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Eine Sﬁgﬂenbahn ist nur 56_91“;"‘ -
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wie ihre Strecken

‘1

Die meisten Menschen in der Verkehrsfachwelt reden nur liber neue Strecken, Milli-
onenforderungen und das Planungsrecht gegeniiber Autoverkehr und Anwohnern.
Der schon bestehende Betrieb wird dagegen oft als gegeben und unverbesserbar
hingenommen. Aber gerade in Berlin schiummern hier noch grof3e Potenziale. Wie
sich auch an manchen AuBerungen des Publikums bei der Prisentation der Planung
fiir die StraBenbahn U-Bf TurmstraBe—Jungfernheide zeigte, ist die beste Werbung

Gleiswechsel im Stra8enland sind oft nicht
spontan benutzbar und darum zusammen
mit dem Autoverkehr sorgfiltig zu planen.
Hier ist die Verkehrsdichte zum Gliick nur
gering, aber die Parkpldtze beiderseits der
Gleise lassen eine ldngere Standzeit der

fiir mehr StraBBenbahn eine gute StraBenbahn!

Ganz klar wurde bei der online-Biirgerbetei-
ligung zur Neubaustrecke Turmstraf3e Il die
mangelnde Flexibilitat als Nachteil gegen-
iber dem Bus benannt. Woher hat die Tram
in Berlin diesen schlechten Ruf?

Zur Beantwortung dieser Frage muss man
einen Blick in die Nachwendezeit werfen.
Das wertvolle Erbe der DDR fiir die wieder-
vereinigte Hauptstadt bestand im groBten
deutschen StraBenbahnbetrieb, der voll-
standig fir Einrichtungsfahrzeuge ausge-
legt war (die letzte Endstelle ohne Schleife in
Altglienicke wurde kurz vor dem Mauerfall
umgebaut - und leider schon nach wenigen
Jahren stillgelegt, worunter dieser Ortsteil
noch heute leidet). Fiir langer dauernde
Baustellen hielten die Ostberliner Verkehrs-
betriebe eine kleine Anzahl Zweirichtungs-
ziige bereit, die an vorhandenen oder provi-
sorisch einzubauenden Gleiswechseln oder
Kuppelendstellen eingesetzt werden konn-
ten. Die Bauart dieser Ziige als Rekowagen
mit den weltbekannten schlechten Fahrei-
genschaften war aber fiir einen langfristigen
Weiterbetrieb, gerade auch in den Westteil
der Stadt, ungeeignet und so wurde diese
Baustellenreserve von einer kleinen Teilse-
rie der ersten Niederflurbauart GT6 abgeldst.
Von den 120 Wagen der ersten zwei Lieferse-
rien waren 105 Einrichter und 15 Zweirichter.
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Andieser Stelle kommt die Verkehrspolitik
Berlinsin den Blick. Im Einheitsrausch waren
zundchst liberzogene Prognosen fiir ein ra-
sches und starkes Wachstum im Umlauf. Bis
zu 4 Millionen Einwohner in nur 20 Jahren
seit der Wende wurden vorausgesagt, die
Stadt bekam ihren gesamtdeutschen Haupt-
stadtstatus zurlick und man erwartete den
Zuzug namhafter Konzernzentralen in kiir-
zester Zeit. Daflir mussten neue Strecken
gebaut werden und mit den beiden ersten
im Wedding und uber den Alexanderplatz
in den 1990er Jahren wurde ein guter Start
hingelegt. Auch die Verlangerung der U5
wurde in diesem Zeitraum beschlossen und
durch die Bundesregierung finanziell abge-
sichert.

Das ehrgeizige Tatra-Modernisierungs-
programm ist ebenfalls ein Kind dieser Zeit;
da fast alle der Strecken, die heute immer
noch auf der To-do-Liste stehen, schon
damals vorgesehen waren, hatten die 120
Neubauwagen niemals ausgereicht, alle vor-
handenen Ziige zu ersetzen. Also wurden in
der kurzen Zeit von 1993-1997 454 Wagen
fiir die ndchsten 25 Jahre fit gemacht — und
erreichten im Durchschnitt kaum die Halfte
dieser Einsatzzeit, da die vielen versproche-
nen neuen Strecken nicht kamen und so die
neuen Niederflurziige schon bald die Tatra-

wendenden Bahnen (oder das Abstellen ei-
nes Schadzuges am Streckenende) nicht zu.
Foto: Artur Frenzel

mod-Ziige ersetzten. Die letzten Beiwagen
wurden 2002, die letzten T6 2007 und die
letzten KT4Dt 2014 abgestellt. Damit waren
281 (also mehr als die Halfte) der gut erhalte-
nen Wagen schon wieder tiberfliissig, bevor
die neue Bauart Flexity kam!

Leere Versprechungen

Eine sachdienliche und konsequente Ver-
kehrspolitik hatte klare Prioritaten pro Tram
gesetzt und auf den breiten StadtstraBen
Berlins schnell eigene Bahnkdrper und an al-
len wichtigen Knoten- und Umsteigepunk-
ten Abzweige fiir Umleitungen oder Wen-
destellen fiir Bauarbeiten oder Stérungen
geschaffen. Statt dessen gingen die wech-
selnden Regierungen und ihre Verwaltung
in die Autolobby-Falle. StraBenbahn ja, aber
ohne Auswirkungen auf den Kraftverkehr.
Wahrend die Stadtautobahn munter weiter
gebaut wurde, der Tiergartentunnel rasch
dazu kam und weiteres Geld in schnelle
griine Wellen auf den AutostraBen gesteckt
wurde, gab es fiir die StraBenbahn nur noch
Hindernisse: keine Spuren fiir den eigenen
Bahnkorper, angeblich zu viel Larm auf
Kreuzungen, kein Platz fiir verniinftige Wen-
deschleifen und das gegenseitige Ausbrem-
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sen von Bus und Tram, weil Kombispuren
fiir den OPNV ebenfalls nur ausnahmsweise
geplant wurden.

In dieser riickwdrtsgewandten Atmo-
sphare wurden die Einrichtungswagen
schnell als Hindernis gegen neue Strecken
vorgeschoben. In den Signal-Ausgaben die-
ser Zeit sind die Debatten um einen Umbau
des Berliner Netzes gut nachzuvollziehen
und die Vertreter von Senat und BVG ver-
suchten die bekannten Nachteile (h6here
Fahrzeugpreise bei geringerer Kapazitat,
weniger Sitzplatze und langere Wendezei-
ten) dadurch schmackhaft zu machen, dass
sie eine groBere Flexibilitat und Stabilitat
des Betriebes versprachen, wenn er erst
einmal auf Zweirichter umgestellt sei. An
den dann Uberall vorhandenen Gleiswech-
seln und Kehrgleisen konnten die Bahnen
im Stérungsfall nahe an die gesperrte Stelle
heranfahren und so Ersatzverkehre Uber-
flissig oder kurz gehalten werden.

Nun sind 25 Jahre Netzmodernisierung
vorbei und der Wagenpark fast vollstandig
auf ZR-Fahrzeuge umgestellt. Aber der Ruf
der StraBenbahn bei Storungen ist trotzdem
schlecht, neue Gleiswechsel immer noch die
Ausnahme und die geplanten Trassierungen
bei Neubaustrecken verhindern genau das
versprochene flexible Netz, weil die fast
Uberall geplante Mitnutzung der Autos-
puren in mindestens einer Richtung einen
eingleisigen Stichstreckenbetrieb ab einer
Weiche unmdglich macht. Da reichen schon
wenige Meter Linksabbiegespur auf einem
Gleis.

Noch schlimmer: es werden nicht nur
die Neubaustrecken so falsch geplant, es
wurden auch bestehende Trassen auf diese
Weise verschlechtert! Bestes Beispiel ist die
Greifswalder StraBe, wo die OPNV-freund-
liche Regelung des limitierten Linksabbie-
gens nicht nur aufgegeben wurde, sondern
durch die Neuanlage von Abbiegespuren
auf den Gleisen der StraBenbahn die be-
liebteste Strecke der ganzen Stadt bewusst
sabotiert wurde. Diese Fehler wieder riick-
gangig zu machen, war und ist leider bei
allen folgenden Regierungen dieser Stadt
nicht geplant — nicht die Sonntagsreden vor
Wabhlen, sondern das Handeln im Amt sind
entscheidend fiir die Zukunft dieser Stadt.

Die Plane fiir den Umbau nach Rosenthal
oder den Neubau nach Jungfernheide zei-
gen dieses Defizit ebenfalls deutlich. Auf
den aus dem Osten Gibernommen Strecken
ware dieser flexible Betrieb mdglich, aber
dort wurden kaum neue Weichen einge-
baut. Im Gegenteil wurden vorhandene
Kehrschleifen ohne Not zuriickgebaut und
damit haben wir nun die Kombination aller
Nachteile aus Ein- und Zweirichtungsbe-
trieb: bei kleinsten Stérungen werden sehr
lange Strecken unbenutzbar, genug Ersatz-
busse fiir dieses Desaster gibt es selten und
einen defekten Zug, der vom Nachfolger
abgeschoben werden muss, kann man nir-
gendwo abstellen, ohne den Betrieb zu be-
hindern. Dafiir haben die Ziige nun weniger
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Das krasseste Negativbeispiel: Warten auf Tuchfiihlung mit dem HauptstraBenverkehr ohne
Riickzugsméglichkeiten in die angrenzenden Geschdifte und Cafes, Anstellen im Stau fiir
die Straenbahn, zu wenig Platz an diesem wichtigen Umsteigeknoten mehrerer Stral3en-
bahnlinien zur U-Bahn und untereinander; schon ein abgestellter E-Roller blockiert fast den

Zugang (hinten).

Fotos: Artur Frenzel

Die letzten Tage der Wendeschleife in Adlershof. Minimale Wendezeit hier: eine Minute.
In einem Stumpfgleis mit Zweirichtungs-Wagen widren es vier Minuten gewesen. Statt des
sinnvollen und wartungsarmen Blechschildes im Vordergrund hat die neue Strecke nach
Schéneweide leider eine teure Ampel erhalten, die unnétige Wartezeiten fiir die Straf3en-

bahn und fiir die Autos verursacht!

Sitze, von denen die Halfte gegen die Fahrt-
richtung zeigt und weniger Tiren pro Seite.
Und der Umbau von vorhandenen Strecken
auf linksseitige Bahnsteige hat ja auch Geld
gekostet, das in neue Strecken genauso gut
hatte flieRen kdnnen, wenn man diese denn
gewollt hatte. Schlief3lich war ja auch ein oft
gebrauchtes ,Argument” fiir den Verzicht
auf Wendeschleifen, dass dadurch neue
Strecken in den Westen der Stadt schneller
moglich sind. Die Umstellung auf ZR-Betrieb
ist fast abgeschlossen, aber wo sind die vie-
len neuen Strecken?

In dieser Situation ist es verstandlich,
wenn Beobachter diesen Weg vorsichtig in

Frage stellen. So wurde im Maiheft 2021 des
StraBenbahn-Magazins bei der Vorstellung
der gerade bestellten neuen Wagen gefragt:

»Benotigt die BVG in ihrem sehr gro3en Netz
mit vielen Schleifen wirklich nur noch Zwei-
richter?”

Die Frage ist berechtigt und erfolgreiche
StraBenbahnbetriebe anderswo wie zum
Beispiel Ziirich, Krakéw, Antwerpen, Wien,
Gdansk, Bremen und Goteborg belegen
dies. Die Fakten in dieser Diskussion sind
damals wie auch in diesem Artikel weiter
oben klar benannt und sollten von den fiir
den heutigen Zustand Verantwortlichen
auch bedacht werden. Aber da die Umbau-
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Ein stumpf befahrener Gleiswechsel kann oft schon Abhilfe schaffen. Sein volles Potenzial
entfaltet er allerdings erst bei richtiger Anordnung der Haltestellen hinter der Kreuzung.
Bei paarweiser Haltestellenanordnung gibt es immer eine Vorzugsrichtung zum Wenden (H
vor den Weichen), wéihrend in der Gegenrichtung stets der ,falsche” Bahnsteig zur Abfahrt
benutzt werden muss. In diesem Fall wdre ein Mittelbahnsteig besser, dann warten die

Fahrgdiste stets auf dem richtigen Perron (siehe Folgeskizze).
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Bei regelmdBiger Nutzung im Linienverkehr empfiehlt sich die Anlage eines separaten Auf-
stellgleises fiir die Hauptwenderichtung, ohne auf die Gleiswechselfunktion zu verzichten.
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Alternativ zum Mittelbahnsteig bietet sich ein spitz befahrener Gleiswechsel bei Seiten-
bahnsteigen an, so dass fiir die Riickfahrt der richtige Bahnsteig auch in der Nebenrichtung
benutzt wird und auch bei Platzierung eines Kehrgleises noch eine Weiche gespart wird,

ohne die Fahrméglichkeiten einzuschrdnken.

PR

Um Schadziige zu umfahren, sind zwei gegenldufige Gleiswechsel im Abstand einer Zugldn-
gesinnvoll. Insbesondere vor Stumpfendstellen sorgen sie fiir einen stérungsarmen Betrieb

ohne zusidtzlichen Platzbedarf fiir ein extra Abstellgleis.

/

Eine Variante der Skizze 3 mit einem zweiseitigen Bahnsteig fiir die Abfahrt aus der Haupt-
wenderichtung erméglicht den Kunden die Erreichbarkeit aller Ziige derselben Richtung auf
einer Plattform. Der zweite, nur einseitige Bahnsteig kann berlintypisch auch versetzt vor

dem Gleiswechsel liegen.

TN
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Eine Variante der Skizze 2 mit versetzten Bahnsteigen ermédglicht den direkten Anschluss
eines weiterfahrenden Zuges an einen wendenden (schnellerer Betrieb) mit iiberdachtem,

bahnsteiggleichem Umstieg (mehr Komfort) — eine Win-Win-Situation.
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Zeichnungen: Matthew Younce

ten im Netz an entscheidenden Stellen eine
andere Realitdt geschaffen haben, halt der
Fahrgastverband IGEB die Umstellung des
Netzes auf ZR-Betrieb im Grundsatz fiir ge-
geben. Wir miissen angesichts der langen
Negativliste aber klare Forderungen stellen,
damit die versprochene flexible, stérungs-
freie Zukunft auch eintreten kann.

Vorhandene Wendeschleifen miissen
erhalten werden. Sie ermdglichen auch
Zweirichtungswagen ein rasches Wenden
und sollten auch durch strategisch giinstige
Abzweige aus verschiedenen Richtungen
beziehungsweise Strecken erreichbar sein.
Beispiele Pasedagplatz, Am Steinberg, Ber-
sarinplatz, Blockdammweg, Altstadt Kope-
nick und Rosenthal.

Wendeschleifen lassen sich mit weniger
Aufwand ,umgekehrt” befahren als einsei-
tig angebundene Kehrgleise. Dazu miissen
sie aber selbst sowie ihre Zufahrten vom
StraBenverkehr unabhéngig sein. Postivbei-
spiel Elisabethstralle, Negativbeispiel S-Bf
Griinau.

An Verkehrsknotenpunkten fiir Einrich-
tungslinien sollten neue Schleifen errichtet
werden, um die versprochene Flexibilitat
zu erreichen. Beispiele U-Bf Tierpark, U-Bf
Osloer Stral3e.

Alle Wendeanlagen, auch die Stumpfglei-
se, sollten eine ausreichende Kapazitat fiir
den Umleitungsfall haben. Einen Ersatzver-
kehr im Stau neben einer befahrbaren Stre-
cke wegen zuwenig Wendekapazitét darf es
nicht geben. Positivbeispiel Zingster Stral3e,
Negativbeispiel Jahn-Sportpark vor der Wie-
der-Erweiterung.

Baustellen mitten in einer Linie sind fir
die durchfahrenden Fahrgaste durch Um-
leitungen zu ,entscharfen”. Das zweimalige
Umsteigen in und aus einem Zwischen-Er-
satzverkehr muss eine Ausnahme sein. Da-
her sind an den Streckenkreuzungen geeig-
nete Abzweige einzubauen und die Lichtsi-
gnalanlagen dieser Kreuzungen sowie der
Umleitungsstrecken sind mit der nétigen
Reservekapazitdt flir die Umleitungsrouten
auszufiihren. Beispiele Alexanderplatz | und
I, Landsberger Allee / Allee der Kosmonau-
ten, Invalidenstra3e / Oranienburger Strafe.

Gleiswechsel fiir Zweirichtungswagen
sind zusammen mit einem eigenen Bahn-
korper an nutzbaren Stellen anzuordnen.
Eingleisiger Betrieb im Anschluss an den
Wechsel darf nicht verbaut werden, die
Streckentrenner in der Oberleitung sind
darauf abzustimmen. Das gilt analog auch
fiir die Nutzung vorhandener eingleisiger
Abschnitte als flexible Endstellen. Positiv-
beispiel Rummelsburg MarktstraBe, Nega-
tivbeispiele Mahlsdorf, Nordbahnhof, U-Bf
TurmstraBe nach Verldngerung Richtung
Westen.

In manchen Situationen ist ein Pendelver-
kehr auf eigenem Bahnkorper besser als ein
kurzer Ersatzverkehr, Streckentrenner und
LSA sind darauf abzustimmen.

Die Planung und Erhaltung von Schleifen,
Kehrgleisen und Gleiswechseln sollte einem
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logischen Storfallkonzept folgen, so dass die
StraBenbahn den néchsten wichtigen Um-
steigepunkt immer erreicht und ein Ersatz-
verkehr wie versprochen (berfliissig oder
einfach einzurichten ist. Die Umsteigebezie-
hungen an diesen Knotenpunkten sind fahr-
gastfreundlich zu gestalten, vorbereitete
Anzeigen fiir die elektronische Fahrgastinfo
sollten die Situation verstandlich machen.

Wenn fest verbaute Weichen zu teuer er-
scheinen, missen an den fiir Gleiswechsel
geeigneten Stellen Kletterweichen anwend-
bar sein. Fahrleitung und LSA sind darauf
vorzubereiten. Ein- und Ausbau miissen in
der nachtlichen Betriebspause machbar sein.

Wenn Larm und Verschlei3 an Gleiswech-
seln befiirchtet werden, die nur selten be-
notigt werden, sind innovative Bauformen
(auch mit hoheren Erstkosten) anzuwenden,
die zugleich auch die Akzeptanz der Nach-
barn ermdglichen.

Nichtimmer nur meckern

In den letzten Jahren zeigten einige Bau-
stellen, dass langsam ein Umdenken bei
den Verantwortlichen von Senat, BVG und
Verwaltung einsetzt. Darum sollen die gu-
ten Beispiele hier einmal gewiirdigt werden.

Die neuen Wendegleise am Landschafts-
park Johannisthal und am S-Bahnhof Fried-
richsfelde Ost erhielten eine zusatzliche
Weiche, um sie im Stoérungsfall auch aus der
anderen Richtung als Gleiswechsel nutzen
zu konnen. Der Umsteigepunkt S-Bahn -
Tram-Osttangente ist damit der erste an
dieser Strecke, der einen zukunftsfahigen
Ausbaustandard hat, siehe Skizze 1.

Die geplante Abschaffung der Gleisdrei-
ecke an den beiden Enden der Bolschestra-
Be in Friedrichshagen wurde riickgangig
gemacht, so dass beide dort verkehrenden
Linien wieder alle denkbaren Umleitungen
und Verkniipfungen fahren kdnnen.

Ein einfacher Gleiswechsel am S-Bahnhof
Griinau ermdglicht nicht nur die langersehn-
te Taktverdichtung auf einem Teil der Linie
68, sondern auch eingleisigen Stichstrecken-
betrieb auf der anschlieBenden Uferbahn.
Gerade das Gebiet um die Regattatribiinen
und das Strandbad ist so wesentlich besser
zu erreichen als mit einem Ersatzverkehr.
Eine erste Probe hat diese Betriebsform bei
einem Verkehrsunfall zwischen Karolinen-
hof und Schméckwitz schon bestanden;
danke an die gut vorbereitete Leitstelle und
gleichzeitig Kritik an der Fahrgastinfo am
Bahnhof Griinau in diesem Fall.

Die geplante Schleife am Bahnhof Scho-
neweide entspricht zwar nicht den Kriterien
einer guten Umsteigeanlage zu S- und Eisen-
bahn, aber die Verbesserung der Anbindung
der Schleife ist hier schon lange tiberfillig
und wird sich sofort bewahren.

Die Beibehaltung der Schleifenfahrt
um den Bersarinplatz hat sich schon viele
Male bewdhrt. Wer mehr solcher prakti-
schen Anlagen sehen will, muss allerdings
nach Amsterdam fahren. Ganz in der Ndhe
an der Boxhagener Ecke Holteistrale wird
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Um das ,Falscher-Bahnsteig-Problem” bei zweiseitigen Wendeschleifen zu losen, ist die
Anordnung eines separaten Ausstiegs-Bahnsteigs die beste Losung. Sie spart gegeniiber der
Zeichnung: Matthew Younce

eingleisigen Schleife sogar noch zwei Weichen ein!
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Ausreichend Platz zum Ausfddeln der Schleifengleise ist vorhanden, weil die Haltestelle
schon heute von der Kreuzung weggeriickt ist, um das Umsteigen zur U-Bahn zu erleichtern.

Zwischen der StraBBe am Tierpark (Haltestellengitter im Vordergrund) und der angrenzenden
Bebauung ist genug Platz fiir eine Wendeschleife der StraBenbahn. Insbesondere hier bietet
sich eine Kombilosung mit den ebenfalls wendenden Bussen an, die den neu zu bauenden

Ausstiegsbahnsteig mitnutzen kénnten. Fotos: Artur Frenzel
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Das Umsteigen zum S-Bahnhof Warschauer Straf3e bleibt leider weiterhin mangelhaft. Die
Fortfiihrung des FuBgdingerstegs auf die Nordseite des Bahngrabens wdire ein erster Schritt
zur Entlastung der Biirgersteige auf der StraBenbriicke. Fotos: Artur Frenzel

s L

Hier ist klar, dass nach Verldngerung der StraBenbahn zum Hermannplatz kein Wendegleis
modglich ist. Ein Abzweig weiter unten vor der MiihlenstralSe mit anschlieBender Schleife
wiirde auch das Gebiet um die Eastside-Gallerie besser anbinden — vielleicht ist die Durch-
bindung bis zum Ostbahnhof (fiir die M 13) ja sogar leichter realisierbar?

Ein Mittelbahnsteig, wie er sein sollte: genug Platz, ausreichend groBer Wetterschutz, gute
Umsteigemdglichkeiten. Ein Riickzug vom Ldrm und Gestank des Stralenverkehrs ist mog-
lich.
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hoffentlich bald im Zuge der Verlegung der
StraBenbahn zum Bahnhof Ostkreuz die
Kreuzung durch zwei Abzweige ersetzt und
damit erstmals eine Umleitungsmdoglichkeit
geschaffen. Wenn dann auch noch die ge-
plante Wendeanlage hinter der Haltestelle
am Ostkreuz gebaut wird, ist der Anschluss
aller Friedrichshainer Tramlinien an das
Schnellbahnnetz endlich auch bei Stérun-
gen garantiert.

Konstruktiv werden

Nun gilt es, diesen Anspruch zu erhalten,
wenn nicht gar zu erhéhen. Ein paar Beispie-
le mit groBem Potenzial sollen hier gegeben
werden:

Der U-Bahnhof Tierpark ist ein wichtiger
Verkniipfungspunkt zwischen dem Schnell-
bahnnetz und der Tram-Osttangente und
sollte bei Betriebsstérungen und Bauarbei-
ten stets von einer Seite erreichbar sein. Da
hier schon eine Buswendeschleife existiert,
bietet sich eine Erweiterung derselben zu
einer Kombilésung an, die zugleich ein gu-
tes Umsteigen zwischen den wendenden
StraBenbahnen und dem anschlieBenden
Ersatzverkehr ermdglicht. Eine Gleisfiih-
rung, die eine Abfahrt an den planmafigen
Richtungsbahnsteigen der Bestandstrassen
ermdglicht, zeigt Skizze 2.

Der Potsdamer Platz ist schon heute ei-
ner der wichtigsten Verkehrsknotenpunk-
te Berlins und wird mit der Er6ffnung der
StraBenbahn durch die Leipziger Strafle
noch bedeutender. Umso wichtiger ist es,
sowohl auf der Leipziger Stra8e als auch in
der Wendestelle am Potsdamer Platz genug
Kapazitaten vorzuhalten. Diese sollten sich
nicht nur an der bisher einzigen geplanten
Linie dort orientieren, sondern auch die
drei wichtigsten erwartbaren Sonderfille
ermdglichen.

Bei Stérungen auf der ebenfalls geplanten
Strecke vom Spittelmarkt zum Halleschen Tor
sollte eine Umleitung zum Potsdamer Platz
maglich sein. Bei Grof3andrang sollten Sonder-
bahnen zum Potsdamer Platz (Kulturforum)
moglich sein, die alte westberliner BVG hat
das mit ihren Konzert-Omnibussen schon vor
Jahrzehnten geschafft. Bei Stérungen 6stlich
des Potsdamer Platzes sollte dort ein Wenden
der StralBenbahnen aus Steglitz mdglich sein
und trotzdem die Stammbhaltestelle mit den
hoffentlich guten Umsteigemdglichkeiten
zum Tunnelbahnhof bedient werden.

Leider sieht die derzeitige Planung das Ge-
genteil vor. In der ersten Ausbaustufe sollen
lediglich zwei Stumpfgleise zum Wenden an
der Endhaltestelle angelegt werden, die bei
einer Verlangerung Richtung Steglitz dann
als Streckengleise dienen; damit hatte die-
ser bedeutende Verkehrsknoten liberhaupt
keine Wendemdglichkeiten mehr! Wer plant
so etwas im Jahr 2021 und verkauft es als
Verkehrswende? Berlin und die BVG.

Ahnlich, nurin kleinerem MaRBstab sieht es
am U-Bahnhof Turmstral3e aus. In der nun
begonnenen ersten Phase sollen die spéte-
ren Streckengleise Richtung Jungfernheide
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Kritiker von StraBenbahn-Betriebsanlagen im Stadtbil (wie auch von Oberleitungen) vergessen oft, dass die Alte

rnative dazu keine gleis-

freie Griinanlage, sondern eine Asphaltwiiste mit Stau ist. Wenn die Trennwirkung und Unfallgefahr solcher StraBen mitbedacht wird, dann
sind zusdtzliche Gleise auf eigenem Bahnkdrper sicher die bessere Wahl als eine Stralenbahn, die sich ebenfalls hinten anstellen muss.

als Kehre dienen, wenn diese Verlangerung
aber Wirklichkeit wird, dann ist dieser Um-
steigepunkt bei jeder Betriebsstérung von
der StraBBenbahn abgeschnitten. Hier kann
lediglich als mildernder Umstand gezahlt
werden, dass im Verlauf der weiteren Stre-
cke eine neue Wendemaglichkeit westlich
der BeusselstraBBe geschaffen werden soll.
Insbesondere das Wenden aus Richtung
Westen ist am U-Bahnhof Turmstrale un-
moglich, weil die Lage der Bahnsteiggleise
in einer StraBenfahrbahn nur das Befahren
in einer Richtung zuldsst. Mit einer Wende-
schleife, wie sie genau deshalb auch schon
im Planfeststellungsverfahren vom Fahr-
gastverband IGEB ins Gesprach gebracht
wurde, hatte man diese Probleme nicht.

Die Wendeschleife durch die Revaler Stral3e
liegt fiir alle Umsteiger zum S- und U-Bahn-
hof Warschauer Strale sehr ungiinstig. Bei
einer Weiterfiihrung der StraBenbahn zum
Hermannplatz wiirden die giinstiger liegen-
den Kehrgleise stidlich des Bahnhofs eben-
falls als Streckengleise dienen. Im Zuge dieser
Bauarbeiten sollte als Ersatz ein Abzweig mit
einer Schleife nahe der Mehrzweckhalle am
Ostbahnhof erstellt werden, der dann auch
einen grof3en Beitrag zum Veranstaltungs-
verkehr leisten kann.

Der bedeutende Umsteigepunkt Pankow
verfligt zur Zeit gar nicht {iber eine Wen-
demoglichkeit fiir StraBenbahnen. Infolge-
dessen werden bei Stérungen sehr oft die
Nordaste der Linien M 1 und 50 an der Kirche
miteinander verkniipft und die Fahrgaste er-
reichen die wichtigste Haltestelle nicht mehr.
Dabei gibt es sehr wohl eine Wendeschleife
fiir Busse parallel zum Bahndamm Richtung
Norden. Kénnte man diese zu einer Kombi-
anlage ausbauen, wére nicht nur fiir die be-
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Ein positives Beispiel ist die neue Kehranlage am S-Bf Friedrichsfelde Ost. Hinter dem auf
dem Mittelgleis wendenden Zug schert dieses wieder in das rechte Streckengleis ein und

kann so als Gleiswechsel dienen.

stehenden Linien, sondern auch fiir die noch
geplanten Netzerweiterungen Richtung
WeiBensee ein stabiler Betrieb machbar.

Die Schleife am Friedrich-Ludwig-Jahn-
Sportpark beim U-Bahnhof Eberswalder
Stral3e und die Haltestelle der M 10 im Zuge
letztgenannter mit einem Einrichtungs-
Mittelbahnsteig sind wohl die traurigsten
Zeugen fehlgeleiteter Verkehrspolitik. Zu-
nachst wurde von den neuen Herren wohl
das zugrunde liegende Storfallkonzept nicht
verstanden, denn alle Schleifen im Zuge der
heutigen M 10 dienen nicht nur dieser einen
Linie, sondern auch den diese querenden
Strecken durch strategisch angelegte Ver-

bindungsbdgen. Und da wie oben gesagtan
diesen Querstrecken mangels neuer Gleis-
wechsel keine alternativen Wendestellen
bestehen, missen diese Schleifen in solchen
Fallen mehrere Linien im dichten Takt auf-
nehmen, weshalb sie alle mindestens zwei
Gleise besal3en.

Nach dem Riickbau von zwei der drei
Schleifengleise am Sportpark lieBen die
Betriebsbehinderungen nicht lange auf
sich warten. Teilweisen Ersatz sollte ein neu
erbauter Gleiswechsel am Nordbahnhof im
Zuge der Trasse durch die Bernauer Stral3e
schaffen, der dort zugleich als Endstelle hat-
te dienen kdnnen, wenn er richtig geplant
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Das Mahnmal falscher Verkehrspolitik: die Schleife Eberswalder Stral3e. Ein Aufstellgleis

ist wohl dauerhaft verloren, aber wenigstens das zweite Gleis hat die BVG wieder bekom-

men.

Fiir den Autoverkehr vier Fahrspuren und zustzliche Parktaschen, fiir die StraBenbahn war
kein eigener Bahnkorper mehr drin. Dafiir gibt es eine ungenutzte Spur in StraSenmitte, die
zusdtzlich zur Bodenversiegelung beitrdgt — zusammen mit der weiter oben besprochenen
verkorksten Haltestellenanlage und der Wendeschleife ein gutes Abschreckungsbeispiel fiir

angehende Verkehrs- und Stadtplaner.

worden ware. Da seine freiziigige Nutzung
aber bis heute nicht erlaubt ist, muss die
M 10 stets durch die besagte Gleisschleife
wenden, was bei gleichzeitiger Nutzung
durch eine andere umgeleitete Linie nicht
mehr moglich ist.

Nach einigen Jahren hat die BVG dann
wenigstens eines der abgebauten Gleise
wieder errichtet, aber leider nicht das drit-
te Problem in diesem Bereich geldst: die
Haltestellenanlage am U-Bahnhof Ebers-
walder StraBRe. Hatten die wartenden Fahr-
gdste Richtung Osten bisher den gesamten
Biirgersteig zur Verfligung, miissen sie sich
seit Eréffnung des Mittelbahnsteigs auf
diesem drangeln und bis zur Abfahrt ohne
Riickzugsmaglichkeit in die umliegenden
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Geschéfte oder Restaurationen zwischen
den Fahrbahnen einer stark befahrenen
Hauptstralle stehen. Neben der schlechte-
ren Aufenthaltsqualitdt kommt hier noch
die eingeschrankte Nutzbarkeit fiir andere
Linien hinzu, denn nun ist diese Haltestelle
nicht mehr fir Einrichtungsziige nutzbar.
Das ist besonders unverstandlich, weil es
eine Pfortnerampel an dieser Stelle gibt
und das Umsteigen von der U 2 gerade fiir
die schon umgeleiteten zahlenden Kunden
eine gute Alternative zu einem Ersatzver-
kehr im Stau ware.

SchlieBlich seinoch an die Strecke entlang
der Wuhlheide erinnert, die zwei Schwach-
stellen aufweist: die neu errichtete Kehran-
lage an der Haltestelle FEZ ist nur von einer

StraBenbahn und Stadtgriin passen sehr
gutzusammen, im Gegensatz zur Autofahr-
bahn dahinter.

Seite nutzbar und es fehlt zugleich eine
Wende- und Aufstellmdglichkeit im Bereich
des Stadions Alte Forsterei. Wahrend dessen
Pendant Olympiastadion iiber zwei beson-
ders grof3ziigig ausgebaute Schnellbahnho-
fe verfiigt, gibt es nur einen solchen in Ko-
penick und dieser ist mit nur einem Zugang
auch regelmagig tiberlastet. Da die Stra3en-
bahn aber nur iiber eine Einfachhaltestelle
mit der in Berlin (iblichen Behinderungs-
LSA an der zugehdrigen StraBenkreuzung
verfiigt, kann sie hier nicht helfen. Entspre-
chend gering ist hier traditionell der OPNV-
Anteil unter den Zuschauern. Spatestens seit
dem Aufstieg des Hausherren 1.FC Union in
die erste Bundesliga vor 3 Jahren sollte die-
ser Mangel den Verantwortlichen bewusst
sein, passiert ist nichts.

Es lieBen sich noch weitere Beispiele fiir
Ausbau- und Optimierungspotenzial finden,
aber sicher ist das Prinzip der Kritik aus IGEB-
Sicht schon klar geworden. Dle Fahrgaste
wollen und brauchen einen OPNV, der nicht
nur auf dem Papier ein gutes Angebot hat,
sondern dieses Versprechen auch halten
kann. Dazu dient bei der StraBenbahn die
Infrastruktur; sie lediglich als Behinderung
der Autofahrer oder lastiges stadtebauliches
Ubel wahrzunehmen, wire eine Schiadigung
dieser Stadt.

Die bei der Planung von Neubaustrecken
zu beobachtende Vielfalt an Trassierungs-
varianten und technischen Lésungen fiir
Platzprobleme erfordert natiirlich stets ei-
nen genau auf den Einzelfall passenden Plan,
aber ohne eine fahrgastfreundliche Richtli-
niedrohen viele individuelle Problemstellen
zu Hindernissen gegen die StraBenbahn an
sich zu werden und das kénnen BVG und Se-
nat doch nicht ernsthaft wollen! af

Ein Beispiel fiir das Fehlen flexiber Stral3en-
bahn-Infrastruktur gibt es auch im Beitrag
auf Seite 44.
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