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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Ziel der Berliner Verkehrsentwicklungsplanung ist es, das Angebot 6ffentlicher Verkehrsmittel, als ein
Element der umwelt- und stadtvertraglichen Mobilitatsform zu verbessern, um die ,Mobilitdt zu
gewabhrleisten, den Verkehrsfluss zu verbessern und gleichzeitig die unerwiinschten Folgen des Verkehrs

wl

zu begrenzen.”” Der Anteil des Umweltverbundes, dem der 6ffentliche Personennahverkehr angehort, soll

weiter erhdht werden.

In Berlin ist der Anteil 6ffentlicher Verkehrsmittel aufgrund des gut ausgebauten S- und U-Bahnnetzes
bereits sehr hoch. In bestimmten Verkehrsbeziehungen bestehen aber nach wie vor Defizite bei der
Anbindung und ErschlieBung von Stadtteilen abseits der vorhandenen Schnellbahnstrecken mit
offentlichen Verkehrsmitteln. Da ein flachiger Ausbau von U- und S-Bahn weder technisch noch

wirtschaftlich moglich ist, sind es StraRenbahn und Bus, die diese Liicken schlieRen kénnen.

Der StEP Verkehr2 enthalt in verschiedenen Planungskorridoren MaBnahmen zur Verbesserung des
OPNV-Angebotes durch den Neubau von StraBenbahnstrecken, so auch die MaRnahme

Wissenschaftsstadt — Schoneweide, Sterndamm.

Diese Planung soll im Hinblick auf die nun angestrebte Umsetzung des Vorhabens unter Beriicksichtigung

der aktuellen Stadt- und Verkehrsentwicklung vertieft werden.

1 Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin (StEP Verkehr), Berlin Méarz 2011, Seite |
2 ebd, Seite 127 im Anhang MaRnahmen.
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Der Planungskorridor fir die StraRenbahnneubaustrecke erstreckt sich vom S-Bahnhof Adlershof bis zum
Bahnhof Schoneweide (siehe Abbildung 1 und Anlage 1).

Bahnhof
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Abbildung 1: Darstellung des Planungskorridors

Ein zuvor durchgefuhrter Verkehrsmittelvergleich3Fir den Planungskorridor S-Bahnhof Adlershof -
Bahnhof Schoneweide hat gezeigt, dass die Strallenbahn ein geeignetes Verkehrsmittel zur SchlieBung
der vorhandenen Angebotsliicken im Gebiet der Wissenschaftsstadt Adlershof (WISTA) ist. In der jetzigen
Planungsstufe sollen die im Planungskorridor Grundsatzlich méglichen Trassenfuhrungen aufgezeigt und
verglichen werden. Ziel dieser Untersuchungen ist die Bestimmung der Vorzugstrasse fir die Fiihrung der
Stral3enbahn.

3 BPR Planen, Beraten, Realisieren, Intraplan Consult GmbH, Verkehrs- und Infrastrukturplanung Stral3enbahnnetzerweiterung
Berlin, Begriindung fiir den Einsatz des Verkehrsmittels Strallenbahn im S-Bahnhof Adlershof — Bahnhof Schoneweide,
Hannover / Minchen, Januar 2014
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1.2 Planungsziele

Durch den Neubau einer StraRenbahnstrecke soll der Anteil des o6ffentlichen Verkehrs in Berlin erhéht

werden.

Die Erhéhung soll

zur Gewabhrleistung der Mobilitat durch die Verbesserung der Erreichbarkeiten stadtischer Teilrdume

und Stadtteile untereinander sowie mit den stadtischen Hauptzentren,

zur Verbesserung des Verkehrsflusses und zur Verringerung der unerwiinschten Folgen des Verkehrs
(Larm, Schadstoffe, Unfélle) durch Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs auf den

stadtvertraglicheren und umweltfreundlicheren 6ffentlichen Verkehr und

zur Erhéhung der raumstrukturellen Stadtvertraglichkeit des Verkehrs durch Aufwertung der

Verkehrsraume

beitragen.

Dazu gehéren

die Verbesserung der ErschlieBung des stetig wachsenden Wissenschafts- und Wirtschaftsstandortes
Adlershof,

die Verbesserung der Anbindungsqualitat der WISTA mit ihrem hohen Quell- und
Zielverkehrsaufkommen durch Schaffung neuer Direktverbindungen zwischen der WISTA und
Kdpenick sowie zwischen der WISTA und Oberschéneweide und den Bezirken Lichtenberg und

Marzahn-Hellersdorf,

die Verbesserung der Verkehrsbeziehungen in die Innenstadtbezirke Mitte und Friedrichshain-

Kreuzberg sowie Pankow und die tibrigen westlichen Bezirke Berlins.
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2 Planerische Ausgangssituation
2.1 OPNV

2.1.1 Istzustand

Der Korridor S-Bahnhof Adlershof — Grol3-Berliner Damm — Bahnhof Schdneweide wird heute
ausschlieRlich mit Bussen bedient. Am Bahnhof Schéneweide bestehen Umsteigemdglichkeiten zur R- in
Richtung Umland und Innenstadt sowie zur S-Bahn in Richtung Innenstadt, nach Spindlersfeld, zum
Flughafen Berlin Schonefeld und nach Kdénigs-Wusterhausen. AuRerdem kénnen vom WISTA-Gebiet die
StraBenbahnen in  Richtung Sterndamm, nach Lichtenberg und nach Ko&penick (lber
Wilhelminenhofstral3e) sowie mehrere Buslinien mit unterschiedlichen ErschlieBungsgebieten erreicht
werden. Am S-Bahnhof Adlershof kénnen aul3er der S-Bahnlinie nach Spindlersfeld die gleichen S
Bahnen wie am Bahnhof Schéneweide erreicht werden. Es besteht zudem Anschluss an die
StralRenbahnlinien nach Koépenick (Uber Ddrpfeldstrale) und weitere Buslinien. Die provisorische

StraRenbahnendstelle Karl-Ziegler-Straf3e ist nicht an das Busnetz angebunden.

Die Angebotsqualitat im Istzustand kann jedoch nicht die Grundlage fir den Trassenvergleich sein, weil
einige im Bau befindliche VerkehrsmalBhahmen mittelfristig in Betrieb genommen sein werden, die heute

noch bestehende Defizite bei der ErschlieBung und Anbindung reduzieren werden.
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2.1.2 Ohnefall

Vor allem durch die Inbetriebnahme des Flughafens BER und der neuen Nord-Sud-S-Bahnstrecke S 21
entstehen Veranderungen im R-Bahn-, S-Bahn- und Busangebot, die auch Auswirkungen auf den
Planungskorridor S-Bahnhof Adlershof — Bahnhof Schdneweide haben. EinschlieRlich der daraus
resultierenden Anpassungen im Busliniennetz ergibt sich der fur diese Untersuchung mafigebende

Ohnefall, wie er in der nachfolgenden Abbildung dargestellt ist.
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Abbildung 2: Abstrahierte Linienfiihrung und Bedienungsdichte im Planungskorridor im Ohnefall

Fir den OPNV in Berlin gibt es weitere Planungen vor allem zur SchlieRung von Netzliicken oder zur Ver-
besserung der Angebotsqualitat. Dazu gehéren die im Ohnefall neben der BER-Anbindung und der Reali-
sierung der S 21 bis Potsdamer Platz auch beriicksichtigten Ma3nahmen:

- Bau der Dresdner Bahn,

- Bau des Regionalbahnhalts am Bahnhof Ostkreuz (oben)

- Umbau der StraRenbahnendstelle am Bahnhof Schoneweide.

2.1.3 Mitfall (Planfall)

Der Mitfall enthalt die MaRnahmen des Ohnefalls und als zu betrachtende PlanmaRnahme den Neubau

einer StralRenbahnstrecke in der Relation S-Bahnhof Adlershof — Bahnhof Schéneweide.

Bestimmung der Vorzugsvariante fuir Trasse und Endpunkt der StraRenbahn im Mérz 2014
Planungskorridor S-Bahnhof Adlershof - Bahnhof Schéneweide Seite 9

[ JIms Berlin



;: BPR Beraten I Planen | Realisieren ﬁlﬁll:l INTRAPLAN Senatsverwaltung fur

Dipl.-Ing. Bernd F. Kiinne & Partner Consult GmbH Stadtentwicklung und Umwelt

|, Lt Berlin

2.2 Weitere Planungen (MIV, Rad- und Ful3gangerverkehr)

GemalR dem vom Senat 2011 beschlossenen StEP Verkehr4 wird eine Aufwertung des Lebensraumes der

Stadt angestrebt. Elemente dieser Strategie sind:

+ die Verbesserung des OPNV-Angebotes,

« die Dampfung des MIV-Ziel- und Quellverkehrs u. a. durch Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung,

« die raumliche Verlagerung eines Teils des MIV-Durchgangsverkehrs auf Tangential- und Ringstra3en
und

« die verstéarkte Beriicksichtigung der Belange des Ful3- und Radverkehrs bei der Neuordnung von

StraRen- und Platzraumen.

Im Planungskorridor gehéren u. a. dazu:

e der Umbau der B 96 a,

+ die Umgestaltung des Sterndamms zu einer OPNV-Trasse,

« die Neugestaltung des StraRennetzes im WISTA-Gebiet,

« die Verkehrslésung Schoneweide (funktionale Aufwertung der OPNV-Infrastruktur am Bahnhof

Schéneweide).

2.3 Ubergeordnete Planungen
Mit der Ausformulierung von stadtebaulichen Leithildern sollen Fehlentwicklungen in der Stadt-

entwicklung, wie sie z. B. in der Nachkriegszeit erfolgt sind, vermieden werden.

Das ,Planwerk Sidostraum*“ erstreckt sich zwischen dem Innenstadtrand und dem kinftigen Flughafen
BER und umfasst im Wesentlichen die Bezirke Treptow und Képenick sowie Teile von Neukdlln und
Lichtenberg. Fur das Planwerk Sudostraum ist ein vergleichbares Verfahren vorgesehen wie beim

LPlanwerk Innenstadt”, das der Senat 2003 beschlossen hat.

In diesem Sinne hat die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung inzwischen die Planungszusténdigkeit fiir
eine ca. 30 Hektar groRRe, brach liegende Teilflache des ehemaligen Betriebsbahnhofes Schéneweide
Ubernommen. Dieses Gebiet grenzt unmittelbar an das Entwicklungsgebiet Johannisthal/Adlershof an. In
Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn AG konnen hier im Wachstumsraum Sid-Ost zusatzliche,
wirtschaftspolitisch attraktive Ansiedlungsmdoglichkeiten in Nahe zum kinftigen Flughafen BER geschaffen
werden. Zusatzlich wirden derzeit brachliegende und ungenutzte Flachen einer stadtebaulichen Ordnung
unterzogen und verkehrlich erschlossen werden. Der S-Bahnhof Betriebsbahnhof Schoneweide wirde
kunftig vom Grof3-Berliner-Damm aus erreichbar sein. Fur diese Planungen ist ein stadtebaulicher
Rahmenplan erarbeitet worden. Die EntwicklungsmaRnahme Johannisthal/Adlershof sieht entlang des
Grol3-Berliner Damms eine Konzentration auf eine gewerbliche Entwicklung mit groRRen

zusammenhangenden Flachen vor. Fiur die zentrale Flache im Entwicklungsgebiet zwischen GroR3-

4 5. FuRnote 1

Bestimmung der Vorzugsvariante fur Trasse und Endpunkt der Straenbahn im Mérz 2014
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Berliner Damm und Karl-Ziegler-StralRe ist eine gemischte Nutzung aus Wohnen und Gewerbe

vorgesehen.

Das Planungsgebiet wird hauptsachlich Uber den GroR3-Berliner Damm erschlossen. Dieser beginnt am
Sterndamm  und ist zwischen  Sterndamm und  Wilhelm-Hoff-StraRe  als  vierspurige
HaupterschlieRBungsstrale mit Radweg und einem Uberbreiten Mittelstreifen als Vorhalteflache fur eine
kunftige Strallenbahntrasse in einer Breite von insgesamt 38 m ausgebaut. Im weiteren Verlauf bis zur
Rudower Chaussee ist der Querschnitt ohne Vorhalteflache fur eine Strallenbahn ausgestaltet und weist

eine Breite von 22 m auf.

3 Bewertungsmethodik

Mit Hilfe der Bewertungsmethodik sollen die im Untersuchungskorridor ermittelten Trassenalternativen
und deren mogliche Endpunkte unter raumlichen, organisatorischen, finanziellen, stadtebaulichen und

umweltrelevanten Rahmenbedingungen einer Bewertung unterzogen werden.

Die Ermittlung der Vorzugsvariante wird in Anlehnung an das ,Formalisierte Abwagungs- und
Rangordnungsverfahren* (FAR)® vorgenommen, das von der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und

Verkehrswesen (FGSV) zur Anwendung empfohlen ist.

Die Beurteilung der Trassenalternativen erfolgt aus der Sicht der Zielgruppen ,Fahrgast®, ,Betrieb”,
.,Kommune“ und ,Allgemeinheit’, sodass alle von der StraRenbahnmalnahme ausgehenden Wirkungen

berlcksichtigt werden kénnen.

Dafur wird zunéchst ein Kriterienkatalog erstellt, anhand dessen die Wirkungen der jeweiligen
Trassenvariante auf die ausgewdhlten Zielgruppen beurteilt werden kénnen. Der Kriterienkatalog ist so
gestaltet, dass alle malRgeblichen Wirkungen betrachtet und deren Auspragungen eingeschéatzt (beurteilt)
werden koénnen, so dass anschlielend eine Bewertung nach einer festgelegten Bewertungsskala

vorgenommen werden kann.

Es wird ein zweistufiges Bewertungsverfahren angewandt. Die Stufe 1 ist eine Grobbewertung aller
Varianten zur Reduzierung der Anzahl der ndher zu untersuchenden Varianten. In der Stufe 2 werden die

bestplatzierten Varianten der Stufe 1 detaillierter und vertiefter beurteilt und bewertet.
3.1 Bewertungssystematik

3.1.1 Zielgruppen

Die Beurteilung der Trassenalternativen erfolgt nicht nur aus der Sichtweise der unmittelbar betroffenen
Akteure, der Fahrgéste und des Betriebes, sie schlieBt auch die Kommune als Ubergeordnete

Planungsinstitution und die Allgemeinheit als von den Wirkungen des Verkehrs ebenfalls Betroffene ein.

5 Formalisiertes Abwéagungs- und Rangordnungsverfahren FAR: FGSV (2002)
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Mit dieser Vorgehensweise wird sichergestellt, dass alle von den Trassenvarianten erzeugten

Betroffenheiten erfasst werden kdnnen.

Bei der Zielgruppe ,Fahrgast® handelt es sich um die Fahrgaste, die heute bereits offentliche
Verkehrsmittel nutzen, und die potenziellen Fahrgéste, die bereit sind, die privaten Pkw stehen zu lassen
und auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel umzusteigen, wenn das Angebot der 6ffentlichen Verkehrsmittel

verbessert wird.

Die Zielgruppe ,Betrieb” steht fiir den Erbringer der Verkehrsleistungen. Das sind in Berlin die BVG, die
den Betrieb von U-Bahnen, StraRenbahnen und Bussen im Wesentlichen durchfiihrt sowie die S-Bahn
Berlin GmbH als Betreiber der S-Bahn.

Die Zielgruppe ,Kommune* steht fiir das Land Berlin als Trager offentlicher Belange in der Stadt. Neben
der Verkehrsentwicklungsplanung, die die Grundlage fur ein funktionierendes stadtisches Leben schafft,
indem sie den Zugang der Bevdlkerung zu Arbeitsplatzen, Bildungs- und Sportstatten,
Gesundheitseinrichtungen usw. sicherstellt, werden auch die Stadtplanung, die Stadtentwicklung und die
Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur, fir die das Land Verantwortung tragt, in die Betrachtungen

einbezogen.

Die Zielgruppe ,Allgemeinheit* umfasst alle Personen, die durch die PlanungsmafRnahme betroffen sind
(mit Ausnahme der in der Zielgruppe Fahrgaste gesondert angesprochenen Nutzer der offentlichen
Verkehrsmittel). Dies sind die dauerhaften oder temporédren Anlieger (Einwohner, Beschéftigte,
Auszubildende), die durch die Umweltwirkungen neuer Anlagen und des Betriebes des geplanten

offentlichen Verkehrsmittels be- oder entlastet werden sowie deren Kunden und Besucher.

Die Gruppe der Allgemeinheit wird aber noch weiter gefasst. Da o6ffentliche Verkehrsmittel wie die
StraRenbahn zur Verringerung bzw. Vermeidung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) beitragen,
sind die positiven Aspekte, die durch die Vermeidung des MIV entstehen, als Wirkungen zu
bertcksichtigen. Von diesen Wirkungen (z. B. Verringerung des SchadstoffausstoRes) profitieren alle
gesellschaftlichen Gruppen, die Einwohner, die Beschaftigten und die Besucher der gesamten Stadt.
Ebenso zur Allgemeinheit gehdren die von der MaRnahme ausgehenden Impulse fir das stadtische

Leben.

3.1.2 Kiriterien

Fur jede der Zielgruppen sind unterschiedliche Kriterien fiir die Entscheidung ausschlaggebend, welche
Trassenalternative am besten geeignet ist. In den nachfolgenden Abschnitten werden diese Kriterien
beschrieben. Jedes Kriterium ist eindeutig nur einer Zielgruppe zugeordnet, um eine Doppelbewertung

auszuschlieRen.

3.1.2.1 Kriterien aus der Sicht des Fahrgastes

Die Fahrgaste winschen sich ein attraktives Angebot mit kurzen Reisezeiten, mit moglichst wenigen

Umsteigevorgangen, dichter Fahrtenfolge und hohem Komfort.
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Der Bewertung liegen die Kriterien ,Reisezeit" und ,Umsteigen” fir die Verkehrsrelationen zugrunde, auf
die sich das Neubauvorhaben im Korridor S-Bahnhof Adlershof — Bahnhof Schéneweide aus Sicht der

Zielgruppe besonders stark auswirken wird.

Reisezeit (Kriterium S 01)
Die Betrachtung erfolgt getrennt fiur die funf wichtigsten Verkehrsbeziehungen, die Uber den

Untersuchungskorridor abgewickelt werden:

Binnenverkehr

Quell- und Zielverkehr
- WISTA — Mitte/Friedrichshain-Kreuzberg/Pankow/westl. Bezirke
- WISTA - Lichtenberg/Marzahn-Hellersdorf/Oberschéneweide
- WISTA — Kdpenick (restl. Gebiete)
- WISTA — Tempelhof-Schéneberg/Neukélin

Im Durchgangsverkehr sind nur geringe Nachfragewirkungen zu erwarten, da in diesen Verkehrsbezie-

hungen andere Verkehrsmittel, insbesondere die S-Bahn, genutzt werden kdnnen.

Betrachtet werden die Veradnderungen der Reisezeit. Die Reisezeit setzt sich zusammen aus
FuRBwegzeiten vom Ausgangspunkt der Personenfahrt zur Einstiegshaltestelle sowie von der
Ausstiegshaltestelle zum Zielpunkt, den Fahrzeiten in den Verkehrsmitteln (Befdrderungszeiten), den
FuRBwegzeiten beim Umsteigen und den Wartezeiten. Die verkehrsmittelspezifischen Reisezeiten in den
wichtigsten Verkehrsbeziehungen lassen sich auf Grundlage der Durchschnittsfahrzeiten und der
durchschnittlichen FuBwegentfernungen zu den nachstgelegenen Haltestellen abschéatzen. Dabei sind
gegebenenfalls noch Umsteigezeiten zu beriicksichtigen, falls keine durchgehenden Linien gebildet

werden kdnnen.

Die Fahrzeiten sind vor allem abhéngig von der Trassierung der Strecke (Geschwindigkeits-
beschrankungen, Abbiegebeziehungen), den Haltestellenabstanden und den Verlustzeiten an
Kreuzungen. Die Zu- und Abgangszeiten sind ebenfalls von den Haltestellenabstanden abhangig. Insofern
ist bei der Planung der Trassenalternativen bereits eine Optimierung im Hinblick auf die Haltestellen-
abstande zu erzielen. Um eine Verzerrung des Trassenvergleichs durch unterschiedliche Strategien bei
der Auswahl der Haltestellen zu vermeiden, werden bei allen Trassenvarianten ungeféhr gleich lange

Haltestellenabsténde vorgesehen.

Bei der quantitativen Beurteilung des Kriteriums Reisezeit werden i.d.R. in der Stufe 1 die eingesparten
Reisezeiten in den Hauptrelationen abgeschatzt; in der Stufe 2 die Reisezeiteinsparungen Uber eine

Verkehrsmodellrechnung ermittelt (Personenstunden pro Tag).

Umsteigen (Kriterium S 02)

Umsteigenotwendigkeiten schranken die Attraktivitat offentlicher Verkehrsmittel wesentlich ein. Im
Allgemeinen geht man davon aus, dass bis zu einem Drittel der Fahrgaste von einer Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel absieht, wenn anstelle einer direkten Verbindung nur eine Umsteigeverbindung angeboten

wird.
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Idealerweise werden also die wichtigsten Verkehrsbeziehungen direkt bedient. Dies kann durch eine
entsprechende Liniennetzplanung erreicht werden. Es kénnen jedoch nicht alle Verkehrsheziehungen

direkt bedient werden, so dass ersatzweise guinstige Umsteigemadglichkeiten geschaffen werden mussen.

Zur Beurteilung des Kriteriums werden i.d.R. in Stufe 1 die Veranderung der Anzahl der Umsteigepunkte
und die Qualitat des Umsteigens herangezogen. In Stufe 2 wird die Anzahl der eingesparten

Umsteigevorgange Uber eine Verkehrsmodellrechnung ermittelt.

3.1.2.2 Kiriterien aus der Sicht des Betriebes

Fur den Betrieb werden die Wirtschaftlichkeit und die Streckenqualitat bewertet.

Wirtschaftlichkeit (Kriterium S 03)
Bei der Wirtschaftlichkeit der Trasse stehen sich der betriebliche Aufwand fiir die Bereitstellung des
Angebotes und die GroRe des durch die Neubaustrecke zu erzielenden Mehrverkehrs im OPNV

gegeniber.

» Streckenlange und Mehrleistung
Malzahl fur den betrieblichen Aufwand sind die zuriickgelegte Fahrtstrecke (Zug- bzw. Buskilometer)
und die Einsatzzeiten (Zug- bzw. Busstunden) pro Werktag. Die Fahrtstrecke beeinflusst dabei die
Einsatzzeiten. Letztere sind aber auch von der Streckenfihrung und madglichen
Geschwindigkeitsbeschrankungen abhéngig. In erster Naherung wird eine Quantifizierung der
Betriebsleistungen Uber die Lange der zurlickgelegten Fahrtstrecke vorgenommen, da in der
vorliegenden Planungsphase noch keine exakten Aussagen uber die Fahrzeiten gemacht werden
konnen. Eine weitere Betrachtung gilt dem Abgleich der Richtung der Straenbahn mit den Richtungen
der Hauptverkehrsstrome des Kfz-Verkehrs, weil eine hohe Kongruenz ein Indikator fiur eine gute

Streckenqualitat ist.

« PotenzialerschlieRung
Lage und Anzahl der Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs spielen bei der Verkehrsmittelwahl der
Fahrgaste eine wichtige Rolle. Sehr lange Zugangswege schrdnken die Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel stark ein. Daher kann durch zusétzliche Haltestellen 6ffentlicher Verkehrsmittel die
PotenzialerschlieBung verbessert werden. Eine gute ErschlieBung setzt dabei eine entsprechende
Fahrtenhaufigkeit der Verkehrsmittel voraus. Neben der rdaumlichen Komponente spielt daher auch die
Bedienungshaufigkeit (Anzahl der Abfahrten an den Haltestellen) bei der Beurteilung der
PotenzialerschlieBung eine Rolle. Die Qualitéat der PotenzialerschlieBung wird Uber die Anzahl der
Haltestellen der StraBenbahn und ggf. der zusatzlich zur StraRenbahn verkehrenden Buslinien

beurteilt.

» Gegenseitige OPNV-Konkurrenz (Verlagerungen)
Schienenbahnen sind sehr leistungsfahig, aber teurer als Busse. Neben dem Betrieb muss zusétzlich
eine eigene Infrastruktur vorgehalten werden. Insofern wird eine mdéglichst hohe Auslastung der
Strecken von Schienenbahnen angestrebt. Der Neubau von Schienenbahnen in Parallellage zu bereits

vorhandenen Anlagen kénnte dazu fiihren, dass die Auslastung der bereits vorhandenen Strecken
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sinkt. Wie stark mdgliche Verlagerungen ausfallen, hangt von der Entfernung der Parallelstrecken und
von der Linienfihrung der darauf verkehrenden Linien ab. Beschrankt sich der Parallelverkehr auf
einen kurzen Streckenabschnitt, sind die Verlagerungseffekte nicht so stark ausgepragt wie bei sehr
langen Parallelstrecken oder bei Linien, die in einem bestimmten Streckenabschnitt parallel gefuhrt

werden und sich an anderer Stelle wieder bertihren.

I.d.R. wird in Bewertungsstufe 1 betrachtet, inwieweit die Schienenverkehrsmittel gegenseitig in
Konkurrenz stehen (Parallelverkehr). In der Stufe 2 wird die Erhéhung der Verkehrsnachfrage des
OPNV durch Verkehrsmodellrechnungen ermittelt. Diese Berechnungen basieren auf Linienkonzepten,
die im Rahmen dieser Trassenbewertung mit dem Aufgabentrdger des Landes Berlin abgestimmt

wurden.

Streckenqualitat (Kriterium S 04)

Die Streckenqualitat wird anhand der folgenden drei Unterkriterien beurteilt:

» Streckenfihrung
Da die StraRenbahninfrastruktur langlebig sein muss und die Streckenfiihrung nur mit hohem Aufwand
geandert werden kann, spielt fir den Betrieb die Streckenfiihrung eine wesentliche Rolle. Fir eine
StraRenbahntrasse ist eine gestreckte Fihrung mit einer geringen Kurvigkeit anzustreben, um einen
schnellen, komfortablen und wartungsarmen Betrieb zu gewahrleisten, der sich positiv auf die

Leistungsfahigkeit der Strecke und die Stral3enbahninfrastruktur auswirkt.

» Trassierung aufgrund ortlicher Randbedingungen
Ein wesentlicher Aspekt fir die Beurteilung des Betriebes ist die Trassierung im Lage- und im
Hoéhenplan. Eine flache Gradiente und der Verzicht auf enge Kurvenfiihrungen (Radien < 30 m) wirken

sich positiv auf den Betrieb, die Leistungsfahigkeit der Strecke und die Instandhaltungskosten aus.

e Mdglichkeit des besonderen Bahnkdrpers
Besondere Bahnkorper bieten den stérungsfreiesten Betrieb, da sie nur von der StralRenbahn genutzt
werden. Ein hoher Anteil besonderer Bahnkdrper an der Gesamtstrecke bedeutet eine vergleichsweise
hohe betriebliche Streckenqualitat. Hierfur ist eine Trassenfiihrung der StraBenbahn durch maglichst
breite StralRenziige anzustreben. Bei Fuhrung der Straf3enbahn durch enge Straflen ist die Einrichtung
eines besonderen Bahnkorpers meistens nur durch Einschrankung oder Entfall von vorhandenen

Nebenanlagen bzw. durch Nutzungseinschrankungen maéglich.

I.d.R. werden in der Stufe 1 die drei Unterkriterien grob abgeschétzt, wahrend sie in Stufe 2 auf der
Grundlage einer idealisierten Planung bzw. des Verkehrsmodells — sofern méglich — nach Mal3 und Zahl

ermittelt und so der Bewertung zu Grunde gelegt werden.

Fur die Beurteilung der Trassierung wurde eine Uberschlagige Trassierung der Vorzugsvarianten
vorgenommen. Die Trassierung ist in den Planunterlagen des Anhangs zu dieser Untersuchung

dargestellt.
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3.1.2.3 Kiriterien aus der Sicht der Kommune

Die Kommune stellt die investiven Mittel fir den Infrastrukturausbau (Investitionen) zur Verfiigung. Deren
Umfang wird bei der Bewertung beriicksichtigt, soweit dies zu Unterschieden in der Bewertung der

Trassen fihrt.

Die Anlagen des OPNV stehen im begrenzten Stadt- und StraRenraum in Konkurrenz zu den Anlagen
anderer Verkehrsarten. Daher werden die Auswirkungen auf die Rad- und Ful3géangerverkehre und die

Wechselwirkungen mit dem Kfz-Verkehr bewertet.

Investitionsvolumen (Kriterium S 05)
Die Hohe der Investitionen fiir die Strallenbahntrasse hangt vom Bauumfang und von den besonderen

baulichen Konfliktpunkten der jeweiligen Trassenvariante ab:

< Bauumfang (Verkehrsanlagen der Strecke)

Eine direkte Trassenfihrung ergibt eine kirzere Streckenlange, wahrend eine indirekte
Trassenfihrung wegen der damit verbundenen Umwege eine langere Streckenlange ergibt.

Hinsichtlich der Kosten der Infrastruktur ist eine méglichst kurze Streckenlange anzustreben.

Sind bereits Flachen fur die Infrastruktur der Strallenbahn vorhanden, fallen weniger Vorarbeiten und
Umbaumalinahmen an als bei einer Trassenfilhrung auf neu einzurichtenden Flachen. Dieses
Kostenrisiko kann bei Verwendung von bereits fur die StraBenbahn vorgehaltenen Flachen ggf. stark

eingeschrankt werden.

Erfordert der Einbau von Gleisanlagen einen Umbau der Fahrbahn, wird in vielen Fallen eine
Neuordnung des StralRenraumes erforderlich. Hierdurch werden meist zuséatzliche UmbaumaRnahmen
im StralRenraum notwendig, die sich ggf. auch auf die Nebenanlagen auswirken (z. B. Verlegung der

Geh- oder Radwege oder von Leitungen), wodurch weitere Kosten entstehen.

« Besondere bauliche Konfliktpunkte (ober- und unterirdische Ingenieurbauwerke)

Bei Streckenfiihrung der StraRenbahn in Tunnel- oder Hochlage sind die Investitionen sehr hoch. Bei

ebenerdiger Fuhrung sind dagegen die Investitionen in der Regel deutlich niedriger.

Kunstbauwerke (Briicken, Tunnel o. A), die Uber- bzw. unterquert werden, bergen ein hohes
Kostenrisiko, da die betroffenen Bauwerke ggf. aus geometrischen oder belastungstechnischen

Grinden wegen der StralRenbahntrasse erneuert oder umgebaut werden missen.

I.d.R.. wird in Stufe 1 das zu erwartende Kostenniveau uber die Lange der Streckenfiihrung und tber

die Anzahl der betroffenen Ingenieurbauwerke abgeschatzt.

In Stufe 2 werden die Kosten fiir den Neu- bzw. Umbau der betroffenen Ingenieurbauwerke ermittelt,
wenn in Folge der Trassenfihrungen verschiedene Ingenieurbauwerke betroffen sind. Nur dann sind

die Investitionen fur die Auswahl der Vorzugsvariante relevant.

Bestimmung der Vorzugsvariante fur Trasse und Endpunkt der Straenbahn im Mérz 2014
Planungskorridor S-Bahnhof Adlershof - Bahnhof Schéneweide Seite 16



;: BPR Beraten I Planen | Realisieren ﬁlﬁll:l INTRAPLAN Senatsverwaltung fur

Dipl.-Ing. Bernd F. Kiinne & Partner Consult GmbH Stadtentwicklung und Umwelt

|, Lt Berlin

Beeintrachtigung des Ful3ganger- und Radverkehrs (Kriterium S 06)
Die Auswirkungen der Trassenfihrung der StralRenbahn auf die Belange des FuRgéanger- und

Radverkehrs werden aufgezeigt und bewertet.

» FuRRgangerverkehr

Hindernisfreie Stral3en begleitende Gehwege in ausreichender, von der Starke und Zusammensetzung
des Ful3gangerverkehrs abhangiger Dimensionierung sind grundsatzlich erforderlich. Es wird bewertet,

ob in der jeweiligen Variante ausreichende Breiten fur die Gehwege vorhanden sind.

» Radverkehr

Der Radverkehr hat eine hohe Bedeutung im stédtischen Bereich. Radverkehrsanlagen kénnen im
StralRenraum auf der Fahrbahn gefuhrt werden oder auf einer gesonderten Flache als Nebenanlage.
Es wird bewertet, ob bei den Trassenalternativen eine durchgehende Radverkehrsanlage in

ausreichenden Breiten angeordnet werden kann.

AuRBerdem wird bewertet, ob die Fahrradrouten des Ubergeordneten Radverkehrsnetzes durch die

Trassenvarianten beeintrachtigt werden.

In der Stufe 1 werden die zwei Unterkriterien i.d.R. grob abgeschatzt, wahrend sie in Stufe 2 auf der
Grundlage einer idealisierten Planung — sofern mdglich — nach Mal3 und Zahl ermittelt und so der

Bewertung zu Grunde gelegt werden.

Beeintrachtigung des Kfz-Verkehrs (Kriterium S 07)

Mit der Einrichtung einer StralRenbahntrasse in vorhandenen Stralenrdumen kdnnen Beeintrachtigungen
des Kfz-Verkehrs einhergehen. Vier Unterkriterien werden bei der Beurteilung der Auswirkungen der
Trassenvarianten auf den Kfz-Verkehr betrachtet, wobei zwischen dem flieRenden und dem ruhenden

Verkehr unterschieden wird.

» Beeintrachtigung des flieBenden Kfz-Verkehrs auf der Strecke

Es werden die Auswirkungen der Stral3enbahn auf den flieRenden Kfz Verkehr im Bereich der Strecke
betrachtet. Der flieBRende Kfz-Verkehr wird bei getrennter Fihrung (StraBenbahn auf besonderen
Bahnkorper) im Vergleich zum Mischverkehr nicht direkt beeintrachtigt. Indirekt kann der Kfz-Verkehr

durch den Entfall einer oder mehrerer Fahrstreifen beeintrachtigt werden.

» Beeintrachtigung des flieRenden Kfz-Verkehrs an den Haltestellen

Dieses Unterkriterium beschreibt die Auswirkungen der StraBenbahn auf den Kfz-Verkehr an den
Haltestellen bei straRenbindiger Fihrung. Durch Zeitinseln fir den Haltestellenbereich wird der

flieBende Kfz-Verkehr beeintrachtigt.

* Beeintrachtigung des flieRenden Kfz-Verkehrs an den Knotenpunkten

Dieses Unterkriterium beschreibt die Auswirkungen der Stralenbahn auf den Kfz-Verkehr an den
Knotenpunkten durch die Priorisierung der Straenbahnen. Es werden in Stufe 2 Art und Anzahl der

Konflikte mit der StraRenbahn, unterschieden nach Haupt- und Nebennetz, beurteilt und bewertet.
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e Beeintrachtigung des ruhenden Verkehrs

Der Bau einer StralRenbahntrasse fiihrt in der Regel zu Reduzierungen der Stellplatzflachen. In
Abschnitten mit stralRenbilndiger Filhrung muss zumindest im Bereich der Haltestellen auf Stellplatze
verzichtet werden. Die Reduzierung des Stellplatzangebotes bewirkt eine Verlagerung des

Parksuchverkehrs und fuhrt zu einem erhdhten Parkdruck in benachbarten StrafRen.

I.d.R. werden in der Stufe 1 die vier Unterkriterien grob abgeschétzt, wahrend sie in Stufe 2 auf der
Grundlage einer idealisierten Planung — sofern mdglich — nach Mal3 und Zahl ermittelt und so der

Bewertung zu Grunde gelegt werden.

3.1.2.4 Kriterien aus der Sicht der Allgemeinheit

In der Zielgruppe ,Allgemeinheit* werden die Kriterien Stadtebauliche Aspekte, Streckensensitivitat und

Verkehrsemissionen betrachtet.

Stadtebauliche Aspekte (S 08)

Die Attraktivitat einer Stadt wird u. a. von kulturhistorisch und stadtebaulich wichtigen Orten gepréagt.
Einen wichtigen Aspekt stellt der Schutz von Bau- und Kulturdenkmalern bei der Planung neuer Strecken
dar. Stadtprdagende bzw. historische Orte und Kulturgiiter entlang der Trassen werden daher als
Unterkriterien betrachtet, und die zu erwartenden Veranderungen durch die Einfigung einer

StralRenbahntrasse beurteilt.

AuBRerdem wird die Beeintrachtigung der Urbanitat des StraBenraums (z. B. Stralencafés) sowie die

Beeintrachtigung der Urbanitat der anderen anliegenden Nutzungen beurteilt.

Stadtebauliche Aspekte sind nur bedingt nach Maf? und Zahl bewertbar. Sowohl in Stufe 1 als auch in

Stufe 2 erfolgt daher die Bewertung in Form einer verbalen Beurteilung.

Streckensensitivitat (S 09)
Das Kriterium betrachtet die Auswirkungen, die auch bei behutsamer Integration der
Stral3enbahninfrastruktur auf andere Nutzungen der Strale ausgeubt werden. Es werden folgende

Unterkriterien betrachtet:

« Veranderungen innerhalb des 6ffentlichen StraRenlandes (z.B. Okobilanz)

Grundsatzlich ist eine Trassenflhrung in bereits versiegelten Verkehrsflachen 6kologisch vorteilhaft.
Bei raumlicher Verschiebung z. B. der Nebenanlagen kann ggf. eine Versiegelung zusétzlicher
Flachen notwendig werden. In diesen Féllen ist die StraRenbahn mittelbarer Verursacher; daher wird
dieser Punkt mit bewertet. Durch die Anordnung eines Rasengleises im vorhandenen StralBenraum
kann der Anteil an versiegelte Flache durch die MaBnahme jedoch auch abnehmen. Es wird die Bilanz
zwischen dem Verlust an vorhandenen und dem Zugewinn von geplanten nicht versiegelten Flachen

bewertet.
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» Veranderungen auf3erhalb des 6ffentlichen Straenlandes (z.B. Freiflachen, Gebaude)

Es wird beurteilt, ob auRerhalb des bestehenden 6ffentlichen StraBenlandes Flachen bendétigt und ob
bauliche Veranderungen vorhandener Gebaude und Grunderwerb erforderlich werden. Zuséatzliche

Flacheninanspruchnahmen und Grunderwerb stellen Eingriffe in die Rechte Dritter dar.

I.d.R. werden in der Stufe 1 die Unterkriterien grob abgeschéatzt, wahrend sie in Stufe 2 auf der Grundlage
einer idealisierten Planung— sofern méglich — nach Mal} und Zahl ermittelt und so der Bewertung zu

Grunde gelegt werden.

Verkehrsemissionen (S 10)

Bei diesem Kriterium werden die Unterkriterien Larm und Erschitterung sowie die CO,-Bilanz betrachtet.

e Larm und Erschuitterung

Der Neubau einer StralBenbahntrasse stellt einen erheblichen baulichen Eingriff mit Auswirkungen auf
die vorhandenen Nutzungsfunktionen entlang der geplanten StraBenbahntrasse dar. Im Rahmen des
Trassenvergleiches ist nur eine grobe Betrachtung hinsichtlich der angrenzenden Nutzungen und
deren Nahe zur geplanten StralRenbahntrasse moglich. Es wird daher bewertet, an welchen Strecken-

abschnitten mit Betroffenheiten zu rechnen ist.6

 CO,-Bilanz

Im Rahmen der CO2-Bilanz werden folgenden Faktoren beriicksichtigt:

- Verlagerungswirkungen vom MIV zum OPNV
Je hoher die Verlagerung vom MIV zum OPNV ausfallt, je besser ist die CO,-Bilanz und deren

Bewertung

- Veranderung des Energieverbrauchs von Stral3enbahn und Bus
Je weniger StralBenbahnkilometer gefahren werden, desto besser ist die CO,-Bilanz und deren
Bewertung. Je mehr Buskilometer durch die geplante StraBenbahn ersetzt werden, je besser ist

die CO,-Bilanz und deren Bewertung.

In der Stufe 1 werden die zwei Unterkriterien grob abgeschétzt, wahrend sie in Stufe 2 — sofern méglich —

nach Maf3 und Zahl ermittelt und so der Bewertung zu Grunde gelegt werden.

6 Grundsatzlich gilt, dass bei hohen L&arm-Vorbelastungen durch vergleichsweise hohe Verkehrsbelastungen und breiten
StraBenquerschnitten die zusétzliche Larmbelastung durch die Stralenbahn kaum spirbare Pegelerhéhungen erwarten lassen.
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3.2 Bewertung

3.2.1 Stufenweise Bewertung

Aus Griinden der Planungsékonomie wird eine zweistufige Bewertung durchgefiihrt. In der ersten
Bewertungsstufe wird zunachst eine verbale Beurteilung vorgenommen und eine erste Bewertung
durchgefiihrt. Auf diese Weise kénnen Varianten, die sich in dieser Betrachtungstiefe bereits als eindeutig
nachteilig herausstellen, aus dem weiteren Auswahlverfahren ausgeschieden werden. In der zweiten
Stufe wird fur die verbliebenen Varianten die Beurteilung und Bewertung mit Hilfe der gleichen Kriterien

auf Grundlage umfassenderer Analysen vorgenommen.

3.2.2 Bewertungsskala

Bei der Bewertung werden die Wirkungen der Variante anhand der im Abschnitt 3.1.2 beschriebenen
Kriterien und Unterkriterien gegenibergestellt und bewertet. Die Gegeniberstellung erfolgt einzeln
zunéchst fir jedes Unterkriterium. Die Wirkungen der Variante werden auf einer Punkteskala von 1
(,mangelhaft*) bis 5 (,sehr gut’) bewertet. Im Ausnahmefall kann eine Wertung mit 0 vorgenommen
werden, wenn die Variante bei einem Kriterium bzw. Unterkriterium unter den momentanen

Randbedingungen als ,nicht realisierbar* eingestuft wird.

Punkte Bewertung

Regelfall
1 mangelhaft
2 ausreichend
3 befriedigend
4 gut
5 sehr gut

Sonderfall
0 nicht realisierbar (unter den momentanen Randbedingungen)

Tabelle 1: Bewertungsskala Trassenvergleich

Die Wertungen der Kriterien ergeben sich aus dem arithmetischen Mittel der Wertungen der
Unterkriterien. Eine Ausnahme stellt die Bewertung O dar. Falls ein Unterkriterium als nicht realisierbar
eingestuft wird, wird das gesamte Kriterium mit O bewertet; die Variante wird jedoch nicht vom weiteren

Bewertungsverfahren ausgeschlossen.

3.2.3 Bewertungsmodus

Die Bewertung erfolgt relativ. Ob eine Eigenschaft als gut oder schlecht bezeichnet wird, ergibt sich aus
dem Kontext des jeweiligen Planungskorridors und dem Wertebereich der Eigenschaften der Varianten,

die zum Vergleich anstehen.

Investitionen kdnnten beispielsweise prinzipiell negativ, also als schlecht beurteilt werden. Wenn sich

jedoch im Vergleich herausstellt, dass fur alle Verkehrsmittel Investitionen erforderlich sind, kann eine
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Verschiebung der Bewertung in dem Sinne erfolgen, dass eine Trassenvariante geringe Investitionen
erfordert und damit als ,gut* bewertet werden kann, wahrend andere Trassenalternativen hohe
Investitionen erfordern und damit ,schlecht* bewertet werden. So wird gewahrleistet, dass eine
hinreichende Differenzierungsmdglichkeit besteht. Entscheidend fir den Vergleich ist einzig der Abstand

in der Bewertungsskala.

Die Bewertung stellt keine Rangreihung dar. Ein und dieselbe Bewertung kann fir verschiedene
Trassenalternativen herangezogen werden, das Benutzen aller Skalenelemente zwischen ,sehr gut* und
.,mangelhaft” ist nicht erforderlich. Die Bewertung soll eine Proportionalitat zur verbalen Beurteilung
aufweisen. Wenn sich zwei Trassenalternativen in einer Eigenschaft nur geringfligig unterscheiden, der
Unterschied zu den anderen Trassenalternativen jedoch sehr grof3 ist, kann es angebracht sein, die
ersten zwei Trassenalternativen in der Punkteskala gleichzusetzen. Falls durch die Gleichsetzung bei
mehreren Kriterien eine Verzerrung des Vergleiches zweier Trassenalternativen entsteht, werden die

betroffenen Trassenalternativen nochmals paarig gegentber gestellt.

Es ist zu beachten, dass die Trassenvarianten die bestehenden StraRenbahnstrecken in
unterschiedlichem Maf3e einbeziehen. Im Planungskorridor setzen sich die Trassenvarianten aus der

Neubaustrecke und einem Anteil Bestandsstrecke zusammen.

Die verkehrlichen Wirkungen der Trassenvarianten gehen auch ber den Planungskorridor hinaus.. Auch
die auRRerhalb des Planungskorridors entstehenden Effekte flie3en in die Bewertung ein, insbesondere bei

den Kriterien

¢ S 01 Reisezeit
S 02 Umsteigen
¢ S 03 Wirtschaftlichkeit.

Bei den Kriterien

* S 04 Streckenqualitat

* S 05 Investitionen

e S 06 FuRgénger- und Radverkehr
* S 07 Beeintrachtigung Kfz-Verkehr
e S 08 Stadtebauliche Aspekte

e S 09 Streckensensitivitat

* S 10 Verkehrsemissionen

reduziert sich die Bewertung im wesentlichen auf die Lédnge der Neubaustrecke.
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3.2.4 Gesamtbewertung

Nach der Beurteilung der verschiedenen Trassenalternativen anhand der Unterkriterien wird eine
vergleichende Bewertung durchgefiihrt. Das Gesamturteil ergibt sich aus der ,Summe* der
Einzelbewertungen.

Zusatzlich wird eine paarige Gegenuberstellung der Varianten je Kriterium vorgenommen. Die
Gegenuberstellung erfolgt, um die Summen von Vor- und Nachteilen zu ermitteln und so das Ergebnis der
Bewertung nach Punkteskala entweder zu bestatigen oder noch einmal in Frage zu stellen. Diese

Vorgehensweise ist verfahrenstechnisch neutral.

3.3 Zusammenfassung Bewertungsmethodik

Zusammengefasst ist die entwickelte Bewertungsmethodik eine in sich geschlossene, alle potenziellen
Betroffenheiten durch die Bildung von Zielgruppen und ihnen zugeordneter Kriterien beriicksichtigende,
ausgewogene und transparente Verfahrensweise zur Bewertung von Trassenalternativen fir

StralRenbahnneubaustrecken.
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4 Bewertung der Trassen im Planungskorridor

Die fur die Bewertung im Planungskorridor S-Bahnhof Adlershof - Bahnhof Schdneweide (siehe
Abbildung 1) vorgesehenen Trassenvarianten werden im Kapitel 4.1 beschrieben. Danach erfolgt anhand
der in Kapitel 3.1.2 dargestellten Kriterien die zweistufige Beurteilung und Bewertung der

Trassenvarianten nach Kapitel 3.2.

4.1 Beschreibung der Trassenvarianten im Planungskorridor

Im Sinne einer ganzheitlichen Betrachtung ist es erforderlich, nicht nur verkehrlich sinnvolle
Trassenfihrungen auszuwéhlen, sondern auch Trassenvarianten einzubeziehen, die aus nicht-
verkehrlicher Sicht fir die Fuhrung der Stral3enbahn geeignet sein kénnten . In der Abbildung 3 bzw. in

der Anlage 4.1 sind die grundséatzlich méglichen Trassenvarianten dargestellt.

S L TR RONGER TR BORE 0N TR ) A = === ——
;. ¢ S Y
i “edd, & A GroB-Berliner Damm / Karl-Ziegler-Strafte
P . BahnhOf 5 - %ég% Endpunkt Karl-Ziegler-Strafie (iber
3 Schoneweide | L | GroR-Berliner Damm bis Sterndamm

e Lange Neubaustrecke: 2.600 m

T

B Umfahrung West |

Endpunkt Karl-Ziegler-Strafie (iber Gro3-Berliner
Damm zur Gleisschleife Haeckelstralle

Lange Neubaustrecke: 2.320 m

'C  Umfahrung West Il

Endpunkt Karl-Ziegler-Stralle Uber Hermann-
Domer-Allee, Stralle am Flugplatz, Stubenrauch-
strae und Sterndamm zur GS Haeckelstralle
Lange Neubaustrecke: 3.100 m

Umfahrung West Il

Knoten Max-Born-Strafle (iber Rudower Chaussee,
Eisenhutweg, Stubenrauchstralie und Sterndamm
zur Gleisschleife Haeckelstrale

Lange Neubaustrecke: 3.700 m

*E GroR-Berliner Damm / Rudower Chaussee
Von Rudower Chausse Uber
GroR-Berliner Damm bis Sterndamm
Lange Neubaustrecke: 2.900 m

Langfristige geplante Verlangerung der
Strafenbahn zum Zwickauer Damm

4 W
A

Abbildung 3: Trassenvarianten

Bestimmung der Vorzugsvariante fir Trasse und Endpunkt der StraBenbahn im Méarz 2014
Planungskorridor S-Bahnhof Adlershof - Bahnhof Schéneweide Seite 23



Ilt§= = BPR Beraten | Planen | Realisieren ol INTRAPLAN Senatsverwaltung fiir
Dipl.-Ing. Bernd F. Kiinne & Partner I:I D |:| Consult GmbH Stadtentwicklung und Umwelt

|, Lt Berlin

4.1.1 Trassenvariante A: Karl-Ziegler-Straf3e - Grol3-Berliner Damm — Schéneweide,

Sterndamm

Die Strecke beginnt an der bestehenden Endstelle Karl-Ziegler-StralZe und folgt der im B-Plan XV-55a-1
freigehaltenen Trasse zur Hermann-Dorner-Allee. AnschlieBend folgt die Trasse dem Grol3-Berliner-

Damm bis zur Einbindung in die Bestandstrasse am Sterndamm.

Unter Berucksichtigung der zur Verfigung stehenden StralRenrdume im Streckenverlauf, der
Wechselwirkungen zwischen den Verkehrsarten, der stadtebaulichen Aspekte sowie der Minimierung von
baulichen Eingriffen werden folgende Bauformen der Gleisanlagen als realistisch angesehen (siehe

Stral3enprofile Anhang 3 und Fotodokumentation Anhang 4):

Stral3enzug Gleisanlagen
Hermann-Dorner-Allee Besonderer Bahnkdorper in Seitenlage
Grol3-Berliner Damm Besonderer Bahnkdrper in Mittellage

Tabelle 2: Bauformen der Gleisanlagen der Trassenvariante A

4.1.2 Trassenvariante B: Umfahrung West |

Die Strecke beginnt ebenfalls an der bestehenden Endstelle Karl-Ziegler-StraRe und folgt der im B-Plan
XV-55a-1 freigehaltenen Trasse zur Hermann-Dorner-Allee. Die Strecke folgt dem GroRR-Berliner-Damm
bis zu einem Punkt sidlich der Einmindung Louis-Bleriot-StraBe, an dem die Strecke nach Sid-Osten
abzweigt. Die Strecke durchquert den Landschaftspark Johannisthal, quert den Segelfliegerdamm und

bindet an der Winkelmannstraf3e in die bestehende Wendschleife der StralRenbahnlinie 63 an.

Unter Berucksichtigung der zur Verfigung stehenden StralRenrdume im Streckenverlauf, der
Wechselwirkungen zwischen den Verkehrsarten, der stadtebaulichen Aspekte sowie der Minimierung von
baulichen Eingriffen werden folgende Bauformen der Gleisanlagen als realistisch angesehen (siehe

StraRenprofile Anhang 3 und Fotodokumentation Anhang 4):

Stral3enzug Gleisanlagen

Hermann-Dorner-Allee Besonderer Bahnkorper in Seitenlage
Grol3-Berliner Damm Besonderer Bahnkdrper in Mittellage
Landschaftspark Johannisthal Besonderer/Unabhangiger Bahnkdorper

Tabelle 3: Bauformen der Gleisanlagen der Trassenvariante B

4.1.3 Trassenvariante C: Umfahrung West Il

Die Strecke beginnt an der bestehenden Endstelle Karl-Ziegler-Stral3e, folgt jedoch im Gegensatz zu den
vorherigen Strecken der Karl-Ziegler-StraBe bis zur Hermann-Dorner-Allee. Die Strecke folgt der
Hermann-Dorner-Allee Richtung Sid-Osten bis kurz hinter die Einmindung James-Frank-Stral3e. Nach

Durchquerung des Landschaftsparks Johannisthal fuhrt die Strecke Uber die Wolfgang-Harlan-Stralie,
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Melli-Beese-StralRe, StraBe am Flugplatz, Segelfliegerdamm Uber den Sterndamm zur Wendschleife der
StraBenbahnlinie 63.

Unter Bericksichtigung der zur Verfigung stehenden StraRenrdume im Streckenverlauf, der
Wechselwirkungen zwischen den Verkehrsarten, der stadtebaulichen Aspekte sowie der Minimierung von
baulichen Eingriffen werden folgende Bauformen der Gleisanlagen als realistisch angesehen (siehe

StraRenprofile Anhang 3 und Fotodokumentation Anhang 4):

StralRenzug Gleisanlagen

Karl-Ziegler-Stral3e Gleis in Fahrbahnlage
Hermann-Dorner-Allee Besonderer Bahnkdrper in Seitenlage
Landschaftspark Johannisthal Besonderer/Unabhangiger Bahnkorper
Wolfgang-Harlan-StralRe Gleis in Fahrbahnlage
Melli-Beese-Stral3e, Gleis in Fahrbahnlage

StralRe am Flugplatz Gleis in Fahrbahnlage
Segelfliegerdamm Besonderer Bahnkdrper in Mittellage
Sterndamm Besonderer Bahnkdrper in Mittellage

Tabelle 4: Bauformen der Gleisanlagen der Trassenvariante C

4.1.4 Trassenvariante D: Umfahrung West IlI

Die Strecke beginnt in der Rudower Chaussee an der Einmiindung Max-Born-Straf3e und fihrt Gber den

Eisenhutweg, Stubenrauchweg und den Sterndamm bis zur Wendschleife der StralRenbahnlinie 63.

Unter Bericksichtigung der zur Verfligung stehenden StraRenrdume im Streckenverlauf, der
Wechselwirkungen zwischen den Verkehrsarten, der stadtebaulichen Aspekte sowie der Minimierung von
baulichen Eingriffen werden folgende Bauformen der Gleisanlagen als realistisch angesehen (siehe

StraRenprofile Anhang 3 und Fotodokumentation Anhang 4):

Stral3enzug Gleisanlagen

Rudower Chaussee Gleis in Fahrbahnlage

Eisenhutweg Besonderer Bahnkdrper Mittellage
Stubenrauchweg Besonderer Bahnkdrper Mittellage
Sterndamm Besonderer Bahnkdrper in Mittellage

Tabelle 5: Bauformen der Gleisanlagen der Trassenvariante D

4.1.5 Trassenvariante E: Rudower Chaussee - GrofR-Berliner Damm — Schéneweide,

Sterndamm

Die Strecke folgt dem Grof3-Berliner-Damm in seiner gesamten Lange zwischen Rudower Chaussee und
Sterndamm.
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Unter Berlicksichtigung der zur Verfiigung stehenden StraBenrdume im Streckenverlauf, der
Wechselwirkungen zwischen den Verkehrsarten, der stadtebaulichen Aspekte sowie der Minimierung von
baulichen Eingriffen werden folgende Bauformen der Gleisanlagen als realistisch angesehen (siehe

Stral3enprofile Anhang 3 und Fotodokumentation Anhang 4):

Stral3enzug Gleisanlagen

Grof3-Berliner Damm

Rudower Chaussee bis Hermann-Dorner-Allee Gleis in Fahrbahnlage

Grof3-Berliner Damm

Hermann-Dorner-Allee bis Sterndamm Besonderer Bahnkorper in Mittellage

Tabelle 6: Bauformen der Gleisanlagen der Trassenvariante E

4.2 Beurteilung und Bewertung der Trassenvarianten

In allen drei Planungsvarianten liegt die zu erwartende Verkehrsnachfrage im Neubaustreckenabschnitt in
einer GrolRenordnung zwischen 10.000 bis 15.000 Personenfahrten pro Werktag. Dieser Nachfragewert
schlieBt die OPNV-interne Verlagerungen ebenso ein wie den Mehrverkehr fir die offentlichen

Verkehrsmittel aus Verlagerungen vom motorisierten Individualverkehr und sonstige Neuverkehre.

Um diese Nachfragemenge in angemessener Qualitdt bedienen zu kdnnen, ist in den Haupt-
verkehrszeiten eine Taktdichte von 5 bis 10 Minuten vorzusehen. Dazu sind sowohl Linien vom S-Bahnhof
Adlershof bzw. von der heutigen Endstelle der StralRenbahn an der Karl-Ziegler-StraRe zum Bahnhof
Schoéneweide zu verlangern als auch eine Linie vom Bahnhof Schéneweide in Richtung S-Bahnhof Ad-
lershof zu verlangern. Damit werden die gewilinschten Direktverbindungen aus Richtung Koépenick als
auch aus Richtung Lichtenberg hergestellt. Die heutige Busverbindung zwischen S-Bahnhof Adlershof

und Bahnhof Schéneweide kann dann entfallen.

4.2.1 Bewertungstabellen, Stufe 1

Entscheidend fir die Bestimmung der Vorzugsvariante ist die Summe aller Vor- und Nachteile in Bezug
auf die Betroffenheiten, die sich unter Einbeziehung auch nicht verkehrlicher Aspekte ergibt. Nachfolgend

werden alle Trassenvarianten anhand von Kriterien und Unterkriterien grob beurteilt und bewertet.

Bestimmung der Vorzugsvariante fur Trasse und Endpunkt der Straenbahn im Mérz 2014
Planungskorridor S-Bahnhof Adlershof - Bahnhof Schéneweide Seite 26



BPR Beraten | Planen | Realisieren
Dipl.-Ing. Bernd F. Kiinne & Partner

INTRAPLAN
Consult GmbH

il

Stadtentwicklung und Umwelt

Senatsverwaltung fur

|, Lt Berlin

Beurteilung und Bewertung der Trassenalternativen

Nr. | Kriterium Variante A: Variante B: Variante. C: Variante D: Variante: E
Karl-Ziegler-Straf3e - Gro3-Berliner Damm - Umfahrung West | Umfahrung West Il Umfahrung West IlI Rudower Chaussee - Grof3-Berliner Dam -
Schdneweide, Sterndamm Schoneweide, Sterndamm

Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer|
wer - wer - wer - wer - wer -
tung tung tung tung tung

S 01/1 [Reisezeit |[Die Veréanderung der Reisezeit wirkt sich in Die Veranderung der Reisezeit wirkt sich in Die Veranderung der Reisezeit wirkt sich in Die Veranderung der Reisezeit wirkt sich in Die Veranderung der Reisezeit wirkt sich in

den Hauptrelationen wie folgt aus: den Hauptrelationen wie folgt aus: den Hauptrelationen wie folgt aus: den Hauptrelationen wie folgt aus: den Hauptrelationen wie folgt aus:

Im Binnenverkehr werden durch die Stral3en- | (4) |Im Binnenverkehr werden aufgrund der umwe- | (3) [Im Binnenverkehr werden—trotz umwegiger | (4) |Im Binnenverkehr werden — trotz umwegiger (4) [Im Binnenverkehr werden durch die Stra- (4)

bahn kirzere Fahrzeiten gegentiber dem Bus gigen Streckenfiihrung der Stral3enbahn keine Fihrung der StraRenbahn aufgrund der Fihrung der Straenbahn aufgrund der Bil- Benbahn kiirzere Fahrzeiten gegentiber dem

erreicht. kirzeren Fahrzeiten gegeniiber dem Bus er- Bildung neuer Direktverbindungen durch die dung neuer Direktverbindungen durch die Bus erreicht.
reicht. StraRenbahn kirzere Fahrzeiten gegeniber StraRenbahn kirzere Fahrzeiten gegenuber
dem Bus erreicht. dem Bus erreicht.

Im Quell- und Zielverkehr werden die Reisezei- Im Quell- und Zielverkehr werden die Reisezei- Im Quell- und Zielverkehr werden die Reise- Im Quell- und Zielverkehr werden die Reisezei- Im Quell- und Zielverkehr werden die Reise-

ten ten zeiten ten zeiten

- zwischen der WISTA und den Bezirkeninder | (4) |- zwischen der WISTA und den Bezirken in (2) |- zwischen der WISTA und den Bezirken in | (2) |- zwischen der WISTA und den Bezirken in (2) |- zwischen der WISTA und den Bezirken in der | (4)
Innenstadt sowie den westlichen Bezirken der Innenstadt sowie den westlichen Bezir- der Innenstadt sowie den westlichen Be- der Innenstadt sowie den westlichen Bezir- Innenstadt sowie den westlichen Bezirken
durch die kiirzeren Fahrzeiten der Stra3en- ken aufgrund der umwegigen Streckenfuh- zirken aufgrund der umwegigen Strecken- ken aufgrund der umwegigen Streckenfiih- durch die kurzeren Fahrzeiten der Stra3en-
bahn gegentiber dem Bus etwas reduziert, rung etwas verlangert. fuhrung etwas verlangert. rung etwas verlangert. bahn gegenuber dem Bus etwas reduziert,

- zwischen der WISTA und den Bezirken (5) - zwischen der WISTA und den Bezirken (3) |- zwischen der WISTA und den Bezirken (3) |- zwischen der WISTA und den Bezirken (3) |- zwischen der WISTA und den Bezirken 5)
Lichtenberg und Marzahn sowie nach Ober- Lichtenberg und Marzahn sowie nach Ober- Lichtenberg und Marzahn sowie nach Ober- Lichtenberg und Marzahn sowie nach Ober- Lichtenberg und Marzahn sowie nach
schoneweide durch kirzere Fahrzeiten und schoneweide die mdglicherweise etwas lan- schéneweide die moglicherweise etwas lan- schoneweide die moglicherweise etwas lan- Oberschoneweide durch kirzere Fahrzei-
den Wegfall eines Umsteigevorgangs erheb- geren Fahrzeiten durch den Wegfall eines geren Fahrzeiten durch den Wegfall eines geren Fahrzeiten durch den Wegfall eines ten und den Wegfall eines Umsteigevor-
lich reduziert. Umsteigevorgangs ausgeglichen. Umsteigevorgangs ausgeglichen. Umsteigevorgangs ausgeglichen. gangs erheblich reduziert.

- zwischen der WISTA und dem Zentrum von | (4) [- zwischen der WISTA und dem Zentrum von | (4) |- zwischen der WISTA und dem Zentrum (4) |- zwischen der WISTA und dem Zentrum von (2) |- zwischen der WISTA und dem Zentrum 4)
Kdpenick durch die verbesserte Erschlie- Kopenick durch die verbesserte Erschlie- von Kdépenick durch die verbesserte Er- Kopenick mit der StraRenbahn etwas erhéht, da von Koépenick durch die verbesserte Er-

Bung des Untersuchungsgebietes mit der Bung des Untersuchungsgebietes mit der schlieBung des Untersuchungsgebietes die ErschlieBung der WISTA durch die neue schlieBung des Untersuchungsgebietes
StralRenbahn etwas reduziert. StraRenbahn etwas reduziert. mit der StraRenbahn etwas reduziert, StralRenbahnstrecke schlechter ist, als durch mit der StraBenbahn etwas reduziert.
die Bestandsstrecke zur Karl-Ziegler-Stral3e.

Im Durchgangsverkehr (keine Relevanz) wer- | (3) |Im Durchgangsverkehr (keine Relevanz) wer- | (3) [Im Durchgangsverkehr (keine Relevanz) (3) [Im Durchgangsverkehr (keine Relevanz) wer- | (3) |Im Durchgangsverkehr (keine Relevanz) 3)

den die Reisezeiten nicht verandert.. den die Reisezeiten nicht verandert. werden die Reisezeiten nicht verandert.. den die Reisezeiten nicht verandert. werden die Reisezeiten nicht verandert

Gesamt 4 |Gesamt 3 |Gesamt 3 |Gesamt 3 |Gesamt 4

S 02/1 [Umsteigen [Die Anzahl der Umsteigevorgange verandert Die Anzahl der Umsteigevorgange verandert Die Anzahl der Umsteigevorgange verandert Die Anzahl der Umsteigevorgange verandert Die Anzahl der Umsteigevorgange verandert

sich durch neue Direktverbindungen und zu- sich durch neue Direktverbindungen und zu- sich durch neue Direktverbindungen und sich durch neue Direktverbindungen und zu- sich durch neue Direktverbindungen und

satzliche Umsteigemdglichkeiten. satzliche Umsteigemdglichkeiten. zusatzliche Umsteigemdglichkeiten satzliche Umsteigemdglichkeiten zusatzliche Umsteigeméglichkeiten

- Im Binnenverkehr (4) |- Im Binnenverkehr (4) |-Im Binnenverkehr (4) |-Im Binnenverkehr (4) |- Im Binnenverkehr 4)

-- werden neue Direktverbindungen geschaf- -- werden neue Direktverbindungen geschaf- -- werden neue Direktverbindungen geschaf- -- werden neue Direktverbindungen geschaf- -- werden neue Direktverbindungen geschaf-
fen, die Umsteigevorgange substituieren. fen, die Umsteigevorgange substituieren. fen, die Umsteigevorgange substituieren. fen, die Umsteigevorgange substituieren. fen, die Umsteigevorgange substituieren,

- Im Quell- und Zielverkehr -im Quell- und Zielverkehr -im Quell- und Zielverkehr -Im Quell- und Zielverkehr - Im Quell- und Zielverkehr

-- ist ein Umsteigen fur Fahrtbeziehungen (3) |- ist ein Umsteigen fur Fahrtbeziehungen (3) |-- ist ein Umsteigen fur Fahrtbeziehungen (3) |- istein Umsteigen fur Fahrtbeziehungen (3) [ ist ein Umsteigen fur Fahrtbeziehungen ?3)
infaus Richtung Innenstadt und daruber hin- in/aus Richtung Innenstadt und dartber hin- infaus Richtung Innenstadt und dartber in/aus Richtung Innenstadt und dartber hin- in/aus Richtung Innenstadt und dartber
aus nach wie vor erforderlich. aus nach wie vor erforderlich. hinaus nach wie vor erforderlich. aus nach wie vor erforderlich. hinaus nach wie vor erforderlich.

-- werden wichtige Fahrtbeziehungen zwi- (5) |-- werden wichtige Fahrtbeziehungen zwi- (5) |-- werden wichtige Fahrtbeziehungen zwi- (4) |- werden wichtige Fahrtbeziehungen zwi- (4) |-- werden wichtige Fahrtbeziehungen zwi- 5)
schen der WISTA und dem Bezirk Lichten- schen der WISTA und dem Bezirk Lichten- schen der WISTA und dem Bezirk Lich- schen der WISTA und dem Bezirk Lichten- schen der WISTA und dem Bezirk Lich-
berg direkt bedient und damit viele Umstei- berg direkt bedient und damit viele Umstei- tenberg direkt bedient und damit viele berg direkt bedient und damit viele Umstei- tenberg direkt bedient u. damit viele Um-
geverbindungen ersetzt; in Richtung Mar- geverbindungen ersetzt; in Richtung Mar- Umsteigeverbindungen ersetzt; in Rich- geverbindungen ersetzt; in Richtung Mar- steigeverbindungen ersetzt; in Richtung
zahn-Hohenschdnhausen werden Umstei- zahn-Hohenschdnhausen werden Umstei- tung Marzahn-Hohenschénhausen wer- zahn-Hohenschdnhausen werden Umstei- Marzahn-Hohenschénhausen werden
gevorgange deutlich reduziert. gevorgange deutlich reduziert. den Umsteigevorgénge reduziert. gevorgange reduziert. Umsteigevorgénge deutlich reduziert.

-- werden wesentliche Fahrtbeziehungen zwi- | (5) |-- werden wesentliche Fahrtbeziehungen (5) |-- werden wesentliche Fahrtbeziehungen (5) |-- werden keine wesentlichen neuen Direkt- (3) |- werden keine wesentlichen neuen Direkt- | (3)
schen der WISTA und dem Zentrum von zwischen der WISTA und dem Zentrum von zwischen der WISTA und dem Zentrum verbindungen zwischen der WISTA und verbindungen zwischen der WISTA und
Kdpenick durch die Verlangerung der Stra- Kdpenick durch die Verlangerung der Stra- von Kopenick durch die Verlangerung der dem Zentrum von Képenick geschaffen. dem Zentrum von Képenick geschaffen.
Renbahnlinien direkt bedient. Renbahnlinien direkt bedient. StralRenbahnlinien direkt bedient.

-- bleibt der Umsteigezwang fir Fahrten zwi- (3) |- bleibt der Umsteigezwang fir Fahrten zwi- | (3) |-- bleibt der Umsteigezwang fur Fahrten zwi- | (3) [-- bleibt der Umsteigezwang fir Fahrten zwi- | (3) |-- bleibt der Umsteigezwang fur Fahrten zwi- ?3)
schen der WISTA und den Bezirken Tem- schen der WISTA und den Bezirken Tem- schen der WISTA und den Bezirken Tem- schen der WISTA und den Bezirken Tem- schen der WISTA und den Bezirken Tem-
pelhof-Schéneberg und Neukdllin bestehen. pelhof-Schéneberg und Neukdllin bestehen. pelhof-Schdneberg und Neukélin best.. pelhof-Schéneberg und Neukdllin bestehen. pelhof-Schéneberg und Neukdllin bestehen.

Der Durchgangsverkehr hat keine Relevanz fiir Der Durchgangsverkehr hat keine Relevanz fiir Der Durchgangsverkehr hat keine Relevanz Der Durchgangsverkehr hat keine Relevanz fiir Der Durchgangsverkehr hat keine Relevanz
die Veranderung von Umsteigebeziehun- die Veranderung von Umsteigebeziehun- fur die Veranderung von Umsteigebezie- die Veranderung von Umsteigebeziehun- fur die Veranderungen von Umsteigebe-
gen. gen. hungen. gen. ziehungen.

Gesamt 4 | Gesamt 4 |Gesamt 4 | Gesamt 3 | Gesamt 4

Tabelle 7:  Beurteilung der Trassenalternativen Stufel, Kriterium S 01/1 — S 02/1
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Beurteilung und Bewertung der Trassenalternativen

Nr. | Kriterium Variante A: Variante B: Variante C: Variante D: Variante E:
Karl-Ziegler-Straf3e — GroR3-Berliner-Damm — Umfahrung West | Umfahrung West Il Umfahrung West IlI Rudower Chaussee - Grof3-Berliner Damm
Schdneweide, Sterndamm - Schéneweide, Sterndamm
Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer|
wer - wer - wer - wer - wer -
tung tung tung tung tung
S 03/1 |Wirtschaft- | Die fir die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung (5) |Die fur die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung (3) | Die fur die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung (3) | Die fur die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung (3) | Die fur die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung (4)
lichkeit relevante Streckenlange vom S-Bahnhof Ad- relevante Streckenlange vom S-Bahnhof relevante Streckenlange vom S-Bahnhof relevante Streckenldnge vom S-Bahnhof relevante Streckenldnge vom S-Bahnhof
lershof bis Bahnhof Schéneweide betragt Adlershof bis Bahnhof Schoneweide betragt Adlershof bis Bahnhof Schoneweide betragt Adlershof bis Bahnhof Schoneweide betrégt Adlershof bis Bahnhof Schoneweide betragt
4,6 km. 5,6 km. 6,0 km. 6,0 km. 3,9 km.
Die optimale Streckenfiihrung mit relativ kur- Die Streckenfiihrung ist umwegig und weist Die Streckenfuhrung ist umwegig und weist Die Streckenfuhrung ist umwegig und weist Direkte Fuhrung der Neubaustrecke. Durch
zer Streckenlange und wenig Storpotenzial enge Radien auf. Mittleres Stérpotenzial und enge Radien auf. Mittleres Stérpotenzial und enge Radien auf. Mittleres Stérpotenzial und parallele Bedienung von Neubaustrecke und
fuhrt zu entsprechend kurzen Umlaufzeiten. langere Umlaufzeiten sind die Folge. Es ent- langere Umlaufzeiten sind die Folge. Es langere Umlaufzeiten sind die Folge. Es ent- Bestandsstrecke zur Karl-Ziegler-Straf3e
Es entsteht der geringste Anstieg der Ge- steht ein mittelstarker Anstieg der Gesamtkos- entsteht ein mittelstarker Anstieg der Ge- steht ein mittelstarker Anstieg der Gesamtkos- hoéherer Aufwand als in Variante A erforder-
samtkosten fur den Stralenbahnbetrieb im ten fur den Straenbahnbetrieb. samtkosten fir den StralRenbahnbetrieb. ten fir den StraRenbahnbetrieb. lich

Vergleich aller Trassenvarianten.

Eine Abminderung der OPNV-Gesamtkosten | (5) | Der Bus zwischen S-Bahnhof Adlershof — (4) | Bestehende Buslinien kdnnen nicht ersetzt | (3) | Der Bus zwischen S-Bahnhof Adlershof — (4) | Eine Abminderung der OPNV-Gesamt- (5)

erfolgt durch Einstellung der Busbedienung Bahnhof Schdoneweide kann nur in Teilab- werden Bahnhof Schdéneweide kann nur in Teilab- kosten erfolgt durch Einstellung der Busbe-

Uber den Grof3-Berliner Damm zwischen S- schnitten ersetzt werden. schnitten ersetzt werden. dienung Uber den GroRR-Berliner Damm

Bahnhof Adlershof — Bahnhof Schéneweide. zwischen S-Bahnhof Adlershof — Bahnhof

Schéneweide.

Mit 6 Haltestellen pro Richtung wird eine sehr | (5) | Mit 6 Haltestellen pro Richtung wird eine sehr | (4) | Mit 7 Haltestellen pro Richtung wird eine (4) | Mit 6 Haltestellen pro Richtung wird eine sehr | (3) | Mit 6 Haltestellen pro Richtung wird eine 5)

gute ErschlieBung der Potenziale erreicht. gute ErschlieBung der Potenziale erreicht. sehr gute ErschlieBung der Potenziale er- gute ErschlieBung der Potenziale erreicht. Da sehr gute ErschlieBung der Potenziale er-

Dadurch und durch die optimale Streckenfih- Dadurch und durch die nicht ganz optimale reicht. Dadurch und durch die nicht ganz das Planungsgebiet nicht erschlossen ist und reicht. Dadurch und durch die optimale

rung der StraBenbahn entstehen eine hohe Streckenfiihrung der StralRenbahn entstehen optimale Streckenfiihrung der Stral3enbahn durch die Fihrung der StraRenbahn nahe der Streckenfiihrung der StralRenbahn entste-

Nachfrage und damit Erléssteigerungen. eine mittelhohe Nachfrage und damit Er- entstehen eine mittelhohe Nachfrage und Autobahn keine wesentlichen neuen Potentia- hen eine hohe Nachfrage und damit Er-
I6ssteigerungen. damit Erléssteigerungen. le erschlossen werden, ist jedoch nur mit I6ssteigerungen.

geringen Nachfrage- und damit Erléssteige-
rungen zu rechnen.

Eine unmittelbare Konkurrenz zwischen Stra- | (5) | Eine unmittelbare Konkurrenz zwischen Stra- | (5) | Eine unmittelbare Konkurrenz zwischen (5) | Eine unmittelbare Konkurrenz zwischen Stra- | (5) | Eine unmittelbare Konkurrenz zwischen 5)
Renbahn und S-Bahn entsteht nicht, da die Renbahn und S-Bahn entsteht nicht, da die StralRenbahn und S-Bahn entsteht nicht, da Renbahn und S-Bahn entsteht nicht, da die StraRenbahn und S-Bahn entsteht nicht, da
StraRenbahn die FeinerschlieBung des Ge- StraRenbahn die FeinerschlieBung des Ge- die StraRenbahn die FeinerschlieBung des StraRenbahn die FeinerschlieBung des Ge- die StraRenbahn die FeinerschlieBung des
landes Gbernimmt. landes Ubernimmt. Geléndes Ubernimmt. landes Gbernimmt. Geléandes Gbernimmt.
Gesamt 5 |Gesamt 4 | Gesamt 4 | Gesamt 4 | Gesamt 5
S 04/1 |[Strecken- |Gestreckte Streckenfiihrung impliziert eine (4) | Weniger gestreckte und indirekte Strecken- (3) | Weniger gestreckte und indirekte Strecken- | (3) | Gestreckte Streckenfiihrung impliziert eine (4) | Sehr gestreckte Streckenfiihrung impliziert (5)
qualitat geringe Kurvigkeit. fuhrung impliziert eine gréRere Kurvigkeit. fuhrung impliziert eine gréRere Kurvigkeit. geringe Kurvigkeit.. die geringste Kurvigkeit
Die Trassierung ist durch zwei kritische Radi- | (4) | Die Trassierung ist durch drei kritische Radien | (3) | Die Trassierung ist durch vier kritische Ra- (1) | Die Trassierung ist durch drei kritische Radien | (3) | Die Trassierung ist durch zwei kritische Radien | (4)
en bei flacher Gradiente gekennzeichnet. bei flacher Gradiente gekennzeichnet. dien bei flacher Gradiente gekennzeichnet. bei flacher Gradiente gekennzeichnet. bei flacher Gradiente gekennzeichnet.
Ein besonderer Bahnkorper ist auf der Ge- (5) |Ein besonderer Bahnkorper ist auf der Ge- (5) | Ein besonderer Bahnkorper ist nur auf den (2) | Ein besonderer Bahnkorper ist nur auf den (2) | Ein besonderer Bahnkorper ist bis auf den 4)
samtstrecke moglich. samtstrecke moglich. Abschnitten Hermann-Dorner-Allee und Abschnitten Rudower Chaussee und Abschnitt Rudower Chaussee- Georg-
Sterndamm mdglich. Sterndamm (Nord) moglich. Schendel-StralRe auf dem Grof3teil der Stre-
cke mdoglich.
Gesamt 4 | Gesamt 4 | Gesamt 2 | Gesamt 3 Gesamt
S 05/1 [Investi- Die fir die Investitionen relevante Neubau- 5 |Die fir die Investitionen relevante Neubau- 4 |Die fur die Investitionen relevante Neubau- 4 | Die fur die Investitionen relevante Neubau- 3 | Die fir die Investitionen relevante Neubau- 4
tionen streckenlange zwischen Endpunkt Karl- streckenlange zwischen Karl-Ziegler-Straflie streckenldnge zwischen Karl-Ziegler-StralRe streckenlange zwischen Rudower Chaussee streckenlange zwischen Endpunkt Karl-
Ziegler-Strafl’e und Sterndamm betragt und Wendeanlage Haeckelstral3e betragt und Sterndamm (Winckelmannstraf3e) be- (Max-Born-Straf3e) und Sterndamm Ziegler-Stral3e und Sterndamm betragt
2,6 km. 2,3 km. tragt 1 km. (Winckelmannstraf3e) betragt 7 km. 2,9 km.
Diese Strecke fiihrt Gber Vorhalteflachen,
Diese Strecke fiihrt tiber Vorhalteflachen, Der GroRteil der Strecke fiihrt tiber Vorhalte- Ein Teil der Strecke fiihrt tber freie Flachen. Die Strecke fiihrt nicht tiber Vorhalteflachen deshalb sind kein Umbau von Verkehrsfla-
deshalb sind kein Umbau von Verkehrsflachen flachen (Grof3-Berliner Damm) oder freie Es ergibt sich ein noch unterdurchschnittli- oder freie Flachen. Es ergibt sich ein durch- chep und kemg Le[tungfsverlegungen erfor-
und keine Leitungsverlegungen erforderlich. Flachen. Es ergibt sich ein unterdurchschnitt- ches Kostenniveau. schnittliches Kostenniveau. Zusatzliche Stre- derlich. Es ergibt sich ein stark unterdurch-
Es ergibt sich ein stark unterdurchschnittliches liches Kostenniveau. . ckenverzweigung erforderlich. schnittliches Kostenniveau, das durcheine
Kostenniveau. zusétzliche Streckenverzweigung etwas

nivelliert wird.
Die Trasse enthalt keine Kunstbauwerke [1]

Die Trasse enthalt keine Kunstbauwerke. [1] Die Trasse enthalt keine Kunstbauwerke. [1] Die Trasse enthalt keine Kunstbauwerke. [1] Die Trasse enthélt keine Kunstbauwerke. [1]

Tabelle 8: Beurteilung der Trassenalternativen Stufel, Kriterium S 03/1 — S 05/1

[1] Da alle Varianten keine Kunstbauwerke enthalten, wird auf die Wertung des Unterkriteriums Kunstbauwerke verzichtet

Beurteilung und Bewertung der Trassenalternativen
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Nr. | Kriterium Variante A: Variante B: Variante C: Variante D: Variante E:
Karl-Ziegler-Straf3e — GroRR-Berliner-Damm - Umfahrung West | Umfahrung West I Umfahrung West IlI Rudower Chaussee - Grof3-Berliner Damm —
Schoneweide, Sterndamm Schéneweide, Sterndamm
Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer]
wer- wer - wer - wer- wer -
tung tung tung tung tung
S 06/1 [Beein- Die Gehwege konnen auf beiden Stralensei- | (5) | Die Gehwege kdnnen auf beiden Stral3ensei- | (5) [ Die Gehwege kdnnen auf beiden Stral3en- (5) | Die Gehwege kdnnen auf beiden Stral3ensei- | (5) | Die Gehwege kénnen auf beiden StraRen- 5)
trachti- ten durchgéngig in ausreichenden Breiten ten durchgéngig in ausreichenden Breiten seiten durchgéngig in ausreichenden Breiten ten durchgéngig in ausreichenden Breiten seiten durchgéngig in ausreichenden Breiten
gung des | ausgebildet werden. ausgebildet werden. ausgebildet werden. ausgebildet werden. ausgebildet werden.
FuBgan- Parallel gefuhrte, richtungsbezogene Radver- | (5) |Parallel gefiihrte, richtungsbezogene Radver- | (4) |Parallel gefiihrte, richtungsbezogene Rad- (4) | Parallel gefiihrte, richtungsbezogene Radver- | (5) | Parallel gefiihrte, richtungsbezogene Rad- 5)
ger- und kehrsanlagen sind auf der gesamten Strecke kehrsanlagen sind auf der gesamten Strecke verkehrsanlagen sind auf der gesamten kehrsanlagen sind auf der gesamten Strecke verkehrsanlagen sind auf der gesamten
Radver- moglich. moglich. Durch zusétzliche Abbiegevorgange Strecke mdglich. Durch zusétzliche Abbie- moglich. Strecke mdoglich.
kehrs am GroR3-Berliner Damm und im Bereich der gevorgange in der StralRe am Flugplatz
Winkelmannstraf3e leichte Beeintrachtigungen leichte Beeintrachtigungen fir den Ful3gan-
fur den FuRganger- und Radverkehr. ger- und Radverkehr.
Gesamt 5 [Gesamt 5 | Gesamt 5 |[Gesamt 5 | Gesamt 5
S 07/1 | Beein- Der flieRende Verkehr wird Der flieRende Verkehr wird Der flieRende Verkehr wird - Der flieRende Verkehr wird Der flieBende Verkehr wird
trachti-
gung des |- auf der Strecke aufgrund des besonderen (5) |- auf der Strecke aufgrund des besonderen (4) | - auf der Strecke aufgrund des hohen Anteils | (4) |- auf der Strecke aufgrund des geringen An- (1) |- auf der Strecke aufgrund des hohen An- (4)
Kfz- Bahnkoérpers kaum beeintrachtig. Bahnkoérpers wenig beeintrachtigt. des besonderen Bahnkdrpers wenig beein- teils des besonderen Bahnkérpers stark be- teils des besonderen Bahnkdrpers wenig
Verkehrs tréchtigt. eintrachtigt. beeintrachtigt.
- an einer Haltestelle mit straRenbundiger (4) | - an einer Haltestellen mit stralRenbindiger (4) |- an vier Haltestellen mit straBenbiindiger Lage | (2) |- an sechs Haltestellen mit stral3enbindiger (1) |- durch keine Haltestellen mit straRenbiindi- | (5)
Lage der Gleise (Karl-Ziegler-Stral3e) beein- Lage der Gleise (Karl-Ziegler-Straf3e) beein- der Gleise (Karl-Ziegler-StralRe, Stral’e am Lage der Gleise in Hauptverkehrsachsen ger Lage der Gleise beeintrachtigt.
tréchtigt. tréchtigt. Flugplatz und zwei Haltestellen im (Eisenhutweg und Sterndamm) stark beein-
Sterndamm) beeintrachtigt. tréchtigt.
- An den Knoten Rudower Chaussee/Max- (3) |- An den Knoten Rudower Chaussee/Max- (3) |- An den Knoten Rudower Chaussee/Max- (1) |- nur am Knoten Eisenhutweg/Stubenrauch- (5) |- An den Knoten Rudower Chaussee/GroR3- | (3)
Born-Strale, und Hermann Dorner-Allee folgt Born-Straf3e und Abzweig Johannisthal folgt Born-Stral3e, Karl-Ziegler-Straf3e/Herman- stral3e folgt die StraRenbahn nicht der Haupt- Berliner Damm und Grof3-Berliner
die StraRenbahn nicht der Hauptverkehrsrich- die StraRenbahn nicht der Hauptverkehrsrich- Dorner-Allee und Einbindung Sterndamm verkehrsrichtung des Kfz-Verkehrs. An diesem Damm/Hermann-Dorner-Allee folgt die Stra-
tung des Kfz-Verkehrs. An diesen Knoten- tung des Kfz-Verkehrs. An diesen Knoten- folgt die StrafRenbahn nicht der Hauptver- Knotenpunkt wird der Kfz-Verkehr trotz der Renbahn nicht der Hauptverkehrsrichtung
punkten wird der Kfz-Verkehr trotz der weitge- punkten wird der Kfz-Verkehr trotz der weitge- kehrsrichtung des Kfz-Verkehrs. An diesen weitgehenden Parallelfihrung zum Hauptver- des Kfz-Verkehrs. An diesen Knotenpunkten
henden Parallelfihrung zum Hauptverkehrs- henden Parallelfihrung zum Hauptverkehrs- Knotenpunkten wird der Kfz-Verkehr trotz er kehrsstrom durch abbiegende Straf3enbahnen wird der Kfz-Verkehr trotz der weitgehenden
stromdurch abbiegende StraRenbahnen ge- strom durch abbiegende Straenbahnen ma- weitgehenden Parallelfiihrung zum Haupt- sehr gering beeintrachtigt. Parallelfihrung zum Hauptverkehrsstrom
ring beeintrachtigt. Big beeintrachtigt. verkehrsstrom durch abbiegende Strafl3en- durch abbiegende Stralenbahnen gering
bahnen maRig beeintrachtigt.. beeintrachtigt.
Der ruhende Verkehr wird nicht beeintréchtigt. | (5) | Der ruhende Verkehr wird nicht beeintrachtigt. | (5) | Der ruhende Verkehr wird in der Wolfgang- | (2) | Der ruhende Verkehr wird auf der gesamten (1) |- Der ruhende Verkehr wird im Abschnitt )
Harlan-StralRe, StralRe am Flugplatz und im Strecke sehr stark beeintréchtigt. Rudower Chaussee - Georg-Schendel-
Sterndamm stark beeintrachtigt. Stral3e stark beeintrichtigt.
Gesamt 4 [Gesamt 4 [Gesamt 2 |Gesamt 2 |Gesamt 3
S 08/1 | Stadte- - Stadtbild (5) |- Stadtbild (3) |- Stadtbild - Stadtbild (5) |- Stadtbild (4)
bauliche |-- Das Stadtbild im Zuge der Trasse wird -- Das Stadtbild im Zuge der Trasse wird -- Das Stadtbild im Zuge der Trasse wird -- Das Stadtbild im Zuge der Trasse wird -- Das Stadtbild im Zuge der Trasse wird
Aspekte durch folgende Bauwerke gepréagt: durch folgende Bauwerke gepréagt: durch folgende Bauwerke gepréagt: durch folgende Bauwerke gepragt: durch folgende Bauwerke gepragt:
Ganzjahres-Skihalle, Landschaftspark, Wohn- Landschaftspark, Wohnbebauung Landschaftspark, Wohnbebauung (2) | Landschaftspark, Wohnbebauung Ganzjahres-Skihalle, Landschaftspark,
bebauung. Wohnbebauung
-- Das Erscheinungsbild der Stra3e wird we- -- Das Erscheinungsbild der Stra3en Her- -- Das Erscheinungshild der Karl-Ziegler- -- Das Erscheinungsbild der Stral3e wird we- -- Das Erscheinungsbild der Straf3e wird ab
gen ihrer relativ groRen Breite und der ver- mann-Dorner-Allee und GroR3-Berliner-Damm StralRe, der Wolfgang-Harlan-Straf3e, Melli- gen ihrer relativ gro3en Breite und der ver- der Hermann-Dorner-Allee wegen ihrer
kehrlich dominierten Nutzung durch die Ein- werden wegen ihrer relativ groRen Breite und Beese-StralRe und die Strale am Flugplatz kehrlich dominierten Nutzung durch die Ein- relativ grof3en Breite und der verkehrlich
fuhrung einer StralRenbahntrasse nicht grund- der verkehrlich dominierten Nutzung durch die sind auch durch Wohnen gepragt, sodass fihrung einer StralRenbahntrasse nicht grund- dominierten Nutzung durch die Einflhrung
satzlich verandert. Einflhrung einer StrafRenbahntrasse nicht das Erscheinungsbild durch Einfuhrung satzlich verandert. einer StralRenbahntrasse nicht grundsatzlich
grundsatzlich verandert. einer StralRenbahn stark beeintrachtigt wird. verandert. Zwischen Rudower Chaussee
Der Durchstich zur Winkelmannstrae und der und Hermann-Dorner-Allee wird das Er-
damit verbundene Riickbau der Bebauung scheinungsbild der Stral3e beeintrachtigt.
stellt jedoch eine erhebliche Beeintrachtigung
des Erscheinungsbildes dar.
- Urbanitat (5) |- Urbanitat (2) |- Urbanitat (1) |- Urbanitat (5) |- Urbanitat 5)
Die Urbanitat des StraBenraums (z. B. Stra- Die Urbanitat des StraBenraums (z. B. Stra- Die Urbanitat des StraBenraums (z.B. Stra- Die Urbanitat des Stral3enraums (z. B. Stra- Die Urbanitat des Stral3enraums (z. B. Stra-
Rencafés und die Urbanitat der anliegenden Rencafés) wird nicht beeintrachtigt. Die Urba- Bencafés) wird nicht beeintrachtigt. Die Ur- RBencafés) und der anliegenden Nutzungen RBencafés) und der anliegenden Nutzungen
Nutzungen (Landschaftspark) werden durch nitat der anliegenden Nutzungen (Land- banitat der anliegenden Nutzungen (Land- (Landschaftspark) werden durch die Straf3en- (Landschaftspark) werden durch die Stra-
die StraRenbahnneubaustrecke nicht beein- schaftspark) wird durch die Durchquerung des schaftspark) wird durch die Durchquerung bahnneubaustrecke nicht beeintréachtigt. Benbahnneubaustrecke nicht beeintrachtigt.
tréchtigt. Landschaftsparks erheblich beeintréchtigt. des Landschaftsparks erheblich beeintrach-
tigt.
Gesamt 5 |Gesamt 2 | Gesamt 2 | Gesamt 5 |Gesamt 5
Tabelle 9: Beurteilung der Trassenalternativen Stufel, Kriterium S 04/1 — S 08/1
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Beurteilung und Bewertung der Trassenalternativen

Nr. | Kriterium Variante A: Variante B: Variante C: Variante D: Variante E:
Karl-Ziegler-StralRe - Gro3-Berliner Damm — Umfahrung West | Umfahrung West Il Umfahrung West IlI Rudower Chaussee -Grof3-Berliner Damm —
Schdneweide, Sterndamm Schoneweide, Sterndamm
Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer| Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer
wer - wer - wer - wer - wer -
tung tung tung tung tung
S 09/1 | Strecken- | Die Verkehrsanlage ist vollstéandig in der vor- Die Verkehrsanlage ist nur zum Teil in der -Die Verkehrsanlage ist nur zum Teil in der Die Verkehrsanlage ist vollstandig in der vor- Die Verkehrsanlage ist vollstandig in der
sensivitat | handenen und der im B-Plan vorgehaltenen vorhandenen und der im B-Plan vorgehalte- vorhandenen und der im B-Plan vorgehalte- handenen und der im B-Plan vorgehaltenen vorhandenen und der im B-Plan vorgehalte-
offentlichen Verkehrsflache unterzubringen. (5) | nen offentlichen Verkehrsflache unterzubrin- | (3) | nen &ffentlichen Verkehrsflache unterzu- (3) | 6ffentlichen Verkehrsflache unterzubringen. (5) | nen offentlichen Verkehrsflache unterzu- (5)
Der Anteil der nicht versiegelten Flache im gen. bringen. Der Anteil der nicht versiegelten Flache im bringen.
offentlichen Straenland verandert sich nicht Der Anteil der nicht versiegelten Flache im Der Anteil der nicht versiegelten Flache im offentlichen StraRenland verandert durch den Der Anteil der nicht versiegelten Flache im
wesentlich. offentlichen StraRenland verandert durch den offentlichen StraRenland verandert durch Einbau von Rasengleis sich nicht wesentlich. offentlichen StraBenland verandert durch
Die Okobilanz wird durch Verwendung von Einbau von Rasengleis sich nicht wesentlich. den Einbau von Rasengleis sich nicht we- Die Okobilanz wird durch Verwendung von den Einbau von Rasengleis sich nicht we-
Rasengleisen nicht verandert. Die Okobilanz wird durch Verwendung von sentlich. Rasengleisen nicht veréandert. sentlich.
Rasengleisen nicht veréndert. Die Okobilanz wird durch Verwendung von Die Okobilanz wird durch Verwendung von
Rasengleisen nicht verandert. Rasengleisen nicht verandert.
Es sind keine Eingriffe in Freiflachen (mit (5) | Es sind erhebliche Veréanderungen auRerhalb | (1) |- Es sind erhebliche Verdnderungen auBer- | (3) | Es sind keine Eingriffe in Freiflachen oder (5) | Es sind keine Eingriffe in Freiflachen oder 5)
Ausnahme der im B-Plan fir die Trassenfih- des offentlichen StraRenlandes (Land- halb des o6ffentlichen Straenlandes (Land- vorhandene Gebaudesubstanz (mit Ausnah- vorhandene Gebaudesubstanz (mit Aus-
rung freigehaltenen Flachen) oder vorhande- schaftspark und Wohngrundstticke) und Ein- schaftspark), keine Eingriffe in vorhandene me der im B-Plan vorgesehenen Flachen fir nahme der im B-Plan vorgesehenen Fla-
ne Gebaudesubstanz erforderlich. griffe in vorhandene Geb&udesubstanz erfor- Gebaudesubstanz erforderlich. die Trassenfiihrung) erforderlich. chen fir die Trassenfuhrung) erforderlich.
derlich.
Gesamt 5 | Gesamt 2 | Gesamt 3 | Gesamt 5 | Gesamt 5
S10/1 | Verkehrs- |- L&arm und Erschitterung - L&rm und Erschitterung - L&rm und Erschutterung - L&rm und Erschitterung - Larm und Erschiitterung
emissio- | Die Wohnbebauung ist in kurzen Abschnitten Die Wohnbebauung ist in kurzen Abschnitten Die Wohnbebauung ist in langeren Ab- Die Wohnbebauung ist auf einem tberwie- Die Wohnbebauung ist in den Abschnitten
nen (Karl-Ziegler-Stra3e — Hermann-Dorner-Allee) | (4) | (Karl-Ziegler-StraRe — Hermann-Dorner-Allee, | (3) | schnitten (Karl-Ziegler-Strae- Wolfgang- (2) | genden Teil der Trasse (Eisenhutweg, Stu- von der Konrad-Zuse-Straf3e bis zur Her-
und GroB-Berliner Damm zwischen Segelflie- Meli-Beese-StraRe und Winkelmann StraRe) Harlan-StraRe - Melli-Beese-StraRe, StraRe benrauchstraRe und Sterndamm) durch (1) | mann-Dorner-Allee und Segelfliegerdamm | ()
gerdamm und Sterndamm durch Larmemissi- durch Larmemissionen und Erschitterungen am Flugplatz und Sterndamm) durch Larmemissionen und Erschitterungen betrof- bis Sterndamm durch Larmemissionen und
onen und Erschutterungen betroffen. betroffen. Larmemissionen und Erschiitterungen be- fen. Erschiitterungen betroffen.
troffen.
- CO»-Bilanz (5) | - CO2-Bilanz (3) | - COz-Bilanz (3) | - CO2-Bilanz (2) |- COz-Bilanz (5)
Variante A ist eine der beiden Varianten mit Tendenziell weist die MaRhahme eine Tendenziell weist die MalRBhahme eine Tendenziell weist die MaRnahme die schlech- Variante E ist eine der beiden Varianten mit
der besten CO;-Bilanz, da eine hohe Verlage- schlechtere CO»-Bilanz als Variante A, da schlechtere CO»-Bilanz als Variante A auf, teste CO,-Bilanz auf, da eine geringe Verla- der besten CO,-Bilanz, da eine hohe Verla-
rungswirkung erzielt wird und durch die direk- eine mittlere Verlagerungswirkung erzielt wird da eine mittlere Verlagerungswirkung erzielt gerungswirkung erzielt wird und durch die gerungswirkung erzielt wird und durch die
te und gestreckte Streckenfiihrung der Mehr- und durch die umwegige und nicht gestreckte wird u. durch die umwegige u. nicht gestreck- umwegige Streckenfiihrung der Mehrver- direkte und gestreckte Streckenfuihrung der
verbrauch an Energie durch die Stralenbahn Streckenfiihrung der Mehrverbrauch an Ener- te Streckenfiihrung der Mehrverbrauch an brauch an Energie durch die StraRenbahn Mehrverbrauch an Energie durch die Stra-
am geringsten ausfallt. gie durch die StraRenbahn héher ausfallt. Energie durch die StraBenbahn héher aus- héher ausfallt. Benbahn am geringsten ausfallt.
fallt.
Gesamt 5 | Gesamt 3 | Gesamt 3 | Gesamt 2 | Gesamt 5
Summe 46 35 32 35 44
Tabelle 10:  Beurteilung der Trassenalternativen Stufel, Kriterium S 09/1 —S 10/1
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4.2.2 Zusammenfassung der Bewertung Stufe 1

In Tabelle 11 sind die Bewertungen der verschiedenen Trassenalternativen zusammengefasst.

Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung und Umwelt

[, Thms Berlin

Lfd. Kriterien Variante | Variante | Variante | Variante |Variante.
Nr. A B C D E
S 01 |Reisezeit 4 3 3 3 4
S02 |Umsteigen 4 4 4 3 4
S 03 | Wirtschaftlichkeit 5 4 4 4 5
S 04 | Streckenqualitat 4 4 2 3 4
S 05 |lInvestitionen 5 4 4 3 4
S 06 Esgg];lagcgrt—igulfnRga((jj(\a/Zrkehr 5 5 5 5 5
S 07 | Beeintrachtigung des Kfz-Verkehrs 4 4 2 2 3
S 08 | Stadtebauliche Aspekte 5 2 2 5 5
S 09 |Streckensensitivitat 5 2 3 5 5
S 10 |Verkehrsemissionen 5 3 3 2 5
Summe 46 35 32 35 44
Rang 1 4 5 3 2

Tabelle 11: Zusammenfassung der Einzelbewertungen Stufe 1

Die hdchste Punktzahl weist mit 46 Punkten die Variante A auf und ist damit in dieser Betrachtung die

vorteilhafteste. Sie erreicht nur in wenigen Kriterien nicht die hdchste Punktzahl.

An zweiter Stelle ist Variante E platziert. Sie hat nur im Kriterium Beeintrachtigung des Kfz-Verkehrs eine

mittelm&Rige Bewertung und schneidet ansonsten gut bis sehr gut ab.

Die Varianten B, C und D weisen einen erheblichen Abstand in der Punktezahl zu den erst- und zweitplat-

zierten Varianten auf.

Der vertieften Betrachtung im Trassenvergleich (Stufe 2) werden aufgrund des Ergebnisses aus Stufe 1

die Varianten A und E zugefihrt.

Bestimmung der Vorzugsvariante fiir Trasse und Endpunkt der StraRenbahn im Planungskorridor
Wissenschaftsstadt Adlershof - Bahnhof Schéneweide
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4.2.3 Bewertungstabellen Stufe 2
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Nachfolgend werden alle Trassenvarianten anhand von Kriterien und Unterkriterien auch mit Hilfe des

Verkehrsmodells und nach Maf? und Zahl beurteilt und bewertet.

4.2.3.1 Verkehrsmodellberechnungen

Um eine Abschatzung der Vorteile fur die Fahrgaste und des Mehrverkehrs vornehmen zu kénnen, wurde

ein Verkehrsmodell erstellt, das die Fahrten eines Werktages widerspiegelt. Grundlage fir dieses

Verkehrsmodell ist eine Befragung der Fahrgéste aus dem Jahre 2007. Die Situation wurde mittels

Prognoserechnung auf das Jahr 2020 fortgeschrieben. N&here Informationen hierzu kdénnen dem

Berichtsteil ,Grundlagenanalyse* entnommen werden.”

Diese Prognosesituation berlcksichtigt angebotsseitig die bereits in Bau befindlichen bzw. die in der

Realisierung gesicherten Malinahmen. Vor allem durch die Inbetriebnahme des Flughafens BER und der

neuen Nord-Sid-S-Bahn S 21 entstehen Verdnderungen

im R-

und S-Bahnangebot,

die auch

Auswirkungen auf den Planungskorridor S-Bahnhof Adlershof — Bahnhof Schéneweide haben.

Die den Modellrechnungen unterstellten Angebotskonzepte fir Trassenvariante A ist in Abbildung 4 und

fur Trassenvariante E in Abbildung 5 dargestellt.
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Abbildung 4: Linienkonzept fir Trassenvariante A

7 BPR Planen, Beraten, Realisieren, Intraplan Consult GmbH, Verkehrs- und Infrastrukturplanung Stral3enbahnnetzerweiterung
Berlin, Grundlagenanalyse, Planungskorridor Hauptbahnhof U-Bahnhof TurmstraRe, Darmstadt / Munchen, 2013
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Abbildung 5: Linienkonzept fir Trassenvariante E

Wesentliches Merkmal einer NeubaumaRnahme im dichten stadtischen Verkehrsnetz sind starke OPNV-

interne  Verlagerungen zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln und Linien, die das
Nachfragevolumen auf den Neubaustrecken wesentlich bestimmen. Diese Nachfrageeffekte sind in

zweierlei Hinsicht bedeutsam:

e FiUr Fahrgéaste, die bereits im Ohnefall (ohne Realisierung des Neubauvorhabens), offentliche
Verkehrsmittel nutzen, eréffnen sich neue Fahrmdglichkeiten, die kiirzere Reiszeiten oder weniger
Umsteigevorgénge erforderlich machen. Starke Verlagerungseffekte deuten also darauf hin, dass sehr

viele Fahrgaste von dem neuen Angebot profitieren.

» Fir den Betrieb stellen die Verlagerungseffekte eine zusatzliche Herausforderung dar. Das Angebot im
Neubaustreckenabschnitt ist auf die zu erwartende Verkehrsmenge zu dimensionieren. Die richtige
Dimensionierung des Verkehrsangebotes im Neubaustreckenabschnitt ist wichtig, um korrekte
Aussagen Uber die Auslegung der Infrastruktur und des erforderlichen Betriebsaufwands machen zu
kénnen. In Netzbereichen, die durch die Verlagerungseffekte entlastet werden, ist gegebenenfalls eine
entsprechende Anpassung bzw. Reduzierung im Verkehrsangebot vorzunehmen. Dies erfordert jedoch
eine integrierte Angebotsplanung, die im Rahmen der Bewertung der Trassenalternativen nicht
vorgenommen werden kann. Fir die Trassenbewertung wurden daher nur die sich zwingend
ergebenen Anderungen beriicksichtigt, die im Hinblick auf einen Abbau von Parallelverkehren

vorzusehen sind.

Bestimmung der Vorzugsvariante fiir Trasse und Endpunkt der StraRenbahn im Planungskorridor
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4.2.3.2 Bewertungstabellen Stufe 2

Beurteilung und Bewertung der Trassenalternativen

Nr. | Kriterium Variante A: Variante E:
Karl-Ziegler-Straf3e - Grof3-Berliner Damm - Schéneweide, Sterndamm Rudower Chaussee - Grof3-Berliner Damm — Schéneweide, Sterndamm
Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer
wer - wer -
tung tung
S 01/2 |Reisezeit |Veranderung der Reisezeit in den relevanten finf Hauptrelationen betragt geman Verkehrsmodellberechnung: Veranderung der Reisezeit in den relevanten fiinf Hauptrelationen betragt geman Verkehrsmodellberechnung:
Im Binnenverkehr ca. -225 Std/Werktag Im Binnenverkehr ca. -100 Std/Werktag
Im Quell-/Zielverkehr Im Quell-/Zielverkehr
- WISTA — Mitte/Friedrichshain-Kreuzberg/Pankow/westl. Bezirke ca. -150 Std/Werktag - WISTA — Mitte/Friedrichshain-Kreuzberg/Pankow/westl. Bezirke ca. - 50 Std/Werktag
- WISTA - Lichtenberg/Marzahn-Hellersdorf/Oberschéneweide ca. -650 Std/Werktag - WISTA - Lichtenberg/Marzahn-Hellersdorf/Oberschéneweide ca. -325 Std/Werktag
- WISTA — Képenick (restl. Gebiete) ca. -150 Std/Werktag - WISTA — Kopenick (restl. Gebiete) ca. - 25 Std/Werktag
- WISTA — Tempelhof-Schéneberg/Neukdlln ca. -50 Std/Werktag - WISTA — Tempelhof-Schéneberg/Neukdlln ca. - 25 Std/Werktag
- Sonstige Verkehrsbeziehungen ca. -50 Std/Werktag - Sonstige Verkehrsbeziehungen ca. -25 Std/Werktag
Die Verringerung der Reisezeitsumme in den relevanten flinf Verkehrsbeziehungen betréagt ca. 1.275 Stunden pro Werktag. 5 |Die Verringerung der Reisezeitsumme in den relevanten fiinf Verkehrsbeziehungen betragt ca. 550 Stunden pro Werktag. 3
S 02/2 | Umsteigen [Die Anzahl der Umsteigevorgéange verandert sich durch neue Direktverbindungen gemaR Verkehrsmodellberechnung: Die Anzahl der Umsteigevorgange verandert sich durch neue Direktverbindungen gemaf Verkehrsmodellberechnung:
Im Binnenverkehr ca. -350 pro Werktag Im Binnenverkehr ca. -150 pro Werktag
Im Quell- / Zielverkehr Im Quell- / Zielverkehr
- WISTA — Mitte/Friedrichshain-Kreuzberg/Pankow/westl. Bezirke ca. 75 pro Werktag - WISTA — Mitte/Friedrichshain-Kreuzberg/Pankow/westl. Bezirke ca. - 25 proWerktag
- WISTA - Lichtenberg/Marzahn-Hellersdorf/Oberschéneweide ca. -2 450 pro Werktag - WISTA — Lichtenberg/Marzahn-Hellersdorf/Oberschéneweide ca. -1 850 pro Werktag
- WISTA — Képenick (restl. Gebiete) ca. -425 pro Werktag - WISTA — Kopenick (restl. Gebiete) ca. -450 pro Werktag
- WISTA — Tempelhof-Schéneberg/Neukdlln ca. -100 pro Werktag - WISTA — Tempelhof-Schéneberg/Neukdlln ca. -25pro Werktag
- Sonstige Verkehrsbeziehungen ca. -100 pro Werktag - Sonstige Verkehrsbeziehungen ca. -50 pro Werktag
In der Summe betrégt die Einsparung ca. 3.500 Umsteigevorgangen pro Werktag. 5 [In der Summe betragt die Einsparung ca. 2.550 Umsteigevorgéangen pro Werktag. 4

S 03/2 | Wirtschaft-
lichkeit

Mehrleistung im Stral3enbahnbetrieb: (4) | Mehrleistung im StraRenbahnbetrieb: (5)
ca. 315.000 Zugkilometer pro Werktag ca. 225.000 Zugkilometer pro Werktag
Eingesparte Fahrleistung im Busbetrieb: (5) | Eingesparte Fahrleistung im Busbetrieb: (5)
ca. -185.000 Buskilometer pro Werktag ca. -185.000 Buskilometer pro Werktag
Erhéhung der Verkehrsnachfrage im OPNV um ca. 2.725 Personenfahrten pro Werktag (5) | Erhéhung der Verkehrsnachfrage im OPNV um ca. 1.550 Personenfahrten pro Werktag 3)
Gesamt 5 |Gesamt 4
S 04/2 |Strecken- |Kurvigkeit (gemafl Anhang 1.1): 305 gon (2) | Kurvigkeit (gemafl} Anhang 1.1): 205 gon 4
qualitat
Anzahl kritische Radien: 2 (Einfahrt Grof3-Berliner Damm, Einfahrt Sterndamm) (3) |Anzahl kritische Radien: 2 (Abzweig Rudower Chaussee, Einfahrt Sterndamm) 3)
Anteil besonderer Bahnkorper: ca. 100 % (ausgenommen Knotenpunkte) (5) | Anteil besonderer Bahnkorper: ca.85 % (ausgenommen Knotenpunkte) 4)
StralRenbiindig im Abschnitt Rudower Chaussee — Georg-Schendel-Stral3e
Gesamt 3 |Gesamt
S 05/2 |Investi- Investitionen fur die Neubaustrecke: 13,4 Mio. € (gem&R Anhang 1.2 Kostenschatzung Trassenvariante A) 3 | Investitionen fir die Neubaustrecke: 16,4 Mio. € (gemaR Anhang 1.3 Kostenschatzung Tassenvariante E)
tionen

Tabelle 12:  Beurteilung der Trassenalternativen Stufe 2, Kriterium S 01/2 — S 05/2
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Beurteilung und Bewertung der Trassenalternativen

Nr. | Kriterium Variante A: Variante E:
Karl-Ziegler-Straf3e - Grof3-Berliner Damm - Schéneweide, Sterndamm Rudower Chaussee - Grof3-Berliner Damm —Schdneweide, Sterndamm
Beurteilung Bewer Beurteilung Bewer
wer - wer -
tung tung
S 06/2 |Beein- Die Gehwege kdnnen durchgéngig in ausreichenden Breiten ausgebildet werden. (5) | Die Gehwege kdnnen auf beiden Strallenseiten durchgéngig in ausreichenden Breiten ausgebildet werden. 5)
tréchti-
I%urr]Sg _<_jes Parallel gefuihrte, richtungsbezogene Radverkehrsanlagen sind durchgéngig auf der gesamten Strecke mdglich. (5) | Parallel gefuhrte, richtungsbezogene Radverkehrsanlagen sind durchgéngig auf der gesamten Strecke mdglich. 5)
ul3gén-
ger- und
Radver- | Gesamt 5 |Gesamt 5
kehrs
S 07/2 | Beein- Der flieBende Verkehr wird (5) | - Der flieRende Verkehr wird 4
trachti- - auf der Strecke aufgrund des besonderen Bahnkédrpers (ca. 100 %) nicht beeintréchtigt. -- auf der Strecke aufgrund des hohen Anteils (ca. 85%) des besonderen Bahnkdrpers wenig beeintrachtigt
%’an des | durch keine Haltestelle mit straBenbindiger Lage der Gleise beeintrachtigt. (5) |-- durch eine Haltestelle mit stralBenbiindiger Lage der Gleise (Abram-Joffe-Stral3e) im Hauptnetz beeintrachtigt. 3)
Verkehrs |- An den Knoten Rudower Chaussee/Max-Born-Stral3 und GroR-Berliner Damm/Sterndamm folgt die Straenbahn nicht der | (3) |[-- An den Knotenpunkten Rudower Chaussee/GroRR-Berliner Damm, Gro3-Berliner Damm/Hermann-Dorner-Allee und GroB3- | (3)
Hauptverkehrsrichtung des Kfz-Verkehrs oder stellt den flinften Arm im Knoten dar. An diesen Knotenpunkten wird der Berliner Damm/Sterndamm wird der Kfz-Verkehr durch die Straf3enbahn beeintrachtigt.
Kfz-Verkehr durch die StraRenbahn beeintrachtigt.
Der ruhende Verkehr wird nicht beeintrachtigt. (5) |- Der ruhende Verkehr wird im Abschnitt Rudower Chaussee — Georg-Schendel-Stral3e stark beeintrachtigt. Entfall von )
ca 50 Stellplatzen auf einer Fahrbahnseite.
Gesamt 5 |Gesamt 3
S 08/2 | Stadte- Zur Ermittlung der Vorzugsvariante ist es ausreichend, nur den nicht identischen Streckenabschnitt (Karl-Ziegler-Stral3e bis Zur Ermittlung der Vorzugsvariante ist es ausreichend, nur den nicht identischen Streckenabschnitt (GroRR-Berliner Damm
bauliche | Grof3-Berliner Damm) zu betrachten. zwischen Rudower Chaussee und Hermann-Dorner-Allee) zu betrachten.
Aspekte | Stadtbild Stadtbild
- Das Stadtbild im Zuge des betrachteten Streckenabschnitts wird durch keine besonderen Bauwerke gepragt. (3) |- Das Stadtbild im Zuge des betrachteten Streckenabschnitts wird durch keine besonderen Bauwerke gepragt. 3)
- Die StraRBenbahnstrecke folgt nicht dem Straennetz, sondern der im B-Plan freigehaltenen Trasse. Das Erscheinungsbild - Das Erscheinungsbild der Stral3e wird wegen ihrer relativ groen Breite und verkehrlich dominierten Nutzung durch die
der angrenzenden StralRen wird daher durch die Einfiihrung einer StraBenbahntrasse nicht grundsatzlich verandert. Einfuihrung einer StralRenbahntrasse nicht grundséatzlich veréndert.
Urbanitat Urbanitéat
- Die Urbanitat des Strafenraums (z. B. StraBencafés)und der anliegenden Nutzungen werden durch die StraBenbahnneu- | (3) [- Die Urbanitat des StralRenraums (z. B. StraBencafés) und der anliegenden Nutzungen werden durch die StraBenbahn- 3)
baustrecke nicht beeintréchtigt. neubaustrecke nicht beeintréchtigt.
Gesamt 3 | Gesamt 3
S 09/2 | Strecken- | Zur Ermittlung der Vorzugsvariante ist es ausreichend, nur den nicht identischen Streckenabschnitt (Karl-Ziegler-Stral3e bis Zur Ermittlung der Vorzugsvariante ist es ausreichend, nur den nicht identischen Streckenabschnitt (GroR3-Berliner Damm
sensitivitét | Gro3-Berliner Damm) zu betrachten. zwischen Rudower Chaussee und Hermann-Dorner-Allee) zu betrachten.
- Die Verkehrsanlage ist vollsténdig in der der im B-Plan vorgehaltenen 6ffentlichen Verkehrsflache unterzubringen. (3) |- Die Verkehrsanlage ist vollstéandig in der vorhandenen &ffentlichen Verkehrsflache unterzubringen. Der Anteil der nicht 3)
Der Anteil der nicht versiegelten Flache im 6ffentlichen Stralenland veréandert sich durch den Einbau von Rasengleis versiegelten Flache im offentlichen StraRenland verandert sich nicht. Die Okobilanz wird nicht verandert.
nicht. Die Okobilanz wird durch Verwendung von Rasengleisen nicht verandert.
- Keine Eingriffe in Freiflachen auRerhalb des 6ffentlichen StraRenlandes(mit Ausnahme der im B-Plan fur die Trassenfuh- | (5) |- Keine Eingriffe in Freiflachen auRerhalb des 6ffentlichen StraBenlandes oder vorhandene Gebaudesubstanz. 5)
rung freigehaltenen Flachen) oder vorhandene Gebaudesubstanz.
Gesamt 4 | Gesamt 4
S10/2 | Verkehrs- | Zur Ermittlung der Vorzugsvariante ist es ausreichend, nur den nicht identischen Streckenabschnitt (Karl-Ziegler-Stral3e bis Zur Ermittlung der Vorzugsvariante ist es ausreichend, nur den nicht identischen Streckenabschnitt (Grof3-Berliner Damm
emissio- GroR3-Berliner Damm) zu betrachten. zwischen Rudower Chaussee und Hermann-Dorner-Allee) zu betrachten.
nen - Larm und Erschitterung (3) |- Lérm und Erschutterung (1)
Im Abschnitt Karl-Ziegler-StralRe — Hermann-Dorner-Allee ist auf einer Lange von 530 m einseitig Wohnbebauung durch Im Abschnitt Rudower-Stral3e bis Konrad-Zuse-Stral3e ist einseitig Wohnbebauung auf einer Laénge von 830 m durch
Larmemissionen und Erschiitterungen betroffen. Das auf der gesamten Lange des betrachtenden Abschnittes zum Ein- Larmemissionen und Erschiitterungen betroffen. Der Einsatz eines larmmindernden Rasengleises ist wegen der fahr-
satz kommende Rasengleis wirkt [armmindernd. bahnbiindigen Fuhrung nicht mdglich.
- CO»-Bilanz (3) |- COq-Bilanz 3)
Es sind keine signifikanten Unterschiede zwischen den CO,-Bilanzen der Varianten vorhanden. Es sind keine signifikanten Unterschiede zwischen den CO,-Bilanzen der Varianten vorhanden.
Gesamt 3 | Gesamt 2
Summe 41 34
Tabelle 13:  Beurteilung der Trassenalternativen Stufe 2, Kriterium S 06/2 — S 10/2
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4.2.4 Zusammenfassung der Bewertung Stufe 2,

In der nachfolgenden Tabelle sind die Bewertungen der verschiedenen Trassenalternativen zusammenge-

fasst.

Nr. Kriterien Variante A Variante E

S 01 Reisezeit

S02 |Umsteigen

S 03 | Wirtschaftlichkeit

S04 | Streckenqualitét

S 05 Investitionen

S 06 |Beeintrachtigung des Fu3ganger- u. Radverkehr 5

S 07 |Beeintrachtigung des Kfz-Verkehrs 5

S 08 | Stadtebauliche Aspekte 3

5
3
S 09 | Streckensensitivitat 4 4

S 10 |Verkehrsemissionen 3
Summe 41 34
Rang 1 2

Tabelle 14: Zusammenfassung der Einzelbewertungen Stufe 2

Die hochste Punktzahl weist mit 41 Punkten wie zuvor in Stufe 1 die Variante A auf und ist damit auch in
der Stufe 2 die vorteilhafteste. Sie weist gegeniliber der Variante E in sechs Kriterien eine héhere und in

vier Kriterien ein gleich hohe Punktzahl auf.

4.2.5 Uberprufung der Ergebnisse durch paarweisen Vergleich

Das Ergebnis gemalR dem vorherigen Abschnitt wird auch durch den bilateralen Vergleich der Varianten
bestétigt (Tabelle 15). Variante A weist nur im Kriterium S 04 Streckenqualitat einen Nachteil gegentuber

der Variante E auf. In allen anderen Kiriterien ist sie besser als oder gleich gut wie Variante E.
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Nr. Kriterien Variante A Variante E

S01 Reisezeit

S 02 Umsteigen

S 03 Wirtschaftlichkeit

S04 Streckenqualitat

S 05 Investitionen \Y,
S 06 Beeintrachtigung des FuRganger- und Radverkehr G G
S 07 Beeintrachtigung des Kfz-Verkehrs \% _
S 08 Stadtebauliche Aspekte G G
S 09 Streckensensitivitat G G
S 10 Verkehrsemissionen V ;
Summe Nachteile (N) 1 6
Summe Vorteile (V) 6 1
Summe Gleichheit (G) 3 3
Saldo Vorteile — Nachteile +5 -5

Tabelle 15: Paarweise Vergleich der Varianten

5 Ergebnis
Das Verfahren zur Bestimmung der Vorzugsvariante fur die Trassenfuhrung hat ergeben, dass bei der
weiteren Bearbeitung von einer StralRenbahnfiihrung vom bestehenden Endpunkt an der Karl-Ziegler-

StralRe Uber der den Gro3-Berliner-Damm bis zum Sterndamm auszugehen ist.

Die Vorzugsvariante weist eine gestreckte Linienfiihrung auf und nutzt auf gesamter Lange die fur die
StraRenbahn rechtlich oder tatsachlich vorgehaltenen Flachen. Es kann so auf der Gesamtlange ein
besonderer Bahnkorper geplant werden , sodass die Beeintrachtigungen fiir den KFZ-Verkehr am
geringsten sind. Sie ist aulRerdem in den Kriterien Reisezeit, Umsteigen und Wirtschaftlichkeit mit der

hoéchsten Punktzahl bewertet.
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KURZFASSUNG

Die StralRenbahnneubaustrecke von der Karl-Ziegler-Strale nach Schoneweide, Sterndamm ist ein Vor-
haben des Stadtentwicklungsplans Verkehr Berlin (StEP Verkehr, 2011). Sie soll dazu beitragen, den

Anteil des o6ffentlichen Verkehrs in Berlin zu erhdhen.

Die Untersuchung bertcksichtigt alle bereits in Bau befindlichen bzw. in der Realisierung gesicherten Ver-
kehrsmaflRnahmen. Die Ermittlung der Vorzugsvariante erfolgt in Anlehnung an das ,Formalisierte Abwa-
gungs- und Rangordnungsverfahren“ (FAR). Es wird ein zweistufiges Bewertungsverfahren angewandt.
Die Stufe 1 ist eine Grobbewertung aller Varianten zur Reduzierung der Anzahl der naher zu untersu-
chenden Varianten. In der Stufe 2 werden die verbliebenen Varianten der Stufe 1 detaillierter und vertief-

ter beurteilt und bewertet.

Die Beurteilung der Trassenalternativen erfolgt aus der Sichtweise der Zielgruppen Fahrgast, Betrieb,

Kommune und Allgemeinheit.

Es wurden funf alternative Streckenfuhrungen ermittelt, die in der folgenden Abbildung dargestellt sind.

Bahnhof - R = P ~A  GroR-Berliner Damm / Karl-Ziegler-Stralte
Schoneweide . W5 P e Endpunkt Karl-Ziegler-Strafle iber
; S ‘ 2 GroR-Berliner Damm bis Sterndamm
Lange Neubaustrecke: 2.600 m

Umfahrung West |

Endpunkt Karl-Ziegler-Stralie Gber Grof3-Berliner
Damm zur Gleisschleife Haeckelstralle

Lange Neubaustrecke: 2.320 m

C Umfahrung West Il
- Endpunkt Karl-Ziegler-Stral3e tiber Hermann-
Dorner-Allee, Strafte am Flugplatz, Stubenrauch-
stralle und Sterndamm zur GS Haeckelstrale
Lange Neubaustrecke: 3.100 m

D Umfahrung West lll

Knoten Max-Born-Strafe (iber Rudower Chaussee,
Eisenhutweg, Stubenrauchstrale und Sterndamm
zur Gleisschleife Haeckelstralle

Lange Neubaustrecke: 3.700 m

S-Bahnhof E GroR-Berliner Damm / Rudower Chaussee
Adlershof Von Rudower Chausse iiber

o GrofR-Berliner Damm bis Sterndamm
Laénge Neubaustrecke: 2.900 m

. Stralenbahnstrecke Bestand

Langfristige geplante Verlangerung der
-4 Strallenbahn zum Zwickauer Damm

Abbildung 1 der Kurzfassung: Trassenalternativen
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Aus der 1. Stufe der Bewertung der Trassenalternativen qualifizieren sich die Varianten A und E fur eine
detailliertere Untersuchung. Aus der 2. Stufe der Bewertung geht die Variante A als vorteilhafteste hervor.
Die Vorzugstrasse schlie3t an der vorhandenen Endstelle Karl-Ziegler-StraBe an das vorhandene Stra-
Benbahnnetz an, verlauft Gber den GroR3-Berliner-Damm und bindet im Sterndamm wieder in das Be-

standsnetz ein.

Bahnhof
Schoéneweide

Kéllnische Heide

&\aussee il

Abbildung 2 der Kurzfassung: Darstellung der Vorzugsvariante
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