Anzahl an Haltestellen dient sie zudem eher der 

Feinerschließung von Moabit.  

Bedauerlicherweise wurde für die Straßenbahnverlängerung anstatt der direkten Trassierung 

entlang der Straße Alt-Moabit eine kurvige Streckenführung über Alt-Moabit, Rathenower Straße 

und Turmstraße gewählt, wodurch der direkte Ersatz der heutigen Buslinien entlang von Alt-

Moabit und der spätere Bau der U-Bahn-Strecke unter der Turmstraße erschwert wird. Die 

Variante  über die Turmstraße erleichtert zwar eine weitere Verlängerung Richtung Huttenstraße, 

erschwert aber eine Erweiterung Richtung Kaiserin-Augusta-Allee oder Ernst-Reuter-Platz und 

Zoologischer Garten. Auch wenn die gewählte Trasse theoretisch einen höheren Anteil an 

Abschnitten auf besonderem Bahnkörper aufweist, dürfte sich aufgrund der kurz hintereinander 

liegenden und teils scharfen Kurven in der Praxis die Abhängigkeit vom Straßenverkehr und 

insbesondere von den Ampelschaltungen erhöhen. Zwar bleibt die stark befahrene Straße Alt-

Moabit auf diese Weise weitgehend vom Straßenbahnverkehr verschont, unmittelbar östlich 

davon fährt die Tram auf der Invalidenstraße aber bereits teilweise straßenbündig entlang dieser 

für den Straßenverkehr wichtigen Nordumgehung um das Stadtzentrum. Insgesamt wird die 

Straßenbahn nach Moabit eine deutlich geringere Betriebsqualität und Fahrgeschwindigkeit 

haben als Tramstrecken in anderen Stadtteilen und erst recht im Vergleich zu U-Bahn-Strecken.   
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2. Kurfürstendamm und City West  

Die heutige Linie U1 unter dem westlichen Kurfürstendamm, der berühmten Prachtstraße in der 

City West, wurde bereits 1913 eröffnet. Nach dem Ersten Weltkrieg lag der Ausbauschwerpunkt 

aber weniger auf dem privaten Kleinprofilnetz (heute U1-U4) als auf dem neuen städtischen 

Großprofilnetz, weswegen die Kurfürstendammstrecke bis heute an der Uhlandstraße endet. Die 

U1 kann aber mittelfristig mit einer Zwischenstation auf Höhe der Schlüterstraße bis zum 

Adenauerplatz verlängert werden (Länge 1,2 km), wo beim Bau der dort kreuzenden U7 bereits 

der Bahnhof für die U1 im Rohbau errichtet wurde. Entlang des breiten Kurfürstendamms wäre 

die Anwendung der offenen Bauweise theoretisch wohl möglich, aber mit großen 

Beeinträchtigungen an der Oberfläche während der Bauzeit verbunden. 

Hinter dem Adenauerplatz wären sowohl eine Fortführung weiter entlang des Kurfürstendamms 

bis zum S-Bahnhof Halensee (zusätzliche Länge 1,2 km) oder wie im 200-Kilometer-Plan geplant 

über den Kracauerplatz und die Messe zum Theodor-Heuss-Platz denkbar. 2014 schaffte es ein 

Vorschlag für eine Streckenverlängerung über 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 könnte. Das scheint aber auch der einzige Vorteil dieser 

Variante zu sein, zumal das für Fußgänger schlecht erreichbare Westkreuz kaum eigenes 

Fahrgastpotenzial besitzt. Eine Streckenführung nach Halensee entspräche dagegen den 

heutigen Hauptverkehrsrelationen im Busverkehr entlang des Kurfürstendamms. 

 

Im Falle einer U-Bahn-Verlängerung zum Adenauerplatz und weiter nach Halensee könnte eine 

Einstellung oder Kürzung eines Teils der vielen Buslinien (u.a. M19, M29, X10, 109, 110) auf 

dem Kurfürstendamm diskutiert werden. Dadurch würde zwar eine Brechung von Verkehren aus 

den (eher dünn besiedelten) Stadtteilen Grunewald und Schmargendorf in die City West erfolgen, 

mit einer geschickten Verknüpfung von Buslinien am Adenauerplatz (z.B. 109 oder 309 aus dem 

Norden mit M19, M29, X10 oder 110 im Süden) könnten aber sogar weitere Nord-Süd-

Verbindungen im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf geschaffen werden, die ähnlich wie die neue 

Verstärkerlinie 310  auch die beliebte Fußgängerzone Wilmersdorfer Straße anfahren würden. 

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

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

Adenauerplatz, Kurfürstendamm, Wittenbergplatz, Lützowplatz / Magdeburger Platz, Potsdamer 

Platz, Alexanderplatz bis nach Weißensee integriert werden – teilweise mit der U-Bahn-Linie U10 

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

umgebaut werden. Da die meisten Abschnitte aber schon durch die U1, U2 und die 
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Metrotramlinie M4 bedient werden und auch auf der Leipziger Straße noch eine Straßenbahn 

hinzukommen könnte (siehe Kapitel 3), würden sich die hohen Kosten dieses Projektes kaum 

lohnen, auch wenn eine solche Linie auf vielen Abschnitten überdurchschnittlich hohe 

Fahrgastzahlen verglichen mit dem restlichen U-Bahn-Netz hätte. 

Direktverbindungen vom Kurfürstendamm sowie aus Wilmersdorf und Dahlem zum Potsdamer 

Platz und dem Alexanderplatz können auch deutlich einfacher durch eine Neuverknüpfung der 

Kleinprofillinien U1, U2 und U3 am Wittenbergplatz erreicht werden. Dabei würde die U2 

kommend von Pankow, Alexanderplatz, Potsdamer Platz und dem Hochbahnhof am 

Nollendorfplatz am Bahnhof Wittenbergplatz auf die derzeit von U1 und U3 bedienten Strecken 

wechseln. Da sowohl die heutige U1 zur Uhlandstraße 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 Züge abwechselnd als U2 Richtung Kurfürstendamm 

oder als U3 Richtung Krumme Lanke weiterfahren. Die U1 würde hingegen genauso wie die 

durch das gleichnamige Musical bekannte „Linie 1“ während der Berliner Teilung oder wie die bei 

Unterbrechungen der U2 temporär eingerichtete Linie U12 zwischen Ruhleben und Warschauer 

Straße verkehren. Auch diese Linienführung bietet einige Vorteile gegenüber dem Status quo, 

beispielsweise eine Direktverbindung zwischen der Technischen Universität am Ernst-Reuter-

Platz und Kreuzberg sowie eine Umsteigemöglichkeit zur S-Bahn am Zoologischen Garten.  

Um eine niveaugleiche Kreuzung und damit Fahrstraßenausschlüsse zwischen den beiden 

Durchmesserlinien zu vermeiden, wären allerdings Anpassungen der Infrastruktur im Bereich des 

Wittenbergplatzes notwendig. Falls im U-Bahnhof Wittenbergplatz die U1 aus bzw. in Richtung 

Kreuzberg die äußeren Gleise und die U2 aus bzw. in Richtung Mitte die inneren Gleise behalten 

würde, müsste das Kreuzungsbauwerk der U1 und der U2 unter der Tauentzienstraße umgebaut 

werden, um die westlichen Äste dieser Linien neu zuzuordnen. Falls die U1 und die U2 hingegen 

ihre Gleise im Bahnhof Wittenbergplatz tauschen würden, müsste die U1 westlich des U-

Bahnhofs Wittenbergplatzes abgesenkt werden, damit die U2 kreuzungsfrei von den äußeren 

Gleisen auf die mittlere Tunnelrampe schwenken könnte. In jedem Fall erhalten bleiben können 

aber die Ausfädelung der U3, weil die Gleise der U3 in beiden Richtungen zwischen denen  der 

U1 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 für die aus Krumme Lanke bzw. Uhlandstraße auf die gemeinsame Strecke 

Richtung Nollendorfplatz fahrenden Züge stehen zwei Gleise zur Verfügung, wodurch ein Zug 

von einem Ast bei einer Verspätung eines Zuges vom anderen Ast auf dem anderen Gleis warten 

kann. Ein ähnlicher Linientausch verbunden mit baulichen Maßnahmen erfolgte 2009 zwischen 

den Hamburger U-Bahn-Linien U2 und U3 am Bahnhof Berliner Tor.  

Das Gebiet nördlich des Nollendorfplatzes könnte durch eine noch einfachere Maßnahme besser 

erschlossen werden, nämlich 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 verlängert werden könnte. Diese Idee schaffte es 

2011 sogar in den Koalitionsvertrag zwischen SPD und CDU, allerdings wurde zwischenzeitlich 

wieder von einer schnellen Umsetzung abgesehen. Den geringen Kosten würden nämlich auch 

vergleichsweise geringe Fahrgastzuwächse gegenüberstehen – der Endpunkt Magdeburger 

Platz befindet sich in Laufweite zum Wittenbergplatz und ansonsten entstünde keine 

Direktverbindung zu wichtigen Geschäftszentren. Erst bei einer wirklichen Verlängerung Richtung 

Potsdamer Platz oder Hauptbahnhof, für die aber deutlich mehr Geld investiert werden müsste, 

oder dem Bau einer Straßenbahn entlang der Lützowstraße (siehe Kapitel 3) könnten neue 

Direkt- und Umsteigeverbindungen geschaffen und neue Fahrgäste gewonnen werden.  
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3. Tram in die westliche Innenstadt 

Während die Straßenbahn in Ost-Berlin zusammen mit der S-Bahn die Hauptlast des Verkehrs 

trug, wurde in West-Berlin die letzte Straßenbahnlinie im Jahr 1967 eingestellt. Nach der Wende 

kamen Ideen auf, die Straßenbahn 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 Straße und 

die neue Strecke zum Hauptbahnhof (siehe Kapitel 1) die einzigen Streckenabschnitte im 

Westteil der Stadt, wobei die Chancen für eine Verlängerung der letztgenannten Strecke vom 

Hauptbahnhof nach Moabit derzeit relativ gut stehen. 

Das daneben wohl am meisten diskutierte Straßenbahnprojekt, das auch im aktuellen 

Stadtentwicklungsplan Verkehr von 2011 enthalten ist, ist die Verlängerung der Straßenbahn 

vom Alexanderplatz über die Leipziger Straße und Potsdamer Platz zum Kulturforum auf der 

Strecke der heutigen Buslinie M48 (siehe Plan in Kapitel 1). Hierbei wird meist von einer 

Verlängerung der Metrotramlinie M4 über die neue Straßenbahnstrecke ausgegangen. Für die 

etwa 3,5 km lange Strecke werden Baukosten von etwa 50 Mio. € erwartet.  

Mittelfristig könnte die Straßenbahn entlang des Straßenzugs Potsdamer Straße – Hauptstraße – 

Rheinstraße – Schlossstraße weiter bis zum Rathaus Steglitz verkehren. Während 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 fährt 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 stärksten belasteten 

Buskorridore Berlins. Der verkehrliche Vorteil einer Straßenbahnlinie ist also unbestritten, zumal 

durch eine Weiterführung der M4 auch umsteigefreie Direktverbindungen aus Prenzlauer Berg 

und Weißensee Richtung Potsdamer Platz und Steglitz entstehen würden. Die Gesamtkosten für 

die Strecke Alexanderplatz – Rathaus Steglitz ohne die dafür benötigten zusätzlichen Fahrzeuge 

würden laut einer Studie der TU Berlin etwa 110 Mio. € betragen.  

Wegen der städtebaulichen Verhältnisse wäre eine solche Neubaustrecke trotzdem hochgradig 

problematisch. Auch wenn die Leipziger Straße und Potsdamer Straße im Bereich Spittelmarkt 

bzw. Kulturforum sehr breit sind, kann an vielen Stellen des oft von Staus betroffenen 

Straßenzuges der Bundesstraße 1 nur schwer ein eigener Gleiskörper errichtet werden, worunter 

die Betriebsqualität der M4, der meistgenutzten Straßenbahnlinie Berlins, deutlich leiden könnte. 

Um eine Umfahrungsmöglichkeit im Falle von Betriebsstörungen auf der Leipziger Straße zu 

schaffen und das Gebiet rund um den Gendarmenmarkt besser zu erschließen, ist im Konzept 

der IGEB zur Erweiterung des Straßenbahnnetzes eine zusätzliche parallele Straßenbahnstrecke 

durch die Französische Straße vorgesehen. 

Ob eine Nutzung der zahlreichen Vorleistungen für die U10 durch die Straßenbahn – die sechs 

Bahnhöfe Alexanderplatz, Potsdamer Platz, Kleistpark, Innsbrucker Platz, Schlossstraße, 

Rathaus Steglitz sind mehr oder weniger im Rohbau fertiggestellt – an besonders kritischen 

Stellen wie zwischen Stadtmitte und dem Kulturforum oder im Bereich Schlossstraße möglich 

wäre, ist baulich nicht ganz leicht zu beantworten, da sich die Profile und Bahnsteighöhen einer 

Hochflur-U-Bahn mit Stromschiene und einer Niederflur-Tram mit Oberleitung unterscheiden und 

der komplizierte Bau von Rampenbauwerken in dicht besiedeltem Gebiet notwendig wäre. Es 

würde sich dann die Frage aufwerfen, ob nicht weite Teile der Strecke gleich als U-Bahn statt als 

Straßenbahn gebaut werden sollten. 
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Der Vorteil einer Straßenbahn ist sicherlich der einfache Anschluss von Verzweigungen, z.B. ein 

Abzweig vom Spittelmarkt entlang der Lindenstraße vorbei am Jüdischen Museum zum 

Halleschen Tor oder vielleicht auch eine Strecke vom Kulturforum über den Magdeburger Platz 

und den Lützowplatz zum Zoologischer Garten, die das schon in Kapitel 2 angesprochene Gebiet 

nördlich des Nollendorfplatzes besser anbinden würde. Zur Bedienung solcher Abzweige könnten 

weitere bislang am Alexanderplatz oder Hackescher Markt endende Linien Richtung Südwesten 

durchgebunden werden. 

Auch die stark genutzte und oft von Verspätungen betroffene Buslinie M41 vom Hauptbahnhof 

über Potsdamer Platz, Hallesches Tor, Hermannplatz und Sonnenallee bis zur 

Baumschulenstraße wird oft als potenzielle Straßenbahnlinie genannt, wegen der häufigen 

Straßensperrungen im Regierungsviertels und an der Straße des 17. Juni bezieht sich das aber 

meist nur auf den Abschnitt südlich des Potsdamer Platzes. Betrieblich sinnvoll wäre eine 

Umstellung oder Teilumstellung jedoch nur, wenn sie durch bestehende oder noch zu bauende 

Straßenbahnstrecken mit dem Restnetz verknüpft wäre und die Strecke größtenteils auf einem 

eigenen Bahnkörper trassiert würde, wenn nötig unter Verzicht auf Fahrspuren des 

Straßenverkehrs.  Zudem sollte die Strecke im Gegensatz zum heutigen M41 bis zum S-Bahnhof 

Baumschulenweg oder zum Umsteigeknoten Schöneweide führen. Alternativ könnte die 

Entlastung der Buslinie M41 und die Schaffung schneller Verbindungen Richtung Schöneweide 

auch mit der südlichen Variante der „S21 Südost“ vom Potsdamer Platz über Hallesches Tor, 

Hermannplatz und Sonnenallee nach Schöneweide (siehe Kapitel 1) erreicht werden, die aber an 

weniger vielen Stationen halten und die Wohngebiete südlich des S-Bahnhofs Köllnische Heide 

nicht so direkt anbinden würde. 

In vielen Straßen in den westlichen Innenstadtbezirken lassen beengte Platzverhältnisse 

sicherlich keine Straßenbahn auf besonderem Bahnkörper zu, weswegen Busse hier wohl das 

schnellere und flexiblere Verkehrsmittel darstellen. Als Problem für Straßenbahnerweiterungen in 

das ehemalige West-Berlin könnten sich außerdem Vorbehalte der dortigen Bevölkerung 

gegenüber diesem Verkehrsmittel erweisen – immerhin fuhr die letzte Straßenbahn in vielen 

Stadtteilen vor über 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 – Südkreuz) 

bislang wenig zuverlässig verlief, sollte die weitere Entwicklung dieser Technik abgewartet 

werden, bevor im Westen Berlins ganze Buslinien in Straßenbahnlinien umgewandelt werden. 
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4. Friedrichshain-Kreuzberg und Ostkreuz 

Südlich des Bahnhofs Warschauer Straße verlief einst entlang der Spree die Berliner Mauer,  

heute bilden Friedrichshain auf der Nordseite der Spree und Kreuzberg auf der Südseite der 

Spree einen gemeinsamen Stadtbezirk. Trotzdem werden die Verkehrsverbindungen weiterhin 

an der Warschauer Straße gebrochen: Dort enden von Kreuzberg aus die U1 und von 

Friedrichshain aus die Metrotram-Linien M10 und M13.  

Zur Schaffung einer Direktverbindung zwischen Friedrichshain und Neukölln sollte die oft 

vorgeschlagene Verlängerung der M10 auf einer etwa 3 km langen Strecke durch die 

Falckensteinstraße, die Glogauer Straße und die Pannierstraße zum Hermannplatz realisiert 

werden. Städtebaulich problematisch sind dabei die Überquerung der Spree auf der 

denkmalgeschützten Oberbaumbrücke, der Abschnitt durch die verkehrsberuhigte 

Falckensteinstraße mit ihren vielen Straßencafés und die Querung des als 

Kriminalitätsschwerpunkt geltenden Görlitzer Parks auf dem Gelände des ehemaligen Görlitzer 

Bahnhofs. Aufgrund des bislang für Autos gesperrten Parkgeländes gibt es aber wenig 

Durchgangsverkehr auf diesem Straßenzug, so dass Konflikte mit dem Individualverkehr trotz der 

fast durchgehend straßenbündigen Trassierung vorwiegend an der Oberbaumbrücke und am 

Hermannplatz auftreten würden. Am Hermannplatz könnte zu den U-Bahn-Linien U7 und U8 

sowie perspektivisch in eine entlang der Sonnenallee verkehrenden S-Bahn oder Straßenbahn  

umgestiegen werden (siehe Kapitel 1 bzw. Kapitel 3), die nördliche Variante einer „S21 Südost“ 

würde die M10-Verlängerung dagegen schon am Görlitzer Park kreuzen (siehe Kapitel 1).  

Abzweige wären entlang der Mühlenstraße 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 Erschließung der im Rahmen des Mediaspree-Projekts 

entwickelten Stadtquartiere möglich. Wenn die M13 über eine der genannten Strecken verlängert 

wird, hält sie am Bahnhof Warschauer Straße in jedem Fall auch südlich der S-Bahn-Gleise. 

Die heute von der beliebten M10 befahrene Straßenbahnstrecke entlang der Warschauer Straße 

zum Frankfurter Tor wurde 1901 von der Hochbahngesellschaft anstelle einer Hochbahn als 

sogenannte „Flachbahn“ eröffnet, womit sie seit Anfang des 20. Jahrhunderts als Zubringer zur 

heute U1 genannten Hochbahn durch Kreuzberg dient und seit über 100 Jahren an der 

Warschauer Straße umgestiegen werden muss. Der U1 fehlt zum Lückenschluss mit der U5 und 

zur zentralen Anbindung des Zentrums von Friedrichshain nur ein 1 km langer Abschnitt unter 

der Warschauer Straße. Im Falle einer Verlängerung Richtung Frankfurter Tor soll der 

bestehende U-Bahnhof Warschauer Straße über die Bahngleise verlegt werden, um die recht 

langen Umsteigewege zur S-Bahn zu verkürzen. Leider wurden beim aktuellen Umbau des S-

Bahnhofs keine Vorleistungen für einen darüberliegenden U-Bahnhof erbracht. Für die restliche 

Strecke zum Frankfurter Tor müsste die U-Bahn unmittelbar nördlich des Bahnhofs vom Viadukt 

in den Tunnel wechseln, da eine Hochbahn aus städtebaulichen Gründen ausscheidet. Auch im 

Falle einer U-Bahn-Verlängerung entlang der Warschauer Straße sollte die parallele M10 

beibehalten werden, um möglichst viele Direktverbindungen und Verbindungen mit höchstens 

einmaligem Umsteigen anbieten zu können. Auf eine Zwischenstation für die U1 an der 

Kopernikusstraße kann daher verzichtet werden.  

Für eine unterirdische Erweiterung der U1 kommt nur die geschlossene Bauweise in Frage, wenn 

Beeinträchtigungen an der Oberfläche vermieden werden sollen. Sowohl an der Warschauer 

Straße als auch am Frankfurter Tor besteht jedoch wenig Platz zum Absenken einer 

Tunnelbohrmaschine. Daher bietet sich über eine weitere Verlängerung Richtung Norden an. Bei 

einem Endbahnhof am S-Bahnhof Landsberger Allee könnte die U1 auch mit dem nordöstlichen 
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S-Bahn-Ring sowie den stark befahrenen Straßenbahnlinien M5, M6 und M8 Richtung Osten 

verknüpft werden.  Noch länger wäre eine Streckenführung über den S-Bahnhof Storkower 

Straße und den Anton-Saefkow-Platz (M8) zum Weißenseer Weg (M5, M6, M13, 16). Der 

städtebauliche Vorteil dieser Variante liegt in der direkten Anbindung der dicht bebauten 

Großwohnsiedlung Fennpfuhl, des neuen Stadtquartiers „The Square“ am Weißenseer Weg und 

des gegenüberliegenden Sportforums Hohenschönhausen. Durch eine weitere teils oberirdische 

Verlängerung könnte das Gebiet zwischen Hohenschönhausen, Lichtenberg, Fennpfuhl und 

Marzahn angebunden werden, wo rund um die von der M8 befahrene Herzbergstraße durch 

Verdichtung oder Rückbau heruntergekommener Gewerbegebiete noch überraschend viel Platz 

für zahlreiche innenstadtnahe und gut erschlossene Wohnungen geschaffen werden könnte.  
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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 gehört schon heute zu den 

meistgenutzten Umsteigebahnhöfen Berlins und wird durch den Bau von Regionalbahnsteigen 

auf beiden Ebenen weiter an Bedeutung gewinnen. Im Herbst 2014 wurden Überlegungen der 

Berliner Verkehrsbetriebe und des Berliner Senats bekannt, die U1 parallel zur S-Bahn zum 

Ostkreuz zu verlängern oder zumindest Vorleistungen dafür zu schaffen. Der Bau dieser 1,3 km 

langen Hochbahnstrecke wäre wohl deutlich günstiger als die nur wenig kürzere Tunnelstrecke 

zum Frankfurter Tor. Nach den derzeitigen Überlegungen würde die U1 Richtung Ostkreuz 

zunächst die Bahngleise überqueren und anschließend nördlich der S-Bahngleise verlaufen. 

Nach einem Zwischenbahnhof an der Modersohnbrücke würde die U1 am Ostkreuz an einem 

Hochbahnhof zwischen den in Ost-West-Richtung verlaufenden Stadtbahngleisen vor der 

westlichen Fußgängerbrücke enden. Der Platz unter der Ringbahnhalle nördlich der S-Bahn-

Gleise in Ost-West-Richtung ist hingegen für eine neue Streckenführung der Straßenbahnlinie 21 

über die Holteistraße und die Sonntagstraße reserviert, die spätestens 2019 die bisherige 

Strecke durch die Boxhagener Straße ersetzen soll. Laut dem Nahverkehrsplan soll eine neue 

Linie 22 die heute nur von der M10 bediente Petersburger Straße an das Ostkreuz anbinden. 

Da die Verlängerungen Richtung Frankfurter Tor und Ostkreuz nur schwer miteinander vereinbar 

sind, müssen die Vorteile der beiden Varianten sorgfältig gegeneinander abgewogen werden. 

Der Einzugsbereich der beiden vorgesehenen Bahnhöfe entlang der Strecke zum Ostkreuz 

umfasst wegen der nahen Bahnanlagen und ihrer Zerschneidungswirkung eher die Ränder der 

umliegenden Wohnviertel. Das Frankfurter Tor liegt dagegen mitten im dicht besiedelten Stadtteil 

Friedrichshain. Mit einer Verlängerung der U1 nach Norden zum Frankfurter Tor wären 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 Verlängerung zum Ostkreuz bestünde dort eine Umsteigemöglichkeit von der U1 

auf die S-Bahn-Linien in Ost-West-Richtung, die nach Abschluss der Bauarbeiten aber alle schon 

am Bahnhof Warschauer Straße erreicht werden können, sowie zu den parallelen Regionallinien, 

was aber noch einfacher durch eine Verlegung des Regionalzughalts vom Ostbahnhof zur 

Warschauer Straße erzielt werden kann. Neben der auch am Frankfurter Tor möglichen 

Verknüpfung mit der Straßenbahnlinie 21 verbleibt als einziger Vorteil die Umsteigemöglichkeit 

zu den in Nord-Süd-Richtung fahrenden Linien, also den S-Bahn-Linien auf der Ringbahn sowie 

den 5 jeweils nur stündlich mit kleinen Triebwagen betriebenen Regionalbahnlinien. Wegen der 

westlichen Randlage des U1-Bahnhofs wäre aber gerade der Umsteigeweg zu den Bahnsteigen 

auf der oberen Ebene umständlich und aufgrund der Hochlage wäre eine weitere Verlängerung 

der U1 zur Erschließung weiterer Gebiete und zur Schaffung weiterer Umsteigeverbindungen 

dauerhaft ausgeschlossen. Eine Nordverlängerung der U1 über das Frankfurter Tor hinaus würde 

an der Landsberger Allee oder Storkower Straße ebenfalls die Ringbahn erreichen, aber 

zusätzlich Verbindungen zur U-Bahn-Linie U5 und den wichtigen Straßenbahnlinien M5, M6 und 

M8 Richtung Osten schaffen. Zwar können die Bahnhöfe Alexanderplatz, Lichtenberg, Wuhletal, 

Springpfuhl und Marzahn sowie der Stadtteil Hohenschönhausen schon heute von der U1 mit 

einem Umstieg an der Warschauer Straße in die dort querenden Stadtbahnlinien erreicht werden, 

allerdings würden sich die Umsteigeverbindungen besonders bei der Verlängerung nach 

Fennpfuhl besser als heute auf verschiedene Stationen und Linien verteilen. Ein Linienende der 

U1 am Ostkreuz würde dagegen das Schnellbahnnetz noch weiter auf diesen ohnehin 

bedeutenden Knotenbahnhof ausrichten. Während die Herausbildung von zentralen 

Umsteigeknoten für den Bahn-Regionalverkehr durchaus sinnvoll ist, damit er innerhalb der Stadt 

an weniger Stationen halten muss, sollte im städtischen Schienenverkehr zur gleichmäßigeren 

Auslastung der Linien und Stationen ein polyzentrisches Netz bevorzugt werden.   
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5. Weißensee und Pankow  

Der aus einer Fusion der Altbezirke Weißensee, Prenzlauer Berg und Pankow hervorgegangene 

Bezirk Pankow im Nordosten Berlins verfügt bereits über ein dichtes und gut ausgebautes 

Straßenbahnnetz. Gerade deshalb bieten sich aber Neubaustrecken an: Schon kurze 

Netzergänzungen können zusammen mit der bestehenden Infrastruktur eine hohe Wirkung 

erzielen, womit die Abdeckung des Bezirks verbessert wird und neue Tangentialverbindungen 

entstehen. Aber auch aus Kapazitätsgründen werden Schienennetzerweiterungen im Bezirk 

Pankow immer notwendiger, denn dort wird ein starkes Bevölkerungswachstum 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: Für manche Prognoseräume entlang der S-Bahn-Linie S2 

wird sogar mit einem Zuwachs um 30% gerechnet! In der Elisabethaue am nördlichen Stadtrand 

wird eine Wohnsiedlung für etwa 10.000 Menschen geplant, die durch eine Verlängerung der 

Linie 50 und vielleicht auch über den Niederschönhausener Ast der M1 an das Straßenbahnnetz 

angebunden werden soll. Das für eine ähnliche Einwohnerzahl vorgesehene Wohngebiet am 

Blankenburger Pflasterweg könnte von der bislang in Heinersdorf endenden Tramlinie M2 über 

eine neue Straßenbahnstrecke erreicht werden. Auch im dünn besiedelten Stadtteil Malchow, wo 

die zu DDR-Zeiten geplanten Großwohnsiedlungen nach der Wende nicht umgesetzt wurden, 

könnte schon bald wieder über Neubaugebiete und ihre Schienenanbindung diskutiert werden. 

Die Metrotramlinie M13 fährt bislang auf ihrem Weg von Wedding nach Friedrichshain einen 

großen Umweg über Weißensee. Zwischen der Kreuzung Prenzlauer Allee / Ostseestraße (M2, 

12) und der Kreuzung Hohenschönhauser Straße / Weißenseer 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 Weißensee abgekürzt werden. Für deren westlichen 

Abschnitt kann die bestehende Straßenbahnstrecke auf der Wisbyer Straße einfach geradlinig 

auf dem großen Mittelstreifen der Ostseestraße bis zur Kreuzung mit der Landsberger Allee (M4) 

fortgesetzt werden. Dahinter endet dieser breite Straßenzug mit der kurzen Michelangelostraße, 

entlang der demnächst Wohngebiete verdichtet werden sollen. Auf dem verbleibenden östlichen 

Abschnitt bis nach Fennpfuhl gibt es aber auch im Straßennetz eine Lücke, auch wenn eine 

zukünftige Hauptverkehrsstraße im Flächennutzungsplan enthalten ist. Eine dauerhafte 

Zerschneidung des dazwischen liegenden Kleingartenidylls kann aber vermieden werden, indem 

die Straßenbahntrasse erst nördlich davon am Rand eines Recyclinghofs verläuft und nach 

einem kurzen Tunnel unter der Siedlung südlich davon am Rand des Volksparks Prenzlauer Berg 

weiterführt. An der Kreuzung Hohenschönhauser Straße / Weißenseer Weg im Stadtteil 

Fennpfuhl, wo derzeit das Hochhausensemble „The Square“ entsteht, werden neben der 

heutigen Strecke der M13 auch die wichtigen  Straßenbahnlinien M5, M6 und 16 Richtung 

Hohenschönhausen und Marzahn erreicht. Längerfristig ist dort sogar eine Umsteigemöglichkeit 

zur U-Bahn-Linie U1 vorstellbar (siehe Kapitel 4). 

Da die M13 auf dieser direkteren Streckenführung das Zentrum von Weißensee umgehen würde, 

sollten dorthin zwei neue Linien eingerichtet werden: eine hier als „M14“ bezeichnete Linie von 

Wedding über Weißensee nach Hohenschönhausen und eine hier als „M15“ bezeichnete Linie 

von Friedrichshain über Fennpfuhl und Weißensee zum Pasedagplatz. Auch die „M14“  könnte 

beschleunigt werden, indem sie die auf eigenem Bahnkörper trassierte Neubaustrecke über die 

Ostseestraße bis zur Landsberger Allee nutzen und erst dort Richtung Weißensee abbiegen 

würde, während die langsamere straßenbündige Strecke über die Langhansstraße weiterhin von 

der Linie 12 bedient werden könnte. Neben der M13 könnte auch die Linie 16 statt wie bisher zur 

Frankfurter Allee über die gesamte Neubaustrecke nach Wedding geführt werden, um die 

Verbindungen zwischen Marzahn und dem nördlichen Berlin zu verbessern. 
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Die bisher am Pasedagplatz endende Strecke kann mitsamt der neuen Linie „M15“ zu einer 

wichtigen Tangentialverbindung über Heinersdorf nach Pankow verlängert werden, womit das 

Pankower Straßenbahnteilnetz mehr mit dem restlichen Netz zusammenhängen würde. Diese 

Strecke würde auch das auf dem ehemaligen Güterbahnhof Pankow geplante Neubaugebiet 

„Pankower Tor“ mit Wohnhäusern und einem Einkaufszentrum am S+U-Bahnhof Pankow 

anbinden. Entlang der Granitzstraße am südlichen Rand des Areals soll eine Trasse für den 

späteren Bau einer Tram freigehalten werden. Um den Umweg über den Bahnhof Pankow zu 

vermeiden, könnte 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 könnte auch ein Abzweig der M2 über die 

Prenzlauer Promenade errichtet werden, der im Bereich der Granitzstraße auf die 

Tangentialverbindung aus Weißensee treffen würde. Anstatt wie bislang an der Haltestelle Am 

Steinberg zu enden, würde jeder zweite Zug der M2 entlang der Neubaustrecke nach Pankow 

fahren. Bei dem schon heute oft gefahrenen 5-Minuten-Takt südlich auf der M2 von Am 

Steinberg wäre somit ein 10-Minuten-Takt auf der Neubaustrecke sichergestellt. Sowohl der alte 

als auch der neue Ast der M2 könnten zum S-Bahnhof Pankow-Heinersdorf verlängert werden, 

um dort auf den Gleisen der Straßenbahnlinie 50 nach Pankow bzw. Französisch Buchholz 

weiterzufahren, womit auch Elisabethaue mit dem Prenzlauer Berg verbunden wäre. 

Im Jahr 2000 wurde die U-Bahn-Linie U2 um eine Station von Vinetastraße zum Bahnhof 

Pankow verlängert, die dortige Umsteigesituation zur nach Norden weiterfahrenden Straßenbahn 

ist jedoch nicht optimal. Eine Verlängerung 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 

könnte, fehlt ein weniger als 300 m langer Tunnel bis zum geplanten U-Bahnhof Pankow Kirche, 

der allerdings unter zwei bestehenden Häuserfronten und der Dorfkirche Pankow hindurch führen 

würde. Stattdessen könnte die U2 auch zu einem in Ost-West-Richtung liegenden Bahnhof am 

Rathaus Pankow verlängert werden, der noch dichter am Zentrum liegt und einfacher in offener 

Bauweise errichtet werden könnte. Allerdings kann die U2 nur bei einer geradlinigen 

Verlängerung über Pankow Kirche zum Ossietzkyplatz in Niederschönhausen und langfristig 

weiter nach Nordend und zur neuen Wohnsiedlung Elisabethaue verlängert werden. 

Eine U-Bahn-Verlängerung ins Pankower Zentrum und weiter nach Niederschönhausen mag 

aufgrund der bestehenden Straßenbahnlinie M1 als überflüssig erscheinen. Tatsächlich würden 

eine nach Pankow Kirche verlängerte U2 und die M1 auf einer Strecke von 3,5 km entlang der 

Schönhauser Allee und Berliner Straße parallel zueinander fahren und auch in 

Niederschönhausen träfe die U2 auf einen Ast der M1. Allerdings benötigt die M1 aufgrund der 

größeren Anzahl an Haltestellen und des auf einem großen Teil ihrer Strecke fehlenden eigenen 

Bahnkörpers schon auf dem heutigen parallelen Abschnitt vom Bahnhof Pankow zur Eberswalder 

Straße deutlich länger als die U2 (11 Minuten mit der Tram gegenüber 5 Minuten mit der U-

Bahn). Das gälte erst recht für die Gesamtstrecke von Berlin-Mitte nach Niederschönhausen. 

Wenn für die U2 zwischen den Bahnhöfen Schönhauser Allee und Vinetastraße noch ein 

Hochbahnhof an der Wisbyer Straße eingefügt wird, der eine Umsteigemöglichkeit zwischen U2 

und der M13 an dieser Kreuzung herstellt, kann die U2 weitgehend die Funktion der M1 auf dem 

Abschnitt Eberswalder Straße – Pankow übernehmen. 

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

Abschnitten sinnvoll erscheint, muss mindestens eine Straßenbahnstrecke nach Pankow als 

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

Restnetz isoliert wäre. Ein vollständiger Verzicht auf die Straßenbahn entlang der Schönhauser 
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Allee ohne gleichwertigen Ersatz wäre außerdem ein Rückschritt, da die Schönhauser Allee mit 

dem Umsteigebahnhof zur Ringbahn und einem Einkaufszentrum nicht mehr direkt aus den 

nördlichen Stadtvierteln von Pankow erreichbar wäre. Mit einer Verlängerung der U2 nach 

Niederschönhausen besteht aber zumindest vom östlichen Ast der M1 eine alternative 

Direktverbindung zur Schönhauser Allee, weshalb diese Teillinie auch in die parallele 

Neumannstraße verlegt werden könnte. Die M1 würde also die beliebte Straßenbahnlinie 12 auf 

der Pappelallee und der Stahlheimer Straße verdichten und den S-Bahnhof Pankow über die 

Neumannstraße und die Kissingenallee erreichen, wobei auf den meisten Abschnitten der 

Neubaustrecke dank eines bestehenden Mittelstreifens ein eigener Bahnkörper möglich wäre. 

Zwar würde sich durch diesen Umweg die Streckenlänge zwischen Eberswalder Straße und 

Pankow von 2,7 km auf 3,7 km erhöhen, allerdings steht als schnelle Verbindung ohnehin die U2 

zur Verfügung, weshalb die Aufgabe einer Teillinie M1 durchaus in der größeren 

Flächenerschließung liegen darf. Insbesondere könnten viele Grund- und Oberschulen entlang 

von Pappelallee, Stahlheimer Straße und Neumannstraße besser an das Straßenbahnnetz 

angebunden werden. Auf der Neumannstraße verläuft 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 über 

Moabit in die City West um den Zoologischen Garten mit einer Fahrzeit von 15 Minuten 

entstünden zahlreiche Umsteigeverbindungen durch die zahlreichen bestehenden 

Kreuzungsbahnhöfe entlang der U9, z.B. Osloer Straße (U8, M13) und Leopoldplatz (U6), den 

neuen Umsteigebahnhof Wollankstraße (S1, S15, S25) und eine Verknüpfung mit der Tram im 

Zentrum Pankows, idealerweise an einem zusätzlichen Zwischenbahnhof am Rathaus Pankow. 

Durch zwei weitere Stationen könnte sogar der östliche Rand des neuen Stadtviertels „Pankower 

Tor“ mit der neuen Tram Richtung Weißensee 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 stärksten Bevölkerungswachstum in Berlin anbinden. 

2015 schlugen auch die Berliner Verkehrsbetriebe eine 3 km lange Verlängerung der U9 vor, 

allerdings mit einem Linienende am S+U-Bahnhof Pankow, wo ebenfalls in die S-Bahn-Linie S2 

umgestiegen werden könnte und der westliche Teil des neuen Stadtviertel erreicht wäre. Wie 

schon jetzt bei der U2 wäre 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 möglichst noch vor der 

Bebauung des südlichen Bahnhofsumfelds erfolgen und eine Weiterführung Richtung Nordosten 

in die zukünftigen Wohngebiete in Pankow, Heinersdorf, Blankenburg und Malchow erlauben.  

Als günstige Alternative zur U9 wird oft eine straßenbündige Straßenbahnstrecke entlang der 

Wollankstraße und der Prinzenallee genannt. Durch den 2 km langen Lückenschluss zwischen 

Rathaus Pankow und Osloer Straße / Prinzenallee könnte zumindest die Streckenführung der 

Straßenbahnlinie 50 zwischen Pankow und Wedding deutlich verkürzt werden. Allerdings würde 

der Bus M27 dort weiterhin parallel zur Straßenbahn verkehren, solange die Neubaustrecke nicht 

weiter über die Pankstraße und die Perleberger Straße bis zum U-Bahnhof Turmstraße (U9) 

geführt wird. Die U-Bahn-Linie U9 würde zwischen den U-Bahnhöfen Pankow und Turmstraße 

aber nur etwa 10 Minuten benötigen, während die Busfahrzeit von einer halben Stunde von einer 

Straßenbahn kaum unterboten werden kann, und mit der neuen S-Bahn-Strecke „S21“ und dem 

Bahnhof Perleberger Brücke (siehe Kapitel 1) könnte ein weiteres schnelles Parallelangebot zum 

M27 entstehen, welches die Umstellung auf eine Straßenbahn noch weniger vorrangig macht. 
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6. Märkisches Viertel 

Das Märkische Viertel ist eine Großwohnsiedlung mit etwa 35.000 Einwohnern, die in den 

1960er-Jahren am Rande von West-Berlin im Bezirk Reinickendorf entstand. Anders als die 

ähnlich große Gropiusstadt wartet das Märkische Viertel aber bis heute auf eine Anbindung an 

das Berliner Bahnnetz. Dabei wurde die U-Bahn-Linie U8 bis 1994 durch vergleichsweise dünn 

besiedelte Stadtteile schon bis zum Bahnhof Wittenau verlängert. Da sich jedoch nach der 

Wende die finanzielle Situation Berlins verschlechterte und das Geld für andere Projekte 

dringender benötigt wurde, wurde die Anbindung des Märkischen Viertels mit einer 

Streckenlänge von etwa 2 km und neuen Stationen am Märkischen Zentrum, dem flächenmäßig 

größten Einkaufszentren im Norden Berlins, und am Senftenberger Ring bis heute nicht 

umgesetzt. Daher müssen Fahrgäste bis heute für die letzten 1-2 Kilometer in den Bus 

umsteigen. Eine Verlängerung wäre mit Deckelbauweise und dank Vorleistungen nicht 

besonders teuer und würde die Auslastung der U8 auf ihrem Nordabschnitt deutlich verbessern. 

 

Zur Anbindung des Märkischen Viertels wird oft die ebenfalls 2 km messende Verlängerung der 

Straßenbahnlinie M1 aus Pankow von Rosenthal Nord vorgeschlagen, die langfristig bis nach 

Wittenau Richtung Westen weiterführen könnte (siehe Kapitel 7). Die Neubaustrecke könnte bis 

entlang des Wilhelmsruher Damms größtenteils auf einen eigenen Bahnkörper bis zum 

Märkischen Zentrum erhalten, wo auf der südlichen Straßenseite Platz für eine Wendeschleife 

besteht. Nur der Bahnübergang sowie einzelne Gebäude erschweren die Trassierung.  

Es ist hier aber offensichtlich, dass eine Straßenbahnstrecke vielleicht eine gute Ergänzung, aber 

keine direkte Alternative zur U8 darstellt, da sie das Märkische Viertel von Osten aus erreicht und 

das Problem des Umsteigezwangs von der U8 in Wittenau nicht lösen würde. Nach Berlin-Mitte 

(Alexanderplatz bzw. Hackescher Markt) wäre die U8 mit einer Fahrzeit von knapp unter 30 

Minuten schneller als die verlängerte M1 mit einer Fahrzeit über 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 würde, während eine Fahrt mit 

der Straßenbahn über Pankow und weiter mit U-Bahn oder S-Bahn bei einer etwa doppelt so 

langen Fahrzeit von etwa 60 Minuten überhaupt keine ernsthafte Konkurrenz darstellt. 

Daneben wird manchmal eine Anbindung des Märkischen Viertels über die derzeit stillgelegte 

Stammstrecke der Heidekrautbahn, einer Regionalbahn in das nördliche Umland Berlins, 

vorgeschlagen. Allerdings führt die Trasse östlich am Märkischen Viertel vorbei und erreicht das 

Zentrum des Viertels genauso wenig wie heute die U-Bahn und Straßenbahn. Zudem kann mit 

etwa alle 30 Minuten verkehrenden Dieseltriebwagen natürlich bei weitem nicht die Attraktivität 

von U-Bahnen oder Straßenbahnen erreicht werden. 
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7. Flughafenareal Tegel 

Auch wenn der Flughafen Tegel in wenigen Jahren durch den neuen Flughafen BER ersetzt wird, 

könnte das Areal doch noch seine bislang fehlende Schienenverkehrsanbindung erhalten, falls 

hier nach der Schließung eine sinnvolle Nachnutzung gefunden und das Gelände großflächig 

bebaut wird. Der Anschluss an das Berliner Schienennetz kann dabei von verschiedenen 

Richtungen aus erfolgen.  

Eine Straßenbahnanbindung des Flughafengeländes wird meist im Zusammenhang mit einer 

Tram-Nordwesttangente vorgeschlagen, die eine große Lücke im städtischen Bahnnetz füllen 

würde. Bislang ist der Bezirk Reinickendorf mit städtischen Bahnen nur über Wedding oder 

Gesundbrunnen zu erreichen, während der öffentliche Nahverkehr auf den Verbindungen 

Richtung Charlottenburg und Spandau nur schwer mit dem durch die Autobahn A111 

bevorzugten Individualverkehr mithalten kann und daher einen äußerst schlechten Marktanteil 

hat. Die Nordwesttangente würde im Märkischen Viertel beginnen und ähnlich wie die heutigen 

Buslinien M21 und X21 über Wilhelmsruher Damm, Oranienburger Straße, Ollenhauerstraße, 

Kurt-Schumacher-Damm und Tegeler Weg den Bahnhof Jungfernheide erreichen. Sie kann über 

Neubaustrecken aus Rosenthal (siehe Kapitel 6) oder nach Moabit (siehe Kapitel 1) an das 

Bestandsnetz angebunden werden. Trotz dünner Bebauung oder breiter Straßen lässt sich der 

Bus entlang der Nordwesttangente nicht ohne Weiteres durch eine Tram ersetzen. Der 

autobahnähnliche Ausbau des Kurt-Schumacher-Damms erschwert den Bau einer 

Straßenbahntrasse. 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 Straßenbahn mangels Überholungsmöglichkeiten unüblich sind. Ein 

Umweg zur flächendeckenderen Erschließung des Flughafengeländes würde die Fahrzeit auf der 

Tram-Nordwesttangente noch weiter erhöhen. Ein aktuelles Konzept der SPD zur Anbindung des 

Flughafengeländes schlägt daher neben einer direkten Strecke eine Schleifenstrecke und zwei 

Stichstrecken zur tieferen Erschließung des Geländes vor, an die langfristig auch eine neue 

Straßenbahnverbindung über Haselhorst nach Spandau anschließen soll. 

Der Flughafen Tegel sollte seit seiner Eröffnung durch eine Verlängerung der U5 über die U-

Bahnhöfe Turmstraße und Jungfernheide (siehe Kapitel 1) an das Schnellbahnnetz angebunden 

werden. Nach den kühnsten Planungen wäre die U5 sogar als Nordwesttangente bis Wittenau 

verlängert worden. Heute erscheint höchstens ein Teil der einst geplanten Verlängerung 

realisierbar. Der etwa 2,5 km lange Abschnitt vom Bahnhof Jungfernheide zum Flughafengelände 

könnte unabhängig von der U5 als Abzweig der U7 oder als unabhängige Pendellinie errichtet 

werden. Der Bahnhof Jungfernheide ist so gebaut, dass am selben Bahnsteig oder über eine 

kurze Treppe zwischen beiden U-Bahn-Linien umgestiegen werden kann. Damit wären attraktive 

Verbindungen von Mitte, Moabit, Siemensstadt, Spandau, Charlottenburg und Wilmersdorf zum 

Flughafenareal Tegel möglich.  

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 Außenbereich gibt es bei der Berliner U-Bahn derzeit nicht, obwohl 

damit die Taktzeiten in der Innenstadt und im Außenbereich differenziert werden können, indem 

die beiden Äste abwechselnd bedient werden. Die Neubaustrecke könnte größtenteils oberirdisch 

auf dem heutigen Flugfeld errichtet werden und wäre damit günstiger als eine Strecke vom 

Bahnhof Jungfernheide. Sie würde das Gelände von Ost nach West erschließen, was im Falle 

einer flächendeckenden Bebauung vorteilhaft wäre. 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 wäre auch eine Straßenbahnanbindung von der 

heutigen Endhaltestelle Virchow-Klinikum in Wedding, womit die Tram-Nordwesttangente 

ebenfalls an das bestehende Straßenbahnnetz angebunden werden kann. Passend zur 

futuristischen Ausrichtung des neuen Stadtviertels soll laut dem Masterplan Tegel der 

Senatsverwaltung für Stadtentwicklung eine Trasse für ein „innovatives Verkehrsmittel“ 

freigehalten werden, das am Kurt-Schumacher-Platz oder am Bahnhof Jungfernheide an das 

bestehende Schnellbahnnetz angebunden werden könnte. Dem Geschäftsführer der öffentlichen 

Projektgesellschaft, Philipp Bouteiller, schwebt dafür eine urbane Seilbahn nach Londoner 

Vorbild vor. Sowohl die Straßenbahnanbindung vom Virchow-Klinikum als auch die 

Seilbahnanbindung können vergleichsweise kostengünstig und städtebaulich konfliktfrei 

umgesetzt werden. Ihr großer 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 zukünftigen „S21“ 

(siehe Kapitel 1) eine umsteigefreie Verbindung vom Hauptbahnhof ermöglichen würde. Der 

dafür notwendige Wiederaufbau der zu Anfang der 1980er-Jahre stillgelegten Siemensbahn ist 

aber fragwürdig, da die Erschließung der Siemensstadt mittlerweile von der U7 übernommen 

wurde und die Standorte der alten S-Bahnhöfe keine kurzen Umsteigewege zur neuen U-Bahn 

erlauben. Da die alte S-Bahn-Trasse in Gartenfeld endet, müsste von dort noch eine 

Neubaustrecke zur Anbindung des Flughafengeländes entstehen, ähnlich wie zur früher 

stattdessen überlegten Erschließung der in den 1990er-Jahren errichteten Wasserstadt Spandau.  
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8. Spandau und Falkensee  

Spandau liegt als einziger Stadtbezirk größtenteils westlich der Havel und ist daher nur über 

wenige Verkehrskorridore mit den anderen Bezirken verbunden. Mit einer Einwohnerzahl von 

über 200.000 Menschen kann Spandau quasi als eigene Großstadt innerhalb der Stadtgrenzen 

Berlins angesehen werden. Das Zentrum von Spandau und die östlich der Havel liegenden 

Stadtteile sind mit einer S-Bahn und einer U-Bahn an das städtische Schienennetz Berlins 

angebunden, vom Bahnhof Spandau fahren außerdem schnellere Regionalzüge 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 Regionalzüge 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 möglich wäre. 

Ein Dauerbrenner ist die Diskussion über die 7,5 km lange Verlängerung der derzeit am Bahnhof 

Spandau endenden S-Bahn in die Brandenburger Vorortgemeinde Falkensee (über 40.000 

Einwohner). Hier fuhr die S-Bahn vor dem Mauerbau kurzzeitig auf der heutigen 

Regionalbahnstrecke, was zu dieser Zeit wegen der geringen Bedeutung und fehlenden 

Elektrifizierung des Fernverkehrs auf mehreren Strecken praktiziert wurde, während heute eigene 

Gleise für die S-Bahn notwendig wären. Der etwa halbstündliche Regionalverkehr nach 

Falkensee und weiter Richtung Nauen kann wegen der auf den gleichen Gleisen verkehrenden 

Fernzüge Richtung Hamburg nicht mehr verdichtet werden. Als vollständiger Ersatz der Linien 

RB10 und RB14 präsentierte Peter Buchner, der Geschäftsführer der S-Bahn, einen Vorschlag 

zum Bau einer S-Bahn-Strecke bis Nauen, die an den Bahnhöfen Nauener Straße und Falkensee 

sowie am Eisenbahnkreuz Brieselang aus Platzgründen eingleisig trassiert werden könnte. Um 

von Nauen und Falkensee auch auf S-Bahn-Gleisen schnelle Fahrzeiten in die Berliner 

Innenstadt zu ermöglichen, wurde dabei die Einrichtung einer Express-S-Bahn-Linie mit 

höchstens einem optionalen Halt zwischen Spandau und Westkreuz geprüft. Alternativ könnte 

durch den Wiederaufbau der S-Bahn-Strecke zwischen Stresow und Jungfernheide nördlich 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. 

 

Am Beispiel von Falkensee lassen sich gut die Vor- und Nachteile einer S-Bahn-Verlängerung in 

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

höheren Stationsdichte möglich, allerdings bietet eine Regionalbahn in der Regel kürzere 

Reisezeiten und einen höheren Fahrkomfort. Auch in Rangsdorf südlich von Berlin und Velten 
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nordwestlich von Berlin konkurrieren Forderungen nach einer Verlängerung der S-Bahn mit den 

Überlegungen, die bestehenden Regionalzüge zukünftig direkter in die Berliner Innenstadt zu 

führen, indem parallel zur S-Bahn neue Gleise errichtet werden (zwischen Südkreuz 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 prüft derzeit mehrere S-Bahn-Verlängerungen entlang 

verschiedener Korridore in das Berliner Umland, nachdem sie in den letzten Jahren S-Bahn-

Neubaustrecken auf ihrem Gebiet eher ablehnend gegenüberstand. Zwischenzeitlich überlegte 

das Land Berlin daher eine eigenständige Erweiterung der S-Bahn innerhalb der Berliner 

Stadtgrenze bis zur Hackbuschstraße oder entlang eines Industriegleises bis zur Falkenseer 

Chaussee in der Großwohnsiedlung Falkenhagener Feld mit weit über 30.000 Einwohnern. Im 

200-Kilometer-Plan war die Anbindung des Falkenhagener Felds durch eine Verlängerung der U-

Bahn-Linie U2 aus Ruhleben geplant, für die seit den 1980er-Jahren Gleiströge im U-Bahnhof 

Rathaus Spandau freigehalten werden. Diese Planungen müssen jedoch im historischen Kontext 

des damaligen S-Bahn-Boykotts und fehlender Regionalzüge gesehen werden, weshalb eine 

Schnellbahnanbindung von Spandau nur durch eine U-Bahn erfolgen konnte, während heute S-

Bahn und Regionalbahn günstigere und schnellere Alternativen darstellen.  

Aus einem anderen Grund sollte auch die ebenfalls in den West-Berliner U-Bahn-Planungen 

enthaltene Verlängerung der U7 in die zweite große Hochhaussiedlung Spandaus, die Rudolf-

Wissell-Siedlung mit etwa 17.000 Einwohnern an der Heerstraße im Süden des Stadtteils 

Staaken, eher kritisch gesehen werden: Die Reisezeit von Staaken Richtung Charlottenburg wäre 

mit der U7 aufgrund des großen Umweges über Siemensstadt nur geringfügig kürzer als auf der 

bestehenden direkten Busverbindung entlang der Heerstraße. Fahrzeitverkürzungen auf 

Verbindungen in die City West könnten nur durch direktere Streckenführungen erreicht werden, 

z.B. einen Abzweig der U2 ab Theodor-Heuss-Platz entlang der Heerstraße Richtung Pichelsdorf 

und Staaken oder als eine entsprechende S-Bahn-Strecke ab Pichelsberg.  

Neben der Verlängerung einzelner S- und U-Bahn-Strecken wäre auch der Wiederaufbau des 

Spandauer Teilnetzes der Berliner Straßenbahn denkbar, wodurch vorwiegend 

Verkehrsverbindungen innerhalb von Spandau abgedeckt würden. Immerhin verfügen viele 

deutsche Großstädte mit ähnlicher Einwohnerzahl über ein eigenes Straßenbahnsystem. 

Tatsächlich erweisen sich erstaunlich viele Straßen als breit genug, um noch eine Straßenbahn 

auf eigener Trasse aufzunehmen: die Streitstraße und die Schönwalder Allee in Hakenfelde, der 

Falkenseer Damm Richtung Falkenhagener Feld, der Brunsbütteler Damm Richtung Staaken, die 

Wilhelmstraße Richtung Wilhelmstadt und die in die City West führenden Straßenzüge 

Heerstraße und Ruhlebener Straße – Charlottenburger Chaussee – Spandauer Damm.  

Allerdings würde ein isolierter Straßenbahnbetrieb – verglichen mit den woanders möglichen 

punktuellen Erweiterungen des bestehenden Netzes – zunächst hohe Kosten verursachen, da 

eigene Betriebshöfe angelegt werden müssten und Fahrzeuge nur schwer zwischen den Netzen 

ausgetauscht werden könnten. Auch hätte ein Straßenbahnsystem erst bei einer hinreichenden 

Netzgröße überhaupt Vorteile gegenüber dem eingespielten Busnetz. Die Umstellung mancher 

Buskorridore auf Straßenbahnbetrieb ist oft gar nicht ohne Abstriche möglich. Beispielsweise 

besteht entlang der Heerstraße in Spandau Raum für einen besonderen Bahnkörper, während 

die Platzverhältnisse entlang der Kantstraße in Charlottenburg sehr beengt sind, weshalb eine 

Tram wohl im Bereich des Messegeländes enden müsste. Auch schwach frequentierte 

Außenabschnitte und Abzweige würden bei einer Straßenbahn wegfallen. Insbesondere für 

Expressbuslinien wie den X34 ist ein gleichwertiger Ersatz durch eine Tramlinie schwer, da 

Expressstraßenbahnen aufgrund fehlender Überholungsmöglichkeiten kaum realisierbar sind.  
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9. Steglitz-Zehlendorf 

Auch im Stadtbezirk Steglitz-Zehlendorf im Südwesten Berlins trägt der Busverkehr einen 

Großteil der Leistungen des öffentlichen Verkehrs. Der schienengebundene Verkehr beschränkt 

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 Schlossstraße dar. 

Die in Dahlem im offenen Einschnitt verlaufende U3 endet seit 1929 in Krumme Lanke. Eine 

seitdem geplante Verlängerung zum Mexikoplatz müsste aus Platzgründen 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 können, braucht nur ein etwa 600 m langer Tunnel gebaut werden. Die Kosten für eine 

besonders einfache eingleisige Variante wurden von der BVG 2007 auf nur 20 Mio. € beziffert. 

Die U-Bahn verläuft in ihrem Endabschnitt durch recht dünn besiedeltes Gebiet mit eher 

geringem Verkehrsaufkommen, das eigentlich keine Erweiterungen rechtfertigt. Durch die 

Schaffung einer Umsteigemöglichkeit zur S-Bahn-Linie S1 am Mexikoplatz würden sich aber die 

Verbindungen vom Campus der Freien Universität in Dahlem nach Zehlendorf verbessern.  

 

Aus der Zeit vor dem Zweiten Weltkrieg stammende Planungen, die U3 weiter Richtung Düppel 

und Kleinmachnow zu verlängern, sind längst in der Schublade verschwunden. Stattdessen wird 

über 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 Möglichkeiten: 

- Wiedereröffnung der 1961 eingestellten „Friedhofsbahn“ als Abzweig der S-Bahn-Linie S7 von 

Berlin-Wannsee nach Stahnsdorf  

- Verlängerung der S25 von Teltow Stadt bis Stahnsdorf, wofür eine Trasse freigehalten wird. 

- Wiedereröffnung der 1980 eingestellten „Stammbahn“ als Abzweig der S-Bahn-Linie S1 von 

Berlin-Zehlendorf bis nach Düppel an der Grenze zwischen Berlin und Kleinmachnow oder sogar 

weiter über das Gewerbegebiet Dreilinden und Potsdam oder Stahnsdorf. 
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Derzeit wird ein Wiederaufbau der Strecke zwischen Zehlendorf und Düppel jedoch eher als Teil 

einer Regionalbahnstrecke überlegt, die auf der gesamten ehemaligen „Stammbahn“ zwischen 

Berlin und Potsdam verkehren würde, also insbesondere zwischen Yorckstraße und Zehlendorf 

auf eigenen Gleisen parallel zur bestehenden S-Bahn-Linie S1. Daher brächte die recht teure 

Strecke trotz möglicher Stationen in Schöneberg, Steglitz und Zehlendorf innerhalb der 

Stadtgrenzen nur geringfügige Vorteile gegenüber dem Bestandsnetz, während vor allem 

Potsdam durch die zusätzlichen Regionalzüge und die schnellere Fahrzeit im Vergleich zur S-

Bahn profitieren würde. Wegen der hohen Kosten und des fragwürdigen Nutzens wurde das 

Projekt erst vor wenigen Jahren als unwirtschaftlich eingeschätzt, aufgrund eines 

Alternativvorschlags für einen Fahrradschnellweg auf der ungenutzten Trasse keimte die 

Diskussion jedoch wieder auf. Ein kostengünstiger Kompromiss wäre der viergleisige Ausbau von 

Teilabschnitten der S1 und die Einrichtung von Express-S-Bahnen zwischen der Berliner 

Innenstadt und Zehlendorf ähnlich der vor dem Zweiten Weltkrieg verkehrenden sogenannten 

„Bankierszüge“. Die Verbindungen vom Süden Berlins nach Potsdam können auch mit einer 

Verlängerung der S1 von Berlin-Wannsee nach Potsdam erreicht werden, die aber im Falle einer 

umgekehrten Kürzung der S7 ab Berlin-Wannsee zur Vermeidung von Fahrstraßenkreuzungen 

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 

Süden in die zahlreichen Busse umgestiegen werden muss. Dabei gehörte die Verlängerung der 

U9 nach Lankwitz ähnlich wie die U8 in das Märkische Viertel durchaus zu den Maßnahmen, die 

in den 1980er-Jahren kurz vor ihrer Umsetzung standen, bis sich durch den Mauerfall die 

Rahmenbedingungen änderten. Eine Richtung Lankwitz verlängerte U9 würde am Bahnhof 

Rathaus Steglitz nicht an ihrem heutigen Bahnsteig in Nord-Süd-Richtung halten, sondern an 

einen bereits im Rohbau fertiggestellten Bahnhof in West-Ost-Richtung. Die U9 bekäme 

außerdem vier neue Stationen, wobei in Lankwitz zur S-Bahn-Linie S25 umgestiegen werden 

könnte. In frühen Planungen waren kürzere Stationsabstände und damit noch ein weiterer 

Bahnhof vorgesehen, z.B. am Stadtpark Steglitz zwischen der Klingsor- und der Halskestraße. 
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Die 3 km lange Verlängerung der U9 nach Südosten würde sich durchaus lohnen, da sie schnelle 

Verbindung zum Steglitzer Zentrum und zur City West um den Zoologischen Garten schaffen 

würde – aus Steglitz-Ost und Lankwitz direkt und aus anderen Stadtteilen wie Lichterfelde oder 

Marienfelde mit einmaligem Umsteigen in Lankwitz. Außerdem könnte 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 ergänzendes Angebot bestehen bleiben könnten, teils aber die Rolle von 

Zubringerbussen übernehmen würden.  

Als vollständiger Ersatz der Buslinie M82 ist auch eine weitere Verlängerung bis zu den 

Hochhaussiedlungen an der Waldsassener Straße (etwa 8.000 Einwohner) im Süden von 

Marienfelde kurz vor der Berliner Stadtgrenze denkbar.  Alternativ könnte die U9 von Lankwitz 

weiter zum S-Bahnhof Marienfelde verlängert werden, womit eine Umsteigemöglichkeit zur Linie 

S2 geschaffen würde. Eine Umsteigestation zu einer neuen Tram-Südtangente (siehe Kapitel 10) 

kann abhängig von der Endstation der verlängerten U9 entweder in Lankwitz Kirche oder im 

Süden von Marienfelde entstehen. 

Natürlich stellt sich die Frage, ob die Verbindungen von Steglitz Richtung Süden nicht besser 

durch eine Straßenbahn bedient werden sollten, besonders wenn irgendwann tatsächlich eine 

Tram auf der einst für die U-Bahn-Linie U10 vorgesehenen Strecke vom Alexanderplatz über den 

Potsdamer Platz bis nach Rathaus Steglitz fahren sollte (siehe Kapitel 3). Wie schon die heutigen 

Buslinien hätte aber auch eine Straßenbahn nach Lankwitz eine sehr kurvige Trassierung und 

der Querschnitt der meisten Straßen in Steglitz und Lankwitz würde nur eine straßenbündige 

Führung erlauben, weshalb die U-Bahn hier eine bessere Wahl erscheint. 

Entlang der Straße Unter den Eichen Richtung Zehlendorf (heute Bus M48) und dem 

Hindenburgdamm Richtung Lichterfelde Süd (heute Bus M85) wäre ein eigener Gleiskörper für 

eine Straßenbahn dagegen durchgehend möglich. Daher ist der Südabschnitt der U10 entlang 

der heutigen Buslinie M85 Richtung Klinikum Steglitz und weiter Richtung Lichterfelde Süd heute 

ebenfalls unrealistisch. Theoretisch könnte eine solche U-Bahn-Strecke aber auch als 

Verlängerung oder Abzweig der U9 betrieben werden, zumal die U9 in Rathaus Steglitz derzeit 

die ursprünglich für die U10 vorgesehenen Gleise nutzt und erst unter der Schlossstraße auf ihre 

eigentliche Strecke wechselt. 
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10. Tram in den Süden 

Auch am südlichen Berliner Stadtrand im Süden der Bezirke Tempelhof-Schöneberg und 

Neukölln beschränkt sich der schienengebundene Nahverkehr hauptsächlich auf einzelne U- und 

S-Bahn-Linien in die Berliner Innenstadt, die aber bei weitem kein flächendeckendes Netz bilden, 

so dass viele tangentiale und lokale Verbindungen hauptsächlich durch Busse abgedeckt 

werden. Eine mittelfristige Rückkehr der Straßenbahn 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 möglich ist. 

In Schöneweide und Adlershof werden in den nächsten Jahren zwei der wenigen Straßenbahn-

Neubauprojekte in Berlin umgesetzt: Geplant ist eine eigene Unterführung für die Tram unter den 

Bahngleisen am Bahnhof Schöneweide und von dort aus eine neue etwa 2,5 km lange Strecke 

auf dem Mittelstreifen des Groß-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-Universität), die bereits über eine vom S-Bahnhof 

Adlershof aus errichtete Neubaustrecke mit dem Zentrum von Köpenick verbunden ist. 

Derzeit zurückgestellt ist jedoch die vermutlich wichtigere Verlängerung der Tram-Osttangente 

M17 von Schöneweide über Johannisthal in die Gropiusstadt, die mit 35.000 Einwohnern etwa 

gleichauf mit dem Märkischen Viertel zu den einwohnerreichsten Großwohnsiedlungen im 

ehemaligen West-Berlin gehört. Umsteigemöglichkeiten zur bereits dorthin verkehrenden U7 

entstünden am Zwickauer Damm und an der Johannisthaler Chaussee, wo sich eines der 

größten Einkaufzentren Berlins befindet. Entlang der Stubenrauchstraße könnte die derzeit von 

einer Güterbahn genutzte Trasse genutzt werden und auch auf der Brücke über die Autobahn 

A113 wurde ein eigener Bahnkörper für die Straßenbahn vorbereitet. 

Von der Gropiusstadt aus könnte in einem nächsten Schritt eine Tram-Südtangente auf der 

Strecke der heutigen tangentialen Buslinie M11 Richtung Buckow und Marienfelde entstehen, 

welche als einzige tangentiale Schienenverbindung in Berlin südlich des S-Bahn-Rings von 

besonderer Bedeutung wäre. Auf der etwa 8 km langen Strecke von der Johannisthaler 

Chaussee in Gropiusstadt zur Waldsassener Straße in Marienfelde könnte zumeist ein eigener 

Bahnkörper auf dem Mittelstreifen der Straßen Alt-Buckow, Marienfelder Chaussee, Buckower 

Chaussee und Nahmitzer Damm angelegt werden, genauso entlang der Malteserstraße auf 

einem möglichen Abzweig nach Lankwitz. Ein guter Ausbaustandard ist auch wichtig, da nur 

durch eine hohe Reisegeschwindigkeit der Wegfall der heutigen Expressbuslinie X11 

kompensiert werden könnte. Eine Weiterführung von Marienfelde und Lankwitz nach Steglitz 

bzw. Lichterfelde und Dahlem auf eigener Trasse ist aber schwierig. Eine sinnvolle Kombination 

wäre also eine Tram-Südtangente, die in Marienfelde oder in Lankwitz mit einer verlängerten U9 

(siehe Kapitel 9) und dem verbleibenden Busnetz verknüpft wäre. 

Nach Vollendung der Tram-Südtangente böte sich der Ersatz von Bussen durch Straßenbahnen 

auch auf weiteren verknüpften Korridoren im Süden Berlins an, da solche Tramstrecken dann 

betrieblich mit dem restlichen Netz verbunden wären, z.B. vom U-Bahnhof Alt-Mariendorf entlang 

des Mariendorfer und Lichtenrader Damms nach Lichtenrade (heute Bus M76) oder vom U-

Bahnhof Hermannstraße über 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 würde, oder ein Abzweig in das weitgehend vom 

öffentlichen Nahverkehr abgehängte Kosmos-Viertel (etwa 6000 Einwohner) im Westen von 

Altglienicke und weiter Richtung Flughafen Schönefeld in Frage.   
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11. Flughafen Berlin-Brandenburg (BER)  

Während die Eröffnung des neuen Flughafens Berlin-Brandenburg (BER) mehrfach verschoben 

wurde und derzeit für 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 Terminalgebäude 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 Fernzügen und zahlreichen Regionalzügen bedient werden. 

Während 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-Süd-

Verbindung nutzen und den Flughafen aus Richtung Westen ansteuern. Aufgrund von 

Anwohnerprotesten in Lichtenrade verzögert 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 großen Umweg über Lichterfelde 

Ost fahren muss. Der Bau der Fernbahngleise gestaltet sich auch deshalb so umständlich, 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 natürlich immer noch möglich – 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 höchstens zwei zusätzliche Umläufe erfordert. Damit hätten auch die entlang der S2 

liegenden Stadtteile eine Anbindung an den BER, während die Regional- und Fernbahngleise zu 

kürzeren Fahrzeiten für einen Airport-Express aus der Innenstadt und für den Fernverkehr 

Richtung Dresden führen würden, aber für die ohne Halt durchquerten Stadtteile im Süden 

Berlins kaum Nutzen stiften. Für die vorgeschlagene S-Bahn-Verbindung fehlt nur noch eine 4 

km lange oberirdische Strecke entlang der Bundesstraße B96a durch gering bebautes Gebiet 

nördlich von Mahlow, da der S-Bahn-Tunnel unter dem Flugfeld bereits gebaut wurde. Alternativ 

könnte die S-Bahn-Querverbindung südlich des S-Bahnhofs Mahlow über die sogenannte 

„Mahlower Kurve“ nach Osten abbiegen und parallel zu den Bahngleisen des Berliner 

Außenrings verlaufen, bevor sie wie die nördliche Variante in den bestehenden Flughafentunnel 

einfädeln würde. In beiden Varianten könnten am Kreuzungspunkt mit der Bundesstraße B96, 

also in Mahlow-Nord bzw. am Gewerbegebiet „Am Lückefeld“ in Mahlow-Ost, Zwischenstationen 

eingefügt werden, die vor allem als Standorte für Park-and-Ride-Parkplätze geeignet wären. Die 

S-Bahn-Querverbindung von Lichtenrade zum BER wird im gleichnamigen Artikel von Pierre 

Daniel Bertholdt, Thomas Taubert und Felix Thoma genauer erläutert.  

Kurioserweise führt der bestehende S-Bahn-Tunnel vom Flughafen Richtung Westen, ist aber nur 

an die via Schöneweide verkehrenden Südoststrecken 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 Schönefeld, um dann nach einem 8 km 

langen Bogen mit einem Zwischenhalt im kleinen Ort Waßmannsdorf den Flughafenbahnhof von 

der Westseite zu erreichen. Im Vergleich dazu hätte man mit einer um etwa ein Drittel größeren 

Länge neuzubauender Strecken für die S-Bahn sowohl eine Westanbindung als auch eine direkte 

oberirdische Ostanbindung für die S-Bahn errichten können! Im Zusammenhang mit der 

Entwicklung der östlich des Flughafens gelegenen Gebiete (Airgate, Business Park) könnte sich 

dort jedoch die Frage einer Schienenanbindung erneut stellen. 
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Weitere Direktverbindungen würde eine Verlängerung der bislang in Rudow endenden U7 

bringen. Die Strecke würde zunächst unterirdisch unter der Waltersdorfer Chaussee führen 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 über der U-Bahn-

Trasse keine Gebäude stehen. Im nördlichen Teil der Gemeinde Schönefeld kann die U-Bahn in 

offener Bauweise durch bislang unbesiedeltes Gebiet errichtet werden. Zur Erschließung der im 

Flächennutzungsplan vorgesehenen Wohngebiete kann in Schönefeld-Nord ein U-Bahnhof 

eingefügt werden. Das bestehende Terminal in Schönefeld, das auch nach Inbetriebnahme des 

neuen Terminals zumindest übergangsweise für Billigflieger weitergenutzt werden soll, wäre auch 

an das U-Bahn-Netz angebunden. Das Hauptterminal würde die U7 entweder durch einen Tunnel 

unter dem Flugfeld oder alternativ oberirdisch parallel zur Autobahn A113 von der Ostseite 

erreichen. Für einen U-Bahnhof unter dem neuen Terminal wurden bedauerlicherweise keine 

Vorleistungen erbracht.  

Eine Verlängerung der U7 von Rudow zum BER würde die schon jetzt mit 32 km längste U-Bahn-

Linie Berlins um weitere 6 km verlängern – was im Vergleich zu manchen U-Bahn-Linien in 

anderen Städten aber immer noch gering ist und für einen funktionierenden Betrieb kein 

Hindernis darstellen muss. Eine Verlängerung der U7 brächte dafür umsteigefreie Verbindungen 

aus weiteren Stadtvierteln, was gerade für Flugreisende mit viel Gepäck komfortabler ist, als für 

den letzten Teil der Strecke in die Buslinie X7 umsteigen zu müssen. Die U7 bindet die Stadtteile 

Gropiusstadt, Neukölln, Kreuzberg, Schöneberg, Wilmersdorf, Charlottenburg deutlich zentraler 

an als die entlang der südlichen Ringbahn fahrende S45. Laut dem neuen Nahverkehrsplan soll 

die S45 sogar eingestellt werden, sobald sich die Fahrzeit des Flughafen-Expresses RE9 

Richtung Südkreuz 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 ergänzende denn als konkurrierende Verkehrsmittel gesehen werden. 
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12. Tangentialverbindungen im Osten 

Anders als in den westlichen Außenbezirken besteht dank der Straßenbahn am östlichen 

Stadtrand ein vergleichsweise dichtes Schienennetz. Trotzdem fehlen auch hier 

schienengebundene Tangentialverbindungen, nicht nur im Stadtbezirk Pankow (s.o.), sondern 

auch zwischen den Großwohnsiedlungen in Marzahn und Hellersdorf im Nordosten und dem 

Bezirk Treptow-Köpenick mit der neu entstandenen Wissenschaftsstadt Adlershof sowie dem 

Flughafen Berlin-Brandenburg im Südosten. 

Eine bestehende Verkehrsachse ist der Berliner Außenring der Deutschen Bahn, allerdings kann 

dieser derzeit nicht durch eine innerstädtische Tangentiallinie genutzt werden, da es zwischen 

Hohenschönhausen und Schönefeld noch keine Verkehrshalte gibt. Während parallel die 

Tangentialverbindung Ost für den Straßenverkehr 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. Umsteigebahnhöfe 

zu Bestandsstrecken könnten u.a. am Karower Kreuz (S2), am Biesdorfer Kreuz (S5), in 

Biesdorf-Süd (U5), in Wuhlheide (S3), an der Haltestelle Spindlersfelder Straße (Tram 27/60/67 

Richtung Köpenick und Schöneweide) und in Spindlersfeld (S47, Tram 61/63 Richtung Köpenick 

und Adlershof) entstehen, allerdings wären 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 könnte das 

Ziel unter Nutzung dieser Linie nur mit zweimaligem Umsteigen erreicht werden, denn die 

Strecke führt hauptsächlich durch bislang recht dünn besiedeltes Gebiet und erreicht weder die 

östlichen Teile von Marzahn, den Stadtteil Hellersdorf, das Köpenicker Hauptgeschäftszentrum 

rund um die Bahnhofstraße noch die Wissenschaftsstadt Adlershof direkt. An einzelnen Stellen 

ließe sich das Problem fehlender Direktverbindungen durch Streckenverlegungen lösen, 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 über die S-Bahnhöfe Gehrenseestraße (südwestlich des geplanten „Clean 

Tech Business Park“) und Hohenschönhausen in den wachsenden Berliner Nordosten entstünde. 

Die meisten Tangentialverbindungen könnten hingegen besser durch neue Straßenbahnstrecken 

abgedeckt werden. Immerhin fährt die Straßenbahn bereits heute direkt durch Wohnviertel, 

Stadtteilzentren und die Wissenschaftsstadt Adlershof, auch wenn die Fahrgeschwindigkeit der 

Straßenbahn natürlich nicht mit der einer S-Bahn oder Regionalbahn mithalten kann. 

Insbesondere könnte die Linie 62 vom derzeitigen Endpunkt am S-Bahnhof Mahlsdorf nach 

Hellersdorf verlängert werden, wo die Neubaustrecke auf die bestehende Strecke der Linie M6 

stoßen würde. In Mahlsdorf ist die Verlängerung umstritten, weil sie straßenbündig durch eine 

Einfamilienhaussiedlung führen würde, während im Stadtteil Hellersdorf Platz für einen eigenen 

Bahnkörper besteht. Betrieblich würde eine solche Strecke das bislang weitgehend isolierte 

Köpenicker Teilnetz besser mit dem Restnetz verknüpfen 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-Köpenick und Marzahn-

Hellersdorf sind eine direkte Verbindung vom Ostkreuz über die sich südöstlich davon neu 

entwickelnden  Siedlungen und Oberschöneweide nach Köpenick, die Verlegung des Astes zum 

Krankenhaus Köpenick entlang des Müggelschlößchenweges in das Salvador-Allende-Viertel, 

eine Strecke von Marzahn entlang des Blumberger Damms nach Biesdorf und weiter bis 

Köpenick sowie Lückenschlüsse von Hohenschönhausen nach Marzahn und Ahrensfelde. 

Allerdings wäre die Reisegeschwindigkeit einer Straßenbahn 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 Straßenbahnstrecken? Im Unterschied zu vielen 

anderen Metropolen ist der Berliner Schienenverkehr nur auf wichtigen Strecken in der 

Hauptverkehrszeit überlastet und auch die Straßenverkehrsbelastung ist dank des guten 

öffentlichen Verkehrsnetzes, breiter Straßen und der polyzentrischen Stadtstruktur eher gering.  

Infrastrukturerweiterungen aus Kapazitätsgründen werden im öffentlichen Verkehr daher 

vorrangig in der Innenstadt oder zur Erschließung von Neubaugebieten benötigt.  

Andererseits gibt es viele Möglichkeiten zur Verbesserung des Berliner Schienennetzes, die aber 

teils seit Jahrzehnten nicht umgesetzt werden. Auf diese Weise könnten nicht nur die 

bestehenden Kunden des öffentlichen Nahverkehrs besser bedient werden, sondern auch neue 

Nutzer gewonnen werden. Das Wachstum des Berliner Schienenverkehrsnetzes fällt für eine 

Stadt mit 3,5 Millionen Einwohnern und einem starken Bevölkerungswachstum auf fast 4 

Millionen Einwohner im Jahr 2030 aber vergleichsweise gering aus. Von einer kontinuierlichen 

und zügigen Erweiterung des U-Bahnnetzes mit Neueröffnungen alle paar Jahre kann heute nicht 

die Rede sein. Das wird meist mit der schwierigen Haushaltslage von Berlin erklärt, die nach 

Wegfall der großzügigen finanziellen Unterstützung 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 Städten im Ruhrgebiet haben 

gezeigt, dass aufgrund der deutlich höheren Bau- und Betriebskosten gegenüber der 

Straßenbahn der Bau neuer U-Bahn-Linien kritischer beäugt werden sollte, als das in den 

1970er-Jahren und 1980er-Jahren der Fall war. Man muss aber anerkennen, dass der für diese 

Epoche kennzeichnende Bau gut trassierter und integriert geplanter U-Bahn-Linien in den 

meisten Städten heute die Grundlage für einen leistungsfähigen Nahverkehr darstellt, während 

es Fehlentwicklungen vor allem in kleineren Städten gab, in denen überzogene Planungen später 

nur halbherzig umgesetzt werden konnten. Die strukturellen Probleme der Tunnelstrecken dort 

entstehen also einerseits kostenseitig aus überdimensionierten 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 Lösung dafür, da sie 

als Nebeneffekt die Auslastung und Wirtschaftlichkeit bestehender Streckenabschnitte durchaus 

verbessern können. 

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 Straßenbahn das bessere Verkehrsmittel darstellt, hängt nicht nur von den Baukosten 

ab, sondern auch davon, welche Fahrgast- und Effizienzgewinne durch den Bau erzielt werden 

können. Sowohl für die Fahrgäste als auch aus betrieblichen Gründen ist es von Bedeutung, ob 

eine Neubaustrecke sinnvoll an das Bestandsnetz angeknüpft werden kann, um z.B. 

Umsteigezwänge oder betriebliche Insellösungen zu vermeiden. Vielerorts führt nur ein 

kombinierter Neubau mehrerer Strecken auch verschiedener Verkehrsmittel zu einem 

schlüssigen Gesamtangebot mit kurzen Reise- und geringen Umsteigezeiten. So würden im 

Märkischen Viertel U-Bahn und Straßenbahn sehr unterschiedliche Verkehrsaufgaben 

übernehmen, Ähnliches gilt auch am Flughafen BER für Regionalbahn, S-Bahn und U-Bahn 

sowie in den Räumen Hauptbahnhof/Moabit, Friedrichshain und Pankow. Nach einer 
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kombinierten Erweiterung mehrerer Schienenverkehrsmittel können oft weite Teile des 

Busverkehrs in den betroffenen Stadträumen und mitunter ganze Buslinien eingespart werden. 

Dies ist jedoch kein Selbstzweck: Die Umstellung von Buskorridoren auf Straßenbahnstrecken 

kann unter bestimmten Bedingungen sogar nachteilig sein, z.B. bei Fehlen eines besonderen 

Bahnkörpers oder dem Wegfall von Expressbuslinien. 

Zum Schluss sei noch darauf hingewiesen, dass bei langfristiger Betrachtung einmalige 

Investitionskosten gegenüber laufenden Kosten gering ausfallen. Es sollten also langfristig genau 

diejenigen Schienenstrecken betrieben werden, die das beste Verhältnis zwischen laufenden 

Kosten und gesamtwirtschaftlichem Nutzen besitzen. Das müssen aber nicht unbedingt die 

Strecken mit den geringsten Baukosten oder nur bereits existierende Strecken sein. Auch wenn 

die Kapitalkosten für die öffentlichen Haushalte in diesem Modell vernachlässigt werden, bleibt 

die Kernaussage dennoch bemerkenswert, da zahlreiche Erweiterungen der Berliner Bahnnetze 

deutlich mehr Fahrgäste befördern würden als manch andere Bestandsstrecke. Es ist etwas 

paradox, wenn kaum genutzte Straßenbahnäste oder Regionalbahnstrecken quasi 

Bestandsschutz genießen und Bürgerinitiativen um deren Erhalt kämpfen, während sich an 

anderer Stelle kaum jemand für den Bau viel besser ausgelasteter neuer Strecken einsetzt.  

Zu den am schwächsten ausgelasteten Abschnitten zählen bei U-Bahn, S-Bahn und 

Straßenbahn selbstverständlich viele der äußeren Streckenabschnitte, bei der U-Bahn aber auch 

einige der ältesten Strecken des Netzes, z.B. die U4 und die Endabschnitte der U1 zur 

Uhlandstraße und der U3 zur Krummen Lanke. Eine Einstellung dieser Strecken wäre aber meist 

ein Schritt in die falsche Richtung – zumindest bei den letzten beiden Fällen könnte ihr Potenzial 

durch Erweiterungen deutlich effizienter genutzt werden als heute. 

Dieser Artikel soll zeigen, dass es überraschend viele Möglichkeiten gibt, das Berliner Bahnnetz 

noch sinnvoll zu erweitern. Sicherlich würden sich nicht alle der genannten Ideen in einer 

genaueren Untersuchung letztendlich als wirtschaftlich erweisen. Erst recht können nicht alle 

Projekte gleichzeitig umgesetzt werden, allein schon wegen des personellen Aufwands für die 

Planung. Gerade deshalb ist aber schon heute eine weitsichtige Planung der 

Nahverkehrsprojekte für die nächsten Jahrzehnte wichtig. Idealerweise werden Großprojekte 

nacheinander in einer Abfolge realisiert, die den Planungs- und Bauaufwand über die Zeit 

möglichst konstant hält und zu einem gleichbleibenden Bedarf an kompetenten Fachkräften führt, 

die durchgehend ohne Unterbrechung zwischen zwei Projekten beschäftigt werden können. 

Gerade bei der U-Bahn, wo in den nächsten Jahren die Beschaffung von neuen 

Großprofilfahrzeugen für die Linien U5 bis U9 ansteht, sollten mögliche Netzerweiterungen 

berücksichtigt werden, beispielsweise durch eine etwas höhere Reserve oder durch 

Vertragsoptionen zum Kauf zusätzlicher Züge, um teure Nachbeschaffungen einzelner 

Fahrzeuge zu vermeiden. Durch eine vorausschauende Planung und eine zügig hintereinander 

erfolgende Umsetzung mehrerer Projekte können also die kilometerbezogenen Kosten für Bau 

und Fahrzeugkauf gegenüber 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 

selbstverständlich erscheint, scheinen bei Neubaustrecken vor allem kurzfristige Überlegungen 

eine Rolle zu spielen, wie die einmaligen Baukosten, der technische Aufwand und die Belastung 

der Anwohner durch Baumaßnahmen. Dabei ist der Nutzen vieler genannter Netzerweiterungen 

durchaus mit dem von Streckenverlängerungen in der Vergangenheit vergleichbar. Frühestens 

wenn die hier als prioritär eingeschätzten Erweiterungen umgesetzt würden und sich die 

Verkehrsbedürfnisse zwischenzeitlich nicht groß verändern, kann bezüglich 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 Jürgen Siegmann, Fabian Walf und Christian Blome vom Fachgebiet für 

Schienenfahrwege und Bahnbetrieb der TU Berlin veröffentlichten in der 

Eisenbahntechnischen Rundschau (Ausgabe 1/2, 2007) den Artikel „Infrastrukturelle 

Ansätze für höhere Wirtschaftlichkeit der Berliner U-Bahn“, in dem ein Überblick über 

denkbare Erweiterungen und deren Realisierungschancen gegeben wird. Dabei werden 

die Verlängerung der U1 zum Adenauerplatz und der U9 nach Lankwitz empfohlen. 

Ansonsten setzen die Autoren jedoch etwas andere Prioritäten: So wurden im Text 

vorwiegend solche Erweiterungen näher in Betracht gezogen, die baulich leicht zu 

realisieren und damit kostengünstig wären (z.B. die Verlängerung der U3 um jeweils eine 

Station nach Norden zum Magdeburger Platz und nach Südwesten zum Mexikoplatz), die 

aber für sich genommen das Bestandsnetz nur geringfügig verbessern würden. Mitunter 

wurden sogar neu entstehende betriebliche Spezialfälle in Kauf genommen, z.B. 

Linienverzweigungen, eingleisige Abschnitte und Fahrtrichtungswechsel! 

- Anfang des neuen Jahrtausends entstanden mehrere Konzepte zur Verbreitung der 

Straßenbahn in der gesamten Stadt, z.B. das Buch „Straßenbahn für ganz Berlin“ von Tilo 

Schütz und Holger Kölling-Orb sowie die Seite ProTramBerlin 

(http://www.protramberlin.de/) von Ingolf Berger. Nachdem es einige Jahre lang ruhig um 

das Thema gewesen war, veröffentlichte der Berliner Fahrgastverband IGEB im Jahr 

2015 eine „Zukunftsperspektive für die Berliner Straßenbahn“ mit einem Vorschlag für 

mehrere Straßenbahnnetzerweiterungen mit einer Gesamtlänge von 100 km   

(http://www.igeb.org/files/SIGNAL2015-3-100kmTram.pdf). Anfang 2016 beschloss der 

Fachausschuss Mobilität der aktuellen Regierungspartei SPD das Positionspapier 

„Straßenbahn in Berlin 2030 plus“ (http://www.spd.berlin/w/files/spd-

fachausschuesse/24.02.2016-famob-positionspapier-strassenbahn.pdf), das sich 

ebenfalls für einen weitreichenden Ausbau des Straßenbahnnetzes ausspricht, 

insbesondere zur Anbindung des Bezirks Spandau und der Neubebauung auf dem 

heutigen Flughafen Tegel. Das SPD-Papier ähnelt inhaltlich den anderen Vorschlägen 

und tatsächlich waren sowohl Holger Kölling-Orb als auch der IGEB-Vorsitzende 

Christfried Tschepe an dessen Redaktion beteiligt. Leider beschränken sich alle 

genannten Konzepte auf die Erweiterung der Straßenbahn und übersehen dadurch 

insbesondere sinnvolle Kombinationen aus kurzen U-Bahn-Neubaustrecken und 

Tramverlängerungen. 

- Lukas Foljanty, Oliver Hoffmann, Marie-Luise Hornbogen, Jakob Köhler und Dominik 

Stanonik vom Institut für Stadt- und Regionalplanung der TU Berlin erstellten 2009 eine 

ausführliche und ansprechend gestaltete Machbarkeitsstudie für die 

Straßenbahnverlängerung vom Alexanderplatz zum Rathaus Steglitz 

(https://depositonce.tu-berlin.de/handle/11303/2521). Für eine hohe Betriebsqualität wird 

darin ein fast durchgehender besonderer Bahnkörper angestrebt, wofür aber auf 

Parkspuren in dicht besiedelten Gebieten oder Fahrspuren auf stark befahrenen Straßen 

verzichtet werden müssten, 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, für den ich nebenbei als Korrektor arbeite, hat einige 

Bücher über den Berliner Nahverkehr veröffentlicht. Die bislang 5 erschienenen Bände 

http://felix-thoma.de/UST/erweiterungspotenzial.pdf


34 
 

der Serie „Berliner U-Bahn-Linien“ von Alexander Seefeldt und Robert Schwandl 

enthalten viele Informationen und Abbildungen über Bau, Betrieb und Stationen der 

einzelnen Linien, wobei auch historische und aktuelle Projekte und bereits getroffene 

Vorleistungen für 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 Überblick über 

räumliche Mobilitätsdaten wie die Verkehrsanbindung von Stadtteilen, den Anteil des 

öffentlichen Verkehrs zwischen zwei Bezirken und die Auslastung der Bestandsstrecken 

der einzelnen Verkehrsmittel. Man kann erkennen, dass die Auslastung der Buslinien 

entlang des Kurfürstendammes, in das Märkische Viertel und nach Lankwitz trotz 

fehlendem Schienenbonus durchaus vergleichbar ist mit bestehenden ausgelasteten 

Außenästen des Berliner U-Bahn-Netzes. Der Anteil des öffentlichen Verkehrs auf 

wichtigen Tangentialverbindungen, wie z.B. zwischen Tempelhof-Schöneberg und 

Steglitz-Zehlendorf, sowie auf Verbindungen nach Reinickendorf ist mit unter 40% 

erkennbar geringer ist als zwischen innerstädtischen Bezirken mit zum Teil über 60%. 

Auffällig sind auch die selbst aus Südberlin schlechten Fahrzeiten zum bestehenden 

Flughafen Schönefeld, der sogar noch stadtnaher als der zukünftige Flughafen BER liegt. 

- Der neue Nahverkehrsplan 2014-2018 (http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/ 

politik_planung/oepnv/nahverkehrsplan/download/nahverkehrsplan_2014-2018.pdf) 

enthält die Betriebskonzepte von S-Bahn, U-Bahn und Straßenbahn auch nach 

Fertigstellung derzeit im Bau befindlicher Neubaustrecken. 

- Die Bevölkerungsprognose 2015-2030 (http://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/ 

bevoelkerungsprognose/download/2015-2030/Bericht_Bevprog2015-2030.pdf) für Berlin 

und Bezirke gibt auch die Veränderung der Einwohnerzahl in kleinteiligeren 

Prognoseräumen an. Die größten Bevölkerungszuwächse werden im Bezirk Pankow, in 

Karlshorst und in Tegel erwartet.  

- Auf Wikipedia befinden sich Übersichten über 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/Straßenbahn_Berlin# #Pl.C3.A4ne_f.C3.BCr_Neubaustrecken 

- Auf der Website Linie Plus (http://www.linieplus.de/) von Johannes Bouchain kann jeder 

neue Strecken- und Linienführungen im Berliner (und Hamburger) ÖPNV vorschlagen und 

diskutieren. Später 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/) für die ausführlichen Verbesserungsvorschläge! Vielen Dank 

auch an alle anderen Autoren von Zuschriften und Kommentaren! 

Der Bau städtischer Bahnstrecken ist bekanntlich ein komplexes und kontroverses Thema und 

ich bin weit davon entfernt, den Bau, die Finanzierung, Verkehrsaufkommen und Nutzen solcher 

Projekte vollständig bewerten zu können. Daher würde ich mich über fundierte Kommentare mit 

Lob, Kritik, eigenen Ideen und weiteren Hinweisen sehr freuen! Im Hinblick auf zukünftige 

Aktualisierungen des Artikels sind Vorschläge für weitere Linktipps und Quellen gerne gesehen!  
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