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ohne dass die historische Dimension im Hinblick auf die 
Wiedervereinigung sofort sichtbar wurde. Die „Öffnung“ 
war ja zunächst nur in Richtung von Ost nach West vorge-
nommen worden. Die bisherigen Bedingungen für die West-
Besucher für das Betreten der DDR-Gebiets einschließlich 
Ost-Berlins erfuhren vorerst – zumindest theoretisch – keine 

-

-
trollen fest. Die Mauer blieb also vorerst stehen.

Damit hatten auch die bisherigen Kategorien des grenzüber-
schreitenden Verkehrs von und nach West-Berlin zunächst 
weiterhin Bestand. „Transitverkehr“ zwischen West-Ber-
lin und der Bundesrepublik, „Wechselverkehr“ zwischen 
West-Berlin und der DDR mit Ausnahme von Ost-Berlin 
und schließlich „Innerstädtischer Verkehr“ zwischen West-
Berlin und Ost-Berlin, wobei die letztere Bezeichnung die 
politische Anspruchshaltung West-Berlins spiegelte und von 
der DDR nicht akzeptiert worden war. Für die Verkehrs-

Gewicht, mit sehr starken Spitzen im Ferienverkehr, womit 
wiederholt erhebliche Rückstaubildungen vor den betreffen-
den Grenzübergängen auf der Avus (Dreilinden) und auf der 
Heerstraße – später auf der Bundesstraße B 111 (Heiligen-
see) verbunden waren.

innerstädtischer Verkehr (wegen der grundsätzlichen Reise-
restriktionen für die DDR-Bürger) hauptsächlich aus Fahr-
ten der West-Berliner bzw. der Bundesbürger bestand, waren 

-
gegengesetzt. Nach Schätzungen der West-Berliner Polizei 

bis zu 100 000 DDR-Fahrzeuge täglich nach West-Berlin 
-

DDR zu beobachten.1

-
herigen allein dem Ansturm nicht gewachsen waren. Am 

-
zehn Straßen Grenzübergänge bestanden, hiervon sieben 
an der innerstädtischen Grenze zwischen Ost – und West-
Berlin und sechs an der Grenze zur DDR. Von den letzte-
ren dienten zwei (Dreilinden und Heiligensee) neben dem 
Wechselverkehr mit der DDR hauptsächlich dem Transitver-
kehr zur Bundesrepublik, der Grenzübergang Heiligensee 
zusätzlich auch für den Transitverkehr nach Skandinavien 

-
fügung, da der Transitverkehr vereinbarungsgemäß auf den 
neuen Grenzübergang Heiligensee verlagert worden war. 

-
-

ner Damm (nur für die West-Berliner Mülltransporte in 
die DDR-Deponien) und Glienicker Brücke (nur durch die 
Alliierte zu nutzen, bekannt auch durch die spektakulären 
Tauschaktionen der Geheimdienste im Kalten Krieg). Der 
einzige Grenzübergang auf dem Schnellbahnnetz war am 
Bahnhof Friedrichstraße, an dem auch die Stadtbahnzüge 
aus beiden Richtungen – Ost oder West – endeten und an 

hielten. Ansonsten fuhren die Ost-Berlin unterquerenden 
Schnellbahnlinien der BVG – außer den beiden genannten 

durch.

Innerhalb weniger Tage nach dem Fall der Mauer kamen, 
ausgeführt von der Senatsbauverwaltung, sieben Grenzüber-
gänge dazu. Herbert Liman, seinerzeit Leiter der Abtei-

anschaulich beschrieben.  Die unter dem Druck der Ereig-

Wochen entbehrten verständlicherweise eines Planungsvor-

-
schläge für neue Grenzübergangsstellen unterbreitet worden. 
Sie waren jedoch ohne eine Resonanz Ost-Berlins geblieben. 

-

symbolbehafteten Fall: Brandenburger Tor) allein auf prag-
matischen Überlegungen getroffen, wobei die Umsetzung 
hauptsächlich von der West-Berliner Verwaltung – von der 
Senatsbauverwaltung und später auch von den Bezirksver-
waltungen – übernommen wurde. Gegen die Öffnung des 
Brandenburger Tores hatte sich die neue DDR-Regierung 

-
theenstraße) als Ersatz angeboten, auf die angeblich notwen-
dige Diskussion in der Stadtverordnetenversammlung Ost-

-
senheit der Regierungschefs der Bundesrepublik und der 
DDR für den Fußgängerverkehr freigegeben werden konnte.

-
schen West-Berlin und der Bundesrepublik waren zunächst 
keine grundlegenden Veränderungen zu spüren. Die Pla-
nung des Transitübergangs am Schichauweg, dessen Fertig-

forciert, die Inbetriebnahme vorzuziehen und damit eine 
frühzeitigere Entlastung der bestehenden beiden Transit-
übergänge zu erreichen. Diese waren inzwischen durch den 
Wechselverkehr der DDR-Bürger stark in Anspruch genom-
men, so dass zusätzliche Engpässe auftraten. Es hieß hierzu 
im Abgeordnetenhaus: „Die von uns so begrüßte Reisefrei-
heit der Bürgerinnen und der Bürger der DDR und Ost-Ber-
lins darf nicht dazu führen, daß der freie und auch schnelle 
Transit in der Form, wie wir ihn jetzt haben und auch noch 

-
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dung steht noch nicht –, unerträglich eingeschränkt wird.“3 
-
-

lichst vielen Transitübergängen erneut gestellt.4

Es war zu erwarten, dass die bisherigen Planungsentschei-
dungen aufgrund der nachträglichen Entwicklungen über-
prüft würden. Den Anfang machte Bausenator Wolfgang 
Nagel

-

5 In der Tat mussten mit 
der Öffnung der Mauer die politischen Tabus der jüngeren 
West-Berliner Straßenplanung wenn nicht sofort aufgege-
ben, so doch zur erneuten Diskussion gestellt werden:
 –
Ost-West-Verkehre;

 – Nord-Süd-Straße durch den Tiergarten: Bereits die vor der 
Mauer-Öffnung beabsichtigte Verdichtung am Potsdamer 

auch die neuen Grenzübergänge, insbesondere Grenz-
übergang Potsdamer Platz, erforderten eine grundlegende 
Überprüfung der bisherigen Vorstellungen zur straßenmä-
ßigen Erschließung dieses Bereiches;

 – Neue B 101 in Steglitz war bisher stets mit Hinweis auf 
-

Gegenwart geworden war, war eine erneute Abwägung 
unumgänglich.

für obsolet erklärten vier Straßenplanungen, die Verlänge-
rung der Paulsternstraße, war von der neuen Situation nicht 
direkt betroffen.

In der Öffentlichkeit hielt sich Verkehrssenator Horst 
Wagner aber noch bedeckt und erklärte am 4. Dezember 

im Straßen- und Schienenverkehr „in vernünftiger Abspra-
che mit der DDR neu zu überdenken“ habe; ferner werde 

für die Innenstadt – das Konzept sah die Bewirtschaftung 

– zurückgestellt, um die Erfahrungen mit dem grenzüber-
schreitenden Verkehr (sprich: Besucherverkehr aus der 
DDR) abzuwarten; auch das Tempo-30-Konzept solle „mit 

DDR“ überprüft und ggf. überarbeitet werden.6

Mit dem vorbereiteten Tempo-30-Konzept sollten etwa 

erklärt und mit einer entsprechenden Geschwindigkeits-
begrenzung versehen werden. Bei der Auswahl der Stra-
ßen waren nur die seinerzeit bestehenden Grenzübergänge 
berücksichtigt gewesen. Die Errichtung der neuen Grenz-
übergänge führte aber dazu, dass eine Reihe von Straßen, die 
bis dahin im Schatten der Mauer als „ruhige Wohnstraßen“ 

einbezogen werden sollten, inzwischen die Funktion von 
Hauptverkehrsstraßen übernehmen mussten. Das Konzept 

des Parkraumkonzeptes erfolgte dagegen aus mehr prakti-
schen Erwägungen, so z. B. der Frage, ob die Nutzer aus 
der DDR über genügend „westliches Kleingeld“ verfügen 
würden, um die Parkscheinautomaten zu bedienen. Auch die 

hätte sich als ein politisch-sensibles Problem herausgestellt. 
Die betroffenen Fahrer oder Fahrzeughalter hätten auf 
Antrag West-Berlins in der DDR verfolgt werden müssen.

Der provisorische Regionalausschuss
Angesichts der Spontaneität der Entscheidungen nach dem 

-

DDR-Führung den Vorschlag, zur Beratung der zuständi-

mit den Aufgabenschwerpunkten Verkehr, Wirtschaft und 

keine Katalysatoren, so dass deren Nutzung in West-Berlin 
die Bemühungen, die verkehrsbedingten Emissionen in der 
Innenstadt zu begrenzen, konterkarierte. In der Senatsum-
weltverwaltung wurde eine Verschärfung der Smog-Verord-
nung West-Berlins geprüft mit der Konsequenz, den nicht 
schadstoffarmen DDR-Fahrzeugen an den Grenzen West-
Berlins die Einfahrt zu verwehren. Die politische Brisanz 
derartiger Überlegungen wäre nur durch eine Verzahnung 
mit Ost-Berlin und mit der DDR abzufedern gewesen. Auch 
für solche Abstimmungen sollte der Regionalausschuss das 
Forum darstellen.

-
-

desregierung und Vertretern des West-Berliner Senats, auf 
der anderen Seite mit Vertretern der DDR-Regierung, des 
Ost-Berliner Magistrats sowie der an West-Berlin angren-

Dieter 
Schröder, und dem Besuchsbeauftragten der DDR, 
Walter Müller.
Arbeit des Regionalausschusses sollte das seinerseits beab-
sichtigte innerdeutsche Regierungsabkommen dienen. Bis 
zu dessen Abschluss sollte der Ausschuss ein Provisorium 

-
visorischer Regionalausschuss“ bezeichnet.

Die Arbeit des Ausschusses sollte selbstredend bereits die 
Region, das heißt auch das Umland und nicht etwa nur die 
beiden Stadthälften zum Gegenstand haben. Dies galt auch 
für die Verkehrsplanung. Das Problem lag allerdings darin, 
dass wegen der unklaren politischen Perspektiven die Rah-

damit des regionalen Verkehrs nicht vorhersagbar waren. Die 
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Planungsprämisse für kurz- oder mittelfristigen Maßnahmen 
sein. Selbst das 10-Punkte-Programm von Bundeskanzler 
Helmut Kohl7 zielte vor dem Hintergrund der Vorbehalte 
der Alliierten auf eine Vertragsgemeinschaft mit der DDR 

Organisiert wurde die Tätigkeit des Provisorischen Regional-
ausschusses in 15 Arbeitsgruppen, wobei die Arbeitsgruppe 

-

worden.8 Für die DDR waren darin vertreten: Ministerium 
für Verkehrswesen; Reichsbahn; Mitropa Generaldirektion; 

Magistrat und das Büro für Verkehrsplanung Berlin; die 
beiden Büros für Verkehrsplanung für die Bezirke Pots-

die Senatsverwaltungen für Arbeit, Verkehr und Betriebe, 
für Bau- und Wohnungswesen, für Stadtentwicklung und 
Umweltschutz), Vertreter der Bezirke, der BVG, der VdeR 
sowie der Industrie- und Handelskammer. Die paritätische 

das Ministerium für Verkehrswesen. Die West-Berliner Ver-
kehrsverwaltung – Abteilung Verkehrsplanung – fungierte 

Aufgrund der Vielzahl von unbeantworteten und zu diesem 

-
genden Probleme, die Verwaltungen in West und Ost voll 

Arbeit an der regionalen Verkehrsplanung zu forcieren: „Die 

mit der Erarbeitung einer Verkehrsentwicklungsplanung für 
die Region Berlin zu beginnen. Die Planung soll in drei Stu-
fen erfolgen:

1.  Die in der Region kurzfristig zu ergreifenden Maßnah-
men werden auf der Basis des Stadtentwicklungsplans 
Verkehr bzw. der Generalverkehrspläne für beide Teile 
der Stadt und die benachbarten DDR-Bezirke konzipiert, 
wobei den diesbezüglichen Entscheidungen u. a. auch 
die Bewertung dieser Maßnahmen im Hinblick auf ihren 

Region vorausgehen muß. Dafür wird eine gemeinsame 
Arbeitsstelle in der Senatsverwaltung für Arbeit, Verkehr 
und Betriebe eingerichtet.

-
lungen und den Szenarien zur räumlichen Entwicklung 
der Region Berlin sind Verkehrsszenarien und verkehrli-
che Leitvorstellungen zu entwickeln und entsprechende 

wie für den Individualverkehr zu erarbeiten, über den 
Stand der Untersuchungen ist bis zum 30. September 

3.  Sodann sind eine auf wissenschaftlicher Grundlage basie-
rende langfristige Detailplanung für die für die Verkehrs-
wege sowie die sektoralen Konzepte für die unterschied-
lichen Problemfelder der regionalen Verkehrsplanung 
(wie Wirtschaftsverkehr, ruhender Verkehr, Erholungs-
verkehr) zu erarbeiten und vorzulegen.

In alle Stufen sind Überlegungen zum Fernverkehr zu inte-
grieren. Diesbezügliche Konzepte sind mit der überregiona-
len Planung abzustimmen.

Es wird davon ausgegangen, dass bei der Erarbeitung der 
Verkehrsentwicklungsplanung die zuständigen Stellen 
wegen der Komplexität der Aufgabe und der Dringlichkeit 
der Termine eine weitgehende Unterstützung durch externe 

die ersten freien Wahlen zur Volkskammer stattgefunden, 
woraus die „Allianz für Deutschland“, eine Wahlbündnis 

10, deren 

SPD (Ost) die neue DDR-Regierung unter dem Minister-
präsidenten Lothar de Maizière -
nen die Verhandlungen zwischen der Bundesregierung und 
der neuen DDR-Führung zur Schaffung einer „Wirtschafts-, 

von der Perspektive der „ungehinderten Verkehrsbeziehun-
gen“ in der Region auszugehen, allerdings noch eingebettet 

-
keiten. Erst mit der Aufnahme der Verhandlungen zwischen 

-
einigung vorgegeben worden.

Die neuen Leitvorstellungen

-
ken- und Informationsaustausch gedacht und nicht für 
Planungsdiskussionen mit verbindlichen Ergebnissen. Der 

einer Gemeinsamen Arbeitsstelle bei der Senatsverkehrsver-

wurde von der Senatsverkehrsverwaltung – Abteilung III 
(Verkehrsplanung) – geleitet; vertreten waren darin außer 
der Verkehrsverwaltung die West-Berliner Verwaltungen für 
Bau- und Wohnungswesen, für Wirtschaft und für Stadtent-
wicklung und Umweltschutz, die Büros für Verkehrsplanung 
der beiden DDR-Bezirke Potsdam und Frankfurt (Oder) und 
das Büro für Verkehrsplanung Berlin.

Nach den Wahlen zur Stadtverordnetenversammlung im 

Tino Schwierzina 

-
gelbildlich zum West-Berliner Senat. Es gab in Ost-Berlin 
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nunmehr u. a. Magistratsverwaltungen für „Arbeit- und 
Betriebe“, (Stadtrat Kurt Blankenhagel, SPD), und 
für „Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr“ (Stadtrat 
Clemens Thurmann, SPD), deren Abteilung V den Auf-
gabenbereich „Verkehrsplanung“ umfasste. Das Büro für 
Verkehrsplanung Berlin ging darin auf, die Abteilung VI 
war zuständig für das Verkehrsrecht und die Verkehrsord-

Verkehrsplanung-West entwickelte sich in der folgenden 
-

licher, sondern auch in formaler Hinsicht: Der Senat und der 
neue Magistrat hatten eine „Gemeinsame Landesregierung“ 
gebildet, die in regelmäßigen Abständen zusammentrat und 
als Abstimmungsgremium für grenzüberschreitende Maß-
nahmen diente. Die Vorlagen zur Verkehrsplanung für die 
Sitzungen dieser „Gemeinsamen Landesregierung“ wurden 
von den beiden Verkehrsplanungsabteilungen gemeinsam 
vorgelegt.

Aufhebung der Grenzkontrollen vorbei. Anschließend ging 

Das meistgebrauchte Wort in den Verkehrs- und Bauver-
waltungen wurde „Lückenschluss.“ Das Straßennetz West-
Berlins war vor der Teilung der Stadt an 165 Stellen mit 

verbunden gewesen. Nach und nach wurden die Unterbre-
chungen aufgehoben, teilweise nur für die Fußgänger und 
Radfahrer, ansonsten auch für den Kfz-Verkehr.

Im Schnellbahnbereich konnten unter kurzfristigen Maß-

der Linien U 6 und U 8 sowie des Nord-Süd-Tunnels der 

wieder für durchgehende Fahrten freigegeben werden. Die 
-

wand und kurzfristig realisiert werden konnten und zur Wie-

Diese kurzfristigen Lückenschlüsse betrafen die Arbeit der 
Gemeinsamen Arbeitsstelle nicht. Sie konzentrierte sich auf 

Neuordnung in der Region. Die Frage, wie die Rahmenbe-
dingungen dieser Neuordnung aussehen würden, konnte 
allerdings nicht ohne weiteres beantwortet werden. Nach 

-
holbedarf“, dessen Auswirkungen sich im Hinblick auf 
die Mobilitätsgewohnheiten nicht vorhersehen ließen. Der 
Nachholbedarf galt für Ost-Berlin in einem neuen politi-
schen und wirtschaftlichen System, aber auch für West-Ber-
lin, dessen Insel-Dasein nunmehr beendet war und das sich 
künftig auf eine Region stützen musste. Auf jeden Fall lie-

-
kehrsmittelwahl – ableiten. Hinzu kamen die europa- und 
weltpolitischen Entwicklungen bzw. ihre Auswirkungen auf 
die Region Berlin am westlichen Rand von Ost-Europa.

„Über die künftige Entwicklung des Ballungsraums Berlin 
-

prosperierenden Wirtschaftsraumes mit Einwohnerzahlen 
von 8, ja 10 Millionen Einwohnern bis zu Visionen einer 

steht, daß in Berlin ein erheblicher Strukturwandel erfor-
derlich ist.“11 Diese Formulierung des Deutschen Instituts 
für Wirtschaftsforschung (DIW) verhieß wenig Optimis-
mus im Hinblick auf eine baldige Antwort auf die offenen 
Fragen. Das DIW hatte kurz zuvor eine erste langfristige 
Vorausschätzung der wirtschaftlichen und demographischen 
Entwicklung in der Region vorgenommen, und dies war der 

-
lungsplanung) des Provisorischen Regionalausschusses mit 
der Aufstellung einer darauf basierenden Trendaussage für 
das Mobilitätsverhalten beauftragt wurde.

Das DIW formulierte im Rahmen dieses Auftrags ein 
-

lung des Pkw-Bestandes in Berlin und seiner Umgebung 
als die naheliegende Erwartung prognostizierte, verbunden 

Umland (Bild 16.1). Abgeleitet wurde daraus eine tendenzi-

Bild 16.1:  Trend-Szenario des  Deutschen 
Instituts für Wirtschafts-
forschung (DIW) für den 
 „Großraum Berlin“ und für den 
Personenverkehr im Jahre 2010 
– Einwohner und Pkw-Bestand – 
gegenüber 1989
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allein im Personenverkehr, verbunden mit einer Abnahme 

Grundlagen zu beschreiben. Wie in solchen Fällen unver-
meidbar, hatten sich in den Prämissen die Hoffnungen oder, 
je nach dem ideellen Standort, die Befürchtungen der Ver-
fasser des Szenarios widergespiegelt. Das DIW war von der 

-
gangen.

Die Annahme, dass Berlin als Ballungsraum die Entwick-
lung der Regionen München oder Frankfurt nachholen 
würde, stellte bereits eine Setzung dar, die nicht kritisch 
hinterfragt worden war, obwohl Parallelitäten zwischen 
der Entwicklung in Groß-Berlin und in den übrigen Bal-

im Vordergrund gestanden hatten. Groß-Berlin selbst war 
bereits eine „Region“ gewesen, und nicht zuletzt deren 
Schnellbahnsystem hatte dafür gesorgt, dass die Motorisie-
rung in dieser Region stets niedriger lag als in den vergleich-
baren Ballungsräumen Deutschlands (vgl. Abschnitt „Das 

Das Trend-Szenario des DIW hatte keine planerischen Kon-
sequenzen, bis auf die Bestätigung der Leitvorstellungen der 
(West-)Berliner Verkehrsplanung, die sich inzwischen ver-
festigt hatten: Weitgehende Verlagerung der Pkw-Fahrten 
im Personenverkehr auf die ÖPNV-Systeme, die weiterhin 

Abwicklung des Verkehrs auf der ohnehin begrenzten Stra-

Voraussetzung für die Entwicklung der Region darstellte; 
Straßenneubau im begrenzten Ausmaß sollte in erster Linie 
zur Beseitigung der Strukturbrücke zwischen Ost und West 
sowie zur Aufnahme der Wirtschaftverkehre dienen.

-
-

schen den Wohn- und Arbeitsgebieten erreicht werden. Die-
ser alte Traum der Stadtplanung, dessen Verwirklichung fast 
ideale Voraussetzungen für die Verkehrsplanung geboten 

-
ten, in denen der Betrieb im Erdgeschoss untergebracht war 
und die darin Beschäftigten, vom Meister bis zum Lehrling, 
in den oberen Stockwerken einschließlich des Dachbodens 
wohnten, ließen sich nicht zurückbringen.

Aussicht auf eine Realisierung – versucht worden, durch 
eine Neuordnung der Wohn- und Arbeitsstätten den Verkehr 

die Freiheitsgrade der Stadtplanung noch geringer: Es gab 
zwei gewachsene Stadthälften und nur wenige Stadtbrachen, 
die in Konkurrenz zu den bestehenden Wohn- und Gewer-

sich, dass man auf den Flächennutzungsplänen zwar ideale 
-

sehen kann; in einem marktwirtschaftlichen System hat man 

Arbeitsplatz, dort ansiedeln zu lassen, wo die Stadtplanung 
ihn gerne hätte. Und selbst bei Vorgabe und Realisierung 

Wende für die neuen Gewerbe- und Dienstleistungsgebiete 
in der Innenstadt praktiziert wurde, bestanden bei der oft 

-
tigten keine Instrumente, die betreffenden Wohnnutzungen 
für die in diesen Gebieten Beschäftigten zu reservieren.

Davon abgesehen drängte der ständig wachsende Freizeit-
verkehr ohnehin die Reisezeit im Berufsverkehr als Ent-
scheidungskriterium für die Wahl des Wohnungsstandortes 

-
systeme der Planung selbst, was die Verkehrsvermeidungs-
strategien anbelangt, notwendigerweise inkonsistent: Ein 

zeitgünstige Verkehrsverbindungen ins Umland, so in Form 

-
nung nach der Wende. Sie waren und sind unabdingbare 
Voraussetzungen für eine prosperierende Region, konnten 
auch inzwischen mit Erfolg umgesetzt werden. Flankie-
rend wurde – wenn auch mit weniger Erfolg – versucht, ein 
leistungsfähiges Park-and-Ride-System zu entwickeln. All 
diese unverzichtbaren Maßnahmen geraten aber zwangsläu-

sich die damit erzeugte zusätzliche Verkehrsnachfrage dann 
nicht ausschließlich auf den ÖPNV beschränkt.

Verkehrsentwicklungsplanung für die Region Berlin – 
1. Zwischenbericht
Der durch den Auftrag des Provisorischen Regionalaus-

über den Stand der Untersuchungen“ wurde im Oktober 

-
worten, eher Wünsche als Realisierungsprogramme zu for-
mulieren waren, zumal zwei wichtige Akteure der künftigen 
Planung in der Region – das Bundesverkehrsministerium 
und die Reichsbahn – unter den gegebenen politischen Rah-
menbedingungen in die Gemeinsame Arbeitsgruppe nicht 
verbindlich eingebunden werden konnten. Die wenigen 

als Prinzipskizzen oder als weitergehende Prüfaufträge, so 
auch der Versuch einer Fortschreibung des Ring-Radialstra-
ßensystems für die neuen Rahmenbedingungen der Innen-

Als Überschrift hatte die Gemeinsame Arbeitsstelle in Anleh-
nung an die „Entwicklung zu einer noch nicht vorhandenen 
Region Berlin“ den Begriff Verkehrsentwicklungsplanung 
gewählt. Eine Premiere für die West-Berliner Planung stell-

dar. Sie basierten im Wesentlichen auf den Planungen der 
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Bild 16.2:  Eine erste Überlegung für die Fortschreibung des 
Ring-Radial-Straßensystems nach der Wende, 1990; 
die spätere „Teltowkanal-Trasse“ (BAB A 113) ist 
noch mit Fragezeichen versehen.

henden Endstellen. Dennoch wurden – mit Ergänzungen 
-

nommen (Bild 16.3). Später wurde die Vernetzung der Stra-

von der Senatsverkehrsverwaltung zum Planungsziel erho-
ben, um die Straßenbahnverlängerungen durch die Fried-
richstraße und über den Alexanderplatz und die Spandauer 
Straße zu realisieren.

Fernbahnkonzept der Verkehrsverwaltungen
Die Eisenbahn und der Eisenbahnverkehr waren in West-
Berlin praktisch inexistent. Für die wenigen Fernzüge der 
Reichsbahn von und nach Berlin diente der Fernbahnhof 

-
längerung der Bahnsteige ausgebaut und leidlich moderni-
siert worden. Ost-Berlin hatte den ehemaligen Schlesischen 
Bahnhof, den späteren Ostbahnhof, zum Hauptbahnhof 

dorthin über den Berliner Außenring führte. Allerdings 
wurde die Hauptlast des Fernverkehrs in Ost-Berlin vom 

sechs Bahnsteigen übernommen. Nach der Wende war es 
fast selbstverständlich, dass der Eisenbahnfernverkehr künf-
tig wieder eine tragende Rolle in der Stadt zu spielen hatte.

-
dervereinigten Stadt Berlin würde expandieren, der Haupt-
anteil sollte von der Eisenbahn übernommen werden. Ber-

Deutschland gewesen, und daran galt es trotz des zwischen-
zeitlich erstarkten Straßen- und Luftverkehrs anzuschließen. 
Die Lage Berlins innerhalb der Fernverkehrsnetze präde-
stinierte die Eisenbahn geradezu, sich im Wettbewerb mit 
den beiden anderen Konkurrenten ihren Anteil zu erstreiten, 
wenn – buchstäblich – die Weichen in und außerhalb Ber-
lins entsprechend gestellt würden. Es stand allerdings außer 
Frage, dass die Fragmente der innerstädtischen Bahnstruktur 
kaum in der Lage gewesen wären, das zu erwartende Ver-
kehrsaufkommen zu bewältigen. Die Gleise und Anlagen der 
Stadtbahn, über die der Fernverkehr bislang geführt wurde, 
würden sich zu einem einzigen Engpass entwickeln. Der 
innerstädtische Eisenbahnknoten bedurfte, und darin waren 
sich alle – auch die Stadtverwaltungen und die Reichsbahn 
– einig, einer neuen, den künftigen Entwicklungen entspre-

Die Fernbahnplanung war in Deutschland auch nach der 
Wende eine staatliche Angelegenheit, wahrgenommen durch 
die dem Bundesverkehrsministerium unterstehende Bundes-
bahn für die eine und die dem Ministerium für Verkehrswe-
sen der DDR zugeordnete Reichsbahn für die andere Seite. 
Allerdings hatten sich die Berliner Stadtverwaltungen seit 

-
schenzeitlichen Brüche, immer wieder mit der Fernbahnpla-
nung beschäftigt und ihre eigenen Wünsche und Konzepte 

BVG und der BVB: Die ÖPNV-Betriebe der beiden Stadt-

die Bedienung der neuen Grenzübergänge, kurz danach über 
die Vernetzung der Buslinien aufgenommen. Die Gespräche 

nach West-Berlin hinein zu verlängern. Die Initiative dazu 
kam offenbar von der BVB, die sich erhofft hatte, die seit der 
Teilung virulente Endstellenproblematik der Straßenbahn 

-
wendigkeit von Planfeststellungsverfahren in West-Berlin 
offenbar nicht berücksichtigt hatte.

Die Vorschläge der beiden ÖPNV-Betriebe  waren von der 
Netzstruktur her zwar nachvollziehbar, hatten aber vorerst 
keine konkreten Nachfrageerwartungen zur Grundlage. So 
wurde die Verlängerung der Straßenbahnstrecken in den 
Außengebieten

 – vom Sterndamm über Stubenrauchbrücke zum U-Bahnhof 

 –
U-Bahnhof Rudow,

 – von Rosenthal über Wilhelmsruher Straße zum Rathaus 
Reinickendorf vorgeschlagen.

Weitere Vorschläge betrafen die Streckenverlängerungen 

 – über die Bernauer Straße und Invalidenstraße zum 
S-Bahnhof Lehrter Bahnhof,

 –
ggf. weiter zum U-Bahnhof Amrumer Straße.

Die Problematik der Vorschläge lag in der Ausklammerung 
-
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Bild 16.3:  Die ersten Überlegungen für die Verlängerung der Straßenbahnstrecken nach West-Berlin, 1990

West-Berlin. Hinzu kam, dass die Eisenbahnplanung – mit der 
Planung für den Südgüterbahnhof angefangen – bereits seit 

Frage eines neuen Konzepts für die Gesamtstadt auftauchte.

Vor diesem Hintergrund erklärten beide Verkehrsverwaltun-
-

men Broschüre13 die Schaffung einer unterirdischen Nord-
Süd-Fernbahnverbindung mit einem Kreuzungsbahnhof am 

U-Bahn-Strecken, zu ihrem Planungsziel. Die Trasse der U-
Bahnlinie 5 – sie war auch in den bisherigen Planungen ent-
halten – vom Alexanderplatz zum Kreuzungsbahnhof sollte 

nach Norden, auf die Straße Unter den Linden verlagert); 
darüber hinaus gab es Überlegungen für zwei neue U-Bahn-

die Invalidenstraße und U-Bahnlinie 3 über die Leipziger 
Straße – Tiergarten-Viertel – Wittenbergplatz (Bild 16.4).

Die U-Bahnlinie 11 war keine neue Planung. Sie stellte 
einen Abschnitt der U-Bahn-Ringlinie VIII (zwischen den 
Endpunkten S-Bahnhof Landsberger Allee im Osten und 

Großmarkt an der Beusselstraße im Westen) des geplanten 

U-Bahnlinie von Marzahn-Nord über Springpfuhl – S-Bahn-
hof Leninallee (Landsberger Allee) zum Oranienburger Tor 

-

bis zum Lehrter Bahnhof zu verlängern, um eine direkte 
Anbindung der neuen Wohngebiete im Osten Berlins zu dem 
geplanten Fernbahnhof zu erreichen.14

Die U-Bahnlinie 3 war in dieser Form eine neue Planung. 
-

bzw. Linie B (U 1) bilden. Als die Planung der Großpro-

-
lichen Abschnitt dieser Linie (Weißensee – Alexanderplatz 
– Potsdamer Platz), dessen Verkehrswert außer Frage stand, 
eine adäquate Verlängerung gesucht werden. Sie sollte sich 
ab Potsdamer Platz nunmehr als U 3 nicht nach Süden, son-
dern nach Westen, über Wittenbergplatz – Kurfürstendamm 

-
setzen.15
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Das Konzept der Nord-Süd-Durchbindung der Fernbahn 
wurde unter der Bezeichnung Fernbahnkreuz Berlin auch in 

für den Provisorischen Regionalausschuss übernommen 
(Bild 16.5). Das Konzept war keine originäre Planung der 

Planungsidee zurück, die seitdem die Berliner Verkehrspla-
nung in Varianten begleitet hatte. Die dichte Bebauung ent-

-
boldthafen und Gleisdreieck – war stets als ein Argument 
gegen dieses Konzept mit seinen ansonsten unbestreitbaren 
verkehrlichen Vorteilen angeführt worden. Diese Trasse 

Bild 16.4:  Schienenverkehrsplanung der Verkehrsverwaltun-
gen West- und Ost-Berlins für den Zentralen Bereich, 
Juni 1990

stand jetzt als Mauerstreifen frei von jeglicher Bebauung. 
Allerdings war zu erwarten, dass dieses attraktive Areal 
sehr bald wieder bebaut werden würde. Insofern musste das 

-
bau entlang dieser Trasse zur Verfügung stand, entsprechend 
genutzt werden.

Das Bekenntnis der beiden Verkehrsverwaltungen für die 
Nord-Süd-Durchbindung der Fernbahn mit einem Kreu-
zungsbahnhof an der Stadtbahn war erst der Beginn einer 
mittels Beiträgen in den Medien, in Symposien und Foren 

Modell des Fernbahnkreuzes wurden seitens der Stadtplaner 
weitere Modelle, darunter das „Ring-Konzept“, zur Diskus-
sion gestellt. Dieses ging von dem Reichsbahnkonzept aus 

-

Bild 16.5:  Fernbahnkonzepte für Berlin, 1990: Das Fernbahn-
kreuz der Verkehrsverwaltungen und das sog. Ring-
Konzept
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fernverkehrs aus der Innenstadt vor. Der angebliche Vorteil 
dieses verkehrlich undurchsichtigen und betrieblich kontra-
produktiven Konzepts sollte darin bestehen, dass die vier 

-
tebauliche Problembereiche wie das Ostkreuz durch den 

seitens der Ökologen befürchtet, dass durch die Tunnel-
anlagen des Fernkreuzes Berlin der Tiergarten Schaden 

Der Planungsstand wurde im Rahmen eines eintätigen Sym-
-

stellt. Das Symposium war von den beiden Verkehrsverwal-
tungen der Stadt und der Reichsbahn gemeinsam organisiert 
worden. Nicht nur die Planung der Durchbindung wurde vor-
gestellt, sondern auch die entsprechende Führung der Fern-
verkehre in und außerhalb Berlins im Kontext dieser Nord-
Süd-Durchbindung. Die detaillierten Berechnungen dazu 

durchgeführt. Im Symposium kamen auch die Gegenkon-
zepte zur Sprache. Auch nach dem Symposium gab es, selbst 
innerhalb der Senatsverwaltungen, kontroverse Diskussio-
nen über die Nord-Süd-Durchbindung. Die Reichsbahn, in 
diesem Falle die Reichsbahndirektion Berlin, bekannte sich 
zwar ohne Vorbehalte zu dem Konzept des Fernbahnkreu-
zes Berlin und hatte dies auch durch das Symposium vom 

-
-
-

denten Werner Remmert16 auch auf Bundesebene für das 
Konzept engagieren. Mit dem Bundesverkehrsministerium, 
das die Finanzierung einer solchen Neuordnung zu überneh-
men hätte, gab es eine sehr intensive Diskussion, die erst 

zur Aufnahme der Planung in den Bundesverkehrswegeplan 
17

Am Ende dieser verwaltungsintern wie in der Öffentlich-
keit streckenweise recht emotional geführten Diskussionen 
um das Fernbahnkonzept für Berlin wurde als eine Geste 

-
bahnkreuz, durch das „Pilz-Konzept“ ersetzt. Der Vorschlag 
stammte von Remmert. Diese neue Bezeichnung fand unge-

der Netzumrisse mit einer Pilz-Form nicht sofort und nicht 
jedem offenbarte (Bild 16.6).

Der Wettbewerb Potsdamer Platz – die erste 
Phase
„Grüne Mitte“ und die Entlastungsstraße

seinem Vorsitzenden Edzard Reuter beschlossen, in Berlin 
ein großes Dienstleistungszentrum zu errichten. Es handelte 
sich dabei um ein weit außerhalb der eigenen Stammtätigkeit 
liegendes, wenn auch nicht uneigennütziges Engagement ei-
nes großen Konzerns für Berlin, war es denn verknüpft mit 
der Immobilienentwicklung und Erschließung eines für die 

Senat und der Konzernvorstand waren sich über den Stand-
ort dieses Dienstleistungszentrums am Potsdamer Platz be-
reits vor der Öffnung der Mauer einig gewesen, und die nach 

-
nung und der aufgekommenen Perspektive der Wiederver-
einigung war aber aus der ehemaligen Stadtbrache an der 
Mauer einer der künftigen zentralen Plätze der Stadt gewor-
den, so dass das stadtplanerische Interesse an dem Vorhaben 

sich der Provisorische Regionalausschuss mit dem Vorhaben, 

für das gesamte Areal zwischen der Wilhelmstraße im Osten 
und der Potsdamer Brücke im Westen einen städtebaulichen 
Wettbewerb auszuloben, u. a. um die Vorgaben für die Daim-
ler-Benz–Bebauung zu formulieren.18

Bild 16.6:  Eisenbahnnetz Berlins und der 
„Pilz“ 
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Die vorliegende „Geschichte der Verkehrsplanung Berlins“ hat die Genese des Berliner Verkehrssystems 
zum Thema. Im Vordergrund der Betrachtung steht der Zeitraum 1860 – 1990. Die Verkehrsplanung wird 
hier als Oberbegriff für all jene Handlungen und Prozesse verstanden, die die quantitative oder qualitative 
Veränderung des Verkehrssystems zum Ziel haben. Im Fokus stehen daher das Entstehen der Ideen und 
deren Umsetzung zum Bau und Betrieb von Verkehrswegen, zum Einsatz von Verkehrsmitteln oder zu 
den Rahmenbedingungen der Verkehrsordnung. Die Planungsprozesse, innerhalb derer die Ideen ihre 
endgültige Gestalt annehmen, die Entscheidungsprozesse, von denen das Schicksal der Planung letzt-
endlich abhängt und die Methoden und Verfahren, die diesen Prozessen zugrundeliegen sind hier vor 
dem Hintergrund der Motive und die Ziele der handelnden Akteure vom besonderen Interesse.

Die Verkehrsplanung ist eine hoheitliche Aufgabe. Ihre Entscheidungen sind stets an die jeweiligen 
politischen Strukturen gekoppelt. Bis in die Zeit kurz nach der Reichsgründung (1871) vollzog sich die 
Berliner Verkehrsplanung unter der strengen Regie des Staates Preußen. Die kommunale Selbstverwal-
tung Berlins musste ihren Gestaltungsraum in der Planung erst mühsam erkämpfen. Die Preußische 
Staatsregierung blieb dennoch bis zur Gründung Groß-Berlins (1920) an der Berliner Verkehrsplanung 
beteiligt. In der Weimarer Zeit trat Preußen im Rahmen der Berliner Verkehrsplanung nur ausnahms-
weise gestaltend in Erscheinung, und das Reich wirkte lediglich im Kontext des Eisenbahnwesens mit. 
Dafür erwiesen sich die internen Strukturen der neu gegründeten Stadtverwaltung mit ihren diversen, an 
der Verkehrsplanung beteiligten Behörden als konfliktträchtig genug. Mit der „Machtübernahme“ 1933 
wurde die Kommunalverwaltung zu einem Planungsgehilfen des nationalsozialistischen Führerstaates 
degradiert, der die radikal umzugestaltende Reichshauptstadt nur als Kulisse für seine Selbstinszenie-
rungen betrachtete. Nach 1945 waren in Ost- und West-Berlin nicht so sehr die verkehrsplanerischen 
Maßnahmen für die jeweilige Stadthälfte unterschiedlich, sondern die politischen Zielsetzungen und die 
Machtstrukturen, innerhalb derer die Entscheidungsprozesse der Planung abliefen.
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