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1. Einleitung
1.1 Anlass

Elektromobilitat ist in aller Munde! Wdhrend viel von Elektroautos und von Bussen mit Akkus gesprochen
wird, steht die in Berlin erfundene und schon seit 1881 elektrisch betriebene StraBenbahn bislang nur
selten in dem Licht, das sie verdient. In Westberlin 1967 eingestellt, konnte die StraBenbahn nach der
Wiedervereinigung bisher nur auf einer Hand voll Strecken wieder iber den ehemaligen Grenzverlauf
hinaus verlangert werden. Mit dem Wechsel der Landesregierung 2016 und der vielversprechenden
Koalitionsvereinbarung, die nun endlich einen massiven Ausbau der StraBBenbahn vorsieht, scheint die

Renaissance der StraBenbahn auch hierzulande in der Politik angekommen zu sein.

Die StraBenbahn ist nicht mehr das alte, quietschende Ungetim, als das sie unter dem Leitbild der au-
togerechten Stadt beschimpft wurde, um sie von den StraBen zu verbannen. Die StraBenbahn ist viel-
mehr ein leistungsstarkes, umweltfreundliches und ginstiges Verkehrsmittel, das sich in der Bevdlkerung
grofBer Beliebtheit erfreut und durch seine Attraktivitét, hohe Reisegeschwindigkeiten und barrierearmer
Zugang in besonderer Weise auch Autofahrende zum Umstieg anregt. Mit begrinten eigenen Gleiskor-
pern kann die StraBenbahn zudem eine menschenfreundliche Aufwertung des Stadtraums mit sich brin-
gen und die Fehlentwicklungen vergangener Tage korrigieren. Der flachendeckende Ausbau der Stra-

Benbahn hat darum mobilitatspolitische Prioritat.
1.2 Prdmissen und Ziele

Das Zielnetz 2050 betrachtet einen mittel- bis langfristigen Planungshorizont und geht damit Gber alle
bestehenden Planwerke zum Thema hinaus. Eine Vision, wohin sich das StraBenbahnnetz entwickeln soll,
ist notwendig, damit bei kinftigen Bauvorhaben Trassen nicht verbaut und kinftige Anschlussstellen be-
ricksichtigt werden. Zudem sollte das Netz, wenn es Stiick fur Stick weitergestrickt wird, einem von

vornherein Uberlegten Gesamtkonzept folgen.

Das Zielnetz wurde mit der Absicht erstellt, dass es in den sich in Fortschreibung befindlichen Stadtent-
wicklungsplan Mobilitét und Verkehr eingearbeitet wird sowie gemdB § 20 Absatz 3 des Berliner

Mobilitatsgesetzes im Fldchennutzungsplan dargestellt und damit bauleitplanerisch gesichert wird.

Im Zielnetz werden keine Linien, Haltestellen oder exakten Trassenverldufe festgelegt. Dazu bedarf es
detaillierter Untersuchungen, wobei diese Schritte zu einem spé&teren Zeitpunkt zu erfolgen haben. Fir
die dargestellten Trassenverldufe wurde die Netzwirkung in der Gesamtbetrachtung bericksichtigt.

Klare und nachvollziehbare Kriterien wurden der Analyse zugrunde gelegt.
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2. Zugrunde liegende Analyseebenen

Im Rahmen der Untersuchung méglicher neuer StraBenbahntrassen und der Auswahl von Strecken fur
das vorliegende Zielnetz 2050 erfolgte die Einbeziehung und die Bewertung aus drei verschiedenen
Blickwinkeln: Angebot und Nachfrage, Trassen und Stadtraum sowie Netzwirkung. Auf Grundlage der
Analyse in diesen Bereichen wurden Strecken ausgewdhlt, bewertet und nach interner Abwégung in das

Zielnetz Gbernommen.
2.1 Angebot und Nachfrage

Fir die Betrachtung des derzeitigen Angebots und der Nachfrage wurden die Takte und Linien, der
aktuelle Fahrzeugeinsatz, die Verspatungsanfdlligkeit, die Reisegeschwindigkeit, insbesondere im Ver-
gleich mit Expressbuslinien, und die Menge an 100-%-Meldungen, also Uberfillungsmeldungen einbe-

zogen. Uberdies wurde die mégliche Bindelung von spéteren Linien auf Korridoren beriicksichtigt.

Alle Busstrecken, die heute mindestens im 10-Minuten-Takt mit Gelenk- oder Doppeldeckbussen befah-
ren werden, wurden als Untersuchungsgrundlage herangezogen. Linien, die hingegen eher der Quar-
tierserschlieBung dienen, wurden ausgenommen. Dafir wurden ausgewdhlte weitere Potenzialstrecken

mit betrachtet.

Es entstanden Karten mit den aktuell gefahrenen Buskapazitdten pro Stunde fir die Hauptverkehrszeit
und fir die werktagliche Nebenverkehrszeit. Fir Doppeldeckbusse wurde die offiziell angegebene
Kapazitat des Typs DL von 113 Platzen genutzt, fir Gelenkbusse wurde die Kapazitdt von 99 Plétzen
angenommen, wéhrend fir Eindeckbusse mit 70 Platzen gerechnet wurde. So kommt eine Strecke, die
alle 10 Minuten mit Gelenkbussen bedient wird, rechnerisch auf eine Kapazitgt von
594 Platzen/Stunde. Darum wurden die Buskapazitdten in den Karten untergliedert in ,unter
594 Platze /Stunde*, ,,594 bis 750 Platze /Stunde” und ,,iber 750 Platze /Stunde®.
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Gefahrene Buskapazitaten HVZ Mo-Fr
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Abbildung 2:  Gefahrene Buskapazitidten NVZ Mo-Fr .
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2.2 Trassen und Stadtraum

Unter dem Aspekt ,Trassen und Stadtraum” wurden bei der Erstellung des Zielnetzes die mégliche
gradlinige Strecken- bzw. Linienfihrung, die Realisierbarkeit eines eigenen Gleiskdrpers, die potenziel-
le Stadtraumgestaltung sowie die Siedlungsstruktur und Haltestellendichte einbezogen und bewertet.
Die Zahl der Kreuzungen und Knotenpunkte mit anderen Strecken, die Verknipfung mit S- und U-
Bahnlinien, die ErschlieBung von Einrichtungen Ubergeordneter Bedeutung (Universitdten, Veranstal-
tungsstatten) und die An- und Verbindung von im Stadtentwicklungsplan (StEP) Zentren 3 ausgewiesenen

Zentren fanden ebenso Eingang bei der Auswahl der Trassen.
2.3 Netzwirkung

Die Netzerweiterung zur ErschlieBung neuer Wohnstandorte, die SchlieBung von Netzlicken und die
Vermeidung von (neuen) Umsteigezwdngen wurden in der Analyse der Netzwirkung betrachtet. Ferner
wirkte sich der vollstandige Ersatz von Busverkehren in einem Korridor ebenso positiv aus wie weitere
betriebliche MaBnahmen: die Mé&glichkeit alternativer Fihrungen bei Stérungen und BaumafBnahmen,
Bypdsse zur Entlastung von anderen Strecken oder Verkehrsknotenpunkten, die Entlastung stauvanfalliger
Abschnitte sowie die Reduzierung von Betriebsfahrten unter Bericksichtigung der Standorte von Be-
triebshéfen und Abstellanlagen. Bislang nicht durch Buslinien bediente Netzlicken, die bei der Realisie-

rung des Zielnetzes geschlossen werden, sind in der Abbildung dargestellt.

Abbildung 3:  Umstellungsstrecken und bisherige Net_zli.icken
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3. Zielnetz 2050
3.1 Gesamtnetz

Das Bestandsnetz der Berliner StraBenbahn umfasst derzeit eine Streckenlénge von ca. 194 km. Mit
den in der Koalitionsvereinbarung vorgesehenen Ausbaustrecken kommen in den ndchsten Jahren bis

spatestens 2030 weitere 60 km hinzu.

Das vorliegende Zielnetz enthdlt 235 km weitere StraBenbahnstrecken, die bis spdtestens 2050 entste-
hen sollen, um mittel- bis langfristig ein leistungsstarkes und fléchendeckendes Angebot zu schaffen.
Damit wirde das StraBenbahnnetz bei vollsténdiger Realisierung in etwa 490 km umfassen. Die grof3te
Ausdehnung wies das Berliner StraBenbahnnetz im Jahr 1930 auf. Damals betrug die gesamte Stre-

ckenlénge sogar 634 km.

Das Zielnetz weist einige Besonderheiten auf. So enthdlt es unter anderem einen Bypass am Alexan-
derplatz (Alex Ill), welcher einen dichteren StraBenbahnverkehr ermdglichen soll. Von der westlichen
Innenstadt (Zoo) aus sollen die StraBenbahnstrecken sternférmig in die duBeren Stadtteile gefihrt wer-
den. Damit kann eine groBe Nachfrage generiert werden. Ein Vorhaben, das Vorrang haben sollte, ist
die Umstellung eines GroBteils der Spandauer Buslinien auf StraBenbahnbetrieb. Teilweise soll dabei in
Spandau auch die vorhandene Gleisinfrastruktur (Bétzowbahn) mit genutzt werden. Zur ehemaligen
Siemensbahn soll nur eine StraBenbahnstrecke parallel verlaufen, sofern die S-Bahn, die in diesem Be-

reich Vorrang genief3t, nicht wiederaufgebaut wird.

Die Urban Tech Republic auf dem Geldnde des ehemaligen Flughafens Tegel soll kreuzférmig durch die
StraBenbahn erschlossen werden, sodass eine gute Einbindung in die Nachbarquartiere erfolgen kann.
Eine weitere Besonderheit gibt es bei der Umstellung der Buslinie M46 in Tempelhof, wo abschnittsweise
eine direkte Trassenfihrung neben der Autobahn A100 angedacht ist, die wesentlich zur Beschleunigung

und Umgehung von Staustellen beitragen soll.

Die traditionellen Buslinien M19, M29 und 100 sollen im Ubrigen beibehalten werden. Hier ist eine
StraBenbahnlésung verkehrlich nicht umzusetzen oder wegen der insbesondere touristischen Nutzung

der Doppeldeckbusse nicht sinnvoll.
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Zielnetz 2050 — Vorgeschlagene Strecken
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3.2 Einzelstrecken — Teilraum Nord

Abbildung 5:  Strecken im Teilraum Nord
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1 Markisches Viertel — Hauptbahnhof - Wittenbergplatz

Der Verkehrskorridor Mérkische Viertel — Hauptbahnhof — Wittenbergplatz wird zu einer wichtigen
Direktverbindung zwischen den nordwestlichen Stadtteilen Pankows (Wilhelmsruh und Rosenthal), Reini-
ckendorf und der Innenstadt mit einer hohen Netzverknipfungsfunktion entwickelt. Dabei erhdlt die
StraBenbahn entlang der HauptstraBe und Kopenhagener StraBe jeweils vor den Knotenpunktzufahrten
eigene Gleiskdrper. Im weiteren Verlauf Gber ResidenzstraBe — MarkstraBe — Reinickendorfer StraBe —
FennstraBBe und HeidestraBe erhdlt sie einen komplett eigenen Gleiskérper, wobei sie sich zwischen
Nettelbeckplatz und HeidestraBe die Trasse mit der nach Koalitionsvereinbarung auf StraBenbetrieb
umzustellenden Linie M27 teilt. So wird mit dem Streckenneubau eine véllig neue, radiale Nord-Sid-
Verbindung in den zentralen Bereich und die westliche Innenstadt geschaffen, welche wesentlich schnel-
ler und zuverldssiger sein wird als es die heutigen Busse iGberhaupt sein konnen. Im unmittelbaren Um-
feld dieser Strecke leben rund 100.000 Menschen. Der Bus kann die heutigen verkehrlichen Anspriche
nicht mehr erfillen, wie die hohen Verkehrsmengen zeigen: Knapp 40.000 Kraftfahrzeuge am Tag
befahren gemdB Berliner Umweltatlas jeweils die HeidestraBe und die ResidenzstraBe. Ein Teil dieser

Verkehrsnachfrage kann durch die neue, moderne StraBenbahnverbindung abgedeckt werden.

Das besondere Merkmal dieser Strecke sind die zukinftigen Umsteigeméglichkeiten zu den Schnellbah-
nen: Die Trasse kreuzt den kinftigen Bahnhof fir die Heidekrautbahn (RB27) am Wilhelmsruher Damm,
den S-Bahnhof Wilhelmsruh (S1 und kiinftige Nord-Sid-Bahn Gber Hauptbahnhof) und einen denkbaren
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S-Bahnhof Kopenhagener StraBe an der Kremmener Bahn (S25). Weiterhin berihrt sie die U-Bahnlinien
U8 (U ResidenzstraBe), U? (Nauener Platz) und U6 (Reinickendorfer StraBe), die Ringbahn am S-
Bahnhof Wedding, den zukinftigen Bahnhof Perleberger Bricke der neuen Nord-Sid-S-Bahnlinien und
den Hauptbahnhof. SchlieBlich trifft sie am Wittenbergplatz auf die U-Bahnlinien U1, U2 und U3. Di-

verse bestehende und kinftige StraBenbahnlinien werden auf dem Weg ebenso gekreuzt.

Eine weitere Besonderheit ergibt sich am GroBen Stern: Bei einer weitgehenden Sperrung des Lustgar-
tens und der StraBBe Unter den Linden verliert die Straf8e des 17. Juni ihre verkehrliche Funktion. Damit
besteht die Chance, die Zerschneidung des Tiergartens zu Gberwinden und in diesem Bereich eine dau-
erhafte Aufenthaltsfléche fir den FuBverkehr schaffen, welche weiterhin fir Uberregionale Events ge-
nutzt werden kann. Durch die StraBenbahnfihrung ab Hauptbahnhof Gber GroBen Stern zum Witten-
bergplatz entsteht unmittelbar am Westrand der ,,Festmeile* ein Haltepunkt fir die StraBenbahn. Hier-
fir wird erwogen, die StraBenbahntrasse grundsatzlich an der Ostseite von Spreeweg, GroBer Stern

und Hofjagerallee zu realisieren.

2 Markisches Viertel — Jungfernheide

Mit Umstellung des Verkehrskorridors Mdrkisches Viertel — Jungfernheide auf StraBenbahnbetrieb wer-
den die heutigen Buslinien M21 und X21 ersetzt. Beginnend in Rosenthal Nord an der bisherigen End-
haltestelle der M1 fihrt die Trasse zur ErschlieBung der Hochhaussiedlung iber die Quickborner StraBBe
und Treuenbrietzener StraBe zum Wilhelmsruher Damm. Dem heute noch mit Bussen stark belasteten
Wilhelmsruher Damm folgt die Trasse auf eigenem Gleiskdrper Gber das Mdrkische Zentrum zum S- und
U-Bahnhof Wittenau. Weiter geht es auf eigenem Gleis zum U-Bahnhof Kurt-Schumacher-Platz und
parallel zur Autobahn A111 zur in der Koalitionsvereinbarung vorgesehenen Strecke Jungfernheide —

Urban Tech Republic, auf welcher die StraBenbahn den Bahnhof Jungfernheide erreicht.

Mit der Verbindung erhdlt das Markisches Viertel, in dem rund 40.000 Menschen leben, endlich eine
angemessene Schienenanbindung, die Umsteigeméglichkeiten zu vielen Schnellbahnlinien bietet: Am
Startpunkt wird die kinftig wieder betriebene Heidekrautbahn berihrt, in Wittenau gibt es Umsteige-
mdglichkeiten zur S1, S26 und U8, an der Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik zur S25 und U8, am Kurt-
Schumacher-Platz zur U6. Am Jakob-Kaiser-Platz wird die U7 erreicht und in Jungfernheide neben der
U7 schlieBlich die Ringbahn, die kiinftige S-Bahnlinie durch den neuen Nord-Siid-S-Bahntunnel sowie der
Regionalverkehr. Die Reisegeschwindigkeit wird sich dank des durchweg eigenen Gleiskérpers trotz der

deutlich haufigeren Halte der Geschwindigkeit der heutigen Expressbuslinie anndhern.

3 Senftenberger Ring

Der Senftenberger Ring wird heute durch die Buslinie 122 im dichten Takt bedient. An dem Ring befin-
det sich ein GroBteil der sozialen Infrastruktur des Markischen Viertels, darunter mehrere Schulen. Schon
aus der hohen Bevdlkerungsdichte der GroBwohnsiedlung generiert sich die starke Verkehrsnachfrage.
Eine StraBenbahn bietet hier die ausreichenden Kapazitdten, um die heutigen ,,Bus-Karawanen” abzu-
I6sen. Zwar ist ein eigener Gleiskdrper nicht oder nur teilweise zu realisieren, jedoch weisen die betrof-
fenen StraBen nur geringe Verkehrsbelastungen auf, sodass keine Behinderungen fir die StraBenbahn

zu erwarten sind.
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4 (Mdrkisches Viertel =) Wittenau — Tegel

Die StraBenbahnstrecke Wittenau — Tegel ermdglicht die Verbindung zwischen dem Mdrkischen Viertel
und Tegel und schafft eine attraktive und schnelle Verknipfung des im Stadtentwicklungsplan Zentren 3
ausgewiesenen Hauptzentrums GorkistraBe/Berliner StraBe (Tegel) mit dem Ortszentrum am S- und U-
Bahnhof Wittenau und dem Stadtteilzentrum Mdarkisches Zentrum. Zugleich entsteht eine sinnvolle Tan-
gente zwischen den in Nord-Siid-Richtung verlaufenden Schnellbahnlinien: In Tegel werden die S$25, die
U6 und kinftig der Regionalverkehr des Prignitz-Express‘ erreicht, in Wittenau die S1, $S26 und U8

sowie im weiteren Verlauf die zukinftige Heidekrautbahn.

Von Wittenau kommend folgt der Korridor der heutigen Buslinie 124 {ber den Eichborndamm, Alt-
Wittenau und die GorkistraBe, um schlieBlich Alt-Tegel zu erreichen. Teilweise ist die Fihrung auf einem
eigenem Gleiskérper moéglich. Die Verkehrsbelastung auf den StraBlen ist gering. Bei der Beseitigung
des Bahnibergangs GorkistraBe im Zuge des Ausbaus der S-Bahnstrecke und Bau der Regionalbahn ist
die kinftige StraBenbahntrasse planerisch zu bericksichtigen, sodass optimale Umsteigesituationen

geschaffen werden.

5 Kurt-Schumacher-Platz = Spandau

Der Korridor Kurt-Schumacher-Platz — Spandau schafft eine attraktive Tangente, die neue und schnelle
Verbindungen zwischen Ortsteilen ermdglicht, die bisher durch das Flugfeld des Flughafens Tegel von-
einander getrennt waren. Auch die Entwicklungsgebiete Urban Tech Republic und Gartenfeld werden
angebunden und besser mit dem Umfeld vernetzt. Am neuen Kurt-Schumacher-Quartier zweigt die Stre-
cke vom Verkehrskorridor Mdrkisches Viertel — Jungfernheide ab und erschlieBt die Urban Tech

Republic in Ost-West-Ausrichtung. Ein eigener Gleiskérper ist durchweg méglich und daher vorzusehen.

Westlich trifft die Strecke auf die Gartenfelder StraBe, tangiert das Entwicklungsgebiet Gartenfeld
und folgt dem Verlauf der heutigen Buslinie X33 zum Rathaus Spandau. GréBtenteils ist die Fihrung
auf eigenem Gleiskérper mdglich, im Bereich Am Juliusturm auch zwingend vorzusehen, da hier 40.000
bis 50.000 Kraftfahrzeuge /Tag verkehren. Durch die véllig neue OPNV-Verbindung ldsst sich der Indi-
vidualverkehr deutlich reduzieren. Die Strecke bietet Umsteigemdglichkeiten am Kurt-Schumacher-Platz
zur U6 und in Spandau zur S3, S9, U7 sowie zum Fern- und Regionalverkehr Spandau. Unterwegs wer-

den zudem mehrere neue StraBenbahnstrecken gekreuzt.

6 Urban Tech Republic — ScharnweberstrafBe

Die in der Koalitionsvereinbarung vorgesehene Strecke Jungfernheide — Urban Tech Republic soll weiter
zum U-Bahnhof ScharnweberstraBe (U6) gefihrt werden. Die genaue Trassenfihrung ist abhdngig von
der weiteren Gebietsentwicklung. Zusammen mit der Strecke Kurt-Schumacher-Platz — Spandau soll
eine kreuzférmige ErschlieBung der Urban Tech Republik geschaffen werden, welche auch eine gute
Integration in die benachbarten Quartiere sicherstellt. Die Trasse soll zuné&chst weiter in den Norden des
Entwicklungsgebiets fuhren und dann im Siden der Cité Guynemer Richtung Osten abknicken, um
schlieBlich den U-Bahnhof zu erreichen. Damit entsteht eine weitere Anbindung der Urban Tech Republic

an die Schnellbahn, was die Verkehrsstrome entzerrt.
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3.3 Einzelstrecken — Teilraum West

Abbildung 6:  Strecken im Teilraum West
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7 Wilhelmstadt — Rathaus Spandau — Hakenfelde/Haselhorst/Jungfernheide (36er-Linien)

Die Buslinien 136, 236 und X36 bilden heute in Spandau ein hé&ufig bedientes Linienbindel. Durch die
stddtebauliche Entwicklung der Wasserstadt Oberhavel mit zahlreichen zu realisierenden Wohnungen
ist in naher Zukunft mit einer noch stdrkeren Nachfrage zu rechnen, die durch Busse auf keinen Fall

addquat bedient werden kann. Eine Umstellung auf die StraBenbahn ist daher unumgénglich.

Von Alt-Pichelsdorf aus folgt die Trasse der Pichelsdorfer StraBe zur KlosterstraBBe und erschlieBt damit
die dstliche Wilhelmstadt, ein Ortsteilzentrum mit ausgeprdgter Urbanitdt gemd&B StEP Zentren 3 Berlin.
Ein eigener Gleiskérper ist voraussichtlich nicht durchgéngig realisierbar, jedoch ist die im Umweltatlas
Berlin angegebene Verkehrsbelastung mit 5.000 bis 10.000 Kraftfahrzeugen/Tag bzw. in einem kur-
zen Abschnitt 10.000 bis 15.000 Kraftfahrzeugen/Tag nicht besonders hoch. In der stérker belasteten
KlosterstraBe, auf welcher die Strecke zum Bahnhof Spandau gefihrt wird, ist ein eigener Gleiskérper

hingegen mdglich und einzurichten.

Der Bahnhof Spandau ist ein zentraler Verkehrsknoten. Hier I&sst sich zu den Linien S3 und S9, zur U7
und zum Regional- und Fernverkehr umsteigen. Zudem ist das heutige Spandauer Busnetz sternenférmig
auf den Bahnhof ausgerichtet. Kinftig wird es diverse StraBenbahnlinien geben. Auch die Altstadt

Spandau, ausgewiesenes Hauptzentrum mit hoher Urbanitdt, ist vom Bahnhof aus fuBldufig erreichbar.
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Weiter fuhrt die StraBenbahnstrecke entsprechend dem Verlauf der heutigen Buslinien 136, 236 und
X36 auf eigenem Gleiskdrper nach Hakenfelde mit einer Umsteigeméglichkeit zur zukiinftigen Siemens-
bahn. An der RauchstraBe verzweigt sich die Strecke. Ein Ast fihrt geradeaus weiter bis zum
Aalemannufer, wo die Personenfdhre nach Tegelort erreicht wird. Mit dieser Trasse werden weitere
Neubaugebiete erschlossen. Zudem werden Umsteigezwdnge vermieden, die sich bei einer Nichtumstel-
lung des Linienastes ergeben wirden. Der andere Streckenzweig fuhrt durch die RauchstraBe und Gber
die Havel in die Wasserstadt Oberhavel. Die Wasserstadtbricke und die sich &stlich anschlieBende
DaumstraBe wurden dazu bereits vorsorglich fir eine StraBenbahn ausgelegt. Bei einer StraBBenbreite

von 22 m kann die Bahn ohne Einschrénkungen auf eigenem Gleiskdrper gefihrt werden.

An der Kreuzung DaumstraBe /RhenaniastraBe zweigt zum einen die Strecke zum U-Bahnhof Haselhorst
ab. Sie folgt auf eigenem Gleiskdrper dem Verlauf der heute im dichten Takt verkehrenden Buslinien
X36 und 236. Zum anderen zweigt die Trasse Richtung Jungfernheide ab. Der Korridor Spandau —
Jungfernheide Uber Gartenfeld ist nur dann als StraBenbahn zu realisieren, wenn die parallel gelegene

Siemensbahn nicht wieder in Betrieb genommen wird.

Uber die RhenaniastraBe geht es nach Querung des Alten Berlin-Spandauer Schifffahrtskanals auf die
Insel Gartenfeld, wo es in den ndchsten Jahren ebenso eine umfangreiche Entwicklung geben wird.
Gartenfeld wird diagonal erschlossen. Uber den Saatwinkler Damm und Rohrdamm, wo ein eigener
Gleiskorper teilweise realisierbar erscheint, geht es auf den mit 40.000 bis 50.000 Kraftfahrzeu-
gen/Tag hoch belasteten Siemensdamm. Ein eigener Gleiskdrper kann hier problemlos auf dem breiten
Mittelstreifen platziert werden. Am Tegeler Weg trifft die Strecke auf die in der Koalitionsvereinba-
rung vorgesehenen Trasse Jungfernheide — Urban Tech Republic. Auf dieser wird der S-, U-, und Regio-
nalbahnhof Jungfernheide erreicht. Hier ist ein Umstieg zur Ringbahn mdglich, zur kinftigen S-Bahnlinie

zum Hauptbahnhof sowie zu weiteren StraBenbahnlinien.

Die Neubaugebiete erhalten mit diesem Verkehrskorridor von Beginn an eine attraktive Schienenanbin-
dung: Zum einen gelangt man im Westen zum Hauptzentrum Spandau mit dem S- und U- sowie Fern-
und Regionalbahnhof zum anderen wird im Osten die Ringbahn in Jungfernheide erreicht. Je nach Li-
nienfihrung geht es mit der StraBenbahn weiter Richtung westliche Innenstadt. Gleichzeitig wird eine

Verbindung zwischen dem Teilnetz Spandau und dem restlichen Berliner StraBenbahnnetz geschaffen.

Im Bedarfsplan des Entwurfs zum Berliner Nahverkehrsplan 2019 - 2023 ist die Strecke, anders als in
der Koalitionsvereinbarung, teilweise enthalten. Sie wird zwischen Rathaus Spandau und Jungfernheide
als vordringlicher Bedarf gekennzeichnet. Demnach hat die Verwaltung die Notwendigkeit der Anbin-
dung Spandaus an das StraBenbahnnetz mittlerweile erkannt. Dafir sind aber die Strecken Zoo —

KantstraBe — Staaken und Zoo — Spandauer Damm — Johannesstift vorrangig zu realisieren.

8 Rudolf-Wissell-Siedlung — Rathaus Spandau — Falkenhagener Feld (37er-Linienbiindel)

Die Buslinien M37 und 137 binden heute die GroBwohnsiedlungen Rudolf-Wissell-Siedlung im Siden
und Falkenhagener Feld im Norden an den Bahnhof Spandau und das Hauptzentrum Altstadt Spandau
an. Die Busse stoBen dabei zunehmend an ihre Kapazitdtsgrenze, sodass sich die Umstellung auf Stra-

Benbahnbetrieb aufzwingt.
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Die Trasse beginnt an der Kreuzung HeerstraBe/Magistratsweg, wo die zukiinftig auf der HeerstraBBe
verkehrende StraBenbahn (Zoo — KantstraBe — Staaken) berthrt wird. Nach ErschlieBung der Rudolf-
Wissell-Siedlung fihrt die Strecke Uber die Seeburger StraBe zur KosterstraBe und gemeinsam mit der

StraBenbahn aus der Wilhelmstadt zum Bahnhof Spandau.

Am Falkenseer Platz biegt die Strecke dann nach Westen ab und fihrt Gber Falkenseer Damm und
Falkenseer Chaussee ins Falkenhagener Feld. Die bis zu 30.000 Kraftfahrzeuge pro Tag auf diesem
Weg belegen die hohe Verkehrsnachfrage auf dieser Relation. Die StraBBenbahn stellt eine attraktive

Alternative zum PKW dar. Sie verkehrt auf eigenem Gleiskdrper.

An der Kreuzung Falkenseer Chaussee/StadtrandstraBe verzweigt sich die Strecke: Entsprechend der
Trasse Spandau — Bdtzowbahn — Falkenhagener Feld kann es eine Strecke in Richtung Falkensee ge-
ben. Ein Nordast wird zum Waldkrankenhaus Spandau fihren. Ein anderer Ast fihrt in stdlicher Rich-
tung zu einem zu realisierenden S-Bahnhof an der Hamburger Bahn. Den Bewohnenden des Falkenha-
gener Felds wird damit die Mé&glichkeit gegeben, die Bahnstrecke in Richtung Berliner Innenstadt zu
erreichen, ohne am stark ausgelasteten Bahnhof Spandau umsteigen zu mussen, sodass dieser Knoten
entlastet wird. Die genaue Trassenfihrung der StraBenbahn héngt von der Lage der kinftigen Station
ab.

Anders als in der Koalitionsvereinbarung ist im Bedarfsplan des Entwurfs zum Berliner Nahverkehrsplan
2019 - 2023 die Strecke Rudolf-Wissell-Siedlung — Rathaus Spandau — Falkenhagener Feld fest ein-
geplant, sofern es hier zu keiner U-Bahnverléngerung kommt. Die Trasse stimmt zu groBen Teilen mit
dem hier dargelegten Verlauf Gberein und weicht nur im Falkenhagener Feld ab. Als vordringlicher
Bedarf soll die Strecke gemé&B Bedarfsplan schon 2026 - 2030 realisiert werden. Das bedeutet, dass
Spandau ein eigensténdiges Teilnetz erhalten soll bis der Anschluss an das Restnetz erfolgt, um einen
StraBenbetrieb in Spandau schneller realisieren zu kénnen. Das Umdenken der Verwaltung in dieser

Hinsicht ist zu begriBen.

9 Zoo - Spandauer Damm — Johannesstift

Die Buslinie M45 stellt eine wichtige Verbindung zwischen der Berliner Innenstadt und Spandau dar.
Schon heute wird die Linie werktags im 6-Minuten-Takt bedient. Eine Umstellung auf StraBenbahnbe-
trieb ist angebracht, um Kapazitdtsengpdssen beizukommen und das Fahrgastpotenzial noch besser

abzuschépfen.

Die Strecke beginnt am zentralen Verkehrsknoten der City West, dem Bahnhof Zoo. Es ergeben sich
zahlreiche Umsteigemdglichkeiten zur S-Bahn (S3, S5, S7, S9), U-Bahn (U2, U9) und zum Regional- und
Fernverkehr. Hinzu kommen kinftige StraBenbahnlinien, die sich hier treffen werden. Zudem befindet
sich in unmittelbarer N&he der Campus der Technischen Universitat und der Universitat der Kinste Ber-
lin, welcher im weiteren Verlauf der Strecke bis zum Ernst-Reuter-Platz begleitet wird. Dort zweigt die

kinftige StraBenbahn Virchow-Klinikum — Zoo ab.

Die Strecke des umgestellten M45 fihrt weiter zum Luisenplatz am Schloss Charlottenburg, an dem die

in der Koalitionsvereinbarung vorgesehene StraBenbahnstrecke von Moabit hinzustéBt. Durchgdngig
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auf eigenem Gleiskdrper filhrt die Strecke Uber den S-Bahnhof Westend (Ringbahn, S46), den U-
Bahnhof Ruhleben (U2) und die Ruhlebener StraBe zum Fernbahnhof Spandau.

Nach Passieren des zentralen Umsteigeknotens folgt die Trasse der Strecke Wilhelmstadt — Rathaus
Spandau — Hakenfelde (3éer-Linienbindel) bis zum Wrdhmé&nnerpark und fihrt dann entlang der

Schénwalder StraBe durch dichte Spandauver Grinderzeitbebauung zum Johannesstift.

10 Zoo — KantstraBBe — Staaken

Die HeerstraBe ist eine der wichtigsten AusfallstraBen Berlins und wird abschnittweise mit bis zu
50.000 Kraftfahrzeugen pro Tag gemdB Umweltatlas belastet. Die wichtige Ost-West-Achse verbindet
den Suden Spandaus mit der Berliner Innenstadt. Heute fahren hier Busse der Linien M49 und X49. Eine
attraktive StraBenbahn auf dieser Relation kann dazu beitragen, dass die pendelnde Bevdlkerung nicht
langer mit dem PKW in Richtung Stadtzentrum fdhrt, sondern die StraBenbahn benutzt, die gegeniber

den heutigen Bussen hohere Reisegeschwindigkeiten und einen besseren Fahrkomfort bieten wird.

Die Strecke beginnt am Bahnhof Zoo und fihrt auf der KantstraBe durch den im StEP Zentren 3 ausge-
wiesenen Zentrumskernbereich City-West. Sie kreuzt dabei die Wilmersdorfer StraBe mit ihren zahlrei-
chen Einkaufsgelegenheiten. Uber die Masurenallee am Messegeldnde und Zentralen Omnibusbahnhof
vorbei geht es weiter zum Theodor-Heuss-Platz. Ab dort folgt die StraBenbahn der HeerstrafBe Rich-
tung Westen, trifft mit der StraBenbahnstrecke vom Brunsbitteler Damm zusammen, so dass fir die
beiden Strecke eine gemeinsame Endhaltestelle am westlichen Stadtrand vorgesehen werden kann. Auf
der teilweise Uberbreiten StraBBe kann ein eigener StraBenbahngleiskérper problemlos angelegt wer-
den. An der Flatowallee ist ein Abzweig zum S-Bahnhof Olympiastadion vorgesehen, der einen Zubrin-

gerverkehr zu den GroBveranstaltungen im Stadion erméglicht.

Mit der Radiallinie wird eine attraktive Verbindung zwischen Spandau und der Innenstadt geschaffen,
mit der bedeutsame Einkaufsbereiche verbunden werden und zahlreiche Umsteigemdglichkeiten entste-
hen. Entlang der Trasse werden die kinftigen StraBenbahnstrecken aus der Rudolf-Wissel-Siedlung und
aus der Wilhelmstadt gekreuzt sowie die Buslinien nach Kladow und Gatow. Schnellbahnlinien werden
am S-Bahnhof HeerstraBe (S3, $S9), U-Bahnhof Theodor-HeuB-Platz (U2), S-Bahnhof Messe Nord (Ring-
bahn, S46) und U-Bahnhof Wilmersdorfer StraBe (U7) erreicht. Zudem ergeben sich am Bahnhof Zoo,
dem wichtigsten Verkehrsknotenpunkt der westlichen Innenstadt, diverse Umsteigemdglichkeiten, darun-
ter zur S-Bahn (S3, S5, S7, S9), zur U-Bahn (U2, U9) und zum Regional- und Fernverkehr.

11 Spandau — Brunsbiitteler Damm — Staaken

Entsprechend der im dichten Takt verkehrenden Buslinie M32 fihrt diese Strecke vom Bahnhof Spandau
aus Uber den Brunsbitteler Damm und erschlieBt dabei unter anderem die Luise-Schréder-Siedlung,
eine GroBwohnsiedlung in Staaken. Ein eigener Gleiskérper ist im Brunsbitteler Damm Uberwiegend
realisierbar. Die Strecke biegt am Nennhauser Damm Richtung Siden ab und fihrt bis zur Heerstra3e,
an der die gemeinsame Endhaltestelle mit der StraBenbahnstrecke des Korridors Zoo — KantstraBBe —
Staaken entsteht. Dieser letzte Streckenabschnitt erméglicht die Ubereckverbindung und bringt zudem

betriebliche Vorteile mit sich.
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12 Spandau — Botzowbahn — Falkenhagener Feld

Idee ist es, der ansdssigen Bevdlkerung im von Hochhdusern geprégten Ortsteil Falkenhagener Feld
eine besonders attraktive und besonders schnelle Anbindung zum Rathaus Spandau und damit zum im
StEP Zentren 3 ausgewiesenen Hauptzentrum Altstadt Spandau zu bieten. Dabei sollen die Gleise der

vorhandenen Bdtzowbahn mitgenutzt werden.

Die Falkenseer Chaussee wird tdglich durch 30.000 Pkw belastet. Rund 10.000 von ihnen starten im
Falkenhagener Feld. Ein GroBteil dieser Verkehrsnachfrage kann durch die neue, besonders schnelle
Express-StraBenbahnverbindung abgedeckt werden. Der Streckenverlauf wurde so gewdhlt, dass das
neve StraBenbahnangebot vollstdndig Uber eine eigene Trasse bzw. den Bahnkdrper der Bstzowbahn
fihrt. Lediglich westlich des Bahnhofes Spandau muss eine Gleisunterfihrung gebaut werden, um paral-
lel zum Bahnhof die Haltestelle anordnen zu kénnen. So werden kirzeste Umsteigewege zu den Zigen
garantiert. Diesen Abschnitt kénnen aus dem Brunsbitteler Damm kommende StraBenbahnen des Korri-
dors Spandau — Brunsbitteler Damm — Heerstra3e mitnutzen. Die Fahrzeit zwischen der Falkenhagener
Chaussee und dem Bahnhof Spandau betrédgt bei einem Halt an der Seegefelder StraBe nur rund 5
Minuten. Der Bus benétigt heute mehr als doppelt so lange. Umsteigeméglichkeiten bestehen am Bahn-
hof Spandau zu den S-Bahnlinien S3 und S9, zur U-Bahnlinie U7, zum Regional- und Fernverkehr sowie

zukiinftig zu diversen weiteren StraBenbahnlinien.

Eine Verldngerung der StraBenbahn vom Falkenhagener Feld Uber die Falkenseer Chaussee hinaus um

rund 1,6 km nach Falkensee auf Brandenburger Gebiet bis zur Seeburger StraBe wére sinnvoll.
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34 Einzelstrecken — Teilraum Sud

Abbildung 7:  Strecken im Teilraum Sid
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13 Zehlendorf — Zoo/Wittenbergplatz

Der Verkehrskorridor Zehlendorf — Zoo/Wittenbergplatz ist die klassische Verbindung zwischen dem
Sudwesten Berlins und der westlichen Innenstadt mit dem Kurfirstendamm, dem Bahnhof Zoologischer
Garten und den Geschdftszentren rund um den Wittenbergplatz. Neben dem Zehlendorfer Zentrum
und der City West werden das Verwaltungszentrum am Fehrbelliner Platz und die Freie Universitat

angebunden.

Entsprechend attraktiv wird das neuve StraBenbahnangebot. Angedacht sind zwei Linienfihrungen, wel-
che beide ab Teltower Damm/Stadtgrenze (mit Option Anbindung Teltow) iber Zehlendorf Eiche, die
Clayallee und den Hohenzollerndamm verlaufen. Dort teilen sie sich zur besseren ErschlieBung der Orts-
teile Schmargendorf und Wilmersdorf auf und fahren wechselweise iUber die Konstanzer StraBe und
den Kurfurstendamm bzw. Uber Hohenzollerndamm und UhlandstraBe in die City West zum Witten-

bergplatz bzw. zum Bahnhof Zoologischer Garten.

Allein die Clayallee wird gemdB Berliner Umweltatlas téglich von 30.000 Pkw belastet, der Hohenzol-
lerndamm von 35.000, bereichsweise sogar deutlich dariber. Ein GroBteil der Verkehrsnachfrage wird

durch diese sehr attraktive und schnelle neve StraBBenbahn Gbernommen.
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lhre Reisegeschwindigkeit entspricht aufgrund der direkten Linienfihrung und dem durchweg eigenen
Gleiskérper dem der heutigen Expressbuslinie X10 — bei deutlich h&ufigeren Halten. Die Vorteile einer
Expressbuslinie (hohe Reisegeschwindigkeit) und einer Metrolinie (dichte Takte) werden kombiniert. Um-
steigemdglichkeiten bestehen zur S1 in Zehlendorf, zur U3, zur Ringbahn, zur U7, U2, U9 sowie zur
Stadtbahn (S3, S5, S7, S9 und dem Regional- und Fernverkehr).

Die StraBBenbahn bietet zudem durch die zu erwartende Reduzierung des Autoverkehrs die Méglichkeit,
das Zehlendorfer Zentrum fahrrad- und fuBgdngerfreundlich umzugestalten. Dies wird die Aufenthalts-

qualitdt enorm erhdhen, die Kaufkraft stdrken und den Einzelhandel vor Ort langfristig sichern.

14 Hindenburgdamm — Goerzallee/Thermometersiedlung

Der Verkehrskorridor Hindenburgdamm — Goerzallee/Thermometersiedlung stellt die Verléngerung
der klassischen Verbindung zwischen der westlichen Innenstadt und dem Steglitzer Zentrum dar. Mit der
Weiterfihrung der zwischenzeitlich in Rathaus Steglitz endenden StraBenbahnlinien durch den
Hindenburgdamm werden der historische Ortskern von Lichterfelde und das Klinikum bedient. An der
Goerzallee/Ecke DrakestraBe gabelt sich die Strecke. Ein Ast wird weiter geradeaus iber die
Goerzallee filhren und eine umsteigefreie Verbindung zu den Neubaugebieten Schweizer Viertel und
den Wohnungen auf dem ehemaligen Telefunkenwerk bzw. den McNair-Barracks herstellen. Die Stra-
Benbahn erhdlt einen eigenen Gleiskérper, wofir die Goerzallee zwischen DrakestraBBe und Wismarer
StraBe umgebaut werden muss. Es wird darauf geachtet, dass der alte Baumbestand erhalten bleiben

kann.

Zudem soll ein Abzweig entstehen, mit dem eine neue, sehr schnelle Verbindung zwischen Rathaus Steg-
litz und der Thermometersiedlung, sowie der Neubausiedlung Lichterfelde-Sid geschaffen wird. Die
Reisegeschwindigkeit der Verbindung Rathaus Steglitz — Thermometersiedlung wird deutlich hoher lie-
gen als die der heutigen Buslinie 186. Nach ersten Berechnungen werden pro Fahrtrichtung rund 5 Mi-
nuten eingespart. Hintergrund ist die Fihrung der StraBenbahn Uber eine eigene Trasse nicht nur im
Bereich des Hindenburgdamms, sondern weiter entlang der Giesensdorfer StraBe, OstpreuBendamm
und Osdorfer Straf3e bis zur RéaumurstraBBe. Im Bereich der Giesensdorfer Straf8e wird eine alternative

Streckenfihrung Uber die StraBe am Barnackufer und entlang des Kraftwerkes geprift.

Allein der Hindenburgdamm wird gemdB Berliner Umweltatlas téglich von mehr als 30.000 Pkw belas-
tet, die Goerzallee von mehr als 20.000. Ein GroBteil der Verkehrsnachfrage kann durch die verldn-

gerte StraBBenbahnverbindung Gbernommen werden.

Die StraBenbahn bietet zudem die Méglichkeit, den Hindenburgdamm fuBgdngerfreundlich zu gestal-
ten. Die Verringerung des Autoverkehrs fihrt dazu, dass lediglich ein Fahrstreifen pro Fahrtrichtung
erforderlich ist. Die Querungsbreite fir FuBgdnger verringert sich von bislang 2,0 m um rund 40 % auf
nur noch 5,25 m (Fahrstreifen + Radfahrstreifen). Zudem ergibt sich die einmalige Chance, den histori-
schen Ortskern von Lichterfelde umzugestalten, indem man den verbleibenden Kfz-Verkehr auf der
Sudseite der Dorfkirche konzentriert. Auf der Nordseite des Angers kann neben der StraBenbahnhalte-

stelle ein ausgedehnter FuBgdngerbereich angelegt werden.
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15 Steglitz — Zehlendorf

Dieser Verkehrskorridor bildet eine weitere Verldngerung der Linien vom Rathaus Steglitz und stellt die
umsteigefreie Verbindung bis nach Zehlendorf wieder her. Die StraBenbahn folgt dabei auf der Bun-
desstraBe B1 dem Verlauf der heutigen Buslinie M48 bis zur Busseallee. In Zehlendorf Eiche trifft sie

dabei die Trasse der kiinftigen Strecke Zehlendorf — Zoo /Wittenbergplatz.

Allein der StraBenzug Unter den Eichen wird téglich von 40.000 Kraftfahrzeugen belastet, die Potsda-
mer Chaussee von rund 28.000. Ein GrofBteil der Verkehrsnachfrage kann durch die verldangerte Stra-

Benbahnverbindung abgedeckt werden.

Die Reisegeschwindigkeit der StraBenbahn wird dabei deutlich héher liegen als die der heutigen Busli-
nie. Letztere ist zudem auBerordentlich versp&tungsanfallig. Grundsdatzlich ist auf der gesamten Strecke
zwischen Steglitz und Zehlendorf der Platz fur einen eigenen Gleiskdrper der StraBenbahn vorhanden
— Uberwiegend im Bereich des heutigen Mittelstreifens. Lediglich der Abschnitt entlang des Botanischen
Gartens muss vollig neu gebaut werden. Dabei sind vorzugsweise Lésungen zu finden, welche die heuti-

gen Baumreihen erhalten.

Die StraBenbahn bietet zudem die Mé&glichkeit, den gesamten StraBenzug Unter den Eichen — Berliner
StraBe attraktiv und fuBgéngerfreundlich zu gestalten. Durch die aufgrund des neuen Nahverkehrsan-
gebotes zu erwartende Reduzierung des Autoverkehrs kénnen an Ampeln die Grinzeiten des FuBBver-
kehrs bei weitgehender Beibehaltung der heutigen Kfz-Spuren deutlich verlangert werden. In diesem
Zusammenhang kann dariber nachgedacht werden, ob der Tunnel DrakestraBe — einst ein Produkt der
nautogerechten Stadt” — beseitigt und der gesamte Kreuzungspunkt zu einem Bereich mit deutlich héhe-

rer Aufenthaltsqualitdt umgestaltet werden kann.

16 Steglitz — Mariendorf — Lichtenrade

Dieser Verkehrskorridor stellt eine Verknipfung zweier Korridore dar: Einerseits die Tangente Rathaus
Steglitz — Mariendorf und andererseits die radiale Fortsetzung der U-Bahnlinie U6 in Richtung Siden
(Mariendorf — Lichtenrade). Heute wird dieser Bereich durch eines der dichtesten Busangebote in Berlin
bedient. Das Busnetz kommt zunehmend an seine Leistungsgrenze. Dass der Bus den heutigen verkehrli-
chen Anspriichen nicht mehr gerecht werden kann, zeigen die hohen Verkehrsmengen: Uber 25.000
Kraftfahrzeuge am Tag verkehren gemdB Berliner Umweltatlas auf dem Steglitzer Damm und mehr als
50.000 auf dem Mariendorfer Damm sidlich von Alt Mariendorf!

Ein GrofBteil dieser Verkehrsnachfrage kann von der neuen, modernen StraBenbahnverbindung iber-
nommen werden. Der Streckenverlauf wurde bewusst so gewdhlt, dass das neuve StraBenbahnangebot
fast vollstandig Uber eine eigene Trasse verlGuft. Lediglich im Bereich der Kaiserstraf3e ist eine separa-

te Trassenfihrung nicht ohne Einschrénkung realisierbar.

Die Tangentialverbindung zwischen Rathaus Steglitz und Mariendorf folgt bis zur U6 dem Verlauf der
heutigen Buslinie 282. In der AlbrechtstraBBe teilt sich die StraBenbahn dabei die Trasse mit der Stra-
Benbahn Dahlem — Steglitz — Marienfelde /Lichtenrade. Die StraBenbahn bietet die einmalige Méglich-
keit, den Steglitzer Damm menschenfreundlich zu gestalten. Die Verringerung des Autoverkehrs fihrt

dazu, dass der verbleibende Verkehr Gber eine Fahrspur pro Richtung gefihrt werden kann. Damit wird
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die Querung fir FuBgdnger spirbar erleichtert. Dariber hinaus kann der verbleibende Stadtraum fir
unterschiedliche Nutzungen umgestaltet und die Aufenthaltsqualitat und Attraktivitdt des Bereiches deut-

lich gesteigert werden.

Am Mariendorfer Damm erreicht die Strecke den im StEP Zentren 3 als Ortsteilzentrum mit ausgeprdg-
ter Urbanitat dargestellten Geschéftsbereich. Die Trasse biegt hier nach Suden ab und folgt im weite-
ren Verlauf den heutigen Buslinien M76 und X76 zu deren Endhaltestellen am S-Bahnhof Lichtenrade

sowie in die NahariyastraBe, wo eine Hochhaussiedlung erschlossen wird.

Die StraBenbahn wird zwischen Alt-Mariendorf und Lichtenrade so trassiert, dass hohe Reisegeschwin-
digkeiten erreicht werden und sie praktisch zu einer oberirdisch verlaufenden verldngerten U-Bahn
wird. Zudem werden Lésungen erarbeitet, welche die StraBenbahn so ginstig wie méglich mit der in

Alt-Mariendorf endenden U-Bahnlinie U6 verknupfen.

Umsteigeméglichkeiten entstehen entlang des Streckenverlaufs zu den Schnellbahnlinien S1, U9, S25,

U6 und S2 sowie zu den zukinftig am Rathaus Steglitz endenden StraBenbahnlinien.

17 Dahlem — Steglitz — Marienfelde/Lichtenrade

Dieser Verkehrskorridor ist die wichtigste Verbindung zwischen Dahlem, dem Steglitzer Geschaftszent-
rum, dem Ortszentrum von Lankwitz und der GrofB3siedlung an der Waldsassener StraBBe. Zudem wer-
den entlang der Trasse mehrere Standorte der Freien Universitat Berlin miteinander verknipft. Heute
fahren entlang dieser Strecke bis zu 54 Busse pro Stunde und Richtung. Zusdatzlich wird die Strecke von
bis zu 28.000 Kraftfahrzeugen am Tag belastet. Ein GrofBteil dieser Verkehrs- und Binnennachfrage

kann durch die neue moderne StraBBenbahnverbindung deutlich besser bedient werden.

Die Strecke beginnt an der Kénigin-Luise-StraBe Ecke Clayallee, an der die Strecke Zehlendorf —
Zoo/Wittenbergplatz berihrt wird. Dem Verlauf der heutigen Buslinie X83 folgend, geht es iiber den
U-Bahnhof Dahlem-Dorf (U3) am Botanischen Garten vorbei zum Rathaus Steglitz, dem zentralen Ver-
kehrsknotenpunkt im Sidwesten Berlins. Hier ergeben sich Umsteigeméglichkeiten zur S1, zur U9 sowie

zu zahlreichen Bus- und kiinftigen StraBenbahnlinien.

Mit dem Streckenneubau zwischen Rathaus Steglitz und Marienfelde wird eine weiterhin umsteigefreie,
aber wesentlich schnellere und zuverldssigere Verbindung zwischen den Ortsteilen geschaffen als es
heute mit Bussen mdglich ist. Die Linienfuhrung der StraBenbahn ab Rathaus Steglitz Uber Albrechtstra-
Be — HalskestraBe — LeonorenstrafBe — S-Bahnhof Lankwitz (S25 und S26) — Paul-Schneider-StraBe und
Malteser StraBBe bis zum Nahmitzer Damm erhdlt grundsdtzlich einen unabhdngigen Bahnkdrper. Die
Reisegeschwindigkeit wird in etwa so ginstig liegen wie die des heute dort verkehrenden Expressbus-
ses. Trotzdem wird es zusdtzliche Halte im Bereich der AlbrechtstraBe und LeonorenstraBBe geben. Ein

Reisezeitvorteil ergibt sich aus der unabhéngigen Trassenfihrung.

In der LeonorenstraBe werden Buslinien, insbesondere aus dem Bereich Lichterfelde-Ost, Alt Lankwitz
und der Gallwitzallee, auf die Trasse geleitet und an denselben Bahnsteigen wie die StraBenbahn
halten. So profitieren auch die Busfahrgdste von der unabhdngigen Trasse. Die von Siden kommenden
Buslinien werden im weiteren Verlauf konsequent Uber die BirkbuschstraBe, die StraBenbahn Uber die

AlbrechtstraBe nach Rathaus Steglitz gefihrt. Fir den MIV stehen entlang der gesamten Strecke weiter-
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hin so viele Fahrspuren zur Verfigung wie heute. Im Nordwestabschnitt der AlbrechtstraBe (westlich der
FilandastraBe) ist allerdings auch eine groBrdumige verkehrliche Lésung denkbar. Die Verringerung des
Autoverkehrs ersffnet die Mdglichkeit, den dort verbleibenden Kfz- Verkehr Gber die Neue Filanda-
straBe abzuleiten. Entsprechend kann die AlbrechtstraBe aufgewertet und fur Geschéftsleute und Kun-

den attraktiv gestaltet werden.

An der Kreuzung Nahmitzer Damm/Marienfelder Allee verzweigt sich die Strecke: einerseits bis in die
GroBwohnsiedlung Waldsassener StraBe und andererseits wie die heutige Buslinie X83 Uber das Ge-
werbegebiet in der Motzener StraBe (John-Locke-Viertel) und den S-Bahnhof Schichauweg (S2) bis
nach Lichtenrade (NahariyastraBe). Zudem trifft die Trasse am Nahmitzer Damm auf die Strecke Sché-
neweide — Marienfelde. Eine durchgebundene Linie kann hier eine attraktive Berliner Sidtangente bil-

den.

18 Schoneweide — Marienfelde (— Steglitz)

Dieser Verkehrskorridor ist die wichtigste Tangentiale im Siden Berlins. Unterwegs kreuzt die Strecke
unter anderem die in Nord-Sid-Richtung verlaufenden kinftigen StraBenbahntrassen Hermannplatz —
Buckow und Steglitz — Mariendorf — Lichtenrade. Ferner werden am Bahnhof Buckower Chaussee die S-

Bahn (S2) und der kinftige Regionalverkehr der Dresdner Bahn gekreuzt.

Der Beginn der Strecke vom S-Bahnhof Schéneweide iber die StubenrauchstraBe zur Neukéliner Stral3e
ist bereits in der Koalitionsvereinbarung vorgesehen. Weiter soll es Gber die Fritz-Erler-Allee, Johannis-
thaler und Marienfelder Chaussee nach Marienfelde gehen. Ab Malteser StraBe kann die StraBenbahn
Uber die zuvor beschriebene Strecke Dahlem — Steglitz — Marienfelde nach Steglitz fahren. Heute wird
die Sidtangente von bis zu 30.000 Kfz am Tag befahren. Ein GroBteil dieser Verkehrsnachfrage kann

durch die moderne StraBenbahnverbindung ersetzt werden.

Mit dem Streckenneubau zwischen Rathaus Steglitz und Schéneweide wird eine umsteigefreie, tangenti-
ale Verbindung geschaffen, die schneller und zuverléssiger als die heutigen Busse sein wird. Dabei
werden Vorteile der heutigen Metro- und Expressbuslinie in einem Produkt vereint: Dichte Taktfolge,
optimierte Haltestellenabstdnde und eine hohe Reisegeschwindigkeit werden durch die unabhdngige
Trassenfihrung ermdglicht. Lediglich im Bereich Alt-Buckow ist eine separate Trassenfihrung nicht még-
lich. Hier wird mit einer Vorrangschaltung der Ubrige Verkehr zurickgehalten, damit die StraBenbahn

ungehindert den Bereich passieren kann.

Die heute bestehenden Busangebote (Tangente Zehlendorf/Lichterfelde nach Schéneweide, zukiinftig
auch zum Flughafen BER) werden keinesfalls gekappt. Die Metrolinie nutzt in Teilen die neue Straf3en-
bahntrasse mit und halt an denselben Bahnsteigen, der Expressbus erhdlt eine neue tangentiale Linien-
fGhrung. So wird verhindert, dass Umsteigezwdnge entstehen. Zudem profitieren auch die Busfahrgéste
von der unabhéngigen StraBenbahntrasse. Fir den MIV stehen entlang der gesamten Strecke weiterhin

so viele Fahrspuren zur Verfigung wie heute.
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19 Hermannplatz - Buckow

Der Verkehrskorridor Hermannplatz — Buckow ist die radiale Fortsetzung der U-Bahnlinie U8 in Richtung
Siden. Heute wird dieser Bereich durch ein dichtes Busangebot der Metrolinie M44 bedient. Der Bus-
verkehr kommt jedoch zunehmend an seine Leistungsgrenze. Diese Entwicklung wird durch weitere Neu-
bauprojekte wie auf den Buckower Feldern verstarkt. Dass mit dem Bus bereits die heutigen verkehrli-
chen Anspriche nicht mehr befriedigt werden kdnnen, zeigen die hohen Kfz-Zahlen: Knapp 40.000
Kraftfahrzeuge am Tag werden nach Berliner Umweltatlas alleine auf dem Britzer Damm gezd&hlt. Ein
Grof3teil dieser Verkehrsnachfrage kann durch die neue StraBenbahnverbindung Gbernommen werden.

Der Streckenverlauf kann fast vollstandig Uber eine eigene Trasse gefihrt werden.

Die StraBenbahn soll nicht wie der heutige Bus erst am Bahnhof HermannstraBe beginnen, sondern be-
reits ab Hermannplatz parallel zur U-Bahnlinie U8 entlang der HermannstraBe gefihrt werden. Hinter-
grund ist ein neuver Korridor, welcher nérdlich des Hermannplatzes bedient wird: Der Abschnitt Her-
mannplatz — Warschauer StraBe — Ostbahnhof — Friedrichshain. Wdhrend die U8 von Neukdlln aus die
Stadtmitte bedient, wird durch die neue Strecke die &stliche Innenstadt angebunden. Gleichzeitig ver-
bessert die StraBenbahn die ErschlieBungssituation im Bereich Hermannstra3e, welche insbesondere im

Schillerkiez aufgrund der langen Wege zu den U-Bahnhéfen heute nicht zufriedenstellend ist.

Ab dem S- und U-Bahnhof HermannstraBe, an welchem neben der U8 die Ringbahn und die S-
Bahnlinien S45, S46 und S47 aus Richtung Schéneweide getroffen werden, folgt die StraBenbahn dann
dem heutigen Bus M44 entlang des Britzer und Buckower Damms nach Alt-Buckow, wobei der Britzer
Garten passiert wird. In Alt-Buckow wird die Sidtangente, die kiinftige StraBenbahnstrecke Schéne-
weide — Marienfelde (— Steglitz), gekreuzt. An der RingslebenstraBe teilt sich die Strecke: ein Zweig
fhrt zum Stuthirtenweg und erschlieBt die GroBwohnsiedlung, der andere Ast folgt der Gerlinger

StraBBe zum geplanten Neubaugebiet.

20 Wittenbergplatz — Alt-Tempelhof — Rudow

Der Verkehrskorridor Wittenbergplatz — Alt-Tempelhof — Rudow wird heute weitgehend durch die
Buslinie M46 bedient. Die Linienfihrung ist in Teilen sehr problematisch, da es wiederholt zu starken
Behinderungen aufgrund der Sperrung der Autobahn A100 bei Verkehrsiberlastung kommt. Nach Er-
offnung des Flughafens BER und des neuen Autobahnabschnitts bis Treptower Park werden diese Sper-

rungen weiter zunehmen.

Im unmittelbaren Umfeld der kinftigen Strecke leben rund 100.000 Menschen. Die heutigen verkehrli-
chen Anspriiche kénnen mit dem Bus nicht mehr bedient werden. Das zeigen die hohen Verkehrsmengen
im Berliner Umweltatlas: Uber 40.000 Kraftfahrzeuge am Tag auf der Martin-Luther-StraBe und
25.000 auf der Rudower StraBe in Britz. Ein GrofBteil dieser Verkehrsnachfrage kann durch die neue

StraBenbahnstrecke deutlich besser abgedeckt werden.

Mit dem Streckenneubau zwischen Wittenbergplatz — Alt Tempelhof — Rudow entsteht eine umsteige-
freie, radiale Sidost-Verbindung in die westliche Innenstadt, die wesentlich schneller und zuverl&ssiger
sein wird als die heutigen Busse. Der Routenverlauf wurde so gewdhlt, dass das neuve StraBBenbahnan-

gebot fast vollstdndig Uber eine eigene Trasse verlduft. Umsteigemdglichkeiten entstehen entlang der
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Strecke zu den U-Bahnlinien U1, U2, U3, U4, Ué und U7, zu den S-Bahnlinien S1, S2, $S25, S26 und zur
kinftigen zweiten Nord-Sid-S-Bahnstrecke, zum S-Bahn-Ring mit S41/42, S45 und S46 sowie zum

Fern- und Regionalverkehr am Bahnhof Stdkreuz.

Wie der heutige Bus M46 geht es vom U-Bahnhof Wittenbergplatz aus Uber die Martin-Luther-StraBBe
— DominicusstraBe — Sachsendamm zum Bahnhof Sidkreuz. Danach geht es Uber die Schéneberger
StraBe nach Alt-Tempelhof. Es folgt eine Besonderheit: auf einem rund 1,2 km langen Abschnitt zwi-
schen GermaniastraBe und Tempelhofer Weg verldsst die StraBenbahn den StraBenraum und bekommt
eine eigene, véllig neue Trasse entlang der A100. Dabei wird sie zum Teil Ein- und Ausfahrten zur Au-

tobahn Uber- und unterqueren und erhdlt den Charakter einer Schnellbahn.

Ab dem Tempelhofer Weg folgt die StraBenbahn wieder der heutigen Buslinie M46 Gber Fuhlhamer
und Parchimer Allee und ab der Buschkrugallee der Buslinie 171 Gber Rudower und Neukdllner StraBe,
Alt-Rudow und Waltersdorfer Chaussee bis zur Lieselotte-Berger-StraBe, um das dortige Wohnquartier
anzubinden. Technisch ist es ferner méglich, die StraBenbahn Gber die Landesgrenze hinaus zum Flugha-
fen BER bzw. zum Bahnhof Schénefeld zu verldngern. Denkbar ist ebenso eine Verlangerung in das

Kosmosviertel in Altglienicke.
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3.5 Einzelstrecken — Teilraum Ost

Abbildung 8:  Strecken im Teilraum Ost
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21 Kopenick — Rudow (- Siidtangente)

Die Strecke Képenick — Rudow verbindet die beiden durch den Teltowkanal und die Autobahn A113
getrennten Nachbarortsteile und schafft eine direkte Verbindung der Wissenschaftsstadt mit der U-
Bahn (U7) und dem Bezirkszentrum Kdpenicks. Zudem entsteht im Zusammenhang mit der Realisierung
der Trasse Wittenbergplatz — Alt-Tempelhof — Rudow eine Ausweichroute zur in der Koalitionsverein-
barung vorgesehenen Strecke Johannisthal — Zwickauer Damm. Das Bestandsnetz in Treptow-Képenick
und die geplanten Neubaustrecken im Siden Berlins sind dann durch zwei unabhdngige Strecken mitei-
nander verbunden, was durch die Lage des geplanten Betriebshofs in Adlershof betrieblich sinnvoll ist.

AuBerdem kann auch der kinftige Flughafen BER erreicht werden.

Die Trasse zweigt an der Haltestelle MagnusstraBBe von der bestehenden Strecke in Adlershof ab und
folgt dem Verlauf der heutigen Buslinie 162 iGber WegedornstraBe — Rudower StraBe — Neudecker
Weg zum U-Bahnhof Rudow, wo neben der U7 und der angedachten StraBenbahn des Korridors Wit-
tenbergplatz — Alt-Tempelhof — Rudow auch zahlreiche Buslinien getroffen werden. Ein eigener Gleis-
kdrper ist nur teilweise realisierbar; die StraBen werden von bis zu 15.000 Kraftfahrzeugen/ Tag be-

fahren.
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22 MiggelschloBchenweg

Heute endet die StraBenbahn am Krankenhaus Képenick, weshalb die &stlich liegende GroBwohnsied-
lung Salvador Allende Viertel Il aufwéndig mit Bussen im dichten Takt auf einer gebiindelten Trasse am
MiggelschloBchenweg erschlossen wird. Mit einer kurzen StraBenbahn-Neubaustrecke ldsst sich die
Siedlung deutlich wirtschaftlicher erschlieBen und erhdlt neue Direktverbindungen in die Altstadt Képe-
nick, zum Stadion Alte Forsterei, zum Freizeit- und Erholungszentrum Wuhlheide und zur Hochschule fir
Technik und Wirtschaft in Oberschéneweide sowie zu den S-Bahnhdfen Kdpenick (S3) und Spindlersfeld
(S47). Fur die Verlangerung ergeben sich Trassenvarianten Uber die Pablo-Neruda-StraBe und den
MiggelschléBchenweg oder in Verldngerung von der heutigen Wendeschleife aus iber StrandschloB3-
weg und Alfred-Randt-StraBBe. Je nach Trassierung und Haltestellenlage lasst sich die ErschlieBung ge-

geniber der heutigen Bushaltestellenlage bei geringerem Betriebsaufwand deutlich verbessern.

23 Stubenrauchbricke

Uber die Stubenrauchbriicke soll eine Strecke zwischen der SchnellerstraBe und der Wilhelminenhof-
straBBe entstehen. Diese soll eine schnelle Verbindung der auf der SchnellerstraBe verkehrenden kinfti-
gen StraBenbahnlinien aus Treptow und Neukdlln nach Oberschéneweide und Kdpenick méglich ma-
chen. Der Knotenpunkt am Bahnhof Schéneweide wird somit entlastet. Zudem erhdht sich die betriebli-
che Stabilitat mit der zweiten Spreequerung, die auch fir Umleitungen bei Stérungen oder BaumafB-

nahmen entlang der parallel verlaufenden Treskowbriicke genutzt werden kann.

24 Rummelsburg — Oberschoneweide (Spreeparallele)

Der Verkehrskorridor Rummelsburg — Oberschdneweide trdgt ein ganz besonderes Entwicklungspoten-
zial im SUd-Ost-Raum. Zwischen Ostkreuz und Képenick befindet sich einer der am stdrksten prosperie-
renden Bereiche in Berlin: das Spreeufer und die Stadtrdume zwischen der Rummelsburger Bucht und
Oberschéneweide. Wo sich heute noch ehemalige Industriefldchen befinden, wird sich in den ndchsten
Jahren eine rasante Entwicklung vollziehen. Mit einem Lickenschluss zwischen Blockdammweg und
EdisonstraBe entlang der Nalepastrafle Iasst sich eine durchgehende StraBenbahnverbindung zwischen
Friedrichshain und Kdpenick parallel zur Spree realisieren. Wie verkehrlich notwendig diese Direktver-
bindung ist, zeigen die rund 25.000 Kraftfahrzeuge, welche gemdB Berliner Umweltatlas schon heute
taglich die Képenicker Chaussee belasten. Das Gebiet zwischen Blockdammweg und EdisonstraBBe ist
derzeit nicht an den OPNV angeschlossen. Am Blockdammweg soll die neue Trasse deshalb von der
bestehenden Strecke der StraBenbahnlinie 21 abzweigen und Uber die NalepastraBe die bestehende
heutige Betriebsstrecke erreichen, die den StraBenbahnbetriebshof Schéneweide an die Kreuzung Wil-

helminenhofstraBe /EdisonstraBBe anbindet.

Mit dem Lickenschluss l&sst sich eine GuBBerst attraktive und schnelle Direktverbindung von Ostkreuz Gber
Kopenicker Chaussee, NalepastraBe und WilhelminenhofstraBBe bis in die Altstadt Képenick, zum Bahn-
hof Schéneweide sowie zur Wissenschaftsstadt Adlershof realisieren. Dabei kann zusétzlich zur er-
schlieBenden StraBenbahn auch eine Express-StraBenbahn erwogen werden. Neben der neuen Direkt-
verbindung nach Képenick wird das Entwicklungsgebiet im Spreeraum zukinftig optimal durch den

OPNV erschlossen. Auch der Kulturstandort rund um das Funkhaus Berlin an der NalepastraBe wird
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angebunden. Zudem hat diese Strecke aufgrund ihrer besonderen Lage hohen touristischen Wert. Da-

her sollen entlang der Strecke intermodale Umsteigepunkte mit Leihfahrr&dern angelegt werden.

25 Schoneweide — Mitte

Der Verkehrskorridor Schéneweide — Mitte schafft eine leistungsstarke Radialverbindung vom Bezirk
Treptow-Kdpenick in die Berliner Innenstadt. Die Durchmesserlinie verbindet Schoneweide, Treptow,
Kreuzberg und Mitte miteinander. Sie folgt weitestgehend dem Verlauf der heutigen Buslinie 165. Mit
dem Komfort und der Reisegeschwindigkeit einer StraBenbahn wird sich auf dieser Relation das Nach-
fragepotenzial noch weiter steigern lassen. Die Strecke beginnt wie die in der Koalitionsvereinbarung
geplante Trasse Schéneweide — Sonnenallee — Potsdamer Platz in Schéneweide folgt geradeaus der
Kdpenicker LandstraBe bis zum S-Bahnhof Treptower Park. Hier besteht Umsteigemdglichkeit zur Ring-
bahn und zu den Linien S8, S85 und S9. Die StraBenbahn erhélt auf der breiten BundesstraBe und am
Rande des Treptower Parks ein begrintes eigenes Gleisbett, das neben der hohen Reisegeschwindig-

keit auch eine sinnvolle stadtré&umliche Aufwertung mit sich bringt.

Vom S-Bahnhof Treptower Park aus folgt die Trasse dem Verlauf der Buslinien 165 und 265 iber den
U-Bahnhof Schlesisches Tor (U1, U3) zum U-Bahnhof Heinrich-Heine-StraBe (U8). Dabei passiert sie die
aufstrebende Region des sudlichen Spreeufers in Treptow und Kreuzberg und erschlieBt dichte Wohn-
bebauung. Ein eigener Gleiskdrper ist durchgéngig realisierbar. Weiter geht es zum U-Bahnhof Mdarki-
sches Museum (U2), an dem zwar kein eigenes Gleisbett Platz finden wird, die Verkehrsmenge nach
Umweltatlas mit unter 5.000 Kraftfahrzeugen/Tag aber gering ist. Dem Verlauf der heutigen Buslinie
147 folgend kreuzt die Trasse an der Fischerinsel die in der Koalitionsvereinbarung vorgesehene Stra-
Benbahnstrecke in der Leipziger StraBe, auf der Linien vom Alexanderplatz aus in Richtung Potsdamer
Platz, Steglitz, zum Zoologischen Garten oder zum Mehringdamm verkehren werden. Zu guter Letzt
mindet der Verkehrskorridor schlieBlich am Berliner Stadtschloss auf die zu planende Trasse Alexan-

derplatz — Franzdsische StraBe — Potsdamer Platz.

26 Oriskern Rahnsdorf

Die StraBenbahnstrecke endet heute vor dem Beginn der Bebauung an der Waldschénke in Rahnsdorf.
Eine sinnvolle kurze Verldngerung in den Ortskern Rahnsdorf wére zwar betrieblich effektiv, da kein
weiterer Umlauf bei deutlich besserer ErschlieBungswirkung erforderlich wdre, sie scheitert aktuell aber
an der unzureichenden Tragfdhigkeit der Bricke Uber das Fredersdorfer MihlenflieB. Die Kosten fir

den notwendigen Ersatzneubau Ubertreffen den Nutzen bei weitem.

Die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung dndert sich jedoch, wenn die vorhandene Briicke unabhéngig von der
StraBenbahn ersetzt werden muss. In diesem Fall ist eine ausreichende Tragfdhigkeit zu bericksichtigen,
was sich durch eine Trassenfreihaltung im Zielnetz rechtfertigen ldsst. Einer optionalen Verldngerung

zum S-Bahnhof Wilhelmshagen stehen keine weiteren baulichen Hindernisse im Weg.

27 Riesaer StraBBe — Mahlsdorf

Entgegen der Freihaltetrasse durch die Nossener und Ridbacher StraBe soll die Neubaustrecke an der

heutigen Endhaltestelle Riesaer StraBBe beginnen und iUber die Honower StraBBe die heutige Netzlicke
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nach Mahlsdorf schlieBen. Auf dem diesem Abschnitt kann die Buslinie 195, welche schon heute auf-
grund der groBen Nachfrage in der Hauptverkehrszeit im 7 /7 /6-Minutentakt verkehrt, komplett ersetzt
werden. Neue Direkiverbindungen entstehen. Das Kopenicker Netz erhdlt durch diese Strecke eine
zweite Anbindung und einen direkten Anschluss an den Betriebshof Marzahn, wodurch sich Betriebsfahr-

ten neu ordnen und verkirzen lassen.

28 Falkenberg — WuhletalstraBe

Die Strecke Falkenberg — WuhletalstraBe ist ein vorbereiteter Lickenschluss im Bestandsnetz, der die
Grof3siedlungen in Hohenschénhausen und Marzahn miteinander verbindet. Von der Endhaltestelle Fal-
kenberg aus folgt die Trasse der Falkenberger Chaussee und Dorfstraf3e, um dann geradeaus weiter
abseits der StraBe zur WuhletalstraBe zu fihren. Auf dieser fahrt die StraBenbahn bis zur Bestands-
strecke der Linien M8 und 16. Unterwegs werden das Zollamt Marzahn, einige Wohnbldcke und Poten-

zialfldchen angebunden.

Durch diese Strecke kénnen der Parallelverkehr (Bus 197) verringert und neue Direktverbindungen er-
mdglicht werden. Die aktuell notwendigen Bus-Verstarkerfahrten zum Barnim-Gymnasium kénnen durch
die héhere Kapazitéat der StraBenbahn entfallen. Durch die Strecke verkirzen sich zudem die betrieb-
lich notwendigen Fahrten von und zum Betriebshof Marzahn. Fir durchfahrende Fahrgdste verkirzt sich
die Fahrzeit durch die direktere Streckenfiuhrung Uber die WuhletalstraBe anstelle des Bahnibergangs
Ahrensfelde. Fir die Ahrensfelder Chaussee ist jedoch weiterhin eine Busbedienung notwendig. Nachtei-
lig wirkt sich auch der Entfall der Verknipfung am Bahnhof Ahrensfelde aus. Dies Idsst sich durch die

Errichtung eines neuen S-Bahnhofs an der WuhletalstraBe ausgleichen.

29 Blankenburg — Franzésisch Buchholz

In der Koalitionsvereinbarung ist die Verlédngerung der heutigen Linie M2 durch die neu entstehenden
Wohnquartiere im Blankenburger Siden zum S-Bahnhof Blankenburg (S2, S8) vorgesehen. Diese Stre-
cke sollte dariber hinaus durch die BahnhofsstraBBe bis zur Berliner StraBe in Franzdsisch Buchholz ge-

fihrt werden, um einen Anschluss an die bestehende Trasse der Linie 50 zu schaffen.

Die beiden Nachbarortsteile werden so per StraBenbahn miteinander verbunden. Franzésisch Buchholz
erhalt eine leistungsstarke Anbindung an den S-Bahnhof Blankenburg, womit die stark nachgefragte
Linie 50 entlastet wird. Auch betrieblich bringt die Verbindung Vorteile mit sich, denn Franzdsisch Buch-
holz ist bei Stérungen oder Bauarbeiten auf dem Streckenast der Linie 50 nicht Idnger vom StraBen-
bahnnetz abgekoppelt. Sofern der vorgesehene neue StraBBenbahnbetriebshof in Blankenburg entsteht,

werden zudem kirzere Ein- und Ausrickwege erméglicht.

30 Prenzlaver Promenade

Mit der neuen Strecke entlang der Prenzlauer Promenade wird eine wichtige Direktverbindung zwi-
schen der Innenstadt und den nérdlichen Stadtteilen Pankows mit einer hohen Netzverknipfungsfunktion
hergestellt. Durch den Lickenschluss Am Steinberg und Pasewalker StraB3e Idsst sich eine durchgehende
und schnelle StraBenbahnverbindung zwischen Alexanderplatz — Prenzlauer Allee — Prenzlauver Prome-

nade — S-Bahnhof Heinersdorf bis Franzésisch Buchholz realisieren. Mit dem Bus lassen sich die heutigen
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verkehrlichen Anspriiche nicht bedienen. Das zeigen die hohen Kfz-Zahlen gem&fB Berliner Umweltatlas:
knapp 40.000 Kraftfahrzeuge am Tag auf der Prenzlauer Promenade und 28.000 auf der Prenzlaver
Allee. Ein Teil dieser Verkehrsnachfrage kann durch die neue direkte StraBenbahnverbindung auf eige-

ner Trasse abgedeckt werden.

Dabei gibt es auf einem rund 700 m langen Abschnitt zwischen GranitzstraBe und Pasewalker StraBe
eine Besonderheit: Hier bekommt die StraBenbahn eine eigene, véllig neue Trasse (,,Overfly*) parallel
zur Autobahn A114. Dabei wird die Haltestelle direkt Gber dem vorhandenen S-Bahnsteig platziert. So
wird der S-Bahnhof Pankow-Heinersdorf zu einem hoch frequentierten Turmbahnhof. Davon profitieren
auch S-Bahn-Fahrgéste aus dem norddstlichen Umland mit dem Fahrziel Stadtmitte /Alexanderplatz. Die
StraBenbahn ist bereits im heutigen Verlauf der M2 so trassiert, dass hohe Reisegeschwindigkeiten er-
reicht werden. Die Taktfolgen werden im Bereich Prenzlauver Berg stark verdichtet: So wird es ab Am
Steinberg bis Alexanderplatz einen 3,3-Minutentakt geben. Dariber hinaus kann das Busnetz sehr
ginstig angepasst werden. So ist u. a. eine neue Bus-ErschlieBungslinie entlang der NeumannstraBBe

moglich.

31 OstseestraBe — MichelangelostraBe — WeiBenseer Weg

Der Verkehrskorridor OstseestraBe — MichelangelostraBe — WeiBenseer Weg schafft eine Ausweich-
strecke zur LanghansstraBe, kann die heute von der StraBenbahnlinie M13 befahrene Tangentialver-
bindung beschleunigen und erschlie3t das Neubauquartier mit bis zu 1.500 Wohneinheiten, das an der

MichelangelostraBBe geplant ist. Es entsteht eine neue direkte Verbindung mit hohen Reisezeitvorteilen.

Von der Kreuzung Prenzlauer Allee/OstseestraBBe fihrt die Strecke geradewegs durch die Ostseestra-
Be und die MichelangelostraBe. Die Wohnbebauung rund um den Ostseeplatz erhdlt damit eine deut-
lich bessere OPNV-ErschlieBung. Gleiches trifft auf das nérdliche Mihlenviertel und die dort geplanten
Neubauwohnungen zu. Die Trasse erhdlt grundsatzlich einen eigenen Gleiskdrper, was eine hohe Reise-
geschwindigkeit und attraktive Stadtraumgestaltung ermdglicht. In Verléngerung der Michelangelostra-
Be fihrt die Trasse ab der KniprodestraBe straBenunabhéngig geradeaus, um an der Kreuzung

Hohenschdnhauser StraBe/WeiBenseer Weg wieder auf die Bestandsstrecken zu stoBBen.

32 Landsberger Allee

Der Verkehrskorridor Landsberger Allee dient der Beschleunigung der wichtigen Radialverbindung
zwischen der Innenstadt und Marzahn-Hellersdorf. Die heutige StraBenbahnlinie Mé muss vom S-
Bahnhof Landsberger Allee aus kommend den Umweg iber die OderbruchstraBe — Hohenschdnhauser
StraBe — Konrad-Wolf-StraBe — Altenhofer Weg nehmen. Stattdessen soll sie kinftig auf eigenem
Gleiskérper geradeaus weiter fahren und erst ab der Haltestelle Zechliner StraBe wieder die Be-
standsstrecke nutzen. Neben der Fahrzeitersparnis bietet diese Strecke eine bessere ErschlieBung des
Ortsteils Fennpfuhl, dessen zentraler Bereich in diesem Zusammenhang stadtebaulich weiter qualifiziert

und entwickelt werden kann.
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3.6 Einzelstrecken — Teilraum Innenstadt

Abbildung 9:  Strecken im Teilraum Innenstadt
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33 Bypass Alexanderplatz (Alex lll)

Die StraBenbahninfrastruktur im Bereich zwischen Mollknoten und Alexanderplatz erreicht bereits heute
ihre betriebliche Kapazitétsgrenze. Daher wird es zeitnah notwendig sein, eine rund 800 m lange Stre-

cke zwischen MollstraBBe und Alexanderplatz entlang der Otto-Braun-StraBBe zu realisieren.

Durch diesen Bypass wird es mdglich, die StraBenbahnlinien M5, M6 und kiinftige M18 zeitgleich mit

der StraBenbahnlinie M4 Gber den Mollknoten zu fihren, ohne dass Konflikte auftreten.

Damit wird der Weg fir eine Verdichtung der Linien M5 und M6 auf einen 5-Minutentakt ab Alexan-
derplatz und eine weitere Verdichtung der M4 frei gemacht. Es handelt sich weniger um eine angebots-

seitige als vielmehr um eine betriebliche MaBnahme.

34 Warschaver StraBe — Ostbahnhof — Platz der Vereinten Nationen

Mit der Trasse Warschauver Strae — Ostbahnhof — Platz der Vereinten Nationen erhalten die East Side
Gallery, das Media-Spree-Areal mit der Mercedes-Benz Arena und der Fernbahnhof Ostbahnhof eine
attraktive Schienenanbindung. Zudem wird Friedrichshain insgesamt besser erschlossen und es entsteht
ein innerer StraBenbahnhalbring. Die Strecke kann als mégliche nérdliche Verlangerung der kiinftigen

Strecke Hermannplatz — Buckow dienen.
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Die Strecke zweigt vor der Oberbaumbriicke von der zu verlangernden M10 ab und folgt der Mihlen-
straBe entlang der East Side Gallery zum Ostbahnhof. Der StraBenquerschnitt erlaubt hier einen be-
grinten eigenen Gleiskérper, welcher die touristisch viel besuchte StraBe aufwertet. Am Ostbahnhof

besteht Umsteigemdglichkeit zur S-Bahn (S3, S5, S7, S75, S9) sowie zum Fern- und Regionalverkehr.

Von hier fihrt die Trasse weiter durch die StraBe der Pariser Kommune, vorbei am U-Bahnhof Weber-
wiese, wo die U5 erreicht wird, durch die FriedenstraBe zum Platz der Vereinten Nationen. Auch hier ist

durchgdngig die Anlage eines eigenen Gleiskdrpers méglich.

Im Bedarfsplan des Entwurfs zum Berliner Nahverkehrsplan 2019 - 2023 ist der Teilabschnitt War-
schaver StraBe — Ostbahnhof vorgesehen. Er wird dort als dringlicher Bedarf mit Umsetzungszeitraum
2026 - 2030 gekennzeichnet.

35 Alexanderplatz — Franzosische StraBBe — Potsdamer Platz

Durch die Franzésische StrafB3e ist ein weiterer Verkehrskorridor zwischen Alexanderplatz und Potsda-
mer Platz angedacht. Die Trasse dient zum einen der FeinerschlieBung des hochverdichteten Stadtzent-
rums und berihrt dabei auch zahlreiche touristische Anziehungspunkte wie das Berliner Stadtschloss, den
Gendarmenmarkt und das Denkmal fir die ermordeten Juden Europas. Zum anderen dient die Stra-
Benbahntrasse auch als Entlastungs- und betrieblich sinnvolle Ausweichroute fir die geplante Ost-West-

Strecke durch die Leipziger Straf3e.

Vom Alexanderplatz kommend fihrt die Trasse auf der RathausstraBe geradeaus zum SchloBplatz.
Hier trifft der Verkehrskorridor Schéneweide — Mitte auf die Strecke. Weiter fihrt die Trasse durch die
StraBe Werderscher Markt, die Franzésische StraBe und die Hannah-Arendt-StraBe zur Ebertstralle.
Dieser folgt die StraBenbahn zum Potsdamer Platz, von wo aus sie in verschiedene Richtungen weiter-
gefihrt werden kann. Hier besteht zudem Umsteigemdglichkeit zur S-Bahn (S1, S2, S25 und neue Nord-
Sud-S-Bahn), U-Bahn (U2) und zum Regionalverkehr.

36 Mehringdamm — Sidkreuz

Dieser Verkehrskorridor bildet die logische Verldngerung der in der Koalitionsvereinbarung vorgesehe-
nen Strecke (Alexanderplatz —) Spittelmarkt — Mehringdamm und entspricht weitestgehend der heuti-
gen Buslinie 248. Die Umstellung auf StraBenbahnbetrieb schafft eine attraktive Verbindung aus Mitte,
Kreuzberg und Tempelhof zum Fernbahnhof Sidkreuz. Dariber hinaus entsteht eine schnelle
Durchmesserlinie vom Sudkreuz bis in die dstlichen Stadtgebiete, zum Beispiel durch die Verldngerung

der M2 ab Alexanderplatz.

Die Strecke fihrt vom Mehringdamm iber die Manfred-von-Richthofen-StraBe und den Werner-Vof3-
Damm. Der Bahnhof Sidkreuz wird schlieBlich auf der Ostseite erreicht. Die Trasse kann Uberwiegend
auf einem eigenen Gleiskdrper realisiert werden, lediglich im westlichen Werner-Vo3-Damm ldsst dies
der StraBenquerschnitt nicht zu. Allerdings gibt es hier keinen PKW-Durchgangsverkehr, sodass nicht mit

grofB3en Behinderungen fir die StraBenbahn zu rechnen ist.
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37 Virchow-Klinikum = Zoo (Moabiter Kreuz)

Die StraBenbahn von der SeestraBe (heute M13 und 50) soll Gber ihre bisherige Endstelle Virchow-
klinikum hinaus in Richtung Moabit verldngert werden, um neue attraktive Verbindungen zu erméglichen.
Dabei entsteht zusammen mit der in der Koalitionsvereinbarung vorgesehenen StraBenbahnstrecke
Hauptbahnhof — TurmstraBe — Jungfernheide bzw. Luisenplatz das ,,Moabiter Kreuz"”, mit dem der

hochverdichtete Stadtteil angemessen erschlossen wird.

Von der bisherigen Endhaltestelle geht es entlang der SeestraBe zur BeuBelstraBe. Dieser folgt die
Trasse auf eigenem Gleisbett Uber den S-Bahnhof BeuBelstraBe, an welchem die Ringbahn und die
kinftige S-Bahnlinie zum Hauptbahnhof erreicht werden, zur TurmstraBe. Hier ist der Schnittpunkt mit
der Ost-West-StraBenbahnachse des Kreuzes. Nach kurzem Schwenk auf die TurmstraBe geht es Gber
die GotzkowskystraBe, FranklinstraBe und MarchstraBBe in Richtung Ernst-Reuter-Platz. Dabei werden
verschiedene Gebdude der Technischen Universitdt Berlin miteinander verbunden, sodass die neue
StraBenbahnstrecke gerade fir Studierende und Lehrende attraktiv sein wird. Am Ernst-Reuter-Platz,
wo von und zur U2 umgestiegen werden kann, schwenkt die Trasse auf den Korridor der umzustellenden

Buslinie M45 ein und folgt diesem zum Bahnhof Zoo.

38 Jungfernheide — Luisenplatz

Dem Verlauf der heutigen Buslinie 109 im Tegeler Weg folgend soll eine Strecke zwischen der Osnab-
ricker StraBe und der MierendorffstraBe die Licke zwischen den in der Koalitionsvereinbarung vorge-
sehenen Strecken Moabit — Jungfernheide bzw. Moabit — Luisenplatz schlieBen. Der Nutzen dieser kur-
zen Trasse, die auf eigenem Gleiskérper gefihrt werden kann, ist hoch, denn so lassen sich im Zusam-
menhang mit anderen kinftigen Strecken attraktive Direktverbindungen aus der City West in die Was-
serstadt Oberhavel, zur Urban Tech Republic sowie in den Bezirk Reinickendorf zum Mérkischen Viertel
bilden. Zudem entstehen Umsteigeméglichkeiten zur Ringbahn, der kinftigen Siemensbahn, der U7 so-

wie zu weiteren kiinftigen StraBenbahnverbindungen.
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4. Forderungen

Das Bindnis Pro StraBenbahn fordert:

= die Verankerung des StraBenbahn-Zielnetzes mit Bindungswirkung im neuen Berliner
Stadtentwicklungsplan Mobilitét und Verkehr und die Darstellung der Trassen im Fléche-
nnutzungsplan

= die Beschleunigung des StraBenbahn-Ausbauprogramms durch Erhdhung des jghrlichen In-
vestitionsvolumens

= die Realisierung der vorgesehenen Planungskapazitdten

In einem ersten Schritt fordert das Bindnis Pro StraBenbahn die Realisierung von Neubaustrecken im
Umfang von 59,3 km bis zum Jahr 2030. Der Schwerpunkt soll dabei zundchst auf die duBere Stadt

sowie auf Neubaugebiete gelegt werden.

Zu den ersten Neubauvorhaben, die nach den in der Koalitionsvereinbarung vorgesehenen Strecken
(Ausbaustufen | und Il) realisiert werden sollen, gehdren die Strecke Mdrkisches Viertel — Jungfernheide
mit Abzweig zur Urban Tech Republic. Ferner sollen in Spandau die iberlasteten Buslinien M37/137
auf StraBenbahnbetrieb umgestellt werden und mit der Strecke Spandau — Haselhorst das Entwick-
lungsgebiet Wasserstadt Oberhavel erschlossen werden. Die Anbindung des Teilnetzes Spandau an
das Bestandsnetz erfolgt Uber den Spandauer Damm (heutige Buslinie M45) bis zum Bahnhof Zoo. Bei
Nicht-Wiederherstellung der Siemensbahn ist auch parallel zur stillgelegten S-Bahntrasse eine StraBBen-

bahnstrecke vorgesehen.

In der westlichen Innenstadt ist mit der Strecke Virchow-Klinikum — Zoo das Moabiter Kreuz herzustellen.
Im Suden soll die StraBenbahn zigig vom Rathaus Steglitz weitergefihrt werden zur Goerzallee und

nach Lichterfelde Sid. An den Standorten sind Neubauquartiere mit zahlreichen Wohnungen geplant.

Im Osten sind die Trasse Rummelsburg — Oberschéneweide (Spreeparallele) sowie der Abschnitt Gber
die Stubenrauchbriicke bis 2030 zu realisieren, um der rasanten Entwicklung im Spreeraum gerecht zu
werden. Zudem soll die in der Koalitionsvereinbarung vorgesehene Strecke von Johannisthal zum U-
Bahnhof Zwicker Damm in zwei Richtungen verldngert werden: als Teil der Sidtangente in die Gropius-
stadt zum U-Bahnhof Johannisthaler Chaussee sowie in Richtung Landesgrenze zum Frauenviertel an der

Lieselotte-Berger-StraBe.
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Abbildung 10: Erste Realisierungsphase bis 2030

StrafBenbahn-Zielnetz 2030
Ausbaustufe I+l: 57,3 km
Schwerpunkt AuBere Stadt und Neubaugebiete bis 2030: 59,3 km

* Prioritit auf Wiederherstellung und Verlingerung der Siemensbahn

Blindnis Pro StraBenbahn, Juli 2018

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage OpenStreetMap
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