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Parﬁe rédactionnelle

Stadtebauliche
Entwicklungsperspektiven
Berlin

Th. Glatthard

Berlin ist mit dem Fall der Mauer und den politischen Entwicklungen in Deutsch-
land und Europa ins politische und stédtebauliche Rampenlicht geriickt. In Berlin
werden zur Zeit stadtebauliche Weichen gestellt, wie sie in keiner anderen Stadt in
diesem Umfang anstehen. Einmalig ist die Ausgangslage der geteilten Stadt: dem
bisher umgrenzten, dynamischen Westteil und dem Ostteil samt Umland mit ei-
nem Entwicklungsriickstand. Die heutige Situation in Berlin birgt Risiken, unter
dem herrschenden Zeit- und Erwartungsdruck die Fehler anderer rasch gewach-
sener Ballungsrdume zu wiederholen, aber auch Chancen, bessere Losungen zu
realisieren. Die Entwicklung in und um Berlin ist daher auch fiir unsere Stadtent-
wicklungen und Stadterneuerungen interessant.

Der nachfolgende Text beruht weitgehend auf dem Bericht «Raumliche Entwick-
lung in der Region Berlin - Planungsgrundlagen» der Senatsverwaltung fiir Stadt-
entwicklung und Umweltschutz Berlin [1].

Avec la chute du mur de Berlin et les développements politiques de I’Allemagne et
de I’Europe, I'avenir politique et urbanistique de cette ville est apparu au premier
plan. Actuellement, a Berlin, les questions urbanistiques se sont engagées dans
des voies d’une ampleur que I'on ne connait nulle part ailleurs. La situation initiale
est unique en son genre; une ville partagée en deux avec la partie dynamique de
ce qui constituait Berlin ouest et la partie est de Berlin avec son agglomération ca-
ractérisés par le retard de leur développement. Compte tenu de I'urgence des me-
sures a prendre et des attentes que cela suscite, la situation actuelle a Berlin
comporte le risque de voir se répéter les erreurs d’autres agglomérations ayant
subi un développement par trop rapide. Cependant, les chances existent de réali-
ser des solutions meilleures. C’est pourquoi, le cas de Berlin est également in-
téressant pour le développement et la réhabilitation de nos villes.

L’article qui suit se base essentiellement sur le rapport intitulé «Rdumliche Ent-
wicklung in der Region Berlin — Planungsgrundlagen» (Développement spatial de
la région de Berlin — Bases de la planification) de I’'administration du Sénat de Ber-
lin pour le développement de la ville et la protection de I’environnement [1].

Berlin wird in den nachsten Jahren zu ei-
ner der bedeutendsten europaischen Me-
tropolen. Der Wegfall der innerdeutschen
Grenze, die wirtschaftliche Integration
Westeuropas, die politischen Veréanderun-
gen in den mittel- und osteuropéischen
Staaten sowie Berlins Funktion als Haupt-
stadt und kinftiger Regierungssitz
Deutschlands und seine Lage zu den mit-
tel- und osteuropéischen Staaten bringen
der Stadt und seinem Umland eine Ent-
wicklung und einen Strukturwandel gross-
ten Ausmasses.

Wachstumsprognosen fur Berlin rechnen
in den kommenden 20 Jahren mit zusétzli-
chen 1,2-1,4 Millionen Einwohnern,
700 000 Arbeitsplatzen, 1,8 Millionen Au-
tos; es miissen mindestens 800 000 Woh-
nungen gebaut werden. Die Gemeinden
im Berliner Umland und das gesamte
neue Land Brandenburg werden an dieser
Entwicklung teilhaben. Eine koordinierte
raumliche Entwicklung Berlins und des
Bundeslandes Brandenburg ist unabding-
bar.
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Die Planungsarbeiten sind in vollem
Gange. Strategien, Konzepte, Nutzungs-
plane und Projekte sind in Bearbeitung,
Wettbewerbe werden ausgeschrieben.
Ruckblick auf die bisherige Entwicklung

und die Planungsgeschichte im Raum Ber-
lin sollen Grundlagen und planungsge-
schichtliche Anknupfungspunkte aufzei-
gen und die Diskussion in einer breiten Of-
fentlichkeit ermdglichen [1].

Die bisherige Entwicklung

Um die Burgen Képenick und Spandau
entstanden im 12. Jahrhundert Siedlun-
gen, insbesondere Kélin (an der Spree).
Zwischen 1230 und 1240 grlindeten die
brandenburgischen Markgrafen auf dem
rechten Spreeufer die Stadt Berlin. 1709
wurden (Alt-) Berlin, Kélln und weitere
Orte zur Residenzstadt Berlin (60 000 Ein-
wohner). 1871 wurde Berlin Hauptstadt
des Deutschen Reiches. 1920 wurde Ber-
lin mit den umliegenden Stadten und Dor-
fern zur Stadt Gross-Berlin vereint. Pots-
dam blieb als selbstéandige Stadt erhalten.

Entwicklungsabschnitte

Die Entwicklung des Ballungsraumes Ber-
lin ist das Ergebnis eines Verstadterungs-
prozesses, der um die Mitte des 19. Jahr-
hunderts allmahlich einsetzte, seit der
Jahrhundertwende zunehmend an Be-
schleunigung gewann, aber mit dem Zwei-
ten Weltkrieg unvermittelt abgebrochen
ist.

Bis zur Jahrhundertwende griff das
Wachstum der Grosstadt kaum Uber die
heutigen Stadtgrenzen hinaus. Mit dem
Ausbau des Eisenbahnnetzes und der all-
mahlichen Industrialisierung des Umlan-
des wurden jedoch wichtige Grundlagen
fur die weitere Agglomerationsbildung ge-
legt.

Noch vor dem Ersten Weltkrieg erreichten
die Randwanderung der Industrie und die
Parzellierung neuer Wohngebiete den bis
dahin grossstadtfernen Raum ausserhalb
der heutigen Stadtgrenzen. Auch die Zu-
nahme des Erholungsverkehrs und die
Einzugsbereiche der grossstadtischen
Ver- und Entsorgungsnetze wiesen auf die
zunehmende Verflechtung von Stadt und
Umland hin.

CRpren BroipTedft

Abb. 1: Berlin und Kélln an der Spree Ende des 17. Jahrhunderts.
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Abb. 2: Potsdam: Sans-Souci und Charlottenhof (1836), Residenz des Preussischen Konigs Friedrich Wilhelm lll. Parkanlage
von Peter Joseph Lenné [2]. Lenné war einer der bedeutendsten Gartenarchitekten und arbeitete auch als Stadteplaner in

Berlin.

Eine Konsolidierungsphase nach Bildung
der Einheitsgemeinde Gross-Berlin 1920
wurde bald durch einen weiteren Wachs-
tumsschub abgeldst, der durch das Ent-
stehen ausgedehnter Kleinsiedlungsge-
biete im Umkreis vor allem der neu elektri-
fizierten Vorortbahnen gekennzeichnet ist.
Die Periode des Nationalsozialismus war
durch die weitere Zentralisierung politi-
scher und wirtschaftlicher Macht in der
Hauptstadt gepragt, aber auch durch eine
teils ideologisch bedingte, teils der Kriegs-
vorbereitung dienende Unterstlitzung von
Dezentralisierungstendenzen. Die Ein-
wohnerzahl erreichte mit 4,3 Mio. in der
Kernstadt und 0,9 Mio. im 50 km Umkreis
ihr Maximum.

Im Zweiten Weltkrieg erfuhr das Umland
durch die Auslagerung von Ristungsindu-
strien, die Einrichtung von Zwangsarbeits-
lagern und den Bevélkerungszustrom aus
bombenzerstérten Stadtteilen zunachst
nochmals eine Siedlungsverdichtung.

Die politische Teilung nach 1948 leitete
dann eine Sonderentwicklung ein, die ge-
pragt war durch die Abschottung des gros-
seren Teils der Kernstadt von ihrem Um-
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land. Tendenzen einer Verstadterung und
Zersiedelung des Umlandes, wie sie fur
andere Ballungsrdume kennzeichnend
sind, wurden nur beschrankt wirksam. Vor
der Teilung entstandene raumliche Struk-
turen haben sich daher teilweise bis heute
erhalten und stellen einen Ausgangspunkt
der zukunftigen Entwicklung dar.

Es ist anzunehmen, dass sich mit der Wie-
derherstellung unterbrochener Verbindun-
gen die funktionalen Verflechtungen zwi-
schen Stadt und Umland allmé&hlich wie-
der dem in der Zwischenkriegszeit ausge-
bildeten Grundmuster annéhern werden.

Siedlungstatigkeit

Schon vor dem Ersten Weltkrieg hatten in
gunstiger Lage zur Vorortbahn spekulative
Bodenparzellierungen eingesetzt, meist
fir die Entwicklung gehobener Wohnge-
biete. Da das Angebot der entsprechen-
den Nachfrage jedoch weit vorauseilte,
flllten sich die «Terrains» nur langsam auf,
in weniger beglnstigten Situationen ent-
standen auch einfachere Wohnh&user fur
den unteren Mittelstand.

Wahrend des Krieges kamen weitere land-

wirtschaftlich genutzte Flachen als
«Kriegsgemusegarten» hinzu, die in den
Zwischenkriegs- und Inflationsjahren zu
Ansatzpunkten einer «wilden» Siedlungs-
tatigkeit wurden.

Im Verlauf der zwanziger Jahre nahm die
Siedlungstatigkeit am Stadtrand und im
Umland immer grésseren Umfang an. Ur-
sache waren der Mangel an Kleinwohnun-
gen in Berlin, der Wunsch nach Krisensi-
cherheit angesichts der Inflationserfah-
rung, besonders in der Wirtschaftskrise
auch die Notwendigkeit der Existenzsiche-
rung durch Selbsthilfe und landwirtschaftli-
chen Nebenerwerb.

Die Parzellierung erfasste in einem Um-
kreis von etwa 40 km zur Berliner Innen-
stadt vor allem &rmere Bdden abseits der
Dorflagen, i.d.R. in Fahrradentfernung
zum nachsten Bahnhof. Ohne stadtebauli-
che Planung hatten die Siedlungen meist
nur eine minimale Infrastruktur und waren
vollig vom Berliner Arbeitsmarkt abhangig.
Die bauliche Entwicklung, oft in Form von
Behelfsheimen, unterlag zunachst kaum
einer Kontrolle.

Der Schwerpunkt der Bevolkerungszu-

15



Eartiirédaﬁtionnelle

Rarte

von der

Kisenbahn

awinchon

PO'TSDAM .« BERLIN.

jj

Rectin TARR Nutis wai Slacisa flimitns. Ban. Avaduioin

Abb. 3: Eisenbahn Berlin-Potsdam, 1838 (Staatsbibliothek Preussischer Kulturbesitz Berlin).

nahme lag in einem Radius von etwa 25—
35 km zum Stadtzentrum, und hier wie-
derum in den Korridoren entlang der Vor-
ortbahn.

Pendlerverkehr

Bevolkerungsentwicklung und Industrie-
ansiedlung im Berliner Raum waren eng
an das schon im 19. Jahrhundert entstan-
dene Netz der Eisenbahnen geknipft.

Wichtige Voraussetzung fiir die Entwick-
lung des Umlandes war der «Vororttarif»,
der bereits 1891 flr ein Einzugsgebiet ein-
gefiihrt wurde, das etwa dem heutigen S-
Bahnbereich entspricht. Seit 1895 wurden
nach und nach auf allen wichtigen Strek-

ken getrennte Gleise fiir den Vorortverkehr
gebaut, das Netz der Haltestellen verdich-
tet und die Zahl der Zlige erhoht.

Die 1924 begonnene «Grosse Elektrisie-
rung» ermoglichte eine weitere Zugver-
dichtung sowie erhebliche Fahrzeitverkr-
zungen vor allem auf weiteren Entfernun-
gen. Die S-Bahn, wie sie seit 1930 ge-
nannt wurde, stellte fur die neuen Sied-
lungsgebiete ausserhalb der Stadtgren-
zen die Verbindung zum Berliner Arbeits-
markt her und sicherte gleichzeitig das
Berliner Arbeitskraftepotential fur die

neuen Industrien des Umlandes.

Neben den Einpendlern aus dem Umland
in die Kernstadt gab es auch erhebliche

rffg;{“ .

16

Abb. 4: Ausschnitt aus dem Ur-Messtischblatt Schéneberg, 1851 [3].

Pendlerstrome in umgekehrter Richtung;
in Industriezentren wie Oranienburg und
Ludwigsfelde Uberstieg die Zahl der Ein-
pendler die der Auspendler.

Zentrenstruktur

Das System der zentralen Orte im Raum
Berlin wurde von der Kernstadt be-
herrscht, wo sich mit der alten Stadtmitte,
der West-City und starken Bezirkszentren
eine polyzentrale Struktur herausbildete.
Selbst Potsdam, seit 1937 Grossstadt,
wies dagegen bei weitem nicht die seiner
Einwohnerzahl entsprechende Ausstat-
tung mit zentralen Einrichtungen auf. Eine
gewisse Bedeutung hatten daneben Ora-
nienburg, Eberswalde, Furstenwalde und
Konigs Wusterhausen. Die Ubrigen Sied-
lungskerne im Vorortbahnbereich waren
von lediglich lokaler Bedeutung, viele
neue Siedlungen waren selbst mit zentra-
len Funktionen der untersten Stufe
schlecht versorgt.

Entwicklung der geteilten Stadtregion

Schon wenige Jahre nach dem Ende des
Zweiten Weltkrieges wurde eine kurze
Phase gemeinsamer Stadtentwicklung,
die sich vor allem auf die Trummerbeseiti-
gung und die Wiederinbetriebnahme er-
halten gebliebener stadttechnischer Anla-
gen beschrankte, beendet durch die zu-
nehmende Polarisierung der politischen
Systeme und die politisch-administrative
Teilung Berlins 1948/49.

Schon vor dem Mauerbau begann mit der
Trennung der stadttechnischen Netze die
separate Entwicklung der beiden Stadt-
halften. Verstérkt nach 1961 wurden die
Teilnetze zu jeweils fur sich funktionsfahi-
gen Systemen ausgebaut. In West-Berlin
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entstand eine weitgehend autarke Strom-,
Wasser- und Gasversorgung mit Inselnet-
zen. Die verkehrliche Infrastruktur wurde
entsprechend der verstarkten Nord-Sud-
Orientierung der Teilstadt erganzt und aus-
gebaut, in Ost-West-Richtung dagegen
unterbrochen.

In Ost-Berlin und dem Umland stand bei
Fortbestand der Einbindung der stadttech-
nischen Netze in Ubergeordnete Zusam-
menhénge die infrastrukturelle Umgehung
West-Berlins im Vordergrund. Sie umfass-
te Massnahmen wie die Umleitung der
nérdlichen S-Bahnstrecken auf den Nord-
ring, die Erganzung des &usseren Eisen-
bahn- und Autobahnringes sowie den Bau
des Havelkanals; hinzu kamen Umge-
hungsleitungen fir Gas, Strom und Was-
ser. Bei der Abwasserbeseitigung blieb je-
doch der alte Systemzusammenhang be-
stehen, die Anschliisse des gemeinsamen
Strassennetzes wurden nur an wenigen
Stellen aufgegeben.

Eine von den Verhaltnissen in einer unge-
teilten Stadt abweichende Entwicklung
stellt auch die Herausbildung zweier ge-
trennter Citykerne dar: Wahrend sich die
Gegend um den Zoo zur City West-Berlins
entwickelte, jedoch ohne Verwaltungs-
und Regierungsfunktionen, wurde die

Vermessung, Photogrammetrie, Kulturtechnik 1/92

Abb. 5: Bebauungsplan fiir die Tempelhofer und Schéneberger Feldmark, um 1857. Projekt von Peter Joseph Lenné [2].

stark zerstorte alte Innenstadt bis zum
Alexanderplatz zur City Ost-Berlins mit
konzentrierten Handels-, Verwaltungs-
und Regierungsfunktionen ausgebaut.
Die Bereiche zwischen Tiergarten, Mauer
und Friedrichstrasse blieben dagegen
lange Zeit fur die Stadtentwicklung ohne
Bedeutung. Beide Citykerne orientierten
sich weg von der ehemals gemeinsamen
Mitte.

Der Ausbau Bonns als Regierungssitz
flhrte zu einem Bedeutungsverlust West-
Berlins als Ort politischer Représentation
und staatlicher Verwaltung, der gefolgt war
von der Abwanderung fast aller grossen
Firmenzentralen. Diesem Bedeutungsver-
lust stand jedoch die grosse internationale
Aufmerksamkeit fir West-Berlin als Ort
ideologischer Konfrontation gegeniiber.
Ost-Berlin wurde als Sitz der Regierung
und wichtiger staatlicher Zentralen in sei-
ner Bedeutung gefordert und zur Haupt-
stadt ausgebaut.

Planungen 1900-1990

Gross-Berlin-Wettbewerb 1908

Der 1908 ausgeschriebene Wettbewerb
Gross-Berlin sollte Wege aufzeigen fir die
«grundsatzliche Regelung der Ansied-

lung» in einem Umkreis von etwa 25 km
um den Potsdamer Platz, unter der An-
nahme einer anndhernden Verdoppelung
der Einwohnerzahl dieses Raumes. Die
Ergebnisse brachten trotz ihrer Konzentra-
tion auf Fragen des Stadtebaus und des
Verkehrs erstmals eine Zusammenschau
des kommunal zersplitterten Berliner Rau-
mes und regten in diesem Sinne die Pla-
nungsdiskussion an.

Der Vorschlag von Hermann Jansen, dem
ersten Preistrager, fur einen «Wald- und
Wiesengurtel um Gross-Berlin nebst Ra-
dialverbindungen» ging von der doppelten
Zielsetzung aus, flr die Bewohner der vor-
handenen Stadt Erholungsmdglichkeiten
in der Natur zu erschliessen, und die not-
wendigen neuen Siedlungsgebiete durch
Freiflachen aufzulockern und abzugren-
zen.

Voraussetzung daflir war die Sicherung
und Ausgestaltung von Grinflachen inner-
halb des Siedlungskérpers und an seiner
Peripherie. Das Hauptaugenmerk des
Plans galt hier dem Ausgleich zwischen
den mit Griinflachen gut versorgten westli-
chen Wohnbezirken und den Arbeiter-
wohngebieten im Osten, Norden und Su-
den der Stadt. Vorgeschlagen wurden
zwei «Wald- und Wiesengdrtel», ein klei-
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Bevdikerungsentwicidung, 1871-1839

Bevdfkerungsentwickiung, 1939-1990

Abb. 6: Bevolkerungsentwicklung Berlin 1870-1990 [1].

ner in unmittelbarer Nahe der bereits be-
bauten Stadtgebiete, ein grdsserer jen-
seits eines Ringes neuer Siedlungen. Die
Gdrtel waren untereinander und mit den
Forsten des Umlandes verbunden durch
radiale Grunflachen. Dazwischen waren
zellenartig neue Siedlungen eingebettet,
die Uber die Grlingurtel hinaus weit ins
Umland vordrangen.

Dieser aufgelockerte Siedlungskorper
sollte erschlossen werden durch 26 ra-
diale Schnellbahnstrecken, deren End-
punkte 40-50 km ausserhalb des Berliner
Zentrums lagen, sowie durch mehrere
«Glrtelbahnen», welche die inneren und
ausseren Siedlungsglrtel, sowie einen in-
neren und einen ausseren Stadtekranz
miteinander verbanden. Erganzend war
ein radial ausgerichtetes Netz von Auto-
strassen vorgesehen, darunter funf
grosse, teilweise neu trassierte Ausfall-
strassen.

Strahlenplan fir das Umland 1932

Die Regionalplanungsdiskussion  der
zwanziger Jahre wurde bestimmt durch
zwei grundsatzlich unterschiedliche An-
satze. Aus Sicht des Umlandes dominierte
das Problem des von der Kernstadt ausge-
henden Siedlungsdrucks, der in geord-
nete Bahnen gelenkt werden sollte. Aus
Sicht der 1920 raumlich konsolidierten
Stadt Berlin war die Mark dagegen vor al-
lem der «Garten Berlins», einer Auslage-
rung von Arbeitsplatzen in die Region
stand man ablehnend gegenlber.

Der Landesplanungsverband betrieb Vor-
arbeiten fur einen umfassenden «General-
siedlungsplan». Dazu gehdrte auch der
durch seinen technischen Berater Gustav
Langen als Ideenskizze erarbeitete
«Strahlenplan», der eine grosszlgige Er-
weiterung der entlang der Eisenbahnlinien
entstandenen Siedlungsgebiete bei Frei-
haltung der Achsenzwischenrdume vor-
sah.

Strukturplan des Raumes Berlin 1946

Die Planungen der unmittelbaren Nach-
kriegsjahre waren gekennzeichnet durch
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ihre Konzentration auf die zerstorte innere
Stadt sowie durch drastisch reduzierte
Wachstumserwartungen. Der durch ein
Kollektiv unter Hans Scharoun erarbei-
tete, 1946 als Teil der ersten Stadtebau-
ausstellung vorgestellte «Strukturplan des
Raumes Berlin» ist mit seiner regionalen
Sicht fir diese Zeit eher eine Ausnahme.
Der Plan bezog sich auf einen Einzugs-
raum mit einem Radius von 50 km, in dem
vorausschauend die Gesamtentwicklung
beeinflusst werden sollte. Die Verénde-
rungsvorschlage waren jedoch auf den
Bereich innerhalb des Autobahnringes be-
schrankt. Kennzeichnend war das topo-
graphischen Gegebenheiten angepasste
Rasternetz anbaufreier Hauptstrassen,
das unter weitgehender Umgestaltung der
historisch gewachsenen Stadt eine aufge-
lockerte «Stadtlandschaft» aus Wohn- und
Arbeitsgebieten verknlpfen und erlebbar
machen sollte. Die dargestellten Wohnge-
biete beschrankten sich auf bereits parzel-
lierte Flachen, mit wenigen Ergédnzungen
im Siiden und im Nordosten. Uber die
Stadtgrenzen hinaus wiesen bandartige
Industriezonen an der Oberhavel und an
der Dahme sowie an der Lehrter und der
Wetzlarer Bahn. Zwischen Stadt und Auto-

EinfluBgebiet Beriin, 1939

Abb. 7: «Siedlungsstern» Berlin. Stern-
formige Siedlungsentwicklung und da-
zwischenliegende Erholungsgebiete.
(Einflussgebiet von Berlin 1939 [1]).

bahnring erstreckte sich ein breiter Gar-
tenglrtel, vorhandene Forsten und Klein-
garten blieben erhalten.

Planung in der geteilten Stadtregion

Bis in die Zeit nach dem Mauerbau war die
Negierung der politischen Teilung Berlins
gemeinsames Merkmal von raumlichen
Planungen in Ost und West. Das benach-
barte Territorium wurde jeweils unabge-
stimmt mit Planungsvorstellungen aus ei-
gener Sicht Gberzogen: West-Beliner Fla-
chennutzungsplan von 1950, unmittelbar
nach der politischen Teilung entstanden,
Flachennutzungsplan von 1965 (FNP 65),
1970, neun Jahre nach dem Mauerbau be-
schlossen (erst der Flachennutzungsplan
84 hat diese Sicht korrigiert und be-
schrankt sich bei starkerer Orientierung
auf die Eigenentwicklung der westlichen
Teilstadt — bei moglichst sparsamem Um-
gang mit der knappen Flache —gegeniiber
Ost-Berlin und der Region auf die Offen-
haltung von Mdglichkeiten zukinftigen Zu-
sammenwachsens); Ost-Berliner «Gene-
ralaufbauplan» von 1949, der 1955 be-
schlossene «Raumordnungsplan», «Ge-
neralbebauungsplan» von 1969.

Bis zur parlamentarischen Legitimation
neuer regionaler Plane und Programme ist
von einem Fortbestand der bisher verbind-
lichen Plane auszugehen. Mit Bezlgen
zur Region sind dies im Westteil der Stadt
vor allem der Flachennutzungsplan, das
Landschafts- und Artenschutzprogramm,
einige  Stadtentwicklungsplane, sowie
festgesetzte Natur-, Landschafts- und
Wasserschutzgebiete.

Fur das Stadtgebiet Ost-Berlins wurde
1969 auf Regierungsebene ein aus ver-
schiedenen sektoralen Planschichten be-
stehender Generalbebauungsplan be-
schlossen, der 1981 durch eine modifi-
zierte Neufassung abgeldst wurde. Fir
einzelne Stadte und Gemeinden des Um-
landes sind Vorarbeiten fur Generalbebau-
ungsplane oder Ortsgestaltungskonzep-
tionen vorhanden. Regionalplanerische
Vorgaben fehlen weitgehend. Fortgel-
tende rechtliche Bindungen bestehen vor
allem durch die festgesetzten Natur-,
Landschafts- und Wasserschutzgebiete.

Planungsbedarf heute

Der «Siedlungsstern»

Der Verdichtungsraum Berlin liegt inmitten
einer ansonsten nur diinn besiedelten Re-
gion. Mit Ausnahme der angrenzenden
Stadt Potsdam befinden sich in einem Um-
kreis von 100 km um die Berliner Stadt-
mitte keine Orte mit mehr als 100 000 Ein-
wohnern. Brandenburg und Frankfurt/
Oder, mit etwa 90 000 Einwohnern die
nachstgrésseren Stadte, liegen bereits am
ausseren Rand der Region.

Der engere Verflechtungsraum ist gepragt
vom polyzentralen Siedlungskérper Ber-
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lins. Dieser besteht aus der Innenstadt mit
den beiden Stadtzentren, einem anna-
hernd konzentrischen Ring unterschied-
lich ausgepragter Stadtrandbereiche so-
wie aus acht vom Stadtgebiet ausgehen-
den Siedlungsbandern, die sich an den ra-
dial zur Innenstadt flihrenden S-Bahntras-
sen orientieren. Sie werden durch quer zur
Verkehrsachse verlaufende Griinziige und
Grunrdume gegliedert und lésen sich in ei-
ner Entfernung von 20-25 km vom Stadt-
zentrum zunehmend in Einzelsiedlungen
auf.

Zwischen den Siedlungsachsen liegen zu-
sammenhangende  Landschaftsrdume,
die zum Teil an die innere Stadt heranrei-
chen; sie finden ihre Fortsetzung in inner-
stadtischen Griinzligen, grésseren «Grln-
inseln» und Gebieten mit aufgelockerter
Bebauung. In die Landschaftsraume sind
vereinzelt Vorortsiedlungen und kleinere
stadtische Zentren eingebettet, ansonsten
herrschen dorflich gepragte Siedlungen
vor.

Die sternférmige Siedlungsstruktur wird
Uberlagert durch eine bandartige Auspra-
gung des inneren Stadtraumes entlang
der Spree, sowie durch neue Siedlungs-
schwerpunkte am Stadtrand, die weniger
am radialen Schienennetz als am zellenar-
tigen Strassennetz orientiert sind. Auch
die — jeweils inneren und &ausseren —
Strassen- bzw. Autobahn- und Eisenbahn-
ringe sowie die grossen Ringleitungen der
Energieversorgung haben eine siedlungs-
strukturbildende Qualitat.

Das zu erwartende Bevélkerungswachs-
tum im Ballungsraum Berlin kann zwar zur
Zeit noch nicht abgeschétzt werden, es ist
jedoch davon auszugehen, dass es mittel-
bis langfristig eine Gréssenordnung er-
reicht, die nicht allein innerhalb des Stadt-
gebietes aufgenommen werden kann.

In dieser Situation bietet die vorhandene,
in ihren Bebauungspotentialen noch nicht
ausgeschopfte sternférmige Siedlungs-
struktur einen guten Ausgangspunkt fir
die weitere Entwicklung. Sie ermdglicht
eine gunstige Zuordnung von Siedlungs-
flachen und Freiflaichen sowie eine gute
Verknlpfung der Siedlungsflachen unter-
einander. Die in den Achsenzwischenrau-
men freizuhaltenden Grinbereiche sind
als 6kologische Ausgleichsraume und als

Abb. 8: Hansaviertel: Internationale
Bauausstellung 1957 («Interbau») in
West-Berlin unter der Leitung von Wal-
ter Rossow (vgl. [4]): anstelle einer ehe-
mals dichten Blockbebauung sah das
Projekt Einzelbauten im Griinen vor;
der engen Stadt des 19. Jahrhunderts
sollte eine weitldufige Siedlung im Grii-
nen mit gut belichteten und gut beliifte-
ten Wohnungen entgegengestellt wer-
den. Oben: Alte, enge Blockbebauung.
Mitte: Projekt der Interbau 1957. Unten:
Hansaviertel heute.
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Abb. 9: Sozialistischer Realismus in Ost-Berlin: Karl-Marx-Allee (ehemals Stalinal-
lee; 1951-60) von Hermann Henselmann. Staatsarchitektur als Machtdemonstra-

tion.

stadtebauliche Gliederungselemente von
grosser Bedeutung. Eine an radialen Ach-
sen orientierte Entwicklung unterstitzt
dartiber hinaus die Abwicklung des Ver-
kehrs durch die umweltfreundliche
Schnellbahn.

Mit einem erheblichen Entwicklungsdruck
ist auch in den Achsenzwischenrdumen
zu rechnen, die teilweise eine hohe land-
schaftliche Attraktivitat aufweisen und von
den ringférmigen Verkehrs- und Infrastruk-
turtrassen aus verhéltnismassig leicht er-
schlossen werden kénnen. Es sind daher
im Konsens zwischen Stadt und Umland
Strategien zu entwickeln, die einerseits
unerwinschte Siedlungsentwicklung ein-
schranken, andererseits die Attraktivitat
derjenigen Bereiche, die den Siedlungs-
druck vorwiegend aufnehmen sollen, stei-
gert.

Landschaftsraume

Die Inanspruchnahme des Berliner Um-
landes durch stadtische Nutzungen hat
noch nicht den fiir andere Ballungsraume
typischen Umfang angenommen. Zwi-
schen den radial ins Umland flihrenden
Siedlungsbandern reichen Wald- und
Seengebiete sowie offene Agrarland-
schaften bis an das dicht bebaute Stadtge-
biet heran und finden ihre Fortsetzung in
innerstadtischen Griinztigen. Diese Griin-
raume spielen eine wichtige Rolle als kli-
matische Entlastungsgebiete und als Le-
bensrdume fir Tiere und Pflanzen. Sie
machen die natirliche Pragung der Land-
schaft bis in das Stadtgebiet hinein erleb-
bar und erfiillen wichtige Erholungsfunk-
tionen.

Die zusammenhéangenden Landschafts-
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raume der Region sind sowohl durch die
zu erwartende Ausweitung und Intensivie-
rung der Erholungsnutzung als auch durch
die Inanspruchnahme fur Einfamilienhaus-
gebiete, Gewerbeflachen, Einzelhandels-
und Freizeitzentren bedroht. Andererseits
besteht die Chance, durch umweltbe-
wusste Planung und Gestaltung des
Wachstums eine fur einen Ballungsraum
dieser Grossenordnung vergleichsweise
wenig zersiedelte landschaftliche Umge-
bung zu erhalten und die Funktionsféhig-
keit des Naturhaushaltes zu bewahren
bzw. wiederzugewinnen.

Wichtiger Ausgangspunkt einer solchen
Planung sind die bereits ausgewiesenen
bzw. geplanten Natur-, Landschafts- und
Wasserschutzgebiete, die schitzens-
werte Landschaftsbereiche vor schédli-
chen Einwirkungen bewahren sollen.

Ausserhalb dieser Schutzgebiete wird es
darauf ankommen, durch Steuerung der
raumlichen Entwicklung der jeweiligen Be-
deutung unterschiedlicher Teile der Re-
gion fur Naturhaushalt und Erholung
Rechnung zu tragen sowie auch ohne
Auto gut erreichbare Schwerpunkte fur Er-
holungsnutzungen abseits der 6kologisch
empfindlichen Bereiche zu entwickeln.

Die 6kologischen Entlastungsrdume sind
insbesondere innerhalb der Stadtgrenzen
zum Teil nur in Ansatzen ausgebildet. lhre
weitere Ausformung und Entwicklung
durch konsequente Freihaltung, Begren-
zung der Siedlungsdichte, Riickbau Uber-
dimensionierter Verkehrsflachen sowie
durch 6kologische Anreicherung der vor-
handenen Strukturen mit Hilfe von Entsie-
gelungs-, Begriinungs- und Bodenschutz-
programmen ist eine der wichtigsten Auf-

Seessensea—
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gaben einer dkologisch orientierten Pla-
nung.

Schienenverkehr

Der Raum Berlin weist ein engmaschiges
Schienennetz flir den Fernverkehr, den
Nahverkehr und S-Bahnverkehr sowie
den Guterverkehr auf. Dreizehn teilweise
unterbrochene Radialstrecken verbinden
in regelmassiger, sternférmiger Anord-
nung die Stadt mit der Region und dartber
hinaus mit dem innerdeutschen und euro-
paischen Eisenbahnnetz; mit nur zwei
Ausnahmen wurden diese Radialen friher
auch fur den elektrischen S-Bahnverkehr
ins Umland genutzt.

Die Verbindungen des Fern- und Regional-
verkehrs sind heute unter Umgehung
West-Berlins und unter Inkaufnahme er-
heblicher Umwege vorwiegend auf den
erst nach dem Kriege fertiggestellten Aus-
senring ausgerichtet. Dieser verlauft im
Osten am Rand der inneren Stadt, wah-
rend er das Ubrige Stadtgebiet weitrdumig
umfahrt. Die Ostlichen Abschnitte sind
stark ausgelastet. Die meisten Regional-
zlige enden weit ausserhalb der Innen-
stadt an den Bahnhofen der elektrischen
S-Bahn. Wichtigster Bahnhof im Fernver-
kehr ist Lichtenberg; lediglich der Zugver-
kehr von und nach Westdeutschland so-
wie einige Verbindungen des internationa-
len Verkehrs werden Uber die Stadtbahn
mit den Bahnhofen Zoo, Friedrichstrasse
und Hauptbahnhof abgewickelt.
Grundgerust der elektrischen S-Bahn sind
die z.Zt. unterbrochene Ringbahn, die
Stadtbahn und die Nord-Sudbahn. Diese
Strecken biindeln den Verkehr der Radial-
strecken und flhren ihn ins Stadtzentrum
hinein bzw. — Uber den 6stlichen Teil der
Ringbahn — tangential an der Innenstadt
vorbei.

Durch den Fortfall der Grenzen ergibt sich
zunachst im Einkaufs- und Freizeitverkehr,
in absehbarer Zukunft auch im Berufsver-
kehr eine veranderte Struktur der Ver-
kehrsnachfrage. Wahrend die Relationen
zwischen Berlin und dem Umland an Be-
deutung zunehmen, dirfte der Verkehr auf
den die Stadt umgehenden Tangentialver-
bindungen nachlassen.

Wo die Schienenverbindungen noch unter-
brochen sind, wird der neu entstehende
Verkehr zunachst auf die Strasse auswei-
chen, mit schwerwiegenden Konsequen-
zen fir die Umwelt und die Wohnqualitat.
Erfahrungen in anderen Stadten zeigen,
dass einmal festgelegte Verkehrsgewohn-
heiten sehr stabil sind. In Anbetracht des
noch nicht entsprechend den Standards
anderer Ballungsraume ausgebauten re-
gionalen Strassennetzes dlrfte sich bei
friihzeitiger Wiederinbetriebnahme des
grenziiberschreitenden Schienenverkehrs
dieser Startnachteil jedoch noch aufholen
lassen.

Bei einer zligigen Wiederherstellung wére
das S-Bahnnetz — mit geringen Modifika-
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Fachteil

Abb. 10: Potsdamer Platz: Dieser Bereich wird fiir das Zusammenwachsen der bei-

den Stadthélften von grosser Wichtigkeit. Das im Oktober 1991 preisgekronte
Wettbewerbsprojekt von Hilmer & Sattler sieht wieder ein lebendiges Zentrum vor.
Oben: Potsdamer Platz um 1925. Unten: Potsdamer Platz mit Mauer um 1985.

tionen — als Ruckgrat der zukinftigen
Siedlungsentwicklung im Berliner Raum
hervorragend geeignet. Fast alle Sied-
lungskerne des Umlandes sind durch die
Bahn erschlossen und liegen innerhalb ei-
nes 60-Minuten-Bereiches vom Stadtzen-
trum, bei teilweise erheblichen Verdich-
tungspotentialen im Einzugsbereich der
Bahnhofe. Die Siedlungsverdichtungen an
den Endpunkten der S-Bahn und die vor-
handenen Ringverbindungen sind wich-
tige Voraussetzungen fir die Entwicklung
einer ausgewogenen, polyzentralen Struk-
tur der Stadt und der Region.

Eine Konzentration der Siedlungsentwick-
lung auf die Achsen der S-Bahn — unter
Berticksichtigung von landschaftsékologi-
schen und Erholungsanforderungen -
setzt geeignete planerische Steuerungsin-
strumente und Anreize voraus, da ein er-
heblicher Nachfragedruck flr Flachen
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ausserhalb der Achsenrdume voraus-
sehbar ist.

Auch im Regionalverkehr sind strukturelle
Verénderungen zu erwarten. Durch Fort-
fall von Umwegen, Fiihrung von Regional-
zligen ins Zentrum und gréssere Bedie-
nungshéaufigkeit bei zunehmender Nach-
frage kdénnen bei entsprechendem Aus-
bau der Infrastruktur die Erreichbarkeits-
verhéltnisse im Berliner Raum entschei-
dend verbessert und dadurch neue
Wachstumsimpulse ausgeldst werden. In-
nerhalb der Stadt wird die zukinftige Lage
der Bahnhofe des Regional- und Fernver-
kehrs die bestehende Zentrenstruktur be-
einflussen. Eine besondere Bedeutung
kommt dabei der Frage zu, wie das Pro-
blem des Nord-Sid-gerichteten Fernver-
kehrs gelést werden kann.

Die in Ost-Berlin und im Umland intensiv
genutzten Einrichtungen fur den Eisen-

bahn-Guterverkehr eréffnen die Méglich-
keit, nach Neuordnung und Modernisie-
rung der Umschlaganlagen weiterhin ei-
nen grossen Anteil des Transportvolu-
mens Uber die umweltfreundliche Eisen-
bahn abzuwickeln und den Rickstand
West-Berlins in dieser Hinsicht abzu-
bauen.

Strassenverkehr

Der Strassenverkehr hat im Raum Berlin
eine deutlich geringere Bedeutung als in
anderen Ballungsrdumen. Wahrend im
Bundesgebiet auf 1000 Einwohner fast
500 Pkw kommen, liegt der Motorisie-
rungsgrad in West-Berlin bei 336, in den
Bezirken des Umlandes etwa bei 250, in
Ost-Berlin bei 220.

In West-Berlin werden etwa 44% aller
Ortsveranderungen mit dem Pkw durchge-
fuhrt; im innerstadtischen Verkehr der
DDR hatten bisher sowohl der 6ffentliche
Verkehr als auch die Fuss- und Radwege
eine gréssere Bedeutung, nur ein Viertel
aller Wege wurden dort mit dem Pkw unter-
nommen.

Bei der Glterbeférderung dominiert im
Verkehr von und nach West-Berlin der
Lastkraftwagen mit einem Anteil von zwei
Dritteln am Transportvolumen, wahrend im
Umland Eisenbahnverkehr und Binnen-
schiffahrt eine erheblich wichtigere Rolle
spielen.

Das Grundnetz fir den ubergeordneten
Strassenverkehr wird durch den Halbring
der Stadtautobahn, den &ausseren Auto-
bahnring sowie vier innere und sechs &us-

Abb. 11: Eisenbahnverbindungen
durch das Stadtzentrum: Entlang der
alten Trassen kénnte die Eisenbahn un-
terirdisch (gestrichelte Linien) den zen-
tralen Bereich erschliessen. Fiir die Ver-
bindung zum Ostbahnhof bietet sich
zudem die Streckenfiihrung unterhalb
des noch uniiberbauten Mauerstrei-
fens an (aus [5]).
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ten: Flughafen Tempelhof.

sere Autobahnradialen gebildet. Der Auto-
bahnring berthrt nur im Nordosten Berli-
ner Stadtgebiet und verlauft — wie die ra-
dialen Autobahnen — meist abseits der
dicht bebauten Siedlungsbander. Das
Grundnetz wird ergéanzt durch eine Viel-
zahl von Radialstrassen des Fern- und Re-
gionalverkehrs. Tangentialverbindungen
sind im Stadtgebiet in Ansatzen vorhan-
den, in der Region haben nur die nordli-
chen und sudlichen Parallelen zum Auto-
bahnring eine gewisse Uibergeordnete Be-
deutung.

Die aus West-Berlin herausfiihrenden
Fernstrassen blieben — soweit sie nicht
dem Transitverkehr dienten — ebenso wie
viele grenzuberschreitende innerstadti-
sche Verbindungen — von den Strassen-
baumassnahmen der letzten vierzig Jahre
fast unberthrt.

Die Abschaffung der bisherigen Restriktio-
nen fur die Bevdlkerung der DDR, der all-
méhliche Ausgleich des Einkommensge-
falles sowie der erweiterte Aktionsradius
fir die West-Berliner lassen eine erhebli-
che Zunahme des Motorisierungsgrades
erwarten. Im Falle eines Anstiegs auf das
bisherige Niveau der Bundesrepublik
wrde sich der Pkw-Bestand in der Region
von 1,5 Mio. auf bis zu 3 Mio. Fahrzeuge
verdoppeln.

Mit zunehmender wirtschaftlicher Ver-

# *
-

Abb. 12: Satellitenbild Berlin (Weltraum-Institut Berlin [6]): Mitte: ehemaliges Stadtzentrum; links oben: Flughafen Tegel; un-

flechtung im Grossraum Berlin und mit der
besseren Erreichbarkeit des Umlandes
werden der Arbeits-, Einkaufs- und Frei-
zeitverkehr erheblich zunehmen. Ein gros-
ser Teil des zusatzlichen Verkehrs wird mit
dem Pkw abgewickelt werden, wenn nicht
die Prioritdten eindeutig zugunsten der
umweltfreundlicheren Verkehrsarten ge-
setzt werden.

Besonders problematisch wére die Ent-
wicklung einer flr viele Ballungsrédume ty-
pischen, auf den Invididualverkehr zuge-
schnittenen Siedlungsstruktur, die ge-
kennzeichnet ist durch grossrdumige
Funktionstrennung, ausgedehnte peri-
phere Wohngebiete niedriger Dichte und
durch flachenintensive, dezentrale Ein-
kaufs- und Erholungseinrichtungen.
Demgegenlber weist der geringe Pkw-An-
teil bei Einkaufsfahrten der DDR-Bewoh-
ner in die Innenstadt auf Méglichkeiten ei-
ner umweltvertraglichen Verkehrsabwick-
lung hin, wenn der o6ffentliche Verkehr in
seiner Bedienungsqualitat tberlegen ist.
Die vielfaltige Zentrenstruktur des Berliner
Raumes bietet die Chance, auch dem auf
kurze Entfernungen konkurrenzfghigen
Fussganger- und Radverkehr grdsseres
Gewicht zu verschaffen.

Aufgabe der Planung wird sein, durch ge-
eignete Mischung und Zuordnung der
Funktionen Wohnen, Arbeiten, Einkaufen

und Erholung unnétige Wege zu vermei-
den und beim Ausbau des Verkehrsnetzes
umweltfreundlichen Verkehrsarten Vor-
rang zu gewahren.
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