Planung

Ja zur Flachennutzungsplannung
IGEB

Das vereinigte Berlin braucht einen neuen Flachennutzungsplan, denn der
vorhandene ist zwar erst finf Jahre alt, gilt aber nur fiir den Westteil der Stadt
und ist durch die Ereignisse der letzten Jahre vielfach tiberholt. Der Berliner
Fahrgastverband IGEB begrii3t die Planaufstellung - gerade im Hinblick auf die
Verkehrsplanung. Zwar enthalt der im Frihsommer der Offentlichkeit gezeigte
Entwurf eine Vielzahl von unverantwortlichen Verkehrsprojekten. Aber diese
Plane sind nicht das Ergebnis der Flachennutzungsplanung, sondern sie sind
dank der Flachennutzungsplanung aus den Schubladen der
Senatsverkehrsverwaltung in den Plan der Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung gelangt - und damit endlich in die Offentlichkeit. Deshalb sagt
die IGEB ja zur Flachennutzungsplanung, aber nein zu den Inhalten des
vorgestellten Planentwurfes, der an vielen Stellen an die langst Uberwunden
geglaubte Ara der autogerechten Stadt erinnert. In dieses Bild passen auch die
umfangreichen U-Bahn-Planungen, denn die U-Bahn sollte, nachzulesen beim
Flachennutzungsplan von 1965, auf den StraRen Platz fir mehr Autoverkehr
schaffen.

Im Rahmen der "Beteiligung der Tréger offentlicher Belange einschliefdlich der
interessierten Offentlichkeit" war auch der Berliner Fahrgastverband IGEB von der
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung angeschrieben und um eine Stellungnahme
zum Fl&chennutzungsplan-Entwurf gebeten worden. Folgendes Antwortschreiben
wurde am 18. Juni eingereicht:

"Der vorliegende Entwurf zum Fléchennutzungsplan (FNP) trégt insbesondere
hinsichtlich seiner Aussagen zu verkehrlichen Belangen nicht den politischen
Absichtserkl&rungen zum Vorrang des OPNV und noch nicht eéinmal denim
Erlauterungsbericht zum FNP dargelegten L eitsdtzen Rechnung.

Um die Lebensfahigkeit und Bewohnbarkeit der Stadt sicherzustellen, sollte
mindestens der bevorstehende Zuwachs des V erkehrsaufkommens vollsténdig durch
die Stadt- und umweltvertréglichen Verkehrsarten (Fuldgénger-, Rad- und offentlicher
Verkehr) aufgenommen werden. Dies wiirde auch der verkehrspolitschen Ziel setzung
eines innerstadtischen modal split von 80:20 zugunsten des OPNV entsprechen. Bei
der Uberarbeitung des FNP-Entwurfs ist dem in geeigneter Weise Rechnung zu tragen.
Insbesondere unter Berticksichtigung des im Erlauterungsbericht (S. 163) genannten
Zieles, dal? "der FNP in seinen Darstellungen den umweltvertraglichen
Verkehrsmitteln Vorrang einrdumt”, muf3 die Darstellungssystematik zugunsten der
Aufnahme aller Schienenverkehrs-Trassen veréndert werden.

Eisenbahn
Deshalb fordert die IGEB, im FNP ale Eisenbahn-Trassen, unabhéngig vonihren
Netzfunktionen und Eigentumsverhdtnissen, mit der Signatur "Bahnfl&che"

darzustellen. Dies betrifft z.B. - die Heidekrautbahn (vorliegendes Gutachten bestétigt
Eignung fir den Regionalbahnbetrieb),
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die NeukdlIn-Mittenwal der-Eisenbahn (einschliefdich einer Freihaltetrasse nach Sliden
bis zur Stadtgrenze),

die Osthavelléndische Eisenbahn (s. Erlauterungsbericht),

die Niederbamimer Eisenbahn (s. Erlauterungsbericht),

und die S-Bahn-V erbindungskurve Charlottenburg - Witzleben (die geplante
gemischte Bauflache am Westkreuz wiirde die vorhandene Trasse durchschneiden).

Obwohl ein abgestimmtes Giiterverkehrs-Konzept fur die Eisenbahn noch immer fehlt,
sind einige bestehende Bahntrassen selbst als Nebenbahnen nicht mehr dargestellt.
Wegen der planungsrechtlichen Relevanz miissen auch sie mit der Signatur
"Bahnflache" dargestellt werden. Dies betrifft z.B. - die Industriebahn Tegel -
Friedrichsfelde,

die Goerzbahn

und die Industriebahn NeukdlIn.

Zur Stitzung des "dezentralen Systems der Fernbahnhdofe" (Erléauterungsbericht, S.
164) sind auch ale bestehenden Fernbahnhdfe wie z.B. Spandau, Wannsee,
Friedrichstraf3e und Schéneweide als solche darzustellen.

S-Bahn

Entsprechend der nach dem Mauerfall fir den Westteil veranderten Funktion der
S-Bahn sind zu dichte Bahnhofsabstéande al's Folge neuer Bahnhofsbauten in diinn
besiedelten Bereichen zu vermeiden. Die Planung folgender S-Bahnhofe sollte daher
aufgegeben werden: - Neues Ufer,

Huttenweg,

Oberlandstraf3e/K omturstral3e,

Seydlitzstral3e.

Tram

Entsprechend der verkehrspolitischen Zielsetzung des Senats, "vor alem die
Strafenbahn wieder zu einem integralen Bestandteil der Schienennetze zu entwickeln
und auszubauen" (Stral3enbahnkonzept), miissen wegen ihrer Stadt- und
verkehrsplanerischen Bedeutung die bestehenden und geplanten Stral3enbahnstrecken
vollstandig in den FNP aufgenommen werden. Die Darstellung von
Stralenbahn-/Stadtbahnstrecken in Flachennutzungsplanen ist tblich und sollte wegen
des im Erlauterungsbericht benannten Zieles (s.0.) auch im Berliner
Flachennutzungsplan praktiziert werden (siehe auch Ausfiihrungen von Prof. R.
Schéfer im Stadtforum vom 19.6.93).

Darzustellen sind auch die auf besonderen Trassen in benachbarte Gemeinden
fuhrenden Stral3enbahnen nach Woltersdorf und Schonei che/Rudersdorf.

In den Erl&uterungsbericht sind entsprechende Formulierungen aufzunehmen, die eine
zeitgleiche Fertigstellung der geplanten Straf3enbahn-Neubaustrecken mit den
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Wohnungsbauten in den neuen Siedlungsgebieten festlegen. Im Erléuterungsplan
Verkehr sind - analog zu den Darstellungen in den anderen Erlauterungspléanen -
Zeitstufen der Realisierung der StralRenbahn-Neubaustrecken darzustellen.

U-Bahn

Im vorliegenden FNP-Entwurf sind ca. 85 km (vollstéandig unterirdische)
U-Bahn-Strecken und 4 km unterirdische S-Bahn-Strecken als Planung dargestellt. Bei
einem Preis von derzeit rund 200 Mio DM je Tunnelkilometer wéren 18,4 Mrd(!) DM
zur Realisierung der dargestellten U-Bahn-Strecken erforderlich. Fur den dem FNP
zugrundeliegenden Planungshorizont bis zum Jahr 2010 hief3e dies, dai’ jedes Jahr 5,5
Tunnel-Kilometer gebaut und jedes Jahr weit Uber 1 Mrd DM allein fir Tunnelbauten
ausgegeben werden miifdten. Zum Vergleich: Selbst in der Situation des "reichen
West-Berlin" der Nachkriegszeit wurden - bei fast vollstdndiger Mittelkonzentration
auf den U-Bahn-Bau - im Durchschnitt ca. 1,5 km U-Bahn-Strecke/Jahr (mit
abnehmender Tendenz) gebaut. Im kommenden Jahr werden zwar noch rund 1 Mrd
DM zur Verfiigung stehen, allerdings fur Modernisierung und Ausbau des
OPNV-Gesamtsystems (S-, U-, StralRenbahn, Betriebshofe). Und 1996 werden es nur
noch 400 Mio DM sein! Ein umfangreicher Neubau von U-Bahn-Strecken wirde
insbesondere unter K osten-Nutzen-Gesichtspunkten die Fortschreibung der
gegescheiterten Nahverkehrspolitik der letzten Jahrzehnte bedeuten und ist daher
zugunsten des viel effizienteren Ausbaus eines modernen Stral3enbahn-Systems
aufzugeben.

Die Darstellungen des FNP hinsichtlich der U-Bahn-Planungen stellen nicht nur
vollig unrealistische Ziele dar, sondern sie drohen fir das Land Berlin auch Schaden
anzurichten. So verlaufen eine Vielzahl der geplanten U-Bahn-Strecken entlang
bestehender oder geplanter StralRenbahnstrecken, die nach Aussagen des vom Senat
beschlossenen Stral3enbahnkonzeptes modernisiert werden sollen. Durch die
gleichzeitige Planung von U-Bahn-Strecken wére die dringend erforderliche
Inanspruchnahme von GV FG-Geldern fiir Ausbau und Modernisierung des
Straenbahnsystems ausgeschlossen.

Aber auch fur private Investitionensvorhaben kénnten sich die geplanten
"U-Bahn-Freihalte-Trassen" a's nachteilig erweisen, da sich insbesondere aus den
zahlreichen Blockunterfahrungen erhebliche planungsbefangene Fléchen ergeben.
Aulerdem muften durch die verwaltungsinterne Bindungswirkung des FNP bel
Ausbau und Modernisierung der gesamten technischen Infrastruktur die
freizuhaltenden U-Bahn-Trassen beriicksichtigt werden, was erhebliche Mehrkosten
fur die 6ffentliche Hand bedeuten kann. Augenféllige Beispiele aus dem
Verkehrsbereich sind die verlorenen Investitionen in zweistelliger Millionenhdhe, die
in den 60er und 70er Jahren in U-Bahnhof-Rohbauten wie Innsbrucker Platz,
Kleistpark und ICC gesteckt wurden, Bahnhofe, die im vorliegenden FNP-Entwurf
nicht mehr vorgesehen sind.

Vor dem Hintergrund des akuten Finanzbedarfs zur Wiederherstellung stilliegender S-
und U-Bahn-Strecken, der dringenden Modernisierung des gesamten S- und
Strafenbahn-Netzes und der geplanten Neubaustrecken im Stral3enbahnnetz ist keine
der geplanten S- und U-Bahn-Tunnelstrecken innerhalb des FNP-Planungshorizontes
realisierbar. Auf die Darstellung aller geplanten Tunnelstrecken sollte daher verzichtet
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werden, ausgenommen die im Bau befindlichen (U8-Nord und -Siid) und die
wiederherzustellenden (Ul, U2).

Im einzelnen sind folgende geplante U-Bahn-Strecken nicht darzustellen: - Ruhleben
- Rathaus Spandau

Warschauer Briicke - Rathaus Friedrichshain

Krumme Lanke - Mexikoplatz

Uhlandstral3e - Adenauerplatz

Wittenbergplatz - Tiergarten-Siid - Potsdamer Platz - Leipziger Stral2e - Weil3ensee -
Karow

Stichlinie Weilensee - Hohenschdnhausen

Nollendorfplatz - Kluckstral3e

Alexanderplatz - Lehrter Bf. - Moabit - Flughafen Tegel

Rudow - Flughafen Schonefeld

Wittenau (Nordbahn) - Mérkisches Zentrum

Rathaus Steglitz - Lankwitz, Kirche

Marzahn - Landsberger Allee - Nordbahnhof - Lehrter Bf. und ebenso

der S-Bahn-Tunnel Potsdamer Platz - Lehrter Bf. - Nordring.

L uftverkehr

Entsprechend den Planungen im Bundesverkehrswegeplan ist die Realisierung eines
Grofflughafensim Umland von Berlin deutlich vor dem Jahr 2010 beabsichtigt.
Entsprechend den Ausfiihrungen des Erlauterungsberichtes ist damit die Stillegung der
problematischen innerstadtischen Flugh&fen Tegel und Tempelhof verbunden. Da auch
die beabsichtigte Stillegung des Flughafens Tegel (ebenso wie bei Tempelhof)
fachlich nicht an die konkrete Standortfestlegung fir den Grof3flughafen gekniipft ist,
ist auf die Darstellung des Flughafens Tegel im FNP zu verzichten und entsprechend
den Ausfuihrungen im Erléuterungsbericht mit einer geeigneten Nachnutzung
darzustellen.

Straf3enplanungen

Die Darstellungssystematik fur Strallen ist irrefiihrend und in sich nicht schllissig. Die
ausschliefdliche Darstellung nur "Ubergeordneter Hauptverkehrsstral3en™" suggeriert
dem Birger ein vollig verzerrtes Bild Uber die tatsachliche Belastung, die
Leistungsfahigkeit und den Querschnitt anderer nicht dargestellter
Hauptverkehrsstralzen. Die Auswahl der dargestellten Stral3en scheint zufélig und
dient haufig offenbar nur zur Rechtfertigung fir weiteren Neu- oder Ausbau (z.B.
Alarichstral3e - Rathausstral3e). Gleichzeitig sind vorhandene, hochbel astete
Stral3enziige nicht dargestellt, obwohl fir sie weder eine Entlastung noch eine
Reduzierung des Querschnitts oder der Leistungsfahigkeit beabsichtigt sind (z.B.
Stral3enzug Bismarckstral3e -17. Juni - Unter den Linden oder geplante
"Hochleistungsspuren” in der City). Aussagen Uber bestehende oder geplante
Verkehrsbelastungen fehlen; fur die Vielzahl der geplanten Verkehrs-Trassen fehlt
somit jegliche fundierte Begriindung. Uber die im FNP-Entwurf dargestellten
Neubautrassen hinaus sind noch weitere "nachgeordnete Hauptverkehrsstraen”
geplant, die jedoch noch nicht einmal im Erl&uterungsbericht dargestellt werden.
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Schliefdlich steht das dargestellte Ubergeordnete Stral3ennetz zum Teil in eklatantem
Widerspruch zu den Darstellungen in der kiirzlich vorgestellten

"V erkehrsentwicklungsplanung fir die Region Berlin" (2. Zwischenbericht,
herausgegeben von der Berliner Senats Verwaltung fir Verkehr und Betriebe und dem
brandenburgischen Ministerium fir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr, Mérz
1993). Die Existenz dieses Berichts wird tbrigens noch nicht einmal im
Erlauterungsbericht erwahnt.

Waéhrend in der Verkehrsentwicklungsplanung fur die Region z.B. Straf3en wie das
Adlergestell oder der Miiggelheimer Damm als Stral3en mit tberértlichen Funktionen
dargestellt sind, enden dieselben Straf3en im FNP-Entwurf in verkehrlich vdllig
unbedeutenden Ortsteilen, ohne in das Umland weitergefiihrt zu werden. Wenn diese
Straf3en tatséchlich keine Ubergeordnete Bedeutung haben, so ist auf ihre Darstellung
im FNP zu verzichten!

An anderer Stelle (Landschaftspark Nordost/Ahrensfelde) sieht die
Verkehrsentwicklungsplanung fur die Region Berlin geplante Autobahnzubringer
unmittelbar angrenzend (aber auf3erhalb) der Berliner Stadtgrenze vor, die nicht nur
nachhaltigen Einflul? auf den Erholungswert des L andschaftsraumes insgesamt und der
in Berlin liegenden Naturschutzgebiete haben wirden, sondern auch Zweifel an der
Begriindbarkeit der im FNP dargestellten (ibergeordneten V erkehrsnetze auf Berliner
Stadtgebiet mehren.

Von der IGEB werden die geplanten Stral3enneu- und ausbauten wegen ihrer
verkehrserzeugenden Wirkungen abgel ehnt. Besonders problematisch und
stadtunvertraglich ist die Planung von innerstadtischen Autobahnen bzw. anbaufreien
Straléen (wie z.B. von der Senatsverwaltung fur Verkehr und Betriebe fir die
sogenannte 1V. Tangente geplant), wobei anbaufreie Straf3en wegen der
Darstellungssystematik im FNP gar nicht als solche zu erkennen sind. Zu diesem
Straf3entyp gehdren u.a. folgende, von der IGEB zu kritisierenden Projekte:

- Die Verlangerung des Autobahn-1nnenringes durch Neukélln, Treptow,
Friedrichshain und die Fortflihrung Uber Ostseestral3e, Bornholmer Straf3e, Osloer
Stral?e und Seestral3e (abzulehnen u.a. wegen der verkehrserzeugenden Wirkung,
Vernichtung von Wohnraum, Belastung von Wohngebieten, Fléchenverbrauch).
Vollig unhaltbar ist die Darstellung einer unmittelbar neben der geplanten Autobahn
verlaufenden Ubergeordneten Hauptverkehrsstral3e zwischen Treptower Park und
Ostkreuz.

Die Teltowkanal-Autobahn und der Ausbau ihrer Zubringerstral3en (u.a
Baumschulenstrai3e, Spéthstraide, Johannisthaler Chaussee,
Sterndamm/Stubenrauchstrale, Glienicker Weg/Verlangerung am Teltowkanal), die
wegen Beibehaltens von Adlergestell - Schnellerstral3e al's Gibergeordnete
Hauptverkehrsstral?e offenbar nur zusétzlichen Verkehr aufnehmen sollen.

Der Tiergarten-Tunnel, da er in extremer Weise Verkehr in die Innenstadt ziehen
wiurde und unkalkulierbare Folgen fir den Grof3en Tiergarten hat.

Die beinahe geradlinig verlaufende V. Tangente zwischen Méarkischem Viertel,
Pankow, Hohenschdnhausen, Marzahn, K dpenick wirde neben ihrer
verkehrserzeugenden Wirkung z.T. bisher Uber den Autobahnauf3enring verlaufenden
Verkehr in das Stadtgebiet ziehen und damit eklatant den dargestellten Leitsdtzen
widersprechen.
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Der Bau der B 101, insbesondere wegen der V ernichtung von Wohnbau- und
Grunflachen.

Vollig unhaltbar ist die Planung zum Ausbau eines inneren Stral3enringes, der
mehrfach durch Stral3en mit vielen Anwohnern verlauft, z.B. Alt-Moabit,
Mierendorffstraile, Kaiser-Friedrich-Stral3e, Brandenburgische Stral3e, Berliner
Stral?e, Grunewaldstral3e, Gitschiner Straf3e, Skalitzer Stral3e, Warschauer Strafe und
Dimitroffstralie.

W asser stralden

Die im FNP-Entwurf und vor allem im Erl&uterungsplan Verkehr dargestellten
Planungen zum Ausbau der Wasserstral3en und zum geplanten Hafen " Spathsfel de”
stellen z.T. erhebliche Eingriffe in bestehende Nutzungen und in den Naturhaushalt
dar. Redlistische Verkehrsprognosen gehen von einer Stagnation bzw. einem
Rickgang des fur die Binnenschiffahrt einzig relevanten Massengutverkehrs aus.
Auch aus der Versorgung der innerstédtischen Grof3baustellen ist - entgegen den
Aussagen des Erlauterungsberichtes - der Ausbau der stadtischen
Binnenschiffahrtswege nicht zu rechtfertigen. Als Beispiel kann die Versorgung der
Grofbaustellen im Gebiet Potsdamer Platz/L ehrter Bahnhof betrachtet werden. Der
Ausbau der Wasserwege wére frithestens gerade dann fertig und nutzbar, wenn diese
Baustellen abgeschlossen sind. Zugleich wiirde der Ausbau der Wasserwege wegen
der vielen davon betroffenen Briicken die Belieferung fast aller Grof3baustellen Berlins
fur 10 bis 20 Jahre erheblich beeintrachtigen.

Die Ausbauplanungen fir die Berliner Kanale, Fliisse, Hafen und Schleusen halten wir
ferner unter finanziellen Gesichtspunkten fir vdllig unausgewogen und lehnen sie
daher ab. Durch den geplanten Ausbau der Wasserstral3en in der Region Berlin
drohen, wie schon fir Rhein-Main-Donau- oder Elbe-Seitenkanal belegt,
volkswirtschaftlich vollig unvertretbare (Doppel-Investitionen, die zu Lasten der
Marktposition der auch beim verbleibenden Massengiitertransport " 6kologisch
gleichwertigen" Eisenbahn gehen.

Siedlungsstruktur

Auch hinsichtlich der sonstigen Flachenausweisungen hat sich der vorliegende
FNP-Entwurf vom umweltvertraglichen Ziel einer Siedlungsentwicklung entlang der
bestehenden Bahntrassen verabschiedet. Insbesondere aus dem Erl&uterungsplan
Wohnen wird deutlich, dai3 fast alle groReren Wohnbaupotentiale abseits der
bestehenden Bahntrassen liegen.

Am Beispiel des Nordostraumes wird dies besonders deutlich: Wahrend entlang der
Bernauer S-Bahn-Strecke fast durchgehend die diinnste Wohnbaustufe "W4" geplant
ist, liegen die viermal dichter zu bebauenden "W2"-Gebiete weit abseits der
vorhandenen Achsen und bedingen im OPNV in jedem Fall die Errichtung und
Benutzung zusétzlicher Verkehrssysteme. Als eklatantes Beispiel ist die geplante
Ausweisung einer "Gemischten Baufl&che" mit Einzelhandel skonzentration ndrdlich
des Dorfes Malchow zu sehen. Dieser geplante Standort eines "Mittel zentrums" grenzt
nicht nur Gberwiegend an 6ffentliche Griinflachen bzw. nur diinn bebaubare
Wohngebiete, er liegt auch weit abseits bestehender
Schienennahverkehrs-Infrastruktur. Die Realisierung der dargestellten S- und

Seite 6/7



U-Bahn-Anbindung im Geltungszeitraum des FNP ist aus den bereits genannten
Griinden utopisch.

Derartige zentral e Einrichtungen sollten unmittelbar an den bestehenden
Schienenverkehrs-Trassen vorgesehen werden, was fur das erlauterte Beispiel durch
eine Verlegung an das Karower Kreuz gewahrleistet ware."

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10001650.
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