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1  AUFGABENSTELLUNG

1.1  Planerische Ausgangslage und Untersuchungsgebiet

Berlin will den Ausbau der Straflenbahn im Hinblick auf die Erfordernisse der wachsenden Stadt
vorantreiben. Fiir die ndchsten Jahre soll die Prioritdt dabei bei den Netzbereichen Innenstadt,
ErsterschlieBung von Entwicklungsstandorten und Erschlieung von Stadtgebieten auflerhalb des
Innenstadtrings mit Netzwirkung liegen. Mit dem Stadtentwicklungsplan Mobilitdt und Verkehr Berlin
2030 (StEP MoVe) verpflichtet sich Berlin, ein umfangreiches, modernes und leistungsfahiges OPNV-
Angebot bereitzustellen.

Die hier untersuchte Strecke dient vor allem der Erschliefung des Entwicklungsstandortes ,,Berlin TXL“,
kann aber auch eine zusdtzliche tangentiale Verbindung in den Berliner Nordwestraum zwischen
Charlottenburg Nord und Reinickendorf schaffen. Die Nachnutzung des Flughafens Tegel ist derzeit
eines der grofiten Stadtentwicklungsprojekte Berlins. Nach Einstellung des Flugbetriebs auf dem
Flughafen Tegel entsteht in den folgenden Jahren ein Forschungs- und Industriepark fiir urbane
Technologien. In der sogenannten ,Urban Tech Republic“ werden 800 grofie sowie kleinere
Unternehmen mit bis zu 20.000 Beschdaftigten forschen, entwickeln und produzieren. Dariiber hinaus
werden insgesamt mehr als 5.000 Studierende, davon 2.500 der Berliner Hochschule fiir Technik, im
ehemaligen Terminalgebdude einziehen.

In der Nachbarschaft zur UTR entwickelt iiberdies die landeseigene Tegel Projekt GmbH auf einer
Flache von rund 490 Hektar das Schumacher Quartier (SQ) im Sinne einer ékologisch, 6konomisch und
sozial anspruchsvollen Lebensraumentwicklung. Hier sind etwa 5.000 Wohnungen fiir mehr als 10.000
Menschen geplant.

Neben den Entwicklungen der ,,Urban Tech Republic” und dem Schumacher Quartier muss die gesamte
Entwicklung in ,,Berlin TXL“ berlicksichtigt werden, die perspektivisch weit iiber diese beiden Gebiete
hinausgeht. So sind fiir die benachbarten Quartiere Cité Pasteur und Tegel-Nord weitere 4.000
Wohnungen geplant. Fiir die Entwicklung des gesamten Gebietes ist ein Zeitraum von 20 bis 30 Jahren
vorgesehen.! All diese Entwicklungen erzeugen eine Nachfrage nach Mobilitat, welcher auf sozial
gerechte und 6kologisch verantwortungsvolle Weise zu begegnen ist.

Zur Verbesserung des OPNV-Angebotes rund um das Stadtentwicklungsprojekt ,,Berlin TXL“ ist daher
gemd&B Nahverkehrsplan des Landes Berlin der Ausbau des Straflenbahnnetzes vorgesehen. Fiir die
Anbindung von ,,Berlin TXL“ bietet sich ein Anschluss an die gegenwdrtig in Planung befindliche
Straf3enbahnneubaustrecke vom U-Bahnhof Turmstraf3e bis zum S+U-Bahnhof Jungfernheide an. Mit der
hier vorliegenden Grundlagenermittlung fur eine Straf3enbahnanbindung des
Stadtentwicklungsprojektes ,,Berlin TXL“ erfolgt die Ermittlung einer grundsdizlichen Machbarkeit und
Wirtschaftlichkeit einer Strafenbahnanbindung. Die vorliegende Grundlagenermittlung folgt damit dem
im OPNV-Bedarfsplan zum Nahverkehrsplan des Landes Berlin  2019-2023 formulierten
Untersuchungsauftrag zur ,,Schienengebundenen ErschlieBung der Urban Tech Republic (UTR)“2.

Ziel ist die Schaffung einer hohen Attraktivitat des OPNV und eine Erhdhung dessen Anteils am
Gesamtverkehrsaufkommen. Neben der OPNV-Anbindung und -ErschlieBung der ,Urban Tech
Republic* und des Schumacher Quartiers sollen neue Direktverbindungen der Teilrdume von ,,Berlin
TXL“ untereinander geschaffen werden. Die Verbindung in die Innenstadt und zu benachbarten
Stadtteilen, wie Reinickendorf und Charlottenburg Nord soll ebenfalls verbessert werden.

Das Untersuchungsgebiet (siehe Abbildung 1) befindet sich im siidwestlichen Teil des Bezirks
Reinickendorf sowie im nérdlichen Teil von Charlottenburg-Wilmersdorf. Das Gebiet erstreckt sich vom

! Gemaf Eigendarstellung Tegel Projekt GmbH zur Urban Tech Republic und zum Schumacher-Quartier:
https://berlintxl.de/, UrbanTech Republic - Berlin TXL, https://schumacher-quartier.de/

2 Nahverkehrsplan des Landes Berlin 2019-2023, Anlage 3: OPNV-Bedarfsplan, 5.52
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GRUNDLAGENERMITTLUNG STRASSENBAHNANBINDUNG ,,BERLIN TXL*

S-, U- und Regionalbahnhof Jungfernheide im Siiden bis zum U-Bahnhof Kurt-Schumacher-Platz im
Nordwesten. Insgesamt folgt das Untersuchungsgebiet zwischen den Bahnhéfen Jungfernheide und Kurt-
Schumacher-Platz grob dem Verlauf der Autobahn A111 / Kurt-Schumacher-Damm, ergénzt um das
gesamte Gebiet des Entwicklungsgebietes ,Berlin TXL (Gelénde des ehemaligen Flughafens Tegel).
Mit der gewdhlten Ausdehnung des Untersuchungsgebietes wird sichergestellt, dass alle sich
anbietenden Streckenvarianten zwischen den Bahnhéfen Jungfernheide und Kurt-Schumacher-Platz
betrachtet werden kdénnen.
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Abbildung 1: Untersuchungsgebiet mit relevanten Teilgebieten Berlin TXL®

3 Eigene Darstellung, Kartenhintergrund: Stadtplan BVG



1.2  Planungsziele

Mit dem Ansatz einer integrierten stddtebaulichen und verkehrlichen Planung werden gleich mehrere
Ziele verfolgt:

— Verwirklichung eines hohen Anteiles umweltfreundlicher Verkehrstréger innerhalb des OPNV-Systems
selbst sowie am gesamistddtischen Verkehr (Modal Split)

— Gewdhrleistung der Mobilitat fiir die gesamte Bevolkerung

— Verbesserung der Erreichbarkeit stddtischer Teilrdume und Oristeile untereinander - hier neue
Direktverbindungen zwischen den Teilgebieten von ,,Berlin TXL*

— Verbesserung der Anbindung an die innerstddtischen Hauptzentren und die Anbindung zu
benachbarten Stadtteilen - hier nach Reinickendorf und Charlottenburg Nord sowie iiber die
Umsteigeknoten Kurt-Schumacher-Platz (U-Bahn) und Bahnhof Jungfernheide in weitere Richtungen
und innerstddtische Ziele

— Verringerung der unerwiinschten Folgen des motorisierten Individualverkehrs (Lérm, Schadstoffe,
Unfdlle) durch eine Verlagerung auf den stadtvertrdglicheren und umweltfreundlicheren 6ffentlichen
Verkehr

— Erhéhung der raumstrukturellen Stadtvertraglichkeit des Verkehrs durch die Aufwertung der
Verkehrsraume als 6ffentliche RGume, insbesondere durch die Verbesserung der Aufenthaltsqualitét.
Fir die noch in Entwicklung befindlichen Teilgebiete von ,,Berlin TXL“ kann dies eine stddtebaulich
hochwertige Integration der Straflenbahntrasse bereits im Planungsstadium bedeuten.

— Die Strecke wird in Zukunft eine wichtige Funktion fir das Berliner StraBenbahnnetz erfiillen. In der
Urban Tech Republic wird ein StraBenbahnbetriebshof mit einer Abstell- und Wartungskapazitéat von
circa 100 Straflenbahnen entstehen. Diese werden dringend bendtigt, um die Fortentwicklung des
Netzes im Westteil der Stadt voranzutreiben. Aktuelle Planungen des Senats sehen auflerdem vor,
den Anschluss Spandaus an das Straflenbahnnetz {iber eine weitere neue Straflenbahnstrecke in
Richtung Rathaus Spandau lber die Insel Gartenfeld vorzunehmen.

1.3 Vorgehensweise

Die Entwicklung und Bewertung der Planungsalternativen erfolgen iiblicherweise in drei Schritten, die in
den nachfolgenden Kapiteln zusammengefasst werden:

— Verkehrsmittelvergleich,
— Trassenbewertung,

— Wirtschaftlichkeitsbetrachtung.

Eine Besonderheit im Rahmen der Grundlagenermitilung fir die Straflenbahnanbindung des
Stadtentwicklungsprojektes ,Berlin TXL“ stellen die Voruntersuchungen dar, welche beziiglich der
Trassenfliihrung im Schumacher Quartier und der grundsdtzlichen Machbarkeit einer Trasse vom
Bahnhof Jungfernheide bis zur UTR zu Beginn der Untersuchung durchgefiihrt wurden. Derartige
Analysen werden im Rahmen von Grundlagenuntersuchungen zu neuen Strecken im Allgemeinen dem
Verkehrsmittelvergleich inhaltlich und zeitlich nachgeordnet - hier jedoch aufgrund der planerischen
Rahmenbedingungen und der Fragestellungen nach der grundsdtzlichen Machbarkeit vorgezogen.



2 VERKEHRSMITTELVERGLEICH

Das im Verkehrsmittelvergleich angewandte Verfahren zum Nachweis der Eignung bestimmter
Verkehrsmittel folgt einer vom Land Berlin festgelegten Bewertungssystematik.* Dieses orientiert sich am
»Formalisierte Abwdgungs- und Rangordnungsverfahren (FAR)“ der Forschungsgesellschaft fiir Straf3en-
und Verkehrswesen (FGSV).

2.1 Darlegung der Planungsalternativen

Fir den Vergleich der verschiedenen offentlichen Verkehrsmittel wurden grundsatizlich alle in Frage
kommenden stddtischen Verkehrsmittel und deren Wirkungen aus ausgewdhlte Sichtweisen verglichen.
Alle maf3geblichen Wirkungsbereiche wurden betrachtet und deren Ausprdgung anhand dafiir
definierter Kriterien eingeschatzt.

Im innerstadtischen Berliner Nahverkehr werden prinzipiell die folgenden, etablierten &ffentlichen
Verkehrsmittel fiir den Vergleich in Betracht gezogen:

— S-Bahn
— U-Bahn
— StrafBenbahn

— Bus

Fiir die zu entwickelnde OPNV-Trasse Bahnhof Jungfernheide - Kurt-Schumacher-Platz hat sich
herausgestellt, dass sich fir das Verkehrssystem S-Bahn kein Bedienungskorridor abzeichnet, der eine
verkehrlich sinnvolle Bedienung ermdglicht. Dies liegt unter anderem an den unzureichenden
Méglichkeiten einer Einbindung in das bestehende S-Bahn-Netz beziiglich Lage der Korridore respektive
Bildung von verkehrlich und betrieblich effizienten Linienflihrungen. Zudem wiirden mdogliche
Streckenkorridore in das Untersuchungsgebiet sehr starke Eingriffe in die bestehenden stadtrdumlichen
Strukturen erfordern, so dass mit einem sehr hohen Aufwand zu rechnen ist. Daher wurde dieses
Verkehrssystem nicht weiter betrachtet.

Fiir die Bewertung der U-Bahn konnte parallel zu dieser Untersuchung auf durch den Senat beauftragte
Machbarkeitsstudien, die sich am OPNV-Bedarfsplan als Teil des Nahverkehrsplans Berlin 2030
orientierten, zuriickgegriffen werden. Daraus wurden drei Varianten iibernommen, die alle Eingang in
den Verkehrsmittelvergleich finden (Varianten U1, U2 und U3).% Dabei handelt sich um drei Stichstrecken
mit jeweils unterschiedlicher Streckenfiihrung und Typologie (unter anderem Tunnel, Einschnitt,
Hochbahn), die nérdlich des U-Bahnhofs Kurt-Schumacher-Platz aus der bestehenden Strecke der U6
ausfadeln und im Bereich der UTR ihren Endpunkt finden.

Fir die Straflenbahn wurden zwei Varianten entwickelt, die jeweils zwei unterschiedliche Ansatze der
Trassenfiihrung annehmen. Die Variante T1 folgt dem Ansatz einer stdrker direkten und geradlinigen
Linienfiihrung mit dem Ziel méglichst kurzer Fahrzeiten zwischen den Haltestellen, wahrend die Variante
T2 einen stérkeren Fokus auf eine mdglichst gute ErschlieBung aller Nachfrageschwerpunkte legt - auch
bei etwas ldngerer Streckenfiihrung. Diese Unterschiede finden sich vor allem im Bereich der UTR und
des Schumacher Quartiers. Fiir die Findung dieser Varianten sind die Ergebnisse der oben genannten
Voruntersuchungen zur Trassenfindung eingeflossen.

Fir das Verkehrssystem Bus wurde eine aufgewertete Buslinie als Busvariante B1 zwischen den beiden
Korridorendpunkten Jungfernheide und Kurt-Schumacher-Platz betrachtet.

“ Unterlagen des Landes Berlin zur Bewertungsmethodik Verkehrsmittelvergleich

5 BVG, Berlin 2019: Machbarkeitsstudie Abzweiglinie U65 zum ehemaligen Flughafen TXL (Urban Tech Republic)



Alle im Verkehrsmittelvergleich untersuchten Varianten sind in Abbildung 2 zusammenfassend
dargestellt.

Varianten fiir Verkehrsmittelvergleich Grundlag t h Tram TXL

= Bus - Variante B1 (Aufgewertete Busverbindung)
— Strallenbahn - Variante T1 - Direkte Fuhrung
{entspricht Var. 142 Teiluntersuchung SQ + Var. 1 Teilunters. Jungfernheide-UTR + Direktfihrung UTR)
—— Stralenbahn - Variante T2 - Hohe Integration
{entspricht Var. 748 Teiluntersuchung 5Q + Var. 2 Teilunters. Jungfernheide-UTR + ErschlieBung UTR)

= U-Bahn - Variante Ul (entspricht Variante 1 aus Machbarkeitsstudie BVG)
= L-Bahn - Variante U2 (entspricht Variante 2 aus Machbarkeitsstudie BVG)
= U-Bahn - Variante U3 (entspricht Variante 3 aus Machbarkeitsstudie BVG)

S =0 Haltestellen / Bahnhife

Abbildung 2: Ubersicht iiber alle Varianten im Verkehrsmittelvergleichs

2.2  Bewertung aus vier Sichtweisen

Die Beurteilung der Verkehrsmittel erfolgte unter Einbeziehung aller infolge der
Stra3enbahnmaBnahme auftretenden Wirkungen. Sie betrifft folgende Sichtweisen:

— Fahrgast
— Betrieb
— Kommune

— Allgemeinheit

Fir die Sichtweise der Fahrgdste sind unter anderem angebotsseitige Parameter wie Reisezeit,
Umsteigehdufigkeit und Komfort fiir die Wahl des Verkehrsmittels entscheidend. Im Vergleich erfiillt die

6 Eigene Darstellung, Kartenhintergrund: Geoportal Berlin



Strafenbahn diese Kriterien am besten, insbesondere aufgrund kurzer Reisezeiten, einer dichte
Fahrtenfolge und Barrierefreiheit. Auch die U-Bahn-Varianten erreichen eine gute Bewertung.

Die Sichtweise Betrieb steht fiir die konkreten Erbringer der Leistungen, die jeweiligen
Verkehrsunternehmen. Fiir den Betrieb stehen Wirtschaftlichkeit, Stérungsfreiheit und Flexibilitat im
Vordergrund. Die Straf3enbahn erreicht hohe Bewertungen in allen Unterkriterien und ist daher das am
besten geeignete Verkehrsmittel aus betrieblicher Perspektive.

Die Sichtweise Kommune betrifft Berlin als Trdger &ffentlicher Belange. Neben den zu leistenden
Investitionskosten sind der Flachenbedarf des OPNV und die Auswirkungen auf die lokalen Strukturen
und StraBenraumgestaltung  wichtige Entscheidungskriterien. Vor allem durch die hohe
Verlagerungswirkung auf den OPNV und Entwicklungsimpulse auf die kleinrGumige Wirtschafts- und
Sozialstruktur ist die StraBenbahn (Variante T2) das bevorzugte Verkehrsmittel.

In der Sichtweise Allgemeinheit werden alle Personen einbezogen, die durch die Planungsmaf3nahme
betroffen sind. Neben dauerhaften und temporéren Anliegern werden auch gesellschaftliche Gruppen
auBerhalb des eigentlichen OPNV-Korridors mitbetrachtet. Aus dieser Perspektive ist die U-Bahn das
am besten geeignete Verkehrsmittel, insbesondere unter den Aspekten Verkehrssicherheit und
Schadstoffe. Die Straflenbahn erreicht hier eine schwdchere Bewertung als die U-Bahn, liegt jedoch
noch deutlich im positiven Bereich. Die schwdchste und damit negative Bewertung erreicht hier die
Busvariante.

2.3  Ergebnis

Tabelle 1 stellt die Gesamtbewertung des Verkehrsmittelvergleichs dar. Die Straf3enbahnvariante T2 ist
gemdB dem Verkehrsmittelvergleich am besten fiir den Einsatz im Untersuchungskorridor Jungfernheide
- Kurt-Schumacher-Platz geeignet und wird daher als planerisch zu bevorzugendes Verkehrssystem
empfohlen:

— Die beiden Straflenbahnvarianten sind gemaf3 Verkehrsmittelvergleich am besten fiir den Einsatz
im Untersuchungskorridor Jungfernheide - Kurt-Schumacher-Platz geeignet. Bei einer separaten
Betrachtung der Kriteriengruppen erreicht die Variante T2 mit drei Erstplatzierungen nochmal eine
bessere Bewertung als die Variante T1.

— Die hohen Bewertungen fiir die Straf3enbahn ergeben sich vor allem durch die guten Bewertungen
in den Kriteriengruppen Fahrgast und Betrieb. Hierbei wirken vor allem die gute
ErschlieBungswirkung, die Anbindung des Untersuchungsgebietes in zwei Richtungen (auch von
/nach Jungfernheide) sowie die gute Passféhigkeit der Straflenbahn zur prognostizierten
Fahrgastnachfrage.

— Die U-Bahn-Varianten U1 und U2 erhalten eine Bewertung im Mittelfeld, die U-Bahn-Variante U3
die schwéchste Bewertung. Durch die Fiihrung (iiberwiegend) im Tunnel werden stddtebauliche
Konflikte reduziert und die Durchbindung auf die Strecke der Linie U6 wirkt positiv. Demgegeniber
stehen die deutlich schlechtere ErschlieBungswirkung sowie die Bedienung des Gebietes nur aus
einer Richtung. Negativ wirken auch die sehr hohen Investitionskosten - insbesondere im Vergleich
zur erzielbaren Fahrgastnachfrage.

— Die Busvariante B1 schneidet mit der geringsten Bewertung ab. Beim Bus wirken die geringen
Baukosten und die potenzielle Flexibilitat positiv, doch die geringe Attraktivitét fiir den Fahrgast, die
potenzielle betriebliche Unzuverldssigkeit (Mitnutzung stark belasteter Autobahn) und fehlende
Wirkung als Generator stddtebaulicher Entwicklungen wirken negativ.



Hauptkriterien

Summe Sichtweise
Fahrgast

Summe Sichtweise
Betrieb

Summe Sichtweise
Kommune

Summe Sichtweise
Allgemeinheit

Summe
Punktbewertung

Tabelle 1: Gesamtbewertung Verkehrsmittelvergleich

3 TRASSENVERGLEICH

Mit dem Trassenvergleich soll gepriift werden, welcher Korridor in dem zu untersuchenden
Planungsgebiet im Vergleich zu anderen mdglichen Trassenfiihrungen unter den jeweiligen rdumlichen,
organisatorischen und budgetdren Rahmenbedingungen der am besten geeignete ist.

3.1 Einteilung in Trassenabschnitte

Durch die besonderen Anforderungen aus dem Leistungsbild dieser Grundlagenermittlung (unter
anderem zeitliches Vorziehen und separates Bewerten von Teilabschnitten mit unterschiedlichen
Aufgabenstellungen) sowie den Besonderheiten des Untersuchungsgebietes (unter anderem grofie Teile
der Streckenfiihrung in noch stddtebaulich zu entwickelnden Gebieten mit unterschiedlichem
Planungsstand) wurde der gesamte Trassenkorridor vom Bahnhof Jungfernheide bis zum Kurt-
Schumacher-Platz in fiinf Teilabschnitte unterteilt. Dabei handelt es sich um die folgenden Abschnitte
nebst einer kurzen Erlduterung der Besonderheiten (siehe auch folgende Abbildung):

— Teilabschnitt 1 - Endstelle Bahnhof Jungfernheide

— Ubernahme aus Vorplanung zur Verldngerung der StraBBenbahn von U-Bahnhof TurmstrafBe bis
zum Bahnhof Jungfernheide (,, Turmstraf3e 114)

— Teilabschnitt 2 - Jungfernheide - Urban Tech Republic

— Ermittlung der generellen Machbarkeit einer Straflenbahnstrecke vom Bahnhof Jungfernheide in
Richtung Urban Tech Republic

— Teilabschnitt 3 - Trassenfiihrung innerhalb der Urban Tech Republic

— Verifizierung und Weiterentwicklung der Trassenfiihrung innerhalb des geplanten Quartiers
ausgehend von den iibergeordneten Planungen und den bereits vorliegenden Untersuchungen

— Teilabschnitt 4 - Trassenfiihrung innerhalb des Schumacher Quartiers

— Entwicklung von Varianten mit der Maf3gabe der Integration einer Straf3enbahn in das geplante
Wohngebiet (Rahmenplanung liegt vor)

— Teilabschnitt 5 - Endstelle Kurt-Schumacher-Platz

— Entwicklung von Varianten und Planung einer Endstellensituation am Kurt-Schumacher-Platz
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| Urban Tech Republic ™8

Abbildung 3: Fiinf Teilabschnitte der Trassenplanung”

3.2  Variantenvergleich / Teilabschnitte
3.2.1 Teilabschnitt 1 - Endstelle Bahnhof Jungfernheide

UNTERSUCHUNGSGEBIET

Im Rahmen der zeitlich parallel zu dieser Grundlagenuntersuchung erfolgenden Vorplanung zur
Verléngerung der Straf3enbahn von U-Bahnhof Turmstraf3e bis zum Bahnhof Jungfernheide (,, Turmstrafle
11“)® erfolgte auch eine Planung fiir die Endstellensituation am Regional-, S- und U-Bahnhof
Jungfernheide. Dabei wurde neben der Fiihrung der Straflenbahn aus Richtung Turmstraf3e zum Bahnhof
Jungfernheide auch eine Streckenfiihrung aus dem Trassenkorridor der vorliegenden Untersuchung
(,,Berlin TXL“) mitbetrachtet und in die Planungen iibernommen. Im Rahmen der Vorplanung zum Projekt
Stra8enbahnneubaustrecke U-Turmstraf3e - S+U-Jungfernheide (Turmstr. I1) wurden ein Gleisdreieck im
Bereich Tegeler Weg/Max-Dohrn-Straf3e planerisch beriicksichtigt.

7 Eigene Darstellung, Kartenhintergrund: BVG-Stadtplan, Stand 2019

8 Ingenieurgemeinschaft Turmstraf3e Il - Ramboll, Krebs+Kiefer, Vorplanung zur Straflenbahn-Neubaustrecke U-Bahnhof

Turmstraf3e - S+U-Bahnhof Jungfernheide
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3.2.2 Teilabschnitt 2 - Bahnhof Jungfernheide - ,,Urban Tech Republic*

UNTERSUCHUNGSGEBIET

Fir diesen Teilabschnitt wurde gepriift, inwieweit eine Straflenbahnstrecke ausgehend vom Bahnhof
Jungfernheide in Richtung ,,Urban Tech Republic” generell machbar ist. Bereits 2015 erfolgte eine
verkehrsplanerische Untersuchung iiber die Machbarkeit einer eigenen OPNV-Trasse vom Bahnhof
Jungfernheide hin zur ,Urban Tech Republic“.® Im Rahmen dieser Voruntersuchungen wurde bestatigt,
dass der Erfolg einer OPNV-Anbindung des Entwicklungsgebiets Tegel wesentlich davon abhdngt,
welche Angebotsqualitat fir den OPNV auf den Zulaufstrecken zur ,,Urban Tech Republic“ erreicht
werden kann. Ziel sollte daher die Findung einer Trassenfiihrung sein, die eine méglichst unabhéngige
Fihrung vom Kfz-Verkehr erméglicht - insbesondere im stark belasteten Abschnitt entlang der Autobahn
A111 und des Kurt-Schumacher-Damms.

VARIANTEN

Im Rahmen der Variantenbildung wurde an die vorangegangenen Planungen von 2015 angekniipft und,
ausgehend von der idealtypischen Fiihrung entlang der BAB 111 (kiirzester Linienweg), weitere
Routenvarianten entwickelt. Alle Varianten befahren den gesamten Streckenverlauf Jungfernheide -
Kurt-Schumacher-Platz und iberlagern sich teilweise. Die acht betrachteten Varianten kdnnen
Abbildung 4 entnommen werden. Uberlagerungen sind nicht dargestellt.

Abbildung 4: Ubersicht der Varianten zur Trassenfiihrung zwischen Bahnhof Jungfernheide und Siidzugang
UTR?®

9 Teilbericht Freihaltetrasse OPNV-Anbindung auBBerhalb Kernbereich, EIBS im Auftrag von Tegel-Projekt GmbH, 2015

10 Eigene Darstellung, Kartenhintergrund: Geoportal Berlin
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Die Varianten 1, 2 und 3 zeichnen sich durch die Parallellage zur Autobahn aus. Sie folgen dabei
moglichst der rdumlich und verkehrlich prdgenden Straflen-Hauptachse A 111 / Tegeler Weg (Kurt-
Schumacher-Damm). Am U-Bahnhof Jakob-Kaiser-Platz ergeben sich dabei zusétzlich die Verkniipfung
zur U-Bahn sowie zu den weiterhin in diesem Bereich verkehrenden Buslinien.

Die Varianten 4 und 5 verfolgen eine Flhrung &stlich der Autobahn. Der Verlauf in Mittel-
oder Randlage der Paul-Hertz-Siedlung wiirde eine hohe Siedlungsdichte erschlieflen. Hierbei ware
eine Umfahrung der Engstelle nérdlich des Jakob-Kaiser-Platzes denkbar. Positiv hervorzuheben ware
die bessere FeinerschlieBung der bisher nur durch die Buslinie 123 alle 20 Minuten bedienten Siedlung.

Die Varianten 6, 7 und 8 verfolgen eine Fiihrung westlich der Autobahn. Diese drei Varianten fiihren
durch das Siedlungsgebiet in Strafen- und GriinrGumen westlich der A 111, wobei hier ebenfalls die
Umfahrung der Engstelle nérdlich des Jakob-Kaiser-Platzes ermdglicht wiirde. Die zusdtzliche
ErschliefBung der Siedlung in Nord-Siid-Richtung - neben der bestehenden U7 - kann auch hier
hervorgehoben werden.

VORZUGSVARIANTEN

Die Fihrung einer Straflenbahn konnte prinzipiell fir alle acht Varianten zwischen Bahnhof
Jungfernheide und ,,Urban Tech Republic“ nachgewiesen werden. Die Varianten 1 und 2 sind im
Rahmen einer (berschldgigen Bewertung und in Abstimmung mit den Projektbeteiligten als
Vorzugsvarianten identifiziert worden.

Im Verlauf dieser beiden Varianten kann grundsatzlich eine hochwertige Verbindung geschaffen werden,
bei denen der gesamte Abschnitt als OPNV-Eigentrasse unabhéngig vom Straflenverkehr realisiert
werden kann (besonderer und unabhdngiger Bahnkdrper). Zudem weisen diese Varianten jeweils die
kiirzeste Streckenfiihrung auf, was als wichtiger Bestandteil der Planungsaufgabe - der schnellen
Anbindung des Planungsgebietes ,,Berlin TXL“ an das Schnellbahnnetz - ein entscheidendes Kriterium
darstellt. Des Weiteren gelten fiir beide Varianten gleichermafien die Vorteile geringerer Eingriffe in
siedlungsnahe Griinflachen und Privatgrundstiicke, keine zusdtzlichen Briickenbauwerke iber den
Westhafenkanal sowie die gute Verkniipfung zur U-Bahn-Linie U7. Als negativ bewertete Punkte sind bei
beiden Varianten die Fiihrung entlang der Engstelle am U-Bahnhof Jakob-Kaiser-Platz sowie das
zusdftzliche Briickenbauwerk iiber die A111 bei Variante 1 und die erforderlichen Eingriffe in den
Volkspark Jungfernheide bei Variante 2 zu nennen. Insgesamt erreichen die Varianten 1 und 2 jedoch
die beste Bewertung.

3.2.3 Teilabschnitt 3 - Trassenfiihrung innerhalb der UTR

UNTERSUCHUNGSGEBIET

Das Gebiet der ,,Urban Tech Republic” wird durch die landeseigene Tegel Projekt GmbH kontinuierlich
und  detailliert beplant. Die Einbettung und Integration des OPNV im  Gebiet
war von Anbeginn ein zentrales Element der Planung fiir das Gesamtgebiet der ,,Urban Tech Republic®.
Ein Kernbestandteil dieser Planungen war die Ermittlung von Vorzugslésungen fiir die Integration eines
OPNV-Verkehrssystems mit einem maéglichst hohen Anteil an eigenen Trassen. Die Planung aus dem
Jahr 2015 orientierte sich an einem gummibereiften ,innovativen Verkehrssystem®, die
Trassierungsparameter beriicksichtigten jedoch auch die Implementierung des Verkehrssystems
Straf3enbahn.*?

VARIANTEN
Die vorgeschlagenen bevorzugten Trassenfiihrungen wurden im Rahmen dieser Studie iberpriift und
gegebenenfalls ibernommen oder angepasst. Dies geschieht zu grofien Teilen in Anlehnung an die

11 Bericht zum Neubau der Verkehrsanlagen zur ErschlieBung des Forschungs- und Industriestandortes TXL, EIBS, 2014-
2015
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ermittelten Vorzugsvarianten aus den bereits durchgefiihrten Untersuchungen zum ,Neubau der
Verkehrsanlagen zur ErschlieBung des Forschungs- und Industriestandortes TXL“.*? Zur Anpassung an
den Untersuchungsgenstand wurde die Vorzugsvariante von 2015 vereinfacht und weiterentwickelt.
Insgesamt wurden vier Varianten betrachtet (siehe auch Abbildung 6).

Auf Grundlage der bestehenden Planungen im Bereich der UTR zwei Grundvarianten:

— Variante V1 direkte Fiihrung: Siidzugang UTR - Westliche Trapezstrafle - Ost-West-Strafle -
Ostzugang UTR

— Variante V2 erschliefBende Fiihrung: Siidzugang UTR - Westliche Trapezstraf3e - Ost-West-Strafle -
Campusplatz - Towerstraf3e - Ostliche Trapezstraf3e - Ost-West-Straf3e - Ostzugang UTR

Ergdnzend wurden zwei weitere Varianten hinzugenommen, um den Ansatz einer direkteren Fiihrung der
Straf3enbahn zwischen dem Bahnhof Jungfernheide und Kurt-Schumacher-Platz zu priifen:

— Variante V3 ,,Park”: Stidzugang UTR - Ostseite Campus-Park - Towerstrafe - Ost-West-Strafle -
Ostzugang UTR

— Variante V4 ,,Ostliche TrapezstraBBe: Siidzugang UTR - Siidzugang UTR - Ostliche Trapezstrafie -
Ostzugang UTR

; [’ o Nutzungsschwerpunkte glanlgng:k%nfepl UTR
auabschni
— = Tegel-Projekt
OFNV-Traeca gaptant Freiraumgestaltung Loidi
m = m 1 OPNV-Trasse freigehalten

m mm Stralenbiindige Strecke
berucksichtigt

m— Trassenvarianle V1
Trassenvariante V2

—— Trassenvariante V4
Oslliche Trapezstrafie"

Variante V4
- Ostliche
Trapezstrafie”

Zugang
~—, Stidwest ’.
{Zentrum 1.BA)

Abbildung 5: Ubersicht iiber untersuchte Varianten im Bereich UTR13

VORZUGSVARIANTEN

Fir die weitere Planung werden die Varianten 1 und 2 zur weiteren Verfolgung vorgeschlagen. Die
Variante V1 bietet zwar eine kiirzere Gesamtreisezeit als V2, diese hingegen weist eine bessere
Erschliefungsqualitat gegeniiber der V1 auf. Beide Varianten bieten eine nahezu vollstdndige
ErschliefBung der Schwerpunkte der UTR, wdhrend die Varianten V3 und V4 die westlich des ehemaligen
Terminalgebd&udes befindlichen Bereiche nicht erreichen. Im Gegensatz zu den Varianten V3 und V4

12 Bericht zum Neubau der Verkehrsanlagen zur ErschlieBung des Forschungs- und Industriestandortes TXL, EIBS, 2014-
2015

13 Atelier Loidl, Kartenhintergrund: Tegel Projekt
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fanden die Varianten V1 und V2 zudem bereits Beriicksichtigung als Freihaltetrasse fiir ein hochwertiges
Offentliches Verkehrssystem iiberwiegend auf eigener Trasse bei den bereits erfolgten stddtebaulichen
und verkehrlichen Planungen zur Urban Tech Republic.** Damit ist fiir diese beiden Varianten eine gute
stddtebauliche Integration gegeben, umfangreiche zusdtzliche Anpassungen sind nicht erforderlich.
Zudem bieten V1 und V2 giinstige Ansatzpunkte zur Weiterfiihrung in Richtung Westen (Spandau) und
zur Anbindung des angedachten Betriebshofs im westlichen Bereich der UTR.

3.2.4 Teilabschnitt 4 - Trassenfiihrung innerhalb des Schumacher
Quartiers

UNTERSUCHUNGSGEBIET

Die Untersuchung einer Trassenfiihrung im Bereich des Schumacher Quartiers wurde im Rahmen dieser
Grundlagenuntersuchung zeitlich als erstes Arbeitspaket durchgefiihrt. Damit sollte in einer frithen
Bearbeitungsphase bereits sichergestellt werden, dass eine beziehungsweise mehrere Vorzugsvarianten
vorliegen und noch Beriicksichtigung im Rahmen der stddtebaulichen Planung des Schumacher
Quartiers finden kénnen. Grundlage fiir die Betrachtung im Schumacher Quartier ist das in Berlin
eingefiihrte Verfahren zur Trassenbewertung.®

Das Schumacher Quartier erstreckt sich kiinftig auf einer Fldche von 46 Hektar westlich des Kurt-
Schumacher-Platzes iiberwiegend auf ehemals vom Flughafen Tegel belegten Fldchen. Das Quartier
wird iiber 5.000 Wohnungen fiir iiber 10.000 Menschen bieten, einschliefilich der dazugehdrigen
Daseinsvorsorgeeinrichtungen wie Schulen, Kitas, Sportanlagen, Einkaufsméglichkeiten und
Griinanlagen.

VARIANTEN

Eine mogliche Integration der Straflenbahn im Kernbereich des Schumacher Quartiers ist daher eine
Chance, die verkehrliche Lagegunst und damit die Gesamtattraktivitdt des Quartiers zu erhdhen. Die
Straf3enbahn kann als zentrales Element der ErschlieBung des autoarmen Quartiers dienen - mit deutlich
kiirzeren Zugangswegen und sichtbarer Présenz steigt die Akzeptanz des OPNVs und damit auch der
Verzicht auf die Nutzung eines PKWs. Voraussetzung fiir die Integration der Straflenbahn in die Mitte des
Quartiers ist eine hohe stadtrdumliche Qualitat der Trassenfiihrung. Fiir den Trassenvergleich wurden
insgesamt zehn Varianten ermittelt - mit jeweils unterschiedlichen Charakteristika (siehe auch Abbildung
7):

Variante 1

— Fihrung in Mittellage des Kurt-Schumacher-Damms.

— Direkte Fiihrung der Hauptvariante zwischen den Ansatzpunkten Kurt-Schumacher-Platz und Nordtor
UTR siidlich des Schumacher Quartiers

Variante 2

— Fihrung in Nordlage des Kurt-Schumacher-Dammes.

— Direkte Flihrung der Hauptvariante zwischen den Ansatzpunkten Kurt-Schumacher-Platz und Nordtor
UTR siidlich des Schumacher Quartiers

Variante 3

— Fiihrung entlang des Gartenbandes an der Stidkante im Quartierspark.

— Fiihrung durch Block 34 (Hausdurchfahrt Mobility Hub / Parkhaus).

— Fiihrung tiber Stadtplatz neben Block 26 zum Kurt-Schumacher-Damm.

14 Bericht zum Neubau der Verkehrsanlagen zur ErschlieBung des Forschungs- und Industriestandortes TXL, EIBS, 2014-
2015

15 Entwickelt auf Grundlage des auf Grundlage des Formalisierten Abwégungs- und Rangordnungsverfahrens (FAR-
Verfahren) der Forschungsgesellschaft fiir Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV).
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Variante 4
— Fiihrung entlang des Gartenbandes an der Stidkante des Quartiersparks.
— Fiihrung zwischen Blécken 25 und 36 (Stra3enraum).

— Fihrung liber Stadtplatz neben Block 26 zum Kurt-Schumacher-Damm.

Variante 5
— Fihrung entlang des Gartenbandes an der Siidkante des Quartiersparks.
— Fiihrung durch Block 34 (Hausdurchfahrt Mobility Hub / Parkhaus).

— Fiihrung zwischen Blécken 9 und 10 (StraBenraum).

Variante 6
— Fihrung entlang Gartenband Siidkante Quartierspark.
— Fiihrung zwischen Bldcken 25 und 36 (Straf3enraum).

— Fiihrung zwischen Blécken 9 und 10 (StraBenraum).

Variante 7

— Fihrung entlang der Nordkante des Quartiersparks und Gartenband zum Landschaftspark.

— Fiihrung durch Block 34 (Hausdurchfahrt Mobility Hub / Parkhaus).

Variante 8
— Fiihrung entlang Nordkante Quartierspark und Gartenband zum Landschaftspark.

— Fiihrung zwischen Bldcken 25 und 36 (Straf3enraum).

Variante 9

— Fiihrung entlang Neuer MeteorstrafBe, Westseite Bildungskomplex und Gartenband zum

Landschaftspark.

Variante 10

— Fihrung entlang gesamter Neuer Meteorstraf3e zum nérdlichen Endpunkt Landschaftspark

Trassenbewertung Schumacher-Quartier z
Auswahl Varianten Streckenfiihrung - Stufe 1 Varianten 1- 10
 ——l | Skizze fir alle Varianten |
T
Ansatzpunkt TN P~ "«*_
Tegel Nord _‘ W,
'Y "\ B g
b = 4
St " ™, Ansatzpunkt
% B G ; . . Kurt-Schumacher-Damm
Untervarjanten »
mmwm Variante 10

(Anbindung
Tegel Nord /

Ansatzpunkt
Landschaftspark

Variante 1
Variante 2

¥
Ansatzpunkt >

Nordttor UTR

Abbildung 6: Uberschi iiber alle Varianten im Schumacher Quartier (V1 bis V10)*¢

6 Kartenhintergrund: Tegel Projekt GmbH
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VORZUGSVARIANTEN

Die Varianten 1, 2, 7 und 8 erhalten allesamt eine gute Bewertung, wirken jedoch bei zwei
Kriteriengruppen gegensdtzlich. Dies wdre einerseits die potenziell hohe ErschlieBungswirkung durch
eine moglichst nahe Fiihrung entlang der Aufkommensschwerpunkten - auch wenn nicht berall eine
betrieblich optimale Streckenfiihrung erreicht werden kann (Varianten V7 und V8) und andererseits eine
optimierte betriebliche Qualitét durch eine méglichst stérungsfreie Streckenfiihrung und wenig Einfluss
auf den umgebenden Stadtraum - auch wenn im Gegenzug nicht alle relevanten
Aufkommensschwerpunkte optimal erschlossen werden kénnen (Varianten V1 und V2). Trotz dieser zum
Teil gegensdtzlich wirkenden Kriterien erreichen die vier genannten Varianten eine bessere Bewertung
als die anderen betrachteten Varianten.

Fiir die weitere Untersuchung wird aufgrund der sehr starken Ahnlichkeit die Varianten 7/8 und 1/2
hinsichtlich des Trassenverlaufs und der Bewertung jeweils zu einer Variante zusammengefasst. Im
Rahmen spdterer Planungen (zum Beispiel Vorplanung) wird eine endgiiltige Festlegung der Lage und
Fihrungsform getroffen. Diese nur sehr geringen Unterschiede bei diesen Varianten haben keinen
Einfluss auf die relevanten Kenngréf3en, die fiir die weiteren Untersuchungsschritte im Rahmen dieser
Grundlagenermittlung erforderlich sind - insbesondere die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung (Nutzen-
Kosten-Untersuchung). Als Untersuchungsgrundlage wurden stellvertretend die Varianten 1 und 8
angesetzt.

3.2.5 Teilabschnitt 5 - Endstelle Kurt-Schumacher-Platz

UNTERSUCHUNGSGEBIET

Grundlage und Ausgangspunkt dieses Teilabschnittes ist der Ansatz zur Findung einer geeigneten
Endstellensituation fiir die Straflenbahn im Bereich des Kurt-Schumacher-Platzes. Der Kurt-Schumacher-
Platz stellt gegenwdrtig einen bedeutenden Verkehrsknotenpunkt und ein Stadtteilzentrum im Bezirk
Reinickendorf dar.

Im Rahmen der geplanten Entwicklung des Schumacher Quartiers sollen die westlich des Platzes
befindlichen Bereiche deutlich baulich verdichtet werden. Bisher sind diese liberwiegend durch lockere,
gewerblich geprdgte Bebauung gekennzeichnet. Dieser Bereich soll kiinftig ein stéddtebauliches Entree
zum neuen Quartier bilden. Zudem ist in nordwestlicher Fortsetzung des Kapweges ab Kurt-Schumacher-
Damm die ,Neue MeteorstraBe” als leistungsfdhige Hauptverkehrsachse geplant, die den
gegenwdrtigen Autobahnzubringer zur A111 ersetzen wird. Zudem stellt der Kurt-Schumacher-Platz
einen bedeutenden OPNV-Verkniipfungspunkt dar, der gegenwdrtig von der U-Bahn-Linie U6 und den
Buslinien M21, X21, 122, 125, 128 und 221 bedient wird."”

VARIANTEN
Betrachtet wurden die vier folgenden Varianten zur Gestaltung der Endhaltestellensituation am U-
Bahnhof Kurt-Schumacher-Platz:

Variante 1

— Anordnung Haltestelle in Mittellage des Kurt-Schumacher-Damms (heute Griinstreifen) siidlich des
Knotens mit der Scharnweberstrafle mit zwei Kehrgleisen und vorgelagertem doppelten
Gleiswechsel

Variante 2

— Anordnung Haltestelle in nordwestlicher Seitenlage des Kurt-Schumacher-Damms siidlich des
Knotens mit der Scharnweberstrafle mit drei Kehrgleisen an zwei Mittelbahnsteigen - Nutzung eines
Bahnsteigs auch fiir Bushaltestelle Richtung Jungfernheide (gegeniiberliegende Bahnsteigkante)

Variante 3
— Anordnung Haltestelle in Mittellage des Kurt-Schumacher-Damms (heute Griinstreifen) mit zwei
Kehrgleisen - analog Variante 1

17 Fahrplanstand 05/2022

16



— Daran nérdlich anschlieBend Wendeschleife als Blockumfahrung iiber Ollenhauerstrafle - Friedrich-
Karl-Straf3e - Blankestraf3e - Scharnweberstrafle

Variante 4
— Anordnung Haltestelle in Mittellage des Kurt-Schumacher-Damms (heute Griinstreifen) mit zwei
Kehrgleisen - analog Variante 1

— Daran nordlich anschlieflend Wendenanlage in der Ollenhauerstrafle mit zwei Gleisen zwischen
Scharnweberstrafle und Friedrich-Karl-Strafle und optionalem dritten Ausziehgleis (Wegen
Weichenanordnung und StraBBenquerungen Ausdehnung Lage bis nérdlich Grof3kopfstraf3e)

Den genannten Varianten wurden im Laufe des Planungsprozesses noch Ergédnzungen hinzugefiigt.
Diese berlicksichtigen den neu installierten Aufzug vom Mittelstreifen des Kurt-Schumacher-Damms zum
U-Bahnsteig in Form einer Verschwenkung der Gleistrasse.

VORZUGSVARIANTE

Die Variante 4 erreicht die beste Bewertung und wird fiir die weitere Verfolgung empfohlen. Sie bietet
mit zwei Aufstellgleisen nach der Haltestelle und einem optionalen Ausziehgleis gute Bedingungen fiir
das Wenden und Abstellen der Fahrzeuge.

Die Straflenbahn erreicht ihre Abstellgleise parallel zu einem Kfz-Hauptverkehrsstrom,
Abbiegevorgénge sind nicht erforderlich), was sich positiv auf die betriebliche Abwicklung auswirkt und
die negativen  Wirkungen auf die Knotenleistungsfdhigkeit  Kurt-Schumacher-Damm  /
Scharnweberstrafle reduziert.

Die Anordnung der Haltestelle liegt giinstig zum Umsteigen Zur U-Bahn und den Buslinien.
Zudem bietet diese Variante gute Mdglichkeiten zur Fortsetzung in Richtung Wilhelmsruh / Markisches
Viertel.28

3.3 Beschreibung der planerisch zu bevorzugenden Variante

In den Teilabschnitten 1 und 5 konnte jeweils eine bevorzugte Variante ermittelt werden, in den
Teilabschnitten 2 und 3 ergaben sich jeweils zwei Varianten, im Abschnitt 4 waren es vier Varianten, die
jedoch aufgrund ihrer sehr groBen Ahnlichkeit ebenfalls zu zwei Varianten als Grundlage fiir die weitere
Planung zusammengefasst wurden.

Um alle Vorzugsvarianten aus den Teilabschnitten in der weiteren Planung abzubilden, sind daher zwei
Varianten iber den Gesamtverlauf der Strecke gebildet worden. Um eine méglichst hohe Bandbreite
der Planungsansdtze abzubilden, bietet es sich an, jeweils Abschnitte mit dhnlichen
Grundcharakteristika zusammenzufassen. Fir den Korridor Bahnhof Jungfernheide - Kurt-Schumacher-
Platz werden folgende zwei Gesamtvarianten vorgeschlagen:

— Variante T1 mit dem Schwerpunkt ,,Schnelligkeit*

— Variante T2 mit dem Schwerpunkt ,,ErschliefBung”

Die folgende Tabelle zeigt die Bewertung der Varianten aus den vier Sichtweisen Fahrgdste, Betrieb,
Allgemeinheit und Kommune und den jeweiligen dazugehdrigen Kriterien.

18 Streckenkorridor als Weiterer Bedarf gem. Nahverkehrsplan des Landes Berlin 2019-2023, Anlage 3: OPNV-
Bedarfsplan
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Haupt- / Unterkriterien T1 T2

Reisezeit 1 2
Umsteigen 1 1
Fahrtenfolge 2 2
Komfort 1 1
Barrierefreiheit 2 2
Summe Sichtweise Fahrgast 7 8
Wirtschaftlichkeit 2 2
Stérungsfreiheit 1 1
Angebotsgestaltung 2 2
Netzpotentiale 2 2
Summe Sichtweise Betrieb 7 7
Investitionen 0 0
Anteil OPNV am Gesamtverkehr 1 2
Flachenbedarf -2 -2
Kleinrdumige Wirtschafts- und Sozialstruktur 1 2
Strafenraumgestaltung 1 1
Summe Sichtweise Kommune 1 3
Verkehrssicherheit 1 1
Larm OPNV 0 -1
Schadstoffe OPNV 1 1
Schadstoffe MIV 1 2
Erschiitterungen -1 -1
Urbanitat 1 1
Summe Sichtweise Allgemeinheit 3 3
Summe Punktbewertung 18 21

Tabelle 2: Bewertung nach Sichtweisen und Kriterien fiir die Varianten T1, T2

Im spdateren Projektverlauf wurde noch eine weitere Variante gebildet: Variante T12 als
,Kombivariante®.

Diese Variante T12 konnte nicht mehr im Rahmen des Verkehrs- und Trassenvergleichs bewertet werden,
fand jedoch Eingang in die Nutzen-Kosten-Untersuchung (Wirtschaftlichkeitsbetrachtung). Die Variante
T12 ist eine Kombination von Elementen der Varianten T1 und T2. Mit ihr soll ausgelotet werden, ob eine
Synthese zwischen den Ansdtzen der direkten Fiihrung (Schnelligkeit) und sehr hoher ErschlieBung
erreicht werden kann. Diese Variante folgt der urspriinglich angedachten OV-Trasse aus der
Rahmenplanung TXL fiir die UTR mit ErschlieBung des Campusplatzes (wie Variante T2). Dass
Schumacher-Quartier wird jedoch nur in siidlicher Randlage entlang des Kurt-Schumacher-Damms
bedient (analog Variante T1). Da die Variante T12 aus Elementen der Varianten T1 und T2 gebildet
wurde, kann als vereinfachende Annahme davon ausgegangen werden, dass sie im Rahmen einer
Bewertung nach Sichtweisen und Kriterien einen Wert zwischen den Varianten T1 und T2 erreichen wiirde.

Die folgende Tabelle und Abbildung zeigt zusammenfassend die Zusammenstellung der Teilabschnitte

fur die Varianten T1, T2 und T12. Diese drei Varianten fanden dann Eingang in die
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung.
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Teilabschnitt

Teilabschnitt 1 - Bahnhof
Jungfernheide

Teilabschnitt 2 - Bahnhof
Jungfernheide - Urban Tech
Republic

Teilabschnitt 3 - Trassenfiihrung
innerhalb der Urban Tech
Republic

Teilabschnitt 4 - Trassenfiihrung
innerhalb des Schumacher
Quartiers

Teilabschnitt 5 - Endstelle Kurt-
Schumacher-Platz

Gesamtildnge

Anteil besonderer /
unabhdngiger Gleiskorper

Anteil straBBenbiindiger

Gleiskorper

Tabelle 3: Zusammenfassung der Kriterien und ausgewdhlter Merkmale der Varianten T1, T2 und T12

Variante T1

»Schnelligkeit

Ubernahme aus

Variante T2
»Erschlieflung®

Ubernahme aus

Variante T12

»Kombivariante*

Ubernahme aus

Vorplanung Vorplanung Vorplanung
»TurmstrafBe I1“ ,Turmstrafle [1“ ,Turmstrafle [1“
Variante 1 Variante 2 Variante 2
Variante 1 Variante 2 Variante 2

Variante 1/2

Variante 7/8

Variante 1/2

Variante 4

Variante 4

Variante 4

6.600 m

7.150 m

6.750m

6.000m (91%)

6.150 m (86%)

5.750 m (85%)

600 m (9%)

1.000m (14%)

1.000 m (15%)
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U-Bhf. Kurt-Schumacher-Platz

Grundlagenermittlung fur die

| StraRenbahnanbindung des
Stadtentwicklungsprojekts ,Berlin TXL"
Varianten StraBenbahn fiir
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
Stand: 10/2021

- Variante T1
- Variante T2
= Variante T12

S/U/R-Bhf. Jungfernheide 1 _

Abbildung 7: Ubersicht iiber die drei Gesamtvarianten T1, T2 und T12 der Trassenplanung Bahnhof
Jungfernheide - Kurt-Schumacher-Platz*®

19 Eigene Darstellung, Kartenhintergrund: Geoportal Berlin



4  WIRTSCHAFTLICHKEITSBETRACHTUNG

Fiir die drei planerisch bevorzugten Varianten (T1, T2 und T12) einer Straflenbahnanbindung des
Stadtentwicklungsprojekts ,,Berlin TXL“ wurde eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung vorgenommen.
Hierbei wurden in Anlehnung an das Verfahren der Standardisierten Bewertung von
Verkehrswegeinvestitionen des offentlichen Personennahverkehrs (Version 2016) die entstehenden
Nutzen den Kosten gegeniibergestellt.

Als Prognosezeitpunkt wurde in der Nutzen-Kosten-Untersuchung das Jahr 2030 definiert. Fiir diesen
Zeitpunkt wird die Inbetriebnahme der Straflenbahn als realistisch erachtet. Das ehemalige
Flughafengelénde und sein Umfeld werden sich bis dahin schrittweise zu einem eigenen Stadtteil
entwickeln. Fiir die modell- beziehungsweise nachfrageseitige Analyse wurde das Verkehrsmodell des
Landes Berlin verwendet.

Im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung wird in einem sogenannten ,,Ohnefall“ der Zustand im Jahr
2030 ohne Umsetzung einer Straflenbahnanbindung abgebildet. Das Stadtentwicklungsprojekt ,,Berlin
TXL“ wird stattdessen mithilfe von Bussen erschlossen. In drei ,,Mitfdllen* (entsprechend T1, T2 und T12)
werden die Straenbahnvarianten abgebildet. Die Straflenbahnlinie fiihrt dabei vom Hauptbahnhof
iber den Tegeler Weg zum U-Bahnhof Kurt-Schumacher-Platz.

Auf Basis der berechneten Nachfragewirkungen wurden die Nutzen den Kosten geniibergestellt. In die
Bewertung flieBen dabei neben den OPNV-Betriebs- und Investitionskosten volkswirtschaftliche Nutzen
aus Reisezeitgewinnen, vermiedenen Emissionen, erhohter Verkehrssicherheit und eingesparten Kosten
im Pkw-Verkehr ein. Diese Teilindikatoren weisen jeweils den Saldo zwischen dem Wert fiir den einzelnen
Mitfall (Variante der StraBenbahnanbindung) und dem Ohnefall (Anbindung mit Bussen) aus.

Aus dem Verhdltnis der monetarisierten Nutzen und Kosten ergibt sich der Nutzen-Kosten-Indikator je

Variante (siehe Tabelle 8). Dieser liegt in allen Varianten (T1, T2 und T12) iiber 1, das heif3t, die Nutzen
einer Straflenbahnanbindung libersteigen deren Kosten. Damit sind alle drei Varianten férderwiirdig.

Variante

Nutzen-Kosten-Indikator

Tabelle 4: Nutzen-Kosten-Indikator als Ergebnis der standardisierten Bewertung
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5 PLANUNGSEMPFEHLUNG

Als  Ergebnis  der  Grundlagenuntersuchung  fiir ~ eine  Straflenbahnanbindung  des
Stadtentwicklungsgebietes ,,Berlin TXL“ vom S-, U- und Regionalbahnhof Jungfernheide bis zum U-
Bahnhof Kurt-Schumacher-Platz konnte im Rahmen des Verkehrsmittelvergleichs ermittelt werden, dass
die StraBenbahn das planerisch zu bevorzugende Verkehrsmittel ist, um den OPNV im
Untersuchungsgebiet weiterzuentwickeln.

Aufgrund der Besonderheiten des Gebietes, das sich derzeit noch in der Entwicklung zu einem
Technologie- und Forschungspark (,Urban Tech Republic") sowie einem Wohngebiet (Schumacher
Quartier) befindet und besondere stédtebauliche Herausforderungen im Bereich Charlottenburg-Nord
stellt (Trassenfiihrung parallel zu einer Autobahn), wurde der detaillierte Trassenvergleich in fiinf
Teilabschnitte unterteilt. Diese wurden eigenstdndig betrachtet und bewertet. Im Ergebnis der
Zusammenfiihrung der Abschnitte hat sich herausgestellt, dass es drei tragféhige Trassenvarianten im
Gesamtverlauf des Korridors gibt:

— Variante T1 mit dem Schwerpunkt Schnelligkeit
— Variante T2 mit dem Schwerpunkt Erschlieflung

— Variante T12 als Kombivariante mit Elementen der Varianten T1 und T2.

Allen drei Varianten gemeinsam ist die Fiihrung vom Bahnhof Jungfernheide iiber den Tegeler Weg und
den Jakob-Kaiser-Platz und weiter entlang des Kurt-Schumacher-Damms / Autobahn A111. Wdhrend
die Variante T1 auf beiden Seiten neben der Autobahn einspurig gefiihrt wird, verlaufen die Varianten
T2 und T12 beide zweigleisig unmittelbar westlich der Autobahn. Innerhalb des Geldndes der ,,Urban
Tech Republic” erfolgt eine Flihrung tiberwiegend entlang von im Rahmen der stddtebaulichen Planung
bereits friihzeitig festgelegten OPNV-Trassen. Dabei erschlieBen die Varianten T2 und T12 zusétzlich
den zentralen Campusplatz, wéhrend Variante T1 diesen Bereich ausldsst und direkt in Richtung
Schumacher-Quartier fiihrt. Im Schumacher Quartier erfolgt erneut eine Aufteilung der Streckenfiihrung.
Die Varianten T1 und T12 folgen dem Kurt-Schumacher-Damm in siidlicher Randlage zu dem Quartier,
wdhrend Variante T2 dieses zentral erschliefit.

Fir alle drei Varianten konnte die Wirtschaftlichkeit nachgewiesen werden, wobei die Variante T2 am
besten abschneidet (Nutzen-Kosten-Indikator 1,58), gefolgt von den Varianten T12 (1,53) und T1 (1,23).

Fir die untersuchten Strecken ergeben sich noch weitere verkehrliche und wirtschaftliche Potenziale,
wenn zusdtzliche Faktoren berlicksichtigt werden, die im Rahmen der Methodik einer Nutzen-Kosten-
Untersuchung auf Grundlage der Standardisierten Bewertung nicht monetdr bewertet werden kénnen.
Dazu zéhlen:

— Zusdtzliche Nachfragepotenziale, die sich aus einer Durchbindung des Verkehrsangebots auf
weitere - im Rahmen des Bedarfsplans zum Nahverkehrsplan des Landes Berlin vorgesehene
Strecken - ergeben:

e Abzweigende Strecke im Bereich der ,,Urban Tech Republic” in Richtung Gartenfeld - Spandau
e Weiterfiihrung ab Kurt-Schumacher-Platz in Richtung Reinickendorf-Markisches Viertel (weiterer
Bedarf gemaf Nahverkehrsplan)

— Funktion als Zufiihrungsstrecke fiir einen im westlichen Bereich der ,Urban Tech
Republic“ geplanten neuen StraBenbahn-Betriebshof.

Die Ergebnisse der Teiluntersuchungen zeigen damit, dass die ErschlieBung des Untersuchungsgebietes
»Berlin TXL durch die Straflenbahn generell machbar ist, vielfache Vorteile fiir Fahrgdste, Betrieb und
Kommune aufweist und wirtschaftlich sinnvoll ist. Eine endgiiltige Entscheidung zwischen den drei
Varianten hierzu bleibt jedoch weiteren Abstimmungs- und Planungsschritten vorbehalten.
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