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Aspekte der Stadt- und Regionalplanung in der Stadtregion
Berlin nach dem 9.November 1989

Werner Klinge, Siegmuhd Peter Kroll, Johannes N.Miiller,
Diplom-ingenieure, Stadtplaner, Berlin

Vorbemerkung

Bereits heute, nur wenige Monate nach den historischen
Ereignissen in Berlin und Deutschland im Herbst 1989, erscheint
Vieles, was damals revolutiondr und unglaublich war, schon fast
selbstverstandlich und alltaglich. Das  rasante Tempo der
politischen und wirtschaftlichen Vereinigung der beiden deutschen
Staaten und der Stadthélften Berlins hat binnen Jahresfrist die
kithnsten politischen Visionen und wissenschaftlichen Prognosen
Uber die Entwicklungsmaglichkeiten in Deutschland und Berlin zu
“Schnee von gestern* gemacht.

Die staatsrechtliche Vereinigung der beiden deutschen Staaten ist
nunmehr vollzogen und die politischen Grundlagen fir ein
Zusammenwachsen der ehemals autonomen, rivalisierenden
Staatsgebilde mit gegensatzlichen Gesellschaftsordnungen sind
gelegt. Die Okonomischen und gesellschaftlichen Unterschiede
werden jedoch voraussichtlich noch ber Jahre wirksam sein und
die Raumstrukturen im neuen, vereinten Deutschiand bestimmen.

Im besonderen MaBe werden sich die gesellschaftlich-
Okonomischen Prozesse auf die riaumliche Entwicklung der
Stadtregion Berlin auswirken. Mit der Beseitigung des geo-
politischen Anachronismus, der Inselstadt Berlin(West) in der Mitte
des DDR-Territoriums und der Aufhebung der trennenden Grenzen,
kann sich die Stadtregion einerseits wieder "normal® entwickeln,
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andererseits werden die spezifischen Unterschiede zwischen den
Stadthalften und dem Umland die regionale Entwickiung
entscheidend determinieren. Darlberhinaus besteht in der
Stadtregion Berlin aus der Sicht von Stadt-und Regionalplanern die
einmalige Chance Fehlentwicklungen anderer Agglomerationen
durch eine gezielte Steuerung der Regionalentwicklung zu
vermeiden. Die wissenschaftiiche Betrachtung der Entwick-
lungstendenzen in vergleichbaren Regionen und die Analyse der
spezifischen Parameter der Entwicklung in der Stadtregion Berlin
kann dabei helfen, Entwicklungsmoglichkeiten und Entwick-
lungsspielraume fir die Region zu erfassen.

In einer sehr frihen Phase, im Dezember1989/Januar 1990, haben
die Verfasser den Versuch unternommen, die vorhandenen
raumstrukturellen  Rahmenbedingungen und die politisch-
dkonomischen Entwicklungsbedingungen in der Stadtregion Berlin
mit planungswissenschaftlichen Untersuchungsmethoden zu
analysieren und thesenartig Entwicklungsméglichkeiten fir die
Stadtregion und Modelle zur Neuorganisation der Regionaistruktur
herauszuarbeiten.

Angesichts der unklaren politischen Entwicklungsrichtung,
fehlender grenziiberschreitender Regionalplanung, mangelhafter
Datenbasis filr die Region und unbestimmter geselischaftlicher und
dkonomischer Funktionen des Regionalzentrums Berlin insgesamt
(Hauptstadt, Regierungssitz) und seiner intemen raumlichen
Verteilung (Ost-West-City, Entlastungszentren) zum Zeitpunkt des
Vortrages haben die Berichte Werkstattcharakter, sie stellen erste
Ansitze planungswissenschaftlicher Analyse der Berliner Regional-
strukturen dar sowie Thesen zur Regionalentwickiung, die heute
schon in Teilbereichen Realitat sind oder in anderen Bereichen
noch kontrovers diskutiert werden. Die Verfasser sehen in den
nachfolgenden Beitragen daher in erster Linie ein Zeitdokument
{iber die Stadt- und Regionalstrukturen und den Diskussionsstand
zur Bewiltigung der regionalpolitischen Fragestellungen in der
Stadtregion Berfin  unmittelbar nach der Offnung  der
innerdeutschen Grenze.

81

Die nachfolgenden Beitrige beinhalten

- eing sektorale Betrachtung der Stadtentwicklungsgeschichte
Berlins unter besonderer Beriicksichtigung  der planungs-
rechtlichen Rahmenbedingungen der Citybildung und erste
Entwicklungsszenarien fiir die Region (KLINGE)

- eine Analyse der vorhandenen regionalen Siedlungs- und
Verkehrsstruktur  sowie Ansitze fir eine stadt- und

umweltvertrdgliche regionale Verkehrsentwickiun
T gsplanung

- Aspekte der regionalen Freiraum- und Umweltplanung im
GroBraum Berlin (MULLER)
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Im Zuge der Besiedlung des ostdeutschen Raumes entwickelte

tepekce dtx.siadts.vnd Sesionslelanueg in Beriis  Nerner Klinge ) e in bieerme e ec iy 200 S5 Kaufmamnatsad:
Von der Insel zur Region 1 g:ilgtigirZEEizrt auf das Jahr 1237, dem Jahr der Verleihung
AuSFanasiage i Mit dem Anschluf an die Hanse 1359 erlebte die Stadt ihre er-
ausdangs;age ste Bllitezeit.

Mit der Teilung Deutschlands und insbesondere dem Mauerbau im In Jahre 1448 geriet die bis dan . svo0 B

Jahre 1961 durch die gewachsere bisherige Hauptstadt (1862 - : 1 1s dahin etwa inwohner z&hlen-
1945) Berlin wurde Westberlin die historische und kulturelle dedStagt unﬁer die Vorherrschaft der Burggrafen von Nirnberg
Mitte {Regierungsviertel), das Umland, wichtige Versorgungs- und muBite ihre erste Phase des wirtschaftlichen wie freiheis-
bereiche und Skonomische Existenzgrundlage entzogen, so daB ! lichen Riickganges erfahren.

Berlin (West) als Insel in der DDR stirker als jede andere : - 7

deutsche Stadt von der Unterstiitzung von "AuBen" abhingig wur- - griéeabK16§Q erlebte.dle Stadt unter Friedrich Wilhelm, dem
gy . r n Rurfursten, einen aufstrebenden Wandel zur Residenz-

stadt, dessen positive Folgen in zahlreichen Stadterweiterun-
gen Niederschlag fanden.
TR G

Ostberlin wurde Hauptstadt und kultureller Mittelpunkt der DDR,
mit zentralistischen Verwaltungsstrukturen fiir das gesamte Land.

Diese, seit mehr als 30 Jahren andauernde raumliche, funktio-
nale, wirtschaftliche und politische Trennung der Stadt ist
seit dem 9. Nov. 1989 vdllig iiberraschend vor eine neue, in
ihren stddtebaulichen, wirtschaftlichen, sozialen, politischen
und regionalplanerischen Auswirkungen kaum abschitzbaren Situ-
ation gestellt.

Von einer Fischersiedlung zur Metropole

Noch im 11. Jahrhundert entwickelte sich aufgrund der geschiitz-
ten Lage auf der Spreeinsel und einer Furt die Fischersiedlung
Collin.
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In der Zeit von 1650 bis 1710 wuchs die Stadt von etwa 10.000
auf 60.000 Einwohner und wurde 1710 zur Residenzstadt Berlin
aus den Stadten Céllin, Berlin, Friedrichswerder, Dorotheen-
stadt und Friedrichstadt vereinigt.

Etwa ab 1720 wurde die Friedrichstadt nach Sliden erweitert. Es
entstanden der Pariser Platz, Leipziger- und Mehringplatz.

Im Zusammenhang mit der Landreform und den Stein-Hardenberg-
schen Reformen entwickelte sich Berlin ab 1755 zu einer Grog-
stadt.

Jahr Einwohner

1755 100.0600

1815 200.000

1845 400.000

1862 500.000 (Reichshauptstadt)
1973 900.000

1880 1.200.000

Im Rahmen dieses gigantischen Bevélkerungswachstums, der feh-
lenden Stadterweiterung und der Baubestimmungen der Berliner
Bauordnung von 1853 entwickelte sich Berlin zur dicht bebauten
Mietskasernenstadt.

Abb. 3

Parallel zur Entwicklung Berlins wuchsen auch die Vororte ab
Mitte des vorigen Jahrhunderts 2u Grofistidten mit zum Teil iiber
100.000 Einwohnern.
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Die ersten Versuche einer regionalplanerischen Entwicklungs-
steuerung der Vorstddte und der Stadt Berlin hinsichtlich
der Bebauung, Bauordnung, Griinflidchen- und Verkehrsplanung
durch den Zweckverband Berlin scheiterten am Widerstand der
Vorstddte und der daraus folgenden iliberproportional finan-
ziellen Belastung filir Berlin.

Erst mit der Griindung Grof-Berlins 1920, einer Metropole mit
etwa 3.8 Mio Einwohnern, wurden die Voraussetzungen fir eine
gesamtstddtische Entwicklungssteuerung geschaffen.

Im wesentlichen war zu diesem Zeitpunkt die Bebauung innerhalb
des Stadtbahnringes mit ihrer hohen baulichen Dichte - 3.0 bis
4.0 GFZ - weitgehend abgeschlossen.

In der Weimarer Republik war GroB-Berlin Hauptstadt, europdi-
sche Kulturmetropole und grofte deutsche Industriestadt. Ge-
rade in den zwanziger Jahren erlebte Berlin eine Bliite im
Stddtebau, die ihren sichtbaren Ausdruck von der Abkehr von
der Mietskasernenstadt durch vorbildliche Wohnsiedlungen am
Stadtrand - Siemensstadt, Britz, Zehlendorf - erlebte und En-
de der zwanziger Jahre auf 4.3 Mio. Einwochner anwuchs. Iy

Das st&ddtebaulich-funktionale Konzept basierte auf dem auf der
Grundlage der Bauordnung von 1925 entwickelten Bauklassenplan,
der eine vom Stadtkern zum Stadtrand abnehmende Bebauungsdich-

te vorsah. Unterstiitzt wurde dieses Leitbild von wichtigen Infra-
struktureinrichtungen, insbesondere im Verkehrsbereich.

Durch die Bauordnung Berlin von 1925 (Bau0 Bln 25) i. V. m. dem
1918 erlassenen "PreuBischen Wohnungsgesetz® und dem "Gesetz
gegen Verunstaltung von Ortschaften und landschaftlich hervor-
ragenden Gegenden®von 1907 war erstmals in der Weimarer Repu-
blik das Baurecht mehr als ein Instrument der Gefahrenabwehr.

Es konnte nunmehr zur Ordnung und Gestaltung der Stadt und sei-
ner Bebauung eingesetzt werden, und zwar einheitlich fiir gesamt
Berlin.

Die rdumlich funktionale Nutzungsverteilung hatte sich bereits
um die Jahrhundertwende und z. T. in der Weimarer Republik
herauskristallisiert. Wesentliche charakteristische Nutzungs-
verteilungen bestimmten die Stadtentwicklung:

Regierungsviertel: Reichstag, Pariser Platz, WilhelmstraBe,
Prinz-Albert-StraBe, Stadtschlof

Diplomatenviertel: Stidlicher Tiergarten
Kulturviertel: Museumsinsel, Alexanderplatz, Unter den
Linden

Verwaltungsstandorte: Berlin Mitte, bezirkliche Verw.-Standorte

Wirtschaftsviertel: Leipziger StraBe/Platz, Potsdamer Platz,
Friedrichstrage
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Zeitungsviertel: Sudliche Friedrichstadt
Vergniigungsviertel : Leipziger Platz, Kurfirstendamm

Entwicklung im Dritten Reich

Wdhrend des dritten Reiches wurden aufgrund des “Gesetzes zur
Neuor@nung der deutschen Stiddte" von 1937 dem Generalbauinspek-
tor fur die Reichshauptstadt durch Verordnungen erweiterte Rech-
Fe zur Umsetzung seiner uberdimensionierten, strukturell ver-
andernden Planungsvorstellungen eingerdumt.

Glﬁ;kllcherweise wurde von dieser Planung - Speerplanung - nur
wenlg realisiert.

Bekannt wurde von der Reichshauptstadtplanung die Neugestaltung

dgs Regierungsviertels, durch die stadtstrukturell iberdimen-
sionierte Anlage von zwei neuen Achsen, dessen Schnittpunkt
im Bereich des Brandenburger Tores liegen sollte.

Abb. i/ Modell der Nord-Sid-Achse. Envwurf: Generalbauinspekrion, lerzte Fassung von 1942, Im Vorder-

grund der Siidbahnhof und der Triumphbogen.
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An dieser als PrachtstraBen geplanten Achsen sollten im Mittel-
abschnitt der Nord-Siid-Achse samtliche Staats- und Parteibauten,
Reprdsentationsgebidude der Wirtschaftsunternehmen sowie diverse
Denk- und Ehrenmiler stehen. Die Fertigstellung der Reichshaupt-
stadtplanung war fiir das Jahr 1950 geplant.

Im Rahmen einer Weltausstellung wollte man die Bauvorhaben ih-
rer Bestimmung ibergeben, Berlin zu diesem AnlaB “Germania"
umtaufen. Zu diesem Zeitpunkt sollte Berlin, vergleichbar Paris,
auf etwa 8 Mio. Einwohner angewachsen sein.

Durch den zweiten Weltkrieg wurde bis auf erste Ansitze nur we-
nig von der Hauptstadtplanung realisiert.

Vielmehr wurde durch den zweiten Weltkrieg die bauliche Sub-
stanz, Uberwiegend (75 %) im Stadtzentrum zerstdrt. Der ehemals
wirtschaftlich intensivste Teil Berlin, in dem etwa 500.000
Menschen arbeiteten, und der die Bedeutung Berlins als Haupt-
stadt mit Weltgeltung verkodrperte, wurde zerstd8rt. Gerade aus
dieser Tatsache erhofften sich Politiker und Planer die Chance,
hier ein modernes weltstddtisches Zentrum zu schaffen. Der Fli-
chenbedarf fiir alle eine Hauptstadt zukommenden Einrichtungen
der Regilerung, Verwaltung und Kultur, so hieB es im Wettbewerb
Hauptstadt Berlin 1956, kdnne hier gedeckt werden.

Auch diese hochgesteckten Erwartungen konnten nicht erfillt wer-
den. Die hierzu entwickelten Leitbilder pridgen aber noch heute
nachhaltig die Stadtentwicklung Berlins.

Neubeginn 1945 Berlin-West

Von 1945 an war Berlin in vier Besatzungszonen aufgeteilt, doch
lag die Planung und Verwaltung vorbehaltlich Alliierter Zustim-
mung bis 1948 beim gemeinsamen Magistrat fiir Gesamtberlin. Durch
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die Wahlen zur Stadtverordnetenversammlung 1946 gab sich Grof-
berlin eine vorliufige Verfassung, als Grundlage flir den Wie-
deraufbau der Stadt.

Die sich bereits 1948 vollzogene Trennung der Stadt durch Pro-
klamation eines Magistrats fir den sowjetischen Sektor, die
sich 19671 durch den Mauerbau zementrierte, verhinderte eine
gemeinsame Stadtplanung.

Nach der am 1.12.1948 erfolgten politischen wie wirtschaftlii-
chen Spaltung der Stadt mupB die Entwicklung in beiden Stadt-
teilen getrennt betrachtet werden.

Die stddtebauliche Entwicklung Berlin West wurde und wird ge-
prdgt von dem im Grundgesetz verankerten Anspruch auf Wieder-
vereinigung und dem Planungsinstrument des "Berliner Planungs-
gesetzes" von 1949, Der Wiedervereinigungsanspruch bedingte
eine Stadtplanung, die diesem Gedanken Rechnung tragen muBte.
Deshalb waren nach dem "Berliner Planungsgesetz" nachfolgende
Planungsebenen vorgesehen:

- Gebietsplan
als Ubergeordneter, das gesamte Gebiet von Grof3i-Berlin, ein-
schlieBlich seines EinfluBbereiches umfassender Regionalplan.
Dieser Plan konnte wegen der Spaltung der Stadt nie aufge-
stellt werden.

~ Fléchennutzungsplan und Generalbebauungsplan
als libergeordnete, das Gebiet von GroB-Berlin umfassende
Pléne, die in wesentlichen Teilen aufgestellt wurden. Der
Generalbebauungsplan als ilibergeleiteter verbindlicher Bebau-
ungsplan, ist noch heute gréBtenteils Rechtsgrundlage fiir die
Genehmigung von Vorhaben.

- Bebauungspline
aus dem Gebietsplan, FNP und Generalbebauungsplan zu ent-
wickelnde verbindliche Srtliche Bauleitpléne.

Dieses Planungsinstrumentarium sollte Grundlage fir den Wieder-
aufbau und die Neukonzeption der Hauptstadt werden. Dabei wur-
den nach Kriegsende unterschiedlichste Planungsvorschlige zur
Entwicklung Berlins gemacht.

Das Spektrum der Uberlegungen reichte von einer Neugriindung
der Stadt an anderer Stelle bis zu dem Vorschlag eines vollkom-
men neuen rasterfdrmigen Erschliefungssystems.

Angesichts der vorh. Infrastruktureinrichtungen, der Eigentums-
verhdltnisse und nicht zuletzt wegen der fehlenden finanziel-
len wie technischen Mittel, ging man von einem schrittweisen
Wiederaufbau der Stadt unter weitgehender Beriicksichtigung der
erhaltenen Substanz und Grundstruktur aus.
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Dabei wurde das Ziel einer aufgelockerten Stadtlandschaft nach
dem Prinzip des funktionalistischen Stadtebaus fiir eine Stadt-
Region mit etwa 5 Mio. Einwohnern angestrebt.

Die wesentlichen Strukturmerkmale dieser Planung lassen sich im
Generalbebauungsplan - heute Baunutzungsplan - im spiteren FNP
65 und z. T. im FNP 84/87 wiedererkennen. 7

Verkehrsplanung

Die Verkehrsplanung, entworfen fiir ein spiter wiedervereinigtes
Berlin, hat dem Verkehrsstrafennetz als vdllig neues Element,
das grofzlgige SchnellstraBennetz hinzugefiigt. Dieses Netz, das
seit 1956 ausgebaut wird, besteht aus sechsspurigen anbaufrei-
en SchnellstrafBen, die vom Autobahnring in die innere Stadt
flihren, jedoch die City nicht zerschneiden, sondern an allen
vier Seiten tangieren. Ergdnzt wird dieses Netz aus einem auto-
bahnmdfig ausgestatteten SchnellstraBenring, der Stadtautobahn.

Parallel hierzu wurde der OPNV durch den Ausbau des bereits 1900
begonnenen Untergrundbahnnetzes erweitert.

Das Eisenbahnnetz wird ebenfalls erheblich veridndert. Neben den
Personenfernbahnhdfen auf der Stadtbahnlinie soll am friiheren
Anhalterbahnhof im Siiden und am Stettiner Bahnhof im Norden

je ein grofer Personenbahnhof entstehen. (wl Abb.6/¥)

Nutzungs- und Bebauungsstruktur

Berlin sollte zu einer aufgelockerten Stadtlandschaft nach den
Prinzipien des funktionalen Stidtebaus fiir eine Stadtregion mit
5 Mio. Einwohnern neugestaltet werden.

Danach sollte entsprechend den Grundsidtzen der Charta von Athen
eine Trennung der Funktionen Wohnen, Arbeiten, Erholen, weitest-
gehend realisiert werden. Flir die dicht bebauten innerstidti-
schen Viertel wurde eine Entflechtung der Mischnutzung ange-
strebt. Parallel zur Funktionstrennung sollte die bauliche
Dichte, insbesondere innerhalb des Stadtbahnringes mehr als hal-
biert werden. Dies bedeutet eine Reduzierung der GFZ von durch-
schnittlich 3.0 GFZ u. m. auf max. 1,5 GFZ, wie sie heute noch
im geltenden verbindlichen Bebauungsplan/Baunutzungsplan von
1958 weitgehend Rechtsgrundlage fiir die Genehmigung von Vorha-
ben ist.

Dies flhrt in der Praxis der Baugenehmigung zu der absurden
Situation, daB in mehr als 80 % aller Fille im Innenstadtbereich
von den Festsetzungen des Bebauungsplanes befreit werden muf},

da die durchschnittliche Bebauungsdichte in den nicht zerstdr-
ten bzw. nach dem Krieg wieder instandgesetzten Gebiude nach

wie vor der der griinderzeitlichen Bebauung entspricht.

Angesichts dieser Ausgangslage werden die Stimmen aus Fachkrei-
sen zur Aufhebung dieses Plans, zumindest seiner DichtemaBe,
immer lauter.

STRASSENVERKEHRSNETZ 1937
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Da die damalige Planung dem Hauptstadtgedanken Rechnung trug,
wurden die frithren Regierungsbereiche am Reichstag, sitidl. des
Tiergartens - Diplomatenviertel - und am Potsdamer Platz mit
der Folge fiir derartige Nutzungen vorgehalten, daf diese Fli-
chen bis heute weitgehend unberiihrt als kostbarste Stadtflichen
iber Jahrzehnte unbebaut blieben. Auch das Cityband, insbeson-
dere im Bezirk Kreuzberg, fiihrte zu einer Destabilisierung und
Deinvestition in diesen Bereichen, da unter den bisherigen Be-
dingungen eine effiziente und plangerechte Nutzung nicht gege-
ben war.
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Z4 I Nutzungsstrukturell stellt der FNP 65 und der Baunutzungsplan
i = 58 aur Verbindung der alten City mit der neuen City im Westen

- I a ein verbindendes Cityband dar, das vom Kurfiirstendamm sidlich

5 %2 des Tiergartens bis zur sidl. Friedrichstadt reicht und dann
= HER I i an die alte City angrenzt.
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GEPLANTES STRASSENVERKEHRSNETZ

Bei den gewerblichen und industriellen Standorten folgte man
den bereits in den zwanziger Jahren erkennbaren Crdnungsprin-
zipien, einer Ansiedlung der Industrie an vorh. Industrie-
schwerpunkten in der N&he schiffbarer Gewidsser, Eisenbahnen
und Ubergeordneten Straflen sowie am Stadtrand.

Da der erwartete wirtschaftliche Aufschwung und die Funktion
als Hauptstadt nicht eingetreten sind, war der zugrundegelegte
Fldchenbedarf fiir gewerbliche und industrielle Bauflichen er-
heblich zu groBf angesetzt. Angesichts der, insbesondere nach
dem Mauerbau, anhaltenden Abwanderung der Industrie wurden und
werden bis heute zahlreiche gewerbliche Bauflichen zweckent-

7 fremdet, meist als Dauerkleingartenkolonien zwischengenutzt.

] Flir Handel,Dienstleistung und konsum tive Versorgung wurden
bezirkliche Geschédftszentren entsprechend dem Konzept der zen-
traldrtlichen Gliederung, dezentral festgesetzt und gefordert.
Dieses Gliederungssystem hat sich bewdhrt und wurde im laufe
der Entwicklung weiter ausgebildet.

Die raumliche Verteilung und Entwicklung des Wohnens basierte
auf dem Konzept des Aufbaus neuer Siedlungen am Stadtrand einer-
seits und einer Sicherung und Entwicklung vorh. innerstadti-
scher Wohnsiedlungen durch groBflichig ausgewiesene Sanierungs-
gebiete. Die Sanierungsgebiete lagen im wesentlichen in den
griinderzeitlichen ehemaligen Innenstadtrandgebieten, die er-
hebliche stddtebauliche und funktionale MiBstinde aufwiesen,
insbesondere aufgrund ihres kriegsbedingten Funktionswandels.

Als Erholungs- und Freiflichen wurden primdr die vorh. Wald-
und Seengebiete und grofere Griinanlagen gesichert. Im Sinne der
stddtebaulichen Zielsetzung der aufgelockerten Stadtlandschaft
wurde der dringend erforderlichen burchgriinung des Stadtgebie-
tes besondere Bedeutunyg beigemessen.
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- Die verlorengegangenen landschaftlichen Zusammenhange, die in
vereinzelten Griinziigen noch erkennbar waren, sollten nach
Moglichkeit wiederhergestellt und die vorh. Anlagen zu grdferen
Grinziigen zusammengefapnt werden.
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o ) Die zentrale Achse bildete die i -
Dieses gesamtstddtische Entwicklungskonzept wurde Grundlage de Strape "Unter denlLin§en?l dzzmngiﬁtggt23fa?:neié:tgofuhren
des 1958 durchgefiihrten Hauptstadtwettbewerbs Berlin ( Gewin- preite Karl-Marx-Allee mit dem Ziel der Verlagerunyg des ZZn
ner Spengelin, Eggeling, Pempelfort), des FNP 57 und 65 sowie trums nach Osten ausgebaut wurde. An der Allee wurden nach
des weitgehend heute noch rechtsverbindlichen Baunutzungsplans. russischem Vorbild im “Zuckerbickerstil®” acht- bis neunge

schossige Repriasentationsbauten fiir Wohnzwecke errichtet. Be-
i ) zeichnender Weise wurden rund um das Stadtzentrum weitere
Neubeginn 1945 Ost Berlin grofie Wohnkomplexe errichtet. Eine Citybildung fand aus zwei
Grinden nicht statt:

Parallel zur Planung auf Westberliner Seite wurde seit 1949

eine nur auf dgs Stadtg§b1e§ Osgberllng bezogeng ?lanung‘vor— 1. Investitionen im Warenverteilungsbereich sind aufgrund der
bereitet und bis heute in wichtigen Teilen realisiert. Die Ent- : . ) . ”
wicklung des Stidtebaus und des Verkehrs ist in Ostberlin seit geringen wirtschaftlichen Leistungskraft gering, so dap

g letztlich kein Verkaufsangebot gegeben war.

1949 nur unvollstdndig zu iibersehen.
2. Nach der marxistisch &konomischen Theorie z3it die Warenver—

Dabei ist die Planung fiir die Hauptstadt Berlin Ost untypisch - X : .
- teilung zu de -
fir die der DDR. Im Gegensatz zu allen anderen Stéddten der DDR ey o den gnprodukﬁlvsten PrqdukFlonsbgrelchen upd da
C i< : i mit so zu organisieren ist, dapB sie mit geringstem Zeit-
wurde Ostberlin besondere Forderung im Rahmen des Nationalen . ) ; 2 K )
Aufbauprogrammes von 1951 zuteil agfwand fiir den Kunden leistbar ist. Aus dieser Sicht ist
prog o eine konkurrierende Konzentration von Branchen unsinnig.

Die seit 1949 durchgefiihrten praktischen MaBnahmen waren bei
weitem nicht so umfangreich wie in Westberlin. Mangel an fi-
nanziellen und technischen Mitteln einerseits, stand eine ver-
einfachte Behandlung der Bodenfrage andererseits erleichternd
gegeniiber.

Hinsichtlich des Hauptverkehrsnetzes und der libergeordneten
Griinzlige war im wesentlichen eine einander entsprechende Grund-
konzeption erkennbar. Der entscheidende Unterschied ist im Ver-
zicht auf ein autobahnartiges SchnellstraBennetz zu sehen.

Auch bzgl. des schienengebundenen Verkehrs sollte nach den Pla-
nungsvorstellungen Ostberlins eine durchgehende Nord-Siid-Ei-
senbahnlinie mitten durch Westberlin gefiihrt werden, fir die

am heutigen Bahnhof FriedrichstraBe ein Kreuzungsfernbahnhof
als Zentralbahnhof fir ganz Berlin gedacht war.
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Die nutzungsstrukturelle Gliederung, insbesondere der City, un- Vi
terschied sich grundsédtzlich von der Westberlins. :
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Als Gestaltungsprinzipien galten nach den 16 Grundsidtzen des
Stadtebaus: Der zentrale Platz mit einem Zentralen Haus und
zentralen Achsen. Achse und Platz galten als rdumlich-struk-
tureller Ausdruck der erstrebten Kommunikationsform, geeignet
fiir Demonstrationsziige, Kundgebungen, Paraden und nationale
Feiern.

Die grofen Kriegszerstdrungen boten filr die neuen Plidne ausrei-
chend Raum im Stadtzentrum. Das Stadtschlofl wurde gesprengt

und an seiner Stelle der Zentrale Platz und daneben der Palast
der Republik (Volkskammer) sowie das Staatsratsgebdude gebaut.
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Prdgend fir die Ostberliner Stadtstruktur wurde die Neugriindung
von GroBsiedlungen am Stadtrand. Diese Siedlungsentwicklung in
Grofplattenbauweise, mit unattraktiven Wohnumfeldern, hilt an-
gesichts des anhaltenden Bevdlkerungsstromes auf Berlin noch
heute an.

Als bestimmende Beispiele sind die Siedlungen:

Marzahn mit ca.130.000 Ew
Hohenschénhausen mit420.000 Ew
Hellersdorf mit 440.000 Ew

Zu nennen.

Die Wohngebdude aus der Grinderzeit wurden notdirftig instand-
gesetzt und danach aufgrund des nicht kostendeckenden Mietzin-
ses dem Verfall ausgesetzt. Zur 750-Jahr-Feier wurde im Zen-
trum ein Teil der erhaltenswiirdigen Bausubstanz instandgesetzt
und restauriert,

Die iberwiegende Bausubstanz der Vorkriegsgebiude ist somit auf
dem Ausstattungsstandard vor 1939 stehengeblieben. Um eine dem
bundesdeutschen Standard entsprechende Ausstattung und Nut-
zungsstruktur zu entwickeln, wire eine behutsame Sanierung
nahezu aller Altbaugebiete Ostberlins notwendig. Da hierzu bis-
her alle rechtlichen, weitgehend finanziellen und technischen
und z. T. fachlichen wie personellen Voraussetzungen fehlen,
sind kurzfristig erwartete Verbesserungen grigeren Umfanges
unrealistisch.

Modifizierung der Planungsziele

Die in den 50ern und 60er Jahren entwickelte Planungskonzep-
tion fir die Gesamtstadt Berlin mit Hauptstadtfunktion, ihre
rechtliche Umsetzung durch die Planungsinstrumente des FNP 65,
des Bebauungsplanes sowie Bebauungspline nach dem Berliner
Planungsgesetz und ab 1960 dem Bundesbaugesetz, basierten auf
wirtschaftlichen, politischen und demaqm¥ischen Annahmen, die
an der Realitdt vorbeiliefen.

Die dem FNP 65 zugrundeliegende Einwohnervielzahl von 2.6 Mio.
Einwohnern fir Westberlin war angesichts der anhaltenden Ab-
wanderung der Bev&lkerung sowie wichtiger Industieen wie Ma-
schinenbau, Elektro und Textil nicht mehr aufrechtzuerhalten.

Auch die besonderen finanziellen Anreize fir zuwandernde Be-
schiftigte und die groBziligige Berlinfdrderung fiir Betriebs-
und Neugriindungen aus dem Bundesgebiet konnten den Trend nicht
stoppen.

Um dennoch ausreichend Beschdftigungsméglichkeiten in Berlin

zZu sichern, wurde durch Ansiedlung von Bundesbehérden ein kiinst-
licher Ausgleich geschaffen, der den wirtschaftlichen Struktur-
wandel von einer Industriemetropole zu einem Verwaltungsstand-~
ort sozialvertrdglich abfederte. Berlin war aufgrund seiner
Produktivitdt nicht mehr selbstidndig lebensfihig. Der Landes-
haushalt von mehr als 20 Milliarden DM wurde zu mehr als 50 %
vom Bund bezuschufit.
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Abbd: Erwerbstatige nach Wirtschaftssektoren, Verdnderungen
1970-1986
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Angesichts dieser bis etwa 1985 anhaltenden abnehmenden Bevdl-
kerungszahl und des wirtschaftlichen Strukturwandels war nach
20jdhrigem Bestand des FNP 65 eine Neubewertung'der Wachstuws—
perspektiven und darauf aufbauend eine Neuverteilung der Fld-
chenpotentiale unter Abschéidtzung der zu erwartenden Nutzungs-
anspriche notwendig. Verstirkt wurde der Umplanungs@ruck‘durch
den Widerstand groBer Bevdlkerungsteile gegen die blsher}gep
Verkehrsziele einer autogerechten Stadt mit einem das stidti-
sche Gefilge erheblich belastenden SchnellstraBennetz, eiger Un-
terbewertung des OPNV und des Fahrradverkehrs. Dort{ wo uber—
geordnete HauptverkehrsstraBen geplant waren, stagnierte jede
Investition mit der Folge eines Absinkens dieser Gebiete.

Besonders gravierend wirkte sich der durch den Mauerbau beding-
te Funktionswandel auf die ehem. Cityrandgebiete Kreuzberg,
Wedding, Neukdlln und Moabit aus. Angesichts ihrer situatiops—
bedingten Randlage und dem untergehenden Funktionsve?lust ei-
nerseits sowie die der Planung grundliegenden Idee eines wie-—
dervereinigten Berlins mit entsprechenden City- und Regierungs-
funktionen dieser Bezirke stagnierte bis zur Internationalen
Bauausstellung 1984 nahzu jede Investitionstdtigkeit in diesen
Gebieten. Verstdrkt wurde diese Abwidrtsentwicklung durch das
hohe Alter, den schlechten Ausstattungsstandard der Grundstiicks-—
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viertel, den z. T. erheblichen Kriegszerstdrungen sowie der
hieraus resultierenden Veranderungen in der Bevolkerungsstruk-
tur, insbesondere durch den Zuzug von Ausléndern, meist tir-
kischen Gastarbeiterfamilien.

Die in diesen Bezirken in den 60er Jahren groffldchig eingelei-~
teten und z. T. realisierten Fldchensanierungen mit dem Ziel
einer typenreinen Funktionstrennung, bei Reduzierung der vor-
handenen Bebauungsdichte von durchschnittlich 30 GFZ auf 1,5

GFZ war nicht zuletzt wegen der erkennbaren sozialen wie funk-
tionalen Auswirkungen politisch nicht mehr durchsetzbar. Ein
Wandel zur erhaltenden Erneuverung in kleinen Schritten bei weit-
gehender Sicherung der Mischnutzung bedingte zwangsldufig eine
Anderung des geltenden Planungsrechts. Auch die fiir eine Wieder-
vereinigung vorgehaltenen Reserveflichen fir Regierungs- und
Diplomatenviertel sowie das verbindende Cityland wurden ange-
sichts der mehr als 30jahrigen Stadtbrechea in Frage gestellt

und vor dem Hintergrund landschaftsplanerischer und okologi-
scher Erwédgungen neu definiert.

Die in den 60er und 70er Jahren am Stadtrand entstandenen GroB-
siedlungen - Mirkisches Viertel, Gropiusstadt - waren wegen

der zahlreichen sozialen Probleme, mangelnde Infrastrukturaus-
stattung in Verruf gekommen. Mitte der B80er Jahre fiihrte dies
Zu einem merklichen lerstand, als dessen Folge eine Planung zur
Nachbesserung dieser GroBsiedlungen eingeleitet wurde.

Vor dem Hintergrund verinderter wirtschaftlicher, demographi-
scher und stidtebaulicher Rahmenbedingungen sowie des planungs-
bedingten Bau- und Investitionsstops ganzer Stadtbezirke wurde
1984 der FNP 64, der bis dahin mehr als 200 Einzelidnderungsver-
fahren durchlief, iiberarbeitet und 1987 als politischer Kraft-
akt durch das Abgeordnetenhaus "gepeitscht.

Hintergrund dieses planerisch kurzsichtigen Kraftaktes war das
Ziel, dem FNP vor Inkrafttreten des Baugesetzbuches behdrdenver-
bindlich festzusetzen, um den hdheren Anforderungen des BauGB
bzgl. Umweltschutz, Landschaftsschutz sowie dem parallel auf-
gestellten Landschaftsprogramm zuvorzukommen und die Diskussion
um den FNP 84 aus dem Wahlkampf 1988 herauszuhalten.

Dieses kurzsichtige taktische Vorgehen ridchte sich bereits ein

halbes Jahr spiter, als die abschlieBenden Ergebnisse der Volks-
zdhlung 87 vorlagen.

Der FNP 84 ging von einer Bestandsbevélkerung nach der Fort-
schreibung der korrigierten amtlichen Bevolkerungsstatistik von
1,95 Mio. Einwochnern und einer Bevdlkerungszielzahl fiir das Jahr
2000 von 2,08 Mio. Ew aus.

Die Volkszdhlung brachte allerdings zutage, daB bereits 1987
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i i lglich mehr als 133.000
i perlin 2,06 Mio. Ew lebten, fo v )
En ?eZ:s entspricht der GroBe einer GroBsFadt - im Ansagg En
bgrﬁcksichtigt bliepen und die Zielzahl fir das Jahr 20 @

reits 1987 erreicht war.

Wohnen

. . -
i i lanung zeigte sich nunmehr am
i direkte Folge dieser Fehlp ; ' ¢
%;Eﬁ abgesichert von Wohnungsexperten immer wieder prophezg;‘
ren Wohnungsnot in dieser Stadt. Nach S;hatzungen fehlten
reits 1988 etwa 35~bis 40.000 Wohneinheiten.
purch den enormen Zugang von Aussiedlern und Asylanten im Som-
mzr 1989 und nach Offnung der Mauer im Nov. 89 gehen Egpe;t?n
von einem Wohnungsfehlbestand von heut;sgtgieBgigg?ego niigtz
’ P - N
iten aus. Taglich kommen heute etwa : ’
;i;igsbeschrénkung - aus der DDR nach Westberlin und erhdhen

das Defizit weiter.

Der FNP 84/87 hat entsprechend seinem p;ognostizie;ten Bevol;
kerungswachstum lediglich ein langfylstlges Potentlal von nu
50.000 Wohneinheiten planungsrechtlich abgesichert.

Dieses tatsdchliche Potential setzt sich zusammen aus:

Baulandreserven Tit 42.333 YE
Baulicken " 22.OOO '
Neue MII-MI ' . .000 .
Dachraumen u. Nachverdichtung 40.

sowie einem Wohnraumverlust aufgrund Alter und Wohnungszusammen-
legung von etwa 70.000 WE.

Die Wohnraumpotentiale sind allerdings aufgrund fehlgndegogiif
entgegenstehendem verbindlichen Planungsrecht{feh}en er— oden-
vorratspolitik - Boden- und Grundwasserkontamlpatlonen .
z. T. fehlendem oder spekulativem Interesse prlvgter Gr;n pe-_
sitzer kurzfristig nicht realisigrbar. Peshalp wird u. t.‘ner—
telfristig das Stadtbild weiterhin gepridgt sein von an :gnstiA
siedlungen, zu Wohnzwecken umgenutzten Turnhallen sow;gp onst
gen ungenutzten Sffentl. Gebduden. Auch wenn der neue INp ent.
sprechend der verdnderten Zielsetzung und upter besonder o0
achtung des hohen Altbaubestandes gnd der einhergehenden 1§
erstmal neue Baugebietstypen mit hohergr Ausnutzung alsdngc cor
der BauNVO vorsieht, ist hierdurch lediglich der Bestan es
als bisher abgesichert.

Folge dieser Entwicklung sind deutlich steigende B?den-hugghn—
Mietpreise, eine Politik des “krampfhaf@en Suchens" nac loha-
baulandflichen sowie die Vorbereitung eines auf 5 Jghge S
steten Gesetzes zur planungs- und bauordnungsreghtllc endu§Ch
terung des Wohnungsbaus. Auch hier steht zu befurchtené ure

ein derartiges Gesetz, das die Ausnahmen und Befreiungen
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befristeten Regel erklirt, Fehlplanungen und -entwicklungen zu
fordern.

Mit Blick auf eine denkbar zukiinftige Funktion Berlins als mog-
liche Hauptstadt oder als wichtiger Wirtschaftsstandort fiir
den sich Sffnenden Osteuropiischen Markt kann bereits jetzt un-
terstellt werden, dapl Berlin West einem moglichen Wachstums

vom Wohnungsmarkt unter den derzeitigen Bedingungen nicht
gewachsen ist.

Selbst die angestrebte Neubauquote von j3hrl. 7000 Wohneinhei-
ten zur mittelfristigen Deckung des Eigenbedarfs erscheint un-
realistisch und angesichts der Haushaltsstruktur mit 53 % Ein-
personen-, 27 X Zweipersonen- und 20 % Mehrpersonenhaushalten

bei einer Mieterquote von 92 % im Ansatz zu gering.

Das Konzept des Citybandes hat sich als iiberdimensioniert fir
den Westteil der Stadt erwiesen und wird daher nach Lage und
Ausdehnung nur eingeschrinkt weiterverfolgt. In Ergdnzung der
Verbindung zwischen der City und dem historischen Stadtzentrum
in Berlin-Mitte sind stiddtebauliche MaBnahmen an der Siidseite
des Tiergartens zur Schliefung des Stadtkorpers vorgesehen.

In der als Kerngebiet dargestellten City mit Konzentration kom-
merzieller Einrichtungen, der Bildung von Institutionen der
Wirtschaft und Verwaltung und ihre riumliche Verflechtung mit
zahlreichen Kultur- und Vergnligungsstitten soll zugleich die
vorh. Wohnnutzung gesichert werden.

Abb40: Struktur der Clty von Berlin (West)

LEGENDE:
BT MULTIFUNKTIONALE CITY- NUTZUNG
@ ZENTRALE NUTZUNGEN
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Die polyzentrale Stadtstruktur mit Einkaufs- und Versorgungs-

zentren:
Tiergarten = Turmstrafe

Wedding = MillerstraBe
Kreuzberg = Karl-Marx-StraBe
Neukdlln = 'y "
Charlottenburg = Wilmersdorfer Strafe
Spandau = Altstadt
Wilmersdorf = Schlof~/Rheinstrafle
Zehlendorf = N

Schoneberg = "

Steglitz = * "

Tempelhof = “
Reinickendorf = Tegel

soll erhalten bleiben.

Wachstumsreserven

Als weitere neue Schwerpunkte zentraler Nutzung stellt der FNP

84/87 dar:

- Spreebogen:

- Kulturforum:

- Potsdamer-/Kurfilirstenstrape:

- Potsdamer Platz:

- Lehrter Bahnhof/Invaliden-
strafie:

- Lenné-Dreieck:

Reichstag, Kongrepfhalle, Deutsches
historisches Museum und Reserve-
flachen fir Dienstleistungen
Reservefldchen fiir Dienstleistung
und Wohnen

Am ostl. Cityrand gelegene gemisch-
te Baufldchen als Cityergdnzungs-
gebiet N
zusdtzl. Cityreserven, insb. fiir
Wirtschaft. Daimler Benz verhandelt
z. Z. mit dem Senat iber den Erwerb
einer 62.000 m? groBen Fliache zur
Ansiedlung eines weiteren Unterneh- -
mensbereiches mit den Geschaftsbe-
reichen: Finanzdienstleistungen,
Versicherung, Handelsgeschéfte_und
System "mit etwa 8000 Beschaftigten"

Weitere Cityreserve fiir Wohnen, Ge-
werbe und Wirtschaft

FNP in Aufstellung, Kerngebiet fiir
das World Trade Center
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Diesen Standorten in der Randlage zur Ostberliner City und als
verbindende Bestandteile des Citybandes kommt zukiinftig eine die
Entwicklung Berlins bestimmende Bedeutung zu. Gerade als guter-
schlossene Standorte in zentraler Lage mit ggf. zusitzlichen
Erweiterungsmdglichkeiten auf Ostberliner Seite - Leipziger
Platz, Todesstreifen an der Mauer, Brandenburger Tor, Wilhelm-
straBe - sind als bisherige Stadtiy..nz:. von erheblicher Grdoge,
potentielle Standorte flir Handel, Wirtschaft, Versicherung und
Banken sowie mdéglichen Regierungsbauten.

Hinsichtlich der Regierungsbauten verfiigt Ostberlin aufgrund sei-
ner Hauptstadtfunktion iiber ein entsprechendes Potential von
Baulichkeiten -~ Palast der Republik, Volkskammer, Ministerrat,
AuBenministerium, SED, Innenministerium, Handels- Post- und
Luftfahrtministerium - im historischen Citybereich. Auch in un-
mittelbarer Ndhe dieser Einrichtungen sind noch erhebliche Fli-
chenreserven im Grenzbereich vorhanden. Angesichts der hohen
baulichen Dichte und fehlender Sffentl. wie privater Grinflichen
stehen diese Flidchenreserven in unmittelbarem Konflikt mit der
Landschaftsplanung, den Zielen der Bundesgartenschau sowie den
Belangen des Verkehrs, insbesondere einer leistungsfihigen Nord-
Stid-verbindung L5 Fn 11 135 1o,
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F. Werner: Das Stadizentrum von Berlin (Ost)
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F. Wermner: Das Stadizentrumn von Berlin (Ost)
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F. Wemer: Das Stadtzentrum von Berlin (Ost)

Abb. 13Die Konzentration der ehemaligen Reicksregierung in der Witheimstrafle um 1926/39. Unterluge: Amifiche Karte von Berfin
1:4000. Ende 1936.
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Abb Y4 Das Stadtzentrum von Berlin (Os1). Unterlage: Amtiiche Karte von Berfin | : 4000, Anfang [9406.
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Mittelfristig sind zusidtzliche Potentiale fiir ggf. erforderli-
che Regierungseinrichtungen auf dem heutigen Gelinde des Flug-
hafens Tempelhof in zentraler stidtischer Lage durchaus denkbar.
Sofern die hierzu notwendigen rechtlichen Voraussetzungen einer
Nutzung dieser Flichen geschaffen werden kdnnen, erdffnen sich
weitere Wohn- und Flichenpotentiale durch freiwerdende groge
Flachen der Alliierten in einer Grofenordnung, ven 1350 Hekbyr, .

Wirtschaft
s

=

Die wirtschaftliche Entwicklung Berlins war in den zuriicklie-
genden Jahrzehnten von einem durchgreifenden Strukturwandel ge-

pragt. Ein iberdurchschnittlicher Rickgang an Arbeitsplitzen traf

zusammen mit einer erheblichen Verschiebung der relativen Bedeu-
tung der einzelnen Wirtschaftssektoren, insbesondere zu Lasten
des produzierenden Gewerbes und zugunsten des Dienstleistungs-
bereiches. Dieser Strukturwandel hat sich in den letzten Jahren
verlangsamt,und seit etwa 1983 ist ein Erholungsprozef erkenn-

bar.
Abb.15  Erwerbstitige nech Wiktachaftsssktoren, Veriindenuingen
19701968
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Vor dem Hintergrund dieser Entwicklung wird ein zusdtzlicher ge-
werblicher Flichenbedarf fiir die ndchsten 20 Jahre von 600 Ha
angenommen, wobei mind. die Hilfte des Bedarfs durch Inanspruch-
nahme von noch unbebauten Grundstiicken und durch Flichenre-
cycling im Gewerbeflachenbestand gedeckt werden kann. Der Rest
ist aus bisher anders genutzten Fléchen zu decken und dient

als Wachstumsreserve.

Ein jdhrlicher Bedarf von etwa 30 Ha, die voll erschlossen vor-
zuhalten sind, wird als sofort verfiigbare Reserve vorgehalten.
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Diese Wachstumsreserve ist durch die Koalitionsvereinbarung

der neuen Regierung vom Jan. 89 weiter eingeschrinkt worden,

um die auf diesen Wachstumsreserven ansdssigen Kleingartenko-
lonien zu sichern. Angesichts verinderter Rahmenbedingungen

im Ost-West-Verhdltnis ist diese Koalitionsaussage zukiinftig
méglicherweise zu &dndern, mit der Folge erheblicher politischer
Auseinandersetzungen mit den einflufireichen Kleingartenverbin-
den.

Insgesamt stellt der FNP 84 eine Bruttogewerbefliche von etwa
3000 ha dar. Bei voller Ausnutzung aller Flichenreserven sind
im verarbeitenden Gewerbe und im Dienstleistungsgewerbe zwi-

schen 80.000 und 100.000 weitere Arbeitsplitze unterzubringen.

Diese u. E. zu optimistische Einschétzung muB relativiert werden,
da ein hoher Anteil der Bestandsbetriebe auferhalb von GE- und
GI-Gebieten in Gemengelagen ansidssig ist und vielfach in ihrer
Entwicklung an raumliche, techn. und immissionsschutz- und
planungsrechtliche Grenzen stofen.

Auch die ausgewiesenen GE- und GI-Gebiete grenzen aufgrund der
raumlichen Enge dieser Stadt vielfach an schutzbediirftige Nut-
zungen - Grobgemengelagen -, 80 daf auch ihre Entwicklung oft-
mals eingeschrankt bzw. nur durch einen hohen Stand an Fmis-
sionstechnik betrieben werden kénnen.

Weiter eingeschrinkt wird das gewerbliche Flichenpotential durch
Altlasten und Schwermetallbelastungen im Boden, die erstmalig
1989 im Rahmen des Altlastenfléchenverdachtskataster und dem
Schwermetalluntersuchungsprogramm bekannt wurden. Angesichts

der enormen Anzahl kontaminierter Flichen ruht zur Zeit in vie-
len Bereichen der Stadt die Bebauungsplanung, da nahezu alle
personellen wie finanziellen Kapazitdten ausschlieBlich und iber
Jahre hinweg zunidchst nur die dringlichsten Altlasten sanieren,
von denen eine Grundwassergefiahrdung ausgeht.

Nach dem Untersuchungsbericht der Enquete-Kommission “"Bodenver-
schmutzung, Bodennutzung und -schutz" ist mit etwa 4000 vVer-
dachtsfldchen in Berlin zu rechnen. Fir die etwa hiervon 700

am stdrksten belasteten Gebiete wadren nach heutigen Kosten-
schdtzungen etwa 2 Milliarden DM ~ oder mind. 100 Mic. DM jahr-
lich - in den nichsten 20 Jahren zur Sanierung notwendig.

Unter Beriicksichtigung der Nutzungsmischung von Wohner:, Gewerbe
Handel und Dienstleistung stellt der FNP 84 mit mehr als 900 ha
gemischter Baufliche mehr als doppelt soviel wie der FNP 65 dar.
Hier wird die Abkehr von der Funktionstrennung sehr deutlich.

Aufgrund der hier dargelegten Restriktionen stellt sich die Fra-
ge, ob und inwieweit Berlin West und Ost die ggf. zukiinftig an
sle gestellten wirtschaftlichen Funktionen einer Haup!stadt bzw.
einer Stadt als Stardert wirtschaftlicher Einrichtungen fir den
osteuropdischen Markt iberhaupt Rechnung tragen kanr.
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Nach Fortfall der Grenzen wird sich Berlin nach den selben Re-~
geln entwickeln, die auch fiir andere Agglomerationen gelten -
Von der Insel zur Region -.

Es ist zu erwarten, daf sich aus der DDR und anderen Ostblock-
staaten eine gréBere Nachfrage auf Berlin West entwickelt, weil
die bisherigen Standortnachteile zum Vorteil werden, namlich
die Lage im Osten. Die Nachfrage wird sich insbesondere auf
technisch komplexe und wartungsbediirftige Industrieprodukte
richten, und bei deren Verkauf persdnliche Beratung wichtig
ist.

Dabei ist anzunehmen, daf die DDR und Ostblockstaaten wegen ihres
geringen techn. Standards nicht so schnell zum Konkurrenten wer-
den und andererseits einen hohen Anpassungs- und Nachholbedarf
haben, der in der entwickelten Industriestadt Berlin gedeckt
wird.

Da viele Unternehmen, die solche Produkte anbieten, heute mit
verlangerten Werkbdnken noch in Berlin pridsent sind, wird ver-
mutlich ein konzerninterner Standorttausch einsetzen, wobei un-
qualifizierte Arbeitskridfte freigesetzt werden.

Die produktionsorientiertenDienstleistungen wie Forschung und
Produktentwickliung werden der Produktion nach Berlin folgen.

Diese ziehen Dienstleistungen wie Software-Produktionen, Tech-
nologie~Beratung, Weiterbildung, Unternehmensberatung, Anlagen-
Leasing und Finanzdienstleistung nach sich. Dabei ist aufgrund
der guten Infrastruktur davon auszugehen, daB diese Dienstlei-
stungen sich lberwiegend in Westberlin ansiedeln.

Ein weiterer Wachstumsbereich zeichnet sich in den konsumorien-
tierten Dienstleistungen ab, was sich bereits nach Offnung der
Mauer zeigte. Das Spektrum reicht dabei von Einkaufsmidrkten,
Sexshops bis hin zur &drztlichen Versorgung. Dabei sind bereits
jetzt raumstrukturelle und nutzungsstrukturelle Verschiebungen
im Stadtgebiet erkennbar. So haben die ehemaligen Cityrandbezir-
ke wie Wedding, Kreuzberg und Neukdlln einen wesentlichen neuen
Kundenkreis aus Ostberlin erfahren, der zu erheblichen Umsatz-
steigerungen, Geschiftsneugriindungen und Mietpreissteigerungen
gefiihrt hat.

Auch der Einzugsbereich gut erschlossener innerstidtischer Ver-
sorgungsschwerpunkte wie der Wilmersdorfer Strafe oder der Schli-
straBe haben zu tiefgreifenden Versorgungs- und Verkehrsverin-
derungen geflihrt.

Umgekehrt fihrte die Offnung der Grenzen zu einem Ansturm auf
Ostberliner Gastronomieeinrichtungen und Erholungsgebieten mit
negativen Begleiterscheinungen wie Verkehrsstaus, Parknot und
zusatzlicher Umweltbelastung.
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Auch die gesamten Bereiche der Fortbildung, Studium, Rechts- und
wirtschaftsberatung, Schulen und Krankenhfuser erleben einen un-
geahnten Ansturm, dessen Auswirkungen noch nicht absehbar sind.

grkennbar wird allerdings eine notwendige Kapazitdtenerweiterung.

Auf dem Westberliner Wohnungsmarkt sind bei etwa 90000 fehlen-

den Wohneinheiten die Belastungsgrenzen weit liberschritten. An-
geheizt wird diese Problemlage durch den noch anhaltenden Zu-

zug von Ubersiedlern sowie mittelfristig von neuen Nachfragern
aufgrund absehbaren Zuzugs neuer Unternehmen aus dem Bundesgebiet.

angesichts der Uberbelastung einerseits und dem hohen Mietwohn-
anteil andererseits sind zwel Entwicklungsperspektiven mittel-
fristig denkbar:

- der Westberliner Wohnungsmarkt wird filir geringverdienende Be-
volkerungskreise zu teuer, mit der Folge ihres Umzuges nach
Ostberlin, bei Schaffung der rechtlichen Voraussetzungen
(Segregationstendenzen). Umgekehrt ist mit einem Zuzug von
DDR-Blrgern zu rechnen, sofern sie in Westberlin Arbeitsplit-
ze erhalten.

- entsprechend dem Eigentumsanteil der Bundesrepublik mit ca.
45 % wird von Berlin ein verstarkter Druck auf das Umland zu
erwarten sein, mit der Folge neuer Eigenheimsiedlungen am
Stadtrand und im Umland an leistungsfdhigen Verkehrsbidndern.

- die hieraus resultierenden "Sickerprozesse'" werden vgl. denen
des Bundesgebietes vermutlich nicht eintreten, so daB eine
Entlastung des Wohnungsmarktes durch eine Stadtrandwanderung
nicht eintritt.

Vielmehr ist mit weitersteigenden Boden- und Mietpreisen zu rech-
nen, wie sie sich bereits nach Offnung der Grenzen {(innerhalb von
2 Monaten um 5 %) einstellten.

Dabei werden die Verkehrsbelastungen sowohl im IV als auch im
OPNV zunehmen. Gleichzeitig ist bereits heute erkennbar, dafB die
wenigen stddtischen Frei- und Grinflidchen zu Lasten des Verkehrs,
der Wirtschaft und des Wohnungsbaus sukzessiv preisgegeben werden.
Hierbei ist die Gefahr fiir das Umland Berlins angesichts fehlen-
den rechtlichen Schutzes noch problematischer einzuschitzen als

in Westberlin selbst.

Bereits heute wird eine starke Nutzung der Erholungsgebiete der
DDR durch Westberliner deutlich, die sich zum Sommer weiter ver-
starken wird. Dabei ist sowohl eine weitere Steigerung im Wo-
chenendtourismus als auch im Ferientourismus anzunehmen, der
Uberwiegend im Individualverkehr erfolgt und damit die Verkehrs-
belastungen in der DDR und Ostberlins erhdhen.
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Eine Entlastung der Westberliner Erholungsgebiete ist zumin-
dest kurzfristig nicht anzunehmen, da auch ein zunehmendes In-
teresse der DDR-Bilirger an der Stadt Westberlin und seinen Erho-
lungsgebieten im Gegenzug erkennbar wird.

AbschlieBend wird deutlich, daBR sowohl West- als auch Ostberlin
von der sich abzeichnenden Entwicklung tiberrollt werden und ab-
solut unvorbereitet vor dieser vdllig neuen Situation stehen.
Als zwingend notwendige Aufgaben sind u. E. eine gemeinsame
Flachennutzungsplanung auf gesamtberliner Ebene sowie eine das
Umland einschlieBende Regionalplanung erforderlich.

Auf der Ebene der Bauleitplanung stellt sich in diesem Zusammen-
hang die Frage nach einer gemeinsamen Rechtsgrundlage.

Da sich das bisherige "Westberliner" Planungsintrumentarium als
sehr schwerfdllig, z. T. planungsfeindlich und schwer handhab-
bar erwiesen hat, andererseits kurzfristig rechtsverbindliche
Planungen notwendig sind, sollten vereinfachende Instrumente
erdrtert werden. Denkbar wire kurzfristig eine Negativplanung

in der Form, dap schiitzenswerte stiddtische wie natiirliche Riume
voribergehend bis zum AbschluB einer Gesamtplanung nicht verian-
dert werden dlirfen. In diese Planung wiren neben dem Schutz hi-
storischer Bausubstanz auch erhaltenswerte Frei- und Landschafts-
rdume einzubeziehen.

Ob eine Bauleitplanung im Sinne eirfs Bauzes _enplanes flir Ostber-
lin ein geeignetes kurzfristiges Steuerungsinstrumentarium dar-
stellt, ist angesichts der heute zu beriicksichtigenden hdheren
Anforderungen kritisch zu hinterfragen.

Als ein wichtiger Faktor fiir die stidtebauliche Entwicklung in
der DDR und Ostberlins und zur gezielten Steuerung der Boden-
nutzung konnte sich das Bodenrecht erweisen. Hier liegt zumin-
dest eine realistische Chance einer aktiven Entwicklungssteue-
rung und der Schliissel zu einem besseren Bau- und Planungsrecht.

Auf der Ebene der Regionalplanung wurde bereits frihzeitig ein
gemeinsamer Regionalausschuf eingerichtet, der sich zundchst mit
den drédngendsten Fragen der Grenzilbergdnge, des IV und @PNV so-
wie des Tourismus beschdftigt hat. Dabei ist kritisch anzumer-
ken, daf dieser RegionalausschuB ausschlieflich auf der Verwal-~
tungsebene erfolgt und eine Einbeziehung der Offentlichkeit bis-
her nicht geschehen ist.

Angesichts dieser unbefriedigenden Situation wurde von einigen
Bezirken in Randlage zur DDR und Ostberlin der Versuch unter-
nommen, eigenstdndige Planungen mit den benachbarten DDR-Bezir-
ken vorzubereiten.

Dieses abschliefende Beispiel zeigt die unbefriedigende und
weitgehend unkoordinierte Planung zwischen zwei sich annihern-
den Stddten und dem Umland. Zugleich wird die Notwendigkeit
einer libergreifenden und koordinierenden Gesamtplanung hier-
durch nochmals untermauert.

Klinge
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Aktualisierung des Vortrages vom 27. Winterseminar (Stand April 1990)

Stadt-Land-Wanderung (92 % Mietwohnungen, Eigentumsquote 45 % BRD)

Entwicklungsannahmen

Der bisherige Standortnachteil Berlins wird zum europdisch
bedeutsamen Standortvorteil.

- Lagevorteil
ostl. Standort des EG-Binnenmarktes

Verkehrsgunst
- Entwicklungsvorsprung in der Region
- Teilhauptstadt DDR, Gesamthauptstadt
Der Funktionswandel zu einem europdischen Handels- und Dienst-
leistungsplatz fithrt zu einem wirtschaftlichen Funktionswandel
mit einer Bevdlkerungszunahme von ca. 1 Mill. Menschen.
- Entwicklungsriickstand der Region
- wirtschaftl. Umstrukturierungen in der Region
- fehlende bau- und planungsrechtl.Siedlungsvoraussetzungen
~ fehlende Standortvoraussetzungen (Fﬁhlungsvortei}e, Kultur,

Urbanitat)

Auswirkungen auf Wohnen

Wohnungsfehlbestand Westberlin z. Z. ca. 100.000 Wohneinheiten,
bei langfristigen Reserven von ca. 70.000 Wohnein-heiten; max.
Wohnungsbaukapazitat 7.000 WE/Jahr; Sozialer Wohnungsbau

Wohnungsfehlbestand Ostberlin ca. 100.000 Wohneinheiten; max.

Wohnungsbaukapazitit 27.000 WE/Jahr einschl. Umland, GroBtafel-
bauweise

Vorhandene Wohnbauflédchenpotentiale zu gering und nur mittel-
langfristig realisierbar.

Wohnungsbauerleichterungsgesetz fihrt wie alle Beschleunigungs—

gesetze zu keiner merklichen Verbesserung. Gefahr der unvertrig-
lichen Verdichtung, der Uberschreltung der Tragfihigkeit und in

Ostberlin und Umland zur ﬁberstrapazierung des § 34/35 BauGB

Segregationstendenzen

- 8chlichtbauwohnsiedlungen

- Umnutzung von Kleingidrten

- Reaktivierung aller Bauruinen (Ostberlin)

- Beibehaltung von MiBstdnden Westberlin (GRZ = 3,0 u.m.)
- Wohnungsbau vor Griin (Beispiel Spreebogen)

-~ Soziale Infrastruktur wird vernachlidssigt

- Aufstockung Siedlung der 50er und 60er Jahre
- Dachraumausbau

-~ Slums am Stadtrand

- Mietsteigerungen = Verdrédngung

- wéhngemeinden im Umland (Zersiedlungsgefahr)
- Bauboom

- Verkehrszunahme

Auswirkungen auf die Wirtschaft

Aus den Ostblockstaaten und der DDR entsteht eine Nachfr?ge
nach technisch komplexen und wartungsbediirftigen Insustrie-
produkten.

Diese Nachfrage wird einerseits durch konzerninternen Stand-
orttausch, andererseits durch Neuansiedlungen zu decken ver-
sucht, wobei unqualifizierte Arbeitskrédfte freigesetzt und
neue qualifizierte Krédfte nachziehen werden.

Der geschédtzte Fldchenbedarf fiir zusdtzliche Industrie- und
Gewerbefldche liegt bei ca. 1.500 Hektar. Die vorhandenen tra-
ditionellen Standorte im Industriegiirtel werden aufgrupd ver-~
dnderter Anforderungen und fehlender Flichenreserven n%cht
angenommen. Nachgefragt werden guterschlossene Insustrie- und
Gewerbeparks am Stadtrand an Verkehrsachsen.
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Nutzung aller vorhandenen Flichenpotentiale Westberlins
Verdrédngung weniger leistungsfdhiger Unternehmen

Mittelfristig ein Konkurrenzkampf der Randgemeinden um GE/
GI Ansiedlungen

Altstandorte/Gewerbebranchen werden erst genutzt, wenn keine
andere Alternative vorhanden

GroRfldchige Neuansiedlung statt Geschofigewerbebau
Bauboom

Windhundprinzip

Gewerbeansiedlungskonzept

Reaktivierung brachliegender Gewerbeflichen
Erschlieflung neuer Gewerbeflichen
Verdrangung von Kleingirten
Altlastensanierung

regionalplanerisches Ansiedlungskonzept

Auswirkungen auf den Dienstleistungsbereich

Der Insustrieansiedlung folgen produktionsorientierte Dienst-
leistungen

- Forschung

- Produktionsentwicklung Biiroflichenb
uroflachenbedarf von

- Software~Produktion 9 10 2
—_— ca. - Mill m
- Technologieberatung >> Flich nener
dche
~ Unternehmensberatung
plus

- Anlagen-~Leasin
g 0,7 - 1,0 Mill m? Regie~

- Finanzdienstleistung rungsfkt.

- Weiterbildung
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- weiter steigende Boden- und Pachtpreise
- Nutzung aller Flédchenreserven im Cityband (FNP-Baunutzungsplan)

Ruinbser Wettbewerb im Bestaxd/Verdringung Wohnen und Finanz-
schwacher

- Tertidrisierung der Ostberliner City

- Reduzierung der Griinflichen/BUGA

wirtschaftliche Stidrkung der ehemaligen Innenstadtrandgebiete
~ hohes Verkehrsaufkommen

~ Bauboom

- Windhundverfahren

U

~ planungsrechtl. Sicherung von Griin, Wohnen und Nutzungsvielfalt
~ Dienstleistungsansiedlungskonzept

- Flachenvorratspolitik Hauptstadtfunktion

- Dienstleistungszentren am Stadtrand/Nachbarstiddte

- Gemeinsamen FNP

Auswirkungen auf Versorgungsbereiche

-~ Anhaltende ﬁberbelastung der bezirklichen Versorgungszentren
- Bedeutungszunahme der ehemaligen Innenstadtrandbezirke

- Ansiedlungsdruck grofifldchiger Einzelhandelsbetriebe in Ost-
berlin und Randgemeinden

- Ansiedlungsdruck Spielhallen und Vergniigungsstidtten in Ostberlin

- Grundlegende Struktur- und Verkehrsveranderungen in Ostberlin
- Veranderungen im Stadtbild

- Gefahrdung der polyzentrischen Versorgungsstruktur Westberlins




116

117

Siegmund Peter Kroll

Ansiitze fiir eine stadt- und umweltvertrégliche
Verkehrsentwicklungskonzeption in der Stadtregion Berlin
nach dem 9.November 1989

1.0 Ausgangssituation

Seit dem Vierméachte-Abkommen (ber Berlin 1871/72 war der
politische Status Quo im Nachkriegs-Europa fiir die Stadtregion
Berlin neu geregelt. Das erganzende Verkehrsabkommen 1971

-zwischen den beiden deutschen Staaten regelte den unge-

hinderten Verkehr zwischen der Bundesrepublik Deutschland und
dem Westteil Berlins auf ganz bestimmten Transitwegen sowie die
Einreisebedingungen fiir Westberliner in die DDR und den Ostteil
der Stadt Uber eine begrenzte Anzahl von Ubergangsstellen.
Ostberlinern und der DDR-Bevolkerung war der Reiseverkehr in
den Westen -bis auf wenige Ausnahmen- nach wie vor verwehrt.

1.1 Verkehrsverhéitnisse in Berlin nach dem
9. November 1989

Mit der historischen Grenzoffnung am 9. November 1989 wird die
seit dem Mauerbau 1961 andauernde Epoche der erzwungenen
Trennung der Deutschen in Ost und West und der
Reisebeschrankungen in Deutschland und in Berlin beendet. Die
Bilder aus Berlin nach dem Fall der Mauer im November 1989
gehen um die Welt: Ubergliickliche Menschen (berrennen
freudetaumeind die Grenzibergangsstellen. Kontrollen sind
unméglich. Ostdeutsche Kraftfahrzeuge dominieren das
StraBenbild in Westberlin. Menschenmassen aus Ost und West
machen das Westberliner Zentrum  voribergehnd zur FuB-
gangerzone. Der offentliche  Personennahverkehr  bricht
zusammen.
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Zwischen Ost-Berlin und West-Berlin sowie West-Berlin und dem
westlich angrenzenden DDR-Bezirk Potsdam werden kurzfristig
neue Grenzilbergangsstellen eingerichtet. Symboltrachtig ist in
diesem Zusammenhang die Freigabe der Glienicker Briicke nach
Potsdam, die bislang nur dem aliierten Verkehr vorbehalten war.

Der Strom von Reisenden nach West-Berlin fihrt zum erstmaligen
Einsatz von Regionalziigen der Deutschen Reichsbahn nach West-
Berlin.(1) Ausgebuchte Fliige und Bahnfahrten von West-Berlin in
die Bundesrepublik werden zur ungewohnten Routine.

Ein neuer Hohepunkt der Entwicklung wird kurz vor Weihnachten
1989 mit der Eréffnung eines Grenzilbergangs am Brandenburger
Tor erreicht. Ab 24. Dezember 1989 wird der visafreie
Grenzibertritt in die DDR fir West-Berliner und Bundesdeutsche
ohne Zwangsumtausch eingefiihrt. Eine neue Reisewelle von West
nach Ost folgt der Reisewelle von Ost nach West. Erstmals nach
nahezu 30 Jahren ist ein ungehinderter Besuchsverkehr zu
Weihnachten 1989 und zu Neujahr 1980 von West-Berlin aus in
das Umlandund umgekehrt méglich.Auch 1990 reiBt die Reisewelle
zwischen Ost und West nicht ab. Allein im Januar 1990 werden 18
Millionen deutsch-deutsche Besuchsreisen registriert: davon
entfallen 9,8 Millionen auf DDR-Besucher in West-Berlin und in der
Bundesrepublik, davon sind wiederum mehr als die Halfte (5,3 Mio)
Besucher aus der DDR in West-Berlin.(2)

Zur Uberwindung der unmittelbaren Teilungsfolgen sind eine Reihe
von verkehrlichen SofortmaBnahmen in der Stadt und entlang des
Grenzverlaufs umgesetzt oder aber in die Wege geleitet worden:

Bis Ende Januar 1990 war die Zahl der Grenzilbergangsstellen
swischen West-Berlin und Ost-Berlin sowie dem Umland von
urspriinglich el vor der Grenzoffnung auf nunmehr 28
Ubergangsstellen fiir Auto, Fahrrad und FuBganger oder S- und U-
Bahn gewachsen.(vgl. Abb.1 Grenziibergangsstellen in Westberlin
Januar 1990 ). Die Offnung sieben weiterer Grenziibergangsstelien
steht unmittelbar bevor.165 Verbindungen,die vor dem Bau der
Mauer bestanden,sollen wiederentstehen.Neue Buslinien zwischen
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den zentralen Orten des Umlandes und den bezirklichen Zentren
West-Berlins werden kurzfristig eingerichtet. Bislang geschlossene
U- und S-Bahnhéfe Westberliner Transitlinien durch Ost-Berlin
werden sukzessive baulich wieder hergerichtet und freigegeben.
Als Vorgriff auf die angestrebte Wiederherstellung ehemals
vorhandener Schneilbahnverbindungen ins Umland wird am 22.
Januar 1990 zwischen Potsdam und dem Westberliner
Vorortbahnhof Wannsee der Zugverkehr aufgenommen.{3)

Abb.1 Grenziibergangsstellen in Westberlin Januar 1990
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Eine verkehrspolitisch richtungweisende Verbesserung fiir die
regionale Verkehrsabwicklung im Grofiraum Berlin stellt die Ein-
fihrung eines Verkehrsverbundes zwischen den Tragern des
offentlichen Personennahverkehrs in Ost- und West-Berlin sowie
dem Umland ab Januar 1990 dar (vgl.Abb 2 Linienplan Berliner
Nahverkehrs- und Schnellbahnnetz 1890).

Die deutlich unterschiedlichen Tarife in Ost und West werden
gegenseitig anerkannt, dies gilt auch fir die preiswerte,
iibertragbare Umweltkarte der West-Berliner Verkehrsbetriecbe
(BVG), die fir eine neue, den éffentlichen Personennahverkehr
fordemde Verkehrspolitik in Berlin steht.(4)

1.2 Rahmenbedingungen fiir eine neue Verkehrs-
entwicklungsplanung in der Stadtregion Berlin

Es wird unterstellt, daB die eingeleitete Normalisierung der
politischen Beziehungen zwischen den beiden Militarbldcken und
damit auch den beiden deutschen Staaten auch eine
Normalisierung der Verkehrsbeziehungen zwischen Ost und West
nach sich ziehen und eine neue qualitative Stufe erreichen
wird.Nicht nur die Offnung der Mauer in Berlin und die Schaffung
neuer Grenzilbergangsstellen in der Stadt, auch die Erweiterung
der Anzahl der Grenziibergange zwischen der Bundesrepublik und
der DDR im Zeitraum November 1989 bis Januar 1990 von
ehemals zwanzig auf 98 sind als Indiz fir diese Annahme zu
sehen.(5)

Das unerwartet schnelle Tempo des Entspannungsprozesses in
Europa und die Aufldsung ehemals verharteter deutsch-
landpolitischer Positionen éandert von Tag zu Tag die
Ausgangssituation fiir eine realistische Einschatzung der
Entwickiungsperspektiven:

MuBte gestern noch von plétzlich offenen Grenzen und einem
kaum vorstellbaren visafreien Reiseverkehr zwischen  zwei
deutschen Staaten ausgegangen werden, so werden heute
politische Visionen von einer Vereinigung beider deutscher
Staaten, die Bildung neuer Landerstrukturen in der DDR und die
Hauptstadtfunktion fiir Berlin als reale Politikziele diskutiert, die fir
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die Stadtregion Berlin grundsétzlich neue Rahmenbedingungen fiir
die wirtschaftliche, raumstrukturelle und verkehrliche Entwicklung
setzen .

Kurz- und mittelfristig ist zu erwarten, daB West-Berlin aufgrund
seiner Lage innerhalb des DDR-Temitoriums, der auf Berlin
ausgerichteten Verkehrsinfrastruktur und des fiir DDR-Burger
attraktiven Konsumangebots das Hauptreiseziel fiir DDR-Birger
sein wird. Neben dem Einkaufs- und Besuchsverkehr nach West-
Berlin ist ab Frihjahr 1990 mit einem verstirkten Ausflugsverkehr
von Westberlinern in das Umland und mit neuen Transit-
verkehrsstromen durch West-Berlin zu rechnen. Langfristig ist mit
zusitzlichem Verkehr infolge neuer zentraler Funktionen,
erwartetem  Wirtschaftswachtum, Bevélkerungszunahme und
steigender Motorisierung in der Region zu rechnen.

Bereits heute ist zu erkennen, daB die auf die Inselstadt West-
Berlin und das Zentrum des stagnierenden Wirt-schaftsraumes
DDR ausgerichtete Verkehrsinfrastruktur den  zukinftigen
Anforderungen nicht entspricht und auch schon jetzt in Teil-
bereichen Uberlastet ist. Hierin ist allerdings auch eine Chance zu
sehen, durch eine grundlegende Innovation der regionalen
Verkehrsinfrastruktur  nicht nur an den Standard anderer
westdeutscher und  westeuropdischer  Verdichtungsraume
anzuknilpfen, sondem dariiber hinaus bei entsprechend
weitsichtiger Entwicklungspolitik den erforderlichen qualitativen
Sprung in der verkehrsinfrastrukturellen Ausstattung der
Stadtregion Berlin langfristig zu einem Entwicklungsvorsprung
gegeniiber anderen Regionen auszubauen und dabei gleichzeitig
vorhandene Umweltqualitaten zu erhalten und im Hinblick auf einen
attraktiven Wohnstandort zu entwickein.

Neben kurzfristigen SofortmaBnahmen zur Wiederherstellung der
traditionellen  Verkehrsbeziehungen zwischen den Dbeiden
Stadthalften Berlins und dem Umland von West-Berlin sind dazu
langfristige Konzepte fir eine innovative Verkehrsentwick-
lungsplanung und vorausschauende Verkehrs- und Siedlungs-
politk fur die wieder zusammenwachsende und voraussichtlich
expandierende Stadtregion Berlin dringend zu entwerfen, um
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einerseits Fehlentwickiungen eines ungeordneten Wachstums zu
vermeiden und andererseits Zukunfisinvestitionen nicht zu
verbauen. Die wirtschaftliche, demographische und siedlungs-
strukturelle Ausgangssituation in der Stadtregion Berlin fiir eine
umweltorientierte Regionalplanung ist im Vergleich zu anderen
européischen monozentralen Agglomerationen relativ giinstig:

Die stark rickldufige Bevolkerungsentwickiung im regionalen
Siedlungsraum Berlins mit einem Veriust von ca.i Million
Einwohnern von 1939-1989 (vgl. Abb.3 Bevélkerungsentwickiung
in der Stadtregion Berlin 1939-1989) und eine stagnierende
Wirtschaft mit einem relativ geringen Besatz an stark umwelt-
belastenden Industriezweigen trifft dabei auf ein verbessertes
regionales Verkehrsinfrastruktursystem (Flugh&fen Tegel und
Schénefeld, Berliner Autobahnring, Stadtring Westberlin, Abzweig
Reinickendorf,  "Sputnik"- und S-Bahn-AuBenring, U-Bahnnetz
Westberlin). Bei einer Vernetzung der beiden geteilten
Verkehrssysteme bildet das vorhandene Verkehrsnetz kurzfristig
eine nicht unerhebliche Kapazititsreserve.

Abb.3  Bevélkerungsentwicklung in der Stadtregion Berlin 1939-89
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Die bauliche Verdichtung in der Stadtregion Berlin beschrankt sich
sudem auf die zentralen Bereiche sowie GroBsiediungen und
bestehende Einfamilienhausgebiete an der Peripherie, aber noch
innerhalb der Stadtgrenzen von Berlin. Eine Suburbanisation des
Umlandes in nennenswertem Umfang fand nicht statt. 1989 lebten
von den 4,28 Mio Einwohnemn der Stadtregion Berlin 3,41 Mio
Einwohner (fast 80% der Gesamteinwohnerzahl) in der Kernstadt,
im Umland leben dagegen nur knapp 0,9 Mio Einwohner (20%)}. In
der flachenmaBig vergleichbaren Stadtregion Hamburg lebten 1987
von den insgesamt 2,76 Mio Einwohnemn ca.58% in der Kernstadt,
aber schon mehr als 42% im Umland.(6)

Die Siedlungsstruktur des Berliner Umiandes ist auch heute noch
von der Siedlungsentwicklung der Vorkriegszeit entlang des
regionalen S-Bahnsystems der Stadtregion Berlin gepréagt.
Zwischen den Siedlungsbandern erstracken sich groBflachige land-
und forstwirtschaftiche Bereiche, die Uberwiegend mit den
innerstadtischen Wald- und Erholungsflachen der Zentralstadt
vernetzt sind. (vgl. Abb 4 Siedlungsbereich Stadtregion Berlin 1937
und Abb.5 Siediungsbereich Stadtregion Berlin 1990)

Andererseits haben politische und geselischaftliche Veranderungen
in der Nachkriegszeit (Teilung, Insellage, Motorisierung, Freizeit-
und Reiseverhalten, Bahnmismanagement, Wirtschaftsverkehr,etc)
zu einer Veranderung der Verkehrsmittelwahl und der Anteile der
Verkehrsmittel zugunsten des motorisierten Individualverkehrs und
des Flugverkehrs auch im GroBraum Berlin gefiihrt. Die Teilung der
Stadt hat zu einer autonomen Entwicklung der Siedlungs- und
Verkehrsstrukturen in Ost und West gefiihrt. So lag der Modal-Split
im privaten Personenverkehr 1989 in West-Berlin bei 59% flir den
motorisierten Individualverkehr und bei 41% beim offentlichen
Verkehr, in Ost-Berlin dagegen umgekehrt bei 40%:60%, im
Umiand allerdings bereits in einem Verh3ltnis von 65%:35%. (7)

Darilberhinaus unterscheidet sich die spezifische Nutzung der
Verkehrsmittel des offentlichen Verkehrs (UsS-Bahn, Bus,
StraBenbahn) in Ost- und West-Berlin gravierend (vgl. hierzu auch
Abschnitt 2.4 Offentlicher Personennah- und Regionalverkehr).
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Abb 4 Siedlungsbereich Stadtregion Berlin 1937
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Bei einer entsprechenden wirtschaftlichen Entwicklung ohne
gravierende Intervention in die Verkehrsmittelwahl werden sich die
Verhéltniszahlen auch in Ost-Berlin dem westlichen Muster
angleichen und regional insgesamt zugunsten des motorisierten
Individuaiverkehws verschieben, zumal sowohi in West-Berlin als
auch in Ost-Berlin und im Umland vergleichsweise niedrige Motori-
sierungsziffern vorliegen.(8)

st ISpreevilder

i

Erst durch eine abgestimmte Stadt- und Regionalplanung und eine
integrierte Verkehrsentwicklungsplanung kann eine gemeinsame
Grundlage fir eine sozial gerechte, umweltvertragliche
Nutzungsstruktur  geschaffen werden, auf der sich das
Zusammenwachsen der beiden Stadthdlften und die erwartete
Expansion in das Umland entwickeln kann.

2.0 Szenario fiir ein sozial und umweltveriragliches
Verkehrentwicklungskonzept in der Stadtregion Berlin

im folgenden wird der Versuch unternommen auf der Grundiage
der derzeit bekannten Fakten, Daten und Pline sowie der
vorhandenen raumstrukturellen Merkmale und fachwissen-
schaftlicher Einschétzungen, ein Szenario fir ein regionales
Verkehrsentwicklungskonzept fir die Stadtregion Berlin zu
skizzieren, daB3 die Anforderungen des untersteliten Wirtschafts-
und Bevdlkerungswachtums im GroBraum Berfin mit einem sozial
und umweltvertraglichen Entwicklungskonzept fiir die Stadtregion
zu verbinden sucht. In diesem Sinne werden die Bereiche
Luftverkehr, Fernbahn, (bergeordnetes StraBennetz  und
offentlicher Personennah-und Regionalverkehr abschnittsweise
betrachtet und SchiuBfolgerungen im Hinblick auf die
Priorititensetzung fiir den zukiinftigen Ausbau der regionalen
Verkehrsinfrastruktur gezogen.




128

2.1 Luftverkehr

Der Luftverkehr von und nach Berlin ist aufgrund der besonderen
geo-politischen Situation der Nachkriegszeit im Vergleich zu
anderen Agglomerationen dieser GrdBenkategorie schwach
entwickelt. Die aliierten Vorbehalte im Luftverkehr nach West-Berlin
schrankten den Flugbetrieb auf nationale Verbindungen ber drei
Luftkorridore in Richtung Westen (iber das Territorium der DDR ein.
Vom Flughafen Schonefeld hingegen bestanden internationale
Verbindungen insbesondere nach Osteuropa, das Verkehrs-
aufkommen war jedoch durch die Reisebeschrankungen fir DDR-
Birger durch Regierungs- und Funktionérskreise sowie zu einem
geringen Teil auch durch Touristen aus West-Beriin bestimmt.
Daneben existieren derzeit drei Miiitarflughdfen fir die drei
westlichen Schutzméchte in West-Berlin. (vgl. Abb.6 Flughéfen in
Berlin 1990)

Abb.6 Flughéfen in Berlin 1990
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Bis Anfang der Siebziger Jahre wurde der amerikanische
Militdrflughafen Tempelhof gleichzeitiy auch fir den zivilen
Flugverkehr nach West-Berlin genutzt, nach Fertigstellung des 1.
Bauabschnitts des modernen Flughafengebaudes in Tegel mit
einer Abfertigungskapazitat fir ca.5 Mio Fluggéaste/Jahr und einer
langfristigen Ausbaukapazitat fiir ca 10 Mio Fluggéaste/Jahr wurde
der zivile Luftverkehr in West-Berlin -bis auf geringe Restanteile,
die in Tempelhof verblieben- insgesamt in den Norden der Stadt
verlagert.

Im Januar 1990 sind die Grenzen der Abfertigungskapazitit sowohi
in Tegel mit 5,8 Mio Passagieren als auch in Schénefeld mit 2,8
Mio Fluggésten erreicht, die Start- und Landekapazititen lassen
jedoch noch eine Verdopplung der Flugbewegungen zu. Der
Ausbau der Abfertigungskapazitaten in Tegel stdBt allerdings auf
Akzeptanzprobleme bei der vom Flugldrm betroffenen Bevélkerung
und ist in Berlin politisch umstritten. Eine geringfugige Erweiterung
der Abfertigungskapazitdten in Tegel wird an die Bedingung
gekniptt, larmarme Flugzeuge einzusetzen und die Auslastung der
Fliige bei steigendem Passagieraufkommen zu verbessern, d.h.
die Anzahl der Fliige zu kontingentieren. Auch in Schénefeld ist
eine Erweiterung der Abfertigungskapazititen nur iiber den Neubau
von zusétzlichen Abfertigungshallen und ergénzend den Bau einer
neuen Landebahn zu erreichen.(9)

Die begrenzten Abfertigungskapazitaten der Berliner Zivilflughéafen
treffen auf eine deutliche Zunahme des Passagieraufkommens,
insbesondere in den letzten drei Monaten. Von Januar 1989 bis
Januar 1990 stieg das Fluggastaufkommen in West-Berlin um 13%
(insbesondere Geschéfts- und Auslandsreisen), die Auslastung der
Maschinen stieg im gleichen Zeitraum um 10% und lag im Januar
1990 bei 58,2%.(10)

Nicht nur die augenblicklichen Kapazitatsprobleme der beiden
Berliner Zivilflughdfen auch die stadtgeo-graphische Lage der
Filughafen in unmittelbarer Nahe zu dicht besiedelten
Wohngebieten und stark frequentierten  innerstadtischen
Erholungsrdumen und nicht zuletzt die erwartete drastische
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Expansion des Flugverkehrsaufkommens in Berin aufgrund des
Nachholbedarfs der DDR-Bevolkerung in Bezug auf Ferienreisen,
des erwarteten Bevolkerungs- und Wirtschaftswachtums der
Region und des ohnehin prognostizierten generellen Zuwachses im
Luftverkehrs-aufkommen hat sofort nach der Grenzdffnung zu einer
offentlichen Diskussion um den Neubau eines GroBflug-hafens fiir
den internationalen Luftverkehr mit einer Kapazitit von etwa 30 Mio
Fluggasten/Jahr im Umland von Berlin gefGhrt.(11) Hierzu werden
mehrere Standortalternativen im Umiland, meistens vorhandene
Militarflugh&fen der Sowjets und der Nationalen Volksarmee(NVA),
vorgeschlagen.(vgl. Abb.7 Standorte fiir den geplanten Berliner
GroBflughafen)

Abb.7 Standorte fiir den geplanten Berliner
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Favorisiert werden die Standorte ca. 50-70 km siidlich von Berlin in
der Néhe der vorhandenen Autobahn- und Bahntrassen nach
Leipzig (100 km) und Dresden (150 km). Damit kénnte der neue
GroBflughafen nicht nur die Stadiregion Berlin, sondern
dariiberhinaus auch die s3chsischen Verdichtungsraume
Leipzig/Halle und Dresden/Chemnitz/Zwickau bedienen. Die
angestrebte Ausbaukapazitat fir den neuen GroBflughafen Berlin
International entspricht etwa dem Passagierautkommen des
Frankfurter Rhein-Main-Flughafens 1989 (27,3 Mio Fluggéaste
fJahr).

Da von einem derartigen GroBprojekt starke wirtschaftliche Impulse
ausgehen, und die Entwicklungsachse Berlin-Sachsen wegen der
vorhandenen  Agglomerationseffekte  ohnehin die  besten
Entwicklungsbedingungen aufweist, haben die Standorte im
Nordwestraum Berlins aus der Sicht der Regionalplanung eine
Bedeutung als Motor fir die Entwicklung dieser wirtschaftlich
schwachen Teilregion.

Da wegen der ungeklarten politischen und raumstrukturellen
Grundsatzentscheidungen eine Standortwahl in Kiirze nicht zu
erwarten ist und Planung und Bau des neuen GroBflughafens
selbst bei optimistischer Einschétzung nicht vor dem Jahre 2005
abgeschlossen werden konnen, sind kurz- und mittelfristig
Zwischenlbsungen fiir die Abwicklung des Luftverkehrs in Berlin auf
erhdhtem Niveau zu suchen, die stadt- und umweltvertraglich sind.
Insbesondere der Flughafen Tempelhof solite wegen seiner Lage
inmitten  hochverdichteter Innenstadiwohngebiete und seiner
kurzen Start- und Landebahnen nicht wieder reaktiviert werden,
sondern gerade wegen seiner Zentralitit und guten inner-
stadtischen Verkehrsanbindung als citynahes Entwicklungsgebiet
ggf. auch fir Regierungs- und Dienstleistungsfunktionen umgenutzt
werden.

Mittelfristig ist der Luftverkehr in Berlin Uber die beiden Flughéfen
Tegel und Schonefeld abzuwickeln. Dabei kann eine arbeitsteilige
Funktionstrennung fir Schénefeld als internationalem Flughafen
und Tegel als nationalem Flughafen sinnvoll sein, da ein weiterer

Ausbau in Tegel wegen der dicht angrenzenden Wohnbaugebiete
insbesondere vor dem Hintergrund eines stark expandierenden
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internationalen Luftverkehrsaufkommens infolge sich verstarkender
internationaler Wirtschaftsverpflechtungen der Stadtregion Berlin
weder stadt- noch umweltvertraglich ist.

Wegen der Stadtrandlage von Schonefeld und seiner ungleich
besseren verkehrlichen Infrastrukturanbindung an das Zentrum von
Ost-Berlin und die Region (S-Bahn, Fernbahn, Autobahn) bietet
sich Schonefeld fir einen weiteren Ausbau als Interimsidsung far
internationale Funktionen und mit Zukunftsperspektive flr nationale
Funktionen bei Fertigstellung des neuen GroBflughafens an.

im Hinblick auf eine verbesserte Anbindung der beiden
Zivilflughafen untereinander und insbesondere zu den beiden
Berliner Hauptzentren sind kurzfristig entsprechende MaBnahmen
zu treffen:

Die Verlangerung der bestehenden Buslinie von Schénefeld zum
zentralen Omnibusbahnhof in West-Berlin nach Tegel ist sofort
méglich; die Takizeiten sind zu erhdhen.

Kurzfristig ist auch eine Veridngerung der bestehenden S-Bahnlinie
von Schonefeld ins Ost-Berliner Zentrum Uber die Stadtbahntrasse
ins West-Berliner Zentrum herzustellen.

Mittelfristig ist auch die Weiterfithrung dieser S-Bahnlinie bis zum
Flughafen Tegel moglich oder aber alternativ die Verlangerung der
West-Berliner U-Bahnlinie 7 zu den beiden Flughé&fen denkbar.

Wichtig erscheint dabei, der kurzfristige Ausbau von schnellen,
attraktiven und leistungsfahigen Transporimitteln zwischen den
Flughafen und den Zentren. Bus, Taxi und PKW scheiden allein
schon wegen der geringen Reisegeschwindigkeit auf den
StadtstraBen und Stadtautobahnen wéhrend der Verkehrs-
spitzenzeiten als Haupttrager der Transportleistung mittelfristig aus
(vgl. auch Abschnitt 2.4 OPNV und Regionalverkehr).
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2.2 Fernbahnverkehr

Berlin galt vor dem 2 Weltkrieg als Eisenbahnkreuz
Deutschlands.(vgl. Abb.8 Fernbahnnetz Berlin 1896). Fir das
Territorium der DDR nimmt das Schienennetz als Transportmedium
nach wie vor eine Schiiisselstellung ein. Aufgrund der geringeren
Motorisierung in der DDR und aus Griinden der Energie- und
Deviseneinsparung hat der Schienenverkehr in der DDR einen
deutlich hoheren Stellenwert als in der Bundesrepublik. So
verzeichnete die Deutsche Reichsbahn 1987 mit 59 Mrd
Tonnenkilometern eine ebenso hohe Transportleistung wie die
wirtschaftlich starkere und gréBere Bundesrepublik mit 59 Mrd
Tonnen-kilometern. Auch im Personenverkehr lag die Transport-
leistung der bevélkerungsarmen DDR(18 Mio Einwohner) mit 22,6
Mrd Personenkilometern bei mehr als 50% der Leistung der
Deutschen Bundesbahn mit 40 Mrd Personenkilometern bei einer
mehr als dreifach héheren Bevolkerungszahl.(12)

Gleichzeitig ist jedoch das Instandhaltungs- und Ausbauniveau der
DDR-Bahn im Vergleich zu westlichen Standards véllig
unzureichend und riickschrittlich. (fehlende Elekirifizierung,
desolater Bahnkorper, geringe Reisegeschwindigkeit auf fast allen
Strecken). Insbesondere die Modernisierungs- und Innova-
tionsentwicklungen im Schienensystem der westeuropdischen
Lander (Hochgeschwindigkeitsstrecken und -ziige, Container-
verkehr, Intercargo, IC, EC) fehlen in der DDR ganzlich. Bis auf
die gering frequentierte Fernverbindung Paris-Berlin-Warschau /
Moskau existieren nur noch einige wenige internationale
Bahnverbindungen von Berlin insbesondere nach Polen und in die
Tschechoslowakei.

Im deutsch-deutschen und internationalen Eisenbahnverkehr spieit
Berlin heute nur noch eine unbedeutende Rolle.

in West-Berlin ist infolge der Zustandigkeit der der DDR-
Reichsbahn fir den Eisenbahn-Fernverkehr ein genereller Verfall
des Verkehrstrégers Schiene zu konstatieren. Die Bahnanlagen in
West-Berlin sind untergenutzt oder liegen brach. Der Eisenbahn-
Fernverkehr von West-Berlin ins Bundesgebiet ist insgesamt
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Abb.8 Fernbahnnetz Berlin 1896
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unattraktiv(zu wenig Zugpaare, lange Reisedauer, Unsauberkeit
und Unbequemlichkeit der Wagen,schlechter Service in den Schiaf-
und Speisewagen). Dies zeigt sich z.B. auch in der geringen
Transportleistung der Bahn im Transitverkehr zwischen West-Berlin
und dem Bundesgebiet mit nur 2,8 Mio Fahrgasten 1989.(13)

Im Hinblick auf eine schnelle,umweltfreundliche und leistungstahige
Alternative zum (berregionalen Flugverkehr und motorisierten
Individualverkehr sollte dem Ausbau der Infrastruktur fir den
Eisenbahnfernverkehr als bequeme Intercity-Verbindung zwischen
den Kemnstédten benachbarter Regionen in Berlin eine besondere
Prioritdt eingerdumt werden. Das Bahntrassennetz aus der
Vorkriegszeit steht fir eine innovative Modernisierung des
Fernbahnverkehrs zur Verfigung. (vgl. Abb.9 Fermn- und
Schnellbahnnetz Berlin 1939)

Die Substanz der Eisenbahnanlagen in und um Berlin erfordert
allerdings dringend erhebliche Investitionen, um bei der
Verkehrsmittelwahl  wettbewerbsfahig zu sein und einen
gewichtigen Anteil bei der Abwicklung des voraussichtlich
expandierenden regionalen und interregionalen Verkehrs-
aufkommens zu Gbernehmen. Hierbei ist auch zu priifen, inwiewsit
Neuinvestitionen gleich den neusten Stand der Technik und einen
hohen Qualititsstandard aufweisen soliten, um die Verkehrs-
abwickiung in der Stadiregion auf erhdhtem Niveau nicht nur
insgesamt stadt- und umwellvertraglicher zu gestalten, sondemn
dariiberhinaus auch zu einem Entwicklungsvorsprung gegentiber
anderen  Stadiregionen Europas auszubauen, der die
Standortnachteile Berlins heute in eine Standortgunst fir die
Wirtschaft und die Wohnbevoikerung in der Zukunft umwandeit.

Ein erster Schritt in diese Richtung wurde mit der Vereinbarung
zwischen der DDR und der Bundesrepublik noch vor dem
9.November 1989 iber den Ausbau einer neuen
Hochgeschwindigkeitsstrecke auf der vorhandenen Trasse
zwischen Berlin und Hannover Gber Stendal bis 1995 gemacht.
Zige, die mit Tempo 200 die Distanz Berlin-Hannover in zwei
Stunden {berwinden und den Standard der westeuropéischen
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Eisenbahn aufweisen, sollten damals West-Berlin mit dem
westeuropéischen Intercitynetz  verbinden.(11) Die zeitliche
Verzégerung der Fertigstellung der neuen Hochgeschwin-
digkeitsstrecke bis 1997 behindert allerdings kurzfristig die
Entwicklung des vergleichsweise umweltfreundlichen
Transportmittels Bahn in der Stadtregion Berlin und beginstigt in
der Zwischenzeit andere konkurrierende Verkehrsmittel.

Die unabweisbar erforderliche Innovation des interregionalen und
regionalen Schienennetzes nach Berlin bedarf neben erheblichen
Investitionen jedoch einen nicht zu unterschatzenden zeitlichen und
planerischen Vorlauf. Die derzeitige ErschlieBung der Berliner
Innenstadt fiir den Eisenbahn-Fernverkehr (iber die Stadtbahn kann
angesichts  des zukiinftigen  Verkehrsaufkommens  aus
Kapazitatsgriinden nur kurzfristig ausreichen.

Mittelfristig ist die ErschlieBung beider Berliner Zentren fir den
Eisenbahn-Fernverkehr sowohl aus verkehrsplanerischer als auch
aus stadtplanerischer Sicht iiber einen neuen Zentralbahnhof im
Bereich des Lehrter Bahnhofs sinnvoll;

Nicht nur die unmittelbare Nahe zum projektierten  Parlaments-
und Regierungsviertel am Reichstag sowie zur City Ost-Berlins im
Bezirk Mitte und zum westlich angrenzenden "Zentralen Bereich”
mit groBen Baulandreserven fiir Dienstleistungsgewerbe und zur
West-Berliner City iber das bestehende S-Bahnnetz, sondern auch
die Dimension des vorhandenen untergenutzten Bahnhofsgeliandes
und die Option zur Verkniipfung mit dem Anhalter Bahnhof in
Richtung Siidwest (iber eine neu zu schaffende Tunnelanlage unter
dem zentralen Bereich lassen diesen Standort stadtstrukturell
besonders giinstig erscheinen.(vgl. Abb.10 Konzept
Personenfernverkehr in Berlin Variante Nord-Siid-Tunnel)
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Abb.10 Konzept Personenfernverkehr in Berlin
Variante Nord-Sid-Tunnel
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Das alternative Konzept dezentraler Richtungsbahnhédfe am
inneren  S-Bahnring (z.B. Westkreuz, Ostkreuz, Tempelhof,
Gesundbrunnen) hat wegen der notwendigen Umsteigevorgange
auf dem Weg zum Zentrum und der unattraktiven Verkniipfung der
Fernbahnhofe untereinander iber S- und U-Bahn Zubringertinien
aus verkehrs- und regionalplanerischer Sicht Nachteile.
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Insbesondere der wesentliche Systemvorteil der Bahn, die schnelle
direkte Verbindung der Zentren der Regionen (iber citynahe
Zentralbahnhéfe und damit der psychologisch bedeutende Zeit- und
Komfortvorteil gegeniiber dem Flugzeug und dem Auto bei
mittleren Distanzen bliebe ungenutzt. (vgl. Abb.11 Konzept
Personenfernverkehr in Berlin Variante Ringmodell)

Abb.11 Konzept Personenfernverkehr in Berlin
Variante Ringmodell
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Wegen der zu erwartenden regionalen Verkehrsprobleme und des
notwendigen Planungsvorlaufs fir Innovationen im Eisenbahn- - Abb.12 DDR Autobahnnetz 1989
Fernverkehr in Berlin sind verkehrspolitische ~Grundsatz- t ‘
entscheidungen im Hinblick auf die zukinftige Stadtentwickiung SR £ SO
einerseits fundiert vorzubereiten, andererseits auch in Kirze zu b
treffen, weil sonst wesentliche stadt- und regionalplanerische Ziele |
insbesondere im “Zentralen Bereich™ nicht umgesetzt werden
kénnen und aus Grinden der Planungsunsicherheit die
angestrebte stadtebauliche Aufwertung des "Zentralen Bereichs”
und damit die stadtebauliche und funktionale Verknipfung der
beiden Berliner Zentren behindert wird.
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2.3 StraBenverkehr

im Gegensatz zum Fernbahnverkehrsnetz kann das iberregionale
FernstraBennetz von und nach Berlin in seiner Grundstruktur als

gut bezeichnet werden.

in der Nachkriegszeit ist das auf die "Hauptstadt der DDR" Berlin
ausgerichtete  vorhandene FernstraBennetz qualitativ. und
quantitativ ausgebaut worden. Insbesondere das Autobahnnetz ist
mit dem Ausbau der Nordautobahnen nach Hamburg und Rostock
erweitert und durch die Grundinstandsetzung der Autobahn nach
Hannover qualitativ verbessert worden. Der &uBere Berliner
Autobahnring ist auch im Nordwesten Berlins seit 1981
geschlossen und nimmt im Autobahn- und FernstraBennetz der
DDR eine zentrale Stellung ein.(vgl. Abb.12 DDR Autobahnnetz

1989)

Zudem sind die Verbindungen iber die Transitautobahnen von
Woest-Berlin in die Bundesrepublik und damit zum gesamten
westeuropéischen Autobahnnetz bis auf wenige Teilabschnitte im
Siidwesten der DDR gut ausgebaut. Demzufolge wird seit dem
Verkehrsabkommen von 1971 zwischen den beiden deutschen
Staaten der Transitverkehr von und nach West-Berlin iberwiegend
iber die StraBe abgewickeit.

Das relativ dichte Autobahnnetz in der DDR findet in Richtung Ost
und Sidost allerdings keine Fortsetzung. Die Autobahnen enden
an oder unmittelbar hinter der Grenze zu Polen und bereits vor der
Grenze zur Tschechoslpwakei. Verkehrsbehinderungen und
Engpasse ergeben sich insbesondere durch einen mangelhaften
Ausbauzustand und im Vergleich mit westlichen Standards eine
geringere Leistungsfahigkeit durch geringe Fahrbahnbreiten,
zwei- und vierspurigen Ausbau, fehlende Standspur und
Beschleunigungsspuren bei Zufahrten.

Die Anbindung der Kernstadt Berlin an das {iberregionale
FemnstraBennetz basiert auf Autobahnplanungen fir die
Reichshauptstadt Berlin von 1936 und deren Modifizierungen im
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Abb.13 Geplantes StraBenverkehrsnetz 1957

GEPLANTLS STRASSENVERKEHRSNETZ

Zehtendorf /
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Zeitgeist der 5oer Jahre fir eine autogerechte Stadt. Der
Flachennutzungsplan Berlin von 1950 zeigt ein System von
planfreien StraBen,das das historische Zentrum Berlins durch vier
Tangenten umschlieBt (1.Ring) und mit einem zweiten Ring
(Stadtring), der die dicht bebauten Innenstadtgebiete einfaBt, sowie
dem auBeren vierten Ring (Berliner Ring) verbindet. Dieses System
erganzen die vorhandenen plangleichen RadialstraBen und ein
dritter Ring. (vgl. Abb.13 Geplantes StraBenverkehrsnetz 1957)

Auf der Basis dieser Planung ist der Ausbau des West-Berliner
Stadtautobahnnetzes erfolgt, wobei im letzten Jahrzehnt
stadtebauliche und Umweltschutzaspekte einen die Inselsituation
West-Berlins  beriicksichtigenden moderaten Teilausbau des
urspringlich geplanten Autobahnetzes bewirkt haben. (Verzicht auf
die Sidtangente, keine Kompletierung der Westtangente,
reduzierter Ausbau im Bereich des Tegeler Forstes). Die West-
Berliner Innenstadtbereiche sind heute Gber den nahezu
kompletten Autobahnhalbring (Stadtring) und zwei leistungsfahige
Autobahnzubringer (Transit- und Grenziibergénge) im Norden

und Siidwesten mit dem Berliner Ring verbunden. ( vgl. Abb.14
Autobahnnetz West-Berlin  Bestand 1990 / Planung 1977 ).

Abb.14 Autobahnnetz West-Berlin  Bestand 1990/Planung 1977

Berlin

Stand 1990

Planung 1977
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Die Leistungsgrenze des dreispurig ausgebauten Stadtrings ist mit
Werten von 180.000 Fahrzeugen/24 Std im Jahre 1989 ins-
besondere in Verkehrsspitzenzeiten bereits erreicht. Der Anschiufl
der Silidwest-Radiale "Avus” an den Stadtring weist 1989 sogar
Werte von 200.000 Kfz/24 Std auf.

Zur Entlastung der beiden vorhandenen Autobahnzubringer und
des Stadtrings liegt der Ausbau von zwei neuen Verbindungen im
Westen (Staaken) und Siden (Lichtenrade) Als Verbindung zum
Stadtring nahe.

in Ost-Berlin wurde die Gesamtberliner Verkehrsplanung nach dem
Bau der Mauer 1961 aufgegeben und durch ein auf das Ost-
Berliner Zentrum ausgerichtetes StraBensystem von sieben
Radialen und vier Halbringen(Tangenten) ersetzt. (vgl. Abb.15
Generalverkehrsplan Ost-Berlin 1969). Davon wurden jedoch nur
der 1. und 2. Halbring baulich umgesetzt. Die Anbindung des Ost-
Berliner Zentrums, das von der Berliner Mauer begrenzt verkehrlich
einer Sackgasse gleicht, Gber die vorhandenen RadialstraBen an
den Berliner Ring wurde durch zwei Autobahnzubringer im Norden
(Pankow) und Siden (Grinau) bis ins Stadtgebiet hinein
verbessert. Wegen der hohen Arbeitsplatzkonzentration in den Ost-
Berliner Innenstadigebieten einerseits und reinen Wohnfunktionen
im Umiand und in den GroBsiedlungen am Stadtrand haben die
RadialstraBen bereits heute ein hohes Berufspendleraufkommen zu
bewiiltigen, das bei steigender Motorisierung noch deutlich
zunehmen wird.

Bei einer faktischen Aufthebung der Grenze zwischen West-Berlin
und Ost-Berlin sowie dem Umland kann eine kurzfristige
Wiederherstellung des ehemals vorhandenen Vorkriegs-
straBennetzes -mindestens im Bereich aller regionalen,
Uberdrtlichen und oOrtlichen HauptverkehrsstraBen an ca. 165
Stellen- nicht nur zu einer Reaktivierung der alten innerstédtischen
Verbindungen und der traditionellen Stadt-Umland-Beziehungen,
sondern auch zu einer Entlastung der radialen AusfalistraBen in
Ost-Berlin fihren. Zur Entlastung der HauptverkehrsstraBen und
Grenzibergange ist bei Forifihrung des  politischen
Entspannnungs- und Normalisierungsprozesses auch eine




146
'Abb.15 Generalverkehrsplan Ost-Berlin 1969
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sukzessive Offnung der drtlichen StraBenverbindungen zwischen
den Stadtteilen unausweichlich.

Bei einem Zusammenwachsen der beiden Stadthélften nach einer
politischen Normalisierung sind die autonomen Entwicklungen in
der StraBenverkehrsplanung in Ost- und West-Berlin wieder auf der
Grundlage einer gemeinsamen StraBenverkehrskonzeption jedoch
nach zeitgemaBen Kriterien zusammenzufihren.

Dabei ist eine unreflektierte Fortfihrung der StraBenausbauplane
aus den 50er Jahren nicht problemadiaquat. Unter der
Annahme,daB sich die Liberalisierung im Ostblock durchsetzt und
westliche Lebensweisen Orientierungswerte fiir die Bevélkerung in
den Planwirtschaftsstaaten werden, die auch wvon einer
entsprechenden Wirtschaftsentwicklung begleitet werden, ist auch
in der Stadtregion Berlin insgesamt eine Anpassung an westliche
Verkehrstrends zu  erwarten. Die  Verlagerung  der
Beférderungsmenge im Personen- und Giterverkehr von der
Schiene auf die StraBe in der DDR, eine generelle Zunahme der
Motorisierung und der Fahrleistung durch Berufs-, Einkaufs- und
Freizeitverkehr einer wachsenden Stadtregion Berlin und potentiell
zunehmende Femverkehrsstrdme auch aufgrund der sich
abzeichnenden Reiseerleichterungen fir die DDR und den
gesamten Ostblock kdnnen die Leistungsfihigkeit des bestehenden
Uberregionalen und regionalen StraBennetzes in und um Berlin
schon kurzfristig Uberfordern.

Dies gilt insbesondere fiir den regionalen Binnenverkehr, wenn die
Priorititensetzung zum Ausbau der regionalen Verkehrs-
infrastruktur vor allem zugunsten der StraBe erfolgt und eine
ungeordnete, auf das Auto  ausgerichtete flachige
Siedlungsentwicklung im Umiand Platz greift.

In besonderem MaBe kann eine weitere Konzentration zentraler
Nutzungen in den beiden Zentren Berlins bei vergleichbaren
Entwicklungstrends wie in westlichen GroBstadten und Metropolen
eine Uberlastung des Stadt-straBennetzes bewirken und die
stadtische Lebensqualitit durch Verkehrsemissionen,erhdhte
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‘Unfallrisiken, Verkehrsstaus, Reisezeitverlangerungen, mangelnde
Einstellplatze, stadtstrukturelle Umnutzungen und Verschlech-
terungen sowie Umweltschéden verringern.

In den innenstadtischen Wohn- und Mischgebieten Berlins wird
aufgrund der hohen Einwohner- und Beschéftigtendichte (14) bei
gleichzeitig steigendem regionalen Motorisierungsgrad auf Werte
bis zu 500 Kfz/1000 Einwohner und einer Verschiebung des modal
split zugunsten des motorisierten Individualverkehrs insbesondere
der ruhende Verkehr zu einem unidsbaren Kapazitatsproblem.

Selbst die Regelungsinstrumente “Parkraumbewirtschaftung™ und
*Anwohnerbevorrechtigung” werden in den dicht bebauten
grinderzeitlich gepragten Innenstadtgebieten Berlins mit einem
hohen Gewerbeanteil (Handel, Handwerk, Dienstleistungen)
angesichts der Parkraumprobleme nicht greifen. Zur Sicherung des
Wirtschaftsverkehrs in der Stadt und der stadtischen Funktionen
Einkauf und Aufenthalt in den StadistraBen, stadthistorischen
Gesichtspunkten und stidtebaulichen Gestaltanforderungen ist
eine Neuorganisation der Verkehrsmengenverteilung auf die
unterschiedlichen Verkehrsarten im Rahmen neuer verkehrs-
politischer Zielsetzungen vorzunehmen.

Die Erganzung und Verknipfung des insgesamt leistungsféhigen
Berliner Autobahn- und StadtstraBennetzes solite daher behutsam
unter Berlicksichtigung der vorhandenen  Stadtstrukturen
vorgenommen werden. Der Ausbau des Stadtrings sollte im
Westen die notwendigen NetzschlieBungen am Sachsendamm und
ggf. eine Netzerweiterung in Richtung Osten bis in die
Industriegebiete Neukdlin-Treptow vorsehen und eine Fortsetzung
als leistungsfihige urbane StadistraBe im Norden und Osten
erfahren. (vgl. Abb.16  Erganzungsvorschlag Autobahn- und
HauptverkehrsstraBennetz)

Wegen der tiefgreifenden Auswirkungen auf die historischen,
sozialen, gestalterischen und Nutzungsstrukturen der Berliner
Innenstadt sollte auf die Wiederaufnahme der Planungen fir die
Citytangenten verzichtet werden.
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Abb.16 Erganzungsvorschlag Autobahn- und
HauptverkehrsstraBennetz

asm@e Autobahnnetz Bestand (mit AnschiuBstellen)
evas Autobahnnetz Erganzung

8-~ Stadiring West-Berlin Bestand

== e«  Stadtringergénzung (StadistraBen)

——— Regionale HauptverkehrsstraBen
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Angesichts der drohenden Ubertastung der Innenstadt durch den
motorisierten Individualverkehr und der damit einhergehenden
Funktionsgefahrdung  und  Einschrénkung  der .urbanen
Erlebnisqualitait  sollte  statidessen eine  Strategie  der
Verkehrsvermeidung durch Dezentralisierung von zentralen
Funktionen, Bevorrechtigung des Wirtschaftsverkehrs und
Umlenkung des Berufs-, Einkaufs- und Freizeitverkehrs auf den

OPNV den Vorzug erhalten.
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2.4 Offentlicher Personennah- und Regionalverkehr

Das Wachstum der Stadt Berlin in die Flache und die regionale
Siedlungsentwicklung  seit Mitte des 19. Jahrhunderts ist
wesentlich durch den Ausbau eines
leistungsféhigen regionalen Schnellbahnnetzes, insbesondere der
S-Bahn bestimmt. Der Ausbau des Berliner S-Bahnsystems als
preiswertes und schnelles Massentransportmittel war die
technische Voraussetzung zur Bewdaltigung der groBraumigen
Verkehrsstrdme zwischen den sich r3umlich und funktional
differenzierenden Bereichen der zunehmend ins Umland
wachsenden Stadt Berlin in der Zeit der Industrialisierung bis zum
Zweiten Weltkrieg. ( vgl. Abb.17 Berliner Vorortbahnen in den
20er Jahren)

Urspringlich als Verbindung zwischen den Berliner Kopfbahnhéfen
der Fernbahn angelegt (Alte Verbindungsbahn 1851), wurde ab
1871/72 die neue Verbindungsbahn die Grundlage fiir den Ausbau
der Berliner Ring- und Stadtbahn und zusammen mit den Berliner
Vorortbahnen zu einem leistungstahigen richtungweisenden
regionalen Schnellbahnsystem, daB bereits 1892 im 3-Minuten-
Takt verkehrte und 1922 ca. 700 Mill Reisende beférderte (15) und
bis zum Mauerbau 1961 Tréger des Regionalverkehrs in der
Stadtregion Berlin war (347 km Netz 1961). Zentrum des Systems
von Ringbahn- und Radialstrecken war nach dem Bau des Nord-
Shd-Tunnels 1939 der Bahnhof "FriedrichstraBe” im Bezirk Mitte,
wichtige Umsteigeknoten die Bahnhéfe "Westkreuz, Ostkreuz,
Gesundbrunnen”™ an den Schnittstellen von Ringbahn und
Radialstrecken. (vgl. Abb.18 Schemaskizze Liniennetz Berliner
S-Bahn 1961).

Neben dem auf das Umland ausgerichteten S-Bahnnetz wurde seit
1902 als innenstadtisches Massenverkehrsmittel das Berliner U-
Bahnnetz ausgebaut,das bis 1961 die beiden Zentren Berlins
miteinander und die Zentren vomehmlich mit den westlichen
Stadtteilen Zehlendorf, Tegel, Tempelhof, Neukdlin, Ruhleben und
Wedding sowie in geringerem MaBe mit den Ost-Berliner
Stadtteilen Pankow und Friedrichsfelde verband.(16)
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Abb.18 Schemaskizze Liniennstz Berliner S-Bahn 1961

trasssarg urs T

Abb.17 Berliner Vorortbahnen in den 20er Jahren
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einzigen Haltepunkt auf ihrer Linienflihrung durch Qst-Berhn.
AuBerdem verkehrte die westliche U-Bahnlinie 8 “LeinestraBe-
Gesundbrunnen/Paracelsus Bad" allerdings ohne Halt unter Ost-
Berliner Gebiet zwischen dem Sidosten und dem Norden von

West-Berlin.
Alle anderen Verbindungen von West-Beriin nach Ost-BerI!n
(Ringbahn) und ins Umland (Radialen) wurden unterbrochen. Die

Ost-Berliner S-Bahnlinien endeten am Bahnhof “FriedrichstraBe”
(vgl. Abb.20 Schemaskizze Liniennetz Berliner S-Bahn 1989 ).

Abb.20 Schemaskizze Liniennetz Berliner S-Bahn 1989

(10} = Zugfoige in Minuten; sonst betragt die Zhgfo(ge 20 Minuten

Jahresfahrplan
1988/89
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Der Bau der Mauer erzwang in der DDR zur Aufrechterhaltung der
regionalen Verbindungen Ost-Berlins mit dem westlichen Umland
(Bezirk Potsdam) den Bau neuer Bahntrassen als Ersatz fur die
gekappten Trassen durch West-Berlin. (vgl. Abb. 19 Berliner S-
Bahnnetz nach dem Mauerbau 1961)

Neben der Verlangerung des S-Bahnnetzes im Norden in Richtung
Oranienburg (17,5 km Blankenburg-Hohenneuendorf } und in
Richtung Bemau (2,1 km Pankow-Schdnhauser Allee ) sowie im
Suden (5,7 km Kreuz Griinau - Flughafen Schénefeld ) wurde
insbesondere auch fir den Regional- und Fernverkehr ein neuer
auBerer Bahnring um West-Berlin (sog. "Sputnik”, Nahverkehrszug
mit Doppelstockwaggons, der Berlin kreisférmig umrundet)
erforderlich.(17)

Als wichtiges regionales Verkehrsmittel wurde die S-Bahn in Ost-
Berlin stetig ausgebaut und modernisiert und der Wagenpark
sukzessive erneuert und technisch verbessert.

in West-Berlin setzte dagegen nach dem Mauerbau ein politisch
motivierter Boykott der S-Bahn ein, die aufgrund aliierter
Bestimmungen auch in West-Berlin von der DDR-Reichsbahn
betrieben wurde. Der Boykott sorgte fiir einen Fahrgastschwund
von ehemals 500.000 Fahrgasten/ Tag im Jahre 1961 auf den
West-Berliner S-Bahnstrecken auf einen minimalen Rest 1980,
gleichzeitig setzte infolge von unterlassenen Instandsetzungs- und
Modemisierungsarbeiten eine Verwahrlosung und ein Verfall des
ehemals vorbildlichen S-Bahnsystems in West-Berlin ein.

Nach einem Streik der S-Bahn Angesteliten der Deutschen
Reichsbahn in West-Berlin wurde der S-Bahnbetrieb in West-Berlin
auf ein Rumpfnetz reduziert. 1984 erfolgte die Ubernahme der
Betriebsrechte fiir die S-Bahn in West-Berlin durch den West-
Berliner Senat, der Betrieb wurde dem West-Berliner
Verkehrsbetrieb (BVG) ibertragen. Um die Akzeptanz des
jahrzehntelang verfehmten, desolaten Verkehrsmittels S-Bahn in
der West-Berliner Bevélkerung zu stirken, waren erhebliche
Investitionen in die Bahntechnik, Bahnanlagen, den Gleiskérper
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Abb.19 Berliner S-Bahnnetz nach dem Mauerbau 1961
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und den Wagenpark notwendig. So stammen 1989 alle 115
Wagenpaare der S-Bahn in West-Berlin aus dem Jahre 1927/30.
Erst ab 1991 soll ein neu entwickelter moderner Prototyp der S-
Bahn (Baureihe 480) in West-Berlin eingesetzt werden.(18)

In den Jahren 1984-85/86 wurde das S-Bahnnetz in West-Berlin in
Stufen von 21,1 km auf 71,4 kmm ausgebaut und der anfangliche
Zeittakt von 20 Min auf 10 Min verkirzt. Angestrebt ist die
Sanierung weiterer Strecken fiir ein Zielnetz der S-Bahn in West-
Berlin mit 117 km Lénge. Derzeit ist die Prioritdtensetzung
zwischen einer intensiven Fortfihrunmg des U-Bahnbaus und der
Sanierung der S-Bahn in West-Berlin politisch umstritten.

Die U-Bahn und ein dichtes Busnetz hatten nach dem Mauerbau
die Funktion der S-Bahn in West-Berlin weitgehend bernommen.
Als Konkurrenzlinien zur S-Bahn wurden Bus- und U-Bahnlinien
konzipiert und realisiert. Dariiberhinaus iibernahm die StraBe im
Zuge des Ausbaus zur autogerechten Stadt (Stadtring,
Autobahnabzweige, HauptverkehrsstraBen) und steigender
Motorisierung in West-Berlin immer groBere Anteile des Verkehrs-
autkommens.

Zum neuen Verkehrszentrum in West-Berlin wurde der Bahnhof
"Zoologischer Garten” und gab der verstarkten Cityentwicklung
seit dem Mauerbau in diesem Bereich die infrastruktureflen
Impulse. Hier schneiden sich zwei wichtige U-Bahnlinien und mit
einer S-Bahnlinie, viele Buslinien haben hier ihren Zielpunkt. Das
U-Bahnnetz in West-Berlin mit acht Linien wurde kontinuierlich auf
iiber 100 km 1987 ausgebaut und damit gegeniber dem Vorkriegs-
stand mehr als verdoppelt.(19) Neue U-Bahnlinien erschlieBen
heute den dicht bebauten und bevélkerten Innenstadtbereich und
verbinden die West-Berliner City mit den meisten Ortsteilen -mit
Ausnahme der Siedlungsbersiche am Stadtrand.

In Ost-Berlin stagnierte der Ausbau des ohnehin kleinen U-
Bahnnetzes in der Nachkriegszeit. Lediglich eine U-Bahnlinie
(Alexanderplatz-Friedrichsfelde) wurde zur ErschiieBung einer
GroBsiedlung am Ostrand der Stadt bis Honow verlangert.

it b
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Die Konzentration in West-Berlin unterirdisch _ auf ' die
leistungsstarke U-Bahn und auf der Oberfiache auf ein flexibles
Busnetz fiuhrte zum radikalen Abbau des vorhavdenep
StraBenbahnnetzes bis 1967. In Ost-Berlin c'iagegen wird eu.':
leistungstahiges StraBenbahnnetz bis heute bgtneben und stellt mit
33% der Befdrderungsfalle den hochsten Anteil.

iedli i i - -Berlin nach dem
Die unterschiedliche Entwicklung in Ost unc.! West-Bel
Bau der Mauer zeigt die Verteilung der jéhrlichen Befdrderungsfalle
nach &ffentlichen Verkehrsmitteln fir die Jahre 1987 resp. 1988

auf:

Beford allolal
Varkshramittel  West-Berlin (1988)  Ost-Berlin (1987)
U Bahn 325,9 Mio ( 47%) 90 Mio ( 15%)
S Bahn 38,8 Mio ( 5%) 172 Mio ( 29%)
Bus 334,7 Mio ( 48%) 139 Mio ( 23%)
Strasenbahn = ¢ - 201 Mio ( 33%)

insgesamt  699.4 Mio (100%) 602 Mio (100%)
Quelle: Statistisches Landesamt Berlin, Statistisches

Jahrbuch,1989

Zusammengerechnet wurden in Ost- und V'Vest-Beriin insggsamt
mehr als 1,3 Mill Personen/Jahr mit 6ffenthcf|e.n Verkehrsmitteln
beférdert. (vgl. auch Angaben zum modal spiit in Ost- und West-
in in Abschnitt 1.2

2:::? |c:‘em 9.Novemb)er 1989 stellt sich angesichts des enormen
Zustroms von Besuchern aus Ost-Berlin und dgmpmland nach
West-Berlin und des im Fruhjahr erwarteten Frelzelt\_leﬂ(ehrs von
West-Berlin ins Umiland als vordringliche Aufgabe die separaten
Netzstrukturen des offentlichen Personepnal:werkehrs und des
Regionalverkenrs in Ost und West kurziristig wieder an.den Stellen
zusammenzufithren, an denen vor fast 30 Jahre_n die Strecken
unterbrochen wurden und wo heute noch eir_te Wiederherstellung
der Verbindungen relativ problemlos machbar ist.
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Trotz einer fehlenden (bergreifenden Gesamtkonzeption fiir den
Ausbau der regionalen Verkehrsinfrastruktur in Ost und West
wurden die vorhandenen Bahntrassen bis auf wenige Ausnahmen
(M-Bahn im “Zentralen Bereich®, Fermbahn/S-Bahnring Treptow)
nicht umgenutzt, sondern stehen fiir eine Reaktivierung der alten
Verbindungen zur Verfigung.

Bei der Zusammenfiihrung der geteilten Bahnnetze sind Prioritaten
pragmatisch aus dem bestehenden Liniennetz und nach
Verkehrsbedeutung (regionale Verkehrsbeziehung,Bevélkerungs-
und Arbeitsplatzkonzentration im Einzugsbereich, Reisezeit-
gewinne) unter Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten abzuleiten. Die
groBte Bedeutung hat dabei die Wiederherstellung der
Verbindungen zwischen den beiden Stadthaiften mit jeweils 2,1 Mio
und 1,3 Mio Einwohnem und dem bevélkerungs- und
wirtschaftsstérksten Teilgebiet der Region, dem Stdwestraum um
Potsdam/Werder mit ca.150.000 Einwohnern.(20)

Kurzfristig sind folglich zur Verbesserung der regionalen
Nahverkehrs- und Schnellbahnsysteme nachstehende MaB-
nahmen vorrangig vorzunehmen. (vgl. Abb.21 MaBnahmevor-
schlage zur kurz- und mittelfristigen Verbesserung des regionalen
Nahverkehrs- und Schnellbahnetzes in Berlin):

1. Instandsetzung und Offnung der U- und S-Bahnhéfe der
unterirdisch durch den Ost-Berliner Bezirk Mitte fithrenden
West-Berliner Transitlinien (Bereich A)

2. Verangerung der Ost-Beriner S-Bahnlinien auf der

Stadtbahntrasse  iber die  derzeitigen = Endpunkte
"Alexanderplatz” und “FriedrichstraBe” im Ost-Berliner
Zentrum hinaus ins West-Berliner Zentrum und weiter (iber
"Wannsee” nach Potsdam (B)

3. Wiederherstellung der Nord-Sid-Radiale (S-Bahn) (iber

“FriedrichstraBe” nach  Oranienburg (C) (40.000 Ein-
wohner) und nach Wiinsdorf (D) (gepl. GroBflughafen)
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Mittelfristige Ausbauprioritat soliten unter den vorgenannten
Rahmensetzungen folgende Strecken haben:

1. Sanierung und Inbetriebnahme des Stadtrings in West-Berlin
und SchlieBung des Rings zwischen Treptow und Neukdlin (E)
sowie Gesundbrunnen und Prenzlauer Berg (F)
(Verteilerfunktion  im  regionalen  Nahverkehrs-  und
Schnellbahnnetz Berlins)

2. Wiederherstellung der U-Bahnlinie 2/A zwischen den beiden
Berliner Zentren (G) (Abbau der Magnetbahn-Versuchsstrecke
im Bereich "Potsdamer Platz" )

3.  Inbetriebnahme einer "Flughafenlinie” zwischen Tegel und
Schénefeld (H) ggf. Gber die Stadtbahn (Mitte-Westcity (Zoo)-
Messe) oder die Ringbahn
alternativ:

Verlangerung der U-Bahnlinie 7 (vgl. Abschnitt 2.1)

4. Sanierung und Inbetriebnahme der Westbahn (l) City-Messe-
Olympiastadion-Spandau-Nauen (Olympia 2000)

5. Inbetriebnahme resp. Wiederherstellung der Nordwest-Radiale
Schénholz-Tegel-Henningsdorf-Velten-Kremmen (J) und der
Sidwest-Radiale Anhalter/Bhf - Lichterfelde-Teltow-
Ludwigsfelde (K).

Eine Erganzung des regionalen  Nahverkehrs- und
Schnellbahnnetzes ist innenstadtisch kurzfristig Gber zusétzliche
Buslinien und mittelfristig auch Uber die Verlangerung von
StraBenbahniinien nach West-Berlin vorstellbar und groBr&umig
{iber ein Regionalbahnnetz der Deutschen Reichsbahn aus den
entfernten zentralen Orten auBerhalb des GroBraums Berlin wie
Brandenburg, Wittenberge, Neustrelitz, Eberswalde,
Frankfurt/Oder, Cottbus oder Dessau.
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Abb.21 MaBnahmevorschiage zur kurz- und mittel-
fristigen Verbesserung des regionalen

Nahverker]rs-und Schnellbahnetzes in Berlin
; H
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3.0 SchluBbemerkung

insbesondere der Ausbau eines attraktiven Nahverkehrs- und
Regionalverkehrsnetzes fir die Stadtregion Berlin kann verbunden
mit einer darauf abgestimmten Stadt- und Regionalplanung eine die
bestehenden Freiraum- und Siedlungsstrukturen schonende
regionale Siedlungsentwicklung férdem, die trotz der erwarteten
Wachstumsdynamik die negativen Tendenzen anderer Agglome-
rationsraume (Zersiedlung des Umlandes und Vermichtung
wertvoller  Erholungs- und  Ausgleichsraume,  Zerstérung
historischer Stadtkerne durch die Konzentration zentraler
Funktionen in den Oberzentren und Funktionsverlust Ortlicher
Zentren durch die Ansiedlung von GroBmdérkten an den
Autobahnen und AusfallstraBen,etc.) zu vermeiden sucht und
stattdessen einen stidtebaulich und Okologisch wertvollen,
attraktiven Lebensraum fir die Bewohner schafft.

inwieweit die Vision einer stadt- und umweltvertraglichen Verkehrs-
und Siedlungsentwicklung in der Stadtregion Berlin tatsachlich
Realitat werden kann, wird auch von den umwaélzenden politischen
und gesellschaftiichen Entwicklungen in der DDR und Berlin
insgesamt  abhéngen (Blrgerbewegung, Umweltforen), die
wiederum in einem gesamtdeutschen und europdischen Kontext zu
sehen , aber gegenwartig nicht abzuschétzen sind. die vorhandene
Ausrichtung der Verkehrsabwicklung in der DDR auf die Schiene
und das erwachte Umwelt- und DemokratiebewuBtsein in der
DDR, aber auch die politische Zielsetzung zu einem &kologischen
Stadtumbau und einer Priorititensetzung im Hinblick auf eine
Attraktivierung des offentlichen Personennahverkehrs
(Umweltkarte, Busspuren, Ausbau der S-Bahn) in West-Berlin
bieten scheinbar dafir eine vergleichsweise ginstige
Ausgangsbasis,  andererseits  sind  jedoch auch die
gesellschaftlichen Entwicklungen zu einer Singualisierung und
Motorisierung bei zunehmender Prosperitdt und steigendem
Freizeitouget in West-Berlin und einem verstindlich hohen
Nachholbedarf im Konsum- und Reiseverhalten der DDR-Blrger
nicht zu verkennen, die diesem regionalplanerischen und
verkehrspolitischem Ansatz zunéchst entgegenstehen.
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Notwendig  erscheint eine vertiefende  wissenschaftliche
Untersuchung (iber die spezifische regionale Verkehrssituation und
eine weitere Beobachtung des Verkehrsverhaltens der Bevéikerung
mit der Zielsetzung, daraus eine Strategie zur Organisation der
Siedlungs-  und  Verkehrsentwicklungsplanung  in  einer
zusammenwachsenden und expandierenden Stadtregion Berlin
abzuleiten, die sowoh! die Anforderungen fir eine verbesserte
wirtschaftliche Entwicklung beriicksichtigt als auch die sozialen und
Umweltschutzbelange der Bewohner. Hierzu besteht noch eine
erheblicher Untersuchungs- und Handlungsbedarf, der angesichts
der neuen Aufgaben zu weiterer  wissenschaftlicher
Auseinandersetzung herausfordert und Kreativitat provoziert.
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