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Wohnungsnotstand und Verkehrsinfarkt in der Metropolregion —
drei Bedingungen fur Entlastung

Dipl.-Ing. Architekt Ulrich Springer

Der vermeidbare Weg
in die Wohnungsnot

Vor gut zehn Jahren galt der Woh-
nungsmarkt in Berlin als tiefenent-
spannt. Ein Zustand, der fir die Stadt
einzigartig in den letzten zwei Jahr-
hunderten war, wurde von der Politik
(aller Parteien) kurzerhand in die
Zukunft fortgeschrieben. Das Minimal-
wachstum, wenn nicht der urbane Still-
stand war zum neuen Ausgangspunkt
okologischer Stadtentwicklung gewor-
den. Fir Brandenburg kamen die
Experten zu einer noch truberen Ein-
schatzung. Hier galt die Auszehrung
des Landes als unabwendbar. Méglich
erschien allenfalls ein moderater Be-
volkerungsanstieg im nahen Einzugs-
gebiet der Hauptstadt. Im Gbrigen aber
war auf ganzer Flache ein drastischer
Einwohnerriickgang ausgemacht. Die
Demographen sagten fir die nachsten
zwei Jahrzehnten den Schwund auf 2,4
Millionen Menschen voraus. Tatsach-
lich endete die Talfahrt bei der Bevol-
kerungsentwicklung 2012/13, und die
Zahl steigt seitdem wieder an. Heute
sind es Uber 2,5 Millionen, zum Ende
des Jahrzehnts sicher 2,6 Millionen.

Die negativen Projektionen aus Berlin
und Potsdam spiegelten die seinerzeiti-
ge Stimmung in Stadt und Land. Sie
blieben freilich nicht unwiderspro-
chen. Mit Blick auf die historische Ent-
wicklung der Metropolregion Berlin-
Brandenburg, konnte die Ermattung
nach der Einheitseuphorie und dem
kraftigen Bauboom ebenso gut ein
Zwischenstopp fur den nachsten
Wachstumsschub sein. Dafur gab es
schon damals untUbersehbare Anzei-
chen. Die Wirtschaft in der Metropolre-
gion gewann nach Jahren der Migréane
wieder an Fahrt. Der Zuzug sowohl aus
Deutschland wie auch aus dem Aus-
land nach Berlin nahm seit 2010 um
jahrlich 40.000 - 50.000 Menschen
spurbar zu und machte sich bereits auf
dem Wohnungsmarkt bemerkbar. Auch
in Brandenburg verstetigte sich die
Besiedlung des Berliner Umlands. Der
Saldo aus Fort- und Zuzligen im gesam-
ten Land begann sich ins Positive zu
kehren. Nach der letzten statistischen
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Erhebung fur 2021 gewannen nicht
nur einige Zuzugsinseln, sondern samt-
liche Landkreise und kreisfreien Stadte
Brandenburgs Einwohner hinzu.

Entlastungs- und Planstadt

Annahmen, dass Berlin bis 2030 eher
vier Millionen und 2050 méglicherwei-
se funf bis sechs Millionen Einwohner
zahlt waren demnach keineswegs aus
der Luft gegriffen. Auch eine optimisti-
sche Einschatzung fur Brandenburg,
zumal im Speckgurtel, hin zu einem
prosperierenden Land mit schon bald
Uber einer Million Einwohnern im
engen Einzugsgebiet der Metropole
sowie kraftiger Ausstrahlung dartiber
hinaus in die ferne Mark, erschienen
durchaus realistisch. Gleichwohl wurde
die Projektion fur Berlin fast durchweg
als Hirngespinst abgetan, die Prognose
fur Brandenburg in der Regel mitleidig
belachelt. Entsprechend galten Uberle-
gungen zur Entwicklung einer kunfti-
gen Entlastungsstadt oder fur den Bau
kleinerer Planstadte in Brandenburg
mit Perspektive auf hohe Bevolke-
rungszuwachse bis zur Jahrhundert-
mitte als wirklichkeitsfern, ja utopisch.
Der Verweis auf gescheiterte GroBsied-
lungen in Deutschland und sozial
abgestirzte ,kUnstliche” Satelliten-
stddte um Paris stellte obendrein den
Ansatz einer umfassenden Planung
neuer Siedlungsgebiete grundsatzlich
in Frage.

Dass solche Bedenken ernst zu neh-
men, aber diese Beispiele mehr als ein-
seitig sind, zeigt ein unvoreingenom-
mener Blick. Zur Entlastung der unban-
dig ausufernden Metropole London
wurden an der Wende der 1950er zu
den 60er Jahren in England eigens die
~New Towns” entwickelt. Angelehnt
an die Gartenstadte und in Gberschau-
barer GroBe auf maximal 10.000 Ein-
wohner ausgelegt, fugten sie sich so
nahtlos in ihre Umgebung ein, dass
bald niemand mehr um ihre Entste-
hung auf dem ReiBbrett wusste. Fur
Amsterdam wurde in den 1960er Jah-
ren eine neue Sudwest-Stadt 30 Kilo-
meter auBerhalb der Stadtgrenze ge-
plant. Der bald Almere genannte Ort
entstand auf Trockenflachen des Ijssel-

meers, wuchs in mehreren Ausbaustu-
fen bis auf heute knapp 220.000 Ein-
wohner und gilt als eine der beliebte-
sten Stadte des Landes. Unlangst wur-
de mit der Regierung eine Erweiterung
auf 350.000 Bewohner vereinbart.
Zahlreiche Planstadte, vom australi-
schen Canberra bis zur chinesischen,
vom Hamburger Architektenblro Ger-
kan, Mark und Partner konzipierten
Lingang bzw. Nanhui New City stdlich
des Shanghaier Flughafens Pudong,
sind in Wahrheit Erfolgsgeschichten.
Wie sogar eine Planstadt innerhalb der
Stadt die Binnenentwicklung positiv
fordert, beweist das fur seine Woh-
nungspolitik hoch gelobte Wien auf
dem ehemaligen Flugfeld Aspern. Auf
240 Hektar entstehen im Osten der
Stadt bis 2028 in aufgelockerter Bau-
weise Wohnquartiere, Blros, Gewer-
be- sowie Forschungs- und Bildungs-
einrichtungen fur rund 40.000 Men-
schen.

Tempelhof als zentrales
Berliner Siedlungsgebiet

Wie man es nicht machen sollte,
demonstrierte hingegen Berlin mit sei-
nem verwaisten zentralen Flughafen-
gelande. Wahrend die Stadt in kaum
funf Jahren bereits um fast 200.000
Einwohner zugelegt hatte, blockierte
der Volksentscheid 2014 gegen die
Bebauung des 300 Hektar groBBen Tem-
pelhofer Feldes dessen urbane Ent-
wicklung. Es beleuchtet eine der tiefen
Ursachen fur die Wohnungsnot in der
Stadt: Wohnungsbau — aber nicht bei
uns — ist das kurzsichtige und gefihls-
kalte Mantra der Berliner Kiezgesell-
schaft. Derzeit hangt die Errichtung
von mehr als 50.000 Wohnungen vor
allem in der Ablehnungs- und Diskussi-
onsschleife eigenstchtiger Anwohner
fest. Die jetzt wieder in einer Koalition
zusammen gefuhrten Christ- und Sozi-
aldemokraten hatten damals zu Recht
vor den problematischen Folgen eines
ablehnenden Votums gewarnt.

Dass beide Parteien in ihrem Koaliti-
onsvertrag angesichts des dramati-
schen Wohnraummangels die Bebau-
ung von Tempelhof wieder auf die
Tagesordnung setzen, ist vernltnftig



und konsequent. An der Randbebau-
ung des Tempelhofer Feldes fuhrt kei-
ne realistische Stadtplanung vorbei.
Heute leben Uber 450.000 Menschen
mehr in der Hauptstadt als 2010. Dar-
aus folgt nicht nur ein Baugebot, son-
dern die Pflicht zur effizienten Wohn-
nutzung aller Freiflachen.

Berlins Stadtgdter als
Entwicklungsflachen in Brandenburg

FUr einige Zeit kam der Gedanke auf,
Areale auBerhalb Berlins im Eigentum
der Stadt und dicht an seinen Grenzen
zu Brandenburg fur den Wohnungs-
bau zu aktivieren, auf dem Grund und
Boden der Berliner StadtguUter. Bei der
Grindung GrofB-Berlins 1920 - dem
Zusammenschluss von Stadten, Ge-
meinden und Landgutern als Basis der
gegenwartigen Metropole - besalB3 die
Stadt davon noch rund 250 km2. Das
meiste wurde verpachtet und landwirt-
schaftlich genutzt, anderes als Flachen-
reserve vorgehalten. Heute sind noch
etwa 165 km2 im Eigentum Berlins.
Dazu gehoren einstige Rieselfelder,
verOdete bzw. Uberwachsene Flachen
und Entwicklungsareale, die durch
Krieg und Teilung des Landes Jahr-
zehnte lang brach lagen. Die Idee zur
Grindung einer Wohnungsbaugesell-
schaft beider Lander fur die Baulander-
schlieBung bis hin zur gemeinsamen
Errichtung geférderter Wohnungen
auf dem Grund der Stadtguter sollte
den Landern Vorteile bieten und klein-
liche Kosten-Nutzen-Rechnungen ver-
meiden.

Kaum waren die Uberlegungen ausge-
sprochen, wurde sogleich von Berliner
wie von Brandenburger Seite gemau-
ert. Potsdam verwies auf die Bauzu-
standigkeit der Kommunen und gab
damit zugleich der landerUbergreifen-
den Entwicklungsgesellschaft einen
Korb. AnmafBlend und abseitig war die
ablehnende Reaktion vor allem aus
Berlins Grin-Linkem Politikspektrum,
dass lieber rechtswidrige Mietendecke
und Enteignungen beschlieBt als Men-
schen mit Wohnraum zu versorgen.
Man benétige die Stadtguter uneinge-
schrankt als Ausgleichsflachen fur Ber-
liner BebauungsmaBnahmen. Wichtig
ware zudem der Erhalt von Landwirt-
schaft und die Bereitstellung von Fla-
chen zur Erzeugung regenerativer
Energien auf dem Territorium der
Hauptstadt. In menschenfeindlicher
Weise wurde entschieden, dass die mit
dem zweithdchsten Bevdlkerungszu-
wachs ihrer Geschichte konfrontierte
Stadt, nicht primar Flachen fur den
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Wohnungsbau, sondern fur die Errich-
tung von Windradern und Photovoltai-
kanlagen benétigt.

Niemand macht Seins

Berlins ehemaliger Regierender Bir-
germeister Michael Muller bemerkte in
seiner Regierungszeit einmal, dass er
seine Blrger nicht leichthin nach Bran-
denburg ziehen lassen will. Verhindert
hat er es nicht. Seit Jahren bekommen
markische Orte selbst im zweiten Stad-
tekranz um Berlin - also in rund 100
Kilometern Entfernung - die Woh-
nungsnot im Siedlungskern zu spuren.
Die Metropole lauft so planlos wie
bestandig Uber, ergieBt sich in immer
ferneres Umland. Von allen drei oben
aufgezeigten Moglichkeiten zur wirk-
samen Entlastung des Wohnungsmark-
tes wurde keine auch nur ernsthaft ver-
folgt. Jetzt fehlen der Hauptstadt rund
200.000 Wohnungen, und der Grund-
sticks- und Wohnungserwerb ist so
teuer wie nie. ,,In deutschen GroBstad-
ten sinken die Immobilienpreise -
auBer in Berlin.” Mit dieser Uberschrift
versah die WELT unlangst einen Artikel
Uber den neuen Immobilienpreisindex
des Verbands deutscher Pfandbrief-
banken, mithin Deutschlands wichtig-
sten Baufinanzierern. Berlins Regierun-
gen haben so grundlich versagt, dass
selbst unter schlechten Vorzeichen bei
Baukosten und Finanzierungen keine
Preisentlastung in der Metropole
greift.

Brandenburgs Landesregierungen ha-
ben es sich hingegen im Windschatten
des Metropolwachstums bequem ein-
gerichtet. Ohne wirklich eigene An-
strengungen kamen Gber 100.000 Ein-
wohner hinzu. Sie wohnen im Land,
entrichten dort die Steuern und gehen
Uberwiegend in Berlin ihrer Arbeit
nach. Fur sie wird wenig getan, doch
ihr starker Zuzug fordert unvermeid-
lich seinen Tribut.

Zur Not ins Griine

Bedingt durch gut vierzig Jahre Tei-
lung, davon fast drei Jahrzehnte tota-
ler Absperrung durch die Mauer, holt
die Metropolregion den Prozess der
Verflechtung zwischen Zentrum und
Umland nach - etwas, dass vergleichba-
re Stadtstaaten wie Hamburg und Bre-
men oder GroBstadte wie Mlnchen
oder Frankfurt mit ihren Nachbarge-
meinden bereits seit langem vollzie-
hen. Regional- und Landesplaner ha-
ben fruh darauf hingewiesen, dass die-
ser gewissermafBen verspatete Effekt
Uber Jahrzehnte um Berlin anhalten

und das Einzugsgebiet stark verandert
wird. GroBe Flachen etwa fur Industrie-
produktion, Erzeugung und Verarbei-
tung, Lagerung und Guterumschlag
sind in Berlin in geeigneter GréBe nicht
mehr vorhanden oder unbezahlbar
geworden. Mit deren Auslagerung in
das stadtnahe Brandenburg nehmen
dort Verdichtung und Verkehr emp-
findlich zu.

Auch der ,Zug ins Grine”, wie die
Bewegung von Berlinern ins Branden-
burger Umland gerne noch immer
genannt wird, hat seinen Charakter
grundlegend gewandelt. Langst ist
daraus ein mehr erzwungenes als
erwinschtes Ausweichen fur leistbares
Wohneigentum und bezahlbare Mie-
ten geworden, die in der Hauptstadt
fur Viele schlicht nicht mehr darstellbar
sind. Diese Bewegung setzt sich bis in
immer weitere Regionen fort. Zwar hat
sich die Rechnung Potsdamer Regie-
rungen bewahrheitet, dass geplagte
Hauptstadtbewohner oder Wohnraum
suchende Zuwanderer dem Land Bran-
denburg muhelos wie reife Frichte in
den Schoss fallen. Allerdings wird mit
Zeitverzug ein anderer Teil der Rech-
nung fallig. Die notigen Investitionen
in Kindergarten und Schulen, die Orga-
nisation der Daseinsvorsorge, der Bau
von StraBen und Wegen sowie die Ein-
richtung der sozialen und gesundheitli-
chen Versorgung fur die NeubUrger
verursachen in den Gemeinden erheb-
liche Kosten. Bei den notwendigen
Investitionen endet nicht selten die
Freude mancher stark wachsenden
Kommune. In Brandenburgs beliebten
Randlagen zu Berlin, die in den vergan-
genen zwei Jahrzehnten ihre Einwoh-
nerschaft oft verdoppelten, ist die Bau-
bereitschaft vielerorts erloschen. Die
Gemeinden verbeiBen sich an neuen
Siedlungen, streiten heftig um Bau-
landausweisungen, ja behalten neue
Projekte bisweilen den Ortsansassigen
vor. Sie wollen den Zuzug beenden,
beklagen die Verdichtung von Ort-
schaften, den kraftigen Anstieg von
GrundstUckspreisen und Mieten, die
drastische Zunahme des Verkehrs.

Der Pendlerinfarkt

Die Zahl der Pendler zwischen Berlin
und Brandenburg ist in den letzten 10
Jahren von 240.000 um 42% auf 340.000
Arbeitnehmer, gestiegen. 270.000 Bran-
denburger sind in Berlin tatig, fur 98
von 416 Brandenburger Gemeinden ist
die Hauptstadt das erstrangige Pend-
lerziel. Zwischen Berlin und Potsdam
findet deutschlandweit der grofBte
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Pendlerfluss zwischen zwei Orten statt.
Brandenburg zédhlt zu den Bundeslan-
dern mit dem héchsten Aufkommen an
Fahrten zwischen Wohn- und Beschaf-
tigungsort. Berlin Ubrigens mit dem
niedrigsten. Im Schnitt kommen
425.000 Menschen zur Arbeit nach Ber-
lin, was hinter Mtinchen, Frankfurt und
Hamburg den héchsten Einpendler-
strom darstellt. Bis zum Erreichen von
Platz Eins wird kein Jahrzehnt verge-
hen. Auf Entlastung koénnen die
Beschaftigten aus Brandenburg mit
immer weiteren Wegen in die Haupt-
stadt kaum langer warten. Sie legen im
deutschen Vergleich die langsten
Fahrtwege zurlck. In all diesen Zahlen
und Daten spiegelt sich das Versagen
der Potsdamer Landesregierungen bei
der Verkehrsentwicklung, besonders
fur die NeubUrger. Wer den Berufsver-
kehr in S- und Regionalbahnen ste-
hend verbringt oder im Stau erleidet,
kennt diesen Missstand.

Das enorme Wachstum der Metropole
und ihr Ausgreifen nach Brandenburg
mit vielen weitreichenden Konsequen-
zen verpflichtet beide Landesregierun-
gen zur engen und erfolgreichen Zu-
sammenarbeit. Gerade die Burger
erwarten MaBnahmen, die ihnen spur-
bare Entlastung bringen, insbesondere
beim Wohnungsangebot sowie bei den
Verkehrsverbindungen. Stattdessen
herrschen beiderseits Unwillen und
eine schon gewohnheitsmaBige Unta-
tigkeit. Irgendwie werde es schon
gehen, wie die bestandig nach unten
gedruckten Bevolkerungsprognosen
demonstrieren. Nach jedem Schub ist
angeblich der groBte Druck voruber.
Das ist vollig ausgeschlossen, wenn in
den nachsten Jahren Millionen von
Fachkréften aus dem Ausland fur die
altersbedingt ausscheidenden Berufs-
jahrgange ins Land kommen sollen.
Denn weder werden sie auf der StraB3e
oder in Zeltstadten leben, noch Uber-
wiegend zu FuB3 oder mit dem Fahrrad
zwischen ihrem Wohn- und Arbeitsort
verkehren. Und die Pensionare dirften
nicht alle Deutschland und ihre Bleibe
verlassen.

Drei Bedingungen fiir Entlastung

Eine gemeinsame Landesplanung, die
Zusammenarbeit simuliert; ein Nach-
barschaftsforum, das nichts zu sagen
hat; gemeinsame jahrliche Kabinetts-
sitzungen ohne gewichtige Tagesord-
nungspunkte und Entscheidungsvorla-
gen, aber mit Formeln einer noch
intensiveren Vertiefung der Kooperati-
on — dafir ist die Zeit abgelaufen. Die
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Entwicklungen in der Hauptstadtregi-
on rollen Uber Berlin-Brandenburger
Befindlichkeiten hinweg. Beide Lander
muUssen begreifen, dass Metropolen,
die diesen Namen verdienen, Anzie-
hungsorte sind, die ihr Recht ungefragt
einfordern. Regierungen kénnen
bestenfalls Wege ebenen, nichts ver-
hindern, nur erschweren.

Tempelhof als Siedlungsfldche
und Lufttaxi-Zentrale

Beim Thema Wohnen traf Potsdam
stets einen wunden Punkt: Berlin mége
erst mal seine Hausaufgaben machen.
Das Versaumnis der Stadt ist offenkun-
dig, wenn auf 450.000 neue Einwohner
gerade 150.00 neue Wohnungen kom-
men. Da die Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung von Potenzialfla-
chen fur 200.000 Wohnungen spricht,
sind sie vorrangig und zlgig zu entwik-
keln. Bei einer genaueren, kleinteili-
gen Betrachtung der Baupotenziale,
durften die Zahl noch héher ausfallen.
Eine entscheidende Bedeutung kommt
der Randbebauung des Tempelhofer
Feldes zu. Hier sollte anstelle des
Lurbanen Gebiets” das beliebte Berli-
ner Altbaugebiet Modell stehen. Die
Siedlungs- oder Einwohnerdichte liegt
fur diesen Nutzungstyp zwischen 380 —
500 Personen je Hektar. Damit wulrde
kein einziges Hochhaus entstehen, son-
dern klassische Berliner Mietshauser
und Geschosswohnungen in Block-
randbebauung. Das Areal ist perfekt
an das Verkehrssystem angebunden.
Dazu sollte Tempelhof als Berliner Zen-
tralareal und lkone des Flughafenbaus
eine Flache fur den Betrieb von Luftta-
xis als wichtigem Verkehrsmittel der
Zukunft vorsehen.

Siedlungsgesellschaft
Berlin-Brandenburg

Mit Blick auf das Wachstum der Metro-
polregion bis 2050 und dartber hinaus
reichen die Flachen der Stadt nicht
mehr aus. Auch das nahe Umland kann
sich sinnvoll nur im planerischen Ver-
bund entwickeln. Verbleibt das Bau-
recht bei den Brandenburger Kommu-
nen, mussten zumindest fur Siedlun-
gen und Ortschaften Teile der Berliner
Stadtguter oder auch Flachen im 6f-
fentlichen Eigentum von Brandenburg
kooperativ entwickelt werden. Beide
Lander grinden zu diesem Zweck eine
Siedlungsgesellschaft, die den Wertzu-
wachs des Bodens abschopft und fur
den sozialen Wohnungsbau Areale
gunstig bis kostenfrei abgibt. Auslau-
fende Pachtvertrage fur Stadtguterfla-

chen sind nicht zu verlangern, Neuver-
trdge zum Zweck des Wohnungsbaus
maoglichst langfristig zu vergeben. So,
wie bei wichtigen Bauprojekten in Ber-
lin der Senat von den Bezirken Planung
und Steuerung Ubernimmt, kann es
auch Brandenburg handhaben. Pots-
dam hat bei der Ansiedlung von Tesla
der Gemeinde Grinheide oder dem
Landkreis Oder-Spree zu keiner Zeit die
Leitung Uberlassen. Warum sollte die
Entstehung Zehntausender Wohnun-
gen und die Unterbringung eines Viel-
fachen an Neuburgern planloser ver-
laufen als die Errichtung einer Fabrik?
Energieeffizientes Bauen gelingt Gbri-
gens wirtschaftlich vor allem im MaB-
stab von Quartieren, Siedlungen und
Ortschaften, nicht in Einzelobjekten.

Infrastrukturgesellschaft
Berlin-Brandenburg

Das Projekt i2030, das den Schienen-
verkehr zwischen beiden Landern mit
Rucksicht auf die geplagten Pendler
vorplanen will, ist nach vielen ergeb-
nislosen Gesprachen ein echter Fort-
schritt. Es bleibt freilich hinter dem
zurick, was von den Landern zu leisten
ist. Der von ihnen beauftragte Ver-
kehrsverbund (VBB) trifft am Ende
weder Entscheidungen Uber den Bau,
noch Uber die Finanzierung von MaB-
nahmen und Projekten. Hier droht sich
der Ubliche Dauerdisput beider Lander
fortzusetzen, sobald es konkret wird.
Schon bei Lage und Kosten von
Park+Ride-Flachen oder Erweiterung,
Genehmigung und Bau von Nahver-
kehrsstrecken von Berlin Uber die Lan-
desgrenze hort die Partnerschaft auf.
Wie es ganzlich schief lauft zeigt die
Wiederinbetriebnahme der Stamm-
bahn, (der ersten Eisenbahnlinie in
PreuBBen zwischen Berlin und Potsdam
von 1838). Mehr als zwei Jahrzehnte
der Debatten und Gutachten ging ins
Land, bis sich die Regierungen dieser
zentralen und symbolischen Verbin-
dung zwischen den stark frequentier-
ten Landeshauptstadten annahmen.
Im Januar 2023 einigte man sich auf
Vorplanungen, die voraussichtlich vier
Jahre beanspruchen, 26 Millionen Euro
kosten und von der Bahn, Berlin, Bran-
denburg sowie der Verkehrsverbund
(VBB) beider Lander getragen werden.
Fur die Finanzierung des Baus hoffen
die Landesregierungen eintrachtig,
dass die Bahn bzw. der Bund die Kosten
tragt. Mit dieser Erwartung durfte die
Stammbahn vielleicht 2038 zu ihrem
zweihundertsten Jubildum wieder ver-
kehren.



