DER STADTENTWICKLUNGSPLAN VERKEHR BERLIN

Marco ligeroth

Der Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin "Mobil 2010"
wurde von der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
Im Juli 2003 fertiggestellt und im September 2003 der
Fachoffentlichkeit vorgestellt. Im Juni 2004 hat unser
Mitglied Dr. Lutz Beckmann auf Bitten der Fachgruppe 3
einen Beitrag "Kritische Fragen zum neuen Stadtent-
wicklungsplan Verkehr ..." im Baukammerheft 2/2004
verdffentlicht. Herr Dr. Kunst von der Senatsverwaltung
filr Stadtentwicklung hat in seiner Antwort auf die ge-
stellten Fragen darum gebeten, seine Stellungnahme
den Mitgliedern der Baukammer zur Kenntnis zu geben.
Dies geschieht hiermit.

Auf die "Kritischen Fragen zum Stadtentwickiungsplan
Verkehr ..." hat die Baukammer Berlin schriftliche Stel-
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lungnahmen vom ADAC Berlin-Brandenburg und von
der PDS-Fraktion des Berliner Abgeordnetenhauses er-
halten. Weiterhin hat auf Bitten der FDP-Fraktion ein kur-
zes Gesprdch in der Baukammer stattgefunden, die
CDU-Fraktion hat Herrn Dr. Beckmann zu einem ihrer
Bauforen eingeladen und die Fraktion Biindnis 90/die
Griinen zu ihrer Sommerklausur nach Linow in Branden-
burg. Die Baukammer wurde auBerdem gebeten, einen
Vertreter fir das Verkehrssicherheitsforum der Senats-
verwaltung fir Stadtentwicklung zu benennen, und Herr
Dr. Beckmann hat an Sitzungen dort teilgenommen. Im
Rahmen der "Lokalen Agenda Berlin 21" hat er fir die
Baukammer auf Bitten der FDP-Fraktion eine kurze Stel-
lungnahme zum Thema "Verkehr/Mobilitét" verfasst.,
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Schreiben der Senatsverwaltung fiir
Stadtentwicklung VIl A an die Baukammer Berlin
vom 18. Marz 2004

Baukammer Berlin

Herrn Dr.-Ing. Jens Karstedt
Herrn Dipl.-Ing. Rainer Ueckert
GutsmuthsstraBe 24, 12163 Berlin

Kritische Fragen zu mobil2010 ~ StEP Verkehr Berlin
lhr Schreiben vom 23.02.2004

Sehr geehrter Herr Dr. Karstedt,
sehr geehrter Herr Ueckert,

vielen Dank fur Ihr Schreiben mit den von Prof. Dr. Lutz
Beckmann verfassten ausfuhrlichen kritischen Kommen-
tierungen. Trotz etlicher unterschiedlicher Auffassungen
im Grundsatz und im Detail begriBte ich ausdriicklich
das kritische Engagement der Mitgliedschaft der Bau-
kammer Berlin bei der Begleitung der Berliner Verkehrs-
politik. Ich kann Ihnen auch mitteilen, dass die
Schriftsétze der Baukammer bei der methodischen und
inhaltlichen Ausgestaltung unserer Arbeit immer wieder
herangezogen worden sind.

Vor diesem Hintergrund haben mich die vorgelegten Kri-
tikpunkte von Prof. Beckmann doch etwas erstaunt, und
ich halte sie Uberwiegend fur nicht berechtigt.

Ich will meine Griinde gerne darlegen und orientiere
mich zur besseren Ubersicht an den zehn Schlussfolge-
rungen, die als Fragen formuliert sind.

1. Warum wird im Stadtentwicklungsplan Verkehr an kei-
ner Stelle auf die umfangreichen Studien und Planun-
gen zum Verkehr in Berlin und zu seinen [deren?] Wir-
kungen eingegangen, die in den vergangenen Jahren
nicht erst seit der Wiedervereinigung Berlins verdf-
fentlicht worden sind?

Der StEP Verkehr ist in der Tat nicht die erste Publika-
tion einer Senatsverwaltung zur Verkehrspolitik seit
der Wiedervereinigung. Ohne die Leistungen friiher
damit befasster Kolleginnen und Kollegen schmélern
zu wollen, ist aber doch festzuhalten, dass den StEP
einiges von den Vorgdngerpldnen unterscheidet,
n&mlich sein politikfeldubergreifender Handlungsan-
satz und eine Beschlussfassung durch den Berliner
Senat, die alle zitierten Vorlauferarbeiten eben nicht
erreicht haben. Ich brauche nicht genauer auszu-
fihren, dass damit eine andere Verbindlichkeit ver-
bunden ist. Die strategischen Schlussfolgerungen des
Planes sind im Ubrigen in sehr umfassender Weise auf
quantitative Modellrechnungen abgestitzt und unter-
scheiden sich auch darin von allen friiheren Anlaufen.

Auf die Wirkungen friherer Planungen wurde in der
den Konzepten vorangestellten Problemanalyse ein-
gegangen, die durch die Aufarbeitung der wichtigsten
Fakten im Kapitel V der Textfassung fundiert ist.

Sie haben gewiss Versténdnis daflr, dass der StEP
als verkehrspolitisches Strategiepapier einem ande-
ren Duktus folgt als eine akademische Ausarbeitung.

. Warum ist kaum eine der zahireichen Ankiindigungen

und Beschlisse des Senats von Berlin zur Verbesse-
rung der Verkehrsverhéitnisse in der Stadt umgesetzt
worden?

Selbst einem Kritiker der Senats-Verkehrspolitik der
90er Jahre, zu denen ich mich selbst zéhle, muss die
in der Frage enthaltene Behauptung als nicht nach-
vollziehbar erscheinen: Es diirfte wohl schwer fallen,
eine weitere Entwicklungsphase der Stadt zu finden,
in der in so kurzer Zeit so viele verkehrspolitische Be-
schlisse tatsachlich umgesetzt worden sind. Das
Problem liegt m.E. darin, dass es ein gewisses Uber-
gewicht der Infrastrukturpolitik und eine zu geringe In-
tegration und Abstimmung aller verkehrspolitisch
wirksamen MaBnahmen insgesamt gegeben hat. Die
Integrationsméngel und die Prioritdt bei der infra-
strukturellen Angebotspolitik haben dazu geflhrt,
dass wichtige verkehrspolitische Ziele nicht erreicht
wurden. Nicht zu vergessen ist aber, dass z.B. auch
die Parkraumbewirtschaftung und die Tempo-30-Zo-
nen in dieser Zeitspanne eingeflihrt worden sind. Dies
sind gewiss wichtige ordnungsrechtliche MaBnahmen
zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse.

. Warum gibt es keine Vorgaben des Senats von Berlin,

welche verkehrspolitischen Ziele die wichtigsten sind
und bis zu welchem Zeitpunkt sie von wem umzuset-
zen sind?

Der StEP-Zielkatalog geht von 12 Qualitatszielen aus,
die die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit spiegeln.
Eine Reihe dieser Ziele stehen - logischerweise ~ in
einem Konfliktverhaltnis zueinander. Auf eine Gewich-
tung der Qualitatsziele wurde bewusst verzichtet, weil
dies notgedrungen zulasten der einen oder anderen
Nachhaltigkeitsdimension gehen wirde. Auf der
Ebene der Handlungsziele wurde jedoch nach Még-
lichkeit eine Operationalisierung derart vorgenom-
men, dass eine "ausgeglichene" Zielerreichung ber
das gesamte Zielspekirum gewahrleistet ist. (Dies
heiBt wiederum, dass nicht das eine oder andere Ziele
isoliert optimiert werden konnte.)

Uber qualitative und umfangreiche quantifizierende
Wirkungsanalysen (zur Methodik vgl. elementare Aus-
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sagen im Anhang lll des Textbandes) wurden Ab-
schatzungen vorgenommen, ob die aufgeflhrten
MaBnahmen geeignet und ausreichend sind, die Ziel-
vorgaben zu erreichen (Kapitel IV des Textbandes).
Dabei wurde mit unterschiedlichen MaBnahmenszen-
arien gerechnet. Ich verweise ausdricklich auf die
Schlussfolgerungen in Kapitel IV, die Grundlage flr
die Senatspolitik geworden sind.

Die geforderte prézise Aussage, welche MaBnahme
mit welchen Ressourcen von welchen Akteuren
durchzuflihren sind, um die Ziele zu erreichen, findet
man im MaBnahmenkatalog des StEP (Anhang | zum
Textband), der erstmalig Aussagen in einer derartigen
Detaillierung enthélt.

. Warum gibt der Senat von Berlin keine Auskunft dar(-

ber, ob und in welchem MaB die Verkehrsprognosen
fir 1995 eingetroffen sind, und warum werden die
Verkehrsprognosen fir das Jahr 2010 nicht auf ihre
Plausibilitat gepraft?

Verkehrsprognosen vom Anfang der 90er Jahre teilen
die Prognoseunsicherheiten aller Planungen, die
gleich nach der Wiedervereinigung fur die Stadt auf-
gestellt wurden. Generell wurden die Wachstumsdy-
namik Uberschdtzt bzw. die Schwierigkeiten des
Strukturwandels unterschétzt. In der bereits erwdhn-
ten Problemanalyse wird auf die verdnderten Rah-
menbedingungen eingegangen.

Die Prognosen fir 2015 bzw. 2030 sind Modellrech-
nungen, die auf aktuellen und stérker trend-abge-
stitzten Struktur- und Verhaltensdaten beruhen. Mo-
dellrechnungen spiegeln im Ergebnis die zugrunde
gelegten Annahmen, d.h. in diesem Fall die unterstell-
ten verkehrsrelevanten MaBnahmen. Eine Plausibi-
litdtspriifung wurde durch Vergleich der Ergebnisse
unterschiedlich weitreichender MaBnahmenszenarien
vorgenommen, wobei das Szenario 1 etwa als
Trendszenario konzipiert war.

Mitglieder des am Arbeitsverfahren beteiligten Wis-
senschaftlichen Beirates haben im Ubrigen die Model-
lierungsergebnisse fir realistisch und plausibel beur-
teilt.

. Warum werden nicht alle Vor- und Nachteile des

nichtmotorisierten Verkehrs dargestellt, und wie sieht
der Senat von Berlin in diesem Zusammenhang die
starke Schadstoffbelastung auf vielen StraBen in der
Stadt?

Die Frage Zielt auf eine Relativierung der Bedeutung
des nichtmotorisierten Verkehrs in der Stadt, weil

nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer starken Ver-
kehrsemissionen ausgesetzt und mit Sicherheitspro-
blemen konfrontiert seien und ~ wie an anderer Stelle
im Text dargestellt — InvestitionsmaBnahmen fur den
nichtmotorisierten Verkehr wenig effizient seien.

Beiden Aussagen widerspreche ich in diesem Falle
entschieden.

Es ware m.E. eine verquere Logik, ausgerechnet die
stadtvertraglichsten und stadtgeméBesten Verkehrs-
mittel mit dem Argument ihrer Betroffenheit von den
Emissionen des (weniger stadtvertrédglichen) Kfz be-
schrédnken zu wollen. Ich denke, Sie stimmen mir
grundsatzlich zu, dass umgekehrt eine nachhaltige
Mobilitatspolitik gestaltet wird: Die Emissionsbela-
stungen des motorisierten Verkehrs missen reduziert
und die nichtmotorisierten Verkehrstrager geftrdert
werden. Die Potenziale dafir sind in Berlin bei weitem
noch nicht ausgeschépft. Im Ubrigen ist es selbstver-
sténdlich, dass z.B. bei Radverkehrsnetzen, wo im-
mer mdglich, weniger durch Kraftfahrzeuge belastete
Trassen bevorzugt werden.

Die Frage der Effizienz eingesetzter Investitionsmittel
fur den Rad- und FuBgéngerverkehr beurteile ich — in
Ubereinstimmung mit vielen Kolleginnen und Kolle-
gen aus anderen Stadten sowie dem Umweltbundes-
amt - ebenfalls ganz entgegengesetzt: Wirde man
nur einen Bruchteil des Investitionsvolumens fur z.B.
fir U-Bahn und StraBenbau konsequent und kontinu-
ierlich in den Fahrradverkehr investieren, waren die
modal-split-Effekte ungleich gréBer als bei den vorge-
nannten Verkehrsmitteln. (Das von Herrn Prof. Beck-
mann genannte Verkehrsleistungs-Wachstum ist im
Ubrigen m.E. ein héchst fragwirdiges MaB fir Ver-
kehrserfolg.)

. Welche Politik verfolgt der Senat von Berlin in seinem

Konzept der Parkraumbewirtschaftung hinsichtlich
der groBen Zahl von privaten Stellpldtzen besonders
in der Mitte Berlins?

Das Thema des privaten Stellplatzbaus ist ausdriick-
lich Teil der Problemanalyse (siehe Teilstrategie In-
nere Stadt, Seiten 28/29). Im MaBnahmenkatalog (An-
hang |) ist deshalb unter PO 1 Nr. 4 die Empfehlung
zur "Aufnahme einer Neuregelung zur Begrenzung
privaten Stellplatzbaus in der Berliner Bauordnung"
aufgenommen. Die Empfehlung ist inzwischen umge-
setzt. In der novellierten Berliner Bauordnung wird
(vorbehaltlich des bevorstehenden Abschlusses des
Gesetzgebungsverfahrens) ein entsprechendes In-
strumentarium zur Begrenzung privaten Stellplatz-
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baus in durch den OPNV gut erschlossenen Stadtrau-
men enthalten sein.

. Wird der d&ffentliche Personennahverkehr zukinftig
nachfrage- oder angebotsorientiert sein, und welcher
Standard des Verkehrssystems wird angestrebt?

Die Frage lasst sich im Rahmen der angebotenen Al-
ternativen nicht vernlinftig beantworten. An vielen
Stellen des Stadtentwicklungsplanes wird deutlich
gemacht, dass ein leistungsféhiger und attraktiver
OPNV (und SPNV) konstitutiver Bestandteil des Leit-
bildes zur Stadt- und Verkehrsentwicklung ist — aus
vielen Griinden. Andererseits werden die Probleme
insbesondere des OPNV in der Darstellung des Hand-
lungsbedarfes gleich zu Beginn des Textes sehr deut-
lich genannt, und es ist OPNV-Kennern bewusst,
dass ein nur aus Nutzungsentgelten getragener lei-
stungsfahiger OPNV unter den Berliner Bedingungen
nicht realisierbar ist. Also bleibt nur die Mdglichkeit ei-
ner "Angebotsoptimierung", mit verschiedenen plane-
rischen, betrieblichen und ordnungspolitischen MaB-
nahmen (vgl. diverse Aussagen im MaBnahmenkata-
log). Die Notwendigkeit einer VergréBerung der be-
triebswirtschaftlichen Effizienz im OPNV ist im Ubri-
gen einer der Griinde, weshalb im StEP dem Erhalt
und der Qualifizierung der bestehenden Netze Vor-
rang vor einer weiteren Netzergdnzung eingerdumt
wird — selbst wenn dies mit der Verabschiedung von
manchem liebgewonnenem Traum verbunden ist.

. Warum fehlen grundsétzliche Diskussionen zur
zukinftigen Finanzierung des Verkehrs in Berlin, und
warum fehlen Aussagen Uber entsprechende Uberle-
gungen Uber zweckgebundene Gebihren?

Die Frage erstaunt einigermaBen, da meines Wissens
beim StEP Uberhaupt erstmalig in der Berliner Nach-
wendezeit die Verkehrsfinanzierung explizit zum
Thema verkehrsstrategischer Uberlegungen gemacht
wurde (vgl. Kapitel 111.3). Bedauerlicherweise sind der
Kreativitat bei der ErschlieBung neuer Finanzquellen
durch die Bundesgesetze enge Grenzen gesetzt.
Nach der erfolgten Anderung des relevanten Rechts-
rahmens wird das Thema Parkraumgebulhren ange-
gangen (vgl. MaBnahmenkatalog PO 1). Fir die Ein-
fihrung einer allgemeinen Kfz-Maut-gebuhr z.B. fir
die Berliner Innenstadt fehlen absehbar die rechtli-
chen (und sachlichen) Voraussetzungen.

. Warum fehit immer noch eine griindliche Analyse der
Verkehrsunfallsituation in Berlin als Voraussetzung fiir
gezielte MalBnahmen fir eine héhere Verkehrssicher-
heit?

Mit der Teilstrategie Gesundheit und Sicherheit for-
muliert der Stadtentwicklungsplan einen Rahmen fir
ein neues Verkehrssicherheitskonzept und -pro-
gramm. Richtig ist, dass ein solches Programm be-
reits mehrfach versprochen, bisher aber nicht vorge-
legt worden ist. Der Grund liegt in den nicht unbe-
grenzten Kapazitdten der Senatsverwaltung fur kon-
zeptionelle Arbeiten. Es dulrfte auch der Baukammer
nicht entgangen sein, dass auch in der Verkehrsver-
waltung in den vergangenen Jahren kontinuierlich
und in sehr erheblichem Umfang Personal abgebaut
werden musste und dass das verfligbare Finanzvolu-
men zum Einkauf externer Dienstleistungen ebenfalls
reduziert worden ist. Prioritat hatte seit 2000 die Erar-
beitung des Stadtentwicklungsplanes, um den inte-
grativen Rahmen zu formulieren. Seit Anfang des Jah-
res 2004 steht nunmehr das Thema "Neues Verkehrs-
sicherheitskonzept" mit Prioritdt auf der Tagesord-
nung, da die Senatsverwaltung durchaus erheblichen
Handlungsbedarf sieht.

10. Wie will der Senat von Berlin seinen Verpflichtungen

nachkommen und die Vorgaben der OECD erfUllen,
die verkehrsbedingte Emissionen, Larmgrenzwerte
und Flachenverbrauch betreffen?

Mit den operationalisierten "Handlungszielen" Nr. 9
— 11 enthélt der StEP die maBgeblichen Zielmarken
fur Larm-, Luftschadstoff- und Klimaentlastung so-
wie die Reduzierung des Flachenverbrauches. Die
entsprechenden Kennwerte in der Publikation "Mo-
bilitat der Stadt — Verkehr in Zahlen" dienen im Ubri-
gen als Indikatoren zur Beurteilung des MaBes der
Zielerreichung und sollen regelméBig veroffentlicht
werden. Die durchgefiihrten Wirkungsanalysen des
MaBnahmenkataloges zeigen, dass bei der Mehr-
zahl der Handlungsziele eine positive Veranderung
in die Zielrichtung mit den vorgeschlagenen MaB-
nahmen moglich ist. Da sich mittelfristig unter den
genannten Annahmen, d.h. den unterstellten Ent-
wicklungsbedingungen im Berliner Metropolenraum
und mit den kommunal- und landespolitisch verfiig-
baren Instrumenten das motorisierte Verkehrs-
wachstum lediglich bremsen, nicht aber in eine Ab-
nahme verandern lasst, werden die Ziele beim Ener-
gieverbrauch und der Klimagasentlastung nicht er-
reicht.

Fir den StEP werden aus diesen Ergebnissen eine

Reihe von Schlussfolgerungen abgeleitet (vgl. Ab-

schnitt IV.5.2), die auf

- eine verstarkte Berlicksichtigung nicht-infrastruk-
tureller verkehrsgestaltender MaBnahmen,
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- verstarkte Anstrengungen zur Begrenzung der ra-
umlichen Entwicklungsdynamik in der

Region und last, not least

- verstérkte Bemihungen um Anderungen des ord-
nungspolitischen Rechtsrahmens

abzielen.

Der Senat beabsichtigt also sehr wohl, seinen Verpflich-
tungen beim Immissionsschutz nachzukommen. Aller-
dings kann dies nur schrittweise und ohne Uberforde-
rungen der stadtgesellschaftlichen Akzeptanz gesche-
hen. Eine Verkehrspolitik, die Uberwiegend als restriktiv
empfunden wiirde, kénnte in der Stadt kaum erfolgreich
sein.

Soweit meine Antwort auf die aufgeworfenen Fragen. Ich
hoffe, damit auch einige Hinweise fiir die Lektlre des in
der Tat umfangreichen StEP-Materials gegeben zu ha-
ben. Ich wére lhnen dankbar, wenn Sie meine Stellun-
gnahme lhrer Mitgliedschaft zur Kenntnis geben kdnn-
ten.

Da lhre Stellungnahme zum Thema Verkehrssicherheit in
besonderem MaBe Sachkenntnis und Engagement ver-
deutlicht, méchte ich der Baukammer anbieten, in einem
noch genauer zu definierenden Rahmen an der neuen
Verkehrssicherheitskonzeption beratend mitzuwirken.

Ich werde in dieser Angelegenheit getrennt auf Sie zu-
kommen.

Mit freundlichen GriiBen
Im Auftrag
Dr. Kunst

Stellungnahme
unseres Mitglieds Dr. Lutz Beckmann

Ohne im einzelnen auf die Antworten von Herrn Dr.
Kunst einzugehen, ist folgendes festzustellen:

1. Die fehlenden Analyse- und Prognosedaten:

Obwohl in einer der Internet-Seiten der Senatsverwal-
tung fUr Stadtentwicklung zu lesen ist: "Fiir eine mo-
derne Verkehrspolitik ist ein verldssliches und gesi-
chertes Faktenwissen uneridsslich. Dabei sind sowohl
Daten tiber die Verdnderung der Mobilitdtsbedingun-
gen von Interesse als auch die Erkenntnisse (ber die
rdumlichen Bewegungen." sind keine Daten (iber den
Verkehr in Berlin (auBer den Daten Uber Bevdlke-

rungsentwicklung, Unfallzahlen und Kraftfahrzeugbe-
stand des Statistischen Landesamtes) seit 1998 be-
kannt, und diese Daten stammen von einer Erhebung
der BVG, die keiner Nachprifung standhalten. Dies
wird auch deutlich beim neuen "Luftreinhalte- und Ak-
tionsplan flr Berlin 2005 - 2010", der auf Verkehrsda-
ten fir diesen Zeitraum angewiesen ist.

2. Die nicht diskutierten Zielkonflikte:

In dem sogenannten "prozessorientierten Arbeitsan-
satz" der Senatsverwaltung wurden in einem Zielkata-
log 12 Qualitétsziele und 42 daraus abgeleitete Hand-
lungsziele, die sich zum Teil erheblich widersprechen
und meist nur qualitativer Natur sind, verdffentlicht,
die "in ausgeglichener Weise" erreicht werden sollen.
Die notwendige Zielgewichtung ist jedoch eine politi-
sche Entscheidung, in die auch Vorgaben von auBen
oder Verpflichtungen Berlins einflieBen missen, wie z.
B. die Senkung der CO2- oder der Feinstaub-Bela-
stungen.

3. Die fehlenden Aussagen
tiber die bisherigen Arbeiten:

Uber die Ergebnisse der vor Jahren groB angekiindig-
ten, auch von auBen finanzierte Projekte, wie LISB,
das Leit- und Informationssystem Berlin oder das
TELLUS-Projekt, ist bisher ebenso wenig veréffent-
licht worden wie Uber die Erfolge der Strategien "Par-
kraumbewirtschaftung”, "Férderung des 6&ffentlichen
Personennahverkehrs und des Rad- und FuBgénger-
verkehrs" und "Erhéhung der Verkehrssicherheit".
Welche der zahlreichen angeklndigten MaBnahmen
ist umgesetzt worden und hat zu welchen Erfolgen
geftihrt ? Warum werden die Ergebnisse der beauf-
tragten Studien der Fachéffentlichkeit nicht zur Verfi-
gung gestellt ?

4. Die fehlenden Uberlegungen zur Finanzierung ver-
kehrlicher MaBBnahmen:

Auch hier sind politische Diskussionen nach der Vorlage
entsprechender Analysen der Verwaltung notwendig.
Es fehlen jedoch weiter grundsétzliche Uberlegungen
zu Strategien, wie die BVG und ihre Schulden und die
StraBenunterhaltung zukilnftig finanziert werden
kénnten. Ebenso fehlen Antworten auf die Frage, wie
die Einnahmenseite durch zweckgebundene Ge-
blhren verbessert werden kénnte. Die Aussagen im
Step Verkehr, es fehlten die rechtlichen und die sach-
lichen Voraussetzungen dafir, reichen nicht aus.
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