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Das Projekt i2030 und mehr Investitionen in S- und Regionalbahn

schaffen flir Pendler’innen eine attraktive und klimafreundliche Ed ito I‘ia I I N h a It

Alternative zum Auto. Darum: Umdenken und umlenken.

~Wer die Perspektive andert, sieht die Dinge in einem ganz anderen 4 Kleines Lexikon des
Licht®. Mit unserem Projekt ,Unvollendete Metropole® blicken wir, wie Stadtebaus
von unserem Ur-Vereinsmitglied Karl Friedrich Schinkel (1781-1841) Die letzte Meile
empfohlen, einmal anders auf unsere Stadt. Denn zu oft verstellen uns
Grenzen diesen Blick. Die Metropole Berlin ist heute viel grof3er als der 6 Grof3e Rede
Raum, den die 100 Jahre alte Landesgrenze umschreibt — sie ist wie Zur Erﬁanung der Ausstellung
ein Stern mit weit in das Land Brandenburg reichenden Strahlen und ,Unvollendete Metropole“
zwischen diesen Strahlen liegt tief in die Stadt reichende Landschaft.
— Uber die Jahrhunderte ist der Stern gewachsen, mit all seinen Briichen -I-- |

— und Verwundungen. Aber dieses Wachsen war nicht naturgegeben: Es Ite

* wurde von unseren Vorfahren erdacht, geplant, gebaut, zerstort und o
umgebaut. Fir den Stadtebau Berlins, v%iepwir ihi heute kennen, in 1 2 Leitbild d.er Metmpole
seiner vielfaltigen Schénheit, aber oft auch frappierenden Hasslichkeit, D'as Geheimnis des

— sind vor allem unsere Vorfahren verantwortlich, aber fiir seine heutige Siedlungssterns
Erscheinung auch schon wir selbst. . .
Die gesaute Wirklichkeit unserer Stadt ist unser gemeinsamer 20 Berlin-Erzahlungen

Lebensraum — materiell und auch geistig. Wie wir unsere Stadt Regula Lischerim Gesprach

gestalten, hat Einfluss auf unser Leben und auf unser Denken. Die
schone Stadtist die, in der Wohnen, Arbeiten, Verkehr, Erholung, Indus- 2 4
. trie, aber auch Geschichte und Gegenwartskultur zusammenfinden
.e und kein Einzelaspekt den anderen dominiert. Deshalb wendet unser
FU ra l Ie, d ie tagl ich Projekt ,Unvollendete Metropole® den Blick zuriick in die Geschichte SChwe rp un kt
zu 100 Jahre GroB3-Berlin, deshalb schauen wir hintiber zu anderen Ve rke h r
St rec ke ma C h en. Hauptstadten in Europa heute, und deshalb zeigen wir die visionaren

b Bilder unserer Metropole in 50 Jahren, wie sie unser Ideenwettbewerb 2 8 Kluger Stadtumbau
I e hervorgebracht hat.

erlln.de/mobllltaetswende Die Ausstellung ,Unvollendete Metropole® ist noch bis 3. Januar
2021 im Kronprinzenpalais in Berlin-Mitte zu sehen. Dort findet auch
eine Vielzahl an Diskussionen und Vortrégen statt. Unser Magazin 3 4 Mehr Nahverkehr
,BB 2070 begleitet in fiinf Ausgaben die Themen der ,Metropolen-

gesprache®und der Ausstellung, es illustriert wesentliche Aspekte,

Visionare Plane!
So sehen Sieger aus

Warum sich die Verkehrs-
raume andern missen

Wie der Schienenverkehr

: o ) der Zukunft geplant wird
Fragen und Vorschlage verstandlich und unterhaltsam. Ein sechstes
Heft wird ein Manifest vorstellen, das Forderungen fiir die Zukunft 3 8 Bessere Lebensqualitét
zusammenfasst. Mitunserem Magazin wollen wir viele Menschen Wie Berliner Burgerinitia-

erreichen, nicht nur die Fachwelt, sondern besonders auch alle Ber-

L e tiven flr ihre Kieze kdmpfen
linerinnen und Brandenburger. Alle, die sich fur die Gestaltung unseres

Lebensraums interessieren, alle, die wissen wollen, was Politik und 4 1 Programm / Metropolen-
Fachwelt als Bilder der Zukunft vorschlagen. gesprﬁche/lmpressum

Stadtebau ist schwierig, denn hier kommt alles zusammen. Wir
brauchen das Versténdnis der Biirgerinnen und Biirger fiir die Themen 42 Neue Mischbetriebe
des Stadtebaus, und wir wollen Begeisterung wecken fiir diese grofi- Wie die Tankstellen der

artige Stadt, fur die sich unser aller Einsatz lohnt. Zukunft aussehen

Tobias Néfer, Vorsitzender des Architekten- und Ingenieurvereins 43 Magazin

zu Berlin-Brandenburg e.V. Kein Exemplar von
BB 2070 verpassen!

=aar T 1 ‘ 3 . .
furndenkken | | Senatsverwaltung fiir Umwelt,
BBhken Verkehr und Klimaschutz 3 Editorial/Inhalt



Kleines Lexikon des Stadtebaus

Letzte Meile

Die Meile ist ein relatives Lingenmaf3,
das der lateinische Ausdruck ,mille
passum®, zu deutsch ,tausend Doppel-
schritte“ gut beschreibt. Jahrtausende-
lang haben die Menschen ihre Umwelt
in Raum und Zeit gemaf} dem eigenen
Korper verstanden. So wurde im Mittel-
alter mit der Elle gemessen, die naturge-
maf bei den Menschen unterschiedlich
ist. Daraus entstanden 132 unterschied-
liche Maflangaben. Aus dem Schritt
entwickelte sich die Stunde (0,8 Meter
pro Schritt) und schlieflich die Meile.
In Deutschland und Osterreich maf}
die Meile 7,5 Kilometer, im Vereinigten
Konigreich und den USA bis heute circa
1,6 Kilometer.

Auf See herrschen andere Verhilt-
nisse, eine Seemeile ist eine Winkel-
minute am Aquator, also 1,85 Kilometer
lang. Flugmeilen dagegen werden ge-
sammelt und sind Ergebnis der Multi-
plikation von Flugdistanz und Flugpreis.
Im Mirchen ist von Siebenmeilen-
stiefeln die Rede, welche den kleinen
Diumling von Charles Perrault mit we-
nigen Schritten Meilen zuriicklegen
lassen. In politischen Reden wird — da-
mit vergleichbar — selbst im Stillstand
,Meilenstein® um ,Meilenstein“ pas-
siert. Flaniermeilen, siindige Meilen und
Bannmeilen, allen voran aber die letzte
Meile pflastern unsere Grof3stidte. Die
letzte Meile kann im Sport sogar tod-
lich sein: Knapp die Hilfte aller Mara-
thontoten sterben auf ihr, wie schon
der erste Marathonldufer im Jahr 490
v.Chr. Todlich ist die letzte Meile auch
in amerikanischen Gefingnissen, selbst
wenn der Weg von der Zelle zum Hin-
richtungstrakt fiir die zum Tode Verur-
teilten oft nur wenige Schritte lang ist.

Fir Jesus von Nazareth war die
letzte Meile sehr grausam, weswegen
Pilger dieses letzte Stiick des Weges oft
auf Knien zuriicklegen. Deutlich niich-

terner benennt der Duden das Syno-
nym fiir die Letzte Meile: Teilnehme-
ranschlussleitung. Damit wird Bezug
auf das ,Problem of the last mile“ ge-
nommen, welches als Begriff 1940 in
den USA entstand. Kabelnetzwerke
fir Telefon und Fernsehen wurden da-
mals zu Privathaushalten verlegt. Die
relativ kurzen Netzwerkstrecken vom
Hauptnetz zum Endgerdt waren durch
ihre Anzahl und den Abstimmungsbe-
darf exorbitant teurer als das Haupt-
netz selbst. Die Problematik ist heute
in der Logistikbranche, wo in Deutsch-
land etwa drei Millionen Beschaf-
tige arbeiten, im Prinzip die gleiche.
Hermes schatzt, dass die Halfte der Zu-
stellungskosten auf die letzte Meile
entfallen. Von Peking bis Schonfeld kos-
tetes also genau so viel wie von Schéne-
feld bis Neukolln.

Die letzte Meile macht in Ballungs-
zentren 30 Prozent des Verkehrs aus,
verursacht aber 8o Prozent der Staus.
Kaufhduser werden durchschnittlich
7,5 Mal pro Tag beliefert und die Lkws
halten in zweiter Reihe. Solche Anliefer-
zonen und Umschlagplitze belegen zu-
nehmend hochwertige Flichen der In-
nenstidte. Mehrere Losungen sind
vorstellbar. Einen Ansatzpunkt bilden
(wie immer) autonome Roboter, wie sie
»Starship technologies entwickelt. Im
neuen Drohnenaktionsplan der Bun-
desregierung schligt Verkehrsminister
Andreas Scheuer vor, Pakete mit Droh-
nen die letzte Meile tiber Verkehr und
Kopfe zu tragen. Solche Vehikel ermog-
lichen - dhnlich wie Elektroroller fiir
Personen — mehr Geschwindigkeit und
Effizienz, verbrauchen aber grof3e Ener-
giemengen.

Es geht bei der letzten Meile nicht
nur um ein logistisches und technisches
Problem; insbesondere die Erdgeschoss-
zone ist gefihrdet. Immer mehr Liefer-

fahrzeuge belegen den Verkehrsraum.
In der Studie ,Aufbruch auf der letz-
ten Meile” von 2017 kommen die Wirt-
schaftspriifer von PwC zu dem Ergebnis,
dass nur ganzheitliche Quartierskon-
zepte das Problem der letzten Meile 16-
sen konnen. Teil dieser Losung konnte
etwa IIKEA sein, das kiirzlich in Paris ein
innerstadtisches Abholhaus eroffnete,
auch in Berlin und anderen deutschen
Stidten sollen kleinere Einrichtungs-
hauser dort entstehen, wo die Kunden
wohnen. Man kann so online einkaufen
und die Ware selbst abholen. Auf ein
anders Modell setzt das Berliner Start-
up ,Seven Senders*: Es vernetzt Anbie-
ter und Kunden, um Transporter lokal
durch Lastenrdder zu ersetzen. Fiir sol-
che Konzepte braucht es auch architek-
tonische und stidtebauliche Losungen
wie die des Betreiberkonzerns Apcoa:
In ganz Europa will Apcoa die Parkhiu-
ser zu gewissen Tageszeiten als innen-
stadtische ,Microhubs” fiir Pakete und
Lieferungen nutzen.

Kaufhiuser in Innenstidten, die
jetzt reihenweise schlieflen, wiren si-
cherlich auch als Lager-, Abhol- und
Umschlagsriume nutzbar. So kdnnte
der E-Commerce auch wieder Teil des
stadtischen Lebens werden. Statt ent-
nervten Nachbarn mit gesenktem Blick
das 10. Paket der Adventszeit abzuneh-
men, wirde man sich dann im loka-
len ,Microhub-Café“ treffen und ganz
nebenbei ungeliebte Weihnachtsge-
schenke tauschen kdnnen.

Den Boten und Spediteuren, die wir
taglich auf unserer Straf’e und vor unse-
rer Wohnungstiir treffen, wire es sicher
recht so. Die vielen Treppen, geschlos-
senen Tiiren, Retouren und schlecht
gelaunten Nachbarn sind eine Zumu-
tung bei diesem extrem harten und ver-
antwortungsvollen Job auf der letzten
Meile. @ Felix Zohlen, Helene Peters
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,wWas wir heute
entscheiden,
bestimmt das Leben
unserer Kinder und

. Kindeskinder!*

Blick auf den Bierpinsel von der Joachim-
Tiburtius-Briicke, Berlin-Steglitz.

Erbaut wurde das Gebaude zwischen

1972 und 1976 nach Planen der Architekten
Ralf Schiiler und Ursulina Schiiler-Witte.

Rudolf Caracciola im Silberpfeil in der unfall-
trachtigen Steilkurve mit dem Mercedeshaus
im Hintergrund, 1937. Zugleich Werbebild
der Initiative AVUS 100 fiir das 100-Jahres-
Jubildum der Strafie 2021.

]
R DEN Ny
MEE ANE agy -

Harald Bodenschatz
zur Eroffnung der Ausstellung
yUnvollendete Metropole*
im Kronprinzenpalais
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erlin ist 100 Jahre alt!
Die meisten stadte-
baulichen Geburts-
tagsgeschenke kom-
men erst noch, wie es
sich gehort: die Eroff-
nung des Flughafens
Berlin Brandenburg, die Er6ffnung des
Humboldt-Forums und die Er6ffnung
eines besonderen U-Bahnabschnitts
durch die Stadtmitte. All diese Ge-
schenke werden unsere Stadtregion
nicht nur bereichern, sondern auch
neu justieren. Unser Geburtstagsge-
schenk —die Ausstellung ,Unvollendete
Metropole“ — wird, so hoffen wir, den
gesellschaftlichen Diskurs tiber die Ge-
staltung der Zukunft unserer Metropole
bereichern.

Das Geburtsjahr von Berlin, 1920,
war ein ganz besonderes Jahr, ein Jahr ex-
tremer Unsicherheit, weit grofierer Un-
sicherheit als heute. Als die Preulische
Landesversammlung mit einer hauch-
diinnen Mehrheit den Weg zu Grof$-Ber-
lin ebnete, war es erst einen Monat her,
dass der Kapp-Putsch zusammenbrach,
der die junge Republik beiseiteschaf-
fen wollte. Der Versailler Vertrag war
gerade erst in Kraft getreten. Politisch
war unklar, wie es mit Deutschland, wie
es mit Berlin weiter gehen sollte. Und
es war auch noch nicht lange her, dass
die Spanische Grippe die Welt schwer
getroffen hatte. Wohl mehr als 40.000
Menschen verloren wegen der Pande-
mie im Grofiraum Berlin ihr Leben. Kurt
Tucholsky brachte am 11. Midrz 1920 in
der Zeitschrift Die Welthiihne die dama-
lige Stimmung auf den Punkt: ,Es dim-
mert, und wir wissen nicht, was das ist:
eine Abenddimmerung oder eine Mor-
gendimmerung.

Die Menschen hatten damals an-
deres im Kopf als Grof3-Berlin, und den-
noch war die Geburt von Grof3-Berlin
ein Jahrhundertereignis, summa sum-
marum ein positives Ereignis. Aber
auch spdter tat sich unsere Stadtgesell-
schaft schwer, dieses Ereignis zu wiir-
digen. Runde Geburtstage waren oft
Zeiten besonderer Unsicherheit: 1930,
zum 10. Jahrestag, hatte die Weltwirt-
schaftskrise Grof3-Berlin im Griff, zum
20. Jahrestag feierte der Diktator mit
seinem Architekten Albert Speer etwas
ganz anderes — den Sieg uber Frank-

reich in Paris, zum 25. Jahrestag war das
Ende des Krieges zu bewdltigen. Erst der
50. Geburtstag konnte in einer Zeit re-
lativer Sicherheit gefeiert werden. Zum
75. Geburtstag stand erneut anderes im
Vordergrund: die Gestaltung der Wie-
dervereinigung der Stadt.

Dieser kurze Riickblick zeigt die
einzigartige Zeitspanne, die unsere
Ausstellung umfassen muss. Zeiten der
Unsicherheiten, die diese Stadt schwer
getroffen haben, die immer Umbriiche,
oft auch Aufbriiche zur Folge hatten, je-
denfalls Briiche, die sich ganz besonders
auch im Stidtebau widerspiegelten. Das
gilt fiir die 1920er Jahre, mit ihren grof3-
artigen Leistungen im Wohnungsbau, in
der Organisation des Massenverkehrs,
in der Infrastruktur — etwa des Flugha-
fens Tempelhof oder des Westhafens
oder des Messegelindes. Wir diirfen
nicht vergessen: Das war eine sehr kurze
Zeit, 1920 bis 1933, ohne die wirtschaft-
lichen Krisenjahre eigentlich nur die
Zeit von 1924 bis 1929.

Doch auch die nationalsozialisti-
sche Diktatur hat ihre Spuren hinter-
lassen, nicht nur Gebdude, sondern auch
Infrastrukturen, etwa das Olympia-
geldnde, die zahlreichen Militirgelinde
im Umland, vor allem aber den aufleren
Autobahnring. Durch die Teilung der
Stadt wurde das stiirmische Wachstum
von Grof-Berlin drastisch gedrosselt.
Die Nachkriegsjahrzehnte brachten uns
die Mauer, zudem zwei vollig neue Zen-
tren um den Alexanderplatz und den
Breitscheidplatz, eine Vielzahl neuer
Wohnsiedlungen unterschiedlichster
Form, und weiter ost-west-tibergreifend
den Ausbau einer autogerechten Grof-
stadt. Aber auch den dufleren Eisen-
bahnring. Die Teilung hatte aber einen
unbeabsichtigten Nebenaspekt: Un-
sere geschundene Stadt blieb von der
flichenhaften Zersiedelung verschont,
wie sie andere westliche Grofistadte seit
den 1960er Jahren erleiden mussten.

Jede Metropole istunvollendet, aber
unsere Stadt in besonderem Mafle. Im-
mer wieder neu gestartet, blieb ihr Um-
bau auch immer wieder stecken. Erst
1990 konnte Grof-Berlin insgesamt
wieder kommunal gesteuert werden.
Wir feiern dieses Jahr ja auch 30 Jahre
Wiedervereinigung Berlins. Unter de-
mokratischem Vorzeichen ist Grof3-

7 ,Unvollendete Metropole®

Berlin keine 100 Jahre alt, sondern ge-
rade einmal 43 Jahre.

Das mehrfach gebrochene Projekt
Grof3-Berlin ist der Gegenstand unserer
Ausstellung, und zwar die raumliche Di-
mension, der Stadtebau fiir Grof$-Berlin.
Wie aber kann ein riesiges, kaum tiber-
schaubares raumliches Gebilde tiber-
haupt in einer Ausstellung vorgefiihrt
werden? Seit 2015 haben wir versucht,
eine Antwort darauf zu finden, auf zahl-
reichen Tagungen, in Publikationen, in
denen wir unsere Erkenntnisse fest-
hielten. Denn eine Antwort kann nur im
Gesprdch, in einer gemeinsamen Suche
gelingen, mit moglichst vielen Partnern.

In diesem Prozess mussten wir fest-
stellen, dass so vieles vergessen worden
ist, stidtebauliche Leistungen von inter-
nationalem Rang, aber auch viele Prota-
gonisten, Personen, deren Werk unsere
Metropole mitgestaltet haben. Dazu ge-
horen die Oberbiirgermeister, etwa Mar-
tin Kirschner, der sich schon um 1910 fiir
Grof-Berlin eingesetzt hatte, der auch
der Vorsitzende des beriihmten stidte-
baulichen Wettbewerbs , Grof$-Berlin“
in diesen Jahren war, aber auch sein
Nachfolger, Adolf Wermuth, der erst
dieses Jahr wiederentdeckt wurde, und
vor allem Gustav Bof, der von 1921 bis
1929 die Geschicke der Stadtlenkte, eine
herausragende Personlichkeit, die wir in
unserer Ausstellung immer wieder pro-
grammatisch zu Worte kommen lassen.

In Vergessenheit geraten sind auch
viele Orte und Projekte, die unsere
Grof$stadt nicht nur gepriagt haben, son-
dern die auch iiberregionale, ja manch-
mal internationale Aufmerksamkeit
beanspruchen diirfen. Einer der grof3-
ten Reichtiimer unserer Stadt sind die
vielen Zentren — grofle, mittlere, kleine
und kleinste Zentren. Ein Erbe der Vor-
geschichte Grof-Berlins. Denn baulich,
verkehrlich, sozial, wirtschaftlich und
kulturell war ja Gro3-Berlin im Jahr 1920
langst vorhanden, Ergebnis des stiirmi-
schen Wachstums der Grof3stadtregion
vor allem seit den 188oer Jahren. Zu den
bemerkenswerten kleineren Zentren ge-
hoérten jene von Lichterfelde West und
das kommunale Forum von Weiflensee.
Das vielleicht bedeutendste suburbane
Zentrum, das die Grof3stadtregion zu
bieten hat, ist jenes von Frohnau, ein
Zentrum, das sich auf einer festen =
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Die Unité d’habitation von Berlin
an der Flatowallee 16, entworfen
von Le Corbusier, das von

1956 bis 1958 errichtet wurde.

Blick von der Spree auf das
Band des Bundes mit

dem Bundeskanzleramt von
Axel Schultes, das 2001
fertiggestellt wurde.
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Wohnanlage der 1935 gegriindeten Genossenschaft
WBG am Schillerplatz in Potsdam, Gemilde von

Hans Kloh83, 1930er Jahre. Die Stadt forderte den Bau
der 400 Kleinwohnungen mit der Ubernahme der
Baukosten und einem giinstigen Grundstiickspreis.
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,»Grof-Berlin war
in den 20er Jahren
eine offene,
international
orientierte Stadtc.*

Karstadt-Neubau, um 1930, am
Hermannplatz. Das ehemals
modernste Kaufhaus wurde im April
1945 von SS-Truppen gesprengt.

+Weltstadtverkehr auf und unter dem Alexanderplatz,
Richard Matz, 1930. Schnitt durch alle Verkehrsebe-
nen. Der Alexanderplatz gehorte zu den bedeutendsten
Verkehrsknoten von Grof-Berlin und war die wichtigste
Biihne fiir radikale Experimente im Zentrum wahrend
der Weimarer Republik. Seine Umgestaltung blieb aber
auf halbem Wege stecken.

2020: Blick aus den Arkaden
der Friedrichstrafle auf eine
Demonstration von Fridays

for Future in Berlin Mitte
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und robusten griinen Grundstruktur im
Laufe von 100 Jahren geformt hat. Froh-
nau ist insgesamt ein Musterbeispiel
grinen Stadtebaus, der in der Weima-
rer Republik einen groflartigen Hohe-
punkt erreichte — mit der Schaffung von
Volksparks, der Anlage des Strandbads
Wannsee und der Umgestaltung zahl-
reicher Plitze. Neu zu entdecken ist
hier etwa das Werk des Gartenarchitek-
ten von Wilmersdorf, Richard Thieme,
der zahlreiche Plitze an und neben der
heutigen Bundesallee umgestaltet hat -
ein gewaltiges Werk griinen Stddtebaus,
das im Zuge des autogerechten Umbaus
von West-Berlin leider weithin zerstort
worden ist.

rinnert sei auch an den be-

deutenden U-Bahnarchitek-

ten Alfred Grenander, dem

wir zahlreiche U-Bahnbauten
bereits der 1910er sowie der 1920er Jahre
verdanken, etwa die U-Bahnhofe Alex-
anderplatz, Hermannplatzund Krumme
Lanke. Die wichtigste verkehrspoliti-
sche Errungenschaft von Grof3-Berlin
war aber die Griindung der kommunal
gefithrten BVG, des damals grofiten of-
fentlichen Verkehrsunternehmens der
Welt. An diese Zeit erinnern auch die
beeindruckenden Betriebshofe mit ih-
ren Wohnanlagen - oft ein Werk des
Architekten Jean Kriamer, ebenfalls ein
heute weithin vergessener Architekt.
Selbst im hoch gerithmten Wohnungs-
bau der Weimarer Republik mit seinen
Weltkulturerbe-Siedlungen ist uns nur
die Spitze des Eisbergs wirklich be-
kannt. Gerade eher urbane Projekte die-
ser Zeit wurden lange vergessen, wie
etwa die Kiinstlerkolonie am Siidwest-
korso in Wilmersdorf. Entscheidend fiir
die Entwicklung Grof3-Berlins waren
schliefSlich grofle Industrieunterneh-
men, ganz vorne dabei Siemens mit der
Siemensstadt, die durch das Werk des
Architekten Hans Hertlein ein unver-
wechselbares Gesicht erhalten hat. Es
war die moderne Industrie, die Berlin
besonders geprigt hat, auch, das darf
nicht verschwiegen werden, in der Zeit
der nationalsozialistischen Diktatur.
Und es war auch ein Kennzeichen die-
ses GrofSraums Berlin, dass er wie kaum
ein anderer durch riesige Militirflichen
besetzt war — Flachen der Wehrmacht,

10 BB2070/1

spdter der Roten Armee, Flichen, die
heute erfreulicherweise anderen Nut-
zungen zugefithrt werden konnen —
auch in groffem Umfang zum Wohnen.
Kasernen zu Wohnstitten, das ist doch
eine wunderbare Perspektive.

Damit ist die Struktur unserer Aus-
stellung angedeutet. Es geht um die
grofen stidtebaulichen Fragen, um
die Wohnungsfrage, die Verkehrsfrage,
die Griinfrage und die Zentrenvielfalt,
es geht auch um Grof3projekte der In-
dustrie, der Infrastruktur und des Mi-
litirs. Gezeigt werden exemplarische
Orte und Projekte, die eine Antwort
auf diese Fragen versuchten, Orte und
Projekte, die zusammen unser Bild von
Berlin bestimmen. Dazu kommen die
grofien Pline, die die Richtung weisen
sollten, aber auch Proteste aller Art, die
die gesamte Entwicklung beeinflussten,
nichterst heute, nicht erstin den 1970er
und 1980er Jahren. Berlin ist auch das
Werk vieler zivilgesellschaftlicher Ini-
tiativen. Grof3-Berlin war aber nicht nur
eine protestfreudige Grof3stadt, Grof3-
Berlin war auch Hauptstadt, und zwar
sehr unterschiedlicher Gesellschafts-
systeme. Auch der Staathatim Laufe der
100 Jahre seine priagenden Spuren hin-
terlassen. Nur nebenbei: 2021 jahrt sich
zum 150. Male, dass Berlin Hauptstadt
des Deutschen Reiches geworden ist.
Ein schwieriges Jubildum, das womog-
lich vergessen wird. Schliefilich bleibt
noch einmal explizit festzuhalten, was
implizit schon angeklungen ist: Berlin
und Brandenburg gehéren untrennbar
zusammen, Berlin braucht Brandenburg
und Brandenburg braucht Berlin. Was
heif$t das aber praktisch? Die Zusam-
menarbeit von Berlin und Brandenburg
wurde bereits im Grof$-Berlin-Gesetz
beschworen, war aber seit 1920 nicht
ganz einfach. Heute sind die Weichen
auf mehr Zusammenarbeit gestellt.

Die Ausstellungblickt zuriick, nicht
nur und nicht vor allem, um zu staunen,
was einmal war, sondern vor allem um
zu verstehen, wo wir heute stehen, was
fir unglaubliche Schitze und Poten-
ziale wir haben, etwa die Vielfalt der
Zentren und Wohnquartiere, der Reich-
tum an Griin, das grofiartige Netz des
schienengebundenen Verkehrs, aber
auch die aulerordentliche Zahl an In-
itiativen von unten. Die Ausstellung

soll aber auch verdeutlichen, was wir
fir Probleme haben, die wir angehen
missen, etwa das Erbe der autogerech-
ten Stadtregion. Sie zeigt aber nicht nur
die Orte, sie macht auch deutlich, was
wir fiir einen komplexen Erfahrungs-
schatz haben — mit der schienengerech-
ten Stadt, mit der autogerechten Stadt,
mit dem offentlich geférderten Sied-
lungsbau, mit dem privaten Wohnungs-
bau, mit der schwierigen Pflege und
dem Ausbau von Griinanlagen, mit der
Anlage von Gesundheits- und Wissen-
schaftsquartieren. Nur in Kenntnis un-
serer Grof3stadtregion, der besonderen,
pragenden Orte, der prigenden Projekte,
aber auch der Erfahrungen, die mit sol-
chen Projekten gemacht wurden, nur in
Kenntnis der gewordenen Gegenwart
lasst sich die Zukunft verantwortungs-
voll und nachhaltig gestalten.

Dieser Punkt ist uns besonders
wichtig. Ein solches Jubilium bietet
ja nicht nur Anlass zum Erinnern und
zum Feiern, zum Nachdenken und Dis-
kutieren, es fordert auch dazu auf, wohl
iberlegte Entscheidungen vorzuberei-
ten und dann zu handeln. Denn ob wir
etwas tun oder ob wir nichts tun: Wir
entscheiden /eute mafigeblich mit da-
riber, wie unsere Kinder und Kindes-
kinder einst in dieser Region leben wer-
den. In diesem Sinne ist das Jubilaum
eine grofRartige Chance, ein Ansporn,
die Zukunftzu gestalten. Diese Haltung
war die grundlegende Perspektive un-
serer Ausstellung. Sie bleibt auch nicht
abstrakt, sondern zeigt sich in den Er-
gebnissen des internationalen stidte-
baulichen Ideenwettbewerbs, den der
ALV im vergangenen Jahr ausgeschrie-
ben hat. Ergebnisse, die, so hoffen wir,
die Debatte tiber strategische Projekte
fur eine nachhaltige Entwicklung der
Grofistadtregion voranbringen. Doch
damit nicht genug. Grof3-Berlin war
und ist eine offene, international orien-
tierte Stadt. Und wir sind davon iiber-
zeugt, dass auch heute ein Erfahrungs-
austausch mit anderen europdischen
Hauptstadtregionen unsere Taten be-
fliigeln kann. @

Prof’ Dr. Harald Bodenschatz, TU Berlin,
ist Kurator der Ausstellung ,,Unvollendete
Metropole’. Wir dokumentieren seine
Rede zur Erdffnung der Ausstellung am
30. September 2020.

Museum fiir Gestaltung fiir das Bauhaus- Archiv,
geplante Fertigstellung 2022. Staab Architek-
ten gewannen den Wettbewerb 2015 mit einem
markanten Turm, unterirdischen Museums- und
Veranstaltungsraumen, die Alt- und Neubau

verbinden, sowie einem tiefgelegten Garten.
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Stadtebaulicher Wettbewerb
Hochschulstadt, die am Nordrand
des Grunewalds entstehen solite.
Der Entwurf von Otto Kohtz, 1937,
zeigt den Geist einschiichternder
Herrschaftsarchitektur.

Charlottenburg: Wohnungsbau in der
Eosanderstrafie 18 von Hans Kollhoff,
1982 aus einem stidtebaulichen
Ideenwettbewerb des Senators fiir
Stadtentwicklung und Umweltschutz
hervorgegangen.

Badumepflanzung nach dem
Fall der Mauer: der Ursprung des
Mauerparks, 1. April 1990.

,=Unvollendete Metropole”



Dynamisches Konzept der radialen Stadt-
erweiterung, 1911. Der von Richard
Petersen prasentierte Siedlungsstern fasst
die wiinschenswerte moderne Grofistadt-
entwicklung zusammen: Das Wachstum
volizieht sich entlang der Siedlungs-

strahlen, deren tragendes Geriist die Vorort-

bahnlinien bilden. Der Wachstumskorridor
verdichtet sich jeweils an den Bahnhéfen.
Die Dichte der Bebauung ist — ausgehend
vom zentralen Kern — abstufend nach
auflen gestaffelt. Zwischen den Siedlungs-
strahlen erstrecken sich Freirdume, die
bis zum zentralen Kern reichen.
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Von Harald Bodenschatz
und Markus Tubbesing

Das Geheimnis
des Siedlungs-
sterns

Leitbild des Stadtebaus von
Berlin-Brandenburg
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Vorschlag einer ,radialen Stadt“, beim Wettbewerb
Grof3-Berlin 1910 mit dem dritten Preis gekronter
Beitrag ,Et in terra pax“ von Rudolf Eberstadt,

Bruno Mdhring und Richard Petersen: Kernstadt

(rot, fiinfgeschossig), Hochbauzone (orange, vier-
geschossig) und Flachen fiir kiinftige Vorortbe-
bauung (beige). Deutlich sichtbar sind schmale
griine Korridore, die oft bis zur Kernstadt vordringen.
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in Leitstern steht am
Planungs-Firmament
von Berlin-Branden-
burg: der ,Siedlungs-
stern®. Grofbartig, wenn
es nicht ein kleines
Problem gibe: Kaum
einer kennt diesen Stern, weder in
Berlin, noch in Brandenburg, und wer
ihn kennt, weif$ nicht so genau, wie er
zum Strahlen gebracht werden kann.
Wer dem Siedlungsstern etwas niher
kommt, wird bald feststellen, dass die-
ser Stern weit mehr ist als eine strah-
lende Idee. Denn er existiert wirklich.
Geboren wurde er in der Zeit vor 1900
und hat seitdem verschiedene Entwick-
lungsstadien durchlebt, die engstens
mit der Entstehung von Grof-Berlin im
Jahr 1920 verwoben sind.

Entdeckung
des Siedlungssterns

Der Siedlungsstern wurde einem gro-
Reren Publikum erstmals im Kontext
des stddtebaulichen Wettbewerbs
Grof3-Berlin 1908 —1910 vorgefiihrt, der
mit dem Anspruch angetreten war, die
Metropole umfassend und planvoll
zu gestalten. Eigentlich war der Stern
damals schon nicht zu iibersehen. Im
Rahmen einer harten Konkurrenz zwi-
schen Gemeinden, Verkehrsunterneh-
men, Grof$banken und privaten Projekt-
gesellschaften hatte sich in wenigen
Jahrzehnten die Grundstruktur des Ber-
liner Grof3raums herausgebildet. Sie war
sternformig gepragt. Entlang der histo-
rischen Uberlandstrafien, die Berlin mit
anderen Stadten verbanden und mitden
umliegenden Dérfern verkniipften, bil-
deten sich seit etwa 1880 mehr und mehr
urbane Entwicklungskorridore heraus.
Dazu gehorten der Tempelhofer Damm,
die Potsdamer Strafle, die Karl-Marx-
StrafSe, die Frankfurter Allee, die Lands-
berger Allee, die Prenzlauer Allee und
die Miillerstrafle. Die grofien Ausfall-
straflen wechselten auf ihrem Weg oft
mehrfach ihren Namen. Noch wichtiger
als diese Straflen aber waren die insge-
samt 15 radialen Vorortbahnlinien, dar-
unter die Potsdamer, Anhalter, Dresdner,
Gorlitzer, Stettiner, Hamburger, Lehrter,
Wannsee- und Heidekrautbahn. Sie wa-
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ren alle bis 1900 entstanden und wurden
ab 1909 unter der Leitung der Preuf3i-
schen Staatseisenbahnen im Vorortta-
rifsystem vereinigt. Diese Schnellbah-
nen verbanden die Kernstadt mit den
Vororten und waren die Grundvoraus-
setzung fiir die Entwicklung neuer Vor-
orte. Oft biindelten sich Radialstrafien
und Vorortbahnlinien — eine wichtige
Bedingung fiir die Herausbildung eines
Siedlungsstrahls. Deshalb sprach der
Berliner Magistratsoberbaurat Roman
Heiligenthal 1924 im Riickblick davon,
dass die Preuflische Eisenbahndirektion
die eigentliche Mutter von Grof3-Berlin
war. Die vorausschauende Planung der
Eisenbahndirektion erméglichte die Er-
schlieffung von Bauland durch die pri-
vaten Projektentwickler.

Durch dieses radiale Wachstum
setzte sich die werdende Groflstadt
vom bisherigen ringférmigen Wachs-
tum der Stadt, wie es noch mit dem so-
genannten Hobrecht-Plan von 1862 an-
gestrebt und realisiert werden konnte,
ab. Die Eisenbahn hatte nicht nur die
Ketten der alten Stadt gesprengt, sie
gab ihr auch eine neue Form, eben den
Siedlungsstern. Beim Wettbewerb
Grof’-Berlin hatte vor allem die mit
dem dritten Preis ausgezeichnete in-
terdisziplindre Gruppe aus dem Nati-
onalokonomen Rudolf Eberstadt, dem
Architekten Bruno Mohring und Ver-
kehrsingenieur Richard Petersen in ih-
rem Wettbewerbsbeitrag E? in terra pax
(Und Friede auf Erden) die ,radiale Stadt*
zum Leitstern erhoben.

Im Kern der von der Gruppe vor-
geschlagenen Stadt lag das historische
Berlin, das als Zentrum von Grof$-Ber-
lin und weiterhin ganz Deutschlands
verdichtet und zu einer , City“ transfor-
miert werden sollte. Sternférmig sollten
von hier aus die Hauptverkehrsadern
in den Berliner Grofiraum ausgreifen.
Das kiinftige monumentale Zentrum
sollte auch weiterhin vom dicht bebau-
ten Wilhelminischen Ring umgeben
werden, dem Miethausgiirtel rund um
den historischen Stadtkern, der ledig-
lich durch einige grofiere Stadtparks
unterbrochen werden sollte. Hierauf
sollte eine weitere, etwa finf Kilometer
breite giirtelférmige Hochbauzone fol-
gen, die von den ausstrahlenden Haupt-
verkehrsadern erschlossen und durch

eindringende Griinkeile unterbrochen
wurde. Aufierhalb dieses Rings, auf dem
Riickgrat der sternférmig aus dem Zen-
trum in die Peripherie hinauslaufenden
Hauptverkehrsadern und zwischen den
keilférmigen Griinziigen, sollten Fligel
fir eine Vorortbebauung in die Land-
schaft ausgreifen.

Dieses Modell der ,radialen Stadt-
erweiterung” bestand also aus einem
dichten Stadtkern, an den sich wind-
radformig zunichst dichte, dann locker
bebaute, nach auflen erweiterungsfa-
hige Siedlungssektoren angliederten,
die durch dazwischenliegende Griin-
keile eingefasst wurden. Das Erwei-
terungsmodell sollte nicht nur fiir die
Entwicklung von Grof$-Berlin, sondern
als Grundform fiir die Planung der neu-
zeitlichen Grofistadt schlechthin gel-
ten und das tiberkommene ringférmige
Prinzip der konzentrischen Stadterwei-
terung vollstindig ablésen.

Den Ausgangspunkt aller Uber-
legungen im Entwurf E? in terra pax
bildete die Frage nach der kiinfti-
gen Grundform des grofdstiddtischen
Schienensystems. An diese Grundform
musste, so die Auffassung von Eber-
stadt, M6hring und Petersen, jede kiinf-
tige Grof$stadtentwicklung ankniipfen,
denn die Verkehrslinien waren nicht nur
das Skelett der kiinftigen dufleren Sied-
lungsentwicklung, sie bestimmten auch
die Kristallisationspunkte der kiinftigen
Innenstadt. Wichtiger noch als die Neu-
ordnung der Fernbahnlinien, das hatte
Richard Petersen bereits 1908 ausge-
fithrt, war die Neuordnung der Vorort-
bahnlinien, denn seiner Prognose nach
lief$ die ,Bevdlkerungszunahme Grof3-
Berlins ein ungeheures Anschwellen
dieses Vorortverkehrs“ erwarten. Be-
sonders ausfithrlich waren Petersens
Uberlegungen zu seinem eigentlichen
Expertengebiet, den Schnellbahnen.
Seine Vorschldge waren weniger auf die
Interessen einzelner Linienbetreiber
ausgerichtet, sondern wurden primar
im Hinblick auf die Leistungsfahigkeit
des Gesamtsystems und die Versorgung
des Stadtgebiets mit Schnellbahnlinien
entwickelt. Mit zahlreichen Vorschla-
gen fiir weitere Untergrundbahnlinien,
beispielsweise vom Brandenburger Tor
tiber den Alexanderplatz weiter zum
Strauflberger Platz oder vom Lehr-



ter zum Potsdamer Bahnhof, nahm er
die spitere Entwicklung des Strecken-
netzes vorweg. Petersen hatte offen-
sichtlich bereits einen kommunalen
Verkehrsverbund im Auge. Er forderte
eine ,Tarifgemeinschaft zwischen den
staatlichen, stadtischen und privaten
Bahnen“ zu einem , Grof$-Berliner Stre-
ckennetz und antizipierte damit den
Interessengemeinschafts-Vertrag von
1927 und die daraus hervorgegangene
Berliner Verkehrs-Aktiengesellschaft
(BVG) von 1928 — eine der herausragen-
den Leistungen von Grof3-Berlin in der
Zeit der Weimarer Republik.

Doch die von Eberstadt, Mohring
und Petersen propagierte radiale Stadt
beschrankte sich nicht nur auf die Ver-
kehrstrassen, sondern bezog sich auch
auf die Rdume zwischen diesen Trassen.
Damit war ein entscheidender Schritt
zu einem komplexen Verstindnis des
Siedlungssterns getan: Es kommt nicht
nur auf die Strahlen des Sterns, son-
dern auch auf die Freiriume zwischen
diesen Strahlen an. Hier reservierten
Eberstadt, Mohring und Petersen grofie
Flachen fiir Wilder und Wiesen und zo-
gen diese so weit wie moglich ins Stadt-
innere. Um die entstehenden Griinkeile
untereinander verbinden zu konnen,
fugten die Verfasser eine grofe Park-
strafle ein, in deren 8o Meter breitem
Profil im Bedarfsfall nachtraglich noch

eine Schnellbahntrasse hitte aufge-
nommen werden konnen: ,Eine in fer-
ner Zukunft vielleicht erforderliche du-
fere Ringbahnlinie kénnte sich dieses
Strafenzuges bedienen. Vorlaufig aber
wird sie mehr als Parkstreifen fiir die
von den groflen Freiflichen abgelege-
nen Ortschaften, wie als Verkehrstrager
in Frage kommen.“ Die Wettbewerbsjury
fand diese Strafle ,auflerordentlich ge-
schickt gefiihrt®

Die Autorenschaft des radialen
Stadtmodells aus Siedlungszungen und
Griinkeilen geht nicht, wie man vermu-
ten wiirde, auf den Verkehrsingenieur
Petersen zuriick, sondern kann ein-
deutig dem National6konomen Rudolf
Eberstadt zugeschrieben werden, ginz-
lich neu war dieses Konzept aber nicht.
Ahnliche Uberlegungen hatte Sybella
Gurney, eine fithrende britische Akti-
vistin der Gartenstadtbewegung, be-
reits im Juni 1907 auf der Cizy Beautiful
Conference in Liverpool vorgestellt und
in ihrem Diagram of a Park System fest-
gehalten. Zwar lasst sich nicht nach-
weisen, dass Eberstadt die Konferenz
besucht hatte, spitestens durch ei-
nen Artikel des berithmten englischen
Stadtplaners Henry Vaughan Lanches-
ters aus dem Jahr 1908 musste er aber
Gurneys Diagramm gekannt haben.
Lanchester hatte insbesondere den
systematischen Zusammenhang zwi-
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Schema der radialen Stadterweiterung aus dem
Wettbewerb Grof3-Berlin 1910, Rudolf Eberstadt
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schen Siedlungs-, Verkehrs- und Freifla-
chenform betont. Diese Argumentation
ibernahm Eberstadt in seinem Erlaute-
rungstext fir E# in terra pax und entwi-
ckelte sie weiter.
Uberhaupt war das Schema der
radialen Stadterweiterung keine fixe
,<ldee” irgendeines Experten. Zur Zeit
des Wettbewerbs 1910 bestand Berlin
ja bereits aus einem dichten Stadtkern,
der von sternférmig angeordneten Sied-
lungszungen umgeben war, die sich tiber
Jahrzehnte entlang der ausstrahlenden
Verkehrsradialen gebildet hatten. Eber-
stadt hat dies erkannt und in einem
Schema veranschaulicht. Entsprechend
betonte er, dass diese Stadtform ,nicht
aus subjektiver Erfindung hervorgegan-
gen“sei, sondern ,aufden Tatsachen der
neuen grofistidtischen Entwicklung
aufgebaut® und ,lediglich den tatsachli-
chen Verhiltnissen abgelernt® sei.

Karriere des
Siedlungssterns

Seit dem Wettbewerb Grof3-Berlin war
die Bedeutung des Siedlungssterns eine
doppelte: Er bezeichnete nicht nur die
reale Entwicklung, er wurde nun auch
zu einem stadtebaulichen Leitbild, zur
planerisch erwiinschten Form grof3-
stidtischen Wachstums. In den ers-
ten Jahren nach der Geburt von Grof3-
Berlin spielte der Leitstern aber keine
besondere Rolle mehr. Erst in der ab
1929 Fahrt aufnehmenden Planung fiir
die autogerechte Stadtregion gewann
er wieder an Bedeutung — im Rahmen
eines Ring-Radial-Konzeptes. Dieser
von der Haupttiefbauverwaltung unter
Stadtbaurat Hermann Hahn vorgelegte
Plan sah eine Biindelung des Fern- und
Hauptverkehrs mit 18 groflen Haupt-
ausfallstraflen und drei konzentrischen
Ringstraflen vor. Es hatte grofie Ahn-
lichkeiten zum Verkehrskonzept von
Eberstadt, Mohring und Petersen von
1910, war aber nun nicht mehr auf die
Schiene, sondern auf den motorisierten
Individualverkehr iibertragen worden.
Auflerhalb Grof3-Berlins, im 1929
gegrindeten Planungsverband Bran-
denburg Mitte, wurde der Siedlungs-
stern aber wieder als stadtebauliches,
nicht nur verkehrliches Leitbild hoch-

gehalten. So legte der Landesplaner
Gustav Langen 1932 das ,,Schema eines
Strahlenplanes vor, der das Konzept
des Siedlungssterns weiter prazisierte.
Vorausgegangen war eine mehrjihrige
systematische Analyse des Grof3raums
Berlin-Brandenburg. Das Schema bil-
dete die Grundlage des Gesamtplans fiir
den Planungsverband aus dem Jahr 1935,
der wiederum die Generalbebauungs-
planung von Albert Speer beeinflusste.
Speers Planung, die oft auf die gigan-
tomanischen Pldne fiir die Nord-Siid-
Achse verkiirzt wird, umfasste auch ein
Konzept fiir den Berliner Grofsraum, das
auf einer Art Ideal-Stern-Planung ori-
entiert war, mit Siedlungsstrahlen und
grofen Griinkeilen, bezogen auf einen
Planungsraum, der bis an die Grenze
eines neuen Grof3-Berlin, den dufleren
Autobahnring, reichte. ,Dieses System®,
so Albert Speer riickblickend 1969, ,das
sich bei meiner Achsenstruktur zwangs-
laufig ergab, fithrte die Griinflichen ra-
dial tief ins Stadtzentrum.”

Nach der Niederlage des national-
sozialistischen Deutschlands entwi-
ckelte die neue, von der sowjetischen
Besatzungsmacht eingesetzte und
kontrollierte provisorische Regierung
Berlins erste Uberlegungen fiir einen
Neuaufbau der Grofistadt. Der unter
der Leitung des Stadtrats fiir Bau- und
Wohnungswesen, Hans Scharoun, ent-
standene sogenannte Kollektivplan
verkorperte ohne Riicksicht auf Uber-
kommenes die Vision einer neuen, au-
togerechten und funktionsgetrenn-
ten Stadtlandschaft, die sich in einem
streifenartigen, ost-west-gerichteten
Band entlang der Spree im Urstrom-
tal erstrecken sollte. Im Aufienbereich
wurden freilich Ansidtze des traditio-
nellen Radialkonzepts weiterentwi-
ckelt. Nach der Teilung Berlins war es
mit dem stiirmischen Wachstum des
Siedlungssterns allerdings vorbei, der
Bau der Mauer fror die Entwicklung Ber-
lins ein. Potsdam etwa war nicht mehr
die Fortsetzung einer durchgehenden
Siedlungszunge entlang der S-Bahn und
der Reichsstrafde 1, sondern eine Stadt,
die von West-Berlin gar nicht und von
Ost-Berlin nur iiber einen langen Um-
weg erreicht werden konnte. In West-
Berlin wurde die historisch so wichtige,
nunmehr unter Ost-Berliner Leitung
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Griinflichenplan des GBI, 1938. Erstellt wurde der Plan von Willi Schelkes,
der fiir die Griinflichenplanung zusténdig war. Er sah riesige Griinkeile vor,
die die Bebauungsstrahlen von einander separieren soliten — ein Plan in

Kontinuitat der Siedlungssternkonzepte.

fahrende S-Bahn nahezu bedeutungs-
los, als Politik und Gewerkschaften zu
ihrem Boykott als Antwort auf den Bau
der Berliner Mauer aufriefen.

Die besonderen Verhiltnisse einer
harten Spaltung hatten eine unbeab-
sichtigte Nebenwirkung: Dem geteil-
ten Berlin blieb eine wilde Zersiedelung
erspart, wie sie das Umland anderer
westlichen Grofistidte vor allem seit
den 1960er Jahren tberrollt hatte. Das
Schema der Ost-Berliner Generalbebau-
ungsplanung des Jahres 1987 zeigt den
Versuch, einen halben Stern zum Leit-
bild zu erheben — mit Siedlungsstrahlen
und Griinkeilen. Wirksam wurde dieser
Plan nicht mehr.

Aufden Fall der Mauer war bekannt-
lich keiner vorbereitet, auch nicht die
Planer. Umso erstaunlicher ist es, dass
sich in den ersten Monaten der Auf-
bruchseuphorie eine Gruppe von Fach-
leuten aus Ost und West, aus Berlin und
dem Umland, fand: die Planungsgruppe
Potsdam des Provisorischen Regional-
ausschusses. Nach ihren Empfehlun-
gen sollten eine Zersiedelung des Um-
lands verhindert, Freiflichen gesichert,
vorhandene Zentren gestirkt, die stid-
tebaulichen Kulturwerte der Region er-
halten, gleichwertige Lebensbedingun-
gen erstrebt und der 6ffentliche Verkehr

verbessert werden — und dies alles 6ko-
logisch und sozial vertraglich. Rium-
lich sollte die Metropole entlang der
tiber mehr als 100 Jahre entstandenen
radialen Siedlungsstrukturen weiter-
entwickelt werden. Diese Ideen im Zei-
chen einer Wiederentdeckung des Sied-
lungssterns als Leitbild beeinflussen das
stadtregionale Denken bis heute.

Im Jahr 1994 wurde das Leitbild des
Siedlungssterns jedoch wieder aufgege-
ben — zugunsten des Konzepts der soge-
nannten ,dezentralen Konzentration®.
Bereits 1992 wurde diese Idee im Rah-
men der Ausstellung ,Die Landschaft
und Berlin® in den Rémischen Biadern
im Park Sanssouci vorgestellt. Erarbei-
tet wurde sie von Christoph Stroschein
in Zusammenarbeit mit dem italieni-
schen Architekturbiiro Gregotti Asso-
ciati. Das lobende Vorwort des kleinen
Katalogs schrieb Manfred Stolpe, da-
mals Ministerprisident des Landes
Brandenburg. Mit dem Konzept der de-
zentralen Konzentration — ,Starkt die
Rinder” — sollte versucht werden, die
Wachstumsimpulse weg vom unmittel-
baren Umland Berlins hin zu den Stid-
ten der so genannten zweiten Reihe
zu lenken — etwa nach Brandenburg
an der Havel, Neuruppin, Eberswalde
und Frankfurt an der Oder. Bis etwa
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2005 wurde dieser Kurs durchgehal-
ten, dann war er endgiiltig gescheitert.
Nun wurde eine neue Losung populir:
,Starken stirken“ — und das Leitbild des
Siedlungssterns feierte ein Comeback.
Es prigt nun auch den neuen Landes-
entwicklungsplan aus dem Jahr 2019,
der von der Gemeinsamen Landespla-
nungsabteilung Berlin-Brandenburg
(GL) erarbeitet wurde.

Zukunft des
Siedlungssterns

Der Landesentwicklungsplan ist aber
kein Schlussstein, sondern vielmehr
der Startpunkt fur die Gestaltung ei-
nes nachhaltigen Metropolraums Ber-
lin-Brandenburg. Der Siedlungsstern
ist ein Programm, das mit Leben erfiillt
werden muss. Zuerst missen wir ihn
kennen, verstehen und schitzen ler-
nen: Woher kommt dieser Stern? Wor-
aus bestehter tiberhaupt? Wo liegen die
Probleme und was hater fiir Potentiale?
Dann miissen wir darum ringen, wie der
Stern gefestigt und weiterentwickelt
werden kann - als offentlicher Raum,
als Hauptbiihne der Verkehrswende, als
nachhaltige Antwort auf die Energie-

18 BB2070/1

STADTGEMEINDE

BERLIN

UBERSICHTSPLAN DER
AUSFALL U RINGSTRASSEN

w—\VORF STR. -=PROJ STR.

TSI wanvE—:

437 AMT FUR STADTPLANUNG
BERLIN M FIBRUAR 1009

AU U
ﬂbersichtsplan der Ausfall und Ringstraflen, Amt fiir Stadt- \Q
planung 1929. Gegen Ende der Weimarer Republik gewann das %g
Konzept des autogerechten Ausbaus der Grof3stadt mit Strafien

und Ringen vor allem fiir Kraftfahrzeuge an Bedeutung.

wende, als Landschaftsschutzkonzept,
als Siedlungskonzept, als Plattform
fiir Stadtteilzentren, als Bithne identi-
tatsstiftender Bauwerke, als Raum fiir
Nachverdichtung, als Kontrastraum zu
den Regionalparks. SchliefSlich bleibt
die vielleicht hirteste Aufgabe: Wie
kann ein Verfahren auf den Weg ge-
bracht werden, in das alle Beteiligten
sich einbringen kénnen mit dem Ziel,
die Strahlen mit ihren Freiraumen zum
Glinzen zu bringen? Hier sind viele ge-
fragt: die Bezirke, die Umlandgemein-
den, die Senatsverwaltungen und Mi-
nisterien der beiden Liander, aber auch
zivilgesellschaftliche Initiativen, Hoch-
schulen und Wirtschaftsverbande.

Der Internationale Stadtebauliche
Ideenwettbewerb Berlin Brandenburg
2070 war ein wichtiges Instrument, um
genau diese Fragen zu untersuchen und
zu klaren. Er kann die Debatte tiber eine
nachhaltige Entwicklung der Grof3-
stadtregion bereichern, der dann aber
auch Taten folgen miissen. Der Zu-
kunftswettbewerb hat dazu beigetra-
gen, alternative Entwicklungsmodelle
kritisch zu tiberpriifen, aber auch das
Konzept des Siedlungssterns zu ergin-
zen, anzureichern und weiterzuentwi-
ckeln, wie dies etwa die Arbeit mit dem

dritten Preis tut. Die Verfassergruppe
aus Marc Jordi, Susanne Keller und Ale-
xander Pellnitz mit der Landschafts-
architektin Christina Kautz und dem
Stadtplaner Ludwig Krause geht von
einer Verdopplung der Einwohnerzahl
im Metropolenraum aus und schligt
vor, dieses Wachstum ausschliefllich
durch eine Bebauung von bereits be-
stehenden Siedlungsarealen wie Baulii-
cken, Brachen, Konversionsflachen zu
bewdltigen. Die Idee der Gruppe ist es,
Stadte wie Brandenburg an der Havel
zu stirken und das Leitbild des Sied-
lungssterns um das eines Sternarchi-
pels zu erweitern, der u.a. fir eine bes-
sere Durchdringung der Naturrdume in
der Metropole sorgen soll.

Im Grofden und Ganzen hat der Zu-
kunftswettbewerb aber das Leitbild des
Siedlungssterns noch einmal bestitigt,
nicht nur, aber insbesondere durch die
mit dem ersten Preis gekronte Arbeit
von Silvia Malcovati, Bernd Albers, den
Landschaftsarchitekten Vogt und dem
Ingenieurbiiro Arup. Sie legen ihren
Uberlegungen ein Wachstum der Be-
volkerung um eine Million Menschen
in den nachsten 50 Jahre zu Grunde,
das durch ein Verschmelzen der Kul-
tur- und Stadtlandschaft Berlin-Bran-
denburg organisiert werden soll. Die-
ses Wachstum orientiert sich an den
bestehenden Siedlungsstrahlen und
verbindet vorhandene Stidte mitein-
ander. Auf die landschaftlich geprig-
ten Zwischenrdume legen die Autoren
ihr besonderes Augenmerk. Wir sehen:
Einmal mehr konnte sich das Konzept
des Siedlungssterns als Konstante der
Berliner Planungs- und Stidtebauge-
schichte durchsetzen, wie schon oft in
der Geschichte Grof’-Berlins. Er bietet
ohne Zweifel Potenziale fiir eine nach-
haltige Entwicklung, aber nur, wenn
wir uns Linder und Kommunen {iiber-
greifend auf Ziele, Instrumente und
Verfahren verstindigen, diese Potenzi-
ale zu nutzen. Denn der Siedlungsstern
ist — in einer Zeit der immer noch fort-
schreitenden automobiler Zersiedelung
- noch lange kein Selbstliufer. @

Dr. Markus Tubbesing ist Professor fiir
Entwurfund Denkmalpflege an der
FH Potsdam, Dr. Harald Bodenschatz
ist em. Professor fiir Planungs- und
Architektursoziologie der TU Berlin.

»Zusammenwachsen Landschaf(f)tstadt“ heiflt der
Beitrag von Bernd Albers, Silvia Malcovati und
Giinther Vogt mit Maren Brakebusch (Vogt Land-
schaft) und Rudi Scheuermann (Arup) zum
Internationalen Stadtebaulichen Ideenwettbewerb
Berlin-Brandenburg 2070. Die Arbeit wurden mit
dem 1. Platz ausgezeichnet.
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,2Baukultur ist,
wenn dir das Herz aufgeht!”

Ein Gesprach mit der Senatsbaudirektorin
Regula Luscher dartber, wie Berlin sich

in Zeiten von Klimakrise und Corona

verandert und eine Vorzeigestadt des
21. Jahrhunderts werden kdnnte.

Lassen Sie uns mit einem Gedanken-

In was fiir einem Zentrum leben und

spiel beginnen: Wie wiirden Sie einem

wohnen Sie?

Menschen ohne Augenlicht Berlin und
Brandenburg erkliaren?

Die Grofdstadt Berlin liegt in einem Ur-
stromtal, das von unglaublich viel Griin
und Wasser geprigtist. Am besten stellt

man sich eine seitlich liegende T-Form
vor, deren Querbalken von links un-
ten schrdg nach rechts oben reicht. Da
ist die Havel mit dem Tegeler See im
Norden und dem Wannsee im Siden.
Die Spree bildet den senkrechten Teil
des Buchstabens; unten finden sich
dann die Dahme und der GrofSe Miiggel-
see. Rechts und links von der Mitte des
T-Stamms zeigen sich zwei Erhohungen,
die Barnim-Hochflache und die Teltow-
Hochfliche.

Fiir eine Schweizerin wie Sie ist das ja
topfeben ...

Stimmt, Berlin ist absolut flach, gar
nicht zu vergleichen mit der Schweiz.
Wenn man sich der Stadt aus der Luft
ndhert, erkennt man einen griinen
Riesenteppich, der im Inneren in ganz
viele unterschiedliche Zentren aufge-
teilt ist, mal grofere, mal kleinere Zen-
tren. Berlin kann absolut landlich sein.

Berlin kann aber mit vielen Hochhau-
sern auch sehr grofistadtisch sein, wie
am Alexanderplatz oder in der City
West am Bahnhof Zoo.

20 BB2070/1

Der Zufall hat mich nach Charlotten-
burg-Wilmersdorf gebracht. Es ist ein
super Kiez mit lebendigen Erdgeschos-
sen. Es gibt den Kiez-Backer, den Kiez-
Metzger, die Kiez-Buchhandlung und
zweli, drei Kleiderladen. In finf Minu-
ten Entfernung ist der Park, in dem ich
jogge, drei U-Bahnstationen und mein
Lieblingsplatz in der Nihe — ich bin bes-
tens versorgt.

Als Senatsbaudirektorin haben Sie auch

kreiert. Professionelle Akteure wie die
Architekten, setzen das, was man mit-
einander besprichtin ein Programm um.
Wenn alle Seiten permanent im Dialog
bleiben, von Beginn der Planung bis
zum fertigen Bauwerk, kann Baukultur
gelingen. Stadtebauliche und architek-
tonischen Qualitit sind daher immer
das Ergebnis eines lingeren Aushand-
lungsprozesses aller Beteiligten, die aus
ganz unterschiedlichen Professionen
kommen.

Und was gehort noch dazu?

die Aufgabe, die Baukultur in Berlin zu
fordern. Was genau verstehen Sie unter
Baukultur?

Der grofie Architekt und Bildhauer
Gottfried B6hm hat die Frage einmal
so beantwortet: Baukultur ist, wenn dir

das Herz aufgeht, wenn du einen Raum
betrittst und denkst: Wow! Es geht um
den besonderen Moment der Erfah-
rung, den offentliche Riume und Ar-
chitektur kreieren kdnnen. Am Anfang
von Baukultur steht fiir mich immer das
Gesprach mit den Beteiligten tiber das
Planen und Bauen. Stadtentwicklung
ist ja explizit eine Profession mit geteil-
ten Autorschaften aus Baufrauen, Bau-
herren und InvestorInnen, den Nutze-
rinnen und Nutzern, den Biirgerinnen
und Biirgern. Alle gemeinsam fiillen mit
Leben, was Stidtebau und Architektur

Natiirlich die Themen des Klimaschut-
zes oder der sozialen Nachhaltigkeit. Es
geht also nicht ausschliefilich um die
Frage der Schonheit. Bei einer Bauauf-
gabe stellt sich immer auch die Frage,
wie innere Organisation und duflere Er-
scheinung zusammenhingen, oder wie
zum Beispiel ein Programm in eine Trag-
struktur umgesetzt wird und wie diese
sich dann in einer Fassade duflert. Wie
zum Beispiel gut erkennbar am Gebdude
fiir 50 Hertz in der Europacity. Baukul-
tur bedeutet aber, dass eine architek-
tonische Losung auf zehn Anforderun-
gen eine symbiotische Antwort gibt, die
abgerundet ist, und eben nicht auf eine
Frage tausend sich addierende Antwor-
ten. Schon zu sehen am Umbau fiir die
Schauspielschule Ernst Busch oder an
der Akustikdecke in der Staatsoper.
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Wie moderieren Sie Interessenkonflikte,

die sich nicht zuletzt aus den Rauman-
spriichen der Akteure ergeben?

Als ich 2007 aus Ziirich nach Berlin
kam, war ich zunichst tiberhaupt nicht
vernetzt. Ich kam sozusagen als neut-
rale Person von auf’en in die Stadt und
hatte keine Vorgeschichte. Weil ich am
Anfang mit vielen Projekten konfron-
tiert war, deren Hintergrundgeschichte
ich nicht kannte, musste ich lernen, auf
neue Weise zuzuhoren und die Anten-
nen ganz weit auszustrecken. Bei vie-
len Bauprojekten habe ich zundchst nur
verstanden: Hier gibt es riesigen Stress
und viele unausgesprochene Worte.

Welche Schliisse haben Sie aus diesem

Erleben gezogen?
Zuhoren ist der Schliissel zur Konflikt-

16sung. Man muss sich in das Gegen-
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tber hineindenken und herausfinden,
in welcher Situation ein Investor sich
befindet, der ein Risiko eingeht, oder
eine Denkmalpflegerin, die einen Be-
stand schiitzen will. Oder ein Bezirks-
biuirgermeister, der eine politische Posi-
tion verteidigt. Im Losungsprozess geht
es darum, allen Menschen, die an einem
Projekt beteiligt sind, begreiflich zu ma-
chen, welcher enorme Wissensgewinn
entsteht, wenn unterschiedliche Positi-
onen zusammenkommen.

Gibt es Unterschiede zwischen der Dis-
kussion in Berlin und Ziirich?

In Berlin istes besonders schwierig, weil
im Grunde genommen jeder Ort,an dem

man ein Bauprojekt bearbeitet, verbun-
den ist mit Ideologien, Schuld und oft
auch mit Leid. Die ,Doppelstadt® mit
einer Ost- und einer Westvergangen-

heit ist in den Bauprojekten dabei viel
prasenter, als es die Traumata aus der
Zeit des Nationalsozialismus sind. Auch
wenn die Stadt zusammenwdchst, gibt
es immer noch enorme Griben zwi-
schen Ostund West. Dieses Gefiihl, dass
der Westen den Osten quasi in sich auf-
genommen hat und viel an Kultur ver-
wischt wurde. Das kann man nicht
einfach wegdiskutieren. Man kann
aber nicht nur primdr fachlich und in-
nerarchitektonisch argumentieren. Ich
glaube, dass ich in Berlin als Auflen-
stehende, besonders am Anfang mei-
ner Tatigkeit, ein Gegengewicht bieten
konnte.

Was macht es in Berlin komplizierter?

Die Bauprojekte brauchen mehr Zeit,
auch weil man viel Geschichte aufar-
beiten muss. Ich bewundere aber, mit
welcher oft auch schmerzenden Akri-

bie dieses Land seine zerstorerischen
Briiche aufgearbeitet hat und weiter
aufarbeitet. Dieser Umgang mit der Ge-
schichte ist beeindruckend und auch
ein Grund, warum ich mich habe ein-
biirgern lassen und jetzt halb Deutsche,
halb Schweizerin bin.

In Berlin, aber auch andernorts veran-
dertsich das Bild der Stadteherlangsam
und doch merklich: Postimter werden
umgebaut, Kirchen verkauft, Karstadt-
und Bankfilialen schliefRen. Nicht selten
sind damit auch stidtebaulich und ge-
sellschaftlich relevante Riume betrof-
fen. Was macht das mit der Stadt?

Dass sich Stadte wandeln ist etwas Nor-
males. Die Corona-Pandemie beschleu-
nigt diesen Wandel jetzt aber nochmal
oder nimmt ihn situativ vorweg. Zu-
gleich bin ich tiberzeugt, dass die Kraft
des Menschen als soziales Wesen so
stark ist, dass wir andere Formen finden
werden, um uns zu treffen. Bei der Frage,
wie wir den offentlichen Raum nutzen,
sehe ich zum Beispiel eine Verbindung
zur Frage des Klimawandels und der da-
mit einhergehenden notwendigen Ver-
dnderung der Mobilitdt. Weil wir in Zu-
kunft weniger Autoverkehr und weniger
Umweltverschmutzung haben miissen,
werden sich die traditionellen StrafSen-
raume, wie wir sie heute erleben, starker

in Aufenthaltsriume transformieren.
Oder denken Sie an die langen Hitzepe-

rioden im Sommer, in denen man mehr
Zeit drauflen verbringt. Hier brauchen
wir neue Schutzfunktionen vor Sonne
und Starkregen.

Betrifft das auch die Erdgeschosse von
Haiusern und Wohnungen?

Ja, auch die werden nicht zuletzt klima-
bedingt anders aussehen. Zum Bei-
spiel mit Uberhdhe und vielen offenen
Durchgingen und Unterstidnden, die
Schatten spenden, Durchliftung er-
moglichen oder Schutz vor Unwetter
bieten. Als Stadtplaner, die wir mit der
Hardware einer Stadt beschiftigt sind,
miissen wir stets in hybriden Struktu-
ren denken und Infrastrukturen schaf-
fen, die fiir Wohnen und Arbeiten zur
Verfiigung stehen. Wenn der Einzel-
handel unsere Erdgeschosszonen nicht
mehr so sehr wie jetzt belebt, weil er we-
niger wird, werden wir diese fiir Arbei-
ten und Wohnen nutzen. Kinftig wird
es vielleicht mehr Co-Working-Spaces
im Erdgeschof des Hauses geben, in
dem man auch wohnt. Das Homeoffice
kann ja nicht ausschliefilich in der ei-
genen Wohnung erfolgen, wo vielleicht
kein Platz fiir ein Biiro ist. Wir brauchen
diese Arbeitsplitze in oder in der Ndhe
unseres Hauses, mit flexiblen Riumen,
da wirunseren Quadratmeterverbrauch
schon aus Nachhaltigkeitsgriinden
nicht immer weiter erhdhen kdnnen.
Klimaschutz, Wirtschaft, Soziales, Pan-
demie, Geschichte. All das veriandert
unsere Stidte nachhaltig. Die jungen
Menschen, die jetzt auf die Strafle ge-
hen und fiir den Klimaschutz kimpfen,
spiiren, dass wir uns in einem Umbruch
befinden mit gewaltigen 6konomischen
und 6kologischen Verdnderungen, auch
in der Stadt.

Kommt die Diskussion um die Zukunft
der Stidte vor dem Hintergrund von
Klimaschutz und Corona-Pandemie zu-
mindest aus stidtebaulicher Sicht zur
richtigen Zeit?

Ja. Gerade fiir die Metropolregion Ber-
lin-Brandenburg ergeben sich sogar
grofle Chancen. In Berlin entstehen
derzeit sechzehn neue Stadtquartiere,
etwa die Siemensstadt, das Schuma-
cher Quartier oder die Wasserstadt-
Oberhavel. Hier konnen wir neue Tech-

nologien und neue Erkenntnisse zum

Thema Stadtentwicklung direkt um-
setzen. Wie fantastisch ist das denn?
Ganz besonders wichtig ist mir, dass
wir die bestehenden Nachbarschaften
mitnehmen und so Akzeptanz schaffen.
Ich wiinsche mir auch in der Politik den
Mut, diese Zukunftschancen zu nutzen.
Das hippe Berlin kénnte so in fiinfzehn
Jahren die Vorzeigestadt des 21. Jahr-
hunderts werden.

Klimaforscher wie Hans-Joachim Schel-

sondern vielleicht auch mal nur siebzig
Prozent aller Vorhaben umsetzen las-
sen. Aber wenn ich gar nichts mache,
dann bin ich bei null Prozent. Und das
ist keine Alternative.

Die Teilnehmer am Internationalen
Stadtebaulichen Ideenwettbewerb Ber-
lin-Brandenburg haben Visionen ent-
worfen, die fiinfzig Jahre in die Zukunft
weisen. Waren Sie keine Politikerin, son-
dern eine praktizierende Architektin,

lenhuber weisen auf die Umweltprob-

die an dem Wettbewerb teilgenommen

leme von Grofistadten hin, die weit tiber

hatte: Wie wiirde ihr Blick in die Zu-

die Emission von Treibhausgasen oder

kunft der Metropole aussehen?

die Versiegelung von Boden hinausge-
hen. Gefordert wird ein neuer Ansatz
beim Bauen: Weg von Stahl und Beton
und hin zu Holz und anderen biobasier-

ten Materialien. Weg vom Sondermiill
beim Abriss eines Gebiaudes und hin zu

einer Kreislaufwirtschaft mit der spite-
ren Wiederverwendung von Bauteilen.
Die Rede ist auch von ,regenerativen
Stadtsystemen®, die sich als ,,Ganzes in-
nerhalb der planetaren Grenzen“ bewe-
gen sollen. Was halten Sie davon?

Ich personlich suche in dieser Situation
ganz konkret den Austausch mit Men-
schen aus anderen Professionen. Die

globalen Themen 16sen zu wollen, heifit,
bei mir selbst zu beginnen. Als Senats-
baudirektorin kann ich in Berlin und
Brandenburg versuchen, meine Pro-
jekte besser umzusetzen. Nehmen wir
das Schumacher Quartier: Da dachte
ich noch vor fiinfJahren, dass es reichen
wiirde, wenn wir hier die Schwamm-
stadt mit einer klimaangepassten und
wassersensiblen Stadtentwicklung ent-
wickeln und fiir eine Mobilitdt sorgen,
die dem Rad- und Fufverkehr Vorrang
gibt. Heute sind wir an einem anderen
Punkt angelangt: Jetzt setzen wir dort
auf ein Cradle-to-Cradle-System, min-
destens. Wir wollen den Technologie-
standort mit dem Holzbau verbinden
und hier ein Holzmodellquartier er-
richten. Von der nachhaltigen Forst-
wirtschaft Gber den Bau bis hin zum
Recycling und zum Riickbau soll alles
vor Ort bzw. im direkten Umfeld des
neuen Stadtquartiers stattfinden. Man
darf sich von der vermeintlichen Uber-
komplexitit eines Projekts nicht schre-
cken lassen, sondern muss akzeptieren,
dass sich nicht immer hundert Prozent,
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Ich bin keine Zukunftsforscherin, habe
aber eine Vorstellung, dass aus Berlin
im Jahr 2070 ein GrofSraum mit vielen
hochverdichteten Stadtinseln und vie-
len dazwischenliegenden Griinzonen
wird, ein Archipelgedanke. Diese urba-
nen Inseln, die in sich ziemlich autark
funktionieren, haben sich 2070 weit in
das heutige Brandenburg hineinge-
schoben. Aus Berlin ist keine Megacity,
sondern ein Mega-Cluster mit mittel-
groflen Zentren im Griinen geworden.
Diese Landschaftsriume versorgen die
Quartiere, die neuen Kieze, mit Lebens-
mitteln. Der ganze Warenverkehr er-
folgt nur noch tiber den Luftraum, denn
der Boden ist viel zu kostbar, um ihn fiir
Auto-Mobilitit zu nutzen. Der Fuflab-
druck fiir das Gebaute ist meiner Vor-
stellung nach ziemlich klein, die Men-
schen bewegen sich vor allem in den
Grinraumen. Langst ist man in meiner
Zukunftswelt dazu tibergegangen, dass
jeder Mensch zwei Berufe hat. Der eine
befasst sich mit der Eigenversorgung,
der andere mit Fremddienstleistun-
gen, fiir die man besonders ausgebil-
det ist. Das, was man nicht selbst tun
kann, wird auch kiinftig noch von an-
deren Menschen iibernommen werden
miissen. Insofern wird es immer noch
Arztinnen geben, und vermutlich auch
Architektinnen. @ Rudolf Spindler
Regula Liischer ist Architektin und Stadt-
planerin und seit 2007 Senatshau-
direktorin und Staatssekretdrin in der
Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
und Wohnen Berlin. lhr Gespréch

mit Rudolf Spindler wurde als Video
aufgezeichner und findet sich ab

26. Oktober auf www.unvollendere-
metropole.de und Youtube.



»Wachstum folgt den Radialen und ver-
bindet die Stadte im Einklang mit den
Landschaftsrdumen®. Diagramm aus dem
preisgekronten Wettbewerbsbeitrag
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Internationaler Stadtebaulicher Ideenwettbewerb Berlin-Brandenburg 2070

1.Preis:

Zusammenwachsen — Landschaf(f)tstadt
Bernd Albers, Silvia Malcovati, Glinther Vogt mit Arup Deutschland

Pline lesen bedarf der Schulung, selbst
wenn sie so aufgerdumt aussehen, wie
der Ubersichtsplan fiir den siegreichen
Entwurf ,Zusammenwachsen — Land-
schaf(f)tStadt“ Prignant zeichnet sich
der ,Hundekopf“ des inneren S-Bahn-
Rings ab, satt rot gefiillt mit der Innen-
stadt Berlins. Deutlich spreizen sich die
blasseren Finger des Siedlungssterns
entlang den Eisenbahnradialen ins Um-
land. Sie zeigen das historische Wachs-
tum Berlins, das nicht konzentrisch in
Ringen oder Giirteln, sondern strahlen-
formig verlief. Im Plan (BB 2070, S. 19)
springtder Siedlungsstern klar ins Auge
und verdeutlicht, warum er zur Grund-
metapher des Berliner (Stadt)Wachs-
tums werden konnte.

Beruhigt kdnnte man meinen, es sei
alles gut, weil so viel Griin um die ,,rote
Stadt® herum liegt — nur erkennt man
erst auf den zweiten Blick, wieviel Ent-
wurfsarbeitin den Griinkeilen steckt. In
Wirklichkeit sind sie keineswegs so klar
konturiert. Ein grofSer Teil der Kreativi-
tatvon Albers Malcovati Vogt ging dahin,
die Griinrdume tiefer in das Stadtgebiet
Berlins hineinzufithren und profilierend
von der Wohnbebauung abzusetzen.
Brachen oder Mischnutzungen des heu-
tigen Zustands werden zukiinftig in klar
definierte Kultur-Landschaftsraume
uberfiithrt. Sie bestehen aus einer apar-
ten Mischung von Land- und Agrarwirt-
schaft, Forst- und Wasserbetrieben, die
eine Vielzahl von Aufgaben im Umgang
mit Tieren und Getreiden, Biumen und
Wasserldufen, Erholung und Freizeitak-
tivititen iibernehmen miissen.

Im Entwurfsplan sind die archi-
tektonischen Vorschlige natiirlich nur
als Baumassen skizziert. Geschickt ge-
widhltsind als Teilrdume einer vertieften

Planung das Berliner Sidkreuz-Tem-
pelhofer Feld, das ca. 30 km nordéstlich
von Berlin gelegene Bernau sowie das
80 Kilometer in derselben Himmels-
richtung liegende Schwedt an der Oder.
Beispielhaft wird die ruhige Sprache der
Europdischen Stadt genutzt, eine Archi-
tektur des stidtischen Raums, nicht der
solitiren Objekte. An der Kreuzung von
Ar1oo und Tempelhofer Damm treten
Hochhduser auf, um die Torsituation
anzuzeigen, in Bernau wird am Bahnhof
eine hohe Nachverdichtung fiir diverse
Nutzungen geplant. Die alte Residenz-
stadt Schwedt wiederum konnte durch
die kritische Rekonstruktion des baro-
cken Stadtgrundrisses eine Aufwertung,
gleichsam ein Wachkiissen erleben.

Als Voraussetzung des Gesamt-
plans nehmen Albers Malcovati Vogt
ein Wachstum der Bevélkerung in den
kommenden 50 Jahren um nur eine Mil-
lion Bewohner an. Der dafiir benétigte
Wohnraum wird vornehmlich als Nach-
verdichtung entlang den Radialen ge-
plant. Abrisse sind (planerisch) nicht
vorgesehen, sondern die Respektierung
des Bestands, sei er aus dem Barock, der
Griinderzeit oder den Jahren des Sozia-
lismus. Neubau soll die Bestandsbauten
nicht verdrangen, sondern sich in ihren
Kontext stellen.

Im Mobilititskonzept setzt die
Gruppe nicht mehr auf die Auto-, son-
dern die Eisenbahn. Der ,Berliner Ring*
Aro existiert zwar und wird von den
Planern auch nicht angefasst, aber als
strukturell tragendes Element taucht
er in der Planzeichnung nicht mehr auf.
Die Verfasser schlagen kompensato-
risch dazu einen ,,3. Eisenbahnring"” vor,
der in einem weiten Aufienradius die
Stadt umfahrt; auf einer kurzen Stre-

cke im Westen Berlins vereint er sich
mit dem 2. Eisenbahnring. Aus Riick-
sicht auf die Kulturlandschaft soll er
als Hochbahn gebaut werden. Der pla-
nerische Sinn ist, eine stadtische Zen-
trumsbildung an den Kreuzungspunk-
ten von Radialen und drittem Ring zu
fordern und die Berlin umgebenden
Mittelstidte miteinander zu verbin-
den. Damit wird eine relative Autono-
mie dieser Mittelstidte bewirkt, die
ihre Beziehungen leichter untereinan-
der entwickeln, und die Abhingigkeit
vom Berliner Zentrum damit vermin-
dern konnen. Umgekehrt wird auch die
Innenstadt Berlins dadurch von Ver-
kehren entlastet, die den Weg von Ber-
nau nach Potsdam immer noch tiber die
Berliner Mitte suchen.

Durch ein geringfiigiges Ver-
schwenken der Eisenbahnlinie Ber-
lin — Stettin wird die Randlage der ba-
rocken Residenzstadt Schwedt an der
Oder am nordostlichen Rand Bran-
denburgs aufgehoben. Die enormen
Potenziale des Orts konnten geweckt
werden. ,Die Wahl dieses Orts wird be-
sonders begriifst®, schrieb die Wettbe-
werbsjury dazu. Drei Stadtmodelle aus
dem Mittelalter, dem Barock und dem
Sozialismus treffen hier aufeinander.
Vorbildlich, so die Jury, reaktivieren die
Planverfasser den Ort. Sie gewinnen ihn
dadurch zuriick fiir die wirtschaftliche
Zukunft Berlins, die gewiss auch im
Blick nach Polen liegt. @ Gerwin Zohlen

Verfasser: Bernd Albers/Silvia Malcovati/
Giinther Vogt. Team: Dan Dahari (Projektl.),
Mitarbeiter: Iveel Bold, Maren Brakebusch,
Bess Laaring, Gereon Uerz, M.Arch Rudi
Scheuermann, Ibrahem Alsalamh.
Landschaftsarchitektur: Vogt Landschaft
GmbH. Fachplanung weiterer Disziplinen:
Arup Deutschland GmbH.
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Welches Bild der Stadt
haben Sie?

Nicht das Bild der Stadt, sondern die Ar-
chitektur der Stadt, also der Stadtebau
steht zur Debatte! Nicht ,Wie man eine
Stadt zu bauen hat” ist die Frage, son-
dern ,Wie man in der Stadt zu bauen
hat" Es gehtim Stadtebau also in erster
Linie darum, zu vermitteln, auf welche
Art und Weise Architektur in stadtische
Zusammenhdnge eintritt, wie sie sich
darin verhalt und vor allem, wodurch sie
sich das Potential erwirbt, stadtische
Zusammenhdinge herzustellen. Im Ge-
gensatz zum Modernismus, der die Auf-
16sung und Fragmentierung der Stadt
forciert hat, unter der viele Stadte bis
heute mehr oder minder leiden, muss
nun das Ziel darin bestehen, diesem
Prozess durch eine Re-Urbanisierung
der Stadt entgegenzuarbeiten. In dieser
Haltung driickt sich eine Erkenntnis
aus, die schon bei Leon Battista Alberti
im15. Jahrhundert zu finden ist: ndmlich
die, dass jede Architektur immer auch
als ein stadtebauliches Phinomen und
umgekehrt der Stadtebau als ein archi-
tektonisches Phinomen begriffen wer-
den missen.

Wo ist Berlin
schon gelungen?

Vieles ist gelungen, aber vieles auch of-
fenbar schon wieder vergessen worden.
Wie in kaum einer anderen Stadt Euro-
pas war das Verhdltnis von Stadt und
Architektur kontinuierlich Anlass fiir
wegweisende Stidtebaudebatten und
nachhaltige Grofiprojekte, bei denen
Theorie und Praxis, Politik und Stadt-
gesellschaft, Geschichte und Zukunft
synchron verhandelt wurden: begin-
nend mit Gross-Berlin 1920 und der an-
schlieflenden Siedlungsstrategie Martin
Wagners; nach dem Krieg in den 1950er
Jahren mit der Interbau im Westen und
der Stalinallee im Osten; gefolgt von der
kritischen Rekonstruktion zu Zeiten der
IBA in den 1970+ 80oer-Jahren bis zur Re-
aktivierung des Berliner Stadtgrundris-
ses nach der Wiedervereinigung 1990 im
Planwerk Innenstadt. Statt an diese in-
ternational stark rezipierten Diskurse

anzuschlieflen, gefillt sich Berlin seit
Mitte der 2000er-Jahre in vordergriin-
digem Pragmatismus. Partizipationsri-
tuale und klientelorientierte Stadt- und
Mietenpolitik ersetzen seitdem den
Stadtebau. Das fulminante Scheitern des
Tempelhof-Projektes 2014 schwebt wie
ein Damoklesschwert noch immer tiber
den meisten Projekten. Mutlosigkeit und
konzeptionelle Leere bestimmen weitge-
hend den stadtebaulichen Diskurs.

Was muss in Berlin und
Brandenburg dringend
gemachtwerden?

Berliner und Brandenburger haben sich
in den vergangenen Jahrzehnten aus-
giebig mit sich selbst beschiftigt, sie
missen aber dringend gemeinsam und
zugleich o6ffentlich tiber ihr sehr be-
sonderes Verhdltnis und tber ihre ge-
meinsamen Chancen fiir die Zukunft
nachdenken und auch streiten lernen.
Hierzu gehort auch ein neues Bewusst-
sein liber die Rolle der Region im na-
tionalen und vor allem europdischen
Kontext. Schon zu lange hat die Pflege
gegenseitiger Ressentiments die Ber-
lin-Brandenburger mehr beschiftigt
als die Idee eines groflen gemeinsamen
Projektes. Der neue Flughafen hatte ei-
nen schweren Start, der Verkehrspoli-
tik fehlen die starken Ideen und das an-
haltende Stadtwachstum wird zumeist
eher als Last, denn als Anlass zur Freude
gesehen. Wenn wir das dndern wollen,
miissen wir zuerst die gemeinsamen Po-
tentiale erkennen. Nehmen wir also die
Chancen des Berliner Siedlungssterns
endlich an und kombinieren sie mit den
okologischen und klimatischen Poten-
tialen, die darin fiir Berlin-Brandenburg
verborgen liegen. Erinnern wir uns der
gemeinsamen kulturellen Wurzeln und
greifen wir die grofien Traditionen der
Stadt- und Landschaftsarchitektur auf,
die seit dem 18. Jahrhundert vor Ort be-
reits auf hochstem Niveau praktiziert
wurden. Stadt und Land wurden hier
schon komplementir begriffen, stellen
wir uns also in diese Tradition — mitden
Mitteln und Mafistiben unserer Zeit. @
Silvia Malcovati und Bernd Albers

Oben: Perspektive auf Berlin-Tempelhof
mit Vorschldgen zur Nachverdichtung
entlang der Bahnlinien.

Unten: Perspektive auf Bernau bei Berlin,

wo durch den vorgeschlagenen dritten
Bahnring mit Nord-Siid-Radiale ein Mittel-
zentrum Brandenburgs entstehen wiirde.
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Hauptstraflen als Buhne der Verkehrswende
von Cordelia Polinna
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ie Berlin die Ver-
kehrswende meis-
tern soll, ist ne-
ben dem Thema
des bezahlbaren
Wohnraums wahr-
scheinlich die mit
den meisten Emotionen gefithrte De-
batte im Bereich der Stadtentwicklung,
Zukunftsfihigkeit und Lebensquali-
tdt einer wachsenden Stadt wie Berlin
hangen mafigeblich davon ab, wie die-
ses Wachstum gestaltet wird. Die Ent-
wicklung einer nachhaltigen Mobilitat
ist dabei von zentraler Bedeutung.

Doch auch aus Klimaschutzgriin-
den muss die Verkehrswende in den
Fokus der Stadtentwicklung genom-
men werden. Der Verkehrssektor ver-
ursacht ein Finftel der deutschen CO2-
Gesamtemissionen, und um das Pariser
Klimaschutzabkommen umzusetzen,
sind hier deutliche Einschnitte unum-
ganglich. Berlin muss die Dekarboni-
sierung des Verkehrs als Chance mit
vielen positiven Nebeneffekten begrei-
fen: bessere Luft, weniger Lirm, mehr
Sicherheit und attraktivere 6ffentliche
Riume. Doch wie soll das gelingen — in
einer Stadt, in der zwar viele Quartiere
innerhalb des S-Bahnringes gut mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln versorgt
sind und schon weitgehend dem Leit-
bild der kompakten Stadt der kurzen
Wege entsprechen, in der aber gleichzei-
tig auch fast zwei Drittel der Bewohner
auflerhalb des S-Bahnringes leben? In
Gebieten, in denen durch die baulichen
Strukturen ein autoorientierter Lebens-
stil durch grofde Einfamilienhausgebiete,
aufs Auto ausgerichtete Fachmarktzen-
tren oder ein liickenhaftes OPNV-Netz
zementiert ist?

Immer lohnenswert sind Blicke in
andere Stiddte. London beispielsweise
stand Ende des 20. Jahrhunderts nichtin
Verdacht, besonders fufigingerfreund-
lich zu sein. Der von 2000 bis 2008 am-
tierende Biirgermeister Ken Livingstone
hatte es sich jedoch in den Kopf gesetzt,
London zur ,fufigingerfreundlichsten
Stadt der Welt“ zu machen, nicht nur
aus Grinden der Nachhaltigkeit, son-
dern weil er in der Verbesserung der
Lebensqualitit einen wichtigen wei-
chen Standortfaktor sah. Ein vielfdlti-
ges Konzept wurde umgesetzt, das so-
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wohl gestalterische Mafinahmen, etwa
die fuRgingerfreundliche Umgestaltung
des Trafalgar Square, die Errichtung von
neuen Griin- und Freiflichen als auch
Mafinahmen zur Zuriickdringung des
Autoverkehrs durch die Staugebiihr
Congestion Charge (ab 2003) beinhaltete.
Flankiert wurden diese Projekte von ei-
nem umfangreichen Aus- und Umbau
des offentlichen Nahverkehrs. Von 2022
an wird ein verkehrsplanerisches ge-
samtbritisches Mega-Projekt in Betrieb
gehen - die Hochleistungsregional-
bahn CrossRail, die in West-Ost-Rich-
tung durch die Stadt verlaufen wird und
Orte, die bislang nur schlecht erreichbar
waren, an den Flughafen Heathrow, das
West End, die City of London oder das
Subzentrum Canary Wharf anbindet.
Viele Stationen wurden umgestaltet, so
dass sie die gestiegenen Nutzerzahlen
aufnehmen konnen. Neue Express-Bus-
linien wurden eingefiihrt, ebenso ein ef-
fizienteres Bezahlsystem fiir den Ver-
kehrsverbund Transport for London. Die
vielfiltigen Mafinahmen zeigen, welche
Qualititsspriinge durch Abstimmung
und Kombination von Mafinahmen zu
einem stimmigen Gesamtkonzept zu
erzielen sind.

Und auch wenn aus Kopenhagen
— der Musterstadt des umweltfreund-
lichen Verkehrs — sicher viele Ansitze
nicht 1:1 auf Berlin zu {ibertragen sind,
ist dennoch duflerst interessant, dass
dort die Zuriickdringung des individu-
ellen Autoverkehrs mit einem grofien
Gewinn an Lebensqualitit einherging.
Neben dem flieRenden wurde auch der
ruhende Verkehr vor allem in der Innen-
stadtdrastisch reduziertund dasurbane
Leben konnte sich auf zahlreichen neu
geschaffenen Platzen sehr gut entfalten.
Plotzlich gab es Raum fiir neue Sport-
und Spielplitze auch in dicht bebauten
Innenstadtquartieren, wo vorher Park-
plitze waren, etwa auf dem Israels Plads,
oder Griin- und Spielzonen entlang von
ehemaligen Durchgangsstraflen wie der
Sender Boulevard. Die starke Ausrich-
tung der offentlichen Riume auf Fuf’-
gianger und Radfahrer erleichtert den
Alltag und lockt viele Touristen in die
dinische Hauptstadt.

Doch auch hinsichtlich der plane-
rischen Prozesse liefern andere Stadte
spannende Anregungen. Mit dem In-

ternationalen Bauforum Magistralen
setzte Hamburg im Sommer 2019 ei-
nen Paukenschlag. In einem einwochi-
gen Workshop — dem Bauforum — ent-
wickelten 180 Planer aus dem In- und
Ausland in 14 Teams Konzepte fiir sie-
ben Hamburger Magistralen. Es ent-
stand ein wahres Feuerwerk der Ideen
fur die Hamburger Hauptstrafien, ein
Schatz, den es jetzt auf Machbarkeit zu
priifen gilt.

Berlin steckt mit vielen Plinen und
Projekten natiirlich schon mittendrin in
der Verkehrswende, etwa mit der Neu-
auflage des Stadtentwicklungsplanes
Verkehr, mit Projekten wie der Umge-
staltung der Karl-Marx-Strade in Neu-
kolln, der — zweifelsohne langwierigen
—Planung neuer U- und S-Bahnstrecken
sowie Tramverbindungen. Viele Ideen
werden kontrovers diskutiert, etwa die
tempordre Verkehrsberuhigung in der
Kreuzberger Bergmannstrafie oder von
zentralen Abschnitten der Friedrich-
strafle. Viel zu selten wird die Mobili-
tatswende aber als integriertes Thema
der Stadtentwicklung betrachtet — als
Thema, das Fragen der Verkehrsplanung
mit der Gestaltung des offentlichen
Raumes, dem Stadtebau oder der wirt-
schaftlichen Entwicklung verknipft.
Verschiedene Ressorts der Verwaltung
sowie Land und Bezirke sollten hier
intensiver kooperieren. Dass diese ge-
meinsame Betrachtung notwendig und
zur Entwicklung von Zukunftsvisionen
auch vielversprechend ist, lasst sich be-
sonders gutan den Radialen, den grofien
Ausfallsstrafien betrachten.

Radialen und dort
die Zentren!

Die Hauptstralen, vor allem die Radi-
alen wie der Tempelhofer Damm, die
Karl-Marx-Strale oder die Landsber-
ger Allee, sind Schlisselrdume der Ver-
kehrswende. Sie bergen ein grofles Po-
tenzial fiir eine nachhaltige Stadt- und
Mobilititsentwicklung, da sie sowohl
Verkehrsriume als auch Orte der oOrtli-
chen Nahversorgung sind. Die Radialen
sind — neben den Trassen von S- und
U-Bahn - ein zentrales stidtebauliches
Gliederungselement Berlins und der die
Hauptstadt umgebenden Region. Neben




den beiden Hauptzentren Berlins — der
historischen Mitte und der City West —
bilden insbesondere die Zentren an den
Radialen den Fokus des 6konomischen,
sozialen und gesellschaftlichen Le-
bens und die Knoten der polyzentralen
Struktur der Stadt.

Die Radialen wurden vor allem in
der zweiten Halfte des 20. Jahrhun-
derts einseitig fiir den Autoverkehr
umgestaltet. Lirm und Abgase vertrie-
ben viele Bewohner und urbane Ein-
richtungen, so dass die Radialen heute
vorrangig als Transitzonen und nicht
als urbane Riume, die es zu revitalisie-
ren und zu qualifizieren gilt, wahrge-
nommen werden. Erste ,Riickeroberun-
gen“wurden in den vergangenen Jahren
durch umfangreiche Umbauprojekte im
offentlichen Raum gemacht — etwa in
der Schlossstrae oder der Karl-Marx-
Strafde, und diese offenbaren das grofie
Potenzial, das nach wie vor in den Zen-
tren steckt.

Die frither so begehrten Hauptstra-
fRenlagen kimpfen heute damit, neue
Aufgaben und Rollen zu finden. Traditi-
onell wichtige Nutzungen in bedeuten-
den Gebauden stehen zur Disposition,
etwa Kaufhiuser und Kinos. Die Maf3-
nahmen zur Bekimpfung der Covid-
19-Pandemie haben diese Entwicklung
zugespitzt, weil nun auch Gastronomie
und der auf Erlebnis ausgerichtete sta-
tiondre Handel von Umsatzriickgingen
betroffen sind.

An den Hauptstrafien braucht es
grofle Anstrengungen, denn hier gilt es,
die Dominanz des Autoverkehrs zu re-
duzieren, ohne dazu beizutragen, den
Verkehr in die angrenzenden Quartiere
zu verlagern. Ein deutlich reduzierter
und entschleunigter Autoverkehr ist
Voraussetzung dafiir, diese prigenden
stidtischen Riume vom Transitraum
zum Aufenthaltsraum zu machen und
so wichtige Grundlagen fiir das Prospe-
rieren anderer Nutzungen zu schaffen,
die von Aufenthaltsqualitit und attrak-
tiven offentlichen Raumen als ,Bithne“
fiir Handel, Gastronomie, oder Kultur
abhingig sind.
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Verkehrsraume missen
fufigangerfreundlicher
werden — aus sozialen
Grinden!

Fulgingerinnen und Radfahrer, Kin-
der, Menschen mit allen Arten von Ein-
schrinkungen — also grof3e Teile der Be-
volkerung — werden in Verkehrsrdumen,
die primdr auf das Auto ausgerichtet
sind, gefihrdet und in ihrer Bewegungs-
freiheit eingeschrankt. Eine autoge-
rechte Stadtist nicht inklusiv.

Offentliche Riume, die einen si-
cheren und bequemen Fufginger- und
Fahrradverkehr und das barrierearme,
schnelle und flexible Wechseln zwi-
schen Fuf-, Rad- und offentlichen Nah-
verkehr ermoglichen, kdnnen Inklusion
und postfossile Mobilitdt gleichzeitig
fordern. Gerade in Hinblick auf den de-
mographischen Wandel ist eine kom-
pakte Stadt mit fullgingerfreundlichen
offentlichen Riumen eine Moglichkeit,
vielen — gerade auch dlteren —Menschen
ein selbstbestimmtes Leben in einer ei-
genen Wohnung zu ermdglichen. Fir
die Abkehr von einem Stadttypus, der
von der automobilen Massenmobilitit
gepragt ist, spielt es eine zentrale Rolle,
den offentlichen Raum so zu gestalten,
dass er Mobilitit ohne Auto attrak-
tiv macht, dass er die Menschen davon
iberzeugt, auf das Auto zu verzichten.

Der Umbau von grofSen Verkehrs-
flichen an den Hauptstrafien und auto-
gerechten stiadtebaulichen Strukturen
in der Innen- und der dufleren Stadt
wird sich in den nichsten Jahren zu ei-
nem zentralen Thema des Stadtebaus
entwickeln. Angesichts der wachsen-
den Flichenkonkurrenzen wird es im-
mer absurder erscheinen, einen so gro-
Ben Teil des offentlichen Raumes einzig
der Funktion des flieRenden und ru-
henden Individualverkehrs zu tiberlas-
sen. In Berlin finden sich viele Beispiele
fir ,Platze*, die kaum als Stadtplatz be-
zeichnet werden konnen, sondern als
Kreisverkehre oder Kreuzungen von
Hauptverkehrsstraflen dienen, wie etwa
der Innsbrucker Platz oder der Jakob-
Kaiser-Platz.

Hier eine Abkehr von der autoge-
rechten Stadt einzuleiten, bietet eine

ganz enorme Chance — sie setzt nimli-
che grofde Flichenpotenziale frei. Diese
Orte konnen anders genutzt werden—als
zusatzliche Flichen fiir den Radverkehr,
als offentliche Riaume, als griine Infra-
strukturen, aber auch fiir die bauliche
Nachverdichtung. Diese Umgestaltung
betrifft jedoch nicht nur Flichen an den
Straflen, sondern auch auto-orientierte
Strukturen wie Fachmarktzentren mit
grofien Parkplitzen, Drive-Ins oder
Einfamilienhausgebiete. Dazu miissen
vor allem in den schon heute gut ange-
bundenen Lagen der Stadt Moglichkei-
ten zur baulichen Verdichtung geprift
werden. Durch eine Erginzung und Ver-
dichtung der baulichen Strukturen liefe
sich hier die Nutzungs- und Bewohner-
dichte erhohen, so dass die kritische
Masse von Nutzern fiir Einzelhandel
und Gastronomie, fiir ein engmaschige-
res OPNV-Netz oder fiir andere Infra-
strukturen wie Mobilititsstationen
erzielt werden kann. Diese Quartiere
konnen somit kompakter und nachhal-
tiger werden.

Wie Fragen der Nachverdichtung,
Mobilitit oder der Gestaltung von o6f-
fentlichen Riumen vor allem in den
in der zweiten Halfte des 20. Jahrhun-
derts entstandenen Gebieten Berlins
angegangen werden konnen, ist Pla-
nern oft noch ziemlich unklar. Plane-
risches Handwerkszeug wurde in den
vergangenen Jahren vor allem fiir die
grinderzeitlichen Quartiere in der In-
nenstadt entwickelt. Gerade in den jin-
geren Teilen der Auflenstadt gilt es, pla-
nerische Konzepte zu entwickeln, wie
grofiere Distanzen mit dem Fahrrad
tiberwunden werden kénnen und wie
eine eher autoaffine Bevolkerung von
nachhaltiger Mobilitit {iberzeugt wer-
den kann. Zu priifen ist zudem, wie in
sehr gut erschlossenen Lagen, etwa am
Rudower Ende der U-Bahnlinie 7 oder
am Ostlichen Ende der U-Bahnlinie 5,
durch eine kluge Bestandsentwicklung
noch weitere Wohnungsbaupoten-
ziale erschlossen werden konnen. Mehr
Menschen sollen im Umkreis von 500
Metern um einen Haltepunkt des leis-
tungsfahigen offentlichen Nahverkehrs
leben und arbeiten. Dadurch kénnen
mehr Menschen von einer guten Anbin-
dung profitieren. Gleichzeitig gilt es, die
Planungen zum Ausbau des Netzes von

U-Bahn, S-Bahn und Straflenbahn in
bisher nicht gut angebundene Teile der
Stadt mit hochster Prioritit voranzu-
treiben — etwa ins Markische Viertel, in
den Norden Pankows oder von Rudow
zum neuen Flughafen BER.

Die Verkehrswende
braucht intensive Be-
teiligung und gut
gestaltete Planungs-
prozesse!

Mobilitit ist ein Thema, das hoch-emo-
tional besetzt ist — viele Menschen fiih-
len sich in ihrer Freiheit eingeschrankt,
wenn Tempolimits oder eine Parkraum-
bewirtschaftung eingefithrt oder Park-
plitze zuriickgebaut werden. Deshalb
muss beim postfossilen Stadtumbau die
Mitwirkung und Beteiligung von Nut-
zerinnen und Nutzern an Planung und
Umgestaltung gesichert werden. Ge-
braucht werden Aushandlungsprozesse,
die weit tiber die bisherigen Formen der
Beteiligung hinausgehen.
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Deutlich wird auch, dass die Anforde-
rungen an Planungsprozesse in diesem
komplexen Geflecht von Akteuren im-
mer anspruchsvoller werden. Planungs-
prozesse miissen so gestaltet werden,
dass die Akteure miteinander verwo-
ben werden, dass Beteiligung mit der
notwendigen politischen Abstimmung
und der fachlichen Arbeit der Planerin-
nen und Planer zusammengebrachtund
synchronisiert wird. Gerade bei kontro-
versen Planungsprozessen, die sich fiir
eine Umsetzung der Verkehrswende ab-
zeichnen, ist zu klaren, ob fiir ein Betei-
ligungsverfahren ein wirklich nennens-
werter Handlungsspielraum existiert
oder ob die Beteiligten letztendlich
schon deshalb enttiuscht sein werden,
weil sie eigentlich nichts mehr zu ent-
scheiden haben. Die Verwaltung sollte
sich als Change Manager verstehen. Im
Sinne des Change-Management gilt es,
den Wandel proaktiv zu gestalten: Wo
steht Berlin heute — wo mochten wir mit
Blick auf die Verkehrswende in drei, fiinf
oder zehn Jahren stehen? Welche Wei-
chen miissen wir heute stellen, um diese
Ziele zu erreichen? Was sind Schlissel-

fragen und -projekte, die richtig ange-
stoflen werden miissen?

Oftistes nichtdie 6ffentliche Hand
allein, die das schaffen kann - entwi-
ckelt haben sich neue Akteure, die ab-
seits formeller Planungs- und Beteili-
gungsmodelle spannende Modelle von
Kollaboration und Kooperation in die
Stadtentwicklung einbringen. Gerade
komplexe Transformationsprozesse wie
die postfossile Verkehrswende funktio-
nieren nur, wenn sie mit Hilfe der Zi-
vilgesellschaft bewdltigt werden kon-
nen. Mit dem temporidren Austesten
von Ideen zur Verkehrsberuhigung oder
der Umverteilung von Verkehrsflichen
lassen sich Debatten um die Verkehrs-
wende ganz konkret machen und auch
emotional wahrnehmen. Diese Wahr-
nehmung der Verdnderung ist fiir die
Akzeptanz des Wandels bedeutender
als das blofie Erldutern von Plinen
in Veranstaltungen zur Biirgerbetei-
ligung. @

Dr. Ing. Cordelia Polinna, ist Expertin fiir
strategische Fragen der Stadtentwicklung
und Geschiftsfiihrende Gesellschafterin
der Urban Catalyst GmbH.




Berlin-Brandenburg:
7-Punkte-Plan fur den Schienen-
verkehrim 21.Jahrhundert
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inige konnen sich be-
stimmt noch erinnern:
Zur Jahrtausendwende
sagten alle Prognosen
fur die Hauptstadt-
region sinkende Be-
volkerungszahlen vo-
raus. Berlin war noch nicht sexy und
wer Arbeit suchte, zog besser in andere
Bundeslinder. Brandenburgs Stddte
schrumpften und auch in Berlin prig-
ten oftmals leerstehende Hauser das
Straflenbild. Im Zuge dessen wurden
einzelne Bahnhofe stillgelegt und der
Regionalverkehr teilweise ausgediinnt.

Zwei Jahrzehnte spiter zeigt sich
ein vollig anderes Bild. In Brandenburg
schieffen Wohnsiedlungen und wirt-
schaftskriftige Gewerbegebiete aus
dem Boden. Wer in Berlin eine Woh-
nung sucht, konkurriert mit vielen Mit-
bewerbern. Im Jahr 2018 waren in der
Hauptstadtregion tiglich 4,22 Millio-
nen Menschen mit dem OPNV unter-
wegs. Im Vergleich zu 2008 wuchs die
Zahl der Pendler zwischen Berlin und
Brandenburg um 24 Prozent. Selbst der
Corona-Lockdown sorgte nur temporar
fiir eine sinkende Nachfrage und ziem-
lich leere Ziige.

Aktuell flacht sich das stetige Be-
volkerungswachstum in Berlin etwas ab
und steigt dafiir in einigen Landkreisen
Brandenburgs stirker. Diese Entwick-
lungen haben die Verkehrsplaner im
Blick: Die Nahverkehrspline der Lin-
der versuchen, die Zukunft abzubilden
und geeignete Mafinahmenpakete vor-
zulegen. Wie sich die Dimensionen ent-
wickeln werden, kann heute verstand-
licherweise niemand konkret und im
Detail wissen. So sind im Zuge von Co-
rona durchaus Anderungen beim Pend-
lerverhalten moglich. Viele Firmen er-
kennen, dass Homeofhice funktioniert
und ein Teil der Arbeitnehmer wird
durch den digitalen Umbau auch lang-
fristig teilweise von zu Hause arbeiten.
Die Wahl des Wohnsitzes wird damit
auch flexibler. Schnelle und attraktive
Schienenverbindungen werden aber in
jedem Fall gebraucht.

Die Lander Berlin und Brandenburg,
die den Verkehr bestellen, der Verkehrs-
verbund Berlin-Brandenburg, der den
Prozess plant und tiberwacht, die Deut-
sche Bahn als grofiter Infrastrukturbe-

treiber und 37 weitere Verkehrsunter-
nehmen sorgen schon jetzt dafiir, dass
vor allem der OPNV die Menschen in
der Hauptstadtregion in den kommen-
den Jahren in Bewegung halt. Wir bauen
dabei auf sieben wesentliche Faktoren,
mit denen wir die Zukunft planbarer
machen wollen.

1. Verkehr und Wohn-
raum zusammen
denken

Der Gedanke dahinter: Wo es gute Ver-
kehrsanbindungen gibt, allen voran der
OPNV, da wollen die Menschen auch le-
benund arbeiten. Der gemeinsame,,Lan-
desentwicklungsplan Hauptstadtregion
Berlin-Brandenburg® (LEP HR) sieht ein
gesteuertes Wachstum entlang der Ach-
sen des sogenannten Siedlungssterns
vor. Er deckt sich grofitenteils mit den
bestehenden Hauptverkehrskorridoren,
die Schienenachsen gehen sternfor-
mig vom Zentrum Berlins aus. Entlang
dieser Achsen sollen auch Fliachen fiir
Wohnungsbau und Gewerbe ausgewie-
sen werden, die sich mit Freiraumen und
Kulturlandschaften abwechseln. Darii-
ber hinaus verfolgt der Plan das Konzept
des ,Sprungs in die zweite Reihe“: Orte,
die bis zu einer Stunde Fahrzeit von Ber-
lin entfernt sind, werden in den Fokus
geriickt. Auch soll eine funktionierende
tiberregionale und grenziiberschrei-
tende Anbindung zu den Wachstums-
regionen angrenzender Bundeslinder
sowie Polen geschaffen werden.

2. Lukunftssicher
planen

Charlottenburg, Neukélln oder Kope-
nick gehoren erst seit hundert Jahren
zu Berlin. Davor waren sie eigenstan-
dige Stadtgemeinden. Der Siegeszug
der Dampflok - die erste in Preuflen
fuhr von 1838 an zwischen Potsdam und
Zehlendorf — legte den Grundstein fiir
die Stadt- und Einheitsgemeinde Grof3-
Berlin. In den Anfangsjahren fuhren
die Ziige noch tiber lange Strecken an
Feldern und Wildern vorbei. Niemand
konnte beim Bau der Schienenstrecken
damals ahnen, dass sich die Stadt Ber-
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lin soweit ausdehnen wiirde. Und der
damaligen Entscheidung lagen keine
Prognosen oder Nahverkehrspline zu
Grunde. Heute neue Strecken zu planen,
erfordert dagegen viele Abstimmun-
gen zwischen Politik, Verwaltungen
und betroffenen Biirgern sowie kompli-
zierte Vorausplanungen etwa zu Bahn-
tibergingen, Lirmschutzbestimmungen
oder zur Bebauung an den Gleisen. Zu-
kiinftig wird dieser Prozess nicht leich-
ter und — davon ist auszugehen — das
Wachstum der Hauptstadtregion nicht
weniger. Deswegen miissen jetzt die Zu-
kunftsentscheidungen fiir den Neu-und
Ausbau im Schienennetz gefillt werden.

Ein gutes Beispiel dafiir ist die
Strecke zwischen Berlin-Spandau und
Nauen. Aktuell teilen sich dort Regio-
nal-, Fern- und Guterverkehr zwei Gleise.
Mit dem i2030-Projekt ,Mehr Schiene
fur Berlin & Brandenburg“ werden
sechs Gleise geplant, zwei Gleise davon
fiir eine S-Bahnverlidngerung tiber Ber-
lin-Spandau hinaus bis nach Falkensee.
Heutzutage ist das schon eine Heraus-
forderung, aber in zwanzig Jahren wird
eine Erweiterung in dieser Grofienord-
nung nahezu unmdoglich sein, auch weil
dann die letzten verfiigbaren Flichen,
vor allem auf dem Berliner Gebiet, be-
baut sein diirften. Deswegen wollen wir
schon heute vorausschauend denken,
verfiigbare Flichen nutzen und so die
Bahn frei fiir den Schienenverkehr der
Zukunft machen.

3. Auf die Verkehrs-
wende bauen

Der Klimawandel erlaubt keinen Auf-
schub. Deswegen initiieren Politik und
Gesellschaft auf allen Ebenen Pro-
gramme fiir eine umweltfreundliche
und nachhaltige Zukunft. Die CO2-
Emissionen im Verkehrsbereich sollen
bis 2030 um vierzig Prozent gegeniiber
2018 gesenkt werden. Dabei kann beim
sogenannten Umweltverbund (OPNV,
Fahrrad- und Fufverkehr) vorrangig
die umweltfreundliche Schiene einen
immensen Beitrag zur Verkehrswende
leisten. Diese gewiinschte Verlagerung
passiertliangst, wie die stetig steigenden
Fahrgastzahlen in Berlin und Branden-
burg beweisen. Schon heute ist die zu-



meist elektrifizierte Schiene das emis-
sionsarme Massentransportmittel in
der Region. Fiir die Strecken ohne Fahr-
draht miissen Pilotprojekte neue Wege
beschreiten: Batterieziige werden in
Ostbrandenburg zum Einsatz kommen,
und Wasserstoffziige mit Brennstoff-
zellen auf dem Dach konnten auf der
Heidekrautbahn getestet werden, unter
anderem auf der reaktivierten Stamm-
strecke zwischen Wilhelmsruh bis Grof3
Schonebeck. Diese Projekte gilt es ent-
schieden finanziell zu férdern und po-
litisch zu unterstiutzen, damit die Ver-
kehrs- und Klimawende schneller in die
Umsetzung kommt.

4. Finanzierung sichern

Der Ausbau der Schiene, dichtere Takte,
die Modernisierung von Infrastruktur
und Fahrzeugen, der Einsatz alternati-
ver Antriebe, die Einfithrung elektroni-
scher Tarife und gerechte Lohne in der
Verkehrsbranche: Das sind die Grund-
lagen fiir attraktive Mobilitdt. Das gibt
es nichtzum Nulltarif. Allein die Kosten
fiir die Planung und Umsetzung der Pro-
jekte im Rahmen von i2030 werden auf
finfbis sechs Milliarden Euro geschatzt.
Eine durchgehend gesicherte Finanzie-
rung kann die Umsetzung so grofler
Projekte insgesamt beschleunigen, wie
die Errichtung des Elektroautomobil-
werks von Tesla in Brandenburg gerade
eindrucksvoll beweist. Die Modernisie-
rung auf der Schiene kann jedoch kein
Bundesland allein stemmen. Europdi-
sche Union, Bund und Lander stocken
jahrlich ihre Finanzierungstopfe fiir das
OPNV-System auf, auch um den In-
vestitionsstau der vergangenen Jahr-
zehnte abzufedern. Zusitzlich braucht
es einen offenen Diskurs in der Gesell-
schaft tber alternative Finanzierungs-
wege. Der OPNV finanziert sich heute
je zur Halfte durch Ticketeinnahmen
und Zuschiissen aus Steuermitteln. Eine
dritte Finanzierungssiule werden wir
perspektivisch brauchen. Um die Ti-
cketpreise im OPNV fair zu halten, das
Mobilititsangebot auszubauen und die
Verkehrswende insgesamt zu finanzie-
ren, miissen wir Alternativen wie City-
Maut, Parkraumbewirtschaftung oder
Biirgerticket diskutieren.
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5. Auf Qualitat setzen

Punktlichkeit, Zuverldssigkeit, saubere
Busse und Bahnen: Die Qualitatskrite-
rien des OPNV entscheiden dariiber, ob
wir gerne und hiufig mit den offentli-
chen Verkehrsmitteln fahren. Wenn die
grundlegenden Qualititsstandards pas-
sen, ist ein Grof’teil der Fahrgiste bereit,
einen entsprechenden Beitragzu zahlen
und auch einmal eine begrenzte Bau-
zeit auf der Heimstrecke auszuhalten.
Damit Qualititsstandards erreicht und
gehalten werden, braucht es geschultes
Personal, verfiigbare und funktionie-
rende Fahrzeuge, eine leistungsfihige
Infrastruktur und einfache Umsteigebe-
ziechungen. Denn wer heute die attrakti-
ven Angebote von Bahn und Bus fiir sich
und seine Angehorigen entdeckt, wird
sie auch in Zukunft nutzen.

6. Die Digitalisierung
nutzen

Auch der OPNV wird sich im Zuge der
Digitalisierung weiter wandeln. In der
Steuerung von Fahrgaststromen, ver-
netzten Verkehren und digitalen Tari-
fen stecken eine Menge Potenzial, das
wir als Verkehrsverbund nutzen wol-
len. Mit neuen Apps und Sharing-An-
geboten fiir die ,letzte Meile“ konnen
Fahrgiste ihre Fahrwege immer flexib-
ler gestalten. Das eigene Auto betrach-
ten vor allem im stadtischen Umfeld
immer mehr Menschen als tberflis-
sig. Mit Services wie dem barrierefreien
Routing oder dem individuell buch-
baren Begleitservice konnen dltere und
mobilitdtseingeschrinkte Menschen
den OPNV besser nutzen. Intelligent
vernetzte Ziige und ein digitalisiertes
Controlling werden im Netz Elbe-Spree,
das die Bundeslinder Brandenburg,
Berlin, Sachsen-Anhalt und Mecklen-
burg-Vorpommern miteinander verbin-
det, ab 2022 eingefiihrt. Die Fahrzeuge
melden dann beispielsweise digital,
wenn WCs kaputt oder Tiiren gestort
sind. Wihrend die Planungsphasen in
der Verkehrsbranche komplex bleiben
und die Ausschreibungszyklen lang
sind, konnen auf dem Feld der Digita-
lisierung schnelle und auch langfristige
Erfolge erreicht werden.

7. Krafte bindeln

Die historische Siemensbahn wurde in-
nerhalb von zwei Jahren zwischen 1927
und 1929 errichtet. Die Zeiten, in denen
eine Institution wie Siemens allein ein
Schienenprojekt umsetzen konnte, sind
langst vorbei. Durch mehrstufige Betei-
ligungs- und Genehmigungsverfahren
auf diversen Ebenen kénnen Grofipro-
jekte heute schnell ins Stocken geraten.
Nur mit der Bindelung von Kompe-
tenzen vieler Entscheidungstrager und
groftmoglicher Transparenz gegeniiber
der Offentlichkeit kénnen in {iberschau-
baren Zeitriumen neue Fertigstellungs-
termine gefeiert werden. Im Infrastruk-
turprojekt 12030 arbeiten Berlin und
Brandenburg zusammen mit der Deut-
schen Bahn und dem Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg (VBB) am Ausbau
eben dieser Schieneninfrastruktur in
der Region. Das ist einmalig in Deutsch-
land. Im Lenkungskreis, dem obersten
Gremium, sitzen zusitzlich Entschei-
der des Eisenbahn-Bundesamtes sowie
Vertreter von Bezirken und Landkreisen
mit am Tisch und bestimmen die Ent-
wicklungin den Projekten mit. Konkrete
Zielvarianten fiir die acht Korridore und
die 35 InfrastrukturmafSnahmen bei der
Berliner S-Bahn sind inzwischen abge-
stimmt und die vertieften Planungen
werden angestofden. 12030 und der ge-
meinsame Wille, Ausbauprojekte vor-
anzutreiben, finden nun auch in ande-
ren Bundeslindern Nachahmer.

Wie vor 100 Jahren miissen auch
heute mutige, zukunftsgerichtete Ent-
scheidungen getroffen werden, um die
Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg
in Bezug auf Wohnen und Verkehr le-
benswert zu gestalten. Es gilt, Giber die
Zeit einer Legislaturperiode hinauszu-
schauen und heute die Grundlagen fiir
das Verkehrsnetz der Zukunft zu legen.
Wir brauchen ein grofiziigig geplantes,
umweltgerechtes und flexibles Netz, das
zukiinftige Generationen fiir ihre Bediirf-
nisse anpassen konnen. Unser Projekt
i2030 hat genau das im Blick und wird in
den nichsten Jahren die Schieneninfra-
strultur bereitstellen, die ,Grof$-Berlin“
im 21. Jahrhundert benétigt. @

Susanne Henckel ist seit 2014 Geschiifts-
Siihrerin des Verkehrsverbundes Berlin-
Brandenburg (VBB).




Ruckbau von Strafien und Bricken!

Wie drei Berliner Burgerinitiativen
furihre Stadtteile kampfen
von Bernhard Schulz
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Autofreie
Friedrichstrafle

Biirgerinitiativen entstehen vielfach
dann, wenn ein schon lange bestehen-
der Zustand als stérend und zugleich als
gestrig empfunden wird. Meist handelt
es sich um Verkehrsprobleme, genauer:
Autoverkehrsprobleme. Die stidtebauli-
chen Siinden der ,,autogerechten Stadt”
boten und bieten dafiir vielfiltige An-
kntipfungspunkte.

Der Fall der Friedrichstrafle weicht
von dieser allgemeinen Regel in zweier-
lei Hinsicht ab. Zum einen ist die Fried-
richstrale in ihrem zum Bezirk Mitte
gehorigen und nach der Wiederver-
einigung von 1990 neu bebauten Teil,
also vom Checkpoint Charlie bis zur
Stadtbahnbriicke am nach der Strafie
benannten Bahnhof, das Ergebnis ei-
ner massiven Investitionstitigkeit, die
ihrerseits auf den Vorgaben des Senats
fut. Zum anderen richtet sich das Be-
gehren interessierter Biirger — wie man
es hier eher nennen muss, statt ,Birger-
initiative“ im engeren Sinne — nicht kon-
frontativ gegen die Verwaltung, sondern
verfolgt eine gleichartige Zielrichtung.

Der Unmut von Biirgern, aber
ebenso von Gewerbetreibenden und
letztlich auch der Bezirksverwaltung,
richtet sich gegen den als kalt und un-
wirtlich empfundenen Charakter der
Strafle. Sie ist insbesondere in ihrem
Bereich zwischen Leipziger Strafie und
Unter den Linden charakterisiert durch
ihnliche, in Volumen, Traufthohe und
Fassadengestaltung gleichartige Bau-
blocke in diesem nach barocken Idea-
len geformten Stadtgrundriss der Fried-
richstadt. Das Straflenprofil ist mit 15
bis 17 Metern Breite fiir Berliner Ver-
hiltnisse eher schmal, und es gibt auch
aus diesem Grund — wie auch sonst in
der Friedrichstadt — keine Baumbe-
pflanzung. Die Friedrichstrafie sollte —
so das stadtplanerische Leitbild nach
1990 — eine Einkaufsstrafte werden, die
es an Attraktivitit mitden bestehenden
Einkaufsmeilen nicht nur aufnehmen
kann, sondern sie in der Qualitit des
Angebots moglichst sogar tibertreffen
sollte. Paradigmatisch steht dafiir die
Ansiedlung des franzosischen Kaufhau-
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ses ,Lafayette®, das sich zwar in seiner
extravaganten Architektur nicht den
Vorgaben des — seinerzeit vorherrschen-
den—,steinernen Berlin“ figt, wohl aber
in der strikten Einhaltung der Vollaus-
nutzung des Baublocks zwischen zwei
Querstraflen.

Doch die Einkaufsmeile schwichelt.
Derzeit wird der Leerstand auf rund ein
Viertel der Verkaufsflichen geschitzt.
Die Auswirkungen der Corona-Krise
auf den Tourismus sind noch gar nicht
vollstindig zu ubersehen; immerhin
wurde die Strafie iiberdurchschnittlich
von Berlin-Besuchern frequentiert. Ge-
werbetreibende fiirchten um die Anzie-
hungskraft auf Kunden, Anwohner - die
es in zwar geringerem Mafde als in der
Umgebung anderer Einkaufsstrafien,
aber in durchaus nennenswerter Zahl
gibt — beklagen die mangelnde Aufent-
haltsqualitit. Abhilfe soll die Ausschlie-
fung des Autoverkehrs schaffen: im
Ergebnis eine Fuf3gingerzone auf 500
Metern Lange zwischen den beiden que-
renden Verkehrsadern der Leipziger und
der Franzosischen Strafie. Die Friedrich-
strafle wird zum Verkehrsversuch, sie
gehort, wenn auch zeitlich bis zum 31.
Januar 2021 befristet, den Fufigingern
und Radfahrern. 65 junge Biumchen in
Kiibeln, zu Dreiergruppen zusammen-
gefasst, quergestellte Bianke in Holz,
ausgedehnte Caféterrassen auf dem
Asphalt, gliaserne Vitrinen der Laden-
geschifte sowie Aktionen der Handler
sollen dazu beitragen, den ,Erosions-
prozess zu stoppen®, wie es unverbliimt
in den Medien hief3.

Hinzu kommen die auf dem Asphalt
gezeichneten Radwege in der Mitte der
Strafle, die an die Stelle des in diesem
Bereich freilich eher gemichlich flie-
fenden Autoverkehrs getreten sind.
,Man steht dort ja nur im Stau, als Rad-
fahrer ist das eine der unangenehmsten
Strecken®, hatte Bezirksbiirgermeister
Stephan von Dassel bereits eine friihere,
kurzzeitige Aussperrung des Autover-
kehrs begriindet. Konflikte zwischen
frei flanierenden Fulgingern und den
teils mit beachtlicher Geschwindigkeit
daherkommenden Radfahrern exis-
tieren, hier wie an anderen Stellen der
Stadt; dariiber wird noch zu verhandeln
sein. Die Industrie- und Handelskam-
mer, der Handelsverband Berlin-Bran-

denburg und der Verein ,Die Mitte eV.*
bemdingelten in einer gemeinsamen Er-
klarung die Ausweisung des Radweges,
auch wenn er als ,Safety Lane“ auf eine
Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h
begrenzt sein soll. Immerhin hat die Po-
lizei schon Geschwindigkeitskontrollen
des Radverkehrs durchgefiihrt, mit Ra-
darpistole im Anschlag—und bestitigte
handzahm die jedem Augenschein wie-
dersprechende Einhaltung der 20-Stun-
denkilometer-Regel. Und das ange-
sichts spurtstarker Essens-Austriger.
Sei’'s drum. Entwickelt wurde das Ge-
samtkonzept von ,Changing Cities“und
umgesetzt von der Senatsverwaltung
fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz,
die schon in ihrem Namen die Abkehr
von der fritheren, ausschliefflichen Ver-
kehrsverwaltung signalisiert.

Anders ubrigens, als bei vielen an-
deren Biirgerinitiativen der Fall, zielt
die Initiative fiir die Friedrichstrafle
nicht auf einen fritheren Zustand der
Strafle. Denn die war in ihrer Glanzzeit
eine, wenn nicht die Ausgehmeile der
Stadt. Das galt seit dem ausgehenden
19. Jahrhundertbis in die Nazizeit hinein.
Der Volksmund hatte dafiir ein treffen-
des Bild, mit dem er Unter den Linden,
Leipziger Strafle und Friedrichstrafle
verglich: ,die Lauf-, die Kauf- und die
Saufstrafie“. Der amerikanische Schrift-
steller Mark Twain, der tiber Berlin Re-
portagen schrieb, zihlte ,mehr Kneipen
als Hausnummern“. Diesen Zustand will
keine Biirgerinitiative wiederbeleben.

Reparatur
Bundesplatz

Berlin hat eine ganze Reihe von ,Plit-
zen“, die zwar als solche gewidmet sind,
also einen entsprechenden Namen tra-
gen, aber nicht als solche zu erkennen.
Oder allenfalls mit Miihe: beispielsweise
der Bundesplatz. Erkennbar ist von der
Bundesallee her in stidlicher Richtung
eine Straflenaufweitung, die die Ein-
fahrt in den Straflentunnel aufnimmt.
Der verlduft unter dem querenden Stra-
fenzug Detmolder und Wexstrafie so-
wie anschlieffend unter den Briicken fiir
Ringbahn und Stadtautobahnring, bis er



inmitten vergleichsweise enger Bebau-
ung inmitten der stidlichen Bundesallee
endet. Aber nichtder Straflentunnel hat
den Bundesplatz gemacht: So hat sich
die Biirgerinitiative Bundesplatz, die auf
eine liber zehnjdhrige Aktivitit zuriick-
blicken kann, die Anndherung an einen
friheren Zustand einer parkihnlichen
Platzgestaltung zum Ziel gesetzt.
Dazu ein Riickblick. Die Platzanlage

als solche gibt es seit ihrer Anlage im
Jahr 1875. Seit 1888 mit dem Namen , Kai-

Mehr nachbar-
schaftcliches
Leben durch
Straflenfeste
und gemein-
schaftcliche
Arbeit

serplatz®, besa® der Platz eine lippige,
gartenbauliche Gestaltung mit Spring-
brunnen und Beeten. In den 1960er Jah-
ren kam es zu den erheblichen Umbau-
mafinahmen, die den Platz und mitihm
den ganzen Straflenzug der heutigen
Bundesallee prigen. Zusdtzlich zum
Straflentunnel und baulich mit ihm ver-
bunden entstand die Verlingerung der
U-Bahnlinie 9 Richtung Steglitz, die 1971
er6ffnet wurde und die Verkehrsstrome
insofern stark beeinflusste, als der Ober-
flichenverkehr durch Buslinien einge-
stelltund der Straflenzug allein dem Pri-
vatautoverkehr tiberlassen wurde.

Der Biirgerinitiative geht es nicht
um die weitergehende Forderung der
Aufgabe des Straflentunnels, jeden-
falls nicht fiir den gegenwartigen Zeit-
punkt. Eine solche umfassende Losung
wdre ohnehin nur in Verbindung mit
dem zweiten, cityndheren Tunnel un-
ter Berliner und Badenscher Strafie zu
denken. Vielmehr geht die Biirgeriniti-
ative kleinere, konkrete Schritte: die der
Verbesserung der Qualitit des durch die
umgreifende Straflenfithrung isolier-
ten und zudem durch die mittige Tun-
neleinfahrt geteilten Platzrestes. So

40 BB2070/1

wurden die lingst baufillig geworde-
nen Einfassungsmauern beseitigt, Sitz-
gelegenheiten ebenso wie neue Beete
angelegt. Damit verbunden ist die re-
gelmifige Pflege und Bewdsserung der
Pflanzen. Der eine Aspekt ist also die
Verbesserung der Aufenthaltsqualitit
des Platzes. Dazu zdhlt als grundsatzli-
che Mafinahme, den Platz auch von den
beiden seitlich auftreffenden Neben-
strafien, der Mainzer und der Tibinger
Strafle, zugdnglich zu machen. Durch-
blicke und Sichtachsen wurden herge-
stellt, wenngleich eine tatsichliche We-
geverbindung der beiden Nebenstrafien
ausgeschlossen bleibt, solange es den
Tunnel gibt. Die Mafinahmen klingen
zundchst nach wenig, haben aber den
Platzzustand wesentlich verindert, war
doch der verkehrsumflossene Platz bis
dahin - ein halbes Jahrhundertlang—re-
guldr nur von seinem siidlichen Ende an
der erwdhnten Strafienkreuzung her zu
betreten. Die Probleme an Fehlnutzung
und Platzpflege, die sich daraus ergaben,
liegen auf der Hand.

Der andere Aspekt besteht in der
Reaktivierung des nachbarschaftli-
chen Lebens durch gefiihrte ,Spazier-
ginge“, durch Stralenfeste, tiberhaupt
durch die gemeinschaftliche Arbeit an
der Verbesserung des Platzes und der
gesamten Umgebung. Bereits im Jahr
2013 hatte eine von der Biirgerinitia-
tive angeregte und vom Bezirk getra-
gene ,Zukunftswerkstatt” die Probleme
des Bundesplatzes detailliert darge-
stellt. Das Urteil tiber die Verkehrsbau-
ten der 1960er Jahre fillt vernichtend
aus: ,Seit Inbetriebnahme des Tunnels
ist er nur noch ein Rudiment fritherer
Pracht: zerschnitten, seiner urspriingli-
chen Gréfie um den wesentlichen Teil
beraubt, zunehmend verwahrlost und
zweckentfremdet.“ Aber die Arbeitser-
gebnisse der Werkstatt betreffen nicht
allein die missgliickte Gestaltung der
Platzmitte, und da setzt die Biirgerini-
tiative an. Denn zu beklagen ist ein er-
heblicher Leerstand der fritheren La-
dengeschifte, der allenfalls durch rasch
wechselnde Nutzungen unterbrochen
wird. Die Dokumentation spricht von
yEinzelhandels-Prekariat”. Der Mangel
an attraktiven oder tiberhaupt an Ein-
kaufsmoglichkeiten hat die Fulginger-
frequenz erheblich gesenkt — niemand

flaniert auf der einstigen Flaniermeile.
Umgekehrt besteht die Hoffnung, dass
von der Reparatur des Platzes weiter-
gehende Auswirkungen auf das umge-
bende Stadtquartier ausgehen.

Die Biirgerinitiative mit ihren mitt-
lerweile tber 200 Mitgliedern hat in
Zusammenarbeit mit dem Bezirksamt
durch die Arbeit der — wissenschaft-
lich begleiteten — ,Zukunftswerkstatt®
wertvolles Material erarbeitet, das bei-
spielhaft auch fiir andere Problemfille
der immer noch ,autogerechten Stadt*
niitzlich sein kann. Allerdings ist die Ar-
beit auch da an Grenzen gestofen, wo
es um grundsatzliche Fragen der Ver-
kehrsfithrung, im Falle Bundesplatz also
der Tunnelfithrung der als tiberortliche
Hauptverkehrsstrafie klassifizierten
Bundesallee geht. Der Tunnel — bezie-
hungsweise beide Bundesallee-Tunnel -
istnicht fiir die Ewigkeit gebaut, und die
Verinderung der Anteile der verschiede-
nen Verkehrstriger, Stichwort ,modal
split*, steht im Begriff, sich zu verin-
dern und wird in Zukunft noch weitere
Verdnderungen erfahren, und zwar zu
Lasten des privaten Kfz-Verkehrs. Al-
lerdings lasst sich tiber die kiinftige Ver-
kehrsfithrung, mehr noch die kiinftige
Verkehrsstrategie, derzeit kein Konsens
herstellen. Fiir die kurze Frist bleibt nur
die Aufwertung des bestehenden Zu-
standes, sprich: der Platzanlage, die
keine Oase ist, sondern nur eine schmale
Insel im Verkehrsgefiige bleiben muss.

Umbau Breiten-
bachplatz

Der Breitenbachplatz im Siidwesten
Berlins wird seit den 1970er Jahren von
einer massiven Autobahnbriicke domi-
niert. Sie leitet den Verkehr des Stadt-
autobahn-Abzweigs Wilmersdorf, der
zundchst unter der als Modellprojekt
entstandenen Uberbauung Schlan-
genbader Strae hindurchgefiithrt wird,
tiber den Platz hinweg in die Schild-
hornstrafle, von wo eine erneute Brii-
ckentrasse ansteigt, die unter dem Na-
men Joachim-Tiburtius-Briicke iber
die Autobahn A 103 und die von der S-
Bahn genutzte Bahntrasse der einsti-

gen Potsdamer Bahn hinweg in Rich-
tung Lankwitz weist. Die Briicke {iber
den Breitenbachplatz ist allerdings ein
Torso geblieben. Die urspriinglich ge-
plante Weiterfiihrung in Hochlage tiber
eine dann mindestens auf einer Seite
von der bestehenden Bebauung freige-
rdumte Schildhornstrafie hinweg ist seit
1978 aus dem Vorhabenkatalog der Ver-
kehrsverwaltung gestrichen.

Nun engagiert sich eine Biirgerini-
tiative fiir den Abriss der Breitenbach-
platz-Briicke, zugleich fiir die Wieder-
herstellung des einst als Schmuckplatz
angelegten Breitenbachplatzes. Wie
dessen urspriingliche Form beschaffen
war, ist heute nicht mehr zu erkennen.
Die Briickentrasse machte weitrdu-
mige Ab- und Zufahrten sowie Um-
fahrungen der vorhandenen, ebener-
digen Straflen notwendig, so dass der
Platz heute nur mehr als enorme Kraft-
verkehrsfliche wahrgenommen wird.
Mittlerweile haben sich nicht nur die
Bezirksverordnetenversammlungen der
von der Gesamt-Verkehrsfithrung be-
troffenen Bezirke Charlottenburg-Wil-
mersdorf und Steglitz-Zehlendorf fiir
den ,Riickbau® der Briicke ausgespro-
chen, sondern vor allem hat der Senat
erklart, diesen Abriss planerisch in die
Wege zu leiten.

Der Weg istlang. Zunichst soll eine
Machbarkeitsstudie untersuchen, un-
ter welchen Bedingungen der Abriss der
Trasse moglich ist. Deren Ergebnisse
sollen sodann einem stidtebaulichen
Wettbewerb zugrunde gelegt werden.
Vorgesehen ist in jedem Fall die Schaf-
fung von Bauflachen fiir die Errichtung
von Wohnbauten, was die Verminde-
rung der bestehenden Verkehrsflichen
zur Voraussetzung hat. Zwingend vor-
geschrieben ist die Biirgerbeteiligung
an diesen Planungsschritten — das ur-
eigene Anliegen der Biirgerinitiative.
Nach dem Abschluss dieser Planungs-
schritte misste ein Bebauungsplan
aufgestellt werden, die die Ergebnisse
des Wettbewerbs in planungsrechtli-
cher Form festschreiben wiirde. Dass
die Verkehrsverwaltung, wie gemeldet
wurde, einem sofortigen oder auch nur
baldigen Abriss der Breitenbach-Briicke
widerspricht, ist angesichts der Kom-
plexitidt Berliner Planungsverfahren nur
folgerichtig.

41 Birgerinitiativen

Es war uibrigens der frithere Senatsbau-
direktor Hans Stimmann, der die Ent-
stehung der Breitenbach-Planung
nachgezeichnet hat. Demnach ent-
sprang diese Planung einem Konflikt
zwischen zwei Abteilungen der dama-
ligen Bauverwaltung unter dem mach-
tigen Senator Rolf Schwedler, der ein
grundsitzlicher Befiirworter der Stadt-
autobahnplanungen fiir Berlin war. Die
Abteilung Stadtplanung wollte den ge-
planten Autobahn-Stadtring entlang
der S-Bahn- und Eisenbahntrasse fiih-
ren, wo sich am ehesten der nétige Bau-
grund bereitstellen liefs. Die Abteilung
Tiefbau hingegen hatte die Anbindung
des am und um den Fehrbelliner Platz
in Wilmersdorf entstandenen Verwal-
tungszentrums an die Wohngebiete im
Stidosten (West-)Berlins im Sinn, also
Steglitz, Lankwitz bis zu den Neubau-
siedlungen in Marienfelde. Der Kom-
promiss, wie so oft, bestand darin, beide
Planungen umzusetzen

Allerdings wurde die ganze ,Spange*“
tiber dem Breitenbachplatz hinweg
nie vervollstindigt. Das hitte den Ab-
riss von zahlreichen Wohnhiusern an
der Schildhornstrafle erfordert. In den
1970er Jahren war das zunehmend we-
niger opportun. Als Harry Ristock (SPD)
1975 Bausenator wurde, hatte sich die
offentliche Meinung bereits gegen Fla-
chenabrisse gewendet: Die Schildhorn-
strafle wurde erhalten, die Planung
der Autobahntrasse 1978 definitiv ad
acta gelegt. Die jetzige Biirgerinitiative
kntipft mithin an das birgerschaftli-
che Engagement aus den 1970er Jahren
an, als die Flachenabrisse zunichst in
Kreuzberg, dann auch im Wedding aus-
gesetzt wurden und sich die Sanierung
historischer Wohngebiete des spiten
19. Jahrhunderts abzeichnete, die im
Rahmen des in seiner Bedeutung kaum
zu Uberschitzenden Denkmalschutz-
jahres 1975 Offentliche Zustimmung
erfuhr und schlieflich zur Leitlinie der
Berliner Politik wurde. @

Die Biirgerinitiative Breitenbachplatz ist genauso
wie die Initiative Bundesplatz aktiv im Netzwerk
Menschengerechte Stadt, einer Gruppe von
Initiativen, die u.a. die Abkehr von der Idee der
»autogerechten Stadt” fordern. Dazu gehdren auch:
Biirgerinitiative Wilmersdorfer Mitte e.V.,

Initiative Friedrich-Wilhelm-Platz e.V.,

Initiative Prinzregentenstrafle,

Stadtteilinitiative um den Leon-Jessel-Platz.
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Letzte Seite: Zukunft

Was aus den Tankstellen wird

Es mag noch ein wenig dauern, aber
die Verkehrswende kommt bestimmt.
Was machen wir dann mit den Tank-
stellen? Laut einer Studie von Aral und
dem Deutschen Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt werden Tankstellen trotz
zunehmender Elektrifizierung nicht
verschwinden, sondern radikal umge-
baut werden. Einen Vorgeschmack, wo-
hin die Reise geht, zeigt das Zukunfts-
modell einer Grofdstadttanke (von Aral)
seit diesem Herbst in der Berliner Holz-
marktstrafle. Im sogenannten Mobility
Hub kann klassisch getankt und Rewe-
to-Go eingekauft werden, alles von Die-
sel und Wasserstoff iiber frische Oran-
gen bis zur Tageszeitung. Neu sind die
Schnellladestationen fir Elektroautos,
die Akkuwechselautomaten fiir E-Bikes
und Motorroller, das Mobilititssharing
oder die Anbindung an den 6ffentlichen
Nahverkehr. Wir konnen an dieser Tank-
stelle nun auch vom Cabrio, per App ge-
mietet auf ein Mietfahrrad oder in den
Bus umsteigen und den Akku unseres E-
Scooters wechseln. In einer ferneren Zu-
kunfttrautsich Aral, na ja, sogar Lufttaxi
Start-und Landeplitze aufdem Dach zu.

Ganz andere Visionen fiir stad-
tischen Tankstellen wurden 2015 im
amerikanischen Combo competition-
Wettbewerb von Architekten und De-
signern entworfen: Der erstplatzierte
Beitrag zeigt liber den Kopfen schwe-
bende Zeppelindrohnen, die per App
angefordert werden und Fahrzeuge au-
tonom uber Tankriissel mit Kraftstoff
auftanken. Diese mobilen Tankwarter
der Grofie eines Mittelklassewagens
starten von voll automatisierten ,Tank-
depots®auf Dachern. Fiir Tankstellen im
eher lindlichen Bereich hat der Desig-
ner Marco Brunori dagegen eine Runde
Tankstelle im Kreisverkehr vorgeschla-
gen, deren Dach als Ring ganz selbstver-

stiandlich iiber dem Verkehr thront. Die-
ser ,Mischbetrieb®ist dem Treibstoff der
Zukunft angepasst: Wahrend des Nach-
ladens von Akkus besuchen die Kunden
das integrierte Fitnessstudio, gehen
zum Friseur oder erholen sich auf der
begriinten Dachfliche.

All diese Zukunftsvisionen richten
sich auf die Perspektive der Verbraucher
und Pachter. Die Frage nach der Zukunft
des Ortes Tankstelle stellt sich dagegen
die ,Freie Internationale Tankstelle“ in
Berlin. Die FIT pachtet schon 2003 eine
stillgelegte Tanke am Prenzlauer-Berg
und lisst sie seit dem von Kinstlern
umgestalten. Das Ergebnis bleibt ge-

fuhlt eine Tanke, ist aber auch Schau-
platz wechselnder Veranstaltungen so-
wie Basis einer mobilen Sauna in einem
alten Feuerwehrauto.

Tankstellen sind seit je besondere
Orte und Riume: Zum einen besetzen die

eingeschossigen Pavillons oft Grundstii-
cke in gefragter Lage, meistan den Ecken
der Blocks, und zerfransen damit den
stidtischen Raum. Zum anderen sind sie
fir jeden zugingliche, beleuchtete Au-
Renriume, deren Asthetik hinter ihrer
Funktion zuriicksteht. Als ,Dritte Orte*
bezeichnet sie der Stadtsoziologe Bern-
hard Wiens deswegen, Schwellenrdume
mit hoher Fluktuation, wo man wartet,
ankommt und zeitweise verweilt. Die

Berliner Rapcrew RapKreation und Big-
Pat haben 2019 mit dem Song ,Hingen
an der Aral“ eine sinnverachtende Hom-
mage an die zeitlose Unverbindlichkeit
einer Kreuzberger Tankstelle verfasst.
In Zeiten der Pandemie konnen solche
dritten Orte als Treffpunkte zusatzliche
Bedeutung gewinnen.

Vor dem Hintergrund der steigen-
den Mieten in Grofdstidten wie Berlin
und den problematischen Folgen der
versiegelten Flichenstadt stellt sich die
Frage: Missen alle Tankstellen einge-
schossig sein? In Stiadten unterschei-
den sie sich kaum von Tankstellen an
der Autobahn, dabei ist der Kontext
sehr unterschiedlich. In den 1920er Jah-
ren wurde mit dem Kant-Garagenpalast
im Westen Berlins eine Tankstelle durch
den vertikalen ,Mobility-Hub“ (Park-
haus) in den Stadtraum integriert.
Was damals die erste Hochgarage war,
ist heute geschlossen und wieder Zu-
kunftsvisionen wert. Auch in Neapel,
Paris und anderen europdischen Stad-
ten finden sich seit der Nachkriegszeit
Tankstellen in den Erdgeschossen der
Strafenfluchten. Die Dampfe fossiler
Brennstoffe und der Lirm der Verbren-
nungsmotoren sind mit vielen Nutzun-
gen daruber schwer vereinbar. In Zu-
kunft verschwinden diese Probleme
wahrscheinlich durch Wasserstoff- und
Elektromobilitat. Parkhauser, Fitness-
studios, Co-working spaces, begriinte
Dicher, sogar Wohnbau, und vielleicht
irgendwann Lufttaxis sind dann tiber
Tankstellen vorstellbar. Die Tankstel-
len der Zukunft miissen in die Stadt in-
tegriert sein, deswegen diirfen die Zu-
kunftsvisionen nicht am Boden bleiben.
Nur in der dritten, vertikalen Dimension
entsteht eine Stadt der kurzen Wege,
die energieefhzient und fufigingerge-
rechtist. @ Felix Zohlen
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DIE WOHNKOMPANIE

Wir entwickeln Lebansrdume

Fortschreitende Abrissarbeiten auf der ehemaligen Reemtsma-
Cigarettenfabrik an der Mecklenburgischen StraB3e 32,
Berlin-Schmargendorf. Aufgenommen im Oktober 2020.
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Bis 2027 entstehen hier 200.000 m?
Nutzflache fur die Berliner Wirtschaft.



