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AUFGABENSTELLUNG

1 AUFGABENSTELLUNG

11 Ausgangslage und Untersuchungsgebiet

Ziel der Berliner Verkehrsentwicklungsplanung ist es, das Angebot &ffentlicher Verkehrsmittel
als ein Element der umwelt- und stadtvertrdglichen Mobilitdtsform weiter zu entwickeln, um die
,Mobilitat zu gewdhrleisten, den Verkehrsfluss zu verbessern und gleichzeitig die unerwiinsch-
ten Folgen des Verkehrs zu begrenzen!! Der Anteil des Umweltverbundes, dem der 6ffentliche
Personennahverkehr angehort, soll weiter erhoht werden.

Gemdaf der Prioritdtensetzung kommt hierbei der Verldngerung der Straflenbahn vom S- und
U-Bahnhof Warschauer Straf3e bis hin zum U-Bahnhof Hermannplatz eine hervorgehobene
Bedeutung zu. Durch die Mafinahme wird die Netzwirkung des OPNV wesentlich verbessert
(Verbindung von S-Bahn und U7/U8) und Teile des 6stlichen Kreuzbergs und des nérdlichen
Neuksllns an den OSPNV angebunden.

Das Untersuchungsgebiet befindet sich im siiddstlichen Bereich Berlins in innenstadtnaher
Lage und erstreckt sich iiber die Ortsteile Friedrichshain und Kreuzberg (Bezirk Friedrichs-
hain-Kreuzberg) und erreicht nach der Querung des Landwehrkanals den Bezirk Neukélln. Das
Gebiet erstreckt sich iiber knapp 3 Kilometer Lénge und ist geprdgt von

— einem hoch verdichteten stddtischen Raum mit dominierender Griinderzeitbebauung,

— den Wasserldufen der Spree und des Landwehrkanals,

— dem Gérlitzer Park,

— derin Hochlage verkehrenden U-Bahn der Linien U1 und U3.
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Kartengrundlage: OpenStreetMap

Abbildung 1.1: Untersuchungsgebiet und Untersuchungskorridore
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Die Struktur des Untersuchungsgebietes wird durch die drei vorhandenen Spreequerungen
Schillingbriicke (im Westen), Oberbaumbriicke (zentral gelegen) und Elsenbriicke (im Osten)

geprdgt.

Ein Wiederaufbau der Brommybriicke als Spreequerung fiir die Straflenbahnneubaustrecke
wurde fiir diese Grundlagenuntersuchung nicht in Betracht gezogen. Eine Ersteinschétzung
ergab, dass eine Spreequerung an der Brommybriicke keine eindeutig zu bevorzugende Alter-
native gegeniiber den vorhandenen Spreequerungen in Korridor Il und Ill darstellen wiirde.
Der Wiederaufbau ist im aktuellen Flachennutzungsplan nicht vorgesehen. Es liegen aktuell
auch keine konkreten Planungen fiir die Nutzung durch andere Verkehrstrager vor. Die sehr
hohen Kosten, die fiir den Wiederaufbau der Briicke zusétzlich entstehen wiirden, wdren also
in Ganze dem Straflenbahnvorhaben anzulasten. Dies erscheint, angesichts der bestehenden
Alternativen, nicht vertretbar.

Unter der Maf3gabe, fiir die Flihrung der Straflenbahn aus Griinden der Raumordnung, der
Umweltplanung sowie Wirtschaftlichkeitsgriinden eine vorhandene Briicke zu nutzen, ergeben
sich drei Untersuchungskorridore, die der Abbildung 1.1 zu entnehmen sind.

In der Abbildung 1.2 ist das derzeitige OPNV-Angebot dargestellt. Erkennbar sind einerseits
die zahlreichen Angebote der U- und S-Bahn, der Straflenbahn und des Busses, andererseits
aber auch das fehlende Angebot zwischen S+U Warschauer Strafle und U Hermannplatz. Un-
abhdngig von der Fiihrung der Straflenbahn stellt daher die Verbindung von S+U Warschauer
Strafle und U Hermannplatz das zentrale Untersuchungsziel und damit den mafigebenden
Bewertungsgegenstand dar.

Abbildung 1.2: heutiges OPNV-Angebot
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1.2 Planungsziele

Die durchzufiihrenden planerischen Betrachtungen sollen unter Beachtung folgender Ziele

erfolgen:

— Anpassung des OPNV-Netzes an die Erfordernisse der wachsenden Stadt und Erhdhung
der OPNV-Attraktivitét durch den Ausbau des Schienenverkehrsangebotes,

— Verlagerung von Verkehren zum Umweltverbund und damit Reduktion der Schadstoffemis-
sion,

— Starkung des OPNV auf der Tangente Prenzlauer Berg - Friedrichshain - Kreuzberg - Neu-
kdlln durch eine schnelle Verbindung,

— hohe ErschliefBungswirkung, das heifit Verbesserung der GebietserschlieBung und Reduzie-
rung erkannter ErschliefBungsdefizite.

1.3  Vorgehensweise

Die Entwicklung und Bewertung der Planungsalternativen erfolgten in den drei Schritten Ver-
kehrsmittelvergleich, Trassenbewertung und Nutzen-Kosten-Untersuchung, die nachfolgend
erlgutert werden.
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2 VERKEHRSMITTELVERGLEICH

Der Nachweis der Eignung des Verkehrsmittels Straf3enbahn fiir den Untersuchungsraum
erfolgte in der Art, dass grundsdtzlich alle in Frage kommenden stddtischen Verkehrsmittel und
deren Wirkungen hinsichtlich der definierten Merkmale liberpriift und verglichen wurden.

In den Vergleich wurden die innerhalb des innerstadtischen Nahverkehrs etablierten Verkehrs-
mittel Straflenbahn, U-Bahn, S-Bahn und Bus einbezogen.

21 Darlegung der Planungsalternativen
Als Vergleichsgrundlage fiir die Bewertung dient ein mit der Auftraggeberin abgestimmtes An-
gebotskonzept fiir den Einsatz der jeweiligen Verkehrsmittel (siehe Tabelle 2.1).

Tabelle 2.1: Angebotskonzept der Planungsalternativen

Verkehrs- Linien und Linienfiihrung Takt im Korridor Fahrzeugtyp Kapazitét (Plétze
mittel pro Fahrzeug)
Bus 248: S Siidkreuz - S+U Warschauer Strafle - | 248: 10 Minuten Gelenkbus 99 (46 Sitz- +

U Hermannplatz (zum Beispiel Citaro | 53 Stehplatze)

neu: S+U Warschauer Strafle - U Hermann- | neu: 10 Minuten 0530 GN)

platz

Infrastruktur: stabiler Betrieb durch in Teilen
Busspuren und OPNV-Beschleunigung
Straf3en- M10: S+U Hauptbahnhof - S+U Warschauer |5 Minuten Flexity (F6Z) F6Z: 174 (52 +122)
bahn Straf3e - U Hermannplatz Flexity F8Z F8Z: 231 (72 +159)
Infrastruktur: soweit méglich in Teilabschnit-
ten eigener Bahnkorper, sonst straBBenbiindi-
ge Einordnung

U-Bahn neu: Warschauer Strafle - Hermannplatz 10 Minuten BR H 748 (168 + 580)
Infrastruktur: vollstdndige Tunnellage (HVZ: 5 Minuten)

S-Bahn neu: Warschauer Strafle - Hermannplatz 10 Minuten BR 481/482 Halbzug: 588
Infrastruktur: vollsténdige Tunnellage (HVZ: 5 Minuten) (188+400)

2.2  Bewertung nach vier Zielgruppen

Die Straf3enbahn erfiillt die Anforderungen der Fahrgdste im Vergleich zu den anderen Ver-
kehrsmitteln am besten. Vor allem beim Kriterium Umsteigen besitzt die Straflenbahn starke
Vorteile aufgrund der Direktverbindung in der Relation Neukdlln - Kreuzberg - Friedrichshain
und Prenzlauer Berg.

Fiir den Betrieb stehen Aspekte wie die Wirtschaftlichkeit, Storungsfreiheit sowie Flexibilitat
im Fokus. Im Resultat ist die Straflenbahn das bestgeeignete Verkehrsmittel aus betrieblicher
Sicht. S- und U-Bahn erweisen sich aufgrund der geringen Flexibilitat in der Angebotsgestal-
tung als nachteilig.

Der Kosteneinsatz der Kommune fiir den Bau der Infrastruktur erfolgt mit dem Ziel, moglichst
groBe Anteile des MIV auf den umweltfreundlicheren und stadtvertréglicheren OPNV zu ver-
lagern. Auch Aspekte der Stadtentwicklung sind entscheidend. Vor allem aufgrund der hohen
Verlagerungseffekte zum OPNV und hinsichtlich der Potenziale der Stadtentwicklung hat die
Straflenbahn Vorteile gegeniiber anderen Verkehrsmitteln.
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Fiir die Zielgruppe Allgemeinheit werden Kriterien wie die Verkehrssicherheit und Umweltas-

pekte beriicksichtigt. In Summe uber alle Perspektiven hinweg werden die U-Bahn und die S-

Bahn den Anforderungen der Allgemeinheit am besten gerecht, gefolgt von der Straflenbahn.
Sowohl hinsichtlich der Verkehrssicherheit als auch bei der Larmbelastung und den Erschiitte-
rungen schneidet die Straflenbahn im Vergleich schlechter ab als U-Bahn und S-Bahn.

2.3  Ergebnis

Die Straf3enbahn erweist sich sowohl in der Gesamtpunktzahl als auch bei der Anzahl der
Bestplatzierungen (bei drei von vier Zielgruppen) als das am besten geeignete Verkehrsmittel.

Tabelle 2.2: Ergebnis Verkehrsmittelvergleich

| S-Bahn | U-Bahn | Straflenbahn | Bus
Summe der Punkte 8 7 20 7
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31 Ermittlung potenzieller Trassenvarianten

Die Ermittlung potenzieller Trassenvarianten erfolgt unter der Maf3gabe

— moglichst viele verkehrliche Vorteile mit der Fiihrung der Varianten zu vereinen,

— Betroffenheiten beziehungsweise negative Wirkungen zu minimieren und

— keine Ausschlusskriterien (beispielsweise beziiglich der Mindestradien oder des Raumbe-
darfs) zu beriihren.

In der nachfolgenden Abbildung sind die fiir die Linienfiihrung der Straf3enbahn prinzipiell ge-
eigneten Straflenziige - teilweise auch nur fiir Einrichtungsverkehr - abgebildet.
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Abbildung 3.1: Naheliegende Straflenziige fiir eine Stralenbahnfiihrung
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Naheliegend im Kontext dieser Untersuchung ist ein Straflenraum, bei dem ein Netzzusam-
menhang (zu benachbarten Straflenrdumen) besteht, eine betriebliche Sinnhaftigkeit gegeben
ist (beispielsweise keine Linienfiihrung der Straflenbahn in Schleifen oder im ,,Zick-Zack*) und
der Strafenraum im Ergebnis einer visuellen Priifung (Begehung/Befahrung) die Einordnung
der Straflenbahn zulassen kénnte. Die diese Eigenschaften erfiillenden Straflenrdume werden
anschlief3end hinsichtlich folgender Aspekte untersucht:

— verfiigbare Straflenraumbreiten,

— Zusammenhdnge mit Ingenieurbauwerken,

— Erméglichung von zumindest Mindestabbiegeradien,

— Wirkungen auf Baumbestand, Biotope und Ahnliches,

— stadtebauliche/stadtrdumliche Wirkung (Denkmadler etc.).

Die durchgefiihrten Einsché&tzungen sind einerseits fiir die im weiteren Projektverlauf erforder-
lichen Variantenbewertungen hilfreich, andererseits dienen sie wie dargelegt der Formulierung
von Ausschliissen und der nachvollziehbaren Darlegung der diesbeziiglichen Ursachen (kriti-
sche Aspekte, siehe nachfolgende Abbildung 3.2 - rot stellt ein nachteiliges Merkmal, braun
einen Ausschluss und orange einen besonderen Priifbedarf dar).
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Abbildung 3.2: Kritische Aspekte

Der besondere Priifbedarf wird fiir die Integration der Straflenbahn auf der Oberbaumbriicke
und die Querung des Gérlitzer Parks ausgewiesen.
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3.2  \Variantenvergleich der 1. Stufe

Ausgehend von den Uberlegungen, welche StraBenziige im Untersuchungsgebiet prinzipiell
fir die Fiihrung der Straflenbahn geeignet sind, werden die Varianten formuliert, die Eingang
in die Variantenuntersuchung der 1. Stufe fanden.

Insgesamt werden 7 Varianten betrachtet, die in der nachfolgenden Abbildung mit ihrer Fiih-
rung dargestellt sind. Gestrichelte Abschnitte stellen eingleisige Passagen dar, die Gegenrich-
tung der Straflenbahn wird in diesen Fdllen aus Platzgriinden iiber einen parallelen Straf3en-
abschnitt gefiihrt.
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Abbildung 3.3: Varianteniibersicht 1. Stufe

Zur besseren Interpretation der Bewertungsergebnisse werden im Folgenden wesentliche
Kennziffern und Merkmale der Varianten dargelegt.
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3.21 Wesentliche Kennziffern der Varianten

Eine signifikante Eigenschaft sind die unterschiedlichen Streckenldngen der Varianten, die
Auswirkungen auf die Reisezeit und die Kosten hat. Zwischen den zentralen (kurzen) Varianten
und den langeren Varianten tiber Schillingbriicke und Elsenstrafle gibt es Ldngenunterschiede
von iiber 50 Prozent.

Tabelle 3.1: Wesentliche Variantenkennziffern

Variante Anteil besonderer Anzahl Mittlerer Haltestel-
Bahnkérper Haltestellen lenabstand
1 4,9 48 9 611
2 3,2 28 8 463
3 3,0 42 7 492
4 2,9 45 7 490
5 3,4 48 8 484
6 5,1 50 11 508
7 5,5 57 12 497

3.2.2 Wesentliche Eigenschaften der Varianten

Nachfolgend werden wesentliche, charakterprdgende Eigenschaften der Varianten aufgefiihrt.

Diese haben keinen Anspruch auf Vollstéindigkeit (eine Nichtnennung eines Merkmals ist nicht
gleichbedeutend mit keiner Auffélligkeit hinsichtlich dieses Aspektes). Die bewertenden Ein-
schdtzungen verstehen sich in Bezug auf Entwicklungen in anderen Varianten.

WESENTLICHE MERKMALE DER VARIANTE 1

© Anbindung Ostbahnhof

© Anbindung Luisenstadt an das System StraBBenbahn

© vergleichsweise geringes Kostenrisiko

vertraglichste Lésung fiir den Fuf3verkehr

mit die ungiinstigsten Wirkungen auf die Entwicklung der OPNV-Reisezeiten auf den we-
sentlichen Relationen

grofite Anzahl von Konflikten mit wichtigen MIV-Stdmen

mit Abstand héchste Kurvigkeit, kritische Radienfolgen am Lausitzer Platz
nur in geringen Teilen sinnvolle Ergdnzung des SPNV-Netzes
vergleichsweise lang und teuer

ungiinstigste Wirkungen hinsichtlich Ldrm und Erschiitterung

ESENTLICHE MERKMALE DER VARIANTE 2
mit die grof3te Wirkung im Hinblick auf die Beseitigung von ErschlieBungsdefiziten/-licken
giinstige Entwicklung der Aufwendungen fiir den OPNV-Betrieb
mit die wenigsten Konflikte mit wichtigen MIV-Strémen
geringste Lange von Mischverkehr MIV/OPNV im iibergeordneten Netz
keine wesentliche Beeintrdchtigung der Gebdude- und Freiraumsubstanz
geringster Anteil von besonderem Bahnkorper
langer Parallelverkehr zur U-Bahn, keine sinnvolle Ergdnzung des SPNV-Netzes
Herausforderung Bauwerk Oberbaumbriicke

00000000 00000 OO
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WESENTLICHE MERKMALE DER VARIANTE 3

mit die kiirzeste Variante

mit die besten Wirkungen auf die Reisezeiten und Umstiegsnotwendigkeiten der wichtigen
OPNV-Relationen

mit die grofite Wirkung im Hinblick auf die Beseitigung von ErschlieBungsdefiziten/-liicken
giinstige Entwicklung der Anwendungen fiir den tdglichen OPNV-Betrieb

mit die wenigsten Konflikte mit wichtigen MIV-Strémen

mit die geradlinigste Trassenfiihrung

Briickenneubau und damit Eingriffe in den Uferbereich des Landwehrkanals erforderlich
Eingriffe in den Gorlitzer Park an vergleichsweise ungiinstiger Stelle

Herausforderung Bauwerk Oberbaumbriicke

0000000 OO

WESENTLICHE MERKMALE DER VININYI34

© mit die kiirzeste Variante

© mit die besten Wirkungen auf die Reisezeiten und Umstiegsnotwendigkeiten der wichtigen
OPNV-Relationen

giinstige Entwicklung der Anwendungen fiir den tdglichen OPNV-Betrieb

mit die geradlinigste Trassenfiihrung

mit die gréBten Nachfragewirkungen fiir den OPNV zu erwarten

sehr sinnvolle Ergdnzung des SPNV-Netzes

vergleichsweise wenig Beeintréchtigung von Liefern und Laden

geringste Anzahl von entfallenden Straflenb&umen

Engstellenrisiko Unterquerung U-Bahn

Herausforderung Passage Falckensteinstrafe, Aufhebung der Flédchengliederung der ver-
kehrsberuhigten Zone (Aufenthaltsbereiche) erforderlich

Herausforderung Bauwerk Oberbaumbriicke

Eingriffe in den Gorlitzer Park

00 00000000

WESENTLICHE MERKMALE DER

© mit die groBten Nachfragewirkungen fiir den OPNV zu erwarten

© sehrsinnvolle Ergdnzung des SPNV-Netzes

© vergleichsweise kurze Variante

vergleichsweise geringe Betroffenheiten durch Larm und Erschiitterung
Engstellenrisiko Unterquerung U-Bahn

stdrkste Reduzierung der Stellplatzanzahl

mit die negativsten Wirkungen bei Fldchenzerschneidungen
vergleichsweise hohe neue Trennwirkungen durch besonderen Bahnkérper
@ Herausforderung Bauwerk Oberbaumbriicke

00000

WESENTLICHE MERKMALE DER VARIANTE 6
© vergleichsweise viele neue Angebote fiir den Radverkehr
© keine Beeintrdchtigung von Gebdude-/Freiraumsubstanz
© keine negativen Einfliisse auf das Stadtbild, punktuelle Entwicklungspotenziale
Anbindung von Ali-Treptow an die Straf3enbahn
keine wesentlichen Flachenzerschneidungen ",
ungiinstige Entwicklung der OPNV-Reisezeiten auf den wichtigen Relationen
mit die geringsten Wirkungen im Hinblick auf die erkannten ErschlieBungsdefizite
vergleichsweise hohe neue Trennwirkung durch besonderen Bahnk&rper \
grof3tes Kostenrisiko durch die meisten erforderlichen Ingenieurbauwerke
ungiinstige Wirkungen fiir das zu Fuf3 gehen (Engstelle Wildenbruchstrafe)
Herausforderung Bauwerk Oberbaumbriicke, Engstellenrisiko Unterquerung U-Bahn

00000000

13



TRASSENVERGLEICH

WESENTLICHE MERKMALE DER VARIANTE 7

© vergleichsweise geringe Kurvigkeit

vergleichsweise viele neue Angebote fiir den Radverkehr

geringste Anzahl wegfallender Stellplatze

keine Beeintréchtigung von Gebdude-/Freiraumsubstanz

keine negativen Einflisse auf das Stadtbild, punktuelle Entwicklungspotenziale

Anbindung von Ali-Treptow an die Straf3enbahn

keine wesentlichen Fladchenzerschneidungen, geringste Anzahl Anliegerkonflikte zu erwarten
mit die ungiinstigen Wirkungen auf die Entwicklung der OPNV-Reisezeiten auf den wesent-
lichen Relationen, mit die geringsten Wirkungen im Hinblick auf die erkannten Erschlie-
Bungsdefizite

l&ngste Variante und damit vergleichsweise teuer

ungiinstige Entwicklung der Betriebsleistungen

vergleichsweise hohe Wechselwirkungen zwischen MIV und OPNV

@ ungiinstigste Wirkungen fiir Laden und Liefern

© ungiinstige Wirkungen fiir das zu Fu3 gehen (Engstelle Wildenbruchstrafe)

0000000

3.2.3 Bewertungsmerkmale

Die Variantenbewertung erfolgt aus den vier Perspektiven Fahrgast, Betrieb, Kommune und

Allgemeinheit. Nachfolgend sind die Bewertungskriterien mit den dazugehdrigen Unterkri-

terien dokumentiert. Ziel des Vergleiches ist es, auf der Grundlage mdglichst quantifizierter

Varianteneigenschaften eine Beurteilung/Bewertung der Unterkriterien durchzufiihren (mit der

Bewertung von -2 bis +2) und die einzelnen Bewertungen anschlieflend pro Kriterium durch

arithmetische Mittelwertbildung zusammenzufassen.

— Perspektive Fahrgast mit den Kriterien Reisezeit (Beurteilung der Reisezeit auf bestimmten
Relationen), Umsteigen (Beurteilung der Umsteigenotwendigkeiten auf bestimmten Rela-
tionen) und PotenzialerschlieBung/ErschlieBungsqualitét (Beseitigung von ErschlieBungs-
defiziten und Haltestellenlagen)

— Perspektive Betrieb mit den Kriterien Wirtschaftlichkeit (Beurteilung der Betriebsleistung
und der Nachfragewirkungen), der Streckenqualit&t (Beurteilung der Leistungsféahigkeit
und der Kurvigkeit) und der Netzwirkung des schienengebundenen OPNV

— Perspektive der Kommune mit dem Investitionsvolumen (Investitionsvolumen und Risiko
durch Ingenieurbauwerke), Auswirkungen auf den FuBverkehr (Beurteilung der Verbesse-
rungen und Verschlechterungen der Breite von Gehwegen), Auswirkungen auf den Radver-
kehr (Schaffung neuer oder verbesserter Angebote fiir den Radverkehr) und Auswirkungen
auf den Kfz-Verkehr (flieBender und ruhender Verkehr, Lieferverkehr)

— Perspektive der Allgemeinheit mit stddtebaulichen Aspekten (Kulturgiiter, Geb&ude- und
Freiraumsubstanz, Stadtbild und Entwicklungspotenziale), Auswirkungen auf die Mobilitét
(Zerschneidung von Fléchen und Konflikte mit Anliegern), Verkehrsemissionen (Lérm- und
Erschiitterung und CO:-Bilanz) und Streckensensitivitdten (Biotop- und sonstige Freifld-
chen, besondere Realisierungswidersténde)
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TRASSENVERGLEICH

3.2.4 Ergebnis Variantenvergleich 1. Stufe
Nachfolgend ist das zusammengefasste Ergebnis des Variantenvergleiches der 1. Stufe dar-
gestellt.

Tabelle 3.2: Variantenranking 1. Stufe

Fahrgast Betrieb Kommune Allgemeinheit

PotenzialerschlieBung

Auswirkungen auf den
Streckensensitivitaten

Auswirkungen auf den
Kfz-verkehr

Auswirkungen auf den
0 | Radverkehr

© | Fuf3verkehr
Auswirkungen auf die

Streckenqualitat
Flexibilitat
Investitonen
stadtebauliche
Mobilitat
Verkehrsemmisionen

-
L ‘o
5 | &
2| 8
O ()]
> (a2

(72}
o
(72}
o

Auf der Grundlage dieses Rankings werden die Varianten 2, 3, 4 und 5 fiir die Betrachtungen
in der 2. Stufe des Variantenvergleiches qualifiziert. Maf3gebend sind hierfiir einerseits die
absolute Gesamtpunkizahl sowie der Abstand der Varianten zueinander. Im Ergebnis einer
Abwdgung wird die Variante 4 mit getrennten Funktionsschwerpunkten in Falckensteinstrafle
und CuvrystraBle in den weiteren Betrachtungen beriicksichtigt (Straf3enbahn und ausschlief3-
lich Kfz-Anliegerverkehr in der Falckensteinstrafle, weiterer MIV in der Cuvrystraf3e, Radverkehr
iiberall méglich, gezielte Hinweisfiihrung auf die Oppelner Strafe).

3.3  Variantenvergleich der 2. Stufe
3.31 Stadtebauliche Korridorbetrachtung

Mit dem Variantenvergleich der zweiten Stufe riicken zugleich individuelle Straflenraumgestal-

tung und vertragliche Integration der Straflenbahn in die bestehenden Strukturen in den Fokus

der Planungen. Aus den Dimensionen der Stadtrdume lassen sich fiir die Bearbeitung folgen-

de charakteristische Stadtraumtypen bilden:

— Magistralen mit grofien Raumbreiten am Rande des Untersuchungsgebietes,

— breite Fahrbahn (circa 15 Meter) und schmale Fahrbahn (circa 11 Meter),

— sehr schmale Wohnstrafle (Teile der FalckensteinstraBe) und Sondersituationen (Gérlitzer
Park etc.).

Aus diesen Raumtypen ergeben sich wiederum in Verbindung mit den méglichen Fiihrungen

der Strafenbahn ein ,,breiter” sowie zwei weitere ,schmale® Korridore:

— Bei Fiihrung der Straf3enbahn iiber Spreewaldplatz, Ohlauer Strafle, Friedelstrafie und
Reuterstrafle steht eine Fahrbahnbreite von etwa 14 bis 15 Meter zur Verfiigung.

— Bei Fiihrung durch die weiter dstlich gelegenen Straflenziige betrdgt die Fahrbahnbreite
(FB) lediglich 10 bis 11 Meter, in der Falckensteinstraf3e durch die Verkehrsberuhigung ab-
schnittsweise weniger.
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TRASSENVERGLEICH

Dem prinzipiellen Charakter des Stadtraumes sowie der Bedeutung der Strafle fiir den
motorisierten Individualverkehr folgend, werden prinzipielle Querschnittsgestaltungen fiir die
Korridore der Varianten 2, 3, 4 und 5 fiir jede Straf3e entwickelt. Folgende grundsdtzliche Cha-
rakteristik zeichnet sich hierbei ab:

© Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr mit
prdgend, kein besonderer Bahn-
kérper streckenhaft einzuordnen,
OPNV-Priorisierung iiber verkehrs-
organisatorische MaBnahmen

Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr mit
prdgend, besonderer Bahnkérper

D
,g‘ streckenhaft einzuordnen
D

OPNV-Priorisierung iiber verkehrs-
organisatorische MaBnahmen
zielfiihrend, unkonventionelle
Querschnittslésungen prinzipiell
denkbar

keine besondere Bedeutung fiir
den Kfz-Verkehr, Fiihrung im Misch-
verkehr grundsatzlich geeignet

© stddtebauliche, umwelt-pla-

nerische oder Bemessung durch
Parameter Ingenieurbauwerk

Abbildung 3.4: Straflenraumcharakteristik

Grundsdatzlich gilt auch in der 2. Stufe des Variantenvergleiches fiir alle Querschnittslésungen,
dass stets geeignete Angebote flir den Radverkehr sowie ausreichend dimensionierte Seiten-
rdume fiir das zu Fuf3 gehen beziehungsweise fiir soziale Infrastruktur vorhanden sein miissen.
Angebote fiir den ruhenden Verkehr sowie fiir Laden und Liefern werden platz- und bedarfs-
orientiert beziehungsweiseunter der Prdmisse des angestrebten Erhalts von Straf3engriin ein-
geordnet.
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TRASSENVERGLEICH

3.3.2 Varianten in der 2. Stufe und Rahmenbedingungen

Der Variantenvergleich der 2. Stufe stellt die stringente Fortsetzung des Variantenvergleiches
der 1. Stufe dar. Es werden die Varianten 2, 3, 4 und 5 unter Beriicksichtigung verschiedener
Kriterien und mit Verwendung des bereits in der 1. Stufe verwendeten Bewertungsschemas
(welches fiir die 2. Stufe entsprechend qualifiziert/prézisiert wurde) verglichen.

Variante 2

Variante 4

Variante 3

Kartengrundlage:
OpenStreetMap

Abbildung 3.5: Varianteniibersicht 2. Stufe

Die Varianten werden innerhalb der 2. Stufe des Variantenvergleichs weiterentwickelt. Einen

wesentlichen Punkt stellen auf den jeweiligen Straflenraum angepasste Querschnittslésungen
dar.
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3.3.3 Wesentliche Eigenschaften

Im Folgenden werden die wesentlichen Eigenschaften der Varianten abgebildet:

Tabelle 3.3: Wesentliche Eigenschaften

Variante Werktags- Netto- Stellplatz- Kompletter Jdhrliches

bilanz investitions- bilanz Entfall Nachfrage-
Nutzwagen- kosten Liefermoglich- |  delta? zum
kilometer (mit Briicken- keit Ohnefall
OPNV bauwerken)
Mio Euro

2 1.420 71,6 -480 475 4.040

3 1.280 67,0 -364 405 4,520

4 1.070 61,6 -256 270 5.110

5 1.270 70,3 -509 455 4.320

3.3.4 Ergebnisse Variantenvergleich 2. Stufe

Die Merkmalsbewertung ergibt unter den Prémissen

— einer moglichen Bewertung der Unterkriterien zwischen 1 und 5 und

— einer gleichberechtigten Zusammenfassung der jeweiligen Unterkriterien der Kriterienbe-
wertung (keine Gewichtung)

die in der nachfolgenden Abbildung dargestellte Bewertung:

Tabelle 3.4: Ergebnis Variantenvergleich 2. Stufe

Fahrgast Kommune Allgemeinheit

PotenzialerschlieBung

Auswirkungen auf den
Streckensensitivitaten

Auswirkungen auf den
Kfz-verkehr

Auswirkungen auf den
Radverkehr

Fu3verkehr
Auswirkungen auf die

Umsteigen
Streckenqualitat
Flexibilitat
Investitonen
stadtebauliche
Mobilitat
Verkehrsemmisionen

-
L o
5 | &
2| 8
O [}
> (a2

(72
et 4
Hw
(72}
-
EE*\

o
N

Im Ergebnis des mehrstufigen Variantenvergleiches kann damit die Variante 4 als planerisch
zu bevorzugende Variante ausgewiesen werden.

3.4  Beschreibung der planerisch zu bevorzugenden Variante 4

Die bestehenden Seitenbahnsteige in der Warschauer Strafle werden auf 62 Meter verldngert.
Am Knotenpunkt Miihlenstraf3e/Warschauer StraBe/Stralauer Allee/Oberbaumbriicke ist es
zum Erhalt aller im Bestand vorhandenen Abbiegestreifen und zur Einordnung einer Mittelinsel
fur Fuflganger erforderlich, in der nérdlichen Knotenpunktausfahrt den Gleisbereich zundchst
straf3enbiindig zu gestalten.

Aufgrund der begrenzten Querschnittsmoglichkeiten auf der Oberbaumbriicke wurde der
bestehende Querschnitt beibehalten und lediglich um die Straflenbahngleise in Mittellage
straf3enbiindig ergdnzt.

2 Hochrechnungsfaktor: durch-
schnittlich tagliche Nachfrage * 300
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Die planerisch zu bevorzugende Trassenvariante sieht hier in Fahrtrichtung Norden eine Fiih-
rung auf besonderem Bahnkdrper vor. Dieser ist im beschrdnkten Briickenquerschnitt mit der
gegenwdrtigen Raumaufteilung nicht anzuordnen, ohne in die Interessen anderer Verkehrs-
trager einzugreifen. Der in den vergangenen Jahren erfolgte Um- und Ausbau der Radver-
kehrsinfrastruktur im Bereich der Oberbaumbriicke hat den Umweltverbund in diesem Bereich
nachhaltig gestdrkt. Eine maf3igebliche Zielvorgabe fiir die weiteren Planungsschritte wird es
sein, Eingriffe in den Radverkehr so gering wie méglich zu halten.

Alternativ zum besonderen Bahnk&rper wdre eine straf3enbiindige Fithrung der Straflenbahn
im Mischverkehr mit dem MIV denkbar. Hierfiir miisste jedoch eine nachteilige Situation fiir die
Straflenbahn hingenommen werden, da Mischverkehr stets versp&tungsanfallig ist. Gerade
bei einer langlaufenden Straflenbahnlinie mit kurzen Taktzeiten wie der prospektiven M10
wiirde dieser Engpass zu Verspdtungen und Ausféllen auf dem gesamten Laufweg beitragen.
Die konkrete Ausgestaltung der Querschnitte ist im Rahmen der Vorplanung gesondert mittels
einer verkehrstechnischen Untersuchung zu betrachten, um den Erfordernissen aller Verkehrs-
teilnehmenden gerecht zu werden.

Fir die denkmalgerechte und verkehrstechnisch machbare Einordnung der Fahrleitungsmaste
auf dem Briickenbauwerk besteht fiir die folgenden Planungsphasen besonderer Priifbedarf.

In der nordlichen Falckensteinstrafle ist die Gerade zwischen den Bégen fiir die Einordnung
einer Haltestelle zu kurz. Das derzeitige Angebot fiir die Radfahrer im Zuge der Falckenstein-
straf3e (mit der Unterfiihrung durch den U-Bahn-Viadukt) bleibt bestehen.

Die Unterquerung des U-Bahn-Viaduktes stellt einen Handlungsschwerpunkt im weiteren
Planungsverlauf dar. Grundsdtzlich sind verschiedene Ansdtze zur Unterquerung des U-Bahn-
Viaduktes denkbar, die Tieferlegung der Straf3e und damit der Verzicht auf die Gleisverschlin-
gung und eine dadurch mégliche zweispurige Fahrbahn fiir den MIV und Wirtschaftsverkehr
in Richtung Norden stellt die Vorzugslésung dar. In der siidlichen Falckensteinstrafle wird die
Benutzung durch Radverkehr faktisch maglich sein. Vom Grundsatz her wird eine Verkehrs-
fléiche von 5,60 Meter Breite fiir Anlieger*innen, Lieferverkehr und OPNV eingeordnet, ein
speziell markiertes Angebot fiir Radfahrer*innen wird in Seitenlage eingeordnet, Angebote
fiir Behindertenparken (bei Bedarf) sowie Laden und Liefern ergeben sich aus den dann noch
verfligbaren Fldchen zwischen den Bdumen. Siidlich der Schlesischen Strafe werden Haltes-
tellenkaps eingeordnet.

Die Querung des Gérlitzer Parks erfolgt auf besonderem Bahnkdrper mit Rasengleis. Beidsei-
tig sind Radfahrstreifen vorgesehen. Der Gehweg verlauft auf der Ostseite des Bahnkdrpers. In
einer separaten Biirger*innenwerkstatt soll die Gestaltung der Parkquerung diskutiert werden.

Genauere Planungen hierzu sind Teil der kommenden Planungsphasen.

Auf der Glogauer Strafle wird konnte der ruhende Verkehr einseitig zwischen den Bestands-
bdumen eingeordnet werden. Dadurch kénnen auf der Ostseite Neupflanzungen von Straflen-
bdumen erfolgen. Haltestellen werden in Form von Fahrradkaps eingeordnet. Die Querung
des Landwehrkanals erfolgt iiber die Thielenbriicke. Aufgrund des vorhandenen Briickenpro-
fils ist hier voraussichtlich ein bestandsnaher Neubau erforderlich. Im Zuge der Pannierstrafle
konnte aufgrund der gréf3eren Querschnittsbreite der ruhende Verkehr beidseitig zwischen den
Bestandsbdumen eingeordnet werden.

Auf der Sonnenallee wird der ebenfalls von den parallel verkehrenden Buslinien genutzte
besondere Bahnkérper in Mittellage gefiihrt. Linksabbieger*innen werden teilweise im Gleis-
bereich gefiihrt. Durch die beidseitige Einordnung des ruhenden Verkehrs zwischen den zu
erhaltenden Baumstandorten verringern sich im Bereich der Parkbuchten die Gehwegbreiten.
Aufgrund der umfangreichen Nutzungsanspriiche (neue Radverkehrsanlagen, ruhender Ver-
kehr, hohe Verkehrsaufkommen und damit nach Méglichkeit besonderer Bahnkérper) ist es
nicht moéglich, allen Anforderungen zu entsprechen. Im Zuge der Vorplanung sind diesbeziig-
lich noch umfangreiche Untersuchungen zur Verkehrsraumaufteilung erforderlich.
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Im Verlauf des Projektes wurde deutlich, dass die Einordnung einer StraBenbahn(end)haltestel-

le auf dem Hermannplatz aus verkehrlicher Sicht wiinschenswert ist, mit den jetzigen Rah-
menbedingungen (Verkehrsstréme des MIV, Platzverfiigbarkeiten, Wochenmarki) jedoch nicht

vereinbar ist. Die Endhaltestelle wird daher zundchst in der Urbanstrafe verortet, grundsdatzlich

sind flir den Hermannplatz weiterfiihrende stadtebauliche und verkehrliche Untersuchungen
zur Einordnung der Straf3enbahn zielfiihrend.

Haltestellen Variante 4:

1. Warschauer Straf3e

2. FalckensteinstrafBe

3. Reichenberger Strafle
4, Framstraf3e

5. PannierstraBle

6. Hermannplatz

Abbildung 3.6: Planerisch zu bevorzugende Variante 4

Bei den hier beschriebenen Querschnitten handelt es sich nicht um einen finalen Planungs-
stand. Die genaue Querschnittsgestaltung wird im Rahmen der Vorplanung weiter untersucht
werden.

3.5 Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU)

Fiir die NKU wurde das bundesweit anerkannte Verfahren der Standardisierten Bewertung zur
Anwendung gebracht. Hierin werden neben betriebswirtschaftlichen Aspekten auch volkswirt-
schaftliche Nutzen aus Reisezeitersparnissen, vermiedenen Emissionen, erhdhter Verkehrssi-
cherheit und Kosteneinsparungen im Pkw-Verkehr beriicksichtigt.?

Das Verhdltnis von Nutzen zu Kosten belduft sich auf 2,87. Fiir die Maf3nahme ist damit der
volkswirtschaftliche Nutzen nachgewiesen.
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4 PLANUNGSEMPFEHLUNG

Im Ergebnis der Variantenuntersuchung fiir eine Straf3enbahnverldngerung von S- und U-
Bahnhof Warschauer Strafle bis zum U-Bahnhof Hermannplatz kénnen folgende wesentliche
Erkenntnisse formuliert werden:

— Die StraBenbahn ist das am besten geeignete OPNV-System, um den OPNV im Untersu-
chungsgebiet weiterzuentwickeln und die erkannten Defizite des gegenwdartigen OPNV zu
beseitigen.

— Unter Beriicksichtigung verkehrlicher, stadt- und umweltplanerischer sowie wirtschaftlicher
Aspekte ist die Fiihrung der Straenbahn in der Variante 4 (Fiihrung in der Relation Ober-
baumbriicke - FalckensteinstraBBe - Glogauer Straf3e - Pannierstrafle - Sonnenallee) die
beste Variante.

— Fir den Bereich Hermannplatz bedarf es fortfiihrender Betrachtungen, um eine stddtebau-
lich-verkehrliche Gesamtlésung unter Berlicksichtigung der Straflenbahn auszuarbeiten.

Mit der Endstelle in der Sonnenallee wird eine machbare Zwischenldsung fiir die Straflenbahn
aufgezeigt.

Die Wirtschaftlichkeit der planerisch zu bevorzugenden Variante wurde nachgewiesen.
Aufgrund dieser Ergebnisse wird die Maf3nahme zur Realisierung empfohlen.

PLANUNGSEMPFEHLUNG
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