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Protokoll

TOP1 Begriifung und Einfiihrung in die Veranstaltung (Folien 1-7)

Der Abteilungsleiter (SenUMVK, Abteilung IV Mobilitat) Herr Reupke begrii3te die ca. 130
Teilnehmenden und stellte die Themen und Ziele der Veranstaltung vor: Es handelt sich
um die erste Veranstaltung in der Friihphase des Projekts. Aus diesem Grund kénnen an
einigen Stellen noch keine konkreten Aussagen gemacht werden, insbesondere zu Details
der Streckenfiihrung. Heute wird vorgestellt, welche Trassen fiir die Streckenfiihrung der
Straf3enbahn in einer Machbarkeitsstudie untersucht und wie diese Trassen im Vergleich
untereinander bewertet werden. In einem ndchsten Schritt erfolgt die Auswahl der
Vorzugsvariante, die dann einer Wirtschaftlichkeitspriifung unterzogen wird. Erst danach
werden genauere Planungen vorgenommen, wie bspw. zur Aufteilung des Straf3enraums.
Es handelt sich also um ein sehr friihes Planungsstadium, bei dem zu vielen Themen noch
keine beziehungsweise noch keine konkreten Aussagen getroffen werden kdnnen.
Dennoch ist es wichtig, zu diesem frithen Zeitpunkt mit der interessierten Offentlichkeit und
der Bevolkerung vor Ort zu kommunizieren. Dazu dienen diese erste

Informationsveranstaltung und die nachfolgende Online-Beteiligung auf mein.berlin.de.



Die Senatsverwaltung und das Planungsteam wollen einerseits Transparenz zum Ablauf
und den Inhalten der Planung erzeugen. Anderseits erhoffen sie sich davon Hinweise,
welche die Planung verbessern, indem zum Beispiel friihzeitig auf mégliche Problemlagen
und Herausforderungen eingegangen werden kann.

Herr Reupke gab Einblick in die verkehrspolitischen Ziele und rahmengebenden
Planwerke des Landes Berlin sowie die rdumliche Lage des Untersuchungsraums. Die
Moderatorin stellte die Agenda, die Fachexpertinnen und -experten der SenUMVK und
der Planungsbliiros sowie das Moderationsteam vor und gab technische Hinweise zum

Veranstaltungsformat "Zoom Meeting".

TOP 2 Einflihrendes Interview mit Herrn Reupke (Folie 8)

Zur Einfiihrung in die Thematik wurde ein Kurzinterview mit Herrn Reupke zu den

Hintergriinden und Zielen des Straflenbahnvorhabens gefiihrt.

1. Frage:

"Bevor wir gleich zur Stralenbahnplanung selbst kommen, mochte ich lhnen noch ein
paar Fragen zum Vorhaben stellen. In Treptow und Neukdlln gibt es bereits die U- und S-
Bahn sowie Buslinien - warum braucht es dort noch eine Straflenbahnverbindung? Der
Verkehrsraum in der Stadt ist ohnehin schon knapp. Macht das die Verkehrssituation dort
nicht noch komplizierter? Welche Vorteile haben die Biirgerinnen und Biirger davon?"
Darauf antwortete Herr Reupke, dass die Straflenbahn zuverldssiger unterwegs ist als der
Bus. Im Untersuchungsgebiet bestehen heute schon starke Verkehrsstrome und eine hohe
Nachfrage nach den bereits bestehenden Busverbindungen. Erfahrungen aus
vergleichbaren Projekten bei der Umstellung vom Bus auf die Straf3enbahn in der
jingeren Vergangenheit zeigen eine signifikante Steigerung der Fahrgastnachfrage und
der Leistungsfahigkeit des Systems Straf3enbahn. Bei den derzeitigen Voruntersuchungen
wurde jedoch zundchst ein Verkehrsmittelvergleich angestellt. Das heif3t, es wurde
zundchst untersucht, welches Verkehrsmittel am besten geeignet fiir das Bedienen der

Nachfrage ist. Hier hat die Straflenbahn am besten abgeschnitten.

2. Frage:
"So eine Straflenbahnplanung ist ein langwieriges Verfahren. Bis der Bau fertig gestellt ist

und die Straf3enbahn in Betrieb geht, braucht es noch viele Jahre. Habe ich als Biirgerin



oder Biirger nun die ndchsten Jahre den Baustellenldrm direkt vor der Tiir oder wie gehen
Sie da vor? Wie planen Sie das?"

Herr Reupke erldutert, dass bis zum Bau oder gar bis zur Inbetriebnahme noch viele
Planungsschritte notwendig sind. In kiinftigen Planungsphasen werden unter anderem
Larmbetroffenheiten, mégliche Notwendigkeiten fiir Eingriffe in Grundstlicke oder in die
Natur genauer untersucht. Bis zum Baubeginn und damit verbundenen Einschrdnkungen
vergehen noch etwa sechs bis sieben Jahre. Fiir den Bau selbst ist mit 1,5 bis 2 Jahren zu

rechnen. Dieser erfolgt in mehreren Bauabschnitten.

3. Frage:

"Die Planung betrifft ganz unterschiedliche Gruppen - von Anwohnenden und direkt
Betroffenen, den Fahrgdsten bis zur allgemeinen Offentlichkeit - wie wollen Sie die
Biirgerinnen und Biirger und lhre unterschiedlichen Anforderungen bei der Planung
mitnehmen? Und wie kann man sich konkret einbringen?"

Herr Reupke versichert, dass es wdhrend des gesamten Projekts mehrere
Beteiligungsphasen zu den jeweiligen Planungsstdnden geben wird. Neben 6ffentlichen
Veranstaltungen sind auch Online-Beteiligungen vorgesehen, wie auch bereits im

Anschluss an diese Veranstaltung.

4. Frage:

"Von den Biirgerinnen und Biirgern erwarten Sie, dass sie sich in den Prozess einbringen
und das eigene Mobilitdtsverhalten durch Nutzung der Stralenbahn beziehungsweise des
OPNV nachhaltig verdndern. Machen Sie da persénlich auch mit, wenn Sie sich durch die
Stadt bewegen? Haben Sie bspw. das 9-Euro-Ticket genutzt oder werden das 29-Euro-
Ticket nutzen?"

Herr Reupke berichtet hierzu, dass er selbst in Berlin hauptsdchlich mit dem &ffentlichen
Nahverkehr unterwegs ist und dazu auch das 9-Euro-Ticket genutzt hat. Als Bewohner des
Tarifbereichs C nutzt er Uiberwiegend das Fahrrad und den &ffentlichen Verkehr. Vom 29-
Euro-Ticket konnte er aufgrund dessen jedoch nicht profitieren. Die Familie besitzt ein

Auto, was sie aber fiir Fahrten innerhalb Berlins selten nutzt.

TOP 3 Kurzumfrage (Folie 9)

Um mehr {iber die Teilnehmenden und ihre Verbindung zum Projekt sowie ihr

Mobilitatsverhalten zu erfahren, wurde eine anonyme Kurzumfrage durchgefiihrt. Die



Ergebnisse wurden im Anschluss fiir alle sichtbar eingeblendet und zusammengefasst.

Insgesamt haben sich knapp 100 Teilnehmende an der Umfrage beteiligt.

1. Wohnen oder arbeiten Sie im Gebiet?

Antwortmaoglichkeiten: Johannisthal, Rudow, Gropiusstadt, Nein

2. Wie hdufig nutzen Sie den OPNV?

Antwortmoglichkeiten: taglich, mehrmals die Woche, etwa 1x pro Woche, seltener

3. Haben Sie das 9-€ oder 29-€-Ticket (mindestens einmal) gekauft?

Antwortméglichkeiten: Ja, Nein

4, Nutzen Sie wegen des 9-€ oder 29-€-Tickets haufiger den OPNV?

Antwortmoglichkeiten: Ja, Nein, Ich habe keines der beiden Tickets gekauft

Die Kurzumfrage hatte folgende Ergebnisse:

Mehr als die Halfte der Teilnehmenden wohnen oder arbeiten im Gebiet, die meisten
kommen aus Johannisthal (33 %), gefolgt von Rudow (21 %). Ca. 76 % der Teilnehmenden
nutzen den OPNV téglich (34 %) beziehungsweise mehrmals die Woche (42 %). Von den
Befragten haben 27 % das 9-Euro-Ticket oder das 29-Euro-Ticket gekauft. [Hierzu gab es
den Hinweis im Chat von mehreren Teilnehmenden, dass die Frage, als "Ja-Nein-Frage"
gestellt, keine Antwortmaoglichkeit hinsichtlich Seniorenticket oder andere Formen des
Abonnements beriicksichtigt hatte, bei dem sich der Kauf des 9-Euro-Tickets eriibrigen
wiirde.] Die Frage, ob man wegen des 9-Euro-Tickets beziehungsweise des 29-Euro-
Tickets den OPNV hdufiger nutzen wiirde, bejahten 51 % der Teilnehmenden. 33 %

verneinten dies.

TOP 4 Input zur Straf3enbahnplanung (Folien 10-57)

Herr Berger vom Planungsbiiro Rambgll Deutschland GmbH stellte anschlief3end die

Ergebnisse der bisherigen Untersuchungen und den aktuellen Planungsstand vor.

Verkehrsmittelvergleich
Vor Planungsbeginn einer Straflenbahntrasse musste zundchst ermittelt werden, welches

Verkehrsmittel fir die Verbindung von Johannisthal bis U-Bhf. Johannisthaler Chaussee



am besten geeignet ist. Der Verkehrsmittelvergleich erfolgte mittels Bewertung eines
standardisierten Kriterienkatalogs, bei dem die Rahmenbedingungen vor Ort und die
Auswirkungen auf die Zielgruppen Fahrgdste, Betrieb, Kommune und Allgemeinheit
betrachtet werden. Hierbei schnitt die StraBenbahn (18 Punkte) mit gro3em Vorsprung vor
den Verkehrssystemen Bus und U-Bahn ab (jeweils 9 Punkte). Als vollig ungeeignet fiir
diese Verbindung schnitt die S-Bahn (- 5 Punkte) ab. Die Straflenbahn erreichte
insbesondere bei den Zielgruppen "Fahrgdste”, "Betrieb" und "Kommune" besonders gute
Bewertungen und stellt somit das bestgeeignete Verkehrsmittel innerhalb des

Untersuchungskorridors dar (s. Folien 12-16).

Trassenbewertung, Vorstellung der Streckenabschnitte

Der ndchste Planungsschritt ist der Trassenvergleich (s. Folien 17-24). Hierbei werden in
einem mehrstufigen Verfahren alle sich aufdrangenden Trassenvarianten auf technische,
grundsdtzliche und vorteilhafte Trassenfiihrungen untersucht. Eine mogliche Fiihrung tiber
den Konigsheideweg und die Johannisthaler Chaussee (Verlauf der heutigen Buslinie X11)
schied in der zweiten Bewertungsstufe aus, weil in diesem diinner besiedelten Bereich
weniger Menschen von der Stra3enbahn profitieren wiirden. Die aktuelle Phase der
Trassenbewertung befindet sich kurz vor dem Abschluss. Es wird zwei planerisch zu
bevorzugende Trassenvarianten geben, weil zwei unterschiedliche Korridore fiir die
Verldngerung untersucht werden. Ein Korridor befindet sich zwischen Johannisthal und
dem U-Bhf. Zwickauer Damm. Der zweite Korridor beginnt in Johannisthal und endet am
U-Bhf. Johannisthaler Chaussee. Unter den méglichen verbleibenden Routen iiber den
Sterndamm und die Stubenrauchstrafie gibt es zwei planerisch bestbewertete Varianten,
die zur weiteren Bearbeitung empfohlen werden:

- Johannisthal - U Zwickauer Damm (Variante Z1)

- Johannisthal - U Johannisthaler Chaussee (Variante J4)

Detailbetrachtung

AnschlieBBend stellt Herr Berger Detailbetrachtungen von fiinf exemplarischen Standorten
vor. Hierbei zeigt er die Skizzen von Querschnitten der jeweiligen Straflenabschnitte, auf
denen die aktuelle Straf3enraumaufteilung zu sehen ist und - im Vergleich dazu - eine
mogliche neue Straf3enraumaufteilung unter Beriicksichtigung der Straflenbahn.
Zusatzliche dreidimensionale Zeichnungen dienen der Veranschaulichung, um die

technischen Ausfiihrungen etwas bildhafter und greifbarer zu machen (s. Folien 25-55).

Nach Abschluss der Trassenbewertung folgt noch eine Wirtschaftlichkeitsunter-suchung,

bei der das Nutzen-Kosten-Verhdlinis dargelegt wird (s. Folien 56-57).



Verstandnisfragen

Wahrend des Vortrags hatten die Teilnehmenden bereits die Moglichkeit, ihre Fragen zum
Vortrag im Chat zu stellen. Der Chat wurde durch das Moderations-team gesichtet und
besonders hdufig angesprochene Themen und Fragen zusammengefasst an das Podium
ibermittelt. Demnach gingen interessierte Kommentare und Nachfragen zu allen Teilen
des Vortrags ein und deckten dabei eine grofle Bandbreite an inhaltlichen Aspekten ab,
die alle auch in den nachfolgenden Dialoggruppen noch einmal angesprochen werden

kénnen. Unter anderem wurde gefragt:

1. Warum verlauft die Vorzugstrasse in Johannisthal nicht iiber den Segelfliegerdamm?
Herr Berger erldutert, dass der Segelfliegerdamm kiinftig durch den zunehmenden
Erschlief3ungsverkehr fiir die neuen Wohngebiete vermutlich noch mehr als heute schon
vom Autoverkehr belastet sein wird. Der Straflenraum sei jedoch nicht beliebig
erweiterbar, wdhrend mit dem Sterndamm eine gute Alternative besteht. Zudem ist das
Fahrgastpotenzial am Sterndamm auch unter Beriicksichtigung der neuen Wohngebiete
hoher als am Segelfliegerdamm. Hier wird es zu einer Art Funktionsteilung kommen: Auf
dem Sterndamm wiirde gemdf3 der Trassenbewertung der Straflenbahnverkehr verlaufen,

wdhrend der Segelfliegerdamm eher den zusdtzlichen Autoverkehr aufnimmt.

2. Wo kann ich mich informieren, wann und inwiefern ich vom Bau-geschehen betroffen
sein werde?

Herr Reupke macht deutlich, dass fiir die Planung des Straf3lenbahnneubaus noch
mindestens sechs Jahre Planungsvorlauf notwendig sind. Erst dann beginnt der Bau. Bis
dahin gibt es noch mehrere Méglichkeiten sich zu informieren, unter anderem auf der

Internetseite der Senatsverwaltung fiir Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz.

3. Wird es Ersatz fiir eventuell wegfallende Parkpldatze geben?

Herr Berger weist darauf hin, dass der Straflenraum begrenzt ist. Bei unvermeidlichem
Wegfall von Parkpldtzen wird es innerhalb des zu beplanenden Straflenraums keine
Ersatzstellfldchen geben. Herr Reupke ergdnzt, dass der Straflenraum zwischen den
Hauserkanten komplett neu aufgeteilt wird. Dabei werden dem Umweltverbund - also
dem umweltfreundlichen Fuf3-, Fahrrad- und 6ffentlichen Nahverkehr - sowie der
Verkehrssicherheit Prioritdt eingerdumt. Auch das Straflenbegleitgriin und Straflenbdume
sind nicht zu vernachldssigen. Weniger Platz fiir den flieenden und ruhenden
Individualverkehr ist an einzelnen Stellen unvermeidbar. Dies entspricht auch aktuellen

politischen Zielsetzungen. An vielen Stellen der Stadt sind sowohl ausreichend breite Fuf3-



und Radwege, Spuren fiir den offentlichen Verkehr, Straflenbdume als auch mehrere

Fahrspuren, zuziiglich Parkplatzen, nicht unterzubringen. Hier muss es PrioritGten geben.

4, Was wird getan, um méglichst alle Straflenbdume zu erhalten?

Herr Reupke erklart, dass genaue Untersuchungen zu Umweltbelangen und zum Erhalt
von Straflenbdumen im Laufe der weiteren Planungsphasen durchgefiihrt werden. Aktuell
kann dies weder im Detail, noch mit Sicherheit beantwortet werden. Er erinnert, dass die
fir die Straflenbahnplanung verantwortliche Senatsverwaltung auch die Themen Umwelt,
Klimaschutz und Klimaresilienz zu ihren Ressortaufgaben zahlt. Herr Reupke hebt die
Bedeutung von StrafBenb&dumen und StraBenbegleitgriin allgemein fiir Okologie,
Mikroklima und ihren Beitrag fiir die Klimaziele hervor. Daher werden entsprechende
Untersuchungen ungemein wichtig sein, um mdglichst viele Baume zu erhalten. Wenn im
Einzelfall aus wichtigen Griinden Bdume nicht erhalten werden kénnen, muss es
Ersatzpflanzungen geben. Auf3erdem wird es im Zuge des Straflenneubaus, wo immer

moglich, Baumneupflanzungen geben, auch unabhdngig von Ersatz-pflanzungen.

TOP5 Dialoggruppen (Folien 59-87)

In den folgenden Dialoggruppen hatten die Teilnehmenden die Méglichkeit, in kleinerem
Kreis Fragen zu den jeweils méglichen Abschnitten zu stellen beziehungsweise sich
vertiefend zu informieren.

- Abschnitt A: Johannisthal und Stubenrauchstrafle

- Abschnitt B: Gropiusstadt

Zu jedem Abschnitt wurden zwei Dialoggruppen durchgefiihrt.

Die Dialogphasen wurden in zwei aufeinanderfolgende Zeitabschnitte eingeteilt. So hatte
jede oder jeder Teilnehmende die Mdglichkeit, sich in beide Dialoggruppen einzubringen.
In jeder Gruppe stand mindestens eine Vertreterin oder ein Vertreter der SenUMVK und
eines Fachplanungsbiiros sowie eine Moderatorin oder ein Moderator und Protokollanten
zur Verfligung. Zundchst fand eine kurze Einfiihrung in den jeweiligen Streckenabschnitt
statt mit Detailansichten von Stra3enquerschnitten ausgewdhlter Standorte. Anschlief3end

konnten Fragen gestellt sowie Hinweise und Diskussionsbeitrdge eingebracht werden.



TOP 6 Berichte aus den Dialoggruppen

Dialograum A: Johannisthal und Stubenrauchstrafle

In den beiden Dialogrdumen zu diesem Abschnitt wurde sehr viel iiber die
nichtberiicksichtigte Trasse liber den Segelfliegerdamm gesprochen. Hier werden
momentan neue Wohneinheiten gebaut, sodass eventuell ein Bedarf an einem
zusdizlichen OPNV-Angebot besteht. Die Expertinnen und Experten verwiesen dabei auf
die Beantwortung der Frage im vorherigen Verlauf der Veranstaltung. Durch die neuen
Wohngebiete wird sich in diesem Bereich der Autoverkehr weiter erhéhen, sodass eine
Straf3enbahntrasse die Staugefahr erhéhen wiirde, da der Straf3enraum nicht beliebig
erweiterbar ist. Zudem wird das Fahrgastautkommen auf dem Sterndamm hoher
eingeschatzt.

Des Weiteren gab es mehrere Nachfragen zur Straflenbahntrasse iiber den Sterndamm.
Dieser Bereich zeichnet sich vor allem durch seine Enge, aufgrund vieler Geschdfte des
taglichen Bedarfs und somit einem hohen Aufkommen von Passantinnen und Passanten,
aus. Die Expertinnen und Experten schilderten, dass Sicherheitsbelange fiir Fahrgdste und
zu Fuf3 gehende Personen an erster Stelle stehen und innerhalb der Planung darauf
Riicksicht genommen werde.

In der Stubenrauchstrafle wird es eine Doppelbelegung mit dem Giterverkehr und dem
Straf3enbahnverkehr geben, wozu einige Nachfragen kamen. Der Giterverkehr findet nur
sehr selten statt, weshalb Verzégerungen nur selten auftreten werden. Bei der Nachfrage
zur Barrierefreiheit konnte versichert werden, dass diese an den Haltestellen und in den
Ziigen und somit im gesamten Planungsbereich gewdhrleistet wird. Zudem gab es
Nachfragen zur Larmbelastung durch die Straflenbahn. Dahingehend ist von keiner
Mehrbelastung auszugehen.

Zum Baumbestand gab es nur wenige Nachfragen. Doch dufierten die Expertinnen und
Experten, dass nachhaltige Verkehrsmittel nicht gegeneinander ausgespielt werden
sollen. Es gehe nicht darum, ob das Fahrrad oder die Straflenbahn Bdume verdrdnge,
sondern wie die Stadt Berlin insgesamt den Herausforderungen des Klimawandels

angepasst werden kdnne.

Dialograum B: Gropiusstadt



Im Zentrum der Nachfragen stand die Fritz-Erler-Allee. Hierzu wollten die Teilnehmenden
zum Beispiel wissen, ob auch Alternativrouten untersucht wurden (Neukollner StrafBe oder
Kolner Damm/Giitergleis) beziehungsweise ob die U-Bahn-Verbindung nicht ausreicht,
ob der Baumbestand erhalten bleiben kann, ob es hier dauerhaft Tempo-30 geben wird
und wie die Verkehrssicherheit (v.a. an der Kreuzung Neukdllner Strafle) gewdhrleistet
werden kann. Die Expertinnen und Experten antworteten dazu, dass die genannten
Alternativrouten ebenfalls untersucht wurden, aber zum Beispiel aufgrund des geringeren
FahrgasterschlieBungspotenzials schlechter bewertet wurden, wahrend es an der Fritz-
Erler-Allee mehrere Zielorte gibt, wie zum Beispiel der Campus Efeuweg. Die Fragen
nach dem Baumbestand und der Verkehrssicherheit hielten die Expertinnen und Experten
fiir berechtigt und fiir sehr wichtige Bestandteile der noch ausstehenden Planungsschritte
der kommenden Jahre.

Weitere Fragen drehten sich um die zusammenhdngende Betrachtung des kiinftigen Bus-
und Straf3enbahnverkehrs, zum Beispiel ob es eine gemeinsame Trassennutzung oder
gemeinsame Haltestellen von Bus und Bahnen geben wird, wie die Fahrpldne an
Umsteigepunkten aufeinander abgestimmt werden und wie grundsdatzlich die kiinftige
Buslinienfliihrung aussehen wird. Hierzu wurde geantwortet, dass die Straflenbahn
durchaus Auswirkungen auf die Buslinien-filhrung haben wird: Nach derzeitiger
Einschatzung wird die Straf3enbahn die Buslinie M11 ersetzen. Vermutlich wird es auch
weiterhin eine Busverbindung iiber die Johannisthaler Chaussee geben. Der genaue
Netzplan wird dann vor Inbetriebnahme der Straflenbahn ausgearbeitet. Weiterhin wurde
darauf hingewiesen, dass eine gemeinsame Nutzung von Trassen und Haltestellen durch
Bus und Straf3enbahn meist nur im Einzelfall Vorteile mit sich bringt. Auf ldngerer Strecke
und in enger Taktung wiirden sich Bus und Straflenbahn eher gegenseitig behindern. Dies
ist noch zu vertiefen.

Auf die Frage einer perspektivischen Weiterfiihrung der Straflenbahn verwiesen die
Expertinnen und Experten darauf, dass eine Fiihrung tiber die Fritz-Erler-Allee, an den
Gropius-Passagen vorbei, eine gute Voraussetzung fiir die perspektivische Weiterfiihrung
in Richtung Buckow darstellt. Dies ist jedoch noch nicht Gegenstand der aktuellen

Planungen.

TOP7 Zusammenfassung und Abschluss (Folien 90-94)

Herr Reupke bedankt sich bei allen Teilnehmenden und bittet um Nachsicht fiir technische

Probleme mit der Akustik zu Beginn der Veranstaltung. Er zieht Parallelen zu dhnlichen



von ihm begleiteten Veranstaltungen in sehr friihen Planungsphasen unterschiedlicher
Straf3enbahnneubaustrecken. Hier liegt es in der Natur der Dinge, dass noch nicht auf
alle brennenden und berechtigten Fragen zufriedenstellende Antworten gegeben werden
konnen, da vieles erst im weiteren Verlauf genauer untersucht und geplant wird. Umso
wichtiger findet er, dass Interessierten so friih wie méglich Zugang zu dokumentierten
Planungsunterlagen gegeben wird. Je frither die fiir die Planung Verantwortlichen auf
relevante Themen aufmerksam gemacht werden, desto eher kénnen sie nach
entsprechenden Antworten und Lésungen suchen. Der Baumerhalt, die Verkehrssicherheit,
aber auch andere Dinge, wie Alltagspraktikabilitdt und Barrierefreiheit sind hohe und
gleichsam berechtigte Anspriiche der Betroffenen. Herr Reupke betont zusdatzliche
Chancen, die der Straflenbahnausbau mit sich bringt: Da im Zuge des Neubaus meist der
gesamte Straf3enraum nicht nur neu aufgeteilt, sondern auch neu gebaut werden muss,
besteht immer die Méglichkeit, dass Fuf3- und Radwege, Fahrbahnen und auch
gestalterische Elemente erneuert und ergdnzt werden. So haben alle
Verkehrsteilnehmenden etwas davon.

Herr Reupke kiindigt die Fortsetzung des Offentlichkeitsdialogs mit weiteren
Veranstaltungen und Online-Beteiligungsmdglichkeiten ab der Phase der Vorplanung an
(siehe Folie 92).

Zuletzt informiert Herr Reupke lber die aktuelle Online-Beteiligungsphase auf der

Beteiligungsplattform des Landes Berlin www.mein.berlin.de: Ab dem 7. Oktober besteht
die Moglichkeit, die Prdsentation als PDF im Internet anzusehen. Fiir die ndchsten zwei
Wochen kénnen Interessierte weitere Anregungen und Hinweise auf der Internetplattform

einfragen.

Aufgestellt, 11. Oktober 2022
Richter, Planergemeinschaft fiir Stadt und Raum eg

Thomsen, nexus Institut

Anlage
Présentation der Veranstaltung (PDF)
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