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I. Situation

Seit dem 9. November 1989 ist nichts mehr so wie es war.
Fruher: Berlin, die geteilte Stadt. Heute: Die Stadt
wachst zusammen, ein riesiges Umland ist dazu gekommen.
Die Bevdlkerung im Grofraum Berlin wird von derzeit ca.
4,2 Mio. auf weit Uber 5 Mio. im Jahre 2010 steigen,
wobei die Bevdlkerung im Umland erheblich starker als in
der Stadt zunehmen wird.

750.000 Pkw gibt es im West- und 400.000 Pkw im Ostteil
der Stadt, dazu noch rund 280.000 im nahen Umland. Die
Pkw-Zulassungzahlen steigen kraftig. An Spitzentagen
werden in Ostberlin bis 2u 1.000 Pkw neu zugelassen.
Prognosen sprechen fur die nachsten 20 Jahre von einer
Vverdoppelung von Pkw-Zahl und Fahrleistung.

Diese Prognosen durfen aus der Verantwortung um die Er-
haltung und den Schutz unserer Umwelt keine wirklichkeit
werden. Die in den Kellern unserer Stadt stehenden 1,5
bis 1,8 Mio. Fahrrader zeigen einen der LAdsungsansatze
auf. Die Benutzung des Fahrrades fur die Erledigung der
innerstadtischen Wege mup durch die Verkehrsplanung
nachhaltig gefdrdert werden.

Schon 1976 fuhr der Dienstleistungs- und Wirtschaftsnah-
verkehr an einem durchschnittlichen werktag 5,89 Mio. km,
ein Drittel des motorisierten Gesamtverkehrsaufkommens.
Heute kommt der Dienstleistungs-— und wirtschaftsverkehr an
vielen Stellen nicht mehr durch, vielerorts konnten 1990
nur noch 30 % weniger Lieferungen pro Fahrzeug zugestellt
werden. Dadurch sind die Unternehmen gezwungen, mehr
Fahrzeuge einzusetzen. Das wirkt sich auf die Luftqualitat
Berlins aus und belastet die Strapen, die Flussigkeit und
Sicherheit im strapenverkehr zusatzlich.

Allein im Westteil der Stadt wurden im Jahre 1988 16.300
t Stickoxid, 26.000 t Kohlenwasserstoffe, 1.200 t Staub-
partikel durch Reifenabrieb, 40 t durch Bremsabrieb und
65 t durch den Kraftfahrzeugverkehr emittiert. Vergleich-
bare Zahlen sind auch fir den Ostteil anzunehmen (zahlen
liegen, wie auch fur die folgenden statistischen Werte,
nur fur den Westteil der Stadt vor).

Schadstoffe wie Benzol und Dieselrup sind unter anderen
fur die Entstehung von Krebs verantwortlich. 125.000 €
emittierten Kohlenmonoxids tragen zum globalen Treibhaus-
effekt bei.

Bei den Stickoxiden stammen rund 40 % der Gesamt-Emission
vom Kraftfahrzeugverkehr. Aber im Stadtgebiet wird die




Immissionsbelastung bis zu 70 % vom Kfz-Verkehr verur-
sacht - in hochbelasteten Strafenschluchten sogar zu 80 -
90 %. Die Immissionskonzentrationen von Kohlenmonoxid und
Stickoxiden Uberschreiten an stark befahrenen Strafen die
von der Weltgesundheitsorganisation vorgegebenen Grenz-
werte.

Vorsichtige Schatzungen der gesundheitlichen Schéden,

der Beeintrachtigung von Boden, Grundwasser, Wald, land-
wirtschaftlichen Flé&chen, Gebduden und Baudenkmélern
durch Luftschadstoffe in Westberlin belaufen sich auf 2,3
Mrd. DM j&hrlich. Davon sind 900 Mio. dem Verkehr zuzu-
rechnen.

Mehr als zwei Drittel der Bevdlkerung des Westteils der
Stadt fihlen sich zeitweise oder dauernd durch den Stras-
senverkehrsldrm beldastigt. Dem L&rm sind neben den un-
mittelbaren Verkehrsteilnehmern auch die Anlieger in den
wohnungen, Schulen und Krankenhdusern, an den Arbeits-
platzen und in den fir die Erholung gedachten Grunanla-
gen ausgesetzt.

wahrend nach der Larmschutzordnung von 1990 Grenzwerte von

- 57 dB (A) bei Schulen und Krankenhdusern,
- 59 dB (A) in wohngebieten und
- 64 dB (A) in Mischgebieten

einzuhalten sind, wurde fir das gesamte VerkehrsstraPen-
netz des Westteils der Stadt mit einer Lange von Uber 800
km am Tag ein Larmpegel von 60 db (A) als Mittelwert fest-
gestellt. Auf 300 km Strapfen liegen die Werte bei Uber

70 4B (A), und auf 60 km StraPfen werden sogar 75 dB (A)
Uberschritten. Allein die Wertminderung von Wohnungen und
wohnumfeld infolge Strapenldrms wird fir die westlichen
Bezirke Berlins auf 0,9 - 1,0 Mrd. DM beziffert, gleiches
durfte auch fir die 4stlichen Bezirke gelten.

Der vom Kfz-Verkehr beanspruchte Fldchenbedarf entspricht
derzeit im Westteil der Stadt

- dem 1,5fachen der Waldflachen oder
- dem 3fachen der Wasserfliachen.

Allein fur den ruhenden Verkehr miften bei der Bewdltigung
des prognostizierten Pkw-Zuwachses

- im Westteil der Stadt mindestens 520 ha Freiflé&chen,
- im Ostteil der Stadt weitere 520 ha und
- im Umland 600 ha




zur Verfigung gestellt werden. Das bedeutet, in den ndach-
sten 20 Jahren mindestens 15 Mrd. DM oder jahrliche 750
Mio. DM fir den Stellplatzbau auszugeben. Dabei sind die
Parkgaragenanteile (Westberlin: 30 %; Ostberlin: 20 %;
Umland: 10 %) noch nicht einmal bertcksichtigt.

Fir den fliePenden Verkehr eine wesentliche Kapazitats-
erweiterung fir den prognostizierten Pkw-Zuwachs um

1,15 Mio. Fahrzeuge zu schaffen, ware innerhalb des be-
bauten Stadtgebietes durch Abrif von Bausubstanz und Ver-
nichtung von GrUnflé&chen zu verwirklichen. Die Verkehrs-
probleme durch die steigende Autoflut kdnnten damit je-
doch nicht geldst werden. Neuer Verkehr wirde entstehen.

Das Fazit: Allein aus Grlinden der Luftreinhaltung, des
Larmschutzes und des sorgsamen Umgangs mit den zur Ver-
figung stehenden Flachen ist einer Verdoppelung des Pkw-
Bestandes und der Pkw-Fahrleistungen (in der Innenstadt
sogar einer Verdreifachung) entgegenzuwirken.

Das trifft auch auf die Sicherheit im StraBenverkehr zu.
Die Unfallzahlen gehen steil nach oben. Jahrlich sterben
Jetzt auf den Strafen Berlins 230 Menschen. Etwa 20.000
Personen werden verletzt. Neben dem persénlichen Leid
steigen die materiellen Schaden und die sozialen Zu-
satzkosten bei den rund 150.000 Unfallen in das Unermep-
liche. '

Dabei liegt die einzig gangbare Alternative klar auf der
Hand. Schon jetzt transportieren Busse und Bahnen mehr als
2 Mio. Fahrgéste jeden Tag durch die Stadt, im Bereich der
BVG 1990 fast 40 % mehr als noch im Jahre 1986. Diese Ka-
pazitdten missen erweitert werden.

Pragmatische Zwischenl&sungen zur langfristigen Verbes-
serung des Offentlichen Nahverkehrs jedoch fehlen. Der
Offentliche Nahverkehr ist noch nicht fur die Bewaltigung
der Zukunftsaufgabe geristet. Um die notwendigen Kosten
z2u decken, muf eine Anderung des Gemeindeverkehrsfinan-
Zlerungsgesetzes (GVFG) durchgefihrt werden.

Der Senat sollte sich bei der Bundesregierung in ZzZu-
sammenarbeit mit den anderen Bundesldndern dafir ein-
setzen, das Modell einer Nahverkehrsabgabe zu ent-
wickeln, um eine kontinuierliche Finanzierung des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs zu gewahrleisten. Um die
betrieblichen Kosten der Nahverkehrsbetriebe 2u senken,
sollten diese von der Mineraldlsteuerpflicht freige-
stellt werden. Auperdem ist darauf hinzuwirken, dap der
OPNV - wie auch der Strafenbau - kommunale Pflichtauf-
gabe wird.



Ein weiteres Problem zeichnet sich mit der prognostizier-
ten Entwicklung der Berufspendler nach Berlin ab. Exper-
ten rechnen allein fur die né&chsten zwei Jahre mit einer
Verfuinffachung der heute tdglichen 70.000 Berufspendler
nach Berlin. Diesem Problem ist vorrangig damit zu
begegnen, daf die Ober- und Mittelzentren des Berliner
Umlands kinftig alle Funktionen des Wohnens, Arbeitens, der
Dienstleistungen und der Freizeit enthalten. Dies ist, in
enger Abstimmung mit dem Land Brandenburg zu verwirklichen.

Die Politik muf auf diese Herausforderungen reagieren und
nicht den Lauf der Dinge den Verwaltungen oder sich selbst
Uberlassen. Die SPD setzt auf ein pragmatisches verkehrs-
politisches Konzept, das durch weitest mégliche Reduzie-
rung des vermeidbaren Verkehrs und die drastische Senkung
der Umweltauswirkungen des nicht vermeidbaren Verkehrs

- die Stadt als Erlebnis- und Lebensraum fir die Bewohner
und Bewohnerinnen erhdlt bzw. wiederherstellt,

- Luft, wWasser und Boden als die Grundlagen unseres Lebens
schutzt,

- das erforderliche Map an Mobilitdt f£Ur die Menschen in
der Region gewdhrleistet,

- die Entwicklung Berlins als Regierungs- und
Parlamentssitz und als Olympiastadt, aber auch als
wichtigen Messe- und Kongrefstandort zukunftsweisend,
lebens- und erlebenswert gestalten hilft.

Wichtigste Voraussetzung zur Ldsung der sozialen und &ko-
logischen Folgeprobleme des heutigen Stadtverkehrs ist die
Umsetzung einer integrierten Wege- und Verkehrsplanung,
die eng mit der Stadt- und Regionalplanung verknlUpft ist,
die allen Verkehrsteilnehmern, seien es Fufgénger, Radfah-
rer, Nutzer des OPNV oder Autofahrer, jeweils dort Raum
gibt, wo sie sich stadtvertrdglich bewegen und dies unter
6kologischen Gesichtspunkten vertretbar ist.

Eine weitere Préamisse fir eine zukunftsorientierte
Verkehrspolitik ist, zu verinnerlichen, dap die bei-
den Halften Berlins wieder zusammengehdren. Eine neue
Verkehrspolitik fdr Berlin muP davon ausgehen, dap sich
durch die Vereinigung auch die Hauptverkehrsstrdme ver-
andert haben, nicht mehr nur den Norden mit dem Suden
verbinden. Neue Verkehrsstrdéme verbinden vorrangig den
Nord/Osten mit dem SUd/Westen. Alte Uberkommene Insel-
Verkehrsplanungen haben keinen Sinn mehr.

Ein Blick zuruck auf die Verkehrsstréome vor der Teilung
der Stadt ist eine wichtige Bedingung fir einen Schritt
vorwarts zur Bewdltigung der zukunftigen Verkehrsprobleme
Berlins.



Wesentliche Elemente fir eine zukunftsweisende Planung sind
in diesem Zusammenhang eine prognostische Untersuchung der
Zu erwartenden Pendlerbewegungen und deren Abwicklung mit
dem Offentlichen Verkehr, Untersuchungen des Freizeit-
verkehrsverhaltens, Untersuchungen dariber, wieviel Ver-
kehr die Innenstadt und die Subzentren verkraften kénnen.
Zur Entscheidung, welche Mengen des Kfz-Verkehrs in den
einzelnen Stadtgebieten vertréglich sind, mussen

- die stddtebauliche Belastbarkeit historisch gewachsener
Strafengebiete,

- die dkologischen und gesundheitlichen Qualitdtsanforde-
rungen hinsichtlich der Abgas- und Larmimmissionen, des
Fl&chen- und Landschaftsverbrauch und der Verkehrs-
sicherheit,

- die verkehrstechnische Belastbarkeit vorhandener Fahr-
bahnen und Kreuzungen

die wichtigsten Kriterien sein.

Wo die Immissionen und Gefahren zu hoch, wo die Flachen zu
knapp sind, bleibt kein anderer Weg, als die Menge des
motorisierten Individualverkehrs zu begrenzen. Wie missen
mit einer begrenzten Kraftfahrzeugmenge leben lernen.




II. Initiativen der SPD fUr eine zukunftsorientierte
Verkehrspolitik

Initative 1: Saubere Luft - weniger La&rm fQr die Metropole

Wir missen die Belastungen der Atemluft und der Atmosphdre
drastisch reduzieren und deshalb den Energieeinsatz auch im
Verkehrsbereich verringern. Die durch den Beitritt Berlins
zum Klimablndnis der europdischen Stddte eingegangene
Verpflichtung, bis zum Jahr 2010 die Kohlendioxidemission
um 50 % zu senken, muf vollzogen werden.

Auferdem muf der Luftreinhalte-Plan zur Festsetzung von
strengen Grenzwerten fur das Stadtgebiet und das Umland
fortgeschrieben werden. Richtschnur sollten dabei die
Empfehlungen der Weltgesundheitsorganisation (WHO) sein.
Wie auch vom Deutschen Stadtetag gefordert, mufp in diesem
Zusammenhang das Strapfenverkehrsrecht mehr als bisher zum
Zweck der Gefahrenabwehr und der Vorsorge gegen Gefdhr-
dungen durch Luftschadstoffe eingesetzt werden. Zu diesem
Zweck missen die vorhandenen straPfenbezogenen Regelungs-
mdéglichkeiten durch fldchenbezogene Eingriffsermdchtigungen
ergédnzt werden, um das Immissionsschutz- und Strafenver-
kehrsrecht im Rahmen einer systematischen Luftreinhalte-
planung einsetzen zu kdénnen.

Die Belastung der Luft mup aktiv bekdmpft werden, ohne auf
die Vorteile der Mobilitadt zu verzichten. Dies bedeutet
neben der Verlagerung von Autoverkehr auf Fufe, Fahrrad und
dffentlichen Verkehr, den Autoverkehr selber umwelt-
schonender zu gestalten: Forderung von sparsamen und
weitestgehend entgifteten Fahrzeugen, angepafte, weniger
schnelle Fahrweise, mehr Gelassenheit. In diesem
Zusammenhang ist zu prufen, ob fir Elektrofahrzeuge unter
wirdigung deren stadtvertrdaglicher Vorzige Benutzervorteile
sinnvoll sind. Da die Fahrgerd&usche auch wesentlich von

den Fahrbahnbeldgen bestimmt werden, sollten traditionelle
Fahrbahndecken im Zuge der Erhaltungs- und Instandhaltungs-
mapnahmen durch sogenannten Flusterasphalt ersetzt werden.
DarUber hinaus ist fir das gesamte Stadtgebiet ein
Larmminderungsplan, auch unter Einbeziehung des Fluglarms,
Zu erarbeiten. In allen Wohngebieten missen Larmschutz-
zonen ausgewiesen werden.

Initiative 2: Lebenswerte Innenstadt - lebendige
Stadtteile

Mobilitat bedeutet fUr die SPD-Fraktion auch, viel-
gestaltige Wahlmdglichkeiten und Attraktivitaten im
Berufs- und Freizeitleben in den wohnungsnahen Gebieten



zu haben. Die Stadt der kurzen Wege soll den Zwang zur
motorisierten Mobilitd&t verringern und damit die Stadt
als Erlebnisraum wiedergewinnen lassen.

Deshalb ist die SPD-Fraktion dafir, durch den Ausbau der
polyzentralen Struktur Berlins in das Umland hinein, das
Aufkommen von Verkehr zu vermeiden. Bei der Umland-
besiedelung ist in Zusammenarbeit mit dem Land Branden-
burg eine dezentrale, funktional eigenstdndige Konzen-
tration von Arbeiten, Wohnen, Einkaufen und Freizeit
anzustreben. Den Stadtteilzentren und den Berliner
Vororten und Nachbargemeinden soll mehr Bedeutung
beigemessen werden.

Die Berliner City innerhalb des inneren S-Bahnrings muf vom
Autoverkehr entlastet werden, um die Lebensbedingungen der
dort wohnenden 1,2 Mio. Menschen zu verbessern. Hierzu
gehdren einerseits ein System von Zufahrtsbeschrankungen
und ein Parkraumkonzept und andererseits mehr Platz fur
FuBgénger, Radfahrer und den &ffentlichen Verkehr. Wir
wollen den Menschen eine verantwortliche, sparsame Auto-
benutzung erméglichen.

Die Verddung der Nebenzentren und Vororte muf verhindert
werden. Verkehrsverbindungen durfen deshalb nicht nur zen-
tral auf die City ausgerichtet sein, sondern missen auch
Subzentren und Umlandgemeinden miteinander verbinden. Dazu
gehdért u.a. auch, die Fernbahn dezentral rund um cie
Innenstadt an den OPNV anzubinden.

Inititative 3: Zu Fup in Berlin

FuBganger verdienen einen besonderen Schutz und eine
besondere Fdrderung. Das ZufuPgehen ist fir eine Metropole
unverzichtbar und muB Vorrang haben. Jeder Kraftfahrer,
jeder Radfahrer, jeder Benutzer &ffentlicher Verkehrsmittel
ist auch FuPgdnger. In Berlin werden durchschnittlich 23 %
aller Wege zu FuP zurickgelegt. Behinderte jedoch haben an
FuBgangeriberwegen, Lichtsignalanlagen und auf Gehwegen oft
mit uniberwindlichen Hindernissen zu k&mpfen.

Die SPD-Fraktion fordert einen FupPgdnger-Schwachstellen-
plan, in dem dargestellt wird, wo die Gehwege zu schmal
(d.h. unter 4 m sind und insbesondere Menschen mit
Kinderwagen, Kleinkindern, Einkaufstlten u.a. behindert
werden), wo die FuPgéngerfrequenz zu hoch ist oder sein
wird, wie z.B. am Potsdamer Platz, wo die Abstande der
Uberwege zu weit (d.h. Uber 50 m) sind, wo legal auf dem
Gehweg geparkt wird, wo illegales Parken auf Gehwegen
verhindert werden mup und wo Lichtsignale mehr als 30



Sekunden Wartezeit fUr Fufgédnger aufweisen bzw. Ampel-
phasen zu kurz fdr ein sicheres Uberqueren vor allem
flir alte und behinderte Menschen sind und wo Wunsch-
linien der Fupfgéanger liegen. Neu- und Umbauten derarti-
ger Anlagen mussen fufgadngerfreundlich erfolgen.

Der Ausbau und die Rekonstruktion der Gehwege missen
Belange von geh- und sehbehinderten Personen berick-
sichtigen. Behindertengerechte Wege sind wichtiger
Bestandtelil zur Integration der Betroffenen in das
gesellschaftliche Leben. Barrierefreie Zugdnge mit
Leitelementen fdr Blinde und Behinderte zu den
Stadtteilzentren und Geschdftslagen sind dazu ein
wesentliches Element.

Der Zugang zu Bushaltestellen und Bahnhdéfen muf sicher,
behindertengerecht und ansprechend gestaltet sein. Auf die
Nutzung des OPNV sind bisher Frauen in einem erheblich
stdrkeren MaPfe angewiesen als Manner. Die bestehende
Verkehrsinfrastruktur stellt der Tatsache, dap Frauen als
FuBgangerinnen und Radfahrerinnen beim Warten auf Bahnhé-
fen und in den Verkehrsmitteln Bedrohung und Beldstigung
ausgesetzt sind, zu wenig entgegen. In einem Sofortprogramm
missen enge, dunkle Unterfihrungen saniert oder beseitigt
werden. Weitere Mafnahmen, die zu einer Erhdéhung der
objektiven Sicherheit und des subjektiven Sicherheits-
empfindes von Frauen kz2itragen, missen mit grofer Dring-
lichkeit gepruft werden. Es missen Mdglichkeiten geschaffen
werden, die es erleichtern, mit Kinderwagen am &ffentlichen
Personennahverkehr teilzunehmen.

Initiative 4: Ausbauplan "Fahrrad in der Stadt"

Schon heute ist das Fahrrad in Teilen der Innenstadt -

vor allem beil Fahrstrecken unter 6 km - das schnellste
Verkehrsmittel. Rund 6 % der Wege werden in Berlin bereits
mit dem Rad zuruckgelegt. Hier liegt ein grofes Entwick-
lungspotential, das zukinftig in erheblichem Mafe zur Ent-
lastung der Ubrigen Verkehrstrdger beitragen kann.

Ein Ausbauplan Fahrrad muf insbesondere auch in den
Ostberliner Bezirken schnell sichere Radverkehrsmég-
lichkeiten schaffen. Hier ist vor allem die Anlage von
Fahrradstreifen auf den breiten Magistralen erforderlich.

Das Fahrradroutennetz muf auf alle Stadtteile ausgedehnt
werden. Ein Veloroutennetz zur Erschliefung des Umlandes
fir den Freizeitverkehr ist in Zusammenarbeit mit dem Land
Brandenburg vorrangig zu erarbeiten. Es empfiehlt sich die
Flhrung auch in ruhigen Nebenstrafen und durch Grunanlagen.
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Der Blrgersteig mup "tabu" sein fur die Anlage von Rad-
wegen; ein Befahren von Gehwegen muf starker als bisher
zum Schutz der FuPganger unterbunden werden. Zu Lasten von
Fupgangerwegen angelegte Fahrradwege missen Uberprift und
ggf. aufgehoben werden, insbesondere an Haltestellen.

An Umsteigepunkten zum &éffentlichen Personennahverkehr
(Bike and Ride), an Geschd&ftszentren und an 3ffentlichen
Gebduden ist fir sichere, mdglichst Uberdachte
Abstellanlagen zu sorgen. Die Mitnahme von Radern im
6ffentlichen Personennahverkehr sollte durch entsprechende
Anlagen in U- und S-Bahnen weiter erleichtert werden.

Initiative 5: Offentlichen Stadtverkehr ausbauen, den
Verkehrsverbund schaffen

Sozial und ékologisch vertrdglichen Denkrichtungen fur
die Gestaltung der Verkehrssysteme wird oftmals eine
Technikfeindlichkeit und eine Landlebenromantik nach-
gesagt. Es zeigt sich jedoch, daB wir Map halten mis-
sen beim Verbrauch unserer natirlichen Ressourcen. Der
gestdrte Stoffwechsel mit der Natur mup wieder gesunden.
Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft und Verkehrsnutzer
missen umdenken.

Die Umorientierung der Verkehrspolitik von der Férderung
bzw. der Tolerierung des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) zur Bevorzugung des OPNV ist dringender denn je. Die
Bewaltigung der Verkehrsstréme im Grofraum Berlin ist nur
durch Schaffung eines zukunftsorientierten, optimalen,
leistungsfdhigen, bedarfsorientierten, attraktiven und vor
allem punktlichen OPNV méglich. Die Verkehrsmittel des
Offentlichen Stadtverkehrs missen vom Makel der "Massen-
verkehrsmittel" befreit werden. Wesentliche Faktoren der
Attraktivitdt der 6ffentlichen Verkehrsmittel sind:

Schnelligkeit,

PlUnktlichkeit/koordinierte Fahrplédne,

Sicherheit der Fahrgdste,

attraktivere Ausstattung der Fahrzeuge und Bahnhéfe,

behindertengerechte Beschaffenheit von Fahrzeugen,

ausreichende Abstellfldchen fir Kinderwagen, Fahrrader,

usw,

- Taxi-Ruf an Endbahnhdfen bzw. Funkausstattung in allen
Bussen und Strafenbahnen zum Taxi-Ruf,

- MOD (BVG,BVB) und BOSS (Reichsbahn) missen gezielt, d.h.

zu den richtigen Zeiten (in den Abend- und Nachtstunden)

und an den richtigen Orten (AuBenbezirke und erwiesener-

mafen besonders gefdhrdete Linien) eingesetzt werden.Die

neu zu bestellenden S-Bahnzige sollten durchgdngig sein.
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Es ist zu prifen, ob ein Programm "Kultur im Bahnhof" in
Zusammenarbeit von BVB/BVG, Verkehrssenator und Kultur-
senator realisiert werden kann (Ausstellungen, Auffihrun-
gen zentraler und dezentraler Kulturinstitutionen und
-gruppen) .

Dazu bedarf es einer konsequenten Vorrangpolitik fdr Busse
und Bahnen, daneben mupf aber auch durch eine konsequente
Planungspolitik die Vermeidung konkurrierender i
Verkehrsbauten durchgesetzt werden (Strafenplanung neben
Stadtbahnen, Parkhduser in Citylagen usw.). Als
Selbstverstadndlichkeit versteht die SPD-Fraktion die
behindertengerechte Zugdnglichkeit aller &ffentlichen
Verkehrsmittel.

Regionalverkehr />Kj

Um die Verbindungen der neuen regionalen Zentren im Land
Brandenburg mit Berlin zu schaffen, ist in Zusammenarbeit
mit dem Land Brandenburg und der Deutschen Reichsbahn (DR)
ein Regional-Schnellverkehrsnetz aufzubauen, das diese
Relationen beinhaltet. Dabei ist auch die Verknupfung der
Brandenburgischen Kreisstddte untereinander und mit der
Landeshauptstadt Potsdam zu beachten. Der Regionalverkehr
mup Bestandteil eines Verkehrsverbundes Berlin/Brandenburg
sein. FUr den Regionalverkehr sind die Bahntrassen in
Berlin, hier insbesondere der Innenring, fur die
Bewdltigung des Verkehrsaufkommens und die Verknipfung mit
dem innerstddtischen Netz und dem Fernverkehr vorzuhalten
und auszubauen.

S-Bahn

Das alte Berliner S-Bahnnetz, das schon vor mehr als 50
Jahren vorbildlich die Verbindung Berlins mit den Vororten
hergestellt hat, ist wieder herzustellen. Die SPD-Fraktion
tritt fUr eine schnellstmdgliche Schliefung aller Umland-
verbindungen der S-Bahn ein, ein Ziel, das auch von der DR
verfolgt wird. Dabei muP beim Ausbau der stillgelegten
Strecken und der FlUhrung neuer Trassen ein Kompromif zwi-
schen schneller Inbetriebnahme und der Herstellung quali-
tativ hochwertiger Anlagen gefunden werden. Verknipfungen
mit dem Ubrigen Netz sind fahrgastfreundlich und behinder-
tengerecht auszubauen.

Da in Zukunft die Verknupfungen mit dem Umland fir die
Raumentwicklung von erheblicher Bedeutung sind, wird eine
Absprache mit den regionalen Planungstréagern besonders
dringlich. Fir die Finanzierung des S-Bahnausbaus sind neue
Kooperationsformen zwischen dem Bund, den Landern und den
zu erschliefenen Investoren zu entwickeln. Der Senat sollte
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bei der Bundesregierung darauf dringen, die S-Bahn aus der
Deutschen Reichsbahn auszugliedern und zusammen mit dem
Bund und dem Land Brandenburg eine S-Bahn-Betriebsgesell-
schaft zu grinden, an der der Bund mit 60 % sowie die
Lander Berlin mit 30 % und Brandenburg mit 10 % beteiligt
sind.

U-Bahn

Um mit den vorhandenen knappen finanziellen Ressourcen zur
Verbesserung und zum Ausbau des Schienennetzes in Berlin
mdglichst effektiv hauszuhalten, ist fir die nadchsten Jahre
der Neubau von U-Bahnlinien, insbesondere in den westlichen
Bezirken einzuschranken. Die Verknupfung der Schnellbahn-
netze untereinander soll jedoch unabhdngig davon zugig
fortgesetzt werden. Dazu gehdren die Durchbindung der

U 2 zwischen Mohrenstrafe und Wittenbergplatz mit héchster
Prioritatsstufe. Auferdem sind die Umsteigeverbindungen

am S-Bahnhof Warschauer StrapPe mit der U 1, am S-Bahnhof
Hermannstrafe und am S-Bahnhof Wittenau (Nordbahnhof)

mit der U 8 sowie am S-Bahnhof Pankow mit der U 2 her-
zustellen. Die Baumafnahmen an den U-Bahnlinien U 2

und U 8 sind fertigzustellen. Auf der Grundlage der zur
Verfigung stehenden Finanzmittel fir Schieneninvestitionen
wird eine Prioritatenliste der anstehenden Verkehrsprojekte
durch die Fraktion beschlossen.

Strafenbahn

Die Strafenbahn erlebt in vielen Stadten eine regelrechte
Renaissance, da sie umweltschonend, flexibel und
kostenguinstig groPfe Verkehrsleistungen vollbringt. Die
Strafenbahn muf zu einer modernen Stadtbahn ausgebaut
werden. Ein Stadtbahnsystem mit modernen Fahrzeugen auf,
wenn moglich, eigenem Bahnkdrper, konsequenter Bevor-
rechtigung im StraBenverkehr und einem Betriebsleit-
system zur Einhaltung der Fahrplanzeiten ist schnell,
punktlich, komfortabel und attraktiv. Dabei sind die
Prasenz im Stadtbild und die freizigige Zuganglichkeit
der Anlagen auch in bezug auf das Sicherheitsempfinden
vertréglicher als S- und U-Bahn. Arbeiten fir die
Erneuerung und den Neubau sind wesentlich billiger und
schneller ausfihrbar als bei anderen schienengebundenen
Systemen.

In Anbetracht der Erfahrungen der Stadte, die an der
StraPenbahn festgehalten und diese zu einer modernen
Stadtbahn weiterentwickelt haben, ist es erklarter Wille
der SPD-Fraktion

- das Strafenbahnnetz Ostberlins in seiner jetzigen Netz-
dichte zu erhalten, zu modernisieren und zu ergénzen,
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- das System Strafenbahn zigig mit dem Westteil der Stadt
zu verknipfen und eine dariber hinausgehende verkehrli-
che Erschliefung zu verwirklichen.

Die SPD-Fraktion ist sich auch daruber einig, dap das
System Bus unter den Bedingungen stdndig steigender
Verkehrsdichte die Funktion der Strafenbahn nicht
Ubernehmen kann.

Im Zielkonflikt zwischen Strafenbahn und Auto wird im
Hinblick auf die Ubergeordnete Bedeutung des Systems
Strapenbahn diesem Prioritdt eingerdumt.

Um die Flexibilitdt der Strafenbahn zu verbessern und
einen reibungslosen Ubergang bei der Netzverknlpfung zu
ermdglichen, sind auch Zweirichtungsfahrzeuge in
Niederflurtechnik mit einer Fahrzeugbreite von 2,30 m zu
beschaffen.

Von den jahrlich von Bund und Land zur Verflgung gestell-
ten Finanzmitteln fdr Investitionen muPf mittelfristig
ein Anteil von 25 % fir das Strapfenbahnsystem ausgege-
ben werden. In den Jahren 1992 bis 1997 soll vorrangig
der Bedarf fir die Inbetriebnahme der vorhandenen S-Bahn-
strecken gedeckt werden.

Der Ausbau und die Beschleunigung von vorhandenen Linien
in den Neubaugebieten ist besonders vordringlich. Wegen
der Umweltvertrdglichkeit und der guten Einpassung in das
Stadt- und Landschaftsbild sind insbesondere die Linien im
suddstlichen Bereich Berlins erhaltenswert.

Die Senatsverwaltung und die BVG/BVB werden aufgefordert,
Netzkonzepte zu entwickeln und finanziell abzusichern.
Vorrangig ist zu prifen, inwieweit die Radialen:

Steglitz - Weifensee, Mitte - Marzahn, Schdneweide -
Kdépenick

und die Tangenten:

Tiergarten - Friedrichshain, Wedding - Neukdlln,
Hohenschdénhausen - Mariendorf

ziglg ausgebaut werden kdénnen.

Der Ausbau der Stadtbahn soll stufenweise vor sich gehen.
Mit Prioritdt kann mit dem Ausbau auf vorhandenen Stras-
senbahnstrecken und mit verschiedenen Neubaumapnahmen

zur Verbindung des BVG- und BVB-Netzes begonnen werden.
Beim Ausbau auf vorhandenen Strapfenbahnstrecken fallen in
der Regel keine Planfeststellungsverfahren und kein Grund-
erwerb an, so dap sehr kurzfristig mit den Mapnahmen begon-
nen werden kann.
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Bus

Das Omnibus-Netz ist ein wesentlicher Tradger zur
Erschliefung der Fl&che und als Verteiler 2Zwischen den
unterschiedlichen Bahnsystemen. Bestimmend fdr die
Linienflihrung und die Einsatzgebiete missen die
Gewdhrleistung der Feinerschliefung von weitrdumigen,
locker bebauten Gebieten, die Bedienung schwécherer
Verkehrsrelationen und die Verbindungen mit dem Umland
auBerhalb der S-Bahntrassen sein. Auf Strecken, die spa-
ter auf Bahnsysteme umgestellt werden, sollte ein
Schnellbusbetrieb eingerichtet werden.

Kurzfristig ist der Omnibus das einzige System, das eine
schnelle Verknipfung von Ost nach West ermdglicht. Die
Verkehrsbetriebe missen in Zusammenarbeit mit dem Land
Brandenburg die Voraussetzung schaffen, um die getrennten
Netze starker als bisher miteinander zu verzahnen. Die
Beschleunigungsmapnahmen durch Ausbau des Busspurnetzes
missen weitergefihrt werden und Vorrangschaltung an Ampeln
und Busschleusen eingeflihrt werden. Dies fihrt einerseits
zu Einsparungen fir die BVG/BVB und andererseits zur
Attraktivitdtssteigerung durch Schnelligkeit und PUnkt-
lichkeit. Es sollte geprift werden, inwieweit Teile des
Dienstleistungs- und Wirtschaftsverkehrs neben dem Taxi-
und Fahrrad-Verkehr ebenfalls die Busspuren benutzen
Kénnen. Die Benutzung durch den Rettungsdienst hat sich
bewdhrt.

Wahrend andere Staddte Berlin als Beispiel fUr eigene
Planungen zur Beschleunigung des Busverkehrs heranziehen,
darf hier nicht der Bau von Busspuren rickgédngig gemacht
werden. Eine Ausdinnung des Busnetzes oder die Reduzierung
von Taktzeiten darf nicht stattfinden bzw. muf zurlckge-
nommen werden.

Es missen Voraussetzungen geschaffen werden, die lange
Wartezeiten fUr Menschen mit Kinderwagen abbauen (im Be-
rufsverkehr warten Mitter mit Kinderwagen oft lange Zeit,
bis sie einen "kinderwagenleeren" Bus bekommen und selbst
einsteigen kénnen).

OPNV - allgemein

Einheitlicher Grundtakt fir alle Betriebsteile

Das OPNV-Angebot in Berlin ist besser aufeinander abzu-
stimmen, dies bedeutet vor allem die Harmonisierung

der Umsteigemdglichkeiten zwischen den Verkehrsmitteln,
insbesondere an Knotenpunkten, an denen verschiedene
Verkehrstrdger des OPNV verknlpft werden. Dies erfordert
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eine Harmonisierung von Takt- und Betriebszeiten. Ein
Grundtakt von 10 Minuten (U-Bahn 5 Minuten) mup fdr alle
Linien festgeschrieben werden, zusatzliche Taktverdich-
tungen sind in das Grundtaktgeflge einzupassen.

Tarif

Die angebotsorientierte Tarifpolitik (Umwelt-, Senioren-
und Sozialkarte) mup fortgefihrt und in Abstimmung mit
dem Land Brandenburg auf die Region Ubertragen werden.
Gerade der dffentliche Verkehr gehdrt zum Bereich der
sozialen Daseinsvorsorge und darf nicht nur nach betriebs-
wirtschaftlichen Ergebnissen bewertet werden.

Fir die Ubergangszeit unterschiedlicher Tarifgebiete muf
ein kompatibles Abfertigungssystem eingerichtet werden. Mit
der behutsamen Angleichung der Tarife ist mittelfristig
auch an die Einfihrung von Zonentarifen zu denken, die

der Grofe des Tarifgebietes (inkl. Potsdam, Frankfurt/Oder)
angepaft sind. Eine eindeutige Beglinstigung fur eine Ge-
samtnetzkarte/Umweltkarte mufp beibehalten werden. Ange-
bote zur gemeinsamen Nutzung von Fahrausweisen in verkehrs-
schwachen Zeiten missen neu geschaffen und bekannt ge-
macht werden. Das Angebot der Familienkarte sollte auch

auf die Wochentage ausgedehnt werden.

Ausflugsverkehr

Das bisher von der BVG angebotene Bus-Liniennetz "Aus-
flugsverkehr in das Umland" ist zu erweitern und durch
Taktverdichtung sowie Linienflihrung zu gunstigen Zustei-
gepunkten attraktiver zu gestalten.

Information

Uber einen in der Region ausgestrahlten Verkehrsfunk soll-
te die Bevdlkerung nicht nur Uber die Verkehrssituation
auf den StraPen, sondern auch Uber die Situation des Of-
fentlichen Nahverkehrs informiert werden. Bei Stdrungen
im OPNV-Netz sollte auf entsprechende Ausweichrouten hin-
gewiesen werden. Ebenso ist fir alle OPNV-Verkehrstrager
an allen Haltepunkte ein flexibles Informationssystem mit
aktuellen Durchsagen einzurichten.

Organisatorische Grundlagen fdr einen attraktiven
Nahverkehr

Die Zusammenfihrung der BVG und BVB mup zum 1.1.1992
vollzogen sein. Ein Verkehrsverbund mit dem Land
Brandenburg als Zweckverband der Gebietskdérperschaften mup
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vordringlich gebildet werden. Die Verantwortung fir die
Verkehrsgestaltung mup den politischen Gremien aus Lan-
dern und Gemeinden obliegen.

Initiative 6: Autoverkehr stadtvertridglich gestalten

Der StraPenverkehr birgt ein hohes Gefahrenpotential. Der
motorisierte Verkehr mufp deshalb beruhigt werden. Das
heipt: die Aggressivitadt auf den Strafen verringern, den
Ablauf des Verkehrs sicherer machen, die Geschwindigkeiten
sozial- und umweltvertrdglich gestalten. Dazu tréagt eine
raumliche Aufgabenteilung zwischen Pkw-Verkehr und Of-
fentlichem Verkehr bei. Sie dient auPerdem dem Ziel ei-
ner Verdoppelung des OPNV-Anteils und einer Drittelung
des Pkw-Anteils in der Stadt. Neben den Mafnahmen zum
Ausau des Offentlichen Nahverkehrs missen auferdem
flankierende MaPfnahmen fir einen stadtvertrdglichen
Autoverkehr eingeleitet werden. Wegen der Dominanz des
Autoverkehrs und dem persdénlichen Wertesystem der PKkw-
Benutzer reichen Angebotsverbesserungen bei den umwelt-
und stadtvertraglichen Verkehrsarten nicht aus. Die
Politik mup ein verbessertes ordnungspolitisches und
marktwirtschaftliches Instrumentarium zur vertrdaglichen
Gestaltung des Stadtverkehrs schaffen.

Ziel muf sein, fur berechtigten Verkehr die Erreichbarkeit
von Zielen tats&chlich zu gewdhrleisten, den Verkehr
flissig zu halten. Die Diskussion uber die Definition der
"berechtigten Verkehre", insbesondere im Bereich der dicht
pesiedelten Innenstadt, mup offen geflhrt werden. Nur eine
Einbeziehung aller Betroffenen in die Diskussion kann zu
der unumganglichen Akzeptanz der Notwendigkeit von Re-
striktionen fuhren. Diese Diskussion mup jedoch bald ge-
fihrt werden, insbesondere im Hinblick auf die anstehende
Umgestaltung der Stadt innerhalb des S-Bahn-Innenrings.

In einem zu entwickelnden "Verkehrswirtschaftsplan fur
die Region Berlin" sollten drei Stadtbereiche festgelegt
werden, in denen unterschiedliche verkehrs- und ordnungs-
politische Mapnahmen greifen:

a) City-Gebiet (Gebiet innerhalb des S-Bahn-Innenringes,
Subzentren, wie z.B. Tegel-City, Wedding, Turmstrafe,
Neuk6lln, Kdpenick, Pankow usw.)

- Absoluter Vorrang fir Busse mit komplettem
Busspurnetz und Bahnen, Ampelbevorrechtigung,
spezielle Serviceeinrichtungen.



..17-

Absoluter Vorrang fir den Dienstleistungs- und
Wirtschaftsverkehr, fir Anwohner und Behinderte.
Heraushalten des Durchgangsverkehrs, nur berechtig-
ter Quell-Ziel-Verkehr.

Die SPD hat in einer Pressekonferenz ein Konzept
vorgestellt, mit dem durch Bindung der Parkberech-
tigung in City-Bereichen an den Kauf einer Umwelt-
karte ein DiskussionsanstoB gegeben werden sollte,
um mit relativ einfachem Mittel den Parkraumdruck
in der City zu reduzieren. Kernpunkte des Konzepts
sind:

- Definition von City-Bereichen mit besonderem
Handlungsbedarf,

- der Pkw-Flhrer, der in dem definierten Innen-
stadtbereich parken will, mup im Besitz einer
mit dem pol. Kennzeichen des Pkw versehenen
Umweltkarte sein,

- Sonderregelungen fUr Anwohner, behinderte
Menschen, gewerblichen Verkehr.

Wir erwarten, dap bei der Realisierung eines Park-
raumkonzeptes fir Berlin ein derartiges Modell mit-
berlcksichtigt wird, wobei die praktische Reali-
sierbarkeit offen diskutiert werden mup.
Flachenhafter Ausbau von Tempo-30-Gebieten in
Wohnstrafen mit dem weitergehenden Ziel einer
baulichen Umgestaltung. Die Tempo-30-Gebiete soll-
ten dabei mdglichst stddtebauliche Einheiten bil-
den und nach der Empfehlung des Deutschen Stadte-
tages jeweils von einem Vorfahrtstrapennetz mit
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h umgrenzt sein. Ge-
nerell muf fir die ganze Stadt gelten, dap in
wohngebieten keine Geschwindigkeiten uber Tempo

50 zugelassen werden.

b) Stadtaufengebiet (Gebiet zwischen S-Bahnring und

Autobahn-Aufenring)

Ausbau der radialen Bahnlinien von S-, U- und
Stadtbahnlinien.

Anlage von kleinen, dezentralen P & R-Anlagen und
Anlage von ausreichend grofen P & R-Anlagen im
Einzugsbereich von grofen Wohngebieten (z. B.
Rahnsdorf oder Friedrichshagen). Dabei ist sicher-
zustellen, dap P & R-Platze nicht zwingend zu ho-
hem Flachenverbrauch fuihren, indem die Mehrfach-
nutzung Offentlicher Flachen und Parkhduser mit
modernen Aufzugssystemen zum platzsparenden Ab-




stellen der Pkw einbezogen werden. Auferdem muf
gepruft werden, inwieweit durch die Oberbauung von
S-Bahnanlagen Fl&chen gewonnen werden kdénnen.

- Vervollstandigung einer Ringstrafe, mdglichst auf
bereits vorhandenen Stadtstrafen, bzw. wenn notwen-
dig durch Strapenergédnzungen im Ostteil der Stadt.

- Entlastung vom Stadtkern durch den Bau von Umge-
hungsstrafen (z. B. Kdpenick).

c) Region (Gebiet auperhalb des Autobahn-Aufenringes)

- Ausbau der Regionalbahnstrecken.

- Anlage von zentralen P & R-Anlagen an Regional- und
g-Bahnstrecken in Zusammenarbeit mit dem Land Bran-
denburg.

Projekte zur gemeinschaftlichen Nutzung von Pkw (z.B.
Stadtauto e.V.) sind zu unterstitzen und weiter auszubau-
en. Regionale Kampagnen zur Erhdhung der Sicherheit im
StrapPenverkehr missen verstarkt werden. Die Uberwachung
der Einhaltung der Strapenverkehrsordnung ist verstarkt
durchzufihren.

Initiative 7: Konzept fir den Wirtschafts- und
Dienstleistungsverkehr

Die Leistungsfahigkeit des ansteigenden wirtschafts- und
Dienstleistungsverkehrs ist Voraussetzung fiur die Attrak-
tivitat des Wirtschaftsstandortes Berlin. Deshalb muf in
kurzer Frist die Qualtitdt des StraPennetzes in den ést-
lichen Bezirken auf das Niveau der westlichen Bezirke an-
gehoben werden.

Der Wirtschaftsverkehr mup zur Aufrechterhaltung der
Wirtschaftsfahigkeit flissig gehalten werden, wobei aber
auch hier Konzepte zur umweltvertraglichen Abwicklung und
der Reduzierung des Wirtschaftsverkehr zu entwickeln sind
(larmarme Lkw, Unterfahrschutz, verbesserte Logistik,
usw.). Eine bessere Ausnutzung vorhandener Kapazitéaten
und eine Umorganisation des wirtschaftsverkehrs zur Re-
duzierung von Leerfahrten ist notwendig.

Es gibt bisher kein Konzept, das den ausufernden Guter-
verkehr unter verkehrs- und umweltpolitischen Gesichts-
punkten strukturiert. Fragen nach der Unfallgefahr durch
Lkw, nach der Luftverschmutzung, nach der Leistung fur
die Stadt, nach der GropBe der Fahrzeuge, nach Gefahr-
gutrouten, nach Verteil- und Cityzentren, nach Orts-
giterbahnhéfen in den Berliner Bezirken und der Rolle
der Binnenschiffahrt missen vordringlich beantwortet
werden.
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Dazu gehdrt ein dezentrales Glterverkehrskonzept, um
den Lkw-Verkehr so gering wie mdglich zu halten. Die
SPD-Fraktion fordert die schnelle Standortentscheidung
und Fertigstellung von vier Glterverkehrszentren még-
lichst an Schnittstellen von Schienen-, Wasser- und
Strafenwegen in der Region. Ziel ist es, erheblich mehr
wWaren uUber die Schiene 2zu transportieren und zu vertei-
len. Hierzu gehdrt, dap in den Glterverkehrszentren die
Feinverteilung der Glter von der Schiene auf die Schiene
erfolgt und der LKkw erst zur Endverteilung ab dezentra-
lem GUiterbahnhof innerhalb der Stadt eingesetzt wird. Die
SPD-Fraktion tritt fir die Reaktivierung der dezentralen
Glterbahnhdéfe in der stadt ein.

Der Westhafen und der Osthafen missen fuUr den Giterverkehr
erhalten bleiben. Die Entsorgung und Belieferung Berlins
mittels der Binnenschiffahrt mup ausgebaut werden. Die
beiden genannten Hafen bringen Uber die umweltfreundliche
Binnenschiffahrt die Glter bis in die Stadt, verringern
den Verkehr auf der Strafe.

Initiative 8: FUr eine stadtvertrdgliche Gestaltung des
Fernverkehrs

Die Gestaltung Berlins als deutsche Hauptstadt mit
Parlaments- und Regierungssitz und als europdische
Metropole mit wichtigen Verbindungsfunktionen zwischen
West- und Osteuropa lapt eine deutliche Zunahme des
Personen- und GuUterverkehrs im Fernbereich erwarten.
Berlin wird sich wieder zu einem bedeutenden europa-
ischen Verkehrsknoten entwickeln.

Mit grofem Verantwortungsbewuftsein und mit &uferster
Sorgfalt ist bei der Planung und Gestaltung der Systeme
fir den Fernverkehr darauf Einflup zu nehmen, dap die
historisch gewachsene und nunmehr weiter auszugestal-
tende Stadtstruktur Berlins nicht zerstdrt wird.

Die SPD-Fraktion tritt daflr ein, auch und gerade unter
den Bedingungen eines uUberdurchschnittlichen Wirtschafts-
und Bevdlkerungswachstums, das Eisenbahnfernverkehrs-
system bedeutend zu stdrken und somit eine Renaissance
der einstigen Eisenbahnstadt Berlin zu ermdéglichen.

Das ist auferdem fir die wlinschenswerte polyzentrale
Entwicklung Berlins entlang der Eisenbahnachsen férder-
lich.

Leistungsfdhige Eisenbahnfernverbindungen in alle Him-
melsrichtungen, durch Aus- oder Neubau fir Geschwindig-
keiten von 200 - 250 Km/h ausgelegt und elektrifiziert,




ermdglichen den Anschluf Berlins an das westeuropdische
Hochgeschwindigkeitsnetz und die Bedienung durch IC-

und ICE-ZUlge. Sie lassen die Reisezeiten zu anderen
politischen und Wirtschaftszentren auf die Halfte schrum-
pfen und bieten gegeniber der Pkw-Benutzung bereits von
einer Reiseweite von 150 - 200 km/h an unwiderlegbare
Zeitvorteile. Die Benutzung des Flugzeuges wird erst bei
einer Reiseweite von mehr als 400 km zeitlich ginstiger.
Bei einer Reiseweite von mehr als 600 km gibt es bei dem
bereits heute bestehenden Anschluf Berlins an das IC-Netz
keinen verninftigen Grund mehr, den PKw 2u benutzen.

Berlin hat die einmalige Chance, die notwendige Verkehrs-
infrastruktur fuir ein attraktives, leistungsfahiges und
technisch hochwertiges Angebot im Eisenbahnfernverkehr zu
schaffen. Die SPD-Fraktion setzt deshalb mit Vorrang auf
eine zukunftsorientierte Eisenbahnpolitik fur Berlin.
Abstriche von der Eisenbahnkonzeption hdtten unweigerlich
Erweiterungen fir die Infrastruktur fur den Strafen- und
Luftverkehr zur Folge - mit allen Nebenwirkungen, die
gerade mit einem attraktiven Schienenfernverkehr verhin-
dert werden kénnen.

Die sogenannte Durchbindung der Eisenbahnfernstrecken,
also deren Fihrung durch die Stadt, ist problematisch. Die
SPD-Fraktion spricht sich dafir aus, den Eisenbahn-Fern-
verkehr sowohl Uber die Ringbahn zu lenken (IC, Regional-
verkehr) als auch eine unterirdische Trasse fir ICE mit
einem Bahnhof in der Stadtmitte zu schaffen.

Der Strafenfernverkehr mup weitestgehend von der In-
nenstadt ferngehalten werden. Nur der berechtigte Ziel-
und Quellverkehr darf von dieser generellen Regelung
ausgenommen sein. Ein System von P & R-Terminals am
Berliner Autobahnring, am Eisenbahnaufenring und am
Eisenbahninnenring kénnen diesen Grundsatz Wirklich-
keit werden lassen.

Fir den Luftverkehr ist es fur die SPD-Fraktion un-
strittig, dap ein neuer internationaler Grofflughafen
Berlin-Brandenburg den Flugverkehr ubernehmen mup. Die
Verbindung der Innenstadt mit dem neuen und den alten
Flughafen mup in erster Linie umwelt- und stadtvertrag-
lich erfolgen. Dazu bietet sich eine Schnellverbindung
auf der Schiene an. Auch im Zusammenhang mit dem Ausbau
von Schénefeld mup eine Schienenanbindung realisiert
werden.

Die SPD-Fraktion fordert die Verkehrsminister der Lander
Brandenburg und Berlin sowie den Bundesminister fur
Verkehr auf,
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- unverzuiglich alle Voraussetzungen fQr eine Standort-
entscheidung zu treffen und die gesellschaftlichen
Voraussetzungen fdr einen Grofflughafen in der Re-
gion Berlin zu schaffen.

- bel schneller Klarung der planerischen Voraussetzunqen
bis zum Jahr 2000 einen ersten Bauabschnitt zu reali-
sleren.

- den Ausbau und die Rekonstruktion von Schénefeld bis
1994 zu intensivieren, um eine gleichmdpige Lasten-
verteilung zwischen Schdénefeld und Tegel zu erreichen.

Mit dem beschleunigten Ausbau von Schénefeld erubrigt
sich die angedachte Uberbauung von P 5 in Tegel. Mit der
vollen Funktionsfdhigkeit Schénefelds wird der Flughafen
Tempelhof geschlossen, mit der vollen Funktionsfdhigkeit
des Grofflughafens werden auch Tegel und Schénefeld ge-
schlossen.

Die SPD-Fraktion geht davon aus, dap mit der Moderni-
sierung des Eisenbahnnetzes, die mit héchster Priori-
tdt betrieben werden mup, eine Entlastung der Flughé&-
fen erreicht werden wird.

III. Verkehr ist gestaltbar

Ein Patentrezept fUr unsere Verkehrsprobleme gibt es
nicht, und die Lésungen kénnen nicht immer bequem sein.

Da stadtische Lebensverhdltnisse jedoch gesellschaftlich
produziert wurden, missen sie auch gesellschaftlich ver-
dndert werden. Das GuUtesiegel des Ballungsraumes Berlin-
Brandenburg sollte deshalb neben der angemessenen urbanen
Attraktivitdt die soziale und 6kologische Standortquali-
tdt sein.

Die Entwicklung der individuellen Motorisierung l&pt es
kuinftig grundsédtzlich nicht mehr zu, jedes Verkehrsbe-
dirfnis und jeden Parkplatzwunsch innerhalb des Stadt-
gebietes zu erfillen. Es kann demnach nur nach der re-
lativ besten Lésung fur die Mehrheit der betroffenen
Birger gesucht werden.

Da die unbegrenzte Freiheit der Autofahrer in stddtischen
Dichtegebieten naturgesetzlich nicht mehr méglich ist,
erfordert die Logik einer freiheitlichen Gesellschaft,

die "Freiheit" zuerst da zu beschneiden, wo sie am
sinnlosesten genutzt wird. Ein Versuch, die Innenstadt
Berlins autofreundlich oder gar autogerecht umzubauen,
kann nicht das Ziel einer Verkehrspolitik fir Berlin se;n.
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Dem Recht auf Befriedigung der Mobilitdtsbedirfnisse ist
das nach Grundgesetz Allgemeine Freiheitsrecht: "Jeder hat
das Recht auf die freie Entfaltung seiner Persdnlichkeit,
sowelt er nicht die Rechte anderer verletzt..." Uberzu-
ordnen. Der Kfz-Verkehr mup also dort auf Restriktionen
stofen, wo er mit seinem Ausmap die Funktion des Gemein-
wesens behindert.

Angesichts der Tatsache, daP der StraPenverkehr Berlins
groftes Umweltproblem ist, erweist sich der dffentliche
Personennahverkehr (OPNV) als eminent wichtige Umwelt-
schutzmaPfnahme. Das bedingt, die &ffentlichen Verkehrs-
mittel vom Makel des "Massentransportmittels" zu befrei-
freien und dem Autofahrer eine akzeptable Alternative
anzubieten.

Mit der Entwicklung Berlins und seines Umlandes miissen
zukunftsweisende Akzente fur die Verbindung von Wohnen
und Arbeiten gesetzt werden. Die SPD-Fraktion fordert
klare politische Entscheidungen zugunsten des aktiven,
gestaltenden Beitrages, den ein zukunftsorientiertes
Berliner Verkehrssystem fir den Schutz der Umwelt und der
historisch gewachsenen Stadtstrukturen, fur die soziale
Fortentwicklung und fur wirtschaftliche Prosperitat zu
leisten vermag. Wir brauchen keine Verkehrspolitik, mit
der technikverliebte und umweltignorante Auto- und
Strafenlobbyisten das Wachstum der Metropole zu steuern
versuchen. Wir prauchen die Gewipheit, dap Berlin trot:z
aller Veranderungen eben Berlin bleibt und keine Aller-
weltstadt wird. Wir brauchen ein Berliner Verkehrssystem
mit menschlicher Dimension.

Die SPD-Fraktion wird die Probleme mit dem Blrger, der
Burgerin und der Verwaltung ehrlich besprechen und in
Stufenplanen kleine, sofortige Verbesserungen erreichen.

Fachleute aus Wissenschaft, Verwaltung und Verkehrsbe-
trieben sollen das Gesprach mit dem Burger und der
Wirtschaft in Gang setzen, Konzepte mit dem Umland
erarbeiten und einen beispielhaft dékologisch- und
sozialvertrdglichen Verkehr fir die Hauptstadt gestal-
ten. -






