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Vorbemerkung

Die Geltungsbereiche der Bebauungsplane im Planungsgebiet um den Lehrter Bahnhof wurden
im Planungsverlauf aufgrund unterschiedlicher Entwicklungen einzelner Teilbereiche in Bezug
auf den Realisierungsablauf einzelner Vorhaben und auf Grund verschiedener Anpassungen
des gesamten Planungsgebietes mehrfach geandert. Urspriinglich waren Teile des
Planungsgebietes dem Bebauungsplanverfahren [1-200 zugeordnet, der mit Beschluss vom 1.
Oktober 1993 aufgeteilt wurde (siehe Skizze I).

Der dann aufgestellte Bebauungsplan 11-201 wurde durch Beschluss vom 8. September 1995 in
seinem Geltungsbereich nach Osten und Siden erweitert (siehe Skizze ).

Die Tragerbeteiligung wurde wegen der beabsichtigten weiteren Ausdehnung des Geltungs-
bereiches um den Geltungsbereich des Bebauungsplanes |-139 flr beide Bebauungsplane
gemeinsam durchgefihrt (siehe Skizze Ill). Uber das Ergebnis dieses Verfahrensschrittes wurde
das Abgeordnetenhaus in seiner Sitzung am 11. Februar 1998 im Bauausschuss des
Abgeordnetenhauses informiert.

Nach Schaffung der rechtlichen Voraussetzungen durch entsprechende Beschliisse geman

§ 4c AGBauGB (dem jetzigen § 9 AGBauGB) wurde der Geltungsbereich des ehemaligen
Bebauungsplanentwurfes 11-201 gleichzeitig erweitert und in vier Geltungsbereiche durch
Beschluss vom 7. August 1998 aufgeteilt (siehe Skizze IV):

lI-201a
11-201b
11-201c
11-201d

Lehrter Bahnhof)
Zellengefangnis)
HeidestraBe)

Humboldthafen)
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Skizze I M 1:13.000
Geltungsbereich der Bebauungsplane 11-200 und 1I-201 gemaB Beschluss vom 01.10.1993

Alezander-

Skizze I M 1:8.000
Geltungsbereich des Bebauungsplans 11-201 gemaB Beschluss vom 08.09.1995
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Skizze [l M 1:8.000
Stellungnahmeersuchen zu den Bebauungsplanen [1-201 und 11-139 (Tragerbeteiligung)

Skizze IVM 1:8.000
Geltungsbereiche nach Aufweitung und gleichzeitiger Aufteilung in II-201a, 11-201b, 11-201c und II-
201d gemanB Beschluss vom 24.08.1998



L. Planungsgegenstand

1. Veranlassung und Erforderlichkeit

Die Entscheidung des Bundestages fir die Verlagerung der Hauptstadt und des Regierungs-
sitzes nach Berlin im Juni 1991 I6ste die Planungen fiir die Parlaments- und Regierungsein-
richtungen im Spreebogen aus. Am 15. Oktober 1991 hat der Berliner Senat daraufhin den
Beschluss zu Vorbereitenden Untersuchungen fir das Entwicklungsgebiet ,Hauptstadt Berlin -
Parlaments- und Regierungsviertel“ gefasst. Es folgte der Beschluss zur Aufstellung des
Bebauungsplanes 11-200 am 31. Oktober 1992 durch den Senator fir Bau- und Wohnungs-
wesen, um den Bereich des gesamten Spreebogens als Standort flr das Parlamentsviertel
vorzubereiten.

Im Juni 1992 war der Beschluss der Bundesregierung zum ,Pilzkonzept“ der Deutschen Bahn
AG gefasst worden, wonach das historisch gewachsene Netz der Radialstrecken Berlins
wiederhergestellt und durch eine Nord-Sud-Verbindung ergéanzt werden soll. Es wurde zur
Bewaltigung der zukunftigen Verkehrsaufgaben das Planfeststellungsverfahren ,Verkehrs-
anlagen im Zentralen Bereich® durchgefihrt, welches vor allem eine leistungsféahige Nord-Sid-
Verbindung fir den Schienen- und den motorisierten StraBenverkehr beinhaltet. An der
Kreuzung der neuen Nord-Sud-Strecke mit der bestehenden Ost-West-Verbindung soll an der
Stelle des ehemaligen Lehrter Stadtbahnhofes ein zentraler Kreuzungsbahnhof mit einem
dazugehdrigen Stadtquartier entstehen.

Parallel fand 1992/93 der internationale stéadtebauliche Ideenwettbewerb Spreebogen statt, aus
dem die Konzeption des Architekturbiiros Schultes/Frank, das so genannte ,Band des Bundes®,
hervorging.

Das Gebiet zwischen Humboldthafen, Spree, Alt-Moabit, Lehrter StraBe und HeidestraBe hatte
nach dem Fall der Mauer seinen Status als Randlage verloren und eine neue Bedeutung in
zentraler innerstadtischer Lage erlangt. FUr die stadtebauliche Entwicklung des Areals war die
Aufstellung eines Bebauungsplanes erforderlich.

Am 03. Juli 19983 trat die Verordnung Uber die férmliche Festlegung des Entwicklungsbereiches
in Kraft. Er umfasste zunachst nicht die Flachen nordlich des alten Stadtbahnviaduktes. Mit der
Dritten Verordnung zur Anderung der Verordnung Uber die férmliche Festlegung der
stadtebaulichen Entwicklungsbereiche und der zugehérigen Anpassungsgebiete zur Ent-
wicklungsmaBnahme ,Hauptstadt Berlin - Parlaments- und Regierungsviertel* vom 22. Juni
1999 wurde der Entwicklungsbereich bis zur InvalidenstraBe ausgedehnt.

Fiar die Umsetzung der stadtebaulichen Zielvorstellungen, die Neuordnung des gesamten
Gebietes und seine verkehrliche ErschlieBung und die damit verbundene umfangreiche Kon-
fliktbewaltigung und Abwagung, einschlieBlich der Abstimmung mit den planfestgestellten
Anlagen, ist somit die Aufstellung eines qualifizierten Bebauungsplanes erforderlich.

2. Beschreibung des Planungsgebietes
2.1 Geschichtliche und stadtraumliche Einordnung

2.1.1 Plangebiet

Das Planungsgebiet umfasste urspriinglich die Bebauungsplane 11-201a, 1I-201b, 11-201c und II-
201d im Bezirk Mitte mit einer GesamtgréBe von ca. 38,6 ha. Auf den Geltungsbereich des
Bebauungsplanes lI-201a entfallt dabei eine GrdBe von ca. 16,4 ha.



2.1.2 Gebietsentwicklung

Nach den Planungen P. J. Lennés und K. F. Schinkels war nérdlich des Spreebogens ein
Standort militarischer, industrieller, aber auch sozialer Einrichtungen vor den Toren der Stadt
entstanden. 1866 wurde der Bau des Berlin-Spandauer-Schifffahrtskanals und des Hum-
boldthafens abgeschlossen. 1868 begann der Bau der Stammbahn Berlin-Lehrte und des
,Lehrter Bahnhofes®. SchlieBlich war das Gebiet ab Mitte des 19. Jahrhunderts vollstédndig in
den vergréBerten Siedlungszusammenhang Berlins eingebunden, aber durch die genannten
und weitere groBflachige Sondernutzungen (Zellengefangnis, Universum-Landesausstellungs-
park (ULAP), Marine-Panorama/Kolonialmuseum) gepragt. Die Planungen des Dritten Reiches
fir die ,Welthauptstadt Germania“ kamen im Umfeld des Spreebogens/Lehrter Bahnhofes nicht
zur Ausfiihrung (GroBe Halle, Wasserbecken).

Nach dem 2. Weltkrieg veranderten sich die Rahmenbedingungen und die stadtebaulichen
Leitbilder drastisch. Der stark beschadigte Lehrter Bahnhof wurde 1951 geschlossen und
1957/59 gesprengt. Der Wettbewerb ,Hauptstadt Berlin“ 1957-58 und die pramierten Wettbewe-
rbsarbeiten verfolgten das Leitbild der aufgelockerten, durchgriinten und autogerechten Stadt.
Die Bahnplanung war im Vergleich zur Autobahnplanung von untergeordneter Bedeutung.
Durch den FNP 65 wurde ein Stadtautobahnprojekt verwaltungsintern verbindlich, durch
welches im Bereich zwischen Spree, Humboldthafen, Moabiter Werder und InvalidenstraBe ein
Autobahnverteiler gewaltigen AusmaBes entstehen sollte.

Durch die Teilung der Stadt - der Grenzverlauf entsprach dem Westufer des Humboldthafens -
geriet das Gebiet in eine vernachlassigte Stadtrandsituation. Kernbereiche des Gebietes wurden
durch flachenextensive Restnutzungen besetzt. Dies galt fur genutzte Bahnflachen und auch fir
sonstige Brachflachen. Andere Flachen waren ihrer Lage entsprechend und z.T. als Fortfihrung
jahrzehntelanger Traditionen fir den Guterumschlag, fir Wohnzwecke und flr
Sondernutzungen in Anspruch genommen. Der Humboldthafen hatte keine Funktion als Hafen
mehr. Die Situation &nderte sich wiederum mit der Wiedervereinigung der beiden Stadthalften.
Dem Quartier kommt zukinftig eine zentraldrtliche Funktion in einer Millionenstadt zu.

2.1.3 Lage und verkehrliche ErschlieBung

Das Planungsgebiet liegt am ndrdlichen Rand des Parlaments- und Regierungsviertels und
erstreckt sich nordlich des Spreebogens. Ostlich des Humboldthafens schlieBen sich die
Krankenhausanlagen der Charité an.

Das eingetragene Baudenkmal Hamburger Bahnhof (ehemaliges Verkehrs- und Baumuseum)
und das ebenfalls eingetragene Baudenkmal ehemalige Verwaltungsgebaude der Berlin-
Hamburger-Eisenbahngesellschaft (heutiges Sozialgericht) liegen als bauliche Solitédre von
historischer Bedeutung unmittelbar an der InvalidenstraBe nordéstlich des Planungsgebietes;
daran westlich anschlieBend erstreckt sich der Bereich des ehemaligen Hamburg-Lehrter-
Guterbahnhofes.

Westlich der Lehrter StraBe schlieBt sich ein Wohnquartier an.

AuBerhalb des Planungsgebietes sind zwischen der InvalidenstraBe und der StraBe Alt-Moabit
offentliche  Nutzungen wie Justizbehérden, Polizei-Direktion, Leichenschauhaus und
Landesanstalten der Senatsverwaltung fir Gesundheit und Soziales angesiedelt. An der
westlichen StraBenbegrenzungslinie der StraBe Alt-Moabit liegt das ebenfalls unter Denkmal-
schutz stehende Gebaude Alt-Moabit 141, das heute als Restaurant genutzt wird.

Das Gebiet ist Uber die S-Bahnstation Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof (S5, S7, S9, S75) und
Buslinien durch den o&ffentlichen Nahverkehr erschlossen; im Mai ging der Fern- und
Regionalbahnhofsbereich des Hauptbahnhofs vollsténdig in Betrieb.

Der neue Viadukt der Fern- und der Stadtbahn bildet weiterhin eine rdumliche Z&sur im Pla-
nungsgebiet und wirkt zusammen mit dem Humboldthafen und der Spree als Barriere in Bezug
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auf das nahere Umfeld und die Stadtquartiere, wenngleich der neue Viadukt durchlassiger
gestaltet ist, als es der historische Stadtbahnviadukt war.

Auch nach dem Fall der Mauer verlauft durch das Planungsgebiet eine lbergeordnete Nord-
Sid-Verbindung des motorisierten Individualverkehrs (BundesstraBe B 96), die im Stadtgebiet
die wichtigen Verkehrsstréme zwischen den Bezirken Wedding und Reinickendorf im Norden
und Kreuzberg, Schéneberg und Neukdlln im Siden bindelt. Daneben hat mit der
Wiedervereinigung der geteilten Stadt der StraBenzug InvalidenstraBe eine wichtige Funktion
als Ost-West-Verbindung zurtickerlangt.

Diese StraBenzuge wirken durch ihr hohes Verkehrsaufkommen nicht nur als Barrieren, da sie
vorrangig dem Durchgangsverkehr dienen, sondern auch als starke Emittenten.

Die jetzige Belastung durch den Uberdrtlichen Individualverkehr wird auch in Zukunft gegeben
sein, da der kleine Innenstadtring (Senatsbeschluss vom 18. Dezember 1991) als Bestandteil
des Berliner Verkehrskonzeptes Uber die InvalidenstraBe durch das zuklnftige Quartier fihren
wird.

2.2 Bestand
2.2.1 Eigentumssituation

Historisch bedingt gehdrten groBe Flachen des Gebietes dem Bundeseisenbahnvermdgen
respektive der Deutschen Bahn AG bzw. einer ihrer Tochter. Dies ist auch weiterhin fiir die noch
nicht verauBerten Flachen der Fall.

Die StraBenflachen der Vorwendezeit wie das ehemalige Friedrich-List-Ufer/Washingtonplatz
und das Gelande zwischen dem abgerissenen alten Viadukt und InvalidenstraBe im Bereich der
Blécke MK 1 und MK 2, die LadestraBen und die Uferstreifen des Humboldthafens sind im
Besitz des Landes Berlin.

Die Wasserflache des Humboldthafens als Teil der BundeswasserstraBe Berlin-Spandauer-
Schifffahrtskanal ist im Eigentum der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes.

Ein Teilbereich des Grundstiickes Alt-Moabit 4 - urspriinglich im Eigentum der Bundesrepublik
Deutschland - wurde fir die zukinftige Bahnnutzung durch die DBAG vom Bund erworben. Ein
anderer Teilbereich des Grundstickes wurde vom Entwicklungstrager gekauft. Darliber hinaus
hat der Entwicklungstrager im Jahre 2003 Kaufvertrage fir diejenigen Grundstlicke mit der
Vivico abgeschlossen, die fir die ErschlieBungsstraBen des Quartiers einschlieBlich der
Bahnhofsvorplatze erforderlich sind.

Dies gilt jedoch nicht fur die ErschlieBungsflachen unterhalb des ehemaligen Viaduktes
(verlangerte nérdliche ViaduktstraBe, Clara-Jaschke-StraBe, Emma-Herwegh-StraBe und
Friedrich-List-Ufer. Hier stehen die Kaufe noch aus.

2.2.2 Gelande / Boden / Altlasten

Das Planungsgebiet liegt im Berliner Urstromtal und ist mit Gelandehdhen von knapp unter 35 m
Uber NN weitgehend eben. Ausgenommen hiervon sind die starker abfallenden Uferzonen mit
Béschungen, ehemaligen Laderampen und -straBen und Treppen sowie die sich in Hohenlage
befindliche StraBe Alt-Moabit und die zu den Bricken (Moltkebriicke und Hugo-PreuB-Briicke)
angerampten Bereiche.

Die urspringlichen Bbéden im Bereich des Planungsgebietes sind Uberwiegend anthropogen
dberformt (Sand vermischt mit Bauschutt und Schotter in einer M&chtigkeit bis zu 6 m). Der Bau
der Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich sowie die MaBnahmen und Einrichtungen der
Baustellenlogistik Spreebogen haben durch Bodenverlagerung, Verdichtung, Bodenaushub und
Versiegelung erneut das Gebiet stark verandert.

Far den gréBten Teil der Flachen des Planungsgebietes liegen Altlastenerkundungen vor, die im
Rahmen der Planungen zur ,Bundesgartenschau 1995“ und der Verkehrsanlagen im Zentralen
Bereich erstellt wurden. Hierflr wurden auf einem 250 m bis 280 m breiten Streifen entlang der
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Nord-Siid-Trasse der Verkehrsanlagen, einem 50 m bis 100 m breiten Streifen entlang der Ost-
West-Fernbahntrasse sowie auf dem Geléande zwischen Fernbahntrasse und der StraBe Alt-
Moabit Rasterbeprobungen vorgenommen.

Folgende Altlastenverdachtflachen wurden im damaliges Altlastenverdachtsflachenkataster
(heute Bodenbelastungskataster) der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung, Umweltschutz
und Technologie (1999), bzw. im Folgenden der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung (2000)
fir den Geltungsbereich des Bebauungsplanes gefiihrt. Ein vordringlicher Sanierungsbedarf
wurde nicht festgestellt. Erkenntnisse Uber nach 1990 eingetretene Schaden liegen der
zustandigen Senatsverwaltung nicht vor. Das bezirkliche Umweltamt hat jedoch darauf
hingewiesen, dass durch unkontrollierte Ablagerungen umweltgefahrdende Hausmdall- oder
Gewerbeabfélle vorgefunden werden kénnten.

Altlastenflache 294 (Alt-Moabit 1-3): Hier wurde ab 1995 eine Bodenluft- und Grundwasser-
sanierung durchgefihrt und im Rahmen der Baufeldfreimachung ab 2001 eine Beseitigung der
Bodenverunreinigungen in der ungeséttigten Zone vorgenommen. Die Fortfihrung einer
Grundwassersanierung zur Beseitigung der geringen Restverunreinigungen im Grundwasser ist
ab November 2005 vorgesehen. Am 20.12.2002/28.04.2003 wurde ein 6ffentlich-rechtlicher
Vertrag zwischen dem Land Berlin, vertreten durch das Bezirksamt Mitte, und der Vivico als
Eigentiimerin der Flachen zur Sanierung und Sanierungsbegrenzung abgeschlossen, in dem
sowohl der Umfang der Sanierung als auch die Kostentragung vereinbart wurden. Derzeit
werden die Ingenieurleistungen zur Grundwassersanierung (Ausfiihrungsplanung, Vorbereitung
der Vergabe) erbracht.

Verdachtsflache 4324: Ahnliches gilt fir diese Flache, fir die ebenfalls eine Bodenluft- und
Grundwassersanierung vorgenommen worden ist. Durch den Bau der unterirdischen B 96, der
StraBen und die geplante Baugrube fir den Baublock MK5 wird eine Beseitigung der
Altauffiillung erfolgen, so dass eine Gefahrdung ausgeschlossen werden kann.

Verdachtsflache 1281 (stdlich des ehemaligen S-Bahnhofes Lehrter Bahnhof): Hier wurde
durch die grofBflachige Baugrube fir das unterirdische Bahnhofsbauwerk der Boden komplett
ausgehoben, so das hier ebenfalls keine Kontamination mehr vorhanden sein kann.

Verdachtsflache 1269 (ULAP-Gelande): Es wurden in diesem Bereich und umfassender am
Moabiter Werder Gutachten in den Jahren 1989, 1995 und 1990 durchgefuhrt.

Als ehemalige Nutzung von Teilflachen der zuklnftigen 6ffentlichen Parkanlage wurden fur das
Grundstlck Alt-Moabit Nr. 4: Wohnhaus, Bauklempnerei, Lagerplatze (auch Schrott), Kohlen-,
Holz- und Brennstoffhandel-Lagerplatz, Bauunternehmen-Lagerplatz, Baustoff-Lagerplatz,
Fuhrunternehmen nachgewiesen.

Die Untersuchungsergebnisse aus dem Teilgebiet der zukiinftigen o6ffentlichen Parkanlage
zeigen, dass in diesem Bereich keine groBflachigen, sondern nur punktuelle Verunreinigungen
vorliegen, die sich auf den Bereich der Aufflllungsschicht beschranken. Die Machtigkeit der
Auffillungsschicht im betrachteten Areal betragt ca. 1,00 bis 1,50 m. Entsprechend den
Untersuchungsergebnissen ist davon auszugehen, dass die Auffullungsschicht in eng be-
grenzten Bereichen Verunreinigungen aufweist, die aufgrund der beabsichtigten Folgenutzung
als Grinflache bei den Erdarbeiten berlicksichtigt werden, so dass bei Beginn der Nutzung
keine Gefahrdungen mehr bestehen werden.

Verdachtsflache 10160 (6stlich des Humboldthafens zwischen Kapelleufer und altem Viadukt
und damit Gberwiegend auBerhalb des Geltungsbereiches): Die Flache wurde nicht untersucht,
mit Ausnahme der Trasse des neuen Viaduktes, in dessen Bereich Altlasten gefunden wurden.
Auf der im Geltungsbereich des Bebauungsplanes II-201a liegende Teilflache im Bereich der
Verdachtsflache 10160 wurde bereits die Hugo-PreuB-Briicke sowie das Kapelleufer wieder
hergestellt. Ein Handlungsbedarf besteht fiir die Flachen im Geltungsbereich des
Bebauungsplanes [I-201a nicht.

12



Der nérdlichste Teil der StraBenbahnaufstellflache und der beiden Kerngebietsblécke nérdlich
des Viadukts wurden nicht untersucht. In den Jahren vor Beginn der BaumaBnahmen im
Bereich des Hauptbahnhofes wurden gelegentlich unkontrollierte Ablagerungen umwelt-
gefédhrdenden Hausmill- und Gewerbeabfalls vorgefunden, so dass nicht auszuschlieBen war,
dass durch solche Ablagerungen eine Verunreinigung des Bodens sowie ggf. auch des
Grundwassers verursacht wurde. Im Bereich des MK 1 und MK 2 haben nach Abriss des alten
Stadtbahnviaduktes umfangreiche Erdbewegungen stattgefunden, die Flachen wurden beraumt
und far Baustelleneinrichtungen benutzt. Altlasten wurden nicht aufgefunden, so dass kein
Anlass zu weiteren Recherchen besteht. Fir die zukiinftige StraBenbahnaufstellflache wird ein
Planfeststellungsverfahren  durchgefiihrt, in dessen Rahmen auftretende Altlasten zu
untersuchen und ggf. zu sanieren waren. Im Ubrigen handelt es sich bei der in Aussicht
genommenen StraBenbahnaufstellflache nicht um eine sensible Nutzung.

Insgesamt kann davon ausgegangen werden, dass der beabsichtigten Nutzungsausweisung
nichts entgegensteht.

Kampfmittel

Die Ermittlungen seitens der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung haben keine konkreten
Erkenntnisse Uber das Vorhandensein von Kampfmitteln auf dem o. g. Gelande ergeben. Die
Einleitung einer SuchmaBnahme wurde daher nicht veranlasst.

Da aber trotzdem das Vorhandensein von Kampfmitteln im Erdreich nicht ausgeschlossen
werden kann, sollte beim eventuellen Auffinden von munitionsverdachtigen Gegenstanden
wahrend der Durchflihrung von Bauarbeiten sofort diese Arbeiten unterbrochen werden und der
fir die Beseitigung von Kampfmitteln zustandige Polizeiprasident eingeschaltet werden; eine
praventive Untersuchung vor Baubeginn liegt im Interesse des Bauherrn und ist nicht
Gegenstand der Festsetzung.

Das Planungsgebiet liegt im Berliner Urstromtal und ist mit Gelandehdhen von knapp unter 35 m
tber NN weitgehend eben.

2.2.3 WasserstralBen

Im &stlichen Bereich des Planungsgebietes befinden sich der Humboldthafen und ein Abschnitt
des Berlin-Spandauer-Schifffahrtskanals. Im Siden schlieBt sich die Spree an. Die Wasser-
straBen dienen der Verbindung zwischen dem West- und dem Osthafen und zwar Ulber den
Berlin-Spandauer-Schifffahrtskanal, durch den Humboldthafen GUber die Spree in Richtung
Osten.

2.2.4 Bauliche Anlagen und Nutzungen

Der Lehrter Stadtbahnhof sowie ein Abschnitt des Bahnviaduktes sind bereits auf der Grundlage
des Planfeststellungsbeschlusses abgerissen.

Der Neubau des oberirdischen Viaduktes fir Fern-, Regional- und S-Bahn ist abgeschlossen.
Die Anlage wurde am 4. Juli 2002 in Betrieb genommen. Der Bahnhofsbetrieb fir die Stadtbahn
(S-Bahn) wurde ebenfalls auf den neuen Viadukt verlegt.

Im shdlichen Bereich bis zur nérdlichen Grenze des Viaduktes ist der Bau der unterirdischen
Bahnanlagen und des unterirdischen Bahnhofs mit Tiefgarage abgeschlossen. Zudem ist das
Sockelgebaude und der Abluftkamin der B 96 fertiggestellt sowie die sogenannten Bligelbauten
und dem in Nord-Std-Richtung dazwischen eingehangten Dach. Das Bahnhofsdach in Ost-
West-Richtung wurde in einer - gegenlber der Planfeststellung vom 12.09.1995 verkirzten
Ausfihrung - realisiert. Der Kreuzungsbahnhof ging im Mai 2006 in Betrieb.

Die Rohbauarbeiten fir den Bau der U-Bahnlinie 55 zwischen Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof
bis zum Pariser Platz sind fertig gestellt. Mit dem Ausbau wurde begonnen.
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Die BaumaBnahmen fir den B 96 StraBentunnel sind abgeschlossen. Die Inbetriebnahme
erfolgte am 26. Marz 2006.

Die stark belastete InvalidenstraBe verlief auch schon vor Einleitung der Planung quer in Ost-
West-Richtung durch das Plangebiet. Die ebenfalls schon vor Planungsbeginn vorhandene
Lehrter StraBe ist ausgebaut und dem Verkehr gewidmet.

2.25 Flora / Fauna

Die folgenden Aussagen beziehen sich auf die Bestandssituation bei Verfahrensbeginn des
Bebauungsplanverfahrens:

Flachen mit Bedeutung fir Flora und Fauna sind:
e das ,ULAP“-Gelande als reich strukturierter waldahnlicher Standort,
e Ostlich der ehemaligen Gewerbeflaiche an der StraBe Alt-Moabit eine artenreiche
ruderale Wiese ,
e einzelne Baume, sowie kleinere Gehdlz- und Krautstreifen.

2.3 Planerische Ausgangssituation
2.3.1 Planfeststellung

Erforderlichkeit der Entlassung von Flachen aus der Planfeststellung

Das Gros der Flachen im Gebiet des ehemaligen Bebauungsplans [1-201 unterlag der
Fachplanung nach § 38 BauGB, da es sich um Flachen des ehemaligen Lehrter Bahnhofes, des
ehemaligen Hamburg-Lehrter-Guterbahnhofes, der Berliner Stadtbahn und des ehemaligen
Lehrter Stadtbahnhofes, einschlieBlich der zur Abwicklung des Bahnbetriebes bendtigten
Flachen, handelt. Diese Flachen und Bahnanlagen dienen bereits seit dem 19. Jahrhundert dem
Bahnbetrieb.

Mit dem Planfeststellungsbeschluss fur die Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich Berlin vom
12. September 1995 hat die Bahn rechtlich verbindlich und &ffentlich erklart, welche Flachen zu-
kiinftig als Bahnbetriebsflachen bendétigt werden und der privilegierten Fachplanung nach § 38
BauGB unterliegen.

Der Planfeststellungsbeschluss beinhaltet auch den Abriss des alten Stadtbahnviaduktes
einschlieBlich des ehemaligen Lehrter S-Bahnhofes. Damit bedarf es laut Eisenbahn-Bun-
desamt eines weiteren eigenstandigen Verfahrens zur Entlassung der alten Trasse der
Stadtbahn aus der Planfeststellung nicht. Der Abriss des Stadtbahnviaduktes sowie des S-
Bahnhofes ist vollzogen, wodurch der fachplanungsrechtliche Zweck zwischenzeitlich entfallen
ist.

Dies gilt auch fir die Ubrigen Flachen des Plangebietes (Flachen des ehemaligen Lehrter
Bahnhofes, des Hamburg-Lehrter-Giterbahnhofes einschlieBlich der vormals zur Abwicklung
des Bahnbetriebes bendtigten Flachen), mit Ausnahme der durch Planfeststellungsbeschluss
vom 12. September 1995 und nachfolgenden Plandnderungen planfestgestellten oberirdischen
oder unterirdischen Anlagen. Das Eisenbahn-Bundesamt hat die Funktionslosigkeit der ,alten*
Bahnanlagen mit Schreiben vom 10. Oktober 2005 bestatigt. Es kann also davon ausgegangen
werden, dass die Verhaltnisse wegen der tatséchlichen Entwicklung einen Zustand erreicht
haben, der eine Verwirklichung der (alten) Planung auf unabsehbare Zeit ausschlieBt. Aufgrund
der Realisierung der Vorhaben der Planfeststellung und unter Berlcksichtigung des neuen
Fernbahnkonzeptes der DB sowie der Vermarktung der Flachen durch eine Bahntochter ist far
jedermann offensichtlich, dass die alten Bahnanlagen des Lehrter Bahnhofs nicht in alter Form
wieder aufgebaut werden. Ein férmlicher Akt der Entwidmung ist somit weder notwendig, noch
kdnnte er wegen der daflr erforderlichen Flursticksbildungen vorgenommen werden. Die
Flachen auBerhalb der seit 1995 planfestgestellten Anlagen unterliegen somit der kommunalen
Planungshoheit.
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Planfeststellung der Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich (nachrichtliche Ubernahme)

Fir den Bau der Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich wurde ein Planfeststellungsverfahren
gemaB §§ 18 AEG, 17 FStrG, 28 PBefG in Verbindung mit § 78 VwV{G durchgefihrt. Das
Verfahren wurde mit dem Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamtes vom 12.
September 1995 abgeschlossen. Er umfasst alle erforderlichen Genehmigungen und ist sofort
vollziehbar.

Neben dem Nord-Siid-Fernbahntunnel — dem Kernstiick des Konzeptes — wurden folgende Pro-
jekte im Bereich Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof planfestgestellt:

Neubau des unter- und oberirdischen Kreuzungsbahnhofes,

Abriss des Stadtbahnviaduktes einschlieBlich des denkmalgeschitzten Stadt-
bahnhofes nach Neubau eines nach Siiden verlegten Streckenabschnittes,

Neubau eines Teilstlickes der U-Bahn-Linie 55 (Pariser Platz / Déberitzer StraBe),
Verlegung der BundesstraBBe 96, weitgehend in Tunnellage,

Verbreiterung der InvalidenstraBe in einem Abschnitt zwischen Lehrter StraBe und
HeidestraBe,

F Bau sonstiger zum Betrieb dieser Anlagen benétigter Einrichtungen.

moo wW>r»

Gegenliber dem Planfeststellungsbeschluss aus dem Jahre 1995 wurden in den folgenden
Jahren eine Reihe von Anderungen vorgenommen und rechtlich gesichert. So wurde fur die
Errichtung einer Tiefgarage zur Unterbringung von 675 Langzeit- und 225 Kurzzeitstellplatzen
fir die BahnhofserschlieBung durch das Eisenbahn-Bundesamt mit Planungsgenehmigung vom
7. Januar 1997 planfestgestellt. Hierdurch wurden die Nottreppen und Fahrstihle unter dem
Viadukt verschoben.

Fur alle Anderungen, die eines formalen Anderungsverfahrens bedurften, hatten die DB Projekt
Knoten Berlin GmbH und die damalige Senatsverwaltung fir Bauen, Wohnen und Verkehr am
27. Oktober 1998 beim Eisenbahn-Bundesamt einen Antrag auf Plan&nderung eingereicht. Mit
Beschluss vom 22. Juni 1999 wurde das 16. Anderungsverfahren der Planfeststellung der
Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich zur Anpassung einzelner baulicher Anlagen wie
Treppenaufgangen, AufzugslUberfahrten, Liftungsschachte etc. abgeschlossen. Ebenfalls
planfestgestellt wurde der Abluftkamin der B 96 nunmehr in einer dreieckigen Grundform sowie
das Sockelgebaude mit Stufenanlagen.

Far die Verkirzung des mit Beschluss vom 12. September 1995 planfestgestellten
Bahnhofsdaches auf dem Viadukt um 97,5 m im Westen und 35,9 m im Osten hat das
Eisenbahnbundesamt ein Plangenehmigungsverfahren auf Antrag der DBAG durchgefiihrt. Die
Plangenehmigung wurde am 14. Juni 2002 vom Eisenbahn-Bundesamt (EBA) erteilt.

Die nachrichtliche Darstellung der Vielzahl kleinteiliger Anlagen — wie z.B. Schéchte — ist
planungsrechtlich nicht méglich und auch nicht erforderlich, da eine nachrichtliche Ubernahme
im Bebauungsplan nur geboten ist, wenn dies zum Versténdnis der Festsetzungen begriindet
werden kann.

Folgende Anderungen gegeniiber der Planfeststellung hinsichtlich der ErschlieBungskonzeption
des Bahnhofes wurden aufgrund landesplanerischer stadtebaulicher und straBenverkehrlicher
Zielvorgaben nicht als FolgemaBnahmen eines Eisenbahnvorhabens durch das
Eisenbahnbundesamt gewertet und sollen somit nicht durch Planfeststellung, sondern im Zuge
der Bauleitplanung rechtlich gesichert werden.

Dies gilt fir die Anderungen der Planfeststellung beziiglich der

G StraBenbreite der InvalidenstraBBe

H Anbindung der HeidestraBe an die InvalidenstraBe in untergeordneter Funktion

| Ausbildung eines Vollknotens im Bereich der Tunnelausfahrt B 96/InvalidenstraBBe
einschlieBlich der Begleitfahrbahnen B 96 (Minna-Cauer-Straf3e).

15



Nach rechtsgutachterlicher Einschatzung vom 6.10.1996 und nach Abstimmung zwischen den
zustandigen Stellen sollen diese Anderungen rechtlich durch den Bebauungsplan im Zuge einer
,Planung im Verbund“ vorgenommen werden. Die erforderliche ausdriickliche Zustimmung des
Eisenbahn-Bundesamtes hierfir setzte ein ,gleichwertiges Konzept voraus und wurde im
Rahmen der eingeschrankten Beteiligung mit Schreiben vom 25.01.2000 vom Eisenbahn-
Bundesamt erteilt.

Zur Regelung dieses Sachverhaltes war die Ausdehnung des Geltungsbereiches des damaligen
Bebauungsplanes [1-201 im Knotenbereich der InvalidenstraBe/Lehrter StraBe, Heide-
straBe/B 96 sowie fur die nordliche und sudliche StraBenbegrenzungslinie der jetzigen Minna-
Cauer-StraBe erforderlich.

Planfeststellungsverfahren fiir die S 21

Das Planfeststellungsverfahren fir die “S21 Nordringanbindung bis Lehrter Bahnhof" wurde vom
Eisenbahn-Bundesamt im Jahre 2002 eingeleitet. Die Verdffentlichung zur Auslegung der
Unterlagen erfolgte am 23.08.2002 in den Tageszeitungen. Die Anhérung der Einwender fand
am 14.02.2003 statt. Der Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamtes wurde von
der AuBenstelle Berlin am 17. Februar 2005 gefasst.

Gegenstand des Beschlusses ist unter anderem neben dem Neubau der S-Bahn-Strecken nach
Norden und der Neubau eines Bahnsteiges im Lehrter Bahnhof in der Ebene —2 mit Anbindung
an die Gbrigen Anlagen des Lehrter Bahnhofes.

Planfeststellungsverfahren fir den Bau der StraBenbahn in der InvalidenstraBe

Far den StraBenbahnbau, der im Planungsgebiet zwischen Alexanderufer und der StraBe Alt-
Moabit, einschlieBlich der StraBenbahnaufstellungsflache nérdlich des Viaduktes liegt, sowie fir
den Bau des Gleichrichterwerkes wird ein neues Planfeststellungsverfahren eingeleitet.

2.3.2 BundeswasserstraBen (nachrichtliche Ubernahme)

Der Humboldthafen sowie der Berlin-Spandauer Schifffahrtskanal und die Spree sind geman Nr.
2 der Anlage zu § 1 Abs. 1 Nr. 1 BundeswasserstraBengesetz (WaStrG) als Bundeswasser-
straBe ausgewiesen. Der Berlin-Spandauer Schifffahrtskanal und der Humboldthafen sind in die
WasserstraBenklasse Ill eingeordnet mit dem zum Teil bereits realisierten Ausbauziel zur
Klasse IV. Die Spree gehort westlich des Humboldthafens zur WasserstraBenklasse 1l und in
Ostlicher Richtung zur Klasse IV.

2.3.3 Denkmale (nachrichtliche Ubernahme)

Im Geltungsbereich des Bebauungsplanes sind folgende Objekt in der Liste der Denkmale
Berlins mit Stand vom Februar 2005 eingetragen:

J die Moltkebriicke 1888-91 von Otto Stahn, deren nérdlicher Brickenkopf sich im
Geltungsbereich des Bebauungsplanes 11-201a befindet,

K Alexanderufer, Humboldthafen, 1857-59, nach Planen von Peter Joseph Lenné von
1842 (hier: stdlicher Teilabschnitt des Einmindungsbereiches/Hafenhals).

2.3.4 Flachennutzungsplan

Der Flachennutzungsplan Berlin in der Fassung der Neubekanntmachung vom 8. Januar 2004
(ABI. S. 95), zuletzt geandert am 14. Marz 2006 (ABI. S. 1211) stellt fir den Bereich ndérdlich
des Bahnviaduktes Gemischte Bauflache M1 mit hoher Nutzungsintensitat und -dichte, mit
vorwiegendem Kerngebietscharakter dar.

Die Flachen sudlich des Bahn-Viaduktes sind als Sonderbauflache ,Hauptstadtfunktion® dar-
gestellt. Hier soll die Hauptstadtfunktion préagend sein, allerdings bei Vermeidung einseitiger
Nutzungskonzentrationen, damit ein vielfaltiges stédtisches Leben entstehen kann. Geman den
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zum FNP gehérenden Grundséatzen flr die Entwicklung von Bebauungsplanen ,kénnen aus
Sonderflachen Hauptstadtfunktion (H) Wohn- und Mischnutzungen entwickelt werden
(Férderung von Nutzungsmischung)“, so dass mit den beabsichtigten Festsetzungen die
Entwickelbarkeit aus dem FNP gegeben ist.

Als Ubergeordnete HauptverkehrsstraBen sind in Ost-West-Richtung die InvalidenstraBe und in
Nord-Sid-Richtung die BundesstraBe B 96 dargestellt.

Die Flache des Bahnviaduktes ist als Bahnflache gekennzeichnet. Die ober- und unterirdischen
Fern-, Regional-, S- und U-Bahn-Trassen, der Kreuzungsbahnhof als Fernbahnhof sowie der
Endhaltepunkt der U-Bahn-Linie 11 sind dargestellt. )

Daruber hinaus ist nach einem abgeschlossenen FNP-Anderungsverfahren (Bekanntmachung
im Amtsblatt fir Berlin am 6. Juni 1997) die Trasse fir die S-Bahn S 21 als Trassenfreihaltung
dargestellt.

Die Flachen der Spree, des Berlin-Spandauer-Schifffahrtskanals und des Humboldthafens sind
als Wasserflachen dargestellt. Entlang des nérdlichen Spreeufers sowie des westlichen und
6stlichen Ufers des Humboldthafens ziehen sich Grunflachen, die im Norden an das Ufergriin
des Berlin-Spandau-Schifffahrtskanals anschlieBen.

An der StraBe Alt-Moabit und nérdlich der InvalidenstraBe sind ,schadstoffbelastete Béden”
gekennzeichnet.
Das Planungsgebiet liegt im Vorranggebiet fir Luftreinhaltung.

2.3.5 Landschaftsprogramm (LaPro 94)

- Teilplan Naturhaushalt/Umweltschutz
Das Planungsgebiet liegt im Vorranggebiet Klimaschutz, d. h. klimatisch wirksame Frei-
rdume sind zu erhalten, der Luftaustausch ist zu sichern und zu verbessern, Bodenver-
siegelung ist zu vermeiden bzw. auszugleichen.

- Teilplan Biotop und Artenschutz ¢
Das Planungsgebiet wird sowohl als stadtischer Ubergangsbereich mit Mischnutzungen als
auch als Innenstadtbereich charakterisiert. Dariiber hinaus ist entlang der Gewasser sowohl
in Nord-Sud- als auch in Ost-West-Richtung die Neuschaffung von Flachen fiir Biotopschutz
und Biotopverbund vorgesehen.

- Teilplan Erholung und Freiraumnutzung
Die Neuanlage des Grinzuges in Nord-Siid-Richtung als Verbindung der Grinflachen des
inneren Spreebogens mit der Uferpromenade entlang des Berlin-Spandauer-Schiff-
fahrtskanals sowie die Anlage einer Grinflache in Ost-West-Richtung (Déberitzer Park) sind
als Vorgabe enthalten.

- Teilplan Landschaftsbild i
Entlang der Spree und des Humboldthafens ist das Planungsgebiet als stadtischer Uber-
gangsbereich mit Mischnutzungen eingeordnet, in dem als MaBnahmenschwerpunkt die
Wiederherstellung und Aufwertung von Stadtplatzen aufgefiihrt sind.

2.3.6 Stadtentwicklungsplanung

Stadtentwicklungsplan Verkehr (StEP —Verkehr)

Im Stadtentwicklungsplan Verkehr, der im Juli 2003 vom Senat beschlossen wurde, sind fol-

gende Einstufungen vorgenommen worden:

- Ubergeordnetes StraBennetz Planung 2015
Die InvalidenstraBe und die Verbindung B 96 Tunnel mit Anschluss an die HeidestraBe und
deren weiterer Verlauf in Richtung Norden sind als Ubergeordnete StraBen der Stufe Il
dargestellt. Die der dstliche Abschnitt der StraBe ,Alt-Moabit* und die Rahel-Hirsch-StraBe
sind in die Stufe Ill als értliche StraBenverbindung eingestuft.

- Konzept Parkraumbewirtschaftung Planung 2015
Das Plangebiet ist als Gebiet intensiver Parkraumnachfrage (potentielles Erweiterungsge-
biet) gekennzeichnet.

- Entlastungskonzept Innenstadt Planung 2015

17



Im Plangebiet ist die Entlastung von groBraumigen Durchgangsverkehr vorgesehen.

- StraBenbahnnetz Planung 2015
Die StraBenbahnverbindung von ,Alt Moabit” bis zur Schénhauser Allee tber die Invali-
denstraBe etc. ist in der Realisierung im Rahmen des mittleren Finanzszenarios einge-
tragen.

- U-Bahnnetz Planung 2015
Als einzige NeubaumaBnahme ist die U-Bahnlinie 55 vom Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof
bis zum Alexanderplatz in der Planung enthalten.

- S-Bahnnetz Planung 2015
Zwischen Nordring und Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof ist die S 21 fir die Realisierung im
mittleren Finanzszenario, die Verldngerung in Richtung Stiden ist im oberen Finanzszenario
angesiedelt.

- Regionalbahnnetz Planung 2015
Das Netz stellt die Stadtbahn als Bestand und die Nord-Siidverbindung als Planung dar.

Stadtentwicklungsplan Zentren 2020

Im Zentrenkonzept ist das Planungsgebiet um den Hauptbahnhof nicht als Zentrum dargestellt.
Der Hauptbahnhof ist aber mit dem Lagesymbol ,Fernbahnhof” in der Darstellung enthalten. In
der Erlauterung zu den Bahnhofsstandorten heiBt es hierzu: ,Die Berliner Bahnhofsstandorte —
einschlieBlich der Knoten des Schnellbahnnetzes — sind durch ihre hohe Passantenfrequenz
und oft zentrale Lage im Stadtgeflge attraktiv flr eine konzentrierte Ansiedlung von
Einzelhandels- und Freizeitnutzungen. Soweit das Angebot mehr als ,Reisebedarf* umfasst,
mussen diese Standorte nach den gleichen Kriterien beurteilt werden wie andere groBflachige
Einzelhandelsobjekte...*

,Ein Sonderfall ist der neue Berliner Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof, wo aufgrund der
Uberregionalen Bedeutung, der zentralen Lage und der hohen Passantenfrequenz ein gréBeres
Verkaufsflachenvolumen vertretbar ist.”

2.3.7 Planwerk Innenstadt

Das ,Planwerk Innenstadt* wurde als Ergebnis einer von der Gemeinde beschlossenen
sonstigen stadtebaulichen Planung (§ 1 Abs. 5 Nr. 10 BauGB) am 18. Mai 1999 vom Senat
beschlossen (Beschluss Nr. 2197 / 99) und vom Berliner Abgeordnetenhaus am 27. Mai 1999
(Drucksache 13/3776) zustimmend zur Kenntnis genommen. Es sieht fir das Planungsgebiet
eine Bebauung vor, die dem Ergebnis des stadtebaulichen Wettbewerbes ,Stadtquartier Lehrter
Bahnhof Berlin“ aus dem Dezember 1994 entspricht.

2.3.8 Gutachten ,Uberbezirklicher Entwicklungsschwerpunkt Lehrter Bahnhof* und Workshop-

Verfahren

Im Dezember 1993 wurde ein Gutachten ,Uberbezirklicher Entwicklungsschwerpunkt Lehrter
Bahnhof” im Auftrage der damaligen Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umweltschutz
erarbeitet. Die ortspezifischen Entwicklungspotentiale sollten den Uberdértlichen Anforderungen
(Verflechtungsbereiche) in Einklang gebracht werden. Aus dieser Planung haben sich wichtige
Vorgaben fiir den stéadtebaulichen Wettbewerb ,Stadtquartier Lehrter Bahnhof Berlin“ sowie fr
weitere Untersuchungen ergeben. Dies gilt in erster Linie fir die kinftige Nutzungsstruktur und -
dichte sowie firr die Entwicklung des Oberflachenverkehrs und der Freiraumplanung.

Da sich zwischenzeitlich wesentliche planerische Voraussetzungen fir die Gebietsentwicklung
geandert hatten (Transrapid, Verlagerung des Hamburger und Lehrter Umschlagbahnhofes
Berlin HuL), wurde unter der Federfihrung der damaligen Senatsverwaltung fir Stadt-
entwicklung, Umweltschutz und Technologie 1998 ein Workshop-Verfahren eingeleitet und
Anfang 1999 fortgefuhrt. Ziel war es, eine Variante zur Reduzierung der HuL zu finden, die
gleichzeitig die Entwicklung eines neuen Stadtquartiers bis zur Perleberger Bricke ermdglicht.
Als Folge der Aufgabe der Planungen fir den Transrapid musste dieses Ergebnis erneut
thematisiert werden.
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Darlber hinaus hat die Deutsche Bahn AG mit Schreiben vom 19.12.2002 dem Land Berlin
mitgeteilt, den Umschlagbahnhof HuL bis Ende 2003 ganz zu schlieBen. Die SchlieBung wurde
inzwischen vollzogen. Damit er6ffnen sich neue Perspektiven flir die Gesamtentwicklung des
etwa 40 ha groBen Areals entlang der HeidestraBe.

Die Entwicklung dieses Stadtraumes und angrenzender Bereiche ist unter dem Titel ,Strategien
nérdlicher Cityrand“ (Mai 2005) im Rahmen eines Werkstattverfahrens kontinuierlich diskutiert
und fortgeschrieben worden.

2.3.9 Bereichsentwicklungsplanung Mitte (BEP)

Die Bereichsentwicklungsplanung Mitte wurde am 18. November 2004 beschlossen.

Flr das Plangebiet sind als Art der baulichen Nutzung im Bereich westlich der Bahnhofsvor-
platze sowie flir die beiden Solitdre und den eigentlichen Bahnhofsbereich Kerngebiete
dargestellt.

Die schienengebundenen Verkehrsanlagen entsprechen in ihrer Darstellung den Zielen der
abgeschlossener oder laufenden Verfahren der Fachplanungen.

Die B 96 ist in der Nord-Siidtrasse entlang der Bahntrassen, das heiBt ohne Verschwenk auf die
HeidestraBe, enthalten.

Die Bahnhofsvorplatze sind als 6ffentliche Platze dargestellt, der ,ULAP-Park® als Griinflache.

2.3.10 EntwicklungsmaBnahme ,Hauptstadt Berlin - Parlaments- und Regierungsviertel*
(Rechtsverordnung vom 17. Juni 1993)

Der Geltungsbereich des urspringlichen Bebauungsplans 11-201 wird von dem Entwicklungsbe-

reich E1 der EntwicklungsmaBnahme ,Hauptstadt Berlin — Parlaments- und Regierungsviertel*

teilweise Uberlagert. Im Entwicklungsbereich E1 waren zunachst nur alle Flachen sidlich der

ndrdlichen Begrenzung des ehemaligen Stadtbahnviaduktes enthalten.

Da die Bauwerke des Planfeststellungsverfahrens VZB bis in den Bereich nérdlich der Invali-
denstraBe reichen (Geltungsbereichserweiterung des ehemaligen Bebauungsplanes 11-201) und
mit dem Stadtebau koordiniert werden muissen, hat das Land Berlin am 11. April 1995
beschlossen, flr diesen Bereich eine Voruntersuchung gemaB § 165 BauGB zur spateren
Einbeziehung des Gebietes in die EntwicklungsmaBnahme einzuleiten. Das Ergebnis der
Voruntersuchung flhrte dazu, den Geltungsbereich der EntwicklungsmaBnahme bis zur sid-
lichen StraBenbegrenzungslinie der InvalidenstraBe auszudehnen. Die entsprechende Ver-
ordnung wurde am 22. Juni 1999 erlassen und am 29. Juni 1999 im Gesetz- und Verord-
nungsblatt fir Berlin verdéffentlicht.

2.3.11 StraBen- und Baufluchtlinien

Im Geltungsbereich des Bebauungsplanes befinden sich folgende StraBen- und Baufluchtlinien:

L InvalidenstraBe: StraBen- und Baufluchtlinien ACO vom 27.1.1862

M Alt-Moabit: StraBen- und Baufluchtlinie ACO vom 31.1.1872, Baugrenze f.f. vom
8.3.1937, StraBenbegrenzungslinie f.f. 8.3. 1937

N Friedrich-List-Ufer: StraBen- und Baufluchtlinie ACO vom 31.1.1862

O sowie fir nicht realisierte StraBenziige: StraBen- und Baufluchtlinien ACO vom
31.1.1872.

2.3.12 Baunutzungsplan von Berlin vom 28.12.1960

Der Baunutzungsplan von Berlin in der Fassung vom 28. Dezember 1960 (ABI. S. 742) als
Ubergeleiteter, verbindlicher Bauleitplan weist das Gebiet als Nichtbaugebiet aus. Diese
Festsetzung wurde nicht Ubergeleitet, da sie nicht der Systematik und den materiellen
Anforderungen des § 9 des Bundesbaugesetzes entsprach. Zudem hat sie der seinerzeitigen
Planfeststellung der Bahnanlagen widersprochen.
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1. Planinhalt

1. Entwicklung der Planungsiiberlegungen
1.1 Stadtebauliche Wettbewerbe

Als wesentlicher Einflussfaktor fir die Planungsiberlegungen im Geltungsbereich der Be-
bauungsplane 11-201a, 11-201b, 11-201c und 1I-201d sind die grundlegenden Vorgaben zu be-
trachten, die aus dem internationalen stadtebaulichen Ideenwettbewerb Spreebogen resultieren.
Dem siegreichen Entwurf Schultes/Frank lag die Idee zugrunde, nérdlich der Spree ein dichtes
Stadtquartier in nord-stid-gerichteten Blécken mit Berliner Traufhéhe entstehen zu lassen,
wahrend sudlich der Spree durch den Park mit dem Band des Bundes den funktionalen und
reprasentativen Erfordernissen des Parlaments- und Regierungsviertels Ausdruck gegeben
werden sollte.

Ein Fixpunkt im Planungsgebiet ist das Bahnhofsgebaude selber. Die Entscheidung fir den
Entwurf des Buros von Gerkan, Marg und Partner war schon vor Einleitung des stédtebaulichen
Wettbewerbes im Dezember 1992 gefallen. Dieser Entwurf vollzieht die Richtungen der
Bahntrassen architektonisch nach, indem er die kurvenartig gekrimmte Bahnsteiganlage in Ost-
West-Richtung auf der +1 Ebene mit einer filigranen Stahl-Glaskonstruktion Gberspannt und die
unterirdisch verlaufende Nord-Sid-Trasse durch zwei blgelartige Gebaudescheiben im
Stadtraum weithin sichtbar markiert. Zwischen den Gebdudescheiben spannt sich das
tonnenférmig gekrimmte Glasdach der Bahnhofshalle. Das Bahnhofsgeb&ude ruht auf einem
eingeschossigen Sockel, der von allen Seiten Uber Treppen zu begehen ist und somit diese
Flachen von den umgebenden normalen Verkehrsflachen abhebt.

In Abstimmung mit dem Senat von Berlin, vertreten durch die damaligen Senatsverwaltungen
fir Bau- und Wohnungswesen, fir Stadtentwicklung und Umweltschutz sowie fir Verkehr und
Betriebe und durch das Bezirksamt Tiergarten, hat die Deutsche Bahn AG dann einen be-
schrankten stadtebaulichen Wettbewerb fir das Stadtquartier Lehrter Bahnhof im Juli 1994
durchgefihrt.

Die stadtebauliche Zielvorstellung orientierte sich an dem weiterentwickelten Entwurf von
Schultes/Frank mit seinen orthogonalen Blockstrukturen und der Formulierung einer Stadtkante
zur Spree. Fur das neue Stadtquartier um den Bahnhof wurde die Entwicklung einer innenstadt-
typischen Nutzungsdichte mit einem HéchstmaB an Nutzungs- und Gestaltungsvielfalt (bei
Vermeidung baulicher GroBstrukturen) vorgegeben. Die realisierbare Bebauungsdichte sollte
dabei aus einer Uberzeugenden stadtebaulichen Figur, unter Beriicksichtigung der verkehrlichen
Tragfahigkeit (Senatsbeschluss Modal-Split 80/20 - OPNV/MIV), der Nutzungsmischung sowie
der Freiraumgestaltung entwickelt werden. Der Integration von neu zu schaffenden Platzen,
Promenaden und Parks, insbesondere entlang der Uferzonen sollte dabei besondere Beachtung
zukommen. Ferner sollte eine Verknipfung des Gebietes mit den Stadtgebieten nérdlich der
Spree erzielt, die unterschiedlichen Funktionen und die Hierarchie des Umfeldes - insbesondere
die Einrichtungen des Bundes - jedoch respektiert werden.

Das Preisgericht des stadtebaulichen Wettbewerbes ,Stadtquartier Lehrter Bahnhof Berlin“ ver-

abschiedete in der Jurysitzung vom 20. Dezember 1994 folgende Empfehlungen:

P ... den Entwurf von Prof. Ungers zur Grundlage der weiteren Bearbeitung zu
machen.”

Q ,Da der Entwurf des Biros Dudler nérdlich der InvalidenstraBe bessere
Voraussetzungen zur Entwicklung bietet, ... diesen zur Grundlage der weiteren
Bearbeitung in diesem Bereich zu machen.*

R ... die Bauten von verschiedenen Architekten realisieren zu lassen.”

S ,Die faszinierende Idee einer baulichen Fassung des Humboldthafens muss im
gréBeren stadtebaulichen Umfeld weiter untersucht werden.”
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T ,Die Empfehlungen erfolgen mit den MaBgaben, dass im Zuge der langfristigen
Entwicklung des Gebietes die Verwirklichung des Gesamtvorhabens auch in
Teilabschnitten wirtschaftlich vertretbar ist.”

1.2 Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich (VZB)

Berlin wird zukinftig im Schnittpunkt von zehn Fern- und vier Regionalbahnstrecken liegen.
Prognosen gehen von einem Anstieg des Fern-, Regional- und Flughafenexpressverkehrs auf
ca. 150 Mio. Fahrgaste im Jahr 2010 aus. In diesem Zusammenhang ist der Aus- und Neubau
des gesamten Streckennetzes erforderlich. Mit der Entscheidung fir das so genannte
Pilzkonzept wird das historisch gewachsene Netz der Radialstrecken wiederhergestellt und
durch eine leistungsféhige, unterirdische Nord-Sid-Verbindung ergénzt. In diesem Kontext wird
der Kreuzungsbahnhof kiinftig eine groBe Bedeutung als Umsteige- und Zielbahnhof fir den
Fern-, Regional- und Nahverkehr erlangen.

Durch diese Entscheidung fur das Pilzkonzept und der Realisierung des neuen Hauptbahnhofes
erhalt das Planungsgebiet erst seinen neuen Stellenwert im Stadtgeflige.

Einige Anderungen in der Verkehrs- oder der baulichen Konzeption gegeniiber der ur-
springlichen Planfeststellung, wie der Bau der Tiefgarage mit ca. 900 Stellplatzen fir die
BahnhofserschlieBung oder insbesondere die Verkirzung des Bahnhofsdaches haben direkte
oder indirekte Auswirkung auf die Entwicklung des Plangebietes.

1.3 Sonstige Verkehrsplanungen

S 21:

Der FNP sieht die S-Bahn S 21 mit Trassenfiihrung Uber den Hamburg-Lehrter Giterbahnhof,
Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof zum Potsdamer Platz vor. Der Bau der S 21 (Nordanbindung)
wurde durch Senatsbeschluss vom 28. September 1999 beschlossen. Die Planfeststellung far
das Bauvorhaben Nordanbindung bis Lehrter Bahnhof ist mit Bekanntmachung vom 22. Februar
2005 durch das Eisenbahn-Bundesamt erfolgt.

StraBenbahn:
Das Planfeststellungsverfahren fir den Bau der StraBenbahn sowie fir das angrenzende
StraBenland der InvalidenstraBe soll bis 2006 eingeleitet und bis 2007 abgeschlossen werden.

Ost-West-StraBenverkehr:

Basierend auf dem Senatsbeschluss vom 18. Dezember 1991, demzufolge zur Gewéhrleistung
des Verkehrs im Zentralen Bereich die Umverteilung zugunsten des OPNV erforderlich ist
(Modal-Split von 80:20 zugunsten des OPNV), konkretisiert der Beschluss des gemeinsamen
Ausschusses am 6. Juli 1993 den Senatsbeschluss fir die Fihrung des Ost-West-
StraBenverkehrs. Demnach soll die Rahel-Hirsch-StraBe als eine von mehreren Ost-West-
Verbindungen zwischen der InvalidenstraBe und den StraBen am Landwehrkanalufer so
ausgebildet werden, dass sie 2 x 1 Fahrspur aufweist bei 12 m Fahrbahnprofil. Diese Ver-
bindung soll ca. 1.000 Fahrzeuge/Richtung/Stunde - dies entspricht einer Fahrspur je Richtung -
aufnehmen. Die BaumaBnahme ist abgeschlossen.

1.4  Gesamtinfrastrukturplanung

AuBerhalb des Ublichen Beteiligungsverfahrens der Trager 6ffentlicher Belange im Rahmen der
Bauleitplanung wurde im Bereich der EntwicklungsmaBnahme ,Hauptstadt Berlin - Parlaments-
und Regierungsviertel” eine koordinierte Gesamtplanung der technischen Infrastruktur installiert.
Ziel dieser Koordination ist es, verbindliche Vorgaben fur die Planungs- und Bauleistungen der
Beteiligten, insbesondere der Versorgungsunternehmen und Leitungstrager zu entwickeln und
zeitlich aufeinander abzustimmen. Diese Planung ist weitgehend abgeschlossen; Leitungsrechte
werden - sofern erforderlich - in den Bebauungsplanen bertcksichtigt.
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1.5 Verkehr
1.5.1  Verkehrspolitische Rahmenbedingungen (Senatsbeschluss vom 18. Dezember 1991)

Verkehrspolitisches Planungsziel fir die Innenstadt ist es, aufgrund der hohen Funktions- und
Einwohnerdichte und der begrenzten Flachenverfigbarkeit den innerstadtischen Bereich
weitestgehend vom Kfz-Durchgangsverkehr freizuhalten.

Durchgangsverkehre sollen Uber

U einen inneren StraBenring (u.a. mit InvalidenstraBe - StraBentunnel unter dem
Tiergarten) zur Umfahrung der Stadtmitte und

V einen mittleren StraBenring (u. a. mit Bornholmer StraBe - A 100) zur Umfahrung der
Innenstadt im Zuge des S-Bahn-Rings abgeleitet werden.

In der Innenstadt soll eine deutliche Veranderung der Verkehrsaufteilung zwischen motorisier-
tem Individualverkehr (MIV) und 6ffentlichem Personennahverkehr (OPNV) erreicht werden, um
die Funktionsfahigkeit der Stadt zu gewahrleisten. Dabei soll der OPNV kunftig mindestens
80 % der motorisierten Personenfahrten tbernehmen.

Der Kreuzungsbahnhof selbst soll langfristig durch folgende Verkehrsmittel erreichbar sein:
Fern- u. Regionalbahn (Nord-Sid-, Ost-West-Verkehr, Flughafenexpress)

S-Bahn (S3, S5, S75, S7, S9) auf dem Bahnviadukt; S 21 (Nord-Stid-Verkehr in Tunnellage)
U-Bahn (Linie U55, U11), vier StraBenbahnlinien, diverse Buslinien

Motorisierter Individualverkehr (Taxen; private Pkw), Fahrradverkehr

1.5.2 Verkehrssituation

Der Planungsbereich Lehrter Bahnhof lag zunachst im Wesentlichen im Kreuzungsbereich der
HauptverkehrsstraBen EntlastungsstraBe - Friedrich-List-Ufer / InvalidenstraBe / HeidestraBe.
Uber das Plangebiet wurde ein erheblicher Anteil Nord-Siid-Kfz-Verkehr zwischen den
Bereichen Wedding/Reinickendorf und Kreuzberg/Neukdlin abgeleitet. Mit dem Baufortschritt
der Verkehrsanlagen hat sich die konkrete Verkehrsfuhrung auch durch Provisorien in den
vergangenen Jahren mehrfach geéndert. Das Friedrich-List-Ufer wurde rickgebaut und die
Verbindung in Nord-Sidrichtung wurde vor Inbetriebnahme des B 96-Tunnels Uber die Clara-
Jaschke-StraBe, die Berta-Benz-StraBe und die Katharina-Paulus-StraBe abgewickelt.
Gleichzeitig dient die InvalidenstraBe, teilweise noch nicht im endgultigen Ausbaustadium und
Lage, der Ableitung von Ost-West-Verkehren zwischen Prenzlauer Berg/Mitte und Tiergarten.
Verkehrszéhlungen aus dem Jahr 2004 weisen folgende Belastungen (DTVw) aus:

(DTVw - durchschnittlicher taglicher Verkehr / werktags)

InvalidenstraBe 45.800 Kfz/Tag (westlich HeidestraBe) und

HeidestraBe 20.000 Kfz/Tag.

1.5.3 Kinftiges Verkehrsaufkommen Planungsgebiet Hauptbahnhof / Lehrter Bahnhof

Das kuinftige Quell- und Zielverkehrsautkommen im gesamten Bereich um den Hauptbahn-

hof/Lehrter Bahnhof wird maBgebend durch die Vorgaben zum stadtebaulichen NutzungsmaR in

den Bereichen Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof, Innerer Spreebogen, HeidestraBe, Moabiter

Werder und Kapelleufer/Schiffbauerdamm  bestimmt.  Schwerpunkt ist hierbei der

Verkehrsknoten Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof mit seinen erheblichen Ein-, Aus- und Um-

steigevorgangen.

Grundlage der Ableitung des Verkehrsaufkommens (einschlieBlich des Wirtschaftsverkehrs

(WIV)) sind abgestimmte

W Vorgaben zur Bruttogeschossflache (BGF) und Nutzungsverteilung und

X Vorgaben zu den Ein- und Aussteigern im Fernreiseverkehr des
Hauptbahnhofes/Lehrter Bahnhofs
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Y Vorgaben aus dem umliegenden StraBennetz, das nicht ausgebaut werden soll.

Das Quell- und Zielverkehrsautkommen im Bereich des Planungsgebiets betragt unter Be-
ricksichtigung des Unger-Entwurfs fir den Bereich Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof und des
Entwurfs von Dudler fir das ndérdlich der InvalidenstraBe liegende Gebiet sowie fir die
Fernbahnreisenden ca. 80.000 - 85.000 Personenfahrten pro Tag. Davon wirden bei den
zugrunde gelegten Modal-Split-Vorgaben (80 % OPNV und 20 % MIV fiir den gesamten Pla-
nungsbereich) unter Einbeziehung der Fahrten im Wirtschaftsverkehr ca. 25.000 bis 28.000
Fahrten mit dem Kfz erfolgen. Ohne Berlcksichtigung der Fernreisenden ergeben sich aus den
ermoglichten NutzungsmafBen ca. 32.000 Personenfahrten/Tag.

Aus dem flr das Untersuchungsgebiet vorgegebenen NutzungsmaB ergibt sich ein Quell- und
Zielverkehrsaufkommen, das hinsichtlich der Inanspruchnahme von Netzkapazitaten eine
verkehrliche Maximalbelastung im angrenzenden StraBennetz darstellt. Bei den vorgegebenen
Nutzungsintensitaten kann die Funktionsféhigkeit des angrenzenden Innenstadtbereiches und
die Erreichbarkeit des Hauptbahnhofes/Lehrter Bahnhofs nur dann sichergestellt werden, wenn
im Entwicklungsbereich Lehrter Bahnhof bis InvalidenstraBe in Zukunft 80 bis 90 % aller Quell-
und Zielfahrten im Personenverkehr mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erfolgen. Der Bebauungs-
plan kommt dieser Forderung durch eine Begrenzung der zulédssigen Verkaufsflachen und damit
der im besonderen MaBe individualverkehrerzeugenden Nutzung sowie durch eine generelle
Stellplatzbeschrankung fir gewerbliche Nutzungen nach.

Im Rahmen der Tragerbeteiligung hat das Eisenbahn-Bundesamt darauf hingewiesen, dass die
ZufahrtsstraBen und Anschlussknoten im Umfeld des zentralen Bereiches nicht ausgebaut
werden, um keine zusatzliche Verkehrsnachfrage im motorisierten Individualverkehr
auszuldsen.

1.5.4 ErschlieBungskonzept fiir das Stadtquartier

StraBennetz

Zentraler Planinhalt ist die Festsetzung eines StraBennetzes mit differenzierten StraBenbreiten,
das sowohl den verkehrlichen Erfordernissen der ErschlieBung des Bahnhofes und des
Stadtquartiers als auch Uber6rtlichen Verkehrsbelangen sowie stadtgestalterischen Vorgaben
aus den vorangegangenen Wettbewerben folgt. Hierunter fallen auch die Bahnhofsvorplatze, die
als Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung festgesetzt werden sollen. Dabei sollen die
ZufahrtsstraBen und Anschlussknoten im Umfeld des zentralen Bereiches nicht ausgebaut
werden, um Kkeine zusatzlichen Verkehrsnachfragen im motorisierten Individualverkehr
auszuldsen.

Bei dem im Bebauungsplan zur Festsetzung vorgesehenen StraBenverkehrsnetz sind eine
Vielzahl von Bindungen und Variablen zu bertcksichtigen:

Z rechtsverbindliche Anforderungen aus der Fachplanung (Planfeststellung)

AA Vorgaben aus dem Flachennutzungsplan (HauptverkehrsstraBennetz)

BB Senatsbeschliisse und Beschliisse des Gemeinsamen Ausschusses

CCErgebnisse der stadtebaulichen Wettbewerbe

DDBelange der verschiedenen Vorhaben- und Unternehmenstrager

Die durch den Planfeststellungsbeschluss der Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich nur
strukturell und hinweislich geregelte VerkehrserschlieBung des Bahnhofes, insbesondere die
Konzepte der Bahnhofsvorplatze, wurden durch das Verkehrsgutachten vom April 1997
prazisiert und mit der Bebauung abgestimmt.

Die insbesondere von der damaligen Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung, Umweltschutz und
Technologie geforderte Untersuchung zur Gestaltung des StraBenraumes wurde im weiteren
Verfahren durchgefthrt und mit allen zustandigen Behdrden und Planungsbeteiligten abge-
stimmt. Dieses Konzept der ,StraBenraumgestaltung im Bereich Lehrter Bahnhof* mit dem

23



Planungsstand von September 1997 setzt der Bebauungsplan um, indem er die erforderlichen
StraBenbreiten festsetzt.

Das abgestimmte Verkehrskonzept legt ferner folgende MaBgaben fest:

OPNV

Der OPNV besitzt fiir die ErschlieBung des Hauptbahnhofes/Lehrter Bahnhofs und seiner an-
grenzenden Stadtquartiere Prioritat. GemaB der verkehrspolitischen Zielvorstellung des Senates
im Bereich des ,Kleinen Hundekopfes® ist in Bezug auf den Quell- und Zielverkehr kiinftig ein
Personenverkehr von 80 % OPNV und 20 % MIV anzusetzen. Der Hauptanteil der OPNV-
ErschlieBung im Bereich des Hauptbahnhofes/Lehrter Bahnhofes wird durch die S-Bahn
(Stadtbahn), die StraBenbahn und verschiedene Buslinien gewahrleistet.

Das OPNV-Konzept geht von einer Durchbindung der StraBenbahn im Zuge der InvalidenstraBe
von der ChausseestraBe bis zur StraBe Alt-Moabit aus. Uber die StraBe Alt-Moabit kann die
StraBenbahn die vorgesehene Aufstellanlage auf der Flache des abgerissenen alten
Bahnviadukts anfahren und Uber die westlichste ErschlieBungsstraBe des Planungsgebietes
(Clara-Jaschke-StraBe) in Richtung ChausseestraBe verlassen. Die Haltestelle der StraBenbahn
wurde noérdlich des Bahnhofsgebdudes in Mittellage der InvalidenstraBe eingeordnet. Eine
weitere Haltestelle fir Zusteiger wird in der westlichen BahnhofsstraBe entstehen.

Der Buslinienverkehr wird Uber das Friedrich-List-Ufer, die Rahel-Hirsch-StraBe und die
InvalidenstraBe geflihrt und besitzt dort dem nérdlichen und slidlichem Vorplatz zugeordnete
Haltestellen.

Die im Rohbau fertig gestellte U-Bahnlinie U 55 zwischen dem Pariser Platz und bis nérdlich
des Hauptbahnhofes/Lehrter Bahnhofes wird gemaB dem Senatsbeschluss aus dem Februar
2004 zunachst als einseitiger Pendelverkehr den Betrieb im Jahre 2006 aufnehmen. Die
urspringlich angestrebte Durchbindung bis zum Alexanderplatz wird in Abstimmung mit dem
Bund zu einem spateren Zeitpunkt erfolgen. Der Weiterbaus muss vor dem 01.04.2010 liegen,
da dann die Planfeststellung abgelaufen ist.

Die S 21 wird vom bestehenden Nordring bis zum Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof in einem
Zeitraum bis ca. 2012 gebaut. Fir die Weiterflihrung in Richtung Stiden besteht ebenso wie flr
die U 11 eine Planungsoption. Der Trassenverlauf der S 21 ist in den sldlich angrenzenden
Bebauungsplénen gesichert.

Beim Kfz-Verkehr geht das VerkehrserschlieBungskonzept fir den Hauptbahnhof/Lehrter
Bahnhof von einer ErschlieBung und Anbindung an das HauptverkehrsstraBennetz Uber die
InvalidenstraBe, die B 96 und Uber die Rahel-Hirsch-StraBe aus. Die fir die ErschlieBung des
Bahnhofes planfestgestellte Tiefgarage mit ca. 900 Stellplatzen zur Unterbringung von 675
Langzeit- und 225 Kurzzeitstellpldtzen wird tber die Clara-Jaschke-StraBe und durch den B 96-
Tunnel angefahren werden. Die Errichtung einer Tiefgarage fur die BahnhofserschlieBung
wurde durch das Eisenbahn-Bundesamt mit Planungsgenehmigung vom 7. Januar 1997
planfestgestellt. Die planfestgestellte Tiefgarage unterliegt nicht der Abwéagung im Bebauungs-
plan. Insofern war die verkehrliche Tragféhigkeit dieser Stellplatzanlage fur die Bahn, wie auch
die daraus resultierenden Belastungen im Plangenehmigungsverfahren, nachzuweisen.

Die fir die BahnhofserschlieBung notwendigen Fahrradstellplatze sind auf bahneigenem
Gelande, vorzugsweise im Sockel des Bahnhofsgebdudes, unterzubringen.

Die nérdliche BahnhofstraBe ist fir den Taxiverkehr geéffnet; im &stlichen Bereich sind Kiss &
Ride-Platze als Vorfahrtsmdglichkeit fir Pkw-Benutzer eingeordnet. Auf dem sidlichen
Bahnhofsvorplatz ist — abweichend von vorausgegangenen Planungen — eine Taxenvorfahrt mit
einer Fahrbahnbreite von 6 m vorgesehen.
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Die Ella-Trebe-StraBe nérdlich des MK 3 ist fir den Liefer- und Taxiverkehr und fir die
Aufstellflachen fir Taxis unter dem Viadukt reserviert. Um das Gebiet auch fiir FuBgéanger
moglichst attraktiv zu gestalten, werden die StraBen in der Regel mit 5 m breiten Blrgersteigen
versehen, groBzlgig gestaltete Bahnhofsvorplatze und Promenaden entlang der Gewasser
angelegt und Uber eine FuBgéngerbriicke (Gustav-Heinemann-Briicke) eine fuBlaufige
Verbindung in den Spreebogen geschaffen.

1.5.5 Luftschadstoffe (Kfz-bedingte Luftschadstoffemissionen)
Ergebnisse der Emissionsberechnungen fiir den Oberflachenverkehr ohne B 96-Tunnel:

Die Emissionsberechnungen wurden 1994 durchgefihrt (15.02.1994). Bei einem Vergleich der

Belastungssituation im Jahr 2010 - Ergebnisse der Emissionsberechnungen fir einen

durchschnittlichen werktaglichen Tagesverkehr (DTVw) in Gramm (g) pro Meter (m) - gegenlber

dem Analysefall 1993 im Untersuchungsgebiet wird deutlich:

EE Die Entlastung des inneren Spreebogens vom Durchgangsverkehr durch den
Tiergartentunnel wirkt sich auf die angrenzenden StraBenabschnitte der StraBe Alt-
Moabit sowie die kinftige Rahel-Hirsch-StraBe durch einen Rlckgang der Kfz-
Belegung aus. Die Luftschadstoffbelastungen gehen zurick.

FF Die geringeren spezifischen Emissionen der Einzelfahrzeuge fir das Jahr 2010
bewirken im Zuge der neuen B 96-Trasse sowie der HeidestraBe bei
gleichbleibendem Kfz-Aufkommen einen Rickgang der Belastungen.

GG Im Zuge der InvalidenstraBe nimmt die Luftschadstoffbelastung gegeniber 1993
zu. Die Ursachen liegen in der prognostizierenden Zunahme des Kfz-Aufkommens
und der im Jahr 2010 gegenlber 1993 héheren Stop and Go Anteile in Abhangigkeit
von der Streckenauslastung.

Ergebnis der Immissionsprognose infolge der Emission des Abluftkamins der B 96:

Das Gutachten vom 16.08.1996, das im Rahmen der Planfeststellung VZB erstellt wurde,
kommt zu dem Ergebnis, dass die zu erwartenden Zusatzbelastungen, die durch die Abluft des
Kamins entstehen fur die untersuchten Luftschadstoffe zu den entsprechenden Grenzwerten
gering sind. Auch bei der Berlcksichtigung der Vorbelastung und Betrachtung der
Gesamtimmission an allen Messstellen wurden die Grenz- bzw. Leitwerte zumeist deutlich
unterschritten.

Ergebnis einer Untersuchung der Fahrzeugabgase aus der Parkgarage fir den Bahnhof auf die
Immissionssituation:

Im Ergebnis ist laut diesem Gutachten vom September 1996 zwar ein erhéhter Luftschad-
stoffausstoB am Abluftkamin des B 96-Tunnels sowie an den betroffenen Portal- und Rampen-
bereichen (HeidestraBe und Clara-Jaschke-StraBe) zu verzeichnen, doch ergeben sich
aufgrund der rechnerischen Abschatzungen nur so geringe Zusatzbelastungen, dass keine
Grenz- oder Leitwertliberschreitungen durch die resultierende Gesamtbelastung (d. h.
Vorbelastung aus StraBenverkehr, Belastung aus dem StraBentunnel B 96 und Zusatzbelastung
aus der Tiefgarage) zu verzeichnen sind. Das Gutachten wurde fir die Plangenehmigung der
Tiefgarage erstellt.

Ergebnis einer Nachberechnung fir den Bereich MK 2 (Tunnelausfahrt):

Laut Aussage der Untersuchung vom 05.02.1997 kommt es durch die Portaliiberbauung des
MK 2 zu keiner nachteiligen Auswirkung auf die Schadstoffimmissionen in diesem Bereich,
solange die Tunnelluft aus der B 96-Ostréhre grdBtenteils abgesaugt und durch den Kamin
ausgeblasen werde. Dies bedeute eine tagliche Absaugdauer von mindestens 12 Stunden. Wird
diese eingehalten, unterscheiden sich die Belastungen nicht wesentlich von anderen
straBennahen Bauten, welche als tragbar erachtet werden. Spezielle Auflagen fir den
Bebauungsplan werden nicht empfohlen.

22. BImSchV
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Die 22. BImSchV (Verordnung Uber Immissionswerte flir Schadstoffe in der Luft) verpflichtet die
Kommune zur Einhaltung einer Mindestqualitat der Luft in den im Gesetz festgelegten, far
verschiedene Schadstoffe gestaffelten Zeitrdumen, spatestens jedoch bis zum Jahre 2010. Die
Betrachtung der Schadstoffe zielt nicht alleine auf diejenigen, die aus den Verkehrsimmissionen
resultieren, sondern auf die Luftbelastungssituation insgesamt.

Die Gemeinde ist im Falle der Nichteinhaltung verpflichtet, MaBnahmen zu ergreifen (z.B.
Luftreinhalte- oder sonstige Aktionspldne zu erstellen, verkehrslenkende MaBnahmen
durchzufthren). In Berlin kommt die Gemeinde der in § 14 der 22. BImSchV gebotenen
Prifpflicht dadurch nach, dass sie ein umfangreiches Luftglitemessnetz aufgebaut hat, um
konkrete Belastungssituationen an ausgewahlten Standorten zu ermitteln und daraus einen
Luftreinhalte- und Aktionsplan aufzustellen. Dieser wurde am 16. August 2005 vom Senat
beschlossen.

Aufgrund der von der Planfeststellung abweichenden und durch Festsetzungen im
Bebauungsplan [I-201a geé&nderten ErschlieBungskonzeption (siehe Kapitel 1. 2.3.1) wurde es
dartber hinaus erforderlich, die Auswirkungen, die mit den planfeststellungsersetzenden
ErschlieBungsmaBnahmen verbunden sind, gutachterlich zu untersuchen.

Ergebnis der Berechnung zur 22. BImSchV

Das Untersuchungsgebiet dieser nachfolgenden Berechnung vom Juni 2005 umfasst zwar den
Bereich der InvalidenstraBe zwischen Lehrter StraBe und HeidestraBe sowie den B 96-Tunnel
zwischen InvalidenstraBe und HeidestraBe, d.h. StraBen im Geltungsbereich des
Bebauungsplanes 11-201b. Die Ergebnisse betreffen aber gerade auch die angrenzende
Bebauung an der InvalidenstraBBe und insbesondere an den Tunnelausfahrten der B 96, die sich
im Geltungsbereich des Bebauungsplanes 11-201a befinden. Die B96 und die InvalidenstraBe
weisen aufgrund des hohen Anteiles an Durchgangsverkehr die héchsten Belastungen im und
an das Plangebiet angrenzend auf. Die StraBen stdlich der InvalidenstraBBe im Geltungsbereich
des Bebauungsplanes 11-201a sind ErschlieBungsstraBen mit deutlich geringeren Belastungen.
Suadlich des Viaduktes liegen zudem mit der 6ffentlichen Parkanlage des ULAP-Gelandes, dem
sudlichen groBzlgigen Bahnhofsvorplatz und dem offenen Landschaftsraum der Spree mit dem
gegenlberliegenden Spreebogenpark, glinstige Vorraussetzungen dafiir vor, dass die
Grenzwerte der 22.BImSchV eingehalten werden kénnen.

Prafwerte

Die Tabelle enthélt die in der 22. BImSchV festgelegten Grenzwerte fir die Schadstoffe Benzol,
CO, NO;, PMy, und SO, fir das Jahr 2015. Diese Werte bilden die Grundlage zur Bewertung
der Immissionsberechnungen. Die Grenzwerte flir Uberschreitungshaufigkeiten verstehen sich
nach Rundung auf ganze pg/m3, d. h. der Grenzwert fur die Uberschreitung des
Tagesmittelwerts von PM;, von 50 pg/m? ist bei der numerischen Auswertung als 50.5 pug/ms? zu
behandeln.
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Tabelle: Grenzwerte der 22. BImSchV

Stoff Mittelungszeitraum Grenzwert

Benzol Kalenderjahr 5 pg/ms

Blei Kalenderjahr 0.5 pg/m3

CO Hochster 8-Stundenmittel- 10 mg/m? dirfen im Kalenderjahr nicht (iberschritten werden

wert eines Tages

200 pg/ms durfen nicht mehr als 18mal im Kalenderjahr

NO, 1 Stunde liberschritten werden

PM;, Kalenderjahr 40 pg/ms

50 pg/m3 darfen nicht mehr als 35mal im Kalenderjahr
Uberschritten werden

PMy, Tagesmittelwert

350 pg/ms durfen nicht mehr als 24mal im Kalenderjahr

SO, 1 Stunde liberschritten werden

125 pg/ms dirfen nicht mehr als 3mal im Kalenderjahr

SO Tagesmittelwert iberschritten werden

Die Blei-Immissionen missen im Gutachten nicht Gberprift werden, da Blei vom Verkehr bereits
heute nicht mehr emittiert wird. Die Vorbelastung des Schadstoffs Blei betragt im Jahr 2015
0,18 pg/m? und liegt deutlich unterhalb des Grenzwerts von 0,5 pg/ms.

Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet umfasst den Bereich der InvalidenstraBe zwischen Lehrter StraBe
und HeidestraBe sowie den B96-Tunnel zwischen InvalidenstraBe und HeidestraBe. Am
Sddrand des Gebiets liegt der Lehrter Bahnhof. Das hat eine Ost-West Ausdehnung von 482 m
und eine Nord-Sud-Ausdehnung von 540 m.

Um die Emissionen der StraBen etwas weitrdumiger zu berlcksichtigen und Randeffekte zu
vermeiden, wurde das Gebiet fir die Berechnung nach Westen um 84 m, nach Stiden um 24 m,
nach Osten um 138 m und nach Norden um 18 m ausgedehnt. Die Berechnung der Emissionen
und Immissionen erfolgte fir dieses vergroBerte Gebiet, die Auswertung der Ergebnisse nur im
Untersuchungsgebiet.

Immissionsmodellierung

Immissionsmodell

Die Immissionsprognosen wurde mit Hilfe von Ausbreitungsrechnungen mit dem
Ausbreitungsmodell LASAT 2.12 durchgefiihrt. LASAT ist ein Partikelmodell nach Richtlinie VDI
3945 Blatt 3. Es berechnet die Ausbreitung von Spurenstoffen in der Atmosphare, indem fiir ein
reprasentatives Ensemble von Spurenstoff-Partikeln die Bewegung mit Hilfe eines
stochastischen Prozesses auf dem Computer simuliert wird (Lagrange-Simulation). Die
Konzentration eines Spurenstoffes wird durch das Auszahlen der Partikel und der von ihnen
transportierten Masse in einem Volumenelement wahrend eines Zeitintervalls bestimmt. Ein
Partikelmodell ermdglicht die Behandlung von zeitabhangigen Ausbreitungssituationen und
komplexen Quellkonfigurationen.

Die Ausbreitungsrechnungen wurden auf der Grundlage einer Jahreszeitreihe durchgefihrt, bei
der flr jede fortlaufende Stunde eines Kalenderjahres die meteorologischen KenngréBen und
Quellstarken (durch Ganglinien) in Form von Stundenmitteln vorgegeben wurden.

Auf diese Weise konnten zeitliche Korrelationen zwischen Meteorologie und Emissionen (z. B.

hohes Verkehrsautkommen bei Tag) unmittelbar bertcksichtigt werden. Einem konservativen
Ansatz entsprechend wurde die Deposition von PM;,-Partikeln nicht berlicksichtigt.

27



Ergebnisse
Die Berechnungsergebnisse wurden fir die erste vertikale Schicht (0 - 3 m) des Rechengitters,
entsprechend einem Mittelwert in 1,5 m Héhe lber dem Boden, ausgewertet.

Immissionsprognose Benzol

Der Grenzwert ist als Jahresmittelwert von 5 ug/m3 definiert. Der Jahresmittelwert der
Vorbelastung betragt 2 pg/ms. Die mittlere Zusatzbelastung betragt 0,18 pg/ms, das ergibt eine
mittlere Gesamtkonzentration von 2,18 ug/ms.

Der Grenzwert von 5 ug/m3 wird im GroBteil des Untersuchungsgebiets eingehalten, lediglich
auf den Verkehrsflachen in direkter Umgebung der beiden Tunnelportale treten
Uberschreitungen auf.

Immissionsprognose CO

Der maximale 8-Stundenmittelwert CO von 10 mg/m? ist als Grenzwert definiert. Der maximale
CO-8-Stundenmittelwert 1&sst sich (Ober eine statistische Beziehung aus dem CO-
Jahresmittelwert ableiten.

Der Jahresmittelwert der Vorbelastung von CO betragt 0,38 mg/m3. Die mittlere berechnete CO-
Zusatzbelastung betrdgt 0,084 mg/m3, das ergibt eine mittlere Gesamtkonzentration von
0,41 mg/m3 als Jahresmittel. Der sich aus der statistischen Beziehung ergebende mittlere
maximale 8-Stundenmittelwert von CO liegt im Untersuchungsgebiet bei 3,5 mg/m3.

Der Grenzwert von 10 mg/m3 wird im GroBteil des Untersuchungsgebiets eingehalten, lediglich
auf den Verkehrsflachen in direkter Umgebung der beiden Tunnelportale treten
Uberschreitungen auf.

Immissionsprognose NO,

NO, ist ein photochemisch aktiver Stoff, dessen zeitlich aufgeléste Konzentration nur mit
unverhaltnismaBig aufwandigen dreidimensionalen photochemischen Gittermodellen berechnet
werden kann. Die Summe der Stickoxide, NO,, dagegen verhélt sich wie ein inerter Schadstoff.
Emissionen des Kfz-Verkehrs sind ebenfalls nur fir NO, bekannt. Da man die NO,-Jahresmittel-
und -Kurzzeitwerte basierend auf den NO,-Jahresmittelwerten statistisch berechnen kann, reicht
eine Kenntnis des Jahresmittelwerts der NO,-Gesamtbelastung aus. Die Ausbreitungsrechnung
erfolgte dementsprechend fir NO, und Uber die statistische Beziehung wurden daraus die NO,-
Belastungen abgeleitet.

Der Grenzwert fir den NO,-dahresmittelwert liegt bei 40 ug/m3. Die mittlere prognostizierte
Gesamtbelastung liegt bei 30,0 ug/m3. Der Grenzwert fir den Jahresmittelwert wird im GroBteil
des Untersuchungsgebiets eingehalten. Uberschreitungen treten auf den Verkehrsflachen in
direkter Umgebung der beiden Tunnelportale, der InvalidenstraBe und der B96 auf. Der
Grenzwert fir den NO,-Jahresmittelwert wird auBerdem entlang der Nordostecke und der
Sldseite des Gebdudes ,MK2“ nicht eingehalten.

Der Grenzwert fir die Anzahl von Uberschreitungen des Stundenmittelwerts von 200 pg/m3 ist
19. Die statistische Beziehung besteht zwischen dem NO,-Jahresmittelwert und dem 99,79%-
Wert der Verteilung der Stundenwerte von NO,. Dieses Perzentil entspricht der mehr als
18maligen Uberschreitung des Grenzwerts von 200 pg/m3. Die statistische Formel stellt einen
Zusammenhang zwischen dem NO,-Jahresmittelwert und der Wahrscheinlichkeit der
Uberschreitung des Grenzwerts her.

Die mittlere Wahrscheinlichkeit ist 3 %. Im GroBteil des Untersuchungsgebiets liegt die
Wahrscheinlichkeit unter 5 %, ist also sehr klein. Es kann daher davon ausgegangen werden,
dass der Grenzwert fir die Uberschreitung des Stundenmittelwerts NO, von 200 ug/m3 dort
nicht Uberschritten wird. Hingegen muss auf den Verkehrsflachen in direkter Umgebung der
beiden Tunnelportale mit Uberschreitungen gerechnet werden. Auf den Verkehrsflachen der
InvalidenstraBe und der B96 sowie entlang der Nordostecke und der Siidseite des Gebaudes
,MK2“ sind Uberschreitungen nicht unwahrscheinlich.
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Immissionsprognose PM,

Der Jahresmittelwert der PM;o-Vorbelastung liegt bei 25,8 pug/m3. Die mittlere Zusatzbelastung
betragt 2,6 ug/ms und die mittlere Gesamtbelastung somit 28,4 ug/ms. Der Grenzwert flir den
PM;,-Jahresmittelwert von 40 pg/m? wird im GroBteil des Untersuchungsgebiets eingehalten.
Uberschreitungen treten auf den Verkehrsflachen in direkter Umgebung der beiden
Tunnelportale, der InvalidenstraBe, der B96 und der HeidestraBe nérdlich der B96 auf. Der Park
im Westen des Untersuchungsgebiets wird durch die Einfriedungsmauer im wesentlichen vor
Grenzwertlberschreitungen bewahrt, vollstandig ausgeschlossen werden kénnen sie aber nicht.

Die PM,o-Vorbelastung weist fir 2015 an 24 Tagen einen Wert gréBer als 50,5 pg/m3 auf. Damit
sind bereits ohne Zusatzbelastung im gesamten Untersuchungsgebiet fast 70 % des PM;,-
Tagesgrenzwerts ausgeschdpft. Die mittlere Anzahl der Tage mit einem PM;,-Tagesmittelwert
gréBer als 50,5 pg/m3 im Untersuchungsgebiet ist 33. Der Grenzwert von 35 Tagen wird entlang
der B96 und der |InvalidenstraBe groBflachig dberschritten und die Bereiche mit
Uberschreitungen reichen Uber die Verkehrsflachen hinaus.

Immissionsprognose SO,

Der Tagesmittelwert SO, von 125 pug/m3 ist als Grenzwert definiert. Der maximale Tages-
mittelwert der Vorbelastung von SO, betragt 26,3 ug/ms. Der berechnete Tagesmittelwert der
Gesamtkonzentration betragt maximal 32,6 pg/m? und der Grenzwert von 125 ug/ms3 wird somit
an keiner Stelle im Untersuchungsgebiet erreicht.

Der Stundenmittelwert der SO,-Konzentration von 350 pug/ms? darf nicht mehr als 24 Mal im Jahr
Uberschritten werden. Der maximale Stundenmittelwert der Vorbelastung betragt 54,7 pg/ms.
Der maximale Tagesmittelwert der Zusatzbelastung betragt 17,8 pg/m3. Wenn man das
maximale Stundenmittel der Zusatzbelastung als das finfundzwanzigfache (FUr den
theoretischen Extremfall, dass an dem Tag, an dem der maximalen Tagesmittelwert auftritt, die
gesamte SO,-Tagesbelastung in einer Spitzenstunde gemessen wird und die Ubrigen 23
Stunden gleich Null sind, betragt der maximale Stundenmittelwert hdchstens das 24fache des
maximalen Tagesmittelwerts) des maximalen Tagesmittelwerts ansetzt, ergeben sich nur direkt
vor dem Nordportal auf der Fahrbahn Uberschreitungen fiir einzelne Stunden. Es kann also
davon ausgegangen werden, dass der Grenzwert von 24 Uberschreitungen des Stundenmittels
SO, von 350 pug/ms? eingehalten wird.

Zusammenfassung

Far den Planbereich wurden im Rahmen der EntwicklungsmaBnahme ,Hauptstadt Berlin —
Parlaments- und Regierungsviertel“ im Bereich InvalidenstraBe zwischen Lehrter StraBe und
HeidestraBe sowie den B96-Tunnel zwischen InvalidenstraBe und HeidestraBe die
Immissionsbelastungen der Schadstoffe Benzol, NO,, PM;,, CO und SO, firr das Prognosejahr
2015 ermittelt. Blei wurde nicht betrachtet, da der Kfz-Verkehr im Jahr 2015 kein Blei emittiert
und die Bleivorbelastung im Jahr 2015 mit18 ug/m3 deutlich unterhalb des Grenzwerts von
0,5 pg/mée liegt. Die Ergebnisse haben eine Relevanz auch fir den Bebauungsplan 11-201a, weil
die kritischen Werte im Nahbereich der beiden Tunnelportale der B96 liegen, die ganz
unmittelbar an den Geltungsbereich des Bebauungsplanes 11-201a angrenzen.

Die Berechnung der Emissionen erfolgte mit dem Emissionsmodell IMMIS®™. Die Ermittlung der
Immissionen erfolgte mit dem Ausbreitungsmodell LASAT.

Die berechneten Immissionen wurden mit den Grenzwerten der 22. BImSchV verglichen. Im
Nahbereich der beiden Tunnelportale werden die Grenzwerte aller Stoffe Uberschritten. Hier
handelt es sich jedoch weitgehend um StraBenverkehrsflachen (Fahrspuren), fir die
Grenzwerte der 22. BImSchV nicht eingehalten werden mdissen. In Einzelfallen kénnen aber
auch Gehwegflachen im Bereich der Portale, an der Nordost-Ecke und Sldseite des Gebaudes
,MK2“ betroffen sein.
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Die kritischen Schadstoffe sind NO, und PM;,. Bei beiden Stoffen reichen die Bereiche, in den
Grenzwertlberschreitungen zu erwarten sind, Uber die Verkehrsflachen hinaus.

Ein entscheidender Parameter fir die Immissionssituation in Portalndhe sind die Einsatzzeiten
der Tunnelabsaugung, da sich die Emissionsmassenstrome an den Portalen mit und ohne
Absaugung deutlich unterscheiden. Im vorliegenden Gutachten wurde ein Einsatz der
Absaugung zu 42 % der Zeit angesetzt. Durch eine Ausdehnung der Absaugzeiten lassen sich
die Belastungen im Bereich der Portale merklich reduzieren, umgekehrt ist bei kirzeren
Absaugzeiten mit hdheren Belastungen zu rechnen.

Bei PMy, sind MaBnahmen alleine im Untersuchungsgebiet nicht Erfolg versprechend im Sinne
einer Einhaltung der Grenzwerte. Ohne eine weitrdumige Absenkung der stadtischen
Vorbelastung, die alleine den PM;y-Tagesgrenzwert schon zu fast 70 % ausschdpft, werden
lokale MaBnahmen kaum ausreichen, um im Untersuchungsgebiet die Grenzwerte fir 2015
einzuhalten.

Als Betreiber der B 96 und der dazugehérigen Entliftungsanlagen ist dem Land Berlin die
Mdoglichkeit gegeben, beim Erreichen kritischer Werte durch eine langere Absaugdauer die
Immissionsbelastung zu reduzieren. Die Emissionswerte im Tunnel werden laufend Uberpruft.
Ein weiteres Handlungserfordernis besteht im Rahmen der Abwagung des Bebauungsplanes
nicht.

1.5.6 Larm

Im Planungsgebiet ist eine Gebietsausweisung Uberwiegend als Kerngebiet (MK) vorgesehen.
Entsprechend dem Beiblatt 1 zur DIN 18005 gelten im Bebauungsplanbereich die folgenden
schalltechnischen Orientierungswerte flr die stadtebauliche Planung:

Tabelle 6 Schalltechnische Orientierungswerte der DIN 18005

Zeile | Gebiet Orientierungswert (dB)
tags nachts
1 MK 65 55 (50) *
2 Friedhoéfe, Kleingartenanlagen, 55 55
Parkanlagen

* Wert in Klammern gilt fir Industrie-, Gewerbe- und Freizeitlarm

In einem schalltechnischen Gutachten vom 05.12.1996 sowie im Verkehrsgutachten vom April
1997 wurde ermittelt, dass die schalltechnischen Orientierungswerte tags und nachts an fast
allen Fassaden im Bebauungsplangebiet Uberschritten werden. Wenngleich die
Gerauschbelastung als ortslblich einzustufen ist, muss darauf hingewiesen werden, dass
insbesondere eine Wohnnutzung in den Bereichen mit den hdéchsten Uberschreitungen als
problematisch einzustufen ist.

2. Grundziige der Abwagung und Intention des Plans

Berlin befindet sich seit der Wende in einer Situation des Umbruchs, womit eine Veranderung
der Stadtstruktur einhergeht. Im Bereich des Hauptbahnhofes/Lehrter Bahnhofes soll ein Gebiet,
das jahrzehntelang gepragt war von Bahnnutzung und sonstigen Nutzungen mit hohem Fla-

chenbedarf, die Ublicherweise in Stadtrandlagen zu finden sind, zu einem hochverdichteten in-
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nerstadtischen Stadtviertel entwickelt werden. Dabei soll der erwartete Entwicklungsimpuls des
Fern- und Regionalbahnhofes fiir die Entstehung eines Stadtquartiers ausgenutzt werden.

Einer der Grundzige der Abwagung sieht im Ergebnis somit eine hohe Verdichtung fir das
Plangebiet vor. Gleichzeitig unterliegt das Gebiet Bindungen, die in der Untersuchung zum
,Uberbezirklichen Entwicklungsschwerpunkt“ aus dem Dezember 1993 aufgezeigt wurden und
die wesentlich durch die Kapazitat des umliegenden StraBennetzes bestimmt werden.

Um den Bebauungsplan und insbesondere die Vorgaben fur den Wettbewerb vorzubereiten,
wurden die Verkehrsbelastungen, die zukinftig aus den geplanten Bebauungen resultieren,
prognostiziert und untersucht. Das fur das Wettbewerbsgebiet als noch vertraglich geltende
Nutzungsman ist der Ermittlung der Aufnahmefahigkeit der vorhandenen und geplanten StraBen
zugrunde gelegt worden. Diese Untersuchung hat gezeigt, dass der zu erwartende Ziel- und
Quellverkehr das StraBennetz erheblich (bis zu 50 %) auslasten wird und die vorhandenen und
kinftigen Durchgangsverkehre nicht mehr aufgenommen werden kénnen. Als Beitrag zur
Problembewaltigung sollten die Einzelhandelsflachen und das Stellplatzangebot begrenzt sowie
das Angebot im OPNV nachhaltig verbessert werden. Auf der Basis der ersten NutzungsmaB-
und Strukturvorstellungen (BEP-Tiergarten, Dubach/Kohlbrenner; Spreebogen-Konzept, Axel
Schultes; Investorenkonzept, Tishman Speyer) errechneten Szenarien und dem gewahlten
Zuschnitt des Wettbewerbsgebietes ergab sich das Maximum an noch vertraglicher Geschoss-
flache von 340.000 m? inklusive kommerzieller Mantelnutzung des Kreuzungsbahnhofes im
Wettbewerbsgebiet. Der Bebauungsplan [I-201a lasst eine Geschossflache von ca. 252.115 m?
zu, wobei fir den Bahnhofsmantel nunmehr eine maximale Geschossflache von 68.500 m?
zuldssig ist. Die bebaubaren Flachen unter dem Bahnviadukt sind unbertcksichtigt.

Mir der Entwicklung eines innerstadtischen verdichteten Quartiers wird der im Flachen-
nutzungsplan postulierte Vorrang der Entwicklung der ,inneren Peripherie* in die Abwagung der
Bebauungsplane durch folgende grundlegende Belange eingestellt:

e Ein sparsamer Umgang mit Grund und Boden gemé&fB § 1 Abs. 5 BauGB wird geférdert,
und zwar in Abhangigkeit von der planerisch erméglichten Dichte.

¢ Die Lagegunst des Gebietes, insbesondere seine exzellente ErschlieBung durch den
OPNV und den Fern- und Regionalbahnanschluss, soll fir die Realisierung einer hohen
Dichte ausgenutzt werden.

e Die Belange der tertiaren Wirtschaft sowie der Hauptstadtfunktion und die Erhaltung,
Sicherung und Schaffung der daraus resultierenden Arbeitsplatze werden besonders
gefdrdert.

e Hinsichtlich der Auswirkungen auf die Umwelt stehen kleinrAumig-nachteilige
Belastungseffekte - insbesondere im Hinblick auf mégliche klimatische Auswirkungen in
der Nachbarschaft des Planungsgebietes - den Vorteilen eines Konzeptes gegenuber,
welches durch die Innenentwicklung groBraumig weniger Belastungen (Flachenver-
brauch) bewirkt.

Unabhéangig von den groBraumigen funktionalen Aspekten soll an dieser Stelle ein Quartier
entstehen, das mit dem Resultat des ,Spreebogen“-Wettbewerbes (Schultes/Frank) sowie dem
Wettbewerbsergebnis ,Stadtquartier Lehrter Bahnhof* (Buro Prof. Ungers, Blro Dudler)
Ubereinstimmt und sowohl die umliegenden bestehenden Stadtquartiere sowie das Regierungs-
viertel in die Planung beriicksichtigt. Das Bahnhofskonzept selbst (Biro v. Gerkan, Marg +
Partner - gmp) und die Vorgaben aus dem Planfeststellungsverfahren der Verkehrsanlagen im
Zentralen Bereich einschlieBlich der nachfolgenden Plangenehmigungen sind Festpunkte in der
nachfolgenden Planung.

Ferner flieBen die Ergebnisse der im Juli 1996 durchgeflhrten Untersuchung zur Freiraum-
struktur in die Abwagung und Festsetzungen ein.

Fir die geordnete stadtebauliche Entwicklung verfolgt die Bauleitplanung im Bereich des Be-
bauungsplanentwurfes [I-201a-die Ziele:
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e Umsetzung des stadtebaulichen Konzeptes auf der Grundlage der Wettbewerbsentwiirfe
der Blros von Prof. Ungers, des Architekten Dudler und von Gerkan, Marg und Partner,
insbesondere zur planungsrechtlichen Vorbereitung eines hochverdichteten Quartiers
und zur Sicherung des 6ffentlichen Raumes,

e Festsetzung des Bahnhofsgebdudes mit seinen ergdnzenden ,Mantelfunktionen“ als
Sondergebiet aufgrund seiner Besonderheit als komplexes bauliches und funktionales
Geflige aus planfestgestellten und nicht planfestgestellten Anlagen mit einer Begrenzung
des Einzelhandelsvolumens,

e verkehrliche ErschlieBung des Gebietes und des Bahnhofes durch den Individualverkehr
in enger Abstimmung mit den planfestgestellten Verkehrsanlagen,

e Festsetzungen zum Immissionsschutz, zur Minderung und Kompensation der natur-
schutzrechtlichen Eingriffe sowie zum Ausgleich des ermdglichten hohen MaBes der
baulichen Dichte,

e planungsrechtliche Sicherung von Grin- und Freiflachen fir die 6ffentliche Nutzung,
insbesondere

o das ULAP-Gelénde,
o die Uferpromenaden entlang der Spree.

Einer der Grundziige der Planung — Sicherung eines Wohnanteiles von 30% der zul&ssigen
Geschossflache im Planungsgebiet — musste hingegen im Laufe des Verfahrens aus
unterschiedlichen Griinden aufgegeben werden.

Aufgrund der Entscheidung der Deutschen Bahn AG, das planfestgestellte Bahnhofsdach zu
verkirzen, stellte das Eisenbahn-Bundesamt einen Antrag zur Anderung des Planfeststel-
lungsbeschluss PVZB vom 12. September 1995. Gegenstand der beantragten Plananderung
war die Reduzierung des planfestgestellten Bahnhofsdaches im Osten um 36,9 m und im
Westen um 97,5 m. Das Land Berlin leitete daraufhin rechtliche Schritte ein, um die
beflrchteten nachteiligen Auswirkungen auf das geplante Lehrter Stadtquartier (Zunahme der
Verlarmung) zu verhindern. Die zusatzliche Larmbelastung wurde mit Gutachten vom
09.05.2003 belegt. Die Klage des Landes Berlin wurde vom Bundesverwaltungsgericht in
Leipzig abgewiesen (BVerwG 9 A 40.02), da das Gericht keine rechtliche Verpflichtung seitens
der Deutschen Bahn AG sah, auf die stadtebaulichen Uberlegungen der Gemeinde durch
Larmvorsorge zu reagieren. Vielmehr habe die Gemeinde sich an die Bahnanlagen und die
damit in der Planfeststellung ermittelten verbundenen Auswirkungen in ihrer Planung
anzupassen. Die Planfeststellung war hinsichtlich der Larmbeurteilung von der freien Strecke*
ausgegangen und hat keine LarmschutzmaBnahmen vorgesehen.

Die Anpassung an diese neu abzuwagende Situation wird im Bebauungsplan dadurch voll-
zogen, dass im Bereich des Bebauungsplanes 11-201a auf den verbindlich festgesetzten
Wohnanteil von 30% verzichtet wird. Das bedeutet, dass damit die bisherige Planung und damit
bereites die 1999 vom Abgeordnetenhaus gebilligte Interessenabwagung geandert werden
muss.

Um dennoch den sich entwickelnden Gesamtraum um das Lehrter Stadtquartier zuklnftig mit
Wohnen zu durchmischen, wird fir die geplanten Quartiere nérdlich der InvalidenstraBe bis zur
Perleberger Brlicke langfristig vom Land Berlin die Etablierung eines hohen Wohnanteils
angestrebt.

3. Wesentlicher Planinhalt, Abwagung und Begriindung einzelner Festsetzungen
3.1 Art der baulichen Nutzung (zeichnerische Festsetzung)

3.1.1  Kerngebiet und seine Gliederung
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 1 BauGB i.V.m. § 7 BauNVOQO]
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Im Bebauungsplan wird als Art der Nutzung mit Ausnahme des Bahnhofsgebietes Kerngebiet
festgesetzt. Diese angestrebte Art der Nutzung fir zentrale Funktionen und Einrichtungen
entspricht dem Flachennutzungsplan, der fir das Plangebiet im Wesentlichen Sonderbau-
flachen Hauptstadtfunktionen bzw. gemischte Bauflache M 1 darstellt.

Far die Bauflachen M1 ist eine hohe Nutzungsintensitat und -dichte mit Kerngebietscharakter
vorgesehen. Laut Erlauterungsbericht Arbeitsstatten zum FNP sind im Sondergebiet Haupt-
stadtfunktion ,andere groBflachige Konzentrationen von Arbeitsplatzen® anzusiedeln. Hier
kénnen auch im Einvernehmen mit dem Bund Wohn- und Mischnutzungen entwickelt werden
(Férderung von Nutzungsmischung).

Das Kerngebiet um den neu entstehenden Kreuzungsbahnhof soll der Unterbringung von
Dienstleistungsfunktionen dienen. Um eine tragfahige und lebendige Funktionsmischung des
Gebietes um den neuen Hauptbahnhof herzustellen zu kénnen, ist jedoch auch die Ansiedlung
von Einzelhandelsbetrieben anzustreben.

Einzelhandel

Im Stadtentwicklungsplan Zentren und Einzelhandel von 1999 ist der Bereich um den Lehrter
Bahnhof nicht im Zentrenkonzept enthalten, d.h. nicht als Standort fir eine Einzelhandels-
konzentration vorgesehen. Aus dieser gesamtstadtischen und stadtebaulichen Erwagung ist das
Erfordernis der Einschrédnkung der zuldssigen Geschossflache fur Einzelhandel begriindet, um
die Auswirkungen auf die Zentrenstruktur, die groBflachiger Einzelhandel i.S.v. § 11 Abs. 3
BauNVO hervorrufen kann, zu beschréanken. Allerdings war in die Abwagung auch einzustellen,
dass der Berliner Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof im Stadtentwicklungsplan Zentren 2020
(Standorte fir Einzelhandel und Freizeit) aufgrund der Uberregionalen Bedeutung und der
zentralen Lage, der Nahe zum Regierungsviertel als Sonderfall zu werten ist, so dass hier
aufgrund der hohen Passantenfrequenz ein gréBeres Verkaufsflachenvolumen vertretbar ist.

Eine Empfehlung der Untersuchung zum ,Uberbezirklichen Entwicklungsschwerpunkt Lehrter
Bahnhof* aus dem Jahre 1993 basierte - neben der verkehrlichen Betrachtung - auf der
planerischen Intention, negativen Auswirkungen auf angrenzende Quartiere entgegenzuwirken.
Vorhandenen Zentren des Einzelhandels (TurmstraBe, MiullerstraBe) soll durch das neu
entstehende Bahnhofsquartier nicht die Kaufkraft entzogen und die Entwicklung neuer Gebiete
(Potsdamer/Leipziger Platz, Alexanderplatz) nicht wirtschaftlich erschwert werden.

Bei der Berechnung des Ziel- und Quellverkehrs, der durch Einzelhandel hervorgerufen wird,
wurde eine Zahl von 25.000 m? Geschossflache fir Einzelhandelsflachen als Vorgabe fir das
Wettbewerbsgebiet ermittelt, die als Obergrenze fiir die Aufnahmefahigkeit des StraBennetzes
durch solche Verkehre gilt, die durch Einzelhandelsflachen evoziert werden.

Hiervon sollten maximal ca. 15.000 m? Einzelhandelsflache im Bahnhofsmantel, unabhangig
von den unmittelbar der Bahnhofsnutzung zugeordneten Einkaufsméglichkeiten, untergebracht
werden. Diese GrdBenbeschrankung von 15.000 m? Geschossflache fir Einzelhandel im
Sondergebiet wird durch die textliche Festsetzung Nr. 13 gesichert.

Der Empfehlung, eine Mengenbegrenzung flr Einzelhandel planungsrechtlich zu sichern, wird
damit in diesem Punkt entsprochen. Hierdurch wird auch unterbunden, dass der Bahnhof selbst
eine Konzentrationswirkung durch Handelseinrichtungen entfaltet, die flr eine Entwicklung des
umgebenden neuen Quartiers kontraproduktiv ware.

Der Empfehlung, des Weiteren nur maximal 10.000 m? Geschossflache im Ubrigen Quartier in
den Teilen des Kerngebietes fur Einzelhandel zuldssig zu machen, kann nicht entsprochen
werden, da diese Einschrankung rechtlich nur eingeschrankt méglich ist. Jedoch erfolgte eine
Gliederung des Kerngebietes durch die textlichen Festsetzungen Nr. 8, 9 und 10, die die
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Zulassigkeit des Einzelhandels auf Teilflachen gliedern und insofern die o0.g. Belange
berlcksichtigen.

Mit Blick auf das neu entstandene Gebiet am Potsdamer Platz kann davon ausgegangen
werden, dass sich dieses Gebiet als Standort etabliert hat. Fir den Alexanderplatz ist
inzwischen eine véllig andere Entwicklung durch den Bau des ,Alexa® Center eingetreten.

Die reale Entwicklung in den traditionellen Einzelhandelszentren (TurmstraBe, MillerstraBe) hat
inzwischen einen Verlauf genommen, die als Krise der herkdmmlichen GeschéaftsstraBen
bezeichnet werden kann. Diese Krise ist nicht auf den ,Konkurrenzstandort Hauptbahnhof*
zurtckzufihren, sondern hat sich ganz unabhangig von jeglicher Ansiedlung von Einzelhandel
im Quartier um den Hauptbahnhof/Lehrter Bahnhof entwickelt und ist Folge einer tiefgreifenden
Umwalzung im gesamten  Einzelhandelssektor —und der Etablierung  weiterer
Einzelhandelszentren in Berlin und dem Umland. Auch wurde inzwischen mit dem Zentren-
konzept 2020 die Sonderrolle des Hauptbahnhofes mit angrenzendem Quartier auf der Ebene
der Landesplanung bertcksichtigt, die die Vertraglichkeit eines gréBeren Verkaufsflachen-
volumens in dem Bereich des Hauptbahnhofes bestétigt.

Somit haben sich sowohl die reale Ausgangssituation als auch die landesplanerischen
Zielvorgaben mittlerweile geandert. Von daher erscheint die Empfehlung aus dem Jahre 1993
nicht mehr sachgerecht. Das Planungsziel, das neue Quartier zu einem Dienstleistungszentrum
und nicht zu einem Handelszentrum zu entwickeln, kann auch ohne eine
Einzelhandelsbeschrankung aufrechterhalten werden.

Die Struktur des neuen Quartiers bestehend aus einzelnen durch QuartiersstraBen getrennten
einzelnen Baublécken ist zudem fir die Etablierung eines Einzelhandelsschwerpunkt oder einer
Flaniermeile nicht geeignet. Dies wurde auch in einem im April 2006 vorgelegten Gutachten
bestatigt.

Die einzelnen Baublécke kénnen auch unterirdisch nicht verbunden werden. Dies ist weder
planungsrechtlich zulassig noch real umsetzbar, da die dort verlegten Leitungen sowie die in
Teilbereichen realisierten planfestgestellten Anlagen dem entgegenstehen.

Die durch Baugrenzen oberirdisch definierten Baubldcke ergeben teilweise flr groBflachigen
Einzelhandel nicht geeignete Zwickellagen. Die Grundflachen der Baublécke MK1 bis MK7
variieren zwischen etwa 950 m2 (MK3) und etwa 3640m? (MK7). Die aufgrund ihrer Lage zum
Bahnhofsvorplatz fir Einzelhandel attraktivsten Blécke MK3, MK5 und MK7 weisen jedoch
insofern Einschrankungen auf, als dass die durch Baugrenzen festgesetzte Grundflache des
MKS3 far groBfIachlgen Einzelhandel zu klein ist und der durch Baugrenzen festgesetzte
Innenhof im MK5 sowie der zu erhaltende Baum eine vollflachige Uberbauung nicht zulasst. Die
zwischen 6ffentlicher Parkanlage am ULAP-Gelande und internen QuartiersstrafBen gelegenen
Blécke MK4 und MK 6 sind keine Standorte, die fir eine Einzelhandelskonzentration geeignet
sind. Die gilt auch fir die Solitarstandorte MK9 und MK8 in besonders reprasentativer Lage auf
den 6&ffentlichen Bahnhofsvorplatzen.

Dartber hinaus stellt die im Bebauungsplan festgesetzt Beschradnkung der zuldssigen
Stellplatze von maximal einem Stellplatz pro 200m?2 gewerblich genutzter Geschossflache sowie
der Ausschluss oberirdischer Stellplatze und Garagen ein wesentliches Hemmnis dafiir dar, ein
Stellplatzangebot, das fir quartierstubergreifende, groBflachige Einzelhandelsnutzungen
zwingend erforderlich ware, zu schaffen. Die zum Bahnhof gehérende unterirdische Parkgarage
ist planfestgestellt und steht der Quartiersnutzung nicht zur Verfigung. Die StraBenquerschnitte
lassen Parkstande nur sehr vereinzelt zu und auf den Bahnhofsvorplatzen ist kein Parken
maoglich.

Kerngebietsfestsetzung nach § 9 Abs. 1 und Abs. 3 BauGB
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Die Festsetzung von Kerngebietsflachen erstreckt sich auch auf die Uberbaubarkeit von
StraBenverkehrsflachen ab einer festgelegten Hohe, um das orthogonale Blockraster in der
gewlinschten stadtebaulichen Konfiguration auspragen zu kénnen. Dies betrifft die Uberbauung
von StraBenland mit Arkaden im Bereich des MK 1 und MK 2 (Nebenzeichnung 2) und die
,=Einhausung“ des Tunnelmundes im Bereich des MK 1 (Nebenzeichnung 1).

Im Hinblick auf den Bezug zur Hauptstadtfunktion sowie auf seine sonstige funktionale und
stadtrdumliche Einbindung ist eine Gliederung des Kerngebietes erforderlich, da eine
Festsetzung gemaB § 7 BauNVO allein kein ausreichendes Instrumentarium ist, die stadte-
bauliche Entwicklung an diesem Ort zu steuern.

Darlber hinaus werden Kerngebietsflachen unter StraBenverkehrsflachen bzw. Verkehrsflachen
besonderer Zweckbestimmung fir die Errichtung von Tiefgaragen, die den angrenzenden
Kerngebietsblécken MK 3, MK 8 und MK 9 zugeordnet sind, festgesetzt.

Die vertikale und horizontale Gliederung des Kerngebietes war erforderlich, da die Kerngebiets-
flachen durch die Planfeststellung unterirdisch nur eingeschrankt nutzbar sind.

3.1.1.1 Allgemeine Zulassigkeit von Wohnen im Kerngebiet:
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 1 BauGB i.V.m. § 7 Abs. 3 Nr. 2 und § 1 Abs. 6, 7 und
8 BauNVO]

(textliche Festsetzung Nr. 7)
Im Sinne einer mdglichst weitgehenden potentiellen Durchmischung des Plangebietes mit
Wohnungen ist es geboten, im Geltungsbereich des Bebauungsplanes 1I-201a das Wohnen
planungsrechtlich zu erméglichen.

Die allgemeine Zulassigkeit der Wohnnutzung wird auf die Baublécke MK 3 — MK7 begrenzt, da
dies diejenigen Bldcke sind, die das eigentliche zentrale Quartier ausmachen, das mit Wohn-
nutzung belebt werden soll. Fir die Solitdre MK 8 und MK 9 und die zwischen Bahnviadukt und
InvalidenstraBe gelegenen Blécke MK 1 und MK 2 trifft dies nicht zu. Die Kerngebietsflachen
unterhalb des Viaduktes sind ohnehin nicht fiur Wohnungen geeignet.

Die Zweckbestimmung des Kerngebietes ist insgesamt gewahrt, da die allgemeine Zulassigkeit
der Wohnungen auf Teilbereiche des Kerngebietes beschrankt wird und die zulassigen
Wohnungen, gemessen an den sonstigen Nutzungen im Kerngebiet nur in untergeordneter
GréBenordnung errichtet werden dirfen.

Das orthogonale StraBenraster und die Mdglichkeit im MK 4 und MK 6, Wohnungen zu der
offentlichen Parkanlage und im MK 5 und MK 7 zu der groBzugigen Anlage des Bahnhofs-
vorplatzes hin zu orientieren, bieten grundsétzlich gute Vorraussetzung fiir die Belichtung und
Beluftung der Wohnungen.

Da der Bebauungsplan sicherstellen muss, dass die Anforderungen an gesunde Wohn- und
Arbeitsbedingungen gemaB § 1 Abs. 5 Nr. 1 BauGB gewahrleistet werden kénnen, sah er zur
Durchfiihrung der Tragerbeteiligung eine Festsetzung zum Schutz vor schadlichen Umwelt-
einwirkungen (SchallddmmmaBe) vor. Sowohl die Wohn- als auch die gewerbliche Nutzung
sollten hierdurch vor dem Verkehrslarm geschitzt werden. Da diese inhaltlichen Anforderungen
mittlerweile im Rahmen des Baugenehmigungsverfahrens nach der Einfihrung der DIN 4109
als technischer Baubestimmung und der Fertigstellung der Berliner Larmkarte im Jahre 1997
sichergestellt werden, ist eine Regelung im Bebauungsplan entbehrlich und nicht Gegenstand
der Festsetzung.

Auch wenn das MK 3 unmittelbar an die Bahnanlagen angrenzt, ist hier die Unterbringung von
Wohnungen mdglich. Eine deutliche Verschlechterung der Larmsituation durch die Verkirzung
des Bahnhofsdaches im Westen ergibt sich in erster Linie fir die kurze, in Nord-Stdrichtung
verlaufende Ostliche Fassadenseite. Hier steigt der Beurteilungspegel — wie in der
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schalltechnischen Untersuchung von 2002 ermittelt (Bericht Nr. 6031_4) tags in 12 m Héhe von
bis zu 55 dB (A) auf bis zu 65 dB(A) sowie nachts in gleicher H6he von bis zu 65 dB(A) auf bis
zu 70,0 dB(A). Demgegeniber nimmt die L&a&rmbelastung in der llse-Schaeffer-StraBe deutlich
weniger zu. Lediglich der unmittelbar an die &stliche Fassade angrenzende Eckbereich
unterliegt erhéhten Larmbelastungen. Im Gbrigen Fassadenabschnitt zur llse-Schaeffer-StraBe,
der zudem nach Siden orientiert ist, wie auch an der nach Osten zur Ella-Trebe-StraBe hin
orientierte Fassade liegen gute Vorraussetzung vor, um Aufenthaltsrdumen mit notwendigen
Fenstern hin auszurichten. Mit einer maximalen Larmbelastung von 65 dB(A) gehoéren diese
StraBenabschnitte zu den geringsten mit Larm belasteten Verkehrsflachen im Quartier.

Bei den dubrigen Blocken ist es aufgrund ihrer GréBe mdglich, durch entsprechende
Grundrissanordnung auf Verlarmung durch StraBenverkehr oder Bahnanlagen so zu reagieren,
dass jeder Wohnung ruhige, zu den Innenhéfen orientierte Aufenthaltsrdume zugeordnet
werden kénnen, die auch hinreichend belichtet werden kénnen.

Zur Regelung der Grundrissanordnung aus Immissionsschutzgriinden wurde die textliche
Festsetzung Nr. 24 in den Bebauungsplan aufgenommen.

Wohnfolgeeinrichtungen:

Da der Bebauungsplan keine Regelung enthélt, die zur Realisierung eines Wohnanteiles
verpflichtet, ist eine Berechnung der zukinftigen Bewohnerschaft nicht méglich. Die durch den
Bebauungsplan erméglichte Wohnnutzung kénnte jedoch zu einer Ansiedlung von Bewohnern
fihren, die mit sozialen Einrichtungen wie Schulen und Kindertagesstatten versorgt werden
mussten.

Der Bezirk Mitte hatte von 1991 — 2004 einen Bevolkerungsverlust von 8 % zu verzeichnen, der
deutlich Uber dem Berliner Durchschnitt von 3% liegt. Hierdurch sind in den sozialen
Einrichtungen im Umfeld des Plangebietes ausreichend freie Kapazitaten entstanden, um
Kinder in Grundschulen und Kindertagesstatten in der Nahe der Wohnungen unterbringen zu
kénnen.

So stehen im flr die Sozialplanung gebildeten Planungsraum 2206 in Mitte, in welchen der
Geltungsbereich des Bebauungsplanes 1I-201a fallt, die Anne-Frank-Grundschule und die
Moabiter Grundschule in der PaulstraBe zur Verfligung.

In dieser befinden sich auch ein Hort (Moabiter Grundschule) und die Kindertagesstatte eines
freien Tragers. Weitere Kindertagesstatten befinden sich u.a. in der Lehrter StraBe und in Alt-
Moabit.

Fir diesbezigliche Festsetzungen im Bebauungsplan besteht demzufolge kein Bedarf.

3.1.1.2 Festsetzungen zu ausgewahlten Erdgeschosszonen
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 1 BauGB i.V.m. § 7 Abs, 2 Nr. 2 und § 1 Abs. 7 und 8
BauNVQO]

(textliche Festsetzungen Nr. 8)

Neben der stadtebaulich erwinschten Zuldssigkeit von Wohnungen im Quartier besteht ein
weiteres stadtebauliches Ziel, das eine Gliederung des Kerngebietes erforderlich macht. Dieses
betrifft die attraktive und vielfaltige Gestaltung der ersten Vollgeschosse in bestimmten
Bereichen, die zu einem qualitativ hochwertigen Bahnhofsumfeld beitragen sollen. Es handelt
sich um die Baublécke auf bzw. angrenzend an den sldlichen Vorplatz (MK 3, MK 5, MK 7 und
MK 9). Hier sollen auf insgesamt ca. 9640 m2, die sich durch die Festsetzung der Uberbaubaren
Grundsticksflache ergeben, Nutzungen festgesetzt werden, die belebend auf den 6ffentlichen
Raum wirken. Diese sind gemdaRB der textlichen Festsetzung Nr. 8 Einzelhandelsbetriebe,
Schank- und Speisewirtschaften, Betriebe des Beherbergungsgewerbes, Vergniigungsstéatten,
Anlagen flr kirchliche, kulturelle, soziale, gesundheitliche und sportliche Zwecke sowie
ausnahmsweise Bulronutzungen, wenn sie hohen Publikumsverkehr erwarten lassen (wie
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Reisebiros oder Bankfilialen). All diese Nutzungen bleiben auch im Ubrigen Kerngebiet
zuléssig, werden dort aber nicht planungsrechtlich erzwungen. Auch Wohnungen kénnen im
Einzelfall als Ausnahme in den ersten Vollgeschossen der oben genannten Flachen zugelassen
werden.

3.1.1.3 Nutzungen unter dem Viadukt - MK V1, MK V2, MK V3, MK V3E, MK V4
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 1 BauGB i.V.m. § 1 Abs. 7 und 8 BauNVO]

(textliche Festsetzungen Nr. 9 und Nr. 10)

Das Kerngebiet mit der Bezeichnung MK V1, MK V2 und MK V3 E ist durch seine besondere
Lage unterhalb der planfestgestellten Bahntrasse der S- und Fernbahn (Viadukt) gepragt und
soll gemaB der textlichen Festsetzung Nr. 9 in Anlehnung an diejenigen Nutzungen entwickelt
werden, die traditionell in zentralen Lagen unterhalb des Stadtbahnviaduktes angesiedelt sind
(LAden, Gastronomie, Galerien etc.). Eine planungsrechtliche Regelung dieser Flachen ist
erforderlich, da sie bis auf die Stitzen des Viaduktes nicht der Planfeststellung fir die
Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich unterliegen und da es stadtebaulich gewlinscht ist, diese
Flachen einer Nutzung zuzufihren. Hierdurch kénnen diffuse, dunkle Zonen unterhalb des
Viaduktes vermieden und eine funktionale Verbindung der Bereiche nérdlich und sidlich des
Viaduktes geschaffen werden. Demzufolge sieht die Gliederung dieses Kerngebietes — unter
Wahrung der Zweckbestimmung — die Ansiedlung publikumsintensiver Nutzungen vor, wobei
eine moglichst kleinteilige Struktur entstehen soll.

Da die Flachen unterhalb der Bahntrasse aufgrund der unginstigen Belichtungs- und Bellf-
tungssituation fir die Unterbringung des Beherbergungsgewerbes nicht geeignet sind, wurden
diese Nutzungen unter dem Viadukt ausgeschlossen. Flr die Ansiedlung solcher Nutzungen
gibt es im Bebauungsplangebiet, z. B. im Kerngebiet MK 9 oder im angrenzenden
Bebauungsplangebiet 11-201d an der Spreeuferbriicke gute andere Standorte.

Die Hbéhe der planfestgestellten Bahnanlage lésst nur die Realisierung von maximal 2
Vollgeschossen zu.

Ebenfalls unterhalb der Bahnanlagen, aber mit deutlich anderem Charakter, ist das Kerngebiet
MK V4 gemaRB textlicher Festsetzung Nr. 10 zu entwickeln, welches wesentlich durch seine
Randlage im Gebiet und in Teilbereichen schwierige ErschlieBung fir den Lieferverkehr
aufgrund der HoOhenentwicklung des Gelandes und durch die Lage an der o&ffentlichen
Parkanlage gekennzeichnet ist. Entsprechend sollen deshalb Einzelhandelsbetriebe nur
ausnahmsweise und in geringfigigem Umfang zugelassen werden kdnnen, wenn eine
funktionelle und die sonstigen Nutzungen nicht beeintrachtigende ErschlieBung nachgewiesen
wird. Da eine ahnliche Publikumsfrequenz wie entlang der Kerngebietsflachen mit der
Bezeichnung MK V1, MK V2 und MK V3E nicht zu erwarten ist, wurde auf eine Festlegung auf
spublikumsintensive Nutzungen® verzichtet und Geschéfts-, Blro- und Verwaltungsgebdude in
den Zulassigkeitskatalog aufgenommen. Beherbergungsbetriebe wurden aus gleichem Grunde
wie im MK V1, MK V2 und MK V3 und MK V3E ausgeschlossen. Die zwischen den Flachen MK
V3E gelegene ,Restflache” MK V3 soll in Bezug auf die zulassige Art der Nutzung wie das MK
V4 entwickelt werden.

Insgesamt ist die Kerngebietstypik auch bei der vorgenommenen Gliederung der Kerngebiets-
flachen unter dem Viadukt gewahrt, da sie funktional Teil des umgebenden Quartiers sind und
dieses erganzen. Nutzungen, die unter dem Viadukt nicht zuldssig sind, kbnnen an anderer
Stelle im Kerngebiet untergebracht werden.

3.1.1.4 Ausschluss von Tankstellen
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 1 BauGB i.V.m. § 1 Abs. 5 und 6 BauNVO]
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(textliche Festsetzung Nr. 11)

Der Ausschluss von Tankstellen im Plangebiet ist mit dem angestrebten Nutzungsstruktur-
konzept, insbesondere dem Verkehrskonzept zugunsten des 6ffentlichen Personennahverkehrs
sowie den angestrebten stadtebaulichen Gestaltungsanforderungen, begrindet. Weiterer
Zielverkehr, den Tankstellen hervorrufen, und die damit verbundenen zusétzlichen
Immissionsbelastungen, sollen vermieden werden.

3.1.1.5 Ausnahmsweise Zulassigkeit von nicht wesentlich stérenden Gewerbe-betrieben
[Rechtsgrundlagen: § 9 Abs. 1 Nr. 1 BauGB i.V.m. § 1 Abs. 5 und 9 BauNVO)]

(textliche Festsetzung Nr. 12)

Mit dieser textlichen Festsetzung soll ermdglicht werden, im konkreten Baugenehmigungs-
verfahren aus stadtebaulichen oder Immissionsschutzgriinden einzelne, mit dem Charakter des
neuen Quartiers als hochwertiges Dienstleistungszentrum zum benachbarten Regierungsviertel
nicht vereinbare Gewerbebetriebe auszuschlieBen, die sich nicht in die geplante Eigenart des
Gebietes einfigen oder zu Belastigungen und Beeintrachtigungen der umgebenden Nutzungen,
insbesondere der hochwertigen Dienstleistungseinrichtungen und der Wohnnutzung (z. B. durch
erhdhtes Kraftfahrzeug- oder Lastkraftfahrzeugaufkommen), fihren.

3.1.2 Sondergebiet ,Bahnhofsgebiet*

[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 1 BauGB i.V.m. und § 11 BauNVO]
(textliche Festsetzung Nr. 13)

Mit der Festsetzung eines Sondergebietes ist die Absicht verbunden, dem Bahnhofsgeb&ude
neueren Typs planungsrechtlich zu entsprechen. Es handelt sich um Anlagen, die baulich,
konstruktiv und funktional vielfaltig miteinander verwoben sind, da das Bahnhofsgebdude im
engeren Sinne die so genannten kommerziellen Mantelnutzungen auf mehreren Ebenen
durchschneidet. Die Planfeststellung und damit die Widmung ist anlagenbezogen. Sofern die
Flachen im Bahnhof nicht dieser Widmung unterliegen, kénnen erganzende stadtebauliche
Regelungen, die der Funktion der Bahnanlagen nicht widersprechen, im Bahnhofsgebdude
getroffen werden.

Der Bebauungsplan 11-201a setzt daher fir den Lehrter Bahnhof erganzend zur Planfeststellung
Sondergebiet mit der Zweckbestimmung ,Bahnhofsgebiet” mit einer zuldassigen Geschossflache
von 68.500 m? fest.

Zulassig sind:

e Einzelhandelsbetriebe, soweit die Geschossflache pro Verkaufsstatte (Ladengeschéft)
1.200 m2 nicht Uberschreitet und soweit die insgesamt fiir Einzelhandelsbetriebe in
Anspruch genommene Geschossflache 15.000 m? in Sondergebiet ,Bahnhofsgebiet* nicht
Uberschreitet.

e Schank- und Speisewirtschaften,

e sonstige Laden, die nicht Einzelhandelsbetriebe sind,

¢ Anlagen far kirchliche, kulturelle, soziale und gesundheitliche Zwecke,

e Geschafts-, Buro- und Verwaltungsnutzungen.

Ausnahmsweise kénnen zugelassen werden:
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e Vergnigungsstatten, soweit es sich nicht um Spielhallen und Einrichtungen zur sexuellen
Schaustellung von Personen (z.B. Peep-, Sex- und Live-Shows sowie Video- oder
ahnliche Vorfihrungen) handelt,

e Wohnungen fir Aufsichts- und Bereitschaftspersonen.

Die fur den Bahnhofsbetrieb funktional erforderlichen Anlagen, einschlieBlich sonstiger, so
genannter bahnaffiner Nutzungen (z. B. Service-, Informations-, Sicherheitseinrichtungen, wie
auch Verkaufsflachen fir Reisebedarf etc.) wurden geman Beschluss vom 12. September 1995
planfestgestellt. Die betriebsnotwendigen Anlagen unterliegen nicht den Festsetzungen des Be-
bauungsplanes. Dies gilt auch flr die Anlagen der Tiefgarage des Bahnhofes, die mit Beschluss
vom 7. Januar 1997 planfestgestellt wurden.

Der Reisende, Besucher oder Beschaftigte wird diese Bahnhofsnutzung im engeren Sinne
jedoch nicht als herkémmliches Bahnhofsgebdude wahrnehmen, wie auch die kommerzielle
Nutzung nicht den Charakter einer Ublichen Einkaufspassage oder Mall haben wird. Die be-
sondere Pragung dieses spezifischen Ortes liegt vielmehr in der Durchdringung von &ffentlich/-
verkehrlichen und privat/kommerziellen Funktionen und Nutzungen. Dies trifft auch flr die
AuBenwirkung zu, die dieses Bahnhofsgebdude hat. Sie entspricht nicht einem ,normalen
Kerngebiet, sondern ist im Zusammenhang mit dem Sondergebiet Hauptstadtfunktion (FNP) zu
sehen. Der Identitat der Hauptstadt sollte nicht nur im Regierungsviertel ,Spreebogen” selbst,
sondern auch Uber die Bahnhofsvorplatze und das Bahnhofsgeb&ude Ausdruck verliehen
werden; die Abfolge von Bahnhof, groBzigigem Vorplatz und Regierungsviertel ist somit als
stadtebauliche Einheit zu betrachten.

Die Festsetzung des Sondergebietes mit 15.000 m? Geschossflache fir Einzelhandelsbetriebe
ist eine Festsetzung im Sinne von § 11 Abs. 3 BauNVO. Eine Ansammlung von mehreren
Betrieben an einem Standort (sog. Agglomeration), die zwar im Einzelnen den Schwellenwert
von 1.200 m? unterschreiten, kdnnte Auswirkungen i.S.v. § 11 Abs. 3 Bau-

NVO hervorrufen, so dass es geboten war diese Belange zu untersuchen. Hierbei ist auch zu
bertcksichtigen, dass die Einzelhandelsbetriebe nicht in einem gewachsenen Bebauungs-
zusammenhang angesiedelt werden sollen, sondern es planerischer Wille des Landes Berlin ist,
an diesem Standort im Sondergebiet die Zul&ssigkeit mehrerer Einzelhandelsbetriebe bis zu
insgesamt 15.000 m? GF, gemeinsam geplant und gebaut, d.h. in funktionaler Einheit (z.B.
gemeinsame Gebaudehllle, Parkplatze, Zugénge u.d.) zu regeln.

Die Auswirkungen des Sondergebietes, insbesondere der Verkaufsflachen auf andere Standorte
war im Sinne einer sachgerechten Abwagung zu prifen. Wenn nach dieser Vorschrift
grofBflachige Einzelhandelsbetriebe bzw. Einkaufszentren planungsrechtlich erméglicht werden
und sich diese auf die Verwirklichung der Ziele der Raumordnung und Landesplanung oder auf
die stadtebauliche Entwicklung und Ordnung, die sich aus der Art, Lage und Umfang des
Vorhabens ergeben, nicht nur unwesentlich auswirken kdnnen, muss der Plangeber die
entsprechenden Auswirkungen sachgerecht abschatzen und zum Gegenstand der Abwagung
machen. Dies ist hier durch ein Gutachten erfolgt.

1993 wurde ein Gutachten ,Uberbezirklicher Entwicklungsschwerpunkt Lehrter Bahnhof*
erarbeitet, um die Rahmenbedingungen zu ermitteln. Als Empfehlung sind weitere Unter-
suchungen erforderlich und zwar bezlglich der Dimensionierung der Einzelhandelsflache in
Abhéangigkeit von der innerstadtischen Zentrenstruktur und den 6rtlichen Verkehrsverhaltnissen.
Bei der Berechnung des Ziel- und Quellverkehrs, der durch Einzelhandel hervorgerufen wird,
wurde eine Zahl von 25.000 m? Geschossflache fir Einzelhandelsflachen als Vorgabe flr das
Planungsgebiet ermittelt, die als Obergrenze fir die Aufnahmefahigkeit des StraBennetzes
durch solche Verkehre gilt, die durch Einzelhandelsflachen verursacht werden. Im Rahmen der
Abwagung ergab sich — neben der verkehrlichen Betrachtung — die planerischen Intention,
negative Auswirkungen auf angrenzende Quartiere entgegen zu wirken und daher die maximal
zulassige Geschossflache fir Einzelhandelsbetriebe im Bahnhofsmantel, unabh&ngig von den
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unmittelbar der Bahnhofsnutzung zugeordneten Einkaufsméglichkeiten auf 15.000 m2
einzuschranken. Diese GréBenbeschrankung wurde im Bebauungsplan durch die textliche
Festsetzung 13 gesichert. Damit soll sichergestellt werden, dass den vorhandenen Zentren des
Einzelhandels (TurmstraBe, MillerstraBe) durch das neu entstehende Bahnhofsquartier nicht
die Kaufkraft entzogen und die Entwicklung der Gebiete Potsdamer/ Leipziger Platz und
Alexanderplatz nicht wirtschaftlich erschwert wird.

Erganzend wurden die Auswirkungen im Zusammenhang mit der gutachterlichen
Stellungnahme im April 2006 gepruft.

Zu bericksichtigen war in diesem Zusammenhang, dass im Zentrenkonzept des FNP das
Planungsgebiet um den Hauptbahnhof nicht als Zentrum durch die Ausweisung der Einzel-
handelskonzentration dargestellt wird, gleichwohl aber diese Funktion in diesem besonderen
Einzelfall von der kinftigen Aufgabe als Uberregionaler Verkehrsknotenpunkt und der
unmittelbaren N&he zum Regierungsviertel abgeleitet werden kann. In den Erlauterungen gilt
der Hauptbahnhof als Sonderfall, wo auf Grund der Uberregionalen Bedeutung, der zentralen
Lage und der hohen Passantenfrequenz ein gréBeres Verkaufsvolumen vertretbar ist. Der
Stadtentwicklungsplan Zentren 2020 (Standorte fir Einzelhandel und Freizeit) stitzt die
Zulassigkeit eines grdoBeren Verkaufsflachenvolumens auBerhalb der Zentrenstruktur.

Das Spezifikum des Bahnhofsgebietes liegt in der Koppelung der Einzelhandelsnutzungen an
den zentralen Fern- und Regionalbahnhof sowie an das Netz des OPNV. Der Haupt-
bahnhof/Lehrter Bahnhof soll als ,Drehscheibe” zwischen den verschiedenen Verkehrssystemen
dienen. 220.000 Nutzer pro Tag werden prognostiziert, darunter allein 110.000 Ein-, Aus- und
Umsteiger. Daher ist davon auszugehen, dass es sich bei den Nutzern des Einzelhandels
Uberwiegend um ,bahnbezogene Nutzer* handelt.

Der Zulassigkeitskatalog der Nutzungen im Sondergebiet Bahnhofsgebiet zielt u. a. auf eine im
Wesentlichen kleinteilige Ladenstruktur und auf die Beschrankung von Einzelhandelsbetrieben
auf insgesamt 15.000 m2 Geschossflache. Die Beschrankungen haben zum Ziel, keinen
zusatzlichen Ziel- und Quellverkehr des Individualverkehrs in das Gebiet zu ziehen. Der
Zulassigkeitskatalog gemaB der textlichen Festsetzung ist abschlieBend. Er dient ferner der
Steuerung von qualitativ hochwertigen Nutzungen, die das Umfeld des reprasentativen
Bahnhofs pragen sollen.

Da mit dem vorliegenden Bebauungsplan ein Vorhaben erméglicht werden soll, das aufgrund
seiner Art und seiner GroBe erhebliche Auswirkungen im Sinne des Gesetzes Uber die
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) haben kann, wurde eine Vorpriifung des Einzelfalls
durchgeflihrt (§ 3c Abs. 1 Satz 1 UVPG, Anlage 2). Im Ergebnis dieser Priifung wird festgestellt,
dass kein Erfordernis fur die Durchfihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung besteht.

Durch die Beschrankung der GréBe der Einzelhandelsbetriebe (Gesamtumfang 15.000 m? und
dabei je Verkaufsstatte maximal 1.200 m?) soll ein Entzug der Kaufkraft aus den angrenzenden
Einzelhandelszonen verhindert und die Entwicklung neuer Gebiete nicht wirtschaftlich erschwert
werden. Hierdurch wird vermieden, dass eine ,kritische Masse* an Einzelhandelsbetrieben
entsteht, die negative Auswirkungen auf im Umkreis befindliche Standorte haben kénnten. Auch
die Einschréankung der GréBe der einzelnen Verkaufsflachen bewirkt, dass keine groBflachigen
Einzelhandelsbetriebe entstehen, die zuséatzliche Nutzer anziehen, die wiederum zusatzlichen
Verkehr nach sich ziehen wiirden. Zudem ist zu berlicksichtigen, dass die Einzelhandelsnutzung
an den Betrieb des Bahnhofs gekoppelt ist, d.h. diese Angebot richtet sich in erster Linie an die
Nutzer des Bahnhofs also die Reisenden.

Die mdglichen negativen Auswirkungen einer Agglomeration von Einzelhandelsbetrieben, wie
z.B. durch zusétzlichen Quell- und Zielverkehr, werden in diesem Fall also nicht hervorgerufen.
Auch werden fir die geplanten Nutzungen keine zusatzlichen Infrastruktureinrichtungen fr
Individualverkehr (zusatzliche Parkméglichkeiten) erforderlich, da der entstehende
Stellplatzbedarf der Einzelhandelsbetriebe durch den Bau einer bereits planfestgestellten
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Tiefgarage zur Unterbringung von Lang- und Kurzzeitstellplatzen fur die ErschlieBung des
Bahnhofs gedeckt ist.

Auch die Besonderheit des Bahnhofsgebdudes selbst 1&sst nicht die herkdmmliche Errichtung
eines Einzelhandelszentrums erwarten. Die Breite der Halle mit 45 m und die verstreute
Unterbringung der Laden auf drei Ebenen ziehen lange Wegebeziehungen nach sich, die fur
Nutzergruppen auBerhalb des Bahnhofes und seines direkten Umfeldes vergleichsweise
unattraktiv sind.

Das Erscheinungsbild des kunftigen Bahnhofes wird wesentlich durch die beiden schrag zum
Sockelbereich angeordneten Blgelbauten gepragt. Die beiden Blgelbauten zeichnen mit ihrer
von Nordwesten nach Sldosten ausgerichteten Figur exakt den Verlauf der planfestgestellten
unterirdischen Fern- und Regionalbahntrasse nach. In den Nebenzeichnungen 3 und 4 wird die
zulassige bauliche Nutzung im Sondergebiet im Raum Uber dem planfestgestellten Bahnhof
geregelt und durch die TF 15 die ausnahmsweise Zulassigkeit von Dachaufbauten ermdglicht.

Infolge der aufgrund der Planfeststellung zuldssigen Griindung der Biigelbauten und deren
Weiterfihrung GOber den Sockelbereich hinaus ragt der planfestgestellte Baukdrper an den
nérdlichen und den stddéstlichen Ecken oberhalb des zweiten Vollgeschosses um 4,9 m Uber
die westliche und 6&stliche straBenseitige Bauflucht hinaus in die geplante StraBenverkehrs-
flache.

Im Erdgeschossbereich (erstes und zweites Vollgeschoss), der ebenfalls durch die
Planfeststellung erfasst ist, wird die Fassade um 2,5 m bzw. 2,1 m gegenUber der auBeren
Fassade zuriickversetzt, so dass hier ein Gehweg zwischen Fassade und Stiitzen mit einer
Breite von 3 m entsteht. Die Belange des Verkehrs werden dadurch gewahrt.

Durch das Uberkragen der Biigelbauten oberhalb des zweiten Vollgeschosses im Bereich der
nordwestlichen und slUdoéstlichen Gebaudeecken werden bis zu ca. 2,5 m tiefe Arkaden
ausgebildet. Innerhalb der Arkadenflachen, an deren auBeren Rand, befinden sich planfest-
gestellte Stitzen. Diese Stutzen wurden aus Grinden der Lesbarkeit des Bebauungsplanes
zeichnerisch nicht dargestellt.

Ein weiteres wesentliches Gestaltungsmerkmal des Bahnhofsgebdudes, das der Planfest-
stellung unterliegt, stellt der Sockelbereich dar. Die Gestalt des Bahnhofskreuzes ruht auf einem
eingeschossigen Gebaudesockel, der von allen vier Seiten Uber Treppenanlagen zu begehen
ist. Auf dem Sockel entstehen damit o&ffentliche nutzbare Freiflachen als Platze und
Verweilzonen, die von den umgrenzenden Verkehrsflachen deutlich abgesetzt sind. Uber dieses
Plateau werden die Nutzflaichen auf der Ebene +1/2 im Inneren des Bahnhofes zusétzlich
erschlossen. Entscheidend flr die Funktion und das Erscheinungsbild des Sockelbereiches sind
die Treppenanlagen als Ubergangszone zwischen den Verkehrsflachen und dem Plateau.
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3.2  MaB der baulichen Nutzung
[Rechtsgrundlagen: § 9 Abs. 1 Nr. 1 und Abs. 2 BauGB i.V.m. §§ 16, 18, 19, 20
BauNVO]
(zeichnerische Festsetzung)

In den ausgewiesenen Baugebieten wird das zulassige MafB der Nutzung durch die Festsetzung
von Geschossflachen als HochstmaB, GRZ (teilweise), Gebaudeoberkanten und Traufhéhen
(teilweise) bestimmt.

Obwohl seit Einfihrung eines neuen bundeseinheitlichen Hdhenbezugssystems in Berlin ab
dem 01.01.2000 die H6hen Uber NHN angegeben werden, wird in diesem Bebauungsplan an
der Festsetzung des alten bundesrepublikanischen Héhenbezugssystem ber Normalnull (NN)
festgehalten, da sowohl die Planfeststellungsunterlagen als auch die Raumverteilungsplanung
mit diesem System gearbeitet haben und eine Umstellung auf NHN aufgrund des zu diesem
Zeitpunkt schon weit fortgeschrittenen Planungs- und Baustadiums nicht durchflhrbar ist.
Innerhalb des Geltungsbereiches dieses Bebauungsplanes wurden unterschiedliche Fest-
setzungsstrukturen gewahlt. Fir die Kerngebiete mit den Bezeichnungen MK V1, MK V2,
MK V3, MK V4, MK 3, MK 8 und MK 9 wird das MaB der Nutzung durch eine Baukdrperaus-
weisung bestimmt. Die zeichnerisch durch Baugrenzen festgesetzte Flache der Baukorper ist
zugleich die jeweils zulédssige Grundflache. Die so durch die Planzeichnung konkret bestimmte
Flache des Baukérpers ist eine Festsetzung im Sinne des § 16 BauNVO und Berechnungs-
grundlage far § 19 BauNVO; zudem legt sie zugleich die UGberbaubare Grundstiicksflache im
Sinne von § 23 BauNVO fest.

Die Kerngebietsflachen mit den Bezeichnungen MK V1, MK V2, MK V3, MK V4, die unterhalb
des planfestgestellten neuen Viaduktes liegen, erfahren durch das Bahnbauwerk eine
Hbéhenbegrenzung auf etwa 7,30 m. Der Bebauungsplan setzt dies durch Festsetzung von
maximal zwei zuldssigen Vollgeschossen um. Im Sinne einer reinen Baukérperfestsetzung
erfolgt keine zusatzliche Festsetzung eine zulassigen Geschossflache, da sich die Bebaubarkeit
im Rahmen der Baugrenzen ausschlieBlich an den Einschrankungen orientiert, die durch den
Viadukt und die damit verbundenen baulichen Anlagen vorgegeben sind (Stitzen,
Anprallschutz, Entwasserung etc.). Eine GRZ wird nicht festgesetzt.

Far die Teilflachen des Kerngebietes MK 1, MK 2, MK 3, MK 4, MK 5, MK 6, MK 7, MK 8 und
MK 9 erfolgt die Baukdrperfestsetzung durch Baugrenzen in Verbindung mit den zuléassigen
Héhen (TH/OK), die durch eine GF erganzt wird (erweiterte Baukdrperfestsetzung).

Hinsichtlich des Sondergebietes - Bahnhofsgebiet - erfolgt fiir die Teile, die nicht planfestgestellt
sind, ebenfalls eine Baukérperausweisung durch Baugrenzen in Verbindung mit Oberkanten
(siehe Nebenzeichnungen 3 und 4). Die zeichnerisch festgesetzte Flache des Baukdrpers ist
zugleich die zulassige Grundflache. Das Uber die Planfeststellung hinaus zuldssige MaB der
baulichen Nutzung wird durch die Ausweisung der hdchstzuldssigen Geschossflache (68.500
m?) flir das Sondergebiet als HochstmaB geregelt.

In § 6 Abs. 5 BauOBIn sind die bauordnungsrechtlich erforderlichen Mindestabstande festgelegt.
Soweit sich durch die Festsetzungen der Grundflachen der Gebdude mittels Baugrenzen in
Verbindung mit der Festsetzung der zuldssigen Traufhéhen oder Oberkanten der Gebaude
(Baukoérperausweisung/  erweiterte  Baukdrperausweisung) bzw. andere ausdrickliche
Festsetzungen im Bebauungsplan geringere Abstandflachen ergeben, hat es gemai § 6 Abs. 8
BauOBIn damit sein Bewenden. Durch die Beteiligung der Blrger und der Trager o6ffentlicher
Belange (§§ 3 und 4 BauGB) war es dem Plangeber méglich, die Belange der Eigentiimer und
Bewohner sowohl innerhalb als auch auBerhalb des Plangebietes und folglich auch in den
unmittelbar angrenzenden Gebieten wirdigen zu kénnen. Bei der Abwagung hat der Plangeber
die von § 6 BauOBIn geschltzten Rechtsgiter als Belang zu berlcksichtigen. MaBgeblich ist
insoweit ausschlieBlich, ob die Festsetzungen abwégungsfehlerfrei getroffen wurden. Dies setzt
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insbesondere voraus, dass die durch die geringeren Abstandflachen betroffenen Belange zu-
treffend in die Abwagung eingestellt und mit den besonderen stadtebaulichen Griinden, die die
Festsetzung geringerer Abstandflachen erforderlich macht, abgewogen wurden. Das ist hier
erfolgt. Die allgemeinen Anforderungen an gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse wurden
berilcksichtigt.

Rechnerisch ergeben sich fir die einzelnen Baugebiete mit Ausnahme des Sondergebietes
folgende Geschossflachenzahlen:

Baugebiet festgesetzte GF entsprechende
GFZ

Kerngebietsblécke MK 1 18.250 m? 6,8

Westlich des Bahnhofs
MK 2 20.120 m? 8,1
MK 3 6.950 m? 7,4
MK 4 19.850 m? 6,1
MK 5 20.150 m? 6,2
MK 6 19.150 m? 6,5
MK 7 21.845 m? 6,0

Kerngebietssolitéar MK 8 37.800 m? 29,0

Nordlich des Bahnhofs

Kerngebietssolitéar MK 9 19.500 m? 12,0

Sudlich des Bahnhofs

Summe GF 183.615 m?

Die Baugebiete — mit Ausnahme des MK 5 - sind vollstandig Uber- bzw. unterbaubar, soweit
fachplanerische Einschrankungen dem nicht entgegenstehen und schépfen somit das Héchst-
maf nach Baunutzungsverordnung aus. Von der urspringlich vorgesehenen Beschrankung auf
eine GRZ von 0,8 zugunsten des Bodenschutzes wurde abgewichen, um den Investoren die
Maoglichkeit zu geben, die Tiefgaragen flachendeckend und damit kostenglinstiger herzustellen.
Neben der vollstandigen Uberbaubarkeit sollte die Moéglichkeit nicht ausgeschlossen werden,
Baubldécke mit inneren Héfen auszubilden und diese ggf. mit einem Glasdach zu lberspannen.
Damit wurde diesen stadtebaulichen Erwagungen der Vorrang gegentiber zunachst verfolgten
bodenschlitzenden Abwagungsmomenten eingeraumt.

Im Bereich des Sondergebietes ermdglicht der Bebauungsplan eine zulassige GF von 68.500
m? flr die Gebaude und Bereiche des Bahnhofes, die nicht der Planfeststellung unterliegen. Von
der zulassigen Geschossflache entfallt das Gros auf die sogenannten Bligelbauten.

Fir die Bulgelbauten setzt der Bebauungsplan (Nebenzeichnung 3+4) durch erweiterte
Baukdrperausweisung die zulassige Uberbaubare Flache i.V.m. der Gebaudeoberkante (OK)
und der zulassigen Geschossflache (GF) fest. Damit ergibt sich eine GFZ von ca. 2,9, die die
zulassigen Obergrenzen des § 17 Abs. 1 BauNVO (iberschreiten wirde. Stadtebaulich wirkt sich
jedoch der gesamte Baukdrper — der Bahnhof i.V.m. den Bligelbauten — aus.

Ziel der Regelung des § 17 BauNVO ist die Gewahrleistung der allgemeinen Anforderungen an
gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse. Die Regelung des § 17 BauNVO beziehen sich hier
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unmittelbar nur auf die relativen NutzungsmaBe, wie festgesetzt. Eine rechnerische eindeutige
Bestimmung im SO ist auf Grund der Uberschneidungen mit der Planfeststellung nicht méglich.
Die Abwéagung der planfestgestellten Nutzung erfolgte im Planfeststellungsverfahren.
Erganzend kann in die Abwagung fur die Beurteilung im SO eingestellt werden, dass auf Grund
der MaBnahmen des Entwicklungsgebietes die ausgleichenden Umstande durch die
Festsetzung einer Gffentlichen Parkanlage im angrenzenden Bebauungsplan gesichert werden.
Verkehrliche und sonstige Belange stehen der Uberschreitung nicht entgegen.

3.2.1 Uberschreitung des NutzungsmaBes nach BauNVO

Diese Uberschreitungen des NutzungsmaBes sind im Sinne des § 17 Abs.2 Nr.1 BauNVO aus
folgenden besonderen stadtebaulichen Grinden erforderlich:

- Die Lage im direkten Umfeld des zentralen Umsteigebahnhofes pradestiniert das Gebiet fir
eine kompakte Bebauung.

- Die Nahe =zum Regierungsviertel erfordert die Vorhaltung eines ausreichenden
Flachenpotentials fir einen Dienstleistungssektor, der im unmittelbaren oder mittelbaren
Zusammenhang mit der Hauptstadtfunktion expandieren wird.

- Die aus stadtebaulichen Grinden erforderliche hohe bauliche Dichte in den einzelnen
Baugebieten (kompakte Baublécke, die von offentlichen StraBen oder Platzen umgeben
werden) ermdglicht an anderer Stelle die Anlage groBzigig dimensionierter Freiflachen wie
beispielsweise die Bahnhofsvorplatze und die 6ffentliche Parkanlage auf dem ehemaligen
ULAP-Gelande.

- Die Umsetzung der stadtebaulichen Gesamtkonzeption, die wesentlich aus den drei stadte-
baulichen Strukturen einer kompakten Blockstruktur und freistehenden Solitdren besteht,
erfordert zum Teil NutzungsmafRe, die weit Uber dem Durchschnitt des Plangebietes liegen.

- Dies gilt insbesondere fir die beiden 42,5 m und knapp 94 m hohen Baukérper im Umfeld
des Bahnhofes, die sich unmittelbar auf o6ffentlich genutzten Bahnhofsvorplatzen als
freistehende Solitare befinden.

- Fidr das MK 2 ist das NutzungsmalB erforderlich, um den Tunnelmund Gberbauen zu kénnen.

Die Uberschreitung des NutzungsmaBes gemaB § 17 Abs. 1 BauNVO wird durch folgende
Umstande bzw. MaBnahmen ausgeglichen (im Sinne des § 17 Abs. 2 Nr. 2 BauNVO):

- Die zusatzlichen verkehrlichen Belastungen, die im Allgemeinen aus einer hohen baulichen
Dichte folgen, werden im Plangebiet begrenzt. Die glinstige Anbindung des Plangebietes an
den OPNV und die Planung des Kreuzungsbahnhofes erméglichen eine der Baudichte und
Nutzung angemessene ErschlieBung.

- Die Einschrankung der zulassigen Zahl der Stellpléatze fiir gewerbliche Nutzungen auf einen
Wert, der mit dem umgebenden StraBennetz abgestimmt ist, begrenzt die Mdglichkeit zur
Abwicklung des Ziel- und Quellverkehrs durch den motorisierten Individualverkehr und damit
die Belastung. Im Zusammenwirken mit dem OPNV-Angebot werden somit sowohl die
Verkehrsnotwendigkeiten befriedigt als auch die verkehrsbedingten, nachteiligen Aus-
wirkungen auf die Umwelt reduziert und eine flachensparende Verkehrsbedienung
vorgesehen.

- Der weitgehende Ausschluss oberirdischer Stellplatze dient dazu, zur stadtebaulichen
Vertraglichkeit der dennoch relativ hohen absoluten Zahl der zulassigen Stellplatze bei-
zutragen.

- Die weitrdumige Freistellung der Solitare auf den Bahnhofsvorplatzen ermdglicht trotz der
hohen baulichen Dichte die allgemeinen Anforderungen an gesunde Arbeitsverhéltnisse zu
gewabhrleisten, da eine ausreichende Belichtung und Bellftung fir die Baukdrper gegeben
ist.

- Die Lage des gesamten Quartiers Lehrter Bahnhof und seiner &ffentlichen Griinanlagen an
den Wasserflachen der Spree, und den benachbarten Frei- und Erholungsrdumen bilden u.
a. durch die Zuganglichkeit Gber die Moltkebricke bzw. Uber die FuBgénger- und
Radfahrerbriicke im Spreebogen (Gustav-Heinemann-Briicke) eine glnstige Rahmen-
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bedingung fir die Entwicklung des zuklnftigen Quartiers.

- Zugleich ist im Geltungsbereich dieses Bebauungsplanes die Planung der 6&ffentlichen
Parkanlage (ULAP) und im angrenzenden Bebauungsplanentwurf 11-201b die Planung der
Parkanlage ,Geschichtspark Zellengefédngnis® zu beriicksichtigen, die sich ausgleichend
auswirkt. Neben der Kompensation des ,Eingriffs“ im naturschutzrechtlichen Sinne stellt die
Planung des ,Geschichtsparks Zellengeféangnis® auch die wichtigste MaBnahme zur
Vermeidung der nachteiligen Auswirkungen auf die Umwelt im Sinne des § 17 Abs. 2 Nr. 2
BauNVO dar. Das Gelande ermdglicht KompensationsmaBnahmen, die durch den
raumlichen und funktionalen Zusammenhang und die Gr6Be und Lage des Gelédndes den
nachteiligen Effekten der Verdichtung entgegenwirken. Hinzu tritt der Erholungswert dieser
zukunftigen Parkflachen sowohl fur die Benutzer/Bewohner des Plangebietes, wie fir die
ansassige Bevdlkerung in den Altbauquartieren der benachbarten Quartiere. Eine
gesonderte Zuordnung dieser MaBnahme war nicht erforderlich, da diese im Rahmen der
EntwicklungsmaBnahme beriicksichtigt wurde.

3.2.2 Ermittlung der Geschossflache
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 1 BauGB i.V.m. § 20 Abs. 3 Satz 2 BauNVOQ]
(textliche Festsetzung Nr. 18)

Das vergleichsweise hohe NutzungsmaB der Baugebiete soll nicht eine weitere ,Nachver-
dichtung® durch die Realisierung von Aufenthaltsraumen in Nichtvollgeschossen erméglichen.
Deshalb sollen bei der Ermittlung der Geschossflache Aufenthaltsraume in Nichtvollgeschossen
auf die Geschossflache mit angerechnet werden.

3.2.3 Uberschreitungsmoglichkeiten von Baugrenzen durch Vordacher bzw. eine
GlasUberdachung
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 2 BauGB i.V.m. § 23 Abs. 3 BauNVO]
(textliche Festsetzungen Nr. 16 und 17)

Im Kerngebiet mit der Bezeichnung MK 9 soll auch die Nutzung eines Hotels mdglich sein. Das
Gebaude steht als Solitar auf dem Washingtonplatz. Die durch die textliche Festsetzung Nr. 16
ermoglichten Vordacher sind auf dem groBzigigen Washingtonplatz stédtebaulich vertretbar
und schaffen fir eine Hotelnutzung eine attraktive Eingangs- und Empfangssituation.

Die Kerngebietsflachen mit der Bezeichnung MK 1 und MK 2 sind aufgrund ihrer Lage an der
InvalidenstraBe, unmittelbar westlich an den Bahnhof angrenzend und oberhalb des
StraBentunnels B 96 schwieriger zu bebauen und unterscheiden sich insofern von den Ubrigen
.,Normalblécken“. Um die Bldocke starker zueinander und zur zuklnftigen Katharina-Paulus-
StraBe hin, das heiBt von der belasteten InvalidenstraBe weg, orientieren zu kénnen, soll
zwischen den Baublécken die Errichtung eines Glasdaches planungsrechtlich ermdglicht
werden. Dies geschieht durch die textliche Festsetzung Nr. 17.

3.2.4 Unterbaubarkeit der Baugrundstiicke und é6ffentlicher Verkehrsfldachen
und Tiefgaragen
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 3 und § 16 Abs. 5 BauNVO]
(textliche Festsetzung Nr. 19 und zeichnerische Festsetzung)

Die Unterbaubarkeit der Grundstiicke ist nur soweit zulédssig, wie die planfestgestellten Anlagen
sowie die Trassenfreihaltungen fur die S 21 und die U 11 einschlieBlich ihrer kinftigen
Bahnhofs-, Zugangs-, Verteiler- und Nebenanlagen dem nicht entgegenstehen. Im MK 5 ist die
Unterbaubarkeit im Bereich der nicht Gberbaubaren Grundstiicksflache (innere Baugrenzen)
nicht zul&ssig.

Zur Sicherung eines ausreichenden Grundwasserflusses wird die Errichtung von Tiefge-

schossen so begrenzt, dass maximal zwei Geschosse mdglich sind. Die FlieBrichtung des
Grundwassers ist von Norden nach Siden zur Spree hin gerichtet, so dass westlich der
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planfestgestellten Anlagen die Regelung zum Tragen kommt. Durch die textliche Festsetzung
Nr. 19 wird die Tiefe unterirdischer Baukdrper — von den planfestgestellten Anlagen und vom
MK 8 einschlieBlich seiner Tiefgarage abgesehen — auf etwa 7 m beschrankt.

Da der Nachweis von Stellplatzen bauordnungsrechtlich nicht erforderlich ist — ausgenommen
die behindertengerechten Stellplatze flr o6ffentlich zugéngliche Gebdude — , braucht der
Bebauungsplan hierflr auch keine weitere Vorsorge zu tragen. Zumal das stédtebauliche Ziel
besteht, dem Individualverkehr nicht Vorrang einzurdumen. Es obliegt somit der Entscheidung
des Bauherren, ob und in welchem Umfang er Stellplatze — im Rahmen sonstiger
Festsetzungen oder landesrechtlichen Regelungen wie den behindertengerechten Stellplatze fur
offentlich zugangliche Gebaude — errichten mdchte.

Da im Geltungsbereich dieses Bebauungsplanes oberirdische Stellplatze ausgeschlossen sind,
sollen die Kfz-Stellplatze in Tiefgaragen untergebracht und direkt den einzelnen Geb&uden
zugeordnet werden.

Eine Ausnahme bilden die Bligelbauten sowie alle Gebaude, die von planfestgestellten Anlagen
unterbaut sind, da hier eine Tiefgarage unter dem jeweiligen Gebaude nicht méglich ist.

Bei der Tiefgarage des Kerngebietes MK 8 (Nebenzeichnung 6) ist der Bau der Untergeschosse
durch planfestgestellte und in Aussicht genommene Verkehrsanlagen zwar in hohem MaBe
beschrankt, doch steht die Grindung der Tiefgarage konstruktiv an diesen Anlagen nicht
entgegen bzw. orientiert sich an ihnen. Auch die erforderlichen Raume fir die Verlegung der
Leitungen im Friedrich-List-Ufer sind durch die Festsetzungen in unterschiedlichen Héhenlagen
berlcksichtigt.

Darliber hinaus unterliegen Bodenarbeiten, die unmittelbar oder mittelbar auf die Bewegung
oder die Beschaffenheit des Grundwassers einwirken kdnnen, der Aufsicht der Wasserbehdrde
Uber ein Anzeige- (§ 35 WGH i.V.m. § 37 BWG) oder ein Erlaubnisverfahren (§ 7 WHG i.V.m. §
16 BWG).

Eine besondere stédtebauliche Situation stellt der Baublock MK 2 dar, da durch die Tunnel-
ausfahrt der B 96 nur etwa die Halfte des gesamten Baublockes fir die Anlage einer Tiefgarage
nutzbar ist. Um eine bessere ErschlieBung des Blockes zu ermdéglichen (Konzentration der Zu-
und Abfahrten in der Clara-Jaschke-StraBe) und damit sowohl die Bebauung der Blécke MK 1
und MK 2 zu erleichtern, ist das nicht Gberbaubare Kerngebiet MK 2 unterhalb von 2 m unter der
Gelandeoberflache vollstandig mit einer Tiefgarage unterbaubar (Nebenzeichnung 9).

Auch fir andere Baublécke im zukinftigen Quartier des Hauptbahnhofes (Lehrter Bahnhof) hat
sich im weiteren Planungsverlauf gezeigt, dass die Stellplatzsituation fiir eine marktgerechte
Betrachtung unzureichend war. Fir die Baublécke MK 3 (Nebenzeichnung 8) und MK 9
(Nebenzeichnung 9) werden deshalb Stellplatze auBerhalb der Baublécke und unterhalb von
Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung bzw. o&ffentlichem StraBenland durch die
Ausweisung unterirdischer Kerngebietsflachen fir Tiefgaragen gemaB § 9 Abs.3 BauGB
planungsrechtlich erméglicht. Die Hb6henlage der Tiefgaragen unterhalb der StraBenflachen /
StraBenverkehrsflichen besonderer Zweckbestimmung wurden jeweils festgelegt, um
notwendigen Raum fUr die Unterbringung der technischen Infrastruktur, einschlieBlich der
Viadukt- und der Platzentwasserung, unterzubringen.

Die Zufahrten der Tiefgarage des MK 3 mussen den planfestgestellten Rettungsplatz im Bereich
der Anna-Zahn-Harnack-StraBe berlcksichtigen, auf den nachrichtlich hingewiesen wird.

Die Zufahrt der Tiefgarage fur das MK 9 erfolgt Uber die Ella-Trebe-StraBe. Sie ist mit der
Platzgestaltung des stidlichen Bahnhofsvorplatzes (Washingtonplatz) abgestimmt. Sollte es sich
im Rahmen der bauordnungsrechtlichen Prifung als erforderlich erweisen, dass fir die
Tiefgaragen weitere Notausstiege vorzusehen sind, kénnen diese im o&ffentlichen StraBenraum
bzw. auf den Platzen untergebracht werden, wenn ihre Lage und Ausbildung mit den Planungen
der jeweiligen Platzflachen nicht im Konflikt stehen. Sie sind nicht Gegenstand der Festsetzung.

3.2.5 Uberbaubarkeit der Baugrundstiicke (Baugrenzen)
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 2 BauGB i.V.m. § 23 Abs. 1 BauNVO]
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(zeichnerische Festsetzung)

Die Festsetzung der Baugrenzen folgt im Wesentlichen den stadtebaulichen Konfigurationen,
die aus den stadtebaulichen Wettbewerben hervorgegangen sind (siehe Kapitel 11.1.1), bzw.
Vorgaben der Wettbewerbe waren (z. B. Bahnhofsgebdude). Insbesondere die Lage und die
genauen Abmessungen der beiden Solitdre auf den Bahnhofsvorplatzen wurden im Laufe des
Verfahrens aus stadtebaulichen und grindungstechnischen Griinden mehrfach geéandert.
Wahrend das Baugrundstick des MK 9 nunmehr wieder anndhernd dem Wettbewerbsergebnis
entspricht, unterscheidet sich das MK 8 vom urspringlichen Konzept.

Die Baugrundsticke MK 1, MK 2, MK 4, MK 5, MK 6, MK 7 sind im Rahmen der zuldssigen
Hobhenfestsetzungen insoweit bebaubar, solange die zuladssige GF nicht (berschritten wird.
Innere Baugrenzen werden nicht festgesetzt. Die inneren Baugrenzen im MK 5 dienen einzig
dazu, fr den pragnanten Baum mit einem Kronendurchmesser von 15 m eine ausreichend
groBe Flache von Uber- und Unterbauung freizuhalten. Die verbleibenden Gebaudetiefen von
12 m im Sitden, 14 m im Westen und 15 m im Osten reichen aus, um ein funktionsfahiges
Gebdaude errichten zu kénnen, so dass die private Grundstlicksausnutzung nicht in unzulassiger
Weise eingeschrankt wurde.

Die geringfligig abgeschragte Baugrenze im MK 6 (Nebenzeichnung 5) im Anschluss an die
FuBgéangerunterflihrung ist erforderlich, damit die Durchwegung nicht auf eine Wandflache des
MK 6 =zulauft. Die in der Nebenzeichnung Nr. 5 fesigesetzte Baugrenze ermdéglicht
demgegeniber, in den darlber liegenden Geschossen den Baukdrper ohne Abschragung
realisieren zu kénnen.

Die auBeren Baugrenzen bei den Kerngebietsflachen unterhalb des Viaduktes MK V1 bis MK
V4 richten sich am Viadukt aus, sind jedoch um 2,4 m hinter die auBere Viaduktkante
zurlickversetzt und schlieBen somit mit den Stltzen ab.

3.2.6 Unterbaubarkeit des Viadukts
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 2 BauGB i.V.m. § 23 BauNVQ]
(zeichnerische Festsetzung)

Letzteres trifft auch zu fir die Baugrenzen bei den Gebauden unterhalb des Viaduktes. Diese
Bauflachen unterhalb des neuen Bahnviadukts (MK V1, MK V2, MK V3, MK V3E und MK V4)
sind aufgrund der Festsetzungen der Uberbaubaren Grundsticksflache im Bebauungsplan im
Prinzip vollstédndig bebaubar. Bei einer Bebauung kommt hier jedoch der Hinweis Nr. 1 zum
Tragen. Insbesondere bei der Bebauung von Flachen im Bereich des MK V3 ist zu beachten,
dass die Funktionsfahigkeit der planfestgestellten Anlagen — z. B. Rampen, Treppenhauser,
Notausgénge — durch bauliche Anlagen nicht beeintrachtigt wird. Aus stadtebaulichen Griinden
ist es aber erwlnscht, dass unter den Viadukten, also auch ggf. oberhalb der Rampen eine
Bebauung im Obergeschoss erméglicht wird. Hierbei sind des Weiteren die Belange des
Erschiitterungsschutzes (textliche Festsetzung Nr. 27) zu berlcksichtigen, soweit dies in
Abstimmung mit den planfestgestellten Verkehrsanlagen méglich ist.
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3.2.7 Gebaudehdhenfestsetzungen
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 1 BauGB i.V.m. § 16 Abs. 2 und 5 und 18 BauNVO]
(zeichnerische Festsetzung)

Die Hbhenfestsetzungen greifen die Wettbewerbsvorgaben flr die Blockstrukturen mit einer
Traufhdhe von 22 m und Oberkante von 30 m wieder auf und unterscheiden sich somit vom
Wettbewerbsergebnis, das eine durchgangige einheitliche Gebaudehdhe vorgesehen hatte. In
diese zur Festsetzung vorgesehenen Héhenvorgaben ist die Abwagung eingeflossen, dass fir
das neue Quartier eine Angleichung an die ,Berliner Traufhéhe” bevorzugt wird, um hier die
Gelandebewegungen, die sich auch in der normalen Stadt abbilden, widerzuspiegeln.
Entsprechend wurden die Hohenfestsetzungen tber Gehweg festgesetzt.

Diese Héhenfestsetzungen Uber Gehweg erfolgen fur die Baublécke im orthogonalen Quartier
mit den Bezeichnungen MK 1, MK 2, MK 3, MK 4, MK 5, MK 6 und MK 7. Damit ist eine
hinreichende Regelung der Héhenentwicklung fir die Kerngebietsblécke westlich des Bahn-
hofsgebaudes gegeben. Dabei sind fir das MK 6 und MK 7 die neuen QuartiersstraBen und
nicht die StraBe Alt-Moabit als Bemessungsgrundlage zu beriicksichtigen.

Anders verhélt es sich bei den beiden Solitdren und beim sogenannten Blgelgeb&ude im
Bahnhofsgebiet. Bei diesen Gebauden mit groBer Fernwirkung soll die stadtebauliche Vorgabe
einer Festsetzung Uber NN, eine klare Oberkante unabhangig von der Geldndemodulation
garantieren.

Uber den Geltungsbereich des Bebauungsplanes verlauft eine Richtfunkstrecke der Telekom in
einer H6he von ca. 192 m Uber NN. Bei den im Bebauungsplan vorgesehenen Hbhen ist eine
Abstimmung mit der Telekom nicht erforderlich, da die Geb&ude unterhalb der Richtfunkstrecke
bleiben.

Die Tiefgaragen auBerhalb der Baublécke wurden mit einer maximalen Oberkante in m tGber NN
als Tiefenbegrenzung festgesetzt, um erforderliche Leitungen etc. zwischen StraBen-/
Platzoberflachen und Tiefgaragen unterbringen zu kénnen.

Beim Hochhaus MK 8 ist daran gedacht, es zukiinftig als ,Dreischeibenhaus” auszubilden. Um
dies stédtebaulich wirksam zu ermdglichen, soll die ,mittlere Scheibe” eine gréBere Héhe
erhalten als die beiden &uBeren. Die mittlere Scheibe erhélt eine Oberkante von 103 m (= OK
137 m U NN) und soll die gesamte Haustechnik auf dem Dach aufnehmen. Der Bebauungsplan
setzt fur diesen Entwurf einen Rahmen fest.

3.2.8 Uberschreitung der Traufhdhe durch Staffelgeschosse
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 1 BauGB i.V.m. § 16 Abs. 2 und 5 BauNVQO]
(textliche Festsetzung Nr. 20)

Die Zulassigkeit weiterer Staffelgeschosse oberhalb der festgesetzten Traufhdhe wird
ermdglicht, wenn diese in einem Winkel von 60° hinter die straBenseitige Baugrenze
zurlicktreten, um zu verhindern, dass die StraBenrdume durch Geschosse oberhalb der
Traufh6he maBgeblich verdunkelt bzw. verschattet werden.

3.2.9 Uberschreitung der Oberkante durch technische Dachaufbauten
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 1 BauGB i.V.m. § 16 Abs. 2 und 6 BauNVQO]
(textliche Festsetzungen Nr. 14 und 15)

Die im Sondergebiet mit einer Oberkante von 82,0 m Uber NN ausgewiesenen Blgelbauten
(Nebenzeichnung 3 und 4) kénnen ausnahmsweise technische Dachaufbauten erhalten. Dies ist
aus technischen Grinden erforderlich. Aus gestalterischen Grinden muss aber sichergestellt
werden, dass die Dachaufbauten keine nachteiligen Auswirkungen auf das Erscheinungsbild
haben. Daher werden Uber die textliche Festsetzung Nr. 14 technische Dachaufbauten
zugelassen, wenn sie die zuldssige Gebaudeoberkante um maximal 2,6 m Uberschreiten und
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auBerdem mindestens 6 m hinter die Baugrenze zuriickireten. Die Geschossflachen, die sich
aus der Herstellung der technischen Dachaufbauten ergeben, sind bereits bei der festgesetzten
zuldssigen Geschossflache von 68.500 m2 berlcksichtigt

Far die baulichen Anlagen im Kerngebiet werden Dachaufbauten in geringerer Héhe zuge-
lassen, da sie fir die Funktionsfahigkeit der Gebaude erforderlich sind. Die Dachaufbauten
darfen ausschlieBlich der Aufnahme von Treppenhdusern bzw. technischen Einrichtungen von
Aufzugsanlagen dienen und mussen hinter die Baugrenze in einem Winkel von 60°
zurlicktreten, um im StraBenraum optisch weniger wahrgenommen zu werden. Durch die Be-
grenzung der H6he auf 1,5 m fUr diese Dachaufbauten ist sichergestellt, dass keine zusétzliche
Geschossflache entsteht (textliche Festsetzung Nr. 15).

3.2.10  Verbot der Uberschreitung der Gebaudeoberkanten im MK 9
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 4 BauGB i.V.m. § 12 AGBauGB]
(textliche Festsetzung Nr. 30)

Far das Kerngebiet mit der Bezeichnung MK 9 wird dagegen die Errichtung von Dachaufbauten
ausgeschlossen. Eine Uberschreitung der Gebaudeoberkante ist nicht zulassig, damit eine
genaue Konturierung des Gebaudes als Wiirfels sichergestellt wird. Das Gebaude ist nicht Teil
der Quartiersbebauung, sondern wird quasi als freistehende "Skulptur" auf dem sidlichen
Bahnhofsvorplatz errichtet. Dachaufbauten waren nicht nur von der umliegenden Bebauung,
insbesondere den Blgelbauten und vom Hochhaus MK8 aus zu sehen, sondern wirden auch
die stadtebaulichen Wirkung des vom Regierungsviertel aus sichtbaren Solitars beeintréachtigen.
Hierzu wird vorgeschrieben die Oberflache des Dachs als ebene und glatte Oberflache
auszubilden. Die glatte Oberflache bezieht sich nicht auf die Materialbeschaffenheit, sondern mit
dieser Regelung sollen Strukturierungen ausgeschlossen werden.

3.3 Verkehr
3.3.1 StraBenverkehrsflachen

Das VerkehrserschlieBungskonzept ist bereits im Kapitel 11.1.5 hinlédnglich beschrieben worden.
Aus der Konzeption der VerkehrserschlieBung leitet sich die Dimensionierung der StraBen-
verkehrsflache ab.

Die Festsetzung der StraBenverkehrsflache der InvalidenstraBe erfolgt im Bebauungsplan
[I-201b. Die sudliche StraBenbegrenzungslinie der InvalidenstraBe wird im Bebauungsplan
[I-201a dort festgesetzt, wo dieser im Bereich der Kerngebietsblocke MK 1 und MK 2
StraBenabschnitte festsetzt, die aus dem Bebauungsplan 11-201b ,ausgeklinkt* wurden, damit
die Baukdrper MK1 und MK2 nicht auf zwei verschiedene Geltungsbereiche aufgeteilt werden
mussten.

Im Bereich dieser StraBenverkehrsflachen werden Arkaden festgesetzt (Nebenzeichnung 2),
weil die Verkehrsfunktion des vorhandenen StraBenquerschnitts (mit Radwegen, Gehwegen,
StraBenbdumen sowie Schilderbriicken und Beleuchtungsmasten im Bereich der B 96) gewahrt
werden mussen, andererseits der Baukérper ausreichend weit das StraBenland Uberspannen
soll.

Auch die StraBenverkehrsflache im Bereich des Tunnelmundes im MK 2 ist gemaB
Nebenzeichnung 1 Uberbaubar.

Die ErschlieBungsstraBe nérdlich des Kerngebietes MK V4 wird so festgesetzt, dass die
ErschlieBung dieses Baugebietes nicht zu Lasten der sudlich angrenzenden o&ffentlichen
Grunflache geht, sondern im Wesentlichen von Norden Uber die Flache des alten Bahn-
viaduktes erfolgt. Diese Flache wird auch ein Umfahrungsgleis fir die StraBenbahn aufnehmen.
Die Gestaltung der StraBe wird als herkémmliche StraBe mit einer klaren Abgrenzung zur
StraBenbahnaufstellflache erfolgen. Dagegen wurden die Anschlliisse an die StraBen Alt-Moabit
und die Clara-Jaschke-StraBe durch StraBeneinmindungen ausgebildet.
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Die Clara-Jaschke-StraBe sowie auch die Ella-Trebe-StraBe und die Katharina-Paulus-StraBe
sind fertiggestellt. Die Rahel-Hirsch-StraBe und die Hugo-PreuB-Bricke mit westlich
angrenzendem Kapelleufer sind ebenfalls fertiggestellt und dem Verkehr gewidmet.

3.3.2 Einteilung der StraBenverkehrsflache
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB]
(textliche Festsetzung Nr. 28)

Die textliche Festsetzung Nr. 28 stellt klar, dass der Bebauungsplan durch den Bezug zur
Planunterlage keine Einteilung der StraBenverkehrsflache vornimmt.

3.3.3 Beschrankung der Anzahl der Stellplatze
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 4 BauGB i.V.m. § 12 Abs. 6 BauNVQO]
(textliche Festsetzung Nr. 21)

Zur Vermeidung einer zuséatzlichen Belastung der umliegenden StraBen durch ein erhdhtes Ziel-
und Quellverkehrsaufkommen in Folge der baulichen Verdichtung des Areals wird die Zahl der
Stellplatze auf 200 m2 pro zulassiger, gewerblich genutzter Geschossflache beschrankt. Diese
Einschrankung potentieller Stellplatze resultiert aus dem Ergebnis einer Verkehrsstudie vom
April 1997, die die Aufnahmefahigkeit der vorhandenen und geplanten StraBen ermittelt hatte.
Demnach belastet der aus dem Quartier Lehrter Bahnhof zu erwartende Ziel- und Quellverkehr
das StraBennetz erheblich (bis zu 50 % in der InvalidenstraBBe). Eine Erhéhung des Ziel- und
Quellverkehrs, der mit dem Anstieg der Anzahl der zuldssigen Stellplatze verbunden wére,
wirde bedeuten, dass die zukinftigen Durchgangsverkehre nicht mehr bewaltigt werden
kénnten.

Fir den Hauptbahnhof werden Stellplatze deshalb in der planfestgestellten und bereits ge-
bauten zentralen Tiefgarage unter dem sudlichen Bahnhofsvorplatz untergebracht. Diese
zusétzlichen rund 900 Stellplatze im Plangebiet, die nicht der Abwagung des Bebauungsplanes
unterliegen, machen eine Reglementierung der Ubrigen Stellplatze umso dringlicher.

Die Ermdglichung der Tiefgaragen hat keinen Einfluss auf die Anzahl der maximal zulédssigen
Stellplatze fur gewerbliche Nutzungen. Die Tiefgaragen stellen lediglich ein rdumliches Angebot
far die mdgliche Unterbringung von Stellplatzen dar.

Die Anzahl der Stellplatze fir die zuldssige Wohnnutzung ist nicht reglementiert, da fir
Wohnnutzung die Umschlagfrequenz deutlich niedriger veranschlagt wird als bei einer ge-
werblichen Nutzung und die Vermarktbarkeit fir Wohnungen nicht durch eine Stellplatzreg-
lementierung beeintrachtigt werden soll.

Die allgemeine Zulassigkeit von Wohnungen in Teilflachen des MK bietet keine Gewahr flr die
Errichtung von Wohnungen, so dass der Bezug fir eine ggf. mdégliche Einschréankung fehlt.

3.3.4 Ausschluss oberirdischer Stellplatze
[Rechtsgrundlagen: § 9 Abs. 1 Nr. 4 BauGB i.V.m. § 12 Abs. 6 BauNVO]
(textliche Festsetzungen Nr. 22)

Im Kerngebiet werden oberirdische Stellplatze und Garagen geman der textlichen Festsetzung
Nr. 22 ausgeschlossen, da diese mit dem stadtebaulichen Konzept nicht vereinbar sind. Es sind
dicht bebaute zumeist geschlossene Baublécke vorgesehen, in denen Innenbereiche entstehen
kénnen, die dann von Verkehrsimmissionen frei sein sollen. Dies ist insbesondere deshalb
notwendig, weil die meisten Baukdrper straBenseitig hohen Verkehrsbelastungen ausgesetzt
sind. Fir den Fall, dass die Baublécke Innenbereiche aufweisen, wirde die Anlage von
oberirdischen Stellplatzen einen weiteren Stérfaktor bedeuten.
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Von der Regelung, oberirdische Stellplatze und Garagen auszuschlieBen, ist das Kerngebiet mit
der Bezeichnung MK V4 und MK V3 ausgenommen. Diese Flachen liegen im Randbereich des
Quartiers und sind aufgrund ihrer teilweise groBen Grundstiickstiefe und der Lage unterhalb des
neuen Bahnviaduktes schwieriger zu nutzen. Die Herstellung von oberirdischen Stellplatzen und
Garagen ist im MK V4 mit dem stadtebaulichen Konzept vereinbar.

Ferner werden flr einen eingeschrankten Randbereich im MK 6 oberirdische Stellplatze und
Garagen nicht ausgeschlossen. Hier herrscht aufgrund der Topographie eine Sondersituation,
die die Lage oberirdischer Stellplatze rechtfertigt (Niveauunterschied zwischen der StraBe Alt-
Moabit und dem dbrigen Geléande). Die Anzahl der hier zuldssigen oberirdischen Stellplatze
bzw. Garagen unterliegt wie bei den unterirdischen Stellplatzen im Ubrigen Plangebiet der
Beschrankung geman textlicher Festsetzung Nr. 21.

3.3.5 Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB]
(zeichnerische Festsetzung)

Bahnhofsvorplatze

Die Bahnhofsvorplatze werden als Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung ,Bahn-
hofsvorplatze” festgesetzt. Hierdurch soll verhindert werden, dass die stédtebauliche Grundform
von Blockstruktur, Solitdrbebauung und Hafenkolonnaden durch StraBenverkehr oder
Parkplatzanlagen gestért wird. Erst die freien Platze erlauben die Wirkung der Solitare. Insbe-
sondere der sudliche Platz unterstreicht die Beziehung zwischen dem Bahnhof und dem
Regierungsbereich durch seine weitrdumigen Blickbeziehungen zum Inneren Spreebogen.

Darliber hinaus soll insbesondere der sudliche Bahnhofsvorplatz (Washingtonplatz) ein Ort
werden, der durch seine Aufenthaltsqualitdt zum Verweilen einlddt. Um eine qualitativ hoch-
wertige Gestaltung des Vorplatzes erzielen zu kdnnen, wurde ein eigenes Wettbewerbsver-
fahren im Winter 1998 eingeleitet. Als Verkehrsarten sind zun&chst nur die ErschlieBung der
Solitdre und ansonsten Fahrrad- und FuBgangerverkehr auf den Bahnhofsvorplatzen
vorgesehen.

Auf den Bahnhofsvorplatzen befinden sich technische Anlagen fir die unterirdischen
planfestgestellten Anlagen wie Entrauchungs- und Entliuftungséffnungen, Notausstiege/Aufziige
sowie sonstige notwendige technische Einrichtungen wie Ldschwasseranschliisse. Die
Gestaltung dieser Anlagen ist mit der Planung fir Bahnhofsvorplatze abgestimmt. Die
planfestgestellten Flachen wurden nachrichtlich Ubernommen. Die Aufstellflache fir die
Feuerwehr wird zwar ebenfalls nachrichtlich ibernommen, allerdings nicht als solche farbig
markiert, da sie sich baulich nicht von der umgebenen Platzgestaltung unterscheidet. Sie steht
de facto dauerhaft der Nutzung als Bahnhofsvorplatz zur Verfugung und wird nur im Notfall von
der Feuerwehr genutzt.

Der planfestgestellte Rettungsplatz auf dem Washingtonplatz (Aufstellflache fir die Feuerwehr)
ist in die Gestaltung des Platzes so integriert, dass er als eigenstandige Nutzung nicht in
Erscheinung tritt. Der Bebauungsplan enthalt deshalb nur einen zeichnerischen Hinweis hierauf.

FuBgangerbereich (unterhalb der StraBe Alt-Moabit)

Die sudliche Verlangerung der Clara-Jaschke-StraBe verlauft unter der Briicke der StraBe Alt-
Moabit hindurch zum Moabiter Werder. Da die hbéhergelegene StraBe Alt-Moabit keine
Barrierewirkung entfalten soll, werden die bestehenden Unterquerungsmdglichkeiten beibehal-
ten. Diese Durchwegungen sollen aber nur fir den FuB- und Fahrradverkehr genutzt werden
kénnen. Daher werden die Flachen unterhalb der Briicke jeweils als Verkehrsflache besonderer
Zweckbestimmung ,FuBgangerbereich® festgesetzt.
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Verkehrsberuhigter Bereich am ULAP Park

Die Verkehrsflache zwischen dem ULAP Park und dem MK 6 ist fir die ErschlieBung des
Kerngebietes nicht zwingend erforderlich und hat auch keine Uberértliche Verbindungsfunktion.
Sie soll folglich nicht als normale StraBenverkehrsflache, sondern als verkehrsberuhigter
Bereich festgesetzt werden. Dies driickt sich auch in der vorgesehenen Gestaltung der
Verkehrsflache aus (durchgangig gepflasterte Flache ohne gesonderte Fahrbahn), was jedoch
nicht Gegenstand der Festsetzung ist.

Verkehrsberuhigter Bereich Agnes-Zahn-Harnack-StraBe

Die Agnes-Zahn-Harnack-StraBe hat keine Funktion fiir eine Ubergeordnete ErschlieBung und
dient nur der ErschlieBung der angrenzenden Baublocke sowie der Befahrbarkeit far
Rettungsfahrzeuge. Sie soll deshalb als Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung — Ver-
kehrsberuhigter Bereich — festgesetzt werden und sich in der Gestaltung von einer normalen
StraBenverkehrsflaiche abheben. Die Sondernutzung der Verkehrsflache z.B. fir Cafés ist
stadtebaulich erwinscht.

Der geplante, planfestgestellte Rettungsplatz in diesem Bereich steht nicht im Gegensatz zu
dieser Festsetzung, da er im Hinblick auf seine Lage an das MK V3 angepasst werden soll und
im Hinblick auf die Zugéanglichkeit/Befahrbarkeit ohnehin keine Einschrankungen bestehen
werden.

Taxenaufstellflache und FuBgéangerbereich

Teilflachen unterhalb des planfestgestellten neuen Bahnviaduktes sollen ebenfalls als Ver-
kehrsflache besonderer Zweckbestimmung festgesetzt werden. Diese Flachen dienen der
Unterbringung von Taxenaufstellflachen, die der Bahnhofsfunktion zugeordnet sind. Dies
gewahrleistet eine groBtmogliche Freihaltung der BahnhofsumfahrungsstraBen bzw. der
Bahnhofsvorplatze von Taxenaufstell- und Wartebereichen. Die Zufahrt soll Uber die Emma-
Herwegh-StraBBe und die Abfahrt Uber die Ella-Trebe-StraBe erfolgen.

Gleichzeitig soll die Flache der Durchquerung in Nord-Sud-Richtung fiir FuBganger zur
Verflgung stehen. Das Viadukt darf nicht zur Barriere im Quartier werden und die
Durchlassigkeit fur die Quartiersnutzer muss gewahrleistet werden.

3.3.6 Private Verkehrsflache
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 11 BauGB]
(zeichnerische Festsetzung)

Busendstelle

Die Uberplanung der Flachen nérdlich des Viaduktes hat ferner gezeigt, dass nicht alle Flachen
fur die StraBenbahnaufstellflache in Anspruch genommen werden und folglich zuklnftig der
Planfeststellung unterliegen (weiBe Flachen). Dies trifft flir die Busendstelle zu, fir die insofern
eine planungsrechtliche Regelung erforderlich wird. Sie wird durch den Bebauungsplan als
private Verkehrsflache mit der Zweckbestimmung ,Busendstelle“ gesichert. Der ungewdhnliche
Zuschnitt dieser Flache resultiert daraus, dass die Busse auch die Gleisanlagen in Anspruch
nehmen (Uberfahren) und der Bau eines Gileichrichterwerkes innerhalb des Busringes
vorgesehen ist. Offentlicher Verkehr ist auf dieser Flache nicht vorgesehen.

3.3.7 StraBenbahnaufstellflache

Wie bereits in Kapitel 11.3.3.1 dargelegt wurde, besteht die Notwendigkeit der Errichtung einer
Aufstellflache fur StraBenbahnen einschlieBlich einer Flache fir eine Busendhaltestelle, um die
StraBenbahn bis zum Hauptbahnhof fortsetzen zu kénnen. Fir diese Anlagen wird ein
Planfeststellungsverfahren erforderlich. Im Bebauungsplanentwurf wird im Sinne einer
Flachenvorhaltung fur diese Anlagen gemaB § 9 Abs. 1 Nr. 10 BauGB ein GroBteil der Flache
des alten Bahnviaduktes in den Geltungsbereich miteinbezogen, ohne hierfir jedoch eine
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weitere rechtliche Regelung zu treffen. Die StraBenbahnstellfliche wird zuklnftig auf die
Flachen beschréankt, die fur diese Anlagen bendtigt und die planfestgestellt werden.

3.4  Geh-, Fahr- und Leitungsrechte
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 21 BauGB]
(zeichnerische Festsetzungen und textliche Festsetzungen Nr. 1, 2, 3, 4, 5 und 6)

3.4.1 Geh- Fahr und Leitungsrechte im Briickenverlauf

Die Gesamtplanung der technischen Infrastruktur wird durch den treuhanderischen Entwick-
lungstrager koordiniert. Es hat eine zusammenh&dngende Planung und Abstimmung mit den
Leitungstragern stattgefunden (die so genannte Raumverteilungsplanung). Die Leitungen sollen
im Planungsgebiet im Regelfall im 6ffentlichen StraBenland verlaufen. Die Erforderlichkeit der
Belastung von Flachen mit Leitungsrechten gemanB der textlichen Festsetzung Nr. 1 im Bereich
der Brucken im StraBenverlauf der StraBe Alt-Moabit (Flache W4 und Wy) und der Hugo-PreuB-
Bricke (W3) ist lediglich der unterschiedlichen Tragerschaft der StraBenbaulast bei
StraBenverkehrsflachen und Briicken geschuldet.

3.4.2 Geh- und Fahrrecht zur ErschlieBung der Nutzung unterhalb des Viaduktes (MK V4)

Innerhalb der 6ffentlichen Parkanlage (ULAP-Gelande) entlang des MK V4 wird ein Geh- und
Fahrrecht zur zusatzlichen ErschlieBung dieser Kerngebietsflache festgesetzt (textliche Fest-
setzung Nr. 2), da diese im &stlichen Abschnitt von einer erheblichen Tiefe ist. Die
HaupterschlieBung soll aber von Norden erfolgen, um Konflikte mit der Parknutzung und den
dort vorgesehenen Spielmdglichkeiten fur Kinder auszuschlieBen. Auf dieser ErschlieBung
innerhalb der Parkanlage sollen nur Lieferverkehr im untergeordneten MaBe sowie sonstige
erforderliche Versorgungsverkehre mdéglich sein. Besucher und Benutzer der Kerngebietsflache
sollen von der Benutzung dieser Zuwegung mit einem Fahrzeug keinen Gebrauch machen
kénnen.

Auf der Flache W4 ist darlber hinaus das Leitungsrecht im Zusammenhang mit der
Viaduktentwéasserung V4 erforderlich.

3.4.3 Fahrrecht fur die U-Bahn (U 11)

Die Trasse der U-Bahn-Linie U 11 soll von Osten kommend, unter dem Berlin-Spandauer-
Schifffahrtskanal hindurch ihren Endhaltepunkt am nérdlichen Bahnhofsvorplatz in der -1 Ebene
haben. Die rechtsférmliche Festsetzung wird durch Planfeststellung erfolgen. Die Un-
terbaubarkeit des Kerngebietes MK 8 bzw. der norddstlichen Ecke des Sondergebietes ist
hierdurch eingeschrankt.

Mit der Ausweisung der Tiefgagrage fur das MK 8 greift diese raumlich in die zukinftige U-
Bahn-Planung ein. Da nicht absehbar ist, bis zu welchem Zeitpunkt die U-Bahn realisiert sein
wird (langfristige Planung), soll im Bereich der Tiefgarage auf die Freihaltung von einer
Bebauung verzichtet werden und stattdessen planungsrechtlich ein Fahrrecht far den
Unternehmenstrager der U-Bahn durch die textliche Festsetzung Nr. 3 in Verbindung mit der
Nebenzeichnung 6 eingeraumt werden. Die Tiefgarage ist so auszubilden und zu konstruieren,
dass sie zu einem spateren Zeitpunkt fur die U-Bahnnutzung auch in Anspruch genommen
werden kann. Fir das Land Berlin dirfen keine finanziellen Anspriche sowie sonstige
Rechtsanspriiche aus der spateren Inanspruchnahme des Fahrrechtes entstehen.

3.4.4 Gehrecht flr die Allgemeinheit in der Passerelle im MK 8
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Im Zusammenhang mit dem U-Bahnbau soll auch ein unterirdisches Verbindungsbauwerk von
der U-Bahn zur S-Bahn (S 21) entstehen, um fiir die Nutzer der verschiedenen Verkehrsmittel
eine direkte fuBlaufige Verbindung zu schaffen. Dies geschieht planungsrechtlich durch die
Belastung einer Flache mit einem Gehrecht flir die Allgemeinheit auf der Flache W6 (Neben-
zeichnung 6) gemaB der textlichen Festsetzung Nr. 4. Diese Flache liegt unterhalb des
Kerngebietes MK 8, das gemaB der textlichen Festsetzung Nr.19 ansonsten ohne
Tiefenbegrenzung unterbaubar ist.

3.4.5 Gehrechte auf den Flachen W7, W9, W10, W11, W12 und W13

Durch die textliche Festsetzung Nr. 5 wird die stadtebaulich beabsichtigte Nord-Sid-
Wegeverbindung zwischen den Baublécken MK 1 und MK 2 (Flache W7) planungsrechtlich
umgesetzt. Die Belastung der Flache mit einem Gehrecht fir die Allgemeinheit steht im Kontext
der allgemeinen Zugéanglichkeit des orthogonalen Rasters, von der StraBe Alt-Moabit bis zur
InvalidenstraBe (stdliche Verlangerung der Katharina-Paulus-StraBe) bzw. der
,ourchlassigkeit” fir die Quartiersnutzer.

Darliber hinaus werden durch die textliche Festsetzung Nr. 5 im Sondergebiet unterhalb der
Uberkragenden Bligelbauten, die im ersten Geschoss als Arkaden ausgepragt werden missen,
Flachen fir die Belastung mit einem Gehrecht fir die Allgemeinheit planungsrechtlich
vorbereitet (Flachen W9, W10, W11, W12). Diese Bereiche sind eigentumsrechtlich dem
Bahnhofsgebiet zugeordnet, nutzungsstrukturell sind sie jedoch Teile des StraBenlandes bzw.
der Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung — Bahnhofsvorplatz —.

SchlieBlich bereitet die textliche Festsetzung Nr. 5 die Belastung der Flache W13 mit einem
Gehrecht far die Allgemeinheit auf demjenigen Teil der Gustav-Heinemann-Brlicke vor, der sich
im Geltungsbereich des Bebauungsplanes |I-201a befindet. Stdlich erganzt der angrenzende
Bebauungsplan 11-200 b diese Belastung planungsrechtlich. Die Gustav-Heinemann-Brlicke ist
eine FuBgangerbriicke Uber die Spree, die das Quartier um den Hauptbahnhof sowie den
Bahnhof selbst mit dem Regierungsviertel verbindet. Die Brlicke ist bereits hergestellt und fur
den FuBgéangerverkehr freigegeben.

3.4.6 Leitungsrechte in Verlangerung der Katharina-Paulus-StraBe

Die zum MK 2 zugehdrige Flache W7 soll als Kerngebietsflache festgesetzt werden. Fir
diejenigen Leitungen, die von Ubergeordnetem Interesse sind, das heiBt der Versorgung des
Gesamtgebietes dienen, ist die planungsrechtliche Vorbereitung von Leitungsrechten
erforderlich (textliche Festsetzung Nr. 6). Da unterhalb der Flache W7 eine Tiefgarage
planungsrechtlich ermdglicht wird, ist fir die Leitungsrechte eine Tiefenbegrenzung notwendig.

Vorgesehen sind nach gegenwartigem Stand Leitungen fir die Wasser- und Gasversorgung
sowie fur das BEWAG- und Telekom-Netz. Die Verlegung einer Fernwarmeleitung in diesem
Bereich ist z.Zt. nicht vorgesehen. Sie wirde eine Verbreiterung des Korridors W8 auf 4,3 m
erforderlich machen (siehe Nebenzeichnung 9). Die Einengung des Leitungsrechts auf den
Korridor W8 ist — im Unterschied zur Flache W7 — notwendig, um unter dem Viadukt nicht in
Konflikt mit den planfestgestellten Anlagen wie Stitzen, Rampen, Rettungsaufziigen etc. der
Fernbahn und der Tiefgarage zu geraten.
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3.5 Offentliche Griinflachen
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 15 BauGB]
(zeichnerische Festsetzung)

Der Nachweis von wohnungs- und siedlungsnahen o6ffentlichen Grinflachen und 6éffentlichen
Kinderspielplatzen ist zwar nicht zu erbringen, weil der Bebauungsplan keinen Wohnungsanteil
festsetzt und es somit keine verlassliche GréBenordnung fiir zu realisierende Wohnungen gibt.
Da der Bebauungsplan jedoch einen Wohnungsanteil ermdéglicht, bleibt eine Betrachtung der
Versorgung der Bevdlkerung mit éffentlichen Grinflachen weiterhin Bestandteil der Abwagung.

Die im Landschaftsprogramm/Artenschutzprogramm 1994 aufgefihrten Richtwerte fir Frei- und
Grinflachen dienen der Analyse und Definition von unterschiedlichem Handlungsbedarf und
entsprechenden Entwicklungszielen. Dies beinhaltet aber nicht die Forderung nach einer
vollstéandigen richtwertbezogenen Bedarfsdeckung.

Auf lokaler Ebene sind bei der Entwicklung gebietsbezogener Freiraumkonzepte auch Faktoren
wie die Lage des Gebietes im Stadtgebiet, die Siedlungsstrukturen und Qualitaten im Umfeld
und die historisch gewachsene Struktur des Planungsgebietes selbst zu betrachten. Dies wurde
im Rahmen des landschaftsplanerischen Fachbeitrages ,Untersuchung zur Freiraumstruktur®
(Juli 1996) und seinen Empfehlungen bertcksichtigt.

Als siedlungsnahe Grinflachen stehen dem Planungsgebiet im Wesentlichen der GroBe Tier-
garten und die neuen Parkanlagen im Spreebogen und im Bereich des ,Geschichtsparks
Zellengefangnis® zur Verfugung. Auch die geplanten 6ffentlichen Uferpromenaden am Hum-
boldthafen kdnnen zur Bedarfsdeckung siedlungsnaher Grinflachen dienen, da sie Teil eines
Ubergeordneten Griinverbindungsnetzes sind. Dies betrifft insbesondere die nérdliche und die
westliche LadestraBe.

Der potentielle Bedarf an wohnungsnahen Grinflachen kann mit der 6ffentlichen Parkanlage
des ULAP-Gelandes gedeckt werden.

3.5.1 ULAP-Gelédnde

Die Freiflache des ULAP-Gelandes wird als Griinflaiche mit der Zweckbestimmung ,Offentliche
Parkanlage” festgesetzt. Es handelt sich hier um die Restflachen des ehemaligen ,Universum-
Landesausstellungsparks®, der zum Zeitpunkt seiner Anlage 1879 etwa das 8-fache der Flache
des heutigen ULAP-Gelandes einnahm.

Das ULAP-Gelande soll als vegetationsgepragter Freiraum entwickelt werden. Es ist das gréBte
Gebiet im neuen Stadtquartier, in dem nennenswerter Altbaumbestand, teilweise noch aus der
Zeit der Anlage des Ausstellungsparks, erhalten bleiben kann. Der Empfehlung des Freiraum-
strukturkonzeptes zufolge muss der Gehdlzbestand jedoch erheblich ausgelichtet werden, um
eine angemessene Belichtung und Aufenthaltsqualitdt zu erzielen. Dabei sollten die
Lindenalleen, die Bestandteil des ,Universum Landesausstellungsparks® waren, erhalten
werden. Auch die baulichen Rudimente der historischen Nutzung, d. h. im Wesentlichen die
Treppenanlage zur StraBe Alt-Moabit, die Reste der Einfriedung und die ausgelagerten
Léwenskulpturen, sind bei der Gestaltung der Parkanlagen zu erhalten und zu restaurieren.

Das ULAP-Gelande soll als éffentliche Parkanlage vor allem den Bewohnern und Nutzern des
Quartiers zugute kommen. Hier kénnen wohnungsnahe Freiflachen fur die Bewohner der
unmittelbar 6stlich benachbarten Blocke angeboten werden. Die Nutzungsméglichkeit und die
Aufenthaltsqualitat im zukinftigen Park werden allerdings durch die hohe Larmbelastung der
Freiflachen insbesondere durch die Bahn eingeschrankt. Um zumindest die Stérfaktoren von der

55



InvalidenstraBe und der StraBenbahnaufstellflache auszuschlieBen, empfiehlt das Gutachten die
SchlieBung der Flachen unter dem Viadukt.

Fir das ULAP-Gelande wurde ein Wettbewerb als "Kooperativer Landschaftsplanerischer
Einladungswettbewerb, Freiraumgestaltung des ehemaligen ULAP-Geldndes Berlin Mitte"
durchgeflihrt. Das Preisgericht fand am 14.07.05 statt.

Die nachrichtliche Ubernahme eines denkmalgeschiitzten Ensembles fiir das ULAP-Gelande ist
entfallen, da die Denkmalwirdigkeit der verbliebenen Relikte des ehemaligen Ausstel-
lungsgelandes (Treppenanlage und Baume) den Status eines Denkmales nicht mehr haben,
nachdem andere konstituierende Bestandteile wie das Baudenkmal Alt-Moabit 5 im Zuge des
Baues der planfestgestellten Verkehrsanlagen entfernt worden sind. Eine Eintragung in der
Denkmalliste liegt nicht mehr vor.

3.5.2 Spreeuferpromenade

Die Freiflachen der Spreeuferpromenade werden als Grinflache mit der Zweckbestimmung
Loffentliche Uferpromenade” festgesetzt.

Die Promenaden sind im Flachennutzungsplan als Grinflachen dargestellt. Sie sind Teil des im
Landschaftsprogramm dargestellten {bergeordneten Grinverbindungsnetzes. Durch die
Zweckbestimmung ,Promenade® wird der stadtische Zusammenhang betont und die Uberge-
ordnete Verbindungsfunktion dieser Flachen herausgestellt. Hinsichtlich der Gestaltung der
Stitzmauern wurde eine schlichte und zurlickhaltende Gestaltung in Anlehnung an die histo-
rische Situation vorgenommen. Die Mauer soll dabei zwischen den alten und neuen Bricken
vermitteln und fir den gesamten Bereich des duBeren Spreebogens von der Moltkebriicke bis
zum Luisenblock ein gestalterisches Rlckgrat bilden.

Im Bereich des Berlin-Spandauer-Schifffahrtskanals (,Hafenhals”) musste die Uferpromenade
auf jeder Seite von 8 m auf 5 m aus konstruktiven Grinden fir die Brlickenbauwerke
eingeschrankt werden. lhre Verbindungsfunktion bleibt aber auch mit 5 m Breite gewahrt. Die
hierzu erforderliche Homogenitat soll durch Materialkontinuitat (Anpassung historischer Kalk-
stein, Granitabdeckstein, gusseiserne Gelander) und Formkontinuitat erzielt werden.

Die vorhandene Treppenanlage sowie ein GroBteil der Stutzmauer im Bereich der Moltkebriicke
sind erhalten geblieben. Dies wird durch die ausgewiesene StraBenbegrenzungslinie der
kiinftigen Rahel-Hirsch-StraBe ermdglicht. Die zu erhaltenen historischen Anlagen liegen
weitgehend innerhalb der ausgewiesenen offentlichen Uferpromenade und kénnen dort in-
tegriert werden. Dies betrifft die Treppenanlage und einen ca. 20 m langen Abschnitt der
Ufermauer. Im weiteren Verlauf nach Nordosten konnte die Ufermauer wegen der Herstellung
des Gehweges in der kiinftigen Rahel-Hirsch-StraBe nicht erhalten werden.

Die spreeseitigen Geh- und Radwegbereiche der UferstraBe dienen gleichzeitig als obere
Spreepromenade. Fir einen moglichst groBzigigen Charakter wurden alle Treppen und Ram-
pen auBerhalb der Bewegungslinie von 4 m Breite angebunden. Auch ihre Auftrittsflachen (so
genannte Spreebalkone) werden nicht in die obere Promenade eingeschoben, sondern jeweils
aufBen vorgelagert.

Mit der Fertigstellung der Gustav-Heinemann-Briicke im Juni 2005 und dem Briickenschlag Uber
die Spree sind die Uferpromenaden auch de facto Bestandteil der (bergeordneten
Grinverbindung geworden. Durch die unmittelbare Erreichbarkeit der Promenaden und der
Parkanlagen im sidlichen Spreebogen ist eine bedeutsame Aufwertung des Quartiers um den
Hauptbahnhof verbunden und hat sich der Erholungsfunktion fir die Nutzer des Gebietes
erheblich verbessert.
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3.6 Sonstige Griinfestsetzungen

3.6.1 Zu erhaltender Einzelbaum
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 25 Buchst. b BauGB]
(zeichnerische Festsetzung und textliche Festsetzung Nr. 26)

Der bestehende Einzelbaum im MK 5 soll wegen seiner GréBe, Vitalitat und seines Alters
erhalten werden. Es handelt sich um eine 60-80-jahrige Winterlinde - tila cordata -, die
moglicherweise Bestandteil der Bepflanzung des Universum-Landesausstellungsparks war und
die sowohl Krieg, Nachkriegszeit in der Innenstadt als auch das gegenwartige Baugeschehen
schadfrei Uberstanden hat. Der Baum hat einen Kronendurchmesser von 15 m. Bei einem
Abstand der inneren Baugrenzen von 12 bzw. 14 m zur westlichen bzw. stdlichen auBeren
Baugrenze ist bei der Festsetzung zum Erhalt des Baumes kein Konflikt mit der Gberbaubaren
Grundstlicksflache zu erwarten. Die nicht Giberbaubare Grundstiicksflache wurde so festgelegt,
damit der Baum im Wurzelbereich nicht geschadigt wird. Zu den Baugrenzen siehe im Ubrigen
Abschnitt 11.3.2.5 der Begrindung. Der Erhalt des Baumes stellt keine wirtschaftliche
Erschwerung fur den Bauherren dar. Er kann zu einer Bereicherung des Stadtbildes und zur
architektonischen Aufwertung der kiinftigen Bebauung des Blockes beitragen.

Falls zukinftig ein Verlust des Baumes zu verzeichnen ist, muss ein einheimischer Laubbaum
nachgepflanzt werden.

3.6.2 Extensive Dachbegriinung
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs.1 Nr. 25 Buchst. a BauGB]
(textliche Festsetzung Nr. 25)

Dachflachen, die eine Dachneigung von 15° nicht Ubersteigen, sind extensiv zu begrinen, weil
begrinte Dacher Lebensraum oder Teillebensraum fir Flora und Fauna sind und mikrokli-
matisch und mesoklimatisch positive Auswirkungen haben.

Der Energie- und Warmebedarf der Geb&ude wird durch den zusétzlichen Aufbau verringert und
einer Aufheizung der Dacher entgegengewirkt. Das Niederschlagswasser wird (teilweise) in der
Substratschicht gespeichert und wieder verdunstet, woraus sich eine Rulckhaltungsrate des
Niederschlagswassers ergibt. Die Dachbegrinung wirkt staubbindend und ist zugleich
Lebensraum von Kleintieren und potentieller (Teil-) Lebensraum von Végeln. Abhangig von der
Méachtigkeit der  Substratschicht  wirkt die  Dachbegrinung kaltluftbildend  und
- bei austauschschwachen Wetterlagen - anregend auf Ausgleichstromungen.

Die Dachbegrinung geht nicht in die Bewertung des Ausgleichs fir den Eingriff in Natur und
Landschaft ein. Bei Dachflachen mit einer Neigung von mehr als 15° entféllt die Verpflichtung
zur Dachbegriinung, da dies einen unangemessen hohen technischen und finanziellen Aufwand
nach sich ziehen wirde.

Ausgenommen sind — neben den technische Einrichtungen und Beleuchtungsflachen - weiterhin
die Solitédre auf den Bahnhofsvorplatzen und das Bahnhofsgebdude, da eine Dachbegriinung in
dieser Hohe keine klimatisch ausgleichenden/minimierenden Funktionen mehr erfillt und auch
als Biotopflache fir Flora und Fauna von geringer Bedeutung ist. Beim Bahnhofsgebaude selbst
ist zwischen den ,Bligelgebauden” ein Glasdach vorgesehen, damit méglichst viel Tageslicht in
die unteren Geschosse des Bahnhofes gelangen kann. Eine Begrinung ist von daher
ausgeschlossen.
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3.7 Larmschutzfestsetzung
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB]
(textliche Festsetzung Nr. 24)

Beinahe flachendeckend wurden in dem schalltechnischen Gutachten vom 05.12.1996 sowie im
Verkehrsgutachten vom April 1997 fir das Bebauungsplangebiet auf der Grundlage der
Verkehrszdhlungen aus dem Jahr 1993 hohe Larmimmissionen fur die Zukunft ermittelt, so dass
passive  SchallschutzmaBnahmen  erforderlich  werden, die im Rahmen des
Baugenehmigungsverfahrens festzulegen sind.

Die Orientierungswerte der DIN 18005 werden an allen Fassadenabschnitten Uberschritten,
wobei die Baugrenzen im Bebauungsplan als zukiinftige Fassaden und damit als geschlossene
Bldcke bei der Bewertung zugrunde gelegt wurden.

Aus schalltechnischer Sicht empfiehlt das Larmgutachten, die Bldcke als geschlossene
Randbebauung auszufiihren. Eine solche Bebauung ist aufgrund der Festsetzungen mdglich.
Dadurch wirden ruhige Innenbereiche geschaffen, wodurch die Aufenthaltsqualitat der
angrenzenden Nutzungen erhdht wirde. Falls die Blocke so bebaut werden, dass sie einen
geschlossenen Rand ausbilden kann fir die dann geschlossenen Innenhdfe ein
Larmpegelbereich fir die Fassaden angenommen werden, der um zwei Stufen unter der
Bereichseinstufung liegt, die die nach auBen gerichtete Fassade mit dem hdchsten
Larmpegelbereich aufweist.

Das Larmgutachten empfiehlt fur die Zulassigkeit von Wohnungen im Kerngebiet Vorgaben fir
die Grundrissbildung im Bebauungsplan vorzusehen. Da in Teilen des Kerngebietes oberhalb
des ersten Vollgeschosses Wohnungen allgemein zulassig sein sollen, sind die Grundrisse so
zu gestalten, dass in Wohnungen mit bis zu zwei Aufenthaltsrdumen mindestens ein
Aufenthaltsraum und in Wohnungen mit mehr als zwei Aufenthaltsraumen mindestens die Halfte
der Aufenthaltsrdume, aber wenigstens zwei Aufenthaltsrdume an Fassaden liegen, die mit den
Fenstern von den Verkehrsflachen bzw. den Bahnanlagen abgewandten Seite liegen.

Fir eine Reihe von Fassadenbereichen sind so hohe Schallbelastungen zu erwarten, dass die
fir Wohnungen tolerablen MaBe absolut tUberschritten werden, wenn Wohnungen entstehen, die
nur zur stark verldarmten StraBen hin orientiert sind. Um dennoch die allgemeinen
Anforderungen an gesunde Wohnverhaltnisse gewahrleisten zu kénnen und da es Planungsziel
ist, in Teilen des Kerngebietes Wohnungen zu ermdéglichen, wird fur diese Bereiche durch die
textliche Festsetzung Nr. 24 festgelegt, dass Wohnungen mit Ausrichtung notwendiger Fenster
von AufenthaltsrAumen zu diesen belasteten StraBen nur errichtet werden dlrfen, wenn auch
Aufenthaltsrdume zu einer von diesen StraBen abgewandten Seite ausgerichtet werden.
Erganzend wird fir Aufenthaltsrdume an besonders belasteten Bereichen eine schallgedammte
Dauerliftungsmaéglichkeit festgesetzt.

3.8 Erschiitterungsschutz
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB]
(textliche Festsetzung Nr. 27)

Durch den zukinftigen Bahnbetrieb der Fern- und Regionalbahn, der S-Bahn und der
U-Bahn-Linie 55 werden kinftig Erschitterungen auf das Erdreich und damit auf die darin
gegrundeten Hochbauten ausgeldst, die den Aufenthalt in davon betroffenen Gebauden und
insbesondere die Wohnnutzung beeintrachtigen kénnen.

Die Planfeststellung der Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich hat in Bezug auf den

Erschitterungsschutz und zum Schutz vor sekundarem Luftschall kaum Vorsorge getragen, da
far Beurteilung im Bereich des Gebietes des Hauptbahnhofes/Lehrter Bahnhofes nicht von einer
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Uberbauung des Gebietes ausgegangen wurde. So sieht in diesem Bereich die Fernbahn
(auBerhalb des Kreuzungsbahnhofes) ein leichtes Massefedersystem, die U-Bahn
Unterschottermatten vor.

Zur Realisierung der stadtebaulichen Gesamtkonzeption eines verdichteten Stadtquartiers im
Umfeld des Kreuzungsbahnhofes ist es aber unvermeidbar, dass unterirdische Bahnanlagen
durch Buro-, Geschéafts- und Wohngebauden Uberbaut werden, d. h. dass eine raumliche
Trennung nicht zum Tragen kommen kann. Von daher ist es erforderlich, dass der Bebau-
ungsplan diesen Konflikt bewéltigt und planerische Vorsorge trifft.

Die Grindung von Hochbauten muss daher - aufgrund der plangegebenen
Situationsgebundenheit des Gebietes bzw. der Grundsticke - mit besonderer Sorgfalt auf die
Eigenschaft der ,schwingungstechnischen Entkopplung“ konzipiert werden. Diese Verpflichtung
wird den Eigentimern der Grundstiicke im Rahmen der Bauleitplanung auferlegt und damit die
Einhaltung gesunder Wohn- und Arbeitsverhdltnisse gesichert (Einhaltung von
Immissionswerten).

Diese Fragen missen im Zuge des Baugenehmigungsverfahrens durch gesonderte, qualifizierte
und mit den Bahnbetreibern abgestimmte  Gutachten geklart werden. Im
Bebauungsplanverfahren kann keine sachgerechte Entscheidung des Einzelfalles erfolgen, da
die relevanten Bedingungen (statische Struktur des Gebdudes und der Grindung,
Schwingungsverhalten sowie Lage und Exposition empfindlicher Nutzungen) erst im Bauge-
nehmigungsverfahren bekannt sind. Dennoch ist aufgrund der Vorbelastung des Gebietes eine
Vorsorgeregelung unabdingbar, um den Schutz der Nutzungen zu gewdhrleisten, da die
bauordnungsrechtlichen Handlungsmaéglichkeiten fir diesen besonderen Fall nicht hinreichen.

Dem Vorsorgeprinzip der Bauleitplanung wird durch die Festsetzung der besonderen baulichen
Vorkehrung ,schwingungstechnische Entkopplung® entsprochen. Im Kerngebiet st
sicherzustellen, dass bei Koérperschall- und Erschiitterungsemissionen der planfestgestellten
Verkehrsanlagen die Anhaltswerte der DIN 4150 fir die Beurteilung von Erschitterungs-
immissionen Teil 2, Tabelle 1, Zeile 3 und die Anhaltswerte fiir Innenschallpegel der VDI
Richtlinie 2719, Tabelle 6 Nummer 3.2 und 3.3 bei gewerblich genutzten Rdumen und Nummer
1.1 und 2.1 bei Wohnnutzungen erreicht werden. Die Bezugnahme auf die Anhaltswerte der DIN
4150 Teil 2 quantifiziert die geforderte Wirksamkeit der Vorkehrung und macht die Festsetzung
damit grundséatzlich technisch tberprifbar und vollziehbar. Dies wird allerdings erst im Zuge des
Baugenehmigungsverfahrens - bei Kenntnis der o.a. Bedingungen - konkret und individuell
vollziehbar.

3.9 Verbot luftverunreinigender Brennstoffe
[Rechtsgrundlage: § 9 Abs. 1 Nr. 23 BauGB]
(textliche Festsetzung Nr. 23)

Der Geltungsbereich des Bebauungsplanes liegt im Vorranggebiet fir Luftreinhaltung des
Flachennutzungsplanes. Hier ergeben sich besondere Anforderungen an die Luftreinhaltung.
Die Emissionen von Luftschadstoffen missen entsprechend dem Stand der Technik minimiert
werden. Vermeidbare Luftverunreinigungen aus dem gesamten Stadtgebiet tragen insbe-
sondere wahrend der Heizperiode zu hdheren Luftschadstoffkonzentrationen und zur
Smogbildung bei. Bei ungiinstigen Ausbreitungsbedingungen (z. B. geschlossenen Hofsitua-
tionen, besonderer Rauhigkeit des topographischen Profils, niedrigen Quellhéhen) und be-
sonders groBem Anteil vorhandener Kohleeinzelfeuerungsanlagen kénnen gesundheitsge-
fahrdende Konzentrationen von Luftschadstoffen entstehen. Die texiliche Festsetzung Nr. 23
gewahrleistet die erforderliche Vorsorge vor schadlichen Umwelteinwirkungen fir vorhandene
oder geplante Nutzungen.
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Die Errichtung und der Betrieb von Feuerungsanlagen ab einer bestimmten GréBenordnung
bedlrfen zudem einer Genehmigung nach den Verordnungen zur Durchfihrung des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes.

lll. Auswirkungen des Bebauungsplans

1. Auswirkungen auf die Wohnbedurfnisse und Arbeitsstatten
Der Bebauungsplan 16st keine Betroffenheit im Sinne des § 180 BauGB aus.

2. Auswirkungen auf den Haushaltsplan und die Finanzplanung

a) Auswirkungen auf Einnahmen und Ausgaben

Grundsatzlich sind im gesamten Planungsgebiet um den Lehrter Bahnhof, das die
Geltungsbereiche der Bebauungsplane 11-201a, b, ¢ und d umfasst, zwei Bereiche zu
unterscheiden:

1. Der Bereich sldlich der InvalidenstraBe im Geltungsbereich der EntwicklungsmaBnahme
.Hauptstadt Berlin — Parlaments- und Regierungsviertel”. Ausgaben im Rahmen der
EntwicklungsmaBnahme, die nicht aus eigenen Einnahmen der EntwicklungsmaBnahme
gedeckt sind, wurden bzw. werden aus Kapitel 12 20, Titel 894 43 des Landeshaushalts
finanziert. Der Bund beteiligt sich mit 64 v.H. an diesen Ausgaben (Einnahme bei Kapitel
12 20, Titel 331 22).

Dies betrifft im Rahmen der Umsetzung des Bebauungsplans [I-201a folgende
MaBnahmen, die Bestandteil der Kosten- und Finanzierungsibersicht der
EntwicklungsmaBnahme sind:

e  Grunderwerb fur ErschlieBungsanlagen und eine Griinanlage ................... 12.679 T€
e Berdumung der ErschlieBungsflachen ...........ccooiiiiiiiiiiiiie, 4168 T€
e Bau von ErschlieBungsanlagen ... 30.685 T€
e Bau 6ffentlicher Freianlagen (Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen) ............. 1.970 T€

49.502 T€

2. Die MaBnahmen nordlich der InvalidenstraBe einschlieBlich der InvalidenstraBe selbst
werden aus dem Landeshaushalt finanziert:

Neubau der StraBenbahnaufstellflache und der Clara-Jaschke-StraBe als

Teil der StraBenbahngesamtmaBnahme von InvalidenstraBe/Chaussee-

straBBe bis Lehrter Bahnhof ..o e 30.421 T€
Bau der U5 von Lehrter Bahnhof bis Pariser Platz ..., 268.940 T€
Diese Ausgaben sind Bestandteil des investiven Zuschusses an die BVG (Kapitel 12 70,
Titel 891 02). Die Baudurchfihrung erfolgt durch die Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung, Abteilung X, soweit nicht die BVG diese Leistungen in Eigenregie
erbringt.

Bau der B96 als Teil der BaumaBnahme ,Neubau eines StraBentunnels

von Reichpietschufer bis HeidestraBe ...“ (Kapitel 12 55, Titel 722 11)

Mit GESAMIKOSIEN VON ..oeeeeiii e 389.400 T€

Alle Ausgaben sind — soweit noch nicht finanziert — im Doppelhaushaltsplan 2006/2007 und
in der Finanzplanung 2005 bis 2009 abgesichert.

b) Personalwirtschaftliche Auswirkungen
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Keine

3. Auswirkungen auf die Umwelt

Die umweltschiitzenden Belange werden in der Abwagung nach § 1 Abs. 6 BauGB
berlcksichtigt.

Mit dem vorliegenden Bebauungsplan soll ein Vorhaben ermdglicht werden, dass aufgrund
seiner Art und seiner GréBe erhebliche Auswirkungen im Sinne des Gesetzes Uber die
Umweltvertraglichkeitsprufung (UVPG) auf die Umwelt haben kann. Daher wurde eine
Vorprufung des Einzelfalls, ob eine Umweltvertraglichkeitspriifung erforderlich ist (§ 3c Abs. 1
Satz 1 UVPG i.V.m. Anlage 1 zum UVPG) durchgefiihrt. Von den Uberleitungsvorschriften (§25
UVPG) wurde Gebrauch gemacht und das UVPG vom 12. Februar 1990 (BGBI. | S. 205),
zuletzt geéndert durch Artikel 1 des Gesetzes vom 27. Juli 2001 (BGBI. | S. 1950) angewendet.

3.1 Ergebnis der allgemeinen Vorprifung des Einzelfalls fur die Einzelhandelsnutzung im
Bahnhof und flr das Stadtebauprojekt

Allgemeine Vorprifung des Einzelfalls fir die Einzelhandelsnutzung im Bahnhof

Der Bebauungsplan 11-201a erméglicht im Sondergebiet ,Bahnhofsbereich® ergdnzend zu den
planfestgestellten Bahnanlagen und bahnaffinen Nutzungen den Bau von Einzelhandels-
betrieben. Es handelt sich um eine Ansammlung mehrerer Betriebe an einem Standort, die in
Ihrer Summe bis zu 15.000 m2 Geschossflache in Anspruch nehmen kénnen und als funktionale
Einheit (gemeinsame Parkplatze, Zugange, Hausverwaltung etc.) gemeinsam geplant und
gebaut werden. Da die Einzelhandelsnutzungen sich auf drei Ebenen im Bahnhofsgebaude
verteilen, sind je nach Verteilung der Nutzungen auf den Ebenen noch mindestens 5000 m?
Geschossflache mdglich, so dass der Schwellenwert geman Nr. 18.6 der Anlage zu § 3 Gesetz
Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) erreicht wird.

Es wurde deshalb eine allgemeine Vorprifung fir die Priafung der UVP-Pflichtigkeit eines
Einkaufszentrums gemaB § 3c UVPG — UVP-Pflicht im Einzelfall — durchgefihrt. —Die
Einzelhandelsnutzungen des zu prifenden Vorhabens sind an den Betrieb des Hauptbahnhofs/
Lehrter Bahnhofs gekoppelt. Damit richtet sich das neu entstehende Angebot in erster Linie an
die Nutzer des Bahnhofs, die sich ohnehin im Bahnhofsgebaude befinden. Auch die angestrebte
verstreute Unterbringung der Laden und Einzelhandelsbetriebe auf drei Ebenen, die lange
Wegebeziehungen nach sich zieht, wird fur die Nutzer auBerhalb des Bahnhofs und seines
direkten Umfeldes vergleichsweise unattraktiv sein. Von daher wird es sich bei dem Gros der
Nutzer des Einzelhandels in diesem Bereich um ,bahnbezogene Nutzer® handeln. Neben diesen
Restriktionen, die sich aus der Gebaudeorganisation selbst ergeben, sieht der Bebauungsplan
planungsrechtlich Einschrankungen flr den Einzelhandel vor.

Durch die Beschrankung der GréBe der Einzelhandelsbetriebe (Gesamtumfang 15.000 m? und
dabei je Verkaufsstatte maximal 1.200 m?2) soll ein Entzug der Kaufkraft aus den angrenzenden
Einzelhandelszonen verhindert und die Entwicklung neuer Gebiete nicht wirtschaftlich erschwert
werden. Hierdurch wird vermieden, dass eine ,kritische Masse® an Einzelhandelsbetrieben
entsteht, die negative Auswirkungen auf im Umkreis befindliche Standorte haben kdnnten. Auch
die Einschréankung der GrdBe der einzelnen Verkaufsflachen bewirkt, dass keine groBflachigen
Einzelhandelsbetriebe entstehen, die zuséatzliche Nutzer anziehen, die wiederum zusétzlichen
Verkehr nach sich ziehen wirden.

Dadurch entstehen keine groBflachigen Einzelhandelsbetriebe, die zuséatzliche Nutzer anziehen,
die wiederum vermehrten Verkehrs nach sich ziehen wirden. Die mdglichen negativen
Auswirkungen einer Agglomeration von Einzelhandelsbetrieben, wie z.B. durch zuséatzlichen
Ziel- und Quellverkehr, werden in diesem Fall also nicht hervorgerufen. Auch werden fir die
geplanten Nutzungen keine zusatzlichen Infrastruktureinrichtungen fir Individualverkehr
(zusatzliche Parkmdglichkeiten) geschaffen, denn der entstehende Stellplatzbedarf der
Einzelhandelsbetriebe ist durch den Bau einer bereits planfestgestellten Tiefgarage zur
Unterbringung von Lang- und Kurzzeitstellplatzen fur die ErschlieBung des Bahnhofs gedeckt.
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Dartber hinaus befinden sich die Einzelhandelsnutzungen auf Flachen, die bereits durch das
Planfeststellungsverfahren Gegenstand der Abwagung waren.

Die Realisierung des Vorhabens wird im Ergebnis der Vorprifung keine erheblichen
nachteiligen Umweltauswirkungen haben. Demzufolge ist keine Umweltvertraglichkeitsprifung
erforderlich.

Allgemeine Vorprifung des Einzelfalls fur das Stadtebauprojekt

Die  Durchfuhrung  einer  allgemeinen  Vorprifung der  Notwendigkeit  einer
Umweltvertraglichkeitsprifung fir das im Innenbereich liegende Plangebiet ist nach der Anlage
zum UVPG fir Stadtebauprojekte aufgrund der Uberschreitung des unteren Schwellenwertes
geman Ziffer 18.7.2 von 20.000m? Grundflache (§ 19 Abs.2 BauNVO) erforderlich. Es ist nach §
3 ¢ UVPG Uberschlagig zu prifen, ob das Vorhaben erhebliche nachteilige
Umweltauswirkungen haben kann.

Merkmale des Vorhabens

Das Stadtebauprojekt sieht auBerhalb des planfestgestellten Hauptbahnhofes die Entwicklung
eines Stadtquartiers mit einer lberbaubaren Grundstiicksflache von rd. 33.800 m2 vor. Mit
Ausnahme des MKS5 ist eine vollstdndige Uberbauung der Kerngebietsflachen — auBerhalb der
planfestgestellten baulichen Anlagen wie z.B. der Stitzen des Viaduktes, der Aufzugsschéchte,
der Einrichtungen des Anprallschutzes etc. — zulassig. Dies gilt auch fir die Unterbauung der
Kerngebietsflachen. Die Hbhe der Baukérper orientiert sich an der Berliner Traufhdhe.
Ausgenommen hiervon sind die beiden Solitire auf den Bahnhofsvorplatzen sowie die
Bugelbauten des Bahnhofsgeb&udes.

Die zu erwartende Abfallerzeugung, Umweltverschmutzungen und Beléstigungen bewegen sich
im Rahmen der normalen innerstadtischen Kernbereiche. Es liegt kein erhdéhtes Unfallrisiko
durch Verwendung geféhrlicher Stoffe oder Technologien vor.

Standort der Vorhaben

Das Stadtebauvorhaben wird auf einer als Guiterbahnhof ehemals vorgenutzten Flache
realisiert. Die Boéden des Planungsgebietes waren durch Bauschutt, Lagerflachen,
Schotter/Gleisanlagen und Barackenbauten bereits anthropogen beeintrachtigt und wurden
durch den Bau der planfestgestellten Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich erneut stark
anthropogen Uberformt (Bodenverlagerung, Verdichtung, Aushub, Bau der Tunnelanlagen der
Fern- und Regionalbahn sowie des StraBentunnels der B96, der Tiefgarage des Bahnhofes mit
ihren Zufahrten, des unterirdisches Bahnhofsgebaude einschlieBlich des Bahnhofssockels, des
Viaduktes etc.). Das Vorhaben wird folglich nicht in einem Bereich mit hoher 6kologischer
Empfindlichkeit realisiert. Die Qualitat von Wasser, Béden, Natur und Landschaft wurden im
Rahmen des landschaftsplanerischen Fachbeitrages beschrieben und bewertet und die
Auswirkungen der Planung untersucht (siehe Kapitel 111.3.2.1 der Begriindung). Das Plangebiet
wurde 1993 hinsichtlich seiner Eignung fir eine verdichtete Quartiersbildung um den
zuklnftigen Hauptbahnhof gepriift und positiv bewertet. Die festgesetzten NutzungsmaBe gehen
auf diese Untersuchung (,Uberbezirklichen Entwicklungsschwerpunkt®) zurtick. Samtliche in der
Anlage 2 des UVPG Gesetzes unter Punkt 2.3 aufgefiihrten Merkmale, die auf eine besonderen
Schutzstatus des Gebietes schlieBen lassen, treffen auf das Gebiet nicht zu. Im
Geltungsbereich des Bebauungsplanes befindet sich ein Teil des nérdlichen Briickenkopfes der
unter Denkmalschutz befindlichen Moltkebriicke, die von den Festsetzungen des
Bebauungsplanes jedoch nicht berihrt wird. Dies gilt auch fir den unter Denkmalschutz
liegenden sudlichen Abschnitt des Humboldthafens/Hafenhalses.

Merkmale der moglichen Auswirkungen
Im Plangebiet selbst sind weder Bewohner noch Gewerbetreibende von der Planung betroffen.
Das Stadtebauprojekt hat auf die angrenzenden Gebiete nur mittelbare Auswirkungen.
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Die in mehreren Einzelgutachten untersuchte Immissionsbelastung der Luft wurde im Abschnitt
[1.1.5.5 dargelegt. Eine kritische Belastung, die auf das Stadtebauprojekt zurlickzuflhren ist liegt
nicht vor. Da beinahe flachendeckend im Plangebiet die Orientierungswerte der DIN 18005
Uberschritten werden, sind passive SchallschutzmaBnahmen an den Neubauten erforderlich.

AuBerhalb der in der Eingriff-Ausgleichsbewertung ermittelten Auswirkungen sind somit keine
erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf  die Umwelt erkennbar. Eine
Umweltvertraglichkeitsprufung ist nicht erforderlich.

3.2 Eingriff in Natur und Landschaft

Mit dem Investitionserleichterungs- und Wohnbaulandgesetz war die Berlcksichtigung der
Belange von Natur und Landschaft beim Planen und Bauen neu geregelt worden (§ 8a
BNatSchG, seit 2002 § 21). Damit wurde die Frage von Eingriff/Ausgleich vorverlegt und zur
Aufgabe der Bauleitplanung im Rahmen der Abwagung. Mit der Anderung des
Baugesetzbuches durch das Bau- und Raumordnungsgesetz (BauROG) ist 1998 die Thematik
von Eingriff/Ausgleich unmittelbar ins Baugesetzbuch aufgenommen worden.

Von der Uberleitungsvorschrift des § 243 Abs. 2 BauGB wird kein Gebrauch gemacht. Demzu-
folge ist § 1a BauGB anzuwenden. GemaB § 1a Abs. 3 Satz 4 BauGB ist kein Ausgleich
erforderlich, soweit die Eingriffe bereits vor der planerischen Entscheidung erfolgt sind oder
zulassig waren .

Die Ermittlung des Eingriffs erfolgte im Dezember 1996 im Rahmen eines Landschafts-
planerischen Fachbeitrags zum Bebauungsplan 11-201 Lehrter Bahnhof und bezieht sich auf den
zu erwartenden Eingriff in Natur und Landschaft, der durch das mit den Bebauungsplanen II-
201a, lI-201c und 11-201d geschaffene Baurecht entsteht. Grundlage der Bewertung ist — fir die
nicht von der Planfeststellung der Verkehrsanlagen Zentraler Bereich betroffenen Flachen — die
planungsrechtlich zulassigen Nutzung unter Bericksichtigung der Bestandssituation, die nach §
34 BauGB zu beurteilen ware. Gepragt war dieser Bereich durch Lagerhallen und
Verwaltungsgebaude. Die durch den Bebauungsplan erméglichten Nutzungen Uberschreiten
diese erheblich. Grundlage der Eingriffsbewertung fir die planfestgestellten Flachen ist der
Zustand des Gelandes nach Errichtung der Verkehrsanlagen zentraler Bereich, ebenfalls unter
Berlcksichtigung der planungsrechtlich  zuldssigen Nutzung nach Entwidmung als
planfestgestellte Flache.

Fir die in den Planungsgebieten der Bebauungsplane 1I-201a, [I-201b, 11-201c und 1I-201d
liegenden Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich wurde ein Planfeststellungsverfahren
durchgeflihrt. Die Bewertung und Kompensation des durch die Verkehrsanlagen im Zentralen
Bereich verursachten Eingriffs erfolgte im Rahmen eines Landschaftspflegerischen Begleitplans
und wurde bei der Eingriffsermittiung zum Bebauungsplan [1-201 Lehrter Bahnhof nicht
berlcksichtigt.

Die InvalidenstraBe, die in einem Abschnitt zwischen Lehrter StraBe bis zur HeidestraBe in ihrer
urspringlichen Breite zur verkehrlichen ErschlieBung des Bahnhofes der Planfeststellung
unterlag, wurde nicht im Rahmen eines Anderungsverfahrens zum Planfeststellungsverfahren
zur Verbreiterung bearbeitet, sondern durch den Bebauungsplan 1I-201b. Die Festsetzung zur
Aufweitung wurde in die Eingriffs-Ausgleichsbilanz des Bebauungsplans
[I-201 Lehrter Bahnhof integriert. Ebenso wurde bei der Bewertung des Eingriffs die planungs-
rechtlich zuldssige Nutzung bericksichtigt.

Die Eingriffsermittlung und -bewertung von 1996 wurde im Dezember 2005 aufgrund geé&nderter
Planungsziele im Bebauungsplan 11-201a Uberarbeitet. Die eingriffsrelevanten Veranderungen
(Erhéhung der GRZ in den MK-Blécken MK 1, MK 4, MK 6 und MK 7 von 0,8 auf 1,0 sowie
Erhdhung der GRZ im MK 5 von 0,8 auf 0,9 durch Baukérperausweisung, Verzicht auf die
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intensive Dachbegrinung unterhalb des dritten Vollgeschosses sowie Verzicht auf die
Fassadenbegriinung der Innenhdfe) fanden in der hier zugrunde gelegten Eingriffsbewertung
Beriicksichtigung.

3.2.1 Ermittlung des Eingriffs

Die Bewertung des durch die Festsetzungen des Bebauungsplans ermdglichten Eingriffs in
Natur und Landschaft erfolgt verbal-argumentativ und auf die einzelnen Schutzgiter bezogen.
Argumentationsunterstiitzend wird ein quantifizierendes Bewertungsverfahren angewendet. Das
quantifizierende Bewertungsverfahren wurde fir den gesamten Bebauungsplan [1-201
erarbeitet, so dass eine quantifizierende Bewertung nur fir den gesamten B-Plan
[I-201, nicht aber fir die B-Plane 11-201a, ¢ und d mdglich ist. Die quantifizierende Bewertung
erfolgt hier dementsprechend fur den gesamten Bebauungsplan 11-201. Die Ermittlung des
Eingriffs fir den Bebauungsplan 11-201a erfolgt verbal-argumentativ.

Aufgrund des erheblichen und nachhaltigen Eingriffs in Natur und Landschaft, der durch die
Bebauungsplane 11-201a, 11-201c und 11-201d verursacht wird, ist der erforderliche Ausgleich
nicht in diesen B-Planen mdglich. Deshalb wurde entschieden mit dem Bebauungsplan 11-201b
einen Ausgleichsbebauungsplan zu schaffen, dem die erforderlichen AusgleichsmaBnahmen
aus den Bebauungsplanen 11-201a, 11-201c und 11-201d zugeordnet werden.

Das Eingriffsgutachten von 1996 unter Berlcksichtigung der eingriffsrelevanten Planande-
rungen im Bebauungsplan 11-201a von 2005 kommt unter Berlcksichtigung der Minderungs-
sowie der AusgleichsmaBnahmen in den einzelnen Bebauungspldnen zu dem Ergebnis, dass
die Eingriffe im Bereich aller Schutzglter erheblich und nachhaltig sind. Werden die Eingriffe
zueinander gewichtet, so liegt die Eingriffsintensitat im Bereich Klima am hdchsten. Es folgen
die Schutzguter Grund- und Oberflachenwasser, Boden, Flora und Fauna und Landschaftsbild.

Wirde die AusgleichsmaBnahme Zellengefangnis nicht in die Ausgleichsbewertung einflieBen
kdénnen, betrige der Gesamteingriff der durch die Bebauungsplane 11-201a, 11-201c und 11-201d
hervorgerufen wirde 42%, d.h. es wéaren nur 58% der Eingriffe ausgeglichen.

In der Gesamteingriffsbewertung kann aber die AusgleichsmaBnahme ,Geschichtspark
Zellengefangnis® in die Bewertung einflieBen, weil diese durch den ,Ausgleichsbebauungsplan®
[I-201b planungsrechtlich gesichert ist. Unter Berlcksichtigung der planungsrechtlich zuldssigen
Nutzungen und durch die Umsetzung dieser ErsatzmaBnahme kann deshalb der Gesamteingriff
im ehemaligen Bebauungsplan 11-201 zu groBen Teilen (73%) kompensiert werden. Um den
Anteil der einzelnen Bebauungsplane hieran berechnen zu kénnen, ist dieser Umfang dann mit
100% gleichzusetzen.

Das héchste Eingriffspotential ergab sich im Bereich des Bebauungsplanes [I-201a mit einem
Anteil von 59 % an dem Gesamteingriff der GesamtmaBnahme (59% von 100%). Diese Eingriffe
sind innerhalb seines Geltungsbereiches nicht kompensierbar. KompensationsmaBnahmen
werden deshalb im angrenzenden Bebauungsplan 11-201b auf den vom Land Berlin
bereitgestellten Flachen realisiert. Die Finanzierung ist durch die EntwicklungsmaBnahme
.Hauptstadt — Parlament- und Regierungsviertel“ gesichert, so dass es einer gesonderten
Zuordnung nicht bedurfte. Die Kompensationswirkung bezieht sich vor allem auf die Schutzgiter
Boden, Wasser und Vegetation. Durch die Entwicklung einer 6ffentlichen Parkanlage anstelle
groBteils versiegelter Lagerflachen werden Bodenfunktionen wiederhergestellt, die Rickhaltefa-
higkeit des Regenwassers erhdéht und umfangreiche Vegetationsflachen neu geschaffen.
Daruber hinaus wirkt die KompensationsmaBnahme klimatisch entlastend und stellt eine stadt-
gestalterisch bedeutsame Verbesserung des Landschaftsbildes dar.
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3.2.2 Beschreibung der Eingriffe und Vorschlage zur Minderung

Boden:

Die Bdden des Planungsgebietes sind durch Bauschutt und Schotter anthropogen beeintrachtigt
und werden durch den Bau der Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich erneut stark anthropogen
Uberformt (Bodenverlagerung, Verdichtung, Aushub). Trotz der schon beeintrachtigten
Ausgangssituation wird der Boden durch die mit dem Bebauungsplan mdoglich werdenden
Eingriffe in weiten Teilen gestort. Infolge der dichten Uberbauung steigt der Versiegelungsgrad
innerhalb des Bebauungsplangebietes an. Der Boden verliert seine Funktion als Lebensraum fiir
Bodenlebewesen, als Standort fir Pflanzen, als Wasserspeicher sowie als Schadstofffilter und -
puffer. Zusatzlich bewirken die BaumaBnahmen eine Bodenverdichtung in den Bereichen, die
nicht Uberbaut werden und die der Baustelleneinrichtung dienen.

Empfohlene MinderungsmaBnahmen:
Bodenlockerung und Bodenverbesserung auf den Flachen der neu anzulegenden 6ffentlichen
Grinflachen im Bereich des ehemaligen ULAP.

Grund- und Oberflachenwasser:

Da die Grundwasserflurabstande mit ca. 2-4 Metern sehr gering sind, werden bei der Bau-
grubenherstellung Grundwasserhaltungen notwendig. Dadurch kann die grundwasserbeein-
flusste Vegetation — vor allem der Altbaumbestand auf dem ehemaligen ULAP-Gelédnde —
beeintrachtigt werden.

Zur Vermeidung von Schéaden ist ein Grundwassermanagement durchgefihrt und Wasser im
Bereich des grundwasserbeeinflussten Altbaumbestands wiederversickert worden. Es wird eine
grundwasserschonende Bauweise, z. B. durch die Anwendung eines Doppelschlitzwandsohlen-
verfahrens empfohlen.

Weiterhin besteht die Gefahr, dass durch Altlasten verunreinigtes Grundwasser abgepumpt und
in die Kanalisation bzw. in die Vorfluter Spree, Humboldthafen und Spandauer Schifffahrtskanal
geleitet wird. Das geférderte Grundwasser sollte deshalb vor Einleitung in die Gewasser gepruift
werden.

Durch die vorgesehene dichte Bebauung kommt es anlagebedingt zu einer hohen Versiegelung
und damit zu einer Beeintrachtigung des Wasserhaushaltes im Planungsgebiet. Das Ruckhalte-
vermdgen von Niederschlagswasser wird stark reduziert, da der versiegelte Boden seine
wasserspeichernde Funktion verliert und das Niederschlagswasser Uber die Kanalisation bzw.
die Vorfluter abgefiihrt werden muss. Durch die Versiegelung geht der Bodenanschluss und
damit der Anschluss an die Grundwasserleiter auf einem Teil der Baugrundstiicke verloren, die
Grundwasserneubildungsrate verringert sich erheblich.

Empfohlene MinderungsmaBnahmen:
e Erhalt von Flachen mit Bodenanschluss / Reduzierung der Bodenversiegelung

Klima:
Die dichte Bebauung des Stadtquartiers am Lehrter Bahnhof wird starke bioklimatische Be-
eintrachtigungen zur Folge haben.

Die Luftaustauschbahnen fir bodennahe Luft vom Tiergarten Uber Spree, Humboldthafen,
Berlin-Spandauer Schifffahrtskanal und das Bahngelande nach Norden gehen weitgehend
verloren. Die Wind- und Austauschverhaltnisse werden sich verschlechtern.

Nach Beendigung der BaumaBnahmen bleibt die gegenwartige partielle klimatische Einstufung

des Planungsgebietes als Kaltluftentstehungsgebiet, als klimatisch entlastete Zone und als
Ubergangsbereich nicht erhalten. Es wird ein klimatisch maBig bis klimatisch stark belastetes
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Gebiet entstehen. Diseneffekte kdnnen nicht ausgeschlossen werden. Es muss mit einer
erhéhten Windbelastung im Umfeld der Hochhauser auf den Bahnhofsvorplatzen gerechnet
werden.

Empfohlene MinderungsmaBnahme:
e Erhalt von Vegetationsflachen, die staubbindend wirken, vor allem im Bereich des
ehemaligen ULAP-Geléandes.
Umsetzung:
Die MaBnahme wurde durch Festsetzung der 6ffentlichen Parkanlage berticksichtigt.

Lufthygiene:

Im Hinblick auf die Verédnderung der Nutzbarkeit von Freiflachen durch Kfz-bedingte Luft-
schadstoffe wurden im Rahmen dieses Bebauungsplanverfahrens mehrere Gutachten
erarbeitet. Dies ist Kapitel Il. 1.5.5 der Begriindung nachzuvollziehen.

Flora und Fauna:

Nach dem Bau der Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich gibt es im Planungsgebiet nur wenige
Flachen mit Vegetationsbestand. Bei dem grdBten Teil der Flache handelt es sich um offenen,
vegetationslosen Boden. Der wertvollste Bereich fur Flora und Fauna ist der Baumbestand des
ehemaligen ULAP-Gelandes, das im Bebauungsplan als 6ffentliche Grinflache erhalten bleibt.
Abgesehen von einzelnen B&umen gehen durch die Uberbauung jedoch alle anderen
Vegetationsbestande verloren (artenreiche ruderale Wiese, sowie Vorwald und Staudenfluren
ruderaler Standorte im Gewerbegebiet an der StraBe Alt-Moabit).

Empfohlene MinderungsmaBnahme:
e Erhalt des Altbaumbestandes im Bereich des ULAP-Gelandes sowie Erhalt eines
Laubbaumes im Kerngebiet MK 5.

Umsetzung:
Die MaBnahmen wurden durch Festsetzung der 6ffentlichen Parkanlage und des Baumes im
MKS5 bericksichtigt.

Landschaftsbild / Stadtbild:

Die Neubebauung am Lehrter Bahnhof wird zu einer grundlegenden Veradnderung des vor-
handen Stadt- und Landschaftsbildes fihren. In Zukunft werden fir das Quartier verglichen mit
der Ausgangssituation ein hoher Versiegelungsgrad, ein hohes MaB an baulicher Nutzung und
ein geringer Anteil an Grinflachen kennzeichnend sein. Das bisher zum Teil unstrukturierte
Gelande mit dem schlecht in die Umgebung integrierten historischen Bahnhofsgebaude der S-
Bahn wird zu einem verdichteten Stadtquartier mit stadtbildpradgenden Strukturen entwickelt, das
eine eigenstandige Identitat erhalten wird.

Allerdings verringert der hohe Verkehrslarm, zusammen mit den von den Kraftfahrzeugen
freigesetzten Luftschadstoffen die Aufenthaltsqualitat der Freiflachen erheblich.
Empfohlene MinderungsmaBnahme:

e Erhalt der auf die historische Nutzung verweisenden Elemente des ULAP-Geléndes.

Umsetzung:
Die MaBnahme wurde bericksichtigt.
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3.2.3 AusgleichsmaBnahmen

Die im Folgenden aufgefiihrten AusgleichsmaBnahmen sind von den privaten Bauherren
auszufiihren, sofern sie die privaten Baugrundsticke betreffen.

Boden:
Empfohlene AusgleichsmaBnahmen:
e Keine im Bebauungsplangebiet

Grund- und Oberflachenwasser:
Empfohlene AusgleichsmaBnahmen:
e Keine im Bebauungsplangebiet.

Klima:
Empfohlene AusgleichsmaBnahmen:
e Durchgriinung der StraBen- oder Platze mit groBkronigen Laubb&dumen
e Anlegen von Vegetationsflaichen im Bereich der o6ffentlichen Grinflachen am
ULAP-Geléande.

Umsetzung:
Die MaBnahmen werden durch das Anlegen eines Baumhaines auf dem sidlichen
Bahnhofsvorplatz sowie in der éffentlichen Parkanlage bertcksichtigt.

Flora und Fauna:
Empfohlene AusgleichsmaBnahmen:
e Ausweisung von Grinflachen
e Verwendung von heimischen Baumarten.

Umsetzung:
Die MaBnahmen wurden durch die Festsetzung von o6ffentlicher Grinflache (ULAP-Park)
berlcksichtigt.

Die Verwendung heimischer Baumarten erhdht die 6kologische Bedeutung einzelner Freiflachen
fOr die Fauna.

Landschaftsbild / Stadtbild:
Empfohlene AusgleichsmaBnahmen:
e Integration der historisch bedeutsamen Elemente des ULAP-Geldndes in die
Gestaltungskonzeption der 6ffentlichen Grliinanlage
e Wiederanlegen eines Teils der Spreeuferpromenade.

Umsetzung:
Die MaBnahmen wurden durch die Festsetzung von 6ffentlichen Griinflachen (ULAP-Park und
Uferpromenaden) berticksichtigt.

Das Landschafts- und Stadtbild im Planungsgebiet wird véllig neu gestaltet. Die bisher in weiten
Teilen vegetationslose Flache erhalt durch die von StraBen und Platzen gegliederte Bebauung
eine neue Struktur, welche dem bisher ungeordneten Gelande eine Raumwirkung von hoher
Qualitat verleiht. Das neue Bahnhofsgebdude des Hauptbahnhofes wird in das neue
Stadtquartier eingebunden. Die Bebauung bildet eine neue, nach Slden orientierte Stadtkante
am Spreebogen. Ein Teil des Spreeufers wird durch die neu angelegte Spreeuferpromenade
wieder erlebbar und mit den Anbindungen an die LadestraBen des Humboldthafens und den
Promenaden am Schinkelschen Horn zu einem durchgehenden Grinzug von Uberdrtlicher
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Bedeutung entwickelt. Ebenso wird das ULAP-Gelande durch die Gestaltung als nutzbare
offentliche Griinanlage besser wahrnehmbar.

Das Landschaftsbild wird durch die Entwicklung des neuen Stadtquartiers véllig neu gestaltet,
so dass der Eingriff hierdurch ausgeglichen wird.

Zusammenfassende Bewertung:

Auch unter Berucksichtigung der Minderungs- sowie der AusgleichsmaBnahmen im
Bebauungsplangebiet bleiben die Eingriffe im Bereich aller Schutzguter (bis auf das
Landschaftsbild) erheblich und nachhaltig.

Im Hinblick auf die umweltschitzenden Belange geméaB § 1a BauGB hat die Abwagung zum
Ergebnis gefuhrt, dass die Eingriffe, die im Sinne des Naturschutzes in den Geltungsbereichen
der Bebauungsplane 11-201a, 11-201c und 11-201d zu erwarten sind, nicht im gebotenen Umfang
innerhalb dieser Geltungsbereiche ausgeglichen werden kénnen. Daher Ubernimmt der
Bebauungsplan 11-201b die Funktion eines ,Kompensationsbebauungsplanes® fur die Eingriffe in
den oben genannten Geltungsbereichen. Das Gros der Eingriffe wird durch den Bebauungsplan
[I-201a erméglicht.

Ein vollstandiger Ausgleich der Eingriffe in Natur und Landschaft wird im Ergebnis der
Abwagung zurtickgestellt, da die Entwicklung der Stadtquartiere um den Hauptbahnhof héher
gewichtet wird.

3.24 ErsatzmaBnahme ,Geschichtspark Ehemaliges Zellengefangnis*

Die Flachen des ehemaligen Zellengefédngnisses Moabit grenzen ndrdlich unmittelbar an das
Planungsgebiet an. Betrachtet werden die Bereiche innerhalb der inneren Gefangnismauer. Auf
den zurzeit als Lagerplatz dienenden Flachen soll zukiinftig ein Geschichtspark entstehen. Zur
Beurteilung des Ausgleichs- und Ersatzpotentials wird das 1994 erarbeitete Konzept fur diesen
Geschichtspark herangezogen. Es sieht einen von Wegen und im Grundriss angedeuteten
Zellenfligeln gegliederten Park mit Gehoélz- und Wiesenflachen vor.

Die vorgesehenen MaBnahmen auf der Flache des ehemaligen Zellengefangnisses tragen
deutlich zur Verbesserung des Naturhaushaltes und des Landschaftsbildes bei. Das wesentliche
Ersatzpotential liegt jedoch in den mit den Parkanlagen neu geschaffenen Erholungsflachen.
Durch die Umsetzung dieser ErsatzmaBnahmen kann der Gesamteingriff des ehemaligen Be-
bauungsplanes 11-201 zu groBen Teilen kompensiert werden. Sie werden deshalb durch die
EntwicklungsmaBnahme finanziert, auch wenn die zukilnftige Parkanlage auBerhalb der
EntwicklungsmaBnahme liegt. Das rechtliche Instrumentarium der EntwicklungsmaBnahme
ermdglicht eine verbindliche und konkrete Sicherung der finanziellen Mittel fir die Kompen-
sationsmaBnahme, so dass hier auf eine Zuordnungsfestsetzung verzichtet werden kann.

3.2.5 Zuordnung der AusgleichsmaBnahmen zu den einzelnen Bebauungsplanen

Die mathematische Zuordnung zur Ermittlung der Eingriffspunkte ist der nachfolgenden Tabelle
zu entnehmen. Hier dargestellt ist die resultierende Summe der Eingriffspunkte, der prozentuale
Eingriffsanteil an den Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen und jeweils der Vorschlag zur
Zuordnung der konkreten MaBnahmen.
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Zuordnung der Eingriffserheblichkeit und damit des jeweiligen Anteils an den Aus-
gleichsmaBnahmen zu den Eingriffsbauungsplanen

Bauflache Bo- |Wasser|Flora/Fau [Landschafts|Klim [Erho- |Eingriffsan %
den nha -bild a lung |teil

[I-201a a |54 |32 2,6 20 380 [-65

5,7 ha b |1 0,75 0,75 0,75 1 1,25

64,00% |c |54 |24 2 14 380 |-81 393 59 %

[I-201¢c a |18 |10 0,8 7 124 |-21

1,9 ha b |1 1,25  [1,25 0,75 0,75 [0,5

21,00% |c |22 |13 1 5 93 |11 123 18 %

[1-201d a |18 |7 0,6 5 89 [-15

1,3 ha b |1 125 [1,25 1,5 1,5 10,75

15,00% |[c |16 (10 1 8 134 |-11 158 23 %

a Eingriffspunkte / Flache

b Anrechnungsfaktor

c resultierende Eingriffspunkte

IV. Verfahren

1. Aufstellungsbeschluss 11-200 (1992)

Die damalige Senatsverwaltung fir Bau- und Wohnungswesen fasste am 31. Oktober 1992 den
Beschluss zur Aufstellung des Bebauungsplanes [1-200 (Bekanntmachung im Amtsblatt fir
Berlin am 13. November 1992, Seite 3377 auf der Grundlage des § 8 Abs. 3 Buchstabe ¢ AZG)
aus dem nach der Teilung der Bebauungsplan [I-201a hervorging. Die Zusténdigkeit der
Senatsverwaltung begrindet sich damals aus § 4b Abs. 1 AGBauGB, dem heutigen § 8
AGBauGB. Mit Beschluss vom 21. Méarz 1995, erganzt durch Senatsbeschlisse vom 15. April
1997 und 6. Januar 1998 wurde der Geltungsbereich in das Gebiet auBergewdhnlicher
stadtpolitischer Bedeutung im Sinne des § 4c AGBauGB (dem heutigen § 9 AGBauGB)
einbezogen.

2. Teilungsbeschluss I11-200, 11-201, 1-200 (1993)

Die Senatsverwaltung fur Bau- und Wohnungswesen hat am 1. Oktober 1993 beschlossen, die
Geltungsbereiche der Bebauungsplane [-200 und 11-200 aufzuteilen und zu korrigieren. Der
Beschluss erschien im Amtsblatt far Berlin, Nr. 54 am 12. November 1993. Mit der Durchfihrung
des Beschlusses wurde das Referat Il H der Senatsverwaltung fir Bau- und Wohnungswesen -
heute: Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Il B - beauftragt.
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3. Verlauf und Ergebnis der frihzeitigen Biirgerbeteiligung 11-201 (1995)

Die offentliche Unterrichtung Uber die allgemeinen Ziele und Zwecke der Planung und
Erérterung mit den Blrgern (Blrgerbeteiligung) geman § 3 Abs. 1 BauGB fand in der Zeit vom
16. Januar 1995 bis 12. Februar 1995 statt.

Die Birger hatten die Mdglichkeit, sich anhand einer Ausstellung Uber den aktuellen Pla-
nungsstand zu informieren. Zur Ausstellung wurde ein Informationsfaltblatt gedruckt, in dem die
wesentlichen Inhalte zusammengefasst dargestellt wurden. Weiterhin bestand im Rahmen einer
Erdrterungsveranstaltung die Méglichkeit einer Beteiligung am Planungsverfahren. Bei der Ver-
anstaltung am 23. Januar 1995 erlauterten der Plangeber, die Fachverwaltungen, die
Preistrager des stadtebaulichen Wettbewerbes, die Deutsche Bahn AG und der Bezirk
Tiergarten die Ziele und Zwecke der Planung, die allgemeine Vorgehensweise und den Stand
des Verfahrens.

Die wichtigsten Einwendungen gegen die geplanten Festsetzungen des Bebauungsplanent-
wurfes 11-201 — nunmehr bezogen auf den Geltungsbereich des Bebauungsplanes 1l-201a —
umfassten folgende Themenbereiche:

Verkehr:

Eine Vielzahl der Bedenken richtete sich gegen die Inhalte des Planfeststellungsverfahrens der
Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich, welche im Bebauungsplan nachrichtlich Gbernommen
und hinweislich als Planungsvorgabe beachtet werden. Diese Inhalte unterliegen jedoch nicht
der Abwagung in diesem Verfahren.

Es wurde des Weiteren vielfach die Befurchtung geauBert, dass durch die zukunftige Funktion
der InvalidenstraBe mit der Uberlagerung des Ziel- und Quellverkehrs des neuen Bahnhofes
und des Quartiers eine unvertretbar hohe Verkehrs- und hierdurch auch Immissions-Belastung
entstehen werde. Ferner wurde der Ausbau der SpreeuferstraBe (Rahel-Hirsch-StraBe) als
verkehrserzeugend kritisiert. )

Bezlglich des in der frihzeitigen Blrgerbeteiligung dargestellten OPNV- und MIV-Verkehrs-/
ErschlieBungskonzeptes wurden Bedenken angemeldet, da dieses unzulanglich und nicht
optimiert sei und den Ausbau des OPNV vernachlassige.

Stadtentwicklung:

Das Projekt Lehrter Bahnhof und das dazugehdérige Quartier wurden als nicht stadtvertraglich
eingeschétzt. Das Wettbewerbsergebnis ,Stadtquartier Lehrter Bahnhof“ wurde infrage gestellt.
Eine Erweiterung des Geltungsbereiches nach Osten wurde gefordert, um die gesamte
Quartiersplanung zusammenhangend sichern zu kénnen.

Stédtebau:
Die Solitdre auf den Bahnhofsplatzen wurden kritisiert, da sie das Resultat einer an méglichst
hohen Geschossflachen orientierten Planung seien und ihre ErschlieBung nicht geklart sei.

Okologie:

Wiederholt wurde die Forderung nach angemessenen Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen flr
den Verlust vorhandener Vegetationsbestéande geauBert. Allerdings wurde von den Einwendern
teilweise nicht beachtet, dass der GroBteil der Eingriffe durch die Verkehrsanlagen im Zentralen
Bereich verursacht werden.

Abwagung
Das in der Abwéagung erzielte Ergebnis ist bei der Aufstellung des Bebauungsplanes
berlcksichtigt worden, flhrte aber zu keiner grundséatzlichen Anderungen der Planung.

4, Vorlage des Bebauungsplans 1I-201 zur Kenntnisnahme im Abgeordnetenhaus
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Der Bearbeitungsstand mit dem Ergebnis der Birgerbeteiligung wurde vom Abgeordnetenhaus
am 8. Mai 1995 zur Kenntnis genommen.

5. Beschluss zur Neuaufstellung des Bebauungsplans 11-201

Die Senatsverwaltung fir Bau- und Wohnungswesen hat am 8.September 1995 aufgrund der
Neufassung des § 4c AGBauGB vom 19. Juli 1994 und der Geltungsbereichserweiterung einen
Beschluss zur Neuaufstellung des Bebauungsplanes 11-201 gefasst.

Die offentliche Bekanntmachung dieses Beschlusses erfolgte im Amtsblatt fir Berlin Nr. 52 vom
13.0Oktober 1995 auf Seite 4091.

Da die Rechtsgrundlage beziglich der Zustéandigkeit fir die Durchflhrung der Bebauungsplane
des Entwicklungsbereiches erst durch die Neufassung des AGBauGB vom 19. Juli 1994
geschaffen wurde, fasste die Senatsverwaltung fir Bau- und Wohnungswesen am 21. Mérz
1995 den Beschluss, diese Verfahren gemaB § 4c Abs.1 Nr.1 AGBauGB (dem heutigen § 9
AGBauGB) als Gebiet von auBergewdhnlicher stadtpolitischer Bedeutung festzustellen. Am 8.
September 1995 beschloss die Senatsverwaltung fir Bau- und Wohnungswesen die o.g.
Neuaufstellung des Bebauungsplanes 11-201 bei gleichzeitiger Erweiterung des Geltungs-
bereiches um den Bereich des Humboldthafens einschlieBlich Alexanderufers und um Flachen
nérdlich der InvalidenstraBe. In einem weiteren Beschluss vom 14. Januar 1997 wurden die
Grenzen als Bereiche gemaB § 4c Abs. 1 Nr. 1 AGBauGB dem erweiterten Geltungsbereich
angepasst, ohne jedoch den Bereich des sogenannten Zellengeféangnisses (Bebauungsplan II-
139) zu integrieren. Dies erfolgte in einem separaten Beschluss zur Festlegung der zukinftigen
Grenzen gemaB § 4c AGBauGB am 2. September 1997. Daher begrindet sich die
Zustandigkeit der Senatsverwaltung fir Bau- und Wohnungswesen, der heutigen
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung.

6. Durchfiihrung und Ergebnis der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange fur die
Bebauungspléane 11-201 und II-139 1996

Die Beteiligung von Behérden und Stellen, die Trager 6ffentlicher Belange sind, fand in der Zeit
vom 17. Juli bis 31. August 1996 statt. Da fir den Bebauungsplanentwurf 1I-139 keine eigen-
standige Beteiligung der Trager offentlicher Belange durchgefiihrt wurde, waren die darge-
stellten Ziele und die beabsichtigten Festsetzungen im Rahmen der Tragerbeteiligung zum
Bebauungsplanverfahren 11-201 durch die Trager zu beachten und in ihre Stellungnahme mit
einzubeziehen. Es wurden 52 Trager sowie 9 weitere Verfahrensbeteiligte zur Stellungnahme
aufgefordert. 33 Trager sowie 4 sonstige Beteiligte brachten Bedenken oder Anregungen vor.

Bezogen auf den Bebauungsplan 11-201a betrafen die Stellungnahmen folgende Komplexe:

6.1 Verkehr

Es wurde ein zu groBes Verkehrsaufkommen durch Bahnhof und Neubauten (Wirtschafts-,
Versorgungs-, Besucher- und Anliegerverkehr) befilirchtet. Daher sei die verkehrliche
Tragfahigkeit und Gestaltung der StraBenrdume nachzuweisen und abzustimmen. Es
bestinden Bedenken gegen einen Modal Split von 80:20, da das Planungsziel, die
Funktionsféahigkeit des Bahnhofs als zentralen Verkehrsknoten sicherzustellen, es grundsatzlich
erfordere, das HauptstraBennetz im Bahnhofsumfeld auf die optimale Erreichbarkeit mit allen
Verkehrsmitteln auszurichten.

Abwagung:

Die Nachweise sind durch Fachgutachten und die Beauftragung eines Gestaltungskonzeptes fir
die StraBenrdume erbracht, die mit den Fachbehérden fir die StraBenentwurfsplanung
abgestimmt wurden. Dabei wird fir den Ziel- und Quellverkehr von maximal 10-20 % der
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Personenfahrten mit dem Pkw ausgegangen, um im Rahmen der Leistungsfahigkeit des
Innenstadtringes — hier InvalidenstraBe/ B-96-Tunnel — die zusatzlichen verkehrlichen
Auswirkungen in Grenzen zu halten. Die verkehrspolitische Zielstellung sieht einen kinftigen
Modal Split (OPNV:MIV) von 80:20 vor. Ohne Berlicksichtigung der Fernreisenden ergibt sich
dabei aus den zukinftigen NutzungsmaBen fir den Ziel- und Quellverkehr ein Aufkommen von
ca. 26.600 OPNV-Fahrten und ca. 6.400 MIV-Fahrten taglich.

Das Eisenbahn-Bundesamt wies darauf hin, dass die ZufahrtsstraBen und Anschlussknoten im
Umfeld des Zentralen Bereiches nicht ausgebaut werden, um keine zusatzliche
Verkehrsnachfrage im motorisierten Individualverkehr auszulésen. Das Bezirksamt Mitte
(Stadtplanungsamt) kritisierte, dass die Uberlagerung des Ziel- und Quellverkehrs zum Bahnhof
und des Ringverkehrs im Hinblick auf die Belastung der StraBen und ihrer angrenzenden
Bebauung nicht ausreichend gewdirdigt worden seien.

Abwagung:

Das vorhandene und geplante StraBennetz gibt die GrdBenordnung fir die abwickelbaren Kfz-
Verkehre vor, die sich nur geringflgig erh6hen kénnen, da die Kapazitatsgrenzen im Bereich
der InvalidenstraBe bereits erreicht sind. Verschieben werden sich allerdings die einzelnen
Verkehrsanteile (Quell-/Zielverkehr bzw. Durchgangsverkehr).

Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, Umweltschutz und Technologie (SenStadtUmTech)
sowie das Bezirksamt Tiergarten (JugSchulSport) regen die Ausdehnung verkehrsberuhigter
Bereiche an.

Abwagung:

Der sldliche Abschnitt der StraBe am ULAP (Clara-Jaschke-StraBe) und die sldliche
ViaduktstraBe (Anna-Zahn-Harnack-StraBe) werden als Verkehrsflichen besonderer
Zweckbestimmung ausgewiesen.

Far die nérdliche ViaduktstraBe (Emma-Herwegh-StraBe) wurde die Abwégung zwischenzeitlich
aufgegeben, da sich hier eine Anderung der Verkehrsfunktion ergeben hat.

Das Bezirksamt Tiergarten und SenStadtUmTech empfehlen eine begleitende Planung der
StraBenraumgestaltung, mit der die stadtebauliche Qualitat der 6ffentlichen Raume im Umfeld
des neuen Bahnhofs sichergestellt werden kann.

Abwagung:

Die Nachweise wurden im Rahmen des StraBenentwurfs erbracht und mit allen betroffenen
Dienststellen abgestimmt. Durch die Einbeziehung eines Fachgutachters zur Gestaltung der
StraBenrdaume ist die Aufteilung der StraBen, ihre Funktionalitdt und ihre Gestaltung Uberprift
und verbessert worden.

Auf die SpreeuferstraBe (Rahel-Hirsch-StraBe) sei zu verzichten, weil bei einem
Fahrbahnquerschnittprofil von 12 m und 1000 Fahrzeugen/Std. (Prognose) der Bereich flr
Erholungsnutzungen durch Emissionen entwertet werde.

Abwagung:

Der Gemeinsame Ausschuss Bund/Berlin hat am 6. Juni 1993 beschlossen, dass u. a. die
folgende StraBenverbindung geschaffen wird: ,- zwischen der StraBe Alt-Moabit und der
ReinhardtstraBe eine zweispurige StraBe mit beidseitigem Parkstreifen und einer Briicke Uber
den Humboldthafenkanal.“ Diese Anforderung wird durch die geplante Fahrbahn mit 12 m
zwischen den Borden und einer Gesamtbreite von 24 m erflillt. Diese HauptverkehrsstraBBe ist
notwendig, um das zukinftig fir den Innenstadtverkehr in Ost-West-Richtung zu erwartende
Verkehrsaufkommen von 8000 Kfz pro Stunde und Richtung zwischen der InvalidenstraBe und
den StraBen am Landwehrkanal anteilig bewaltigen zu kdnnen. Ein Verzicht auf diese
HauptverkehrsstraBe ist daher nicht méglich.

6.2 Umweltbelange

Grundwasser:
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Zur Sicherstellung eines ausreichenden Grundwasserflusses sei die Zulassigkeit von maximal
zwei Tiefgeschossen zu regeln.

Abwagung:
Der Forderung wird durch Festsetzung einer Tiefenbegrenzung, die etwa zwei Tiefgeschosse
erlaubt, entsprochen.

§ 8a BNatSchG; Eingriffe in Natur und Landschaft:

Das Bezirksamt Tiergarten beflrwortete die Einbeziehung des Bebauungsplans [I-139 in den
Geltungsbereich, um den dort vorgesehenen Geschichtspark Zellengefangnis als Ausgleichs-
und ErsatzmaBnahme fiir das Gesamtquartier zu realisieren.

Abwagung:

Mit Vorliegen der rechtlichen Voraussetzungen entsprechend § 4c AGBauGB wurde die
Einbeziehung einvernehmlich mit dem Bezirk vollzogen. Die Kosten der Parkherstellung sind in
die Haushaltsplanung der EntwicklungsmaBnahme eingestellt; die Realisierung ist damit
gesichert.

6.3 Immissionsschutz

Lufthygiene:

Eine weitere Erhéhung der Luftschadstoffbelastung der InvalidenstraBe sei wegen sensibler
angrenzender Nutzungen nicht hinnehmbar. Erwartet werden verkehrsplanerische und
straBengestalterische GegenmaBnahmen.

Abwagung:

Die Emissionsbelastung kann durch das Bebauungsplanverfahren unmittelbar nur so beeinflusst
werden, dass die angebotene StraBenverkehrsflache auf das erforderliche MaB beschrankt
wird. FlOr das Quartier wird von einem Modal-Split von 80 % OPNV und 20 % MIV der
Personenfahrten ausgegangen. Die StraBen im Quartier dienen lediglich der ErschlieBung.
Durch die Begrenzung der Geschossflachen, Nutzungsarten und Stellplatze im Bebauungsplan
wird eine Beschrankung des Ziel- und Quellverkehrs bewirkt.

6.4  Art der Nutzung

Wohnnutzung:

Der Wohnanteil von 30 % sei auf alle Bereiche zu verteilen, um einen zeitgleichen Bau der
Wohnungen und der anderen Nutzungen zu sichern und eine bessere Nutzungsmischung zu
erreichen.

Abwagung:

Die damalige Abwéagung ist obsolet, da die Verpflichtung zur Errichtung von Wohnungen ganz
entfallen ist (siehe hierzu Abschnitt I.2 der Begriindung).

Sondergebiet:

Die textliche Festsetzung zur Nutzung im Sondergebiet solle andere kommerzielle Nutzungen
dahingehend einschranken, dass diese nur zuldssig sind, sofern sie die Verkehrs- und
Serviceeinrichtungen aller potentiell den Bahnhof nutzenden Verkehrsunternehmen weder
einschranken noch beeintrachtigen. Der Vorrang der Planfeststellung misse deutlich zum
Ausdruck kommen.

Abwagung:

Die Planfeststellung umfasst neben den Verkehrsanlagen und betriebsnotwendigen Flachen
auch Flachen, auf denen Nutzungen zulassig sind, die einen funktionalen Bezug zum Betrieb
der Eisenbahn haben. Fir diese Flachen gilt die Privilegierung der Planfeststellung, so dass ein
ausreichendes Kontingent an Verkehrs- und Serviceeinrichtungen gewaéhrleistet ist. Der
Bebauungsplan kann nur Festsetzungen treffen, die dartber hinaus gehen. Das betrifft hier z.B.
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Einzelhandels- und Dienstleistungsbetriebe, die nicht darauf beschrénkt sind, den Bedarf von
Reisenden zu decken. Eine Festsetzung, die die Zuldssigkeit kommerzieller Nutzungen davon
abhangig macht, dass sie Verkehrs- und Serviceeinrichtungen aller potentiell den Bahnhof
nutzenden Verkehrsunternehmen nicht einschrankt oder beeintrachtigt, ist nicht erforderlich, da
die Planfeststellung gem. § 38 BauGB Vorrang hat. Die fir den Bahnbetrieb funktional
erforderlichen Anlagen, einschlieBlich sonstiger, so genannter bahnaffiner Nutzungen wurden
gemanB Beschluss vom 12.09.95 planfestgestellt. Die betriebsnotwendigen Anlagen unterliegen
nicht den Festsetzungen des Bebauungsplans.

Offentliche Spielplatze/Erholungsanlage:

Der bedarfsgerechte Flachennachweis fir o6ffentliche Grin- und Freiflichen sowie flr
Kinderspielplatze sei zu erbringen.

Abwagung:

Der Bedarf an wohnungsnahen Grinflachen kann im Planungsgebiet rechnerisch gedeckt
werden, d. h. quartieribergreifend ist eine quantitative Versorgung gewéhrleistet. Dies gilt auch
fir den Nachweis Offentlicher Kinderspielplatze.

Einzelhandel:

Die Vertraglichkeit von Einzelhandelsflachen in einem Umfang von 15.000 m? im
Bahnhofsgebaude sei zweifelhaft, da dieser Uber den erforderlichen Bedarf der Bahnhofs-
nutzung hinausgehe und dieses Angebot das Fortbestehen traditioneller (TurmstraBe,
StromstraBe) sowie die Entwicklung neu geschaffener Einzelhandelsstandorte (Potsdamer
Platz, FriedrichstraBe) gefahrde.

Abwagung:

In Abstimmung mit der damals zustédndigen Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung, Um-
weltschutz und Technologie wurden die Vorgaben fur den stadtebaulichen Wettbewerb
~otadtquartier Lehrter Bahnhof“ entwickelt und eine Begrenzung des Einzelhandels auf 25.000
m® festgelegt. Diese GréBenordnung soll als Obergrenze zur Vermeidung nachteiliger
Auswirkungen auf andere bezirkliche Zentren fungieren. Davon sind 15.000 m® Geschossfléche
im Bahnhofsgebaude selbst untergebracht. Es kann davon ausgegangen werden, dass es sich
hierbei um eine GrdBenordnung handelt, die keine eigene Zentrumsqualitat entwickelt und sich
somit nicht als Konkurrenzstandort zu bestehenden Zentren (TurmstraBBe, StromstraBe) sowie
zum Potsdamer/Leipziger Platz/FriedrichstraBe entwickelt. An diesem zentralen Umsteigeort
werden sich aufgrund der vielfaltigen OPNV-Anbindung Kunden aus dem gesamten Stadtgebiet
einfinden und somit der Transfer von Kaufkraft nicht auf einen begrenzten raumlichen
Zusammenhang erstreckt.

6.5 Stadtebau

Ein Planungsbeteiligter, der kein Trager 6ffentlicher Belange ist, hielt die Baukérperbegrenzung
fir die beiden Solitdre Hochhaus (MK 8) und Kubus (MK 9) auf nérdlichem und sudlichem
Bahnhofsvorplatz fir zu eng gefasst. Fir MK 8 wiinschte er Spielraum zur optimalen Griindung
Uber den Tunneln von U-, S- und mdéglicher M-Bahn. Fir das MK 9 sei eine Hofbildung mit
ausreichender Belichtung nur bei gréBerem AuBenmaB moglich. Die absoluten
Geschossflachen werden akzeptiert.

Abwagung:

Die Einwande wurden mehrfach am stadtebaulichen Modell (M 1:200) mit den planenden
Architekten und Vertretern der zustandigen Behdrden geprift. Die angefiihrten Anforderungen
aus Statik und Grundriss sind auch in den vorgegebenen Grenzen zu erfillen. GréBe und
Proportion der Solitare kénnen nur im Zusammenhang mit dem Bahnhof und dem gesamten
Quartier betrachtet werden, wenn die stadtebauliche Qualitdt gewahrt bleiben soll. Die
Ausweisung des MK 8 wurde daher beibehalten. Das MK 9 wurde in Bezug auf die Grundflache
und die zulassige Geschossflache reduziert und geringfligig in stdwestliche Richtung
verschoben.
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Die damalige Abwéagung entspricht nicht mehr den jetzigen Festsetzungen des Bebauungs-
planes. Das MK 8 wurde in Lage und Ausdehnung verandert, das MK 9 ist nun in den AbmaBen
42,5 m auf 42,5 m zur Festsetzung vorgesehen.

Darliber hinaus wurde vorgebracht, dass auf die Beschrankung der GréBe des Einzelhandels
verzichtet werden solle, da der Bahnhof in Teilbereichen aus konstruktiven Griinden keine
Mdglichkeit biete, kleinteiligen Einzelhandel festzusetzen. Zudem werde innerhalb des Bahnhofs
die Verwirklichung eines Themenbereiches angestrebt, der nicht nur Bahnkunden anziehen
solle. Diese Flachen mussten grdoBer als 800 m? sein. Daher werde davon ausgegangen, dass
die Flachen fir den Reisebedarf nicht von der TF erfasst werde.

Abwagung:

Der Forderung nach Heraufsetzung der maximalen GréBe von 800 m2 GF pro Verkaufsstatte
wurde nach Vorliegen eines schlissigen, konkreten Nutzungskonzeptes entsprochen. Danach
sind neben bahnaffinen Nutzungen kommerzielle Nutzungen auf drei Ebenen vorgesehen.
Geplant sind Einzelhandelsbetriebe und Schank- und Speisewirtschaften. Die GréBe der
Einzelhandelsbetriebe variiert zwischen kleinen Einrichtungen mit unter 100 m? Geschossflache
und groBflachigeren mit bis zu ca. 1.100 m2 Geschossflache. Daher wurde die maximal
zuldssige GF/Verkaufsstatte auf 1.200m2 angehoben. Diese GrdBenordnung ist aus
stadtebaulichen Griinden an die Vermutungsregelung gem. § 11 Abs. 3 BauNVO angelehnt.

Es wurde beméangelt, dass der Bahnhof an der NW- und SO-Ecke ca. 5 m in den StraBenraum
rage.

Abwagung:

Der Bebauungsplan wird eine ausreichende Gehwegbreite im Bereich des auskragenden
Bahnhofsgebaudes gewahrleisten.

Das Ergebnis der Tragerbeteiligung (T6B) ist in die weitere Bearbeitung des Bebauungsplans
eingegangen.

Uber das Ergebnis der TéB wurde der Bauausschuss des Abgeordnetenhauses am 11. Februar
1998 informiert. In dieser Sitzung empfahl der Bauausschuss die Aufteilung des
Geltungsbereiches.

7. Beschliisse zur Abgrenzung des Geltungsbereiches gemaB § 4a ABGauGB (dem
jetzigen § 9 AGBauGB)

Die Zustandigkeit fiir die Bauleitplanung im Planungsgebiet (Bebauungsplane 11-201a, 11-201b,
[1-201c und [I-201d) wurde
durch den Senatsbeschluss vom 14. Januar 1997

fur eine Flache nordwestlich des Stadtbahnviaduktes

fir den Bereich des Zellengeféangnisses

das Alexanderufer

ausgedehnt und

fir den Bereich nérdlich der nérdlichen Begrenzung der zukinftigen Begleitfahrbahn der B

96 zur Doberitzer StraBe
einer Teilflache im Bereich Sandkrugbriicke
eingeschrankt.

- durch den Senatsbeschluss vom 2. September 1997
fir den Anschlussbereich der nérdlichen Begleitfahrbahn B 96 an die HeidestraBBe
fr den westlichen Anschlussbereich der erweiterten InvalidenstraBe an den Bestand
auf die damalige Senatsverwaltung fir Bauen, Wohnen und Verkehr Ubertragen.

75



8.

Aufteilung des Geltungsbereiches 11-201 und Einstellung des Verfahrens I-139

Am 24. August 1998 fasste die Senatsverwaltung fur Bauen, Wohnen und Verkehr den
Beschluss

zur Erweiterung des Bebauungsplanes [I-201 um das Gelande zwischen der Lehrter StraBe,
der  SeydlitzstraBe, der  nérdlichen  Grenzen des  Grundsticks  Lehrter
StraBe 5 D-D/InvalidenstraBe 54, 55, dem Hamburg-Lehrter Giterbahnhof und der Inva-
lidenstraBe (Geltungsbereich des Bebauungsplanes 11-139) sowie Flachen der StraBenver-
breiterung der InvalidenstraBe und einer Teilflache des Hamburg-Lehrter Giterbahnhofs und

. den erweiterten Bebauungsplan 11-201 in folgende Bebauungsplane zu teilen:

1. Bebauungsplan 1l-201a

fur die Grundstiicke

Stadtbahn zwischen Lehrter Stadtbahnhof und Alt-Moabit und Alt-Moabit 4, Grundbuch von
Moabit, Grdb. Blatter 12209 und 14079, fir Teilflachen der Grundstiicke InvalidenstraBBe 60,
Alt-Moabit 1, Friedrich-List-Ufer 6 und Teilflachen der Spree, des Berlin-Spandauer
Schifffahrtskanals, des Alexanderufer, des Kapelle-Ufers und des Washingtonplatzes sowie
fir Abschnitte der StraBen Alt-Mobait und Friedrich-List-Ufer in den Bezirken Tiergarten und
Mitte.

2. Bebauungsplan 11-201b

fur die Grundstiicke

InvalidenstraBe 54, 55, Lehrter StraBe 1-4, 5 B-D, fiir Teilflachen der Grundstlicke Hei-
destraBe 25, 35, 39, 61, 69, 73/Lehrter StraBe 23-26/Perleberger StraBe 68/InvalidenstraBe
53, 53 A-E, Grundbuch von Moabit, Grdb. Blatt 10819 und 10268, Friedrich-List-Ufer 6, Alt-
Moabit 1, InvalidenstraBe 60, und Teilflachen der Lehrter StraBe, SeydlitzstraBe,
HeidestraBe und des Friedrich-List-Ufers sowie flir einen Abschnitt der InvalidenstraBe im
Bezirk Tiergarten.

3. Bebauungsplan 11-201c

fur eine Teilflache des Grundstlickes

HeidestraBe 25, 35, 39, 61, 69, 73/Lehrter StraBe 23-26/Perleberger StraBe
68/InvalidenstraBe 53, 53 A-E sowie eine Teilflache der HeidestraBe im Bezirk Tiergarten.

4. Bebauungsplan [I-201d (Humboldthafen)

fur eine Teilflache der Grundstiicke

Friedrich-List-Ufer 6, Grundbuch von Moabit, Grdb. Blatt 10268 und des Friedrich-List-Ufers,
fir den Humboldthafen sowie fir Abschnitte des Berlin-Spandauer Schifffahrtskanals und
des Alexanderufers.

Das Verfahren zur Aufstellung des Bebauungsplanes [1-139 (Moabiter Zellengefangnis) far
das Gelande zwischen der Lehrter StraBe, der SeydlitzstraBe, der nérdlichen Grenze des
Grundsticks Lehrter StraBe 5B-D/InvalidenstraBe 54, 55, dem Hamburg-Lehrter Giterbahn-
hof und der InvalidenstraBe im Bezirk Tiergarten einzustellen. Der Beschluss vom 27.
September 1988 zur Aufstellung des Bebauungsplans wurde damit aufgehoben.
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9. Amtsblattveroffentlichung

Der Beschluss (ber die Anderung der Beschliisse (iber die Aufstellung von Bebauungsplanen
wurde am 4. September 1998 im Amtsblatt fir Berlin Nr. 45, S. 3301 verdéffentlicht.

10. Erneute Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange (T6B)

Aufgrund der erfolgten Geltungsbereichsanderungen und Planédnderungen nach der ToB-
Beteiligung wurde in der Zeit vom 18. Dezember 1998 bis 21. Januar 1999 fir den
Bebauungsplan 11-201a eine eingeschrankte Beteiligung von berthrten Tragern offentlicher
Belange und Eigentimern gemai § 4 BauGB durchgefihrt.

Zusammengefasst wurden folgende planungsrelevanten Belange vorgebracht:

Stellungnahme:

Der fur das Quartier Lehrter Bahnhof zugrundegelegte 30 %ige Wohnanteil sei eines der ab-
gestimmten Essentials, um die gewlinschte Mischfunktion zu erzielen. Die Formulierung, dass
dieser Wohnanteil nicht aufrechterhalten werden kann, wird an dieser Textstelle nicht akzeptiert
und sollte gestrichen werden.

Abwagung:

Die im Kapitel 1.2 dieser Begrindung dargelegten Grinde machen die damals getroffene
Abwagung obsolet.

Stellungnahme:

Die noch vorhandenen Reste der Ufermauer, die unter Denkmalschutz stehen, im Bereich der
Moltkebricke/Uferpromenade seien zu erhalten. Die sldliche StraBenbegrenzungslinie der
kinftigen SpreeuferstraBe (Rahel-Hirsch-StraBe) im Bereich der Moltkebrlicke stelle einen
Konflikt mit der denkmalgeschltzten Ufermauer dar.

Abwagung:

Ziel ist, die vorhandene Treppenanlage sowie einen GroBteil der Stitzmauer (ca.20 m)
zuklnftig zu erhalten. Der Verlauf der StraBenbegrenzungslinie (Trennung zwischen 6ffentlicher
Uferpromenade und StraBenverkehrsflache) lasst den Erhalt zu, so dass hierfir
planungsrechtlich kein Anderungserfordernis besteht. Auf den Erhalt eines Teiles der
Stitzmauer soll aber in der Begrindung hingewiesen werden.

Im weiteren Verlauf nach Nordosten kann die Stutzmauer nicht erhalten werden, da dann ein
Gehweg in ausreichender Breite nicht mehr realisierbar ware.

Im Zuge der Prifung der Bauplanungsunterlagen ist der Belang des Denkmalschutzes, wie er
planungsrechtlich bereits umgesetzt wurde, einzubringen und umzusetzen. Im Bebauungsplan
wurde die StraBenbegrenzungslinie im Ubrigen an die Ausfihrungsplanung angepasst.

Stellungnahme:

Fiar die im Geltungsbereich befindlichen, klnftig nicht mehr benétigten planfestgestellten
Bahnflachen - mit Ausnahme des alten Stadtbahnviaduktes -, sei eine férmliche Entlassung aus
der Planfeststellung erforderlich. Der Bebauungsplan kdnne erst nach der férmlichen
Entwidmungserklarung festgesetzt werden. Es bestinden keine Bedenken, das
Bebauungsplanverfahren vor der Entwidmungserklarung bis zur abschlieBenden Beschluss-
fassung vorzubereiten.

Im Hinblick auf das ehemalige S-Bahn-Viadukt sei hingegen eine férmliche Entwidmung nach
der Betriebseinstellung auf der Stadtbahn nicht erforderlich. Dem Wirksamwerden des Be-
bauungsplanes im Bereich der alten Trasse stlinden daher fachplanerische Festsetzungen nicht
entgegen.

In die Begriindung solle ein Passus aufgenommen werden, aus dem sich ergibt, dass die alte
Trasse bis zur Inbetriebnahme der neuen Anlage eine gewidmete Bahnanlage darstellt und
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deshalb die Festsetzungen des Bebauungsplanes in diesem Bereich erst ab dem tatsachlichen
Akt der AuBerdienststellung rechtlich wirksam werden.

Abwagung:

Die Begrindung wurde entsprechend geédndert und fir die Flachen auBerhalb des
Stadtbahnviaduktes an den Wortlaut der Begrindung vom 10.07.1996 (Stand zur
TéB-Beteiligung, S. 6, Kap. 2.3.1, zweiter Absatz) angepasst.

Stellungnahme:

In den damaligen Baugebieten MK V1 (jetzt MK V1, MK V2 und MK V3) und MK 1, 2 und 3 solle
Einzelhandel auch im 2. OG zugelassen werden. Unter dem MK 8 im Untergeschoss im Bereich
der Passerelle solle Einzelhandel ebenfalls zugelassen werden. Die zuldssige Gesamtflache fur
Einzelhandel kdnne beibehalten werden. Die damalige textliche Festsetzung Nr. 7 solle
entsprechend erganzt werden.

Abwagung:

Es entspricht der stadtebaulichen Zielsetzung, die im Geltungsbereich flr Einzelhandel
insgesamt zulassige Geschossflache zu begrenzen und nicht weiter zu erhéhen.

Hinsichtlich der gewlinschten Zulassigkeit von Einzelhandelsnutzung im 2. Vollgeschoss wurde
der Anregung zunachst gefolgt. Zwischenzeitlich ist die Abwagung zugunsten des Wegfalls der
Einschrankung erfolgt. Siehe hierzu Abschnitt 11.3.1.1 der Begriindung.

Stellungnahme:

Die damalige textliche Festsetzung Nr. 12 (jetzt Nr. 13) und die entsprechenden Ausfihrungen

in der Begriindung sollten wie folgt geandert bzw. tGberprift werden:

HHDie TF und die Begrindung sollten um einen Hinweis auf die erfolgte
Planfeststellung der Tiefgarage erganzt werden.

I Der Wortlaut, wonach das Sondergebiet Nutzungen dient, die zweckmaBig und
stadtebaulich erwlinscht sind, sollte Gberprtft werden.

JJ Die Beschrankung auf 800 m2 GF / Verkaufsstatte ist aufgrund der Struktur des
Bahnhofsgebaudes nicht praktikabel und sollte herausgenommen werden. Hier wird
auf die diesbezligliche Anregung vom 11.10.1996, Punkt 7, die im Rahmen der T6B-
Beteiligung aufgefiihrt wurde, verwiesen.

Abwagung:

KK Der Hinweis auf die planfestgestellte Tiefgarage wurde in die textliche Festsetzung
aufgenommen.

LL Die Formulierung ,zweckmaBig und stadtebaulich erwinscht* wurde entsprechend
geandert.

MM Der Forderung nach Heraufsetzung der maximalen GréBe von 800 m2 GF pro
Verkaufsstatte  wurde nach  Vorliegen eines  schlissigen, konkreten
Nutzungskonzeptes entsprochen. Danach sind neben bahnaffinen Nutzungen
kommerzielle Nutzungen auf drei Ebenen vorgesehen. Geplant sind
Einzelhandelsbetriebe und Schank- und Speisewirtschaften. Die GrdBe der
Einzelhandelsbetriebe variiert zwischen kleinen Einrichtungen mit unter 100 m?
Geschossflache und groBflachigeren mit bis zu ca. 1.100 m2 Geschossflache. Daher
wurde die maximal zuldssige GF / Verkaufsstatte auf 1.200 m? angehoben. Diese
GrdBenordnung ist aus stadtebaulichen Griinden an die Vermutungsregel geman §
11 Abs. 3 Satz 3 BauNVO angelehnt. Ziel ist es weiterhin, groBflachigen
Einzelhandel, der insbesondere weiteren motorisierten Individualverkehr anziehen
wirde, auszuschlieBen.

Stellungnahme:
Technische Dachaufbauten gemaRs der textlichen Festsetzung Nr. 15 (jetzt Nr. 14) sollten bis zu
einer H6he von 2,6 m Uber der zulassigen Gebaudeoberkante zugelassen werden.
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Abwagung:
Der Anregung wurde entsprochen und die textliche Festsetzung entsprechend geandert.

Stellungnahme:

Textliche Festsetzung Nr. 20 (jetzt Nr. 22): Im Bereich des MK V2 (jetzt MK V4) und
gegebenenfalls MK V1 (jetzt MK V1, MK V2 und MK V3) sollten oberirdische Stellplatze und Ga-
ragen zugelassen werden.

Abwagung:

Der Anregung wurde im Hinblick auf das MK V2 (jetzt MK V4) gefolgt. Im Hinblick auf das MK
V1 (jetzt MK V1 und MK V2), das gerade als kommerzielle Randnutzung zur Belebung der
Flachen unter dem Viadukt beitragen soll, stehen jedoch oberirdische Stellplatze diesem
stadtebaulichen Belang entgegen. Fir das MK V3, das mittig unter dem Viadukt und nicht zu
den StraBen orientiert liegt, wurde die Abwagung jedoch zwischenzeitlich so geédndert, dass hier
oberirdische Stellplatze zulassig sind.

Stellungnahme:
Das Kaminbauwerk sollte in der Planzeichnung dargestellt werden.

Abwagung:
Das planfestgestellte Kaminbauwerk wurde nachrichtlich in den Bebauungsplan tbernommen.

Stellungnahme:

Damalige textliche Festsetzung Nr. 3 (jetzt entfallen): Die Festsetzung einer Abstandflache von
1 H vor Wohnungen sei nicht akzeptabel. Dies widerspreche der Intention des
Bebauungsplanes, wonach Wohnen nach Méglichkeit in klassischen Wohngebauden, also tber
die gesamte Hohe eines Gebaudes untergebracht werden soll. Fiir Wohnungen solle ebenfalls
die fur das Kerngebiet erforderliche Abstandflache von "2 H gelten. Die im Bebauungsplan
vorgesehene Abstandregelung trage geschitzten Belangen wie Belichtung, Bellftung und
Sozialabstanden in unangemessenem Umfang Rechnung.

Abwagung:

Es ist zutreffend, dass zu Beginn des Planungsverfahrens zum Quartier Lehrter Bahnhof die
Herstellung von ,klassischen Wohngebauden® nach Mdéglichkeit angestrebt wurde. Im weiteren
Planungsverfahren hatte die Wettbewerbsentscheidung, den Entwurf von Prof. Ungers zur
Grundlage der weiteren Bearbeitung zu machen, zur Folge, dass die Umsetzung des
vorgenannten Wohnungskonzeptes in der urspringlich angedachten Form dann nicht mehr
maoglich ist, wenn die fir Wohnungen die bauordnungsrechtlich erforderlichen Abstandflachen
eingehalten wirden. Nach den Festsetzungen des Bebauungsplanentwurfes (Stand:
16.12.1998) ist unter Einhaltung der Abstandflache 1 H nur im Block MK 7 entlang der StraBe
Alt-Moabit die Herstellung ,klassischer Wohngebaude*“ méglich.

Um dem urspringlichen Wohnkonzept Rechnung zu tragen, wird der Bebauungsplan dahin-
gehend geéndert, dass die textliche Festsetzung entféllt und kinftig in gr6Berem Umfang
.Klassische Wohngebaude“ nach MaBgabe der BauOBIn zulassig sind.

Stellungnahme:

Die damalige textliche Festsetzung Nr. 5 (mittlerweile entfallen) solle gestrichen werden, weil
voraussichtlich erst nach der Realisierung der Vorhaben beurteilt werden kénne, in welchen
Lagen Einzelhandelsnutzung existenzfahig sein wird. Ferner widerspreche diese TF der in der
Begrindung dargelegten Notwendigkeit einer Begrenzung der Einzelhandelsflachen. Die
Begriindung erwecke den Anschein, im Planungsgebiet kénnten eher zuviel als zuwenig
Einzelhandelsflachen errichtet werden.

Abwagung:
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Die urspringlich in diesem Verfahrensschritt getroffene Abwagung ist obsolet. Der Anregung
wurde zwischenzeitlich gefolgt und die Begrenzung zum Einzelhandel im Quartier auBerhalb
des Hauptbahnhofes ist entfallen.

Stellungnahme:
Die damalige textliche Festsetzung Nr. 7 (mittlerweile entfallen) solle einen gréBeren
Gestaltungsspielraum ermdglichen. Es solle der spateren Planung Uberlassen bleiben, in
welchen Geschossen Einzelhandel (unter Einhaltung der Gesamt-Einzelhandelsflache)
angeordnet wird.

Abwagung:
Die urspringlich in diesem Verfahrensschritt getroffene Abwégung ist obsolet. Die Festsetzung,
auf die sich die Anregung bezog, ist nunmehr entfallen.

Stellungnahme:

Textliche Festsetzung Nr. 20 (jetzt Nr. 22): Die stadtebauliche Vertraglichkeit von Stellplatzen
und Garagen sei auch herzustellen, wenn oberirdische Stellpldtze zuldssig sind (z. B. mittels
einer Formulierung wie: ,Stellplatze sind oberirdisch nicht in den Bauteilen zuldssig, die an
offentliche Flachen grenzen®). Aufgrund des Gelandeverlaufes zwischen der StraBe Alt-Moabit
und der kinftigen 1. QuerstraBe (Berta-Benz-StraBe) seien Stellplatze oberirdisch durchaus
sinnvoll. In Oberdachten Innenhofbereichen sei eine ,stédtebauliche Unvertraglichkeit” nicht
begrindbar.

Abwagung:

Es ist zutreffend, dass unter bestimmten Voraussetzungen eine stadtebauliche Vertraglichkeit
von oberirdischen Stellplatzen und Garagen erreicht werden kann. Aus diesem Grund wurde die
damalige textliche Festsetzung Nr. 20 (jetzt 22)dahingehend geandert, dass im Kerngebiet MK
V2 (kinftig MK V4) oberirdische Stellplatze und Garagen zuléssig sind.

Der vorgebrachte Hinweis auf die durch den Gelandeverlauf der StraBe Alt-Moabit verursachte
besondere Situation im Kerngebiet MK 6 ist ebenfalls zutreffend. Die StraBe Alt-Moabit weist
eine Gelandeoberkante auf, die ca. 2,5 bis 4,5 m Uber der des MK 6 liegt. Dadurch sind die an
die StraBe Alt-Moabit angrenzenden Geschossflachen im 1. und 2. Vollgeschoss nur
eingeschrankt nutzbar. In diesem Bereich ist die Unterbringung von oberirdischen Stellplatzen
und Garagen ebenfalls stadtebaulich vertraglich. Daher wurde die textliche Festsetzung
dahingehend ergénzt, dass die Herstellung oberirdischer Stellplatze und Garagen im MK 6 in
einem 20 m breiten Bereich entlang der StraBe Alt-Moabit zugelassen wird.

In den Ubrigen, darlber hinausgehenden Baugebietsflachen, ist die Herstellung oberirdischer
Stellplatze und Garagen stadtebaulich nicht vertraglich.

Stellungnahme:
Den textliche Festsetzungen Nr. 24 (mittlerweile entfallen) und 25 werde mit der Einschrankung
zugestimmt, dass Dachverglasungen nicht verhindert werden durfen.

Abwagung:

In der TF Nr. 25 sind explizit Beleuchtungsflachen von der Verpflichtung zur Dachbegrinung
ausgeschlossen. Die Verpflichtung zur Begriinung von Hofflachen (TF Nr. 24) ist inzwischen
entfallen.

Stellungnahme:
Die Geschossflache solle fir das MK 3-7 auf insgesamt ca. 90.000 m? heraufgesetzt werden.
Eine solche Anderung dirfte das stadtebauliche Erscheinungsbild der Gebaude nicht andern.

Abwagung:

In den Baugebieten MK 1, 3-8 und im SO wurden die jeweils zuldssigen Geschossflachen
erhoht (siehe Priafung zu Anregung Nr. 5.2). Hinsichtlich der in der o. g. Anregung aufgefihrten
Kerngebiete MK 3-7 hat dies folgende Auswirkungen:
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Die im MK 3-7 insgesamt zulassige GF von 81.300 m? (Stand des Bebauungsplanentwurfes:
6.12.1998) wird auf insgesamt 89.050 m? erhdht. Der Anregung wird folglich anndhernd ent-
sprochen.

Stellungnahme:

Der FuBgangerbereich westlich von MK 6 durfte durchaus auch fir die ErschlieBung des MK 6
erforderlich werden. Daher solle dort lediglich ein ,verkehrsberuhigter Bereich“ festgelegt
werden.

Abwagung:

Der Anregung wurde gefolgt. Die westlich des MK 6 (und nérdlich der StraBe Alt-Moabit)
ausgewiesene Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung ,FuBgangerbereich® wurde
geandert in ,verkehrsberuhigter Bereich*.

Stellungnahme:

Das damalige MK V2 (jetzt MK V4) misse auch von Siden erschlossen werden kénnen.
Erforderlich sei die Herstellung und planungsrechtliche Sicherung einer Zuwegung entlang der
stdlichen Baugrenze des damaligen MK V2 (jetzt MK V4).

Abwagung:

Die rechtlich erforderliche ErschlieBung der Flache MK V2 (jetzt MK V4) ist durch die zuklinftige
StraBe am ULAP (jetzt Clara-Jaschke-StraBe) gegeben. Im Norden dieser Flache wurde
zugunsten einer verbesserten ErschlieBung eine Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung
in einer Breite von 4,2 m festgesetzt. Hier ist nicht die Art der verkehrlichen Benutzung geregelt,
sondern im Wesentlichen Gestaltung und Geschwindigkeitsvorgaben.

Eine zusétzliche ErschlieBungsmadglichkeit innerhalb der 6ffentlichen Grinflache ist denkbar.
Ein Rechtsanspruch besteht allerdings aufgrund der bereits gesicherten ErschlieBung nicht.
Eine Befahrbarkeit soll jedoch ausschlieBlich fr Lieferverkehr méglich sein.

Um eine verbesserte ErschlieBung zu ermdglichen, wurde entlang der stiddstlichen Baugrenze
des damaligen MK V2 (jetzt MK V4) in der Kerngebietsflache unterhalb des Viaduktes und
innerhalb der 6ffentlichen Parkanlage eine 3 m breite Flache mit einem Geh- und Fahrrecht
zugunsten der Ver- und Entsorgung der Grundstiicke im MK V2 (jetzt MK V4) belastet. Hierzu
wurde eine neue textliche Festsetzung aufgenommen.

Das Ergebnis der Tragerbeteiligung ist in die weitere Bearbeitung des Bebauungsplans
eingegangen.

11. Umstellung der Rechtsgrundlage

Das Bebauungsplanverfahren wird auf der Grundlage des BauGB in der ab dem 1. Januar 1998
geltenden Fassung weitergefihrt.

12.  Verlauf und Ergebnis der 6ffentlichen Auslegung geman § 3 Abs. 2 BauGB 1999

Der Entwurf des Bebauungsplans 11-201a hat nach fristgerechter Bekanntmachung im Amtsblatt
fir Berlin vom 23. April 1999, Seite 1527, gemaB § 3 Abs. 2 des Baugesetzbuchs in der Zeit
vom 3. Mai bis 3. Juni 1999 6ffentlich ausgelegen.

Es gingen schriftliche Anregungen von 25 verschiedenen Einwendern ein.

Eine Reihe von Anregungen betraf Sachverhalte, die nicht Gegenstand des Bebauungsplan-
verfahrens 11-201 a sind, da sie

e dem Planfeststellungsverfahren VZB vom 12.09.1995

e der Plangenehmigung der Bahnhofstiefgarage vom 07.01.1997

e dem Anderungsverfahren zur Planfeststellung vom 22.06.1999
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e dem eingeleiteten Planfeststellungsverfahren fir die Magnetschnellbahn oder den noch
einzuleitenden Verfahren fir die sonstigen Verkehrsanlagen

e den Bebauungsplanverfahren 11-201 b,11-201 ¢ oder 11-201 d

e bzw. sonstigen Rechtsverfahren

unterliegen, bzw. planungsrechtlich nicht umgesetzt werden kénnen.

An Anregungen zu bebauungsplanrelevanten Aspekten wurde zusammengefasst Folgendes
vorgebracht:

Stéadtebau allgemein

Anregungen:

Es wurde angeregt, das stadtebauliche Konzept grundsatzlich zu Uberarbeiten, die Dichte zu
verringern, das Blockraster aufzugeben, das Scheibenhaus in Héhe und Konfiguration zu
andern und die denkmalgeschitzten Viaduktbdgen zu erhalten. Andererseits wurde das
Scheibenhochhaus ausdriicklich begriBt.

Abwagung:

Das ausdruckliche Ziel des Bebauungsplanentwurfes ist es, das preisgekronte stadtebauliche
Konzept des Biros Ungers planungsrechtlich zu sichern und nicht im Grundsatz zu verandern.
Der Abriss des Stadtbahnviaduktes ist Bestandteil der Planfeststellung.

Unterbaubarkeit der Grundstlicke

Anregung:
Fir die Baublocke mit einer GRZ von 0,8 wurde aus unterschiedlichen Griinden eine GRZ von
1,0 angeregt.

Abwagung:

Die urspringliche Prifung fOhrte zur Nichtberlcksichtigung der Anregung, um dem
Bodenschutz Vorrang vor stadtebaulichen Erwagungen zu geben. Diese Abwéagung wurde
inzwischen mit umgekehrter Gewichtung vorgenommen (ausgenommen MK 5).

Anregung:

Fir die Anlage einer Tiefgarage zwischen MK 1 und MK 2 solle die Unterbaubarkeit der
Verkehrsflache mit besonderer Zweckbestimmung ermdglicht werden, um so die Zufahrt auf die
StraBe am ULAP (jetzt Clara-Jaschke-StraBe) beschrdnken zu kdnnen und die
verkehrsberuhigte Zone zu entlasten.

Abwagung:

Durch die Tunnelausfahrt der B 96 wird die Unterbaubarkeit des MK 2 erschwert. Da die
angefihrten Griinde nachvollziehbar sind und zu einer Verbesserung der stadtebaulichen
Qualitat fohren, wurde der Anregung gefolgt. Dies flhrte zu einer Anderung des Bebau-
ungsplanentwurfes.

Baugrenzen

Anregung:
Es wurde angeregt, den Sockelbau des Bahnhofsgebdudes unterhalb des neuen Viaduktes mit
einer hinterleuchteten Glasfassade auszufiihren und eine entsprechende Bautiefe zuzulassen.

Abwagung: i

Diese bauliche Anlage fiihrt zu einer Uberschreitung der StraBenbegrenzungslinie um 10 cm.
Aufgrund der Geringfugigkeit der Uberschreitung ist hierfir durch den Bebauungsplan keine
Regelung erforderlich.
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Wohnanteil

Anregung:

Es wurde angeregt, in den Blécken MK 4 bis MK 7 den Wohnanteil auf 20% zu reduzieren.
Abwagung:

Die damalige Abwagung ist obsolet, da die Verpflichtung zur Errichtung von Wohnungen ganz
entfallen ist (siehe Kapitel 11.2).

Anregung:

Es wurde darauf hingewiesen, dass sich im Block MK 8 etwa 10.000 — 12.000 m? sehr gut flr
Wohnen eigneten. Auch der ,Wirfel* MK 9 sei hinsichtlich einer méglichen Wohnnutzung zu
untersuchen.

Abwagung:

Die zu diesem Zeitpunkt vorgenommene Prifung mindete darin, Wohnungen auch in den
sogenannten Solitdren zuldssig zu machen. Hiervon wurde jedoch im weiteren Verfahren
Abstand genommen, da das stadtebauliche Ziel, einer Verédung des Quartiers
entgegenzuwirken, nicht erreicht wird, wenn die Solitdre mit Wohnnutzung belegt wurden.
Vorrang zur Unterbringung der Wohnungen sollen die Quartiersblécke MK3 bis MK 7 haben, wo
Wohnungen durch den Bebauungsplan ermdéglicht werden. Die Solitare sollen hingegen — der
urspringlichen stadtebaulichen Idee folgend — fliir Dienstleistungseinrichtungen oder z.B. fiir ein
Hotel zur Verflgung stehen.

Einzelhandel im Bahnhof

Anregung:

In einer Reihe von Anregungen wurde die GrdBenordnung von 15.000 m? Einzelhandel im
Bahnhofsgebiet fur (berdimensioniert gehalten. Es wurde die Gefahr gesehen, dass die
Einzelhandelskonzentration, wenn sie im Sondergebiet 3.500 m?2 (bersteige, eine
eigendynamische Zentrenqualitat entwickele und insbesondere den Einzelhandelsbestand in
der Turm- und StromstraBe gefahrde, da Kunden von diesen Zentren abgezogen wirden. Dies
gehe insbesondere aus der Abwagung zur Beteiligung der T6B hervor, da dort dargelegt werde,
dass die Zielgruppe der Konsumenten nicht nur Reisende seien, sondern auch Kunden aus dem
Stadtgebiet. Damit seien negative Auswirkungen zu beflirchten. Durch die vorgesehene Flache
fir Einzelhandel werde es zum Ladensterben in Moabit kommen. Im Stadtentwicklungsplan
Zentren und Einzelhandel sei der Lehrter Bahnhof nicht als Zentrum dargestellt. Die
Ermdglichung  von 15.000 m2 Geschossflache fir Einzelhandel verletze die
Abwagungsgrundsatze.

Abwagung:

Die GréBenordnung von 15.000 m? Geschossflache flr Einzelhandel wurde im Zusammenhang
mit der Durchfihrung des Wettbewerbes fur den Bahnhof und das Stadtquartier ermittelt und
entspricht dem Beschluss des Senatsausschusses ,Berlin 2000“. Voraussetzung fir diese
GréBenordnung war die Prufung der verkehrlichen Tragféhigkeit, die zu keiner Reduzierung
gefiihrt hat. 15.000 m? Geschossflache fur Einzelhandel war gleichzeitig ,Geschéftsgrundlage”
fur die Konzeption der Gesamtanlage als zentraler Bahnhof und reprasentativer stadtebaulicher
Anziehungspunkt. Diesen Funktionen entsprechend wird das Klientel der Kundschaft wesentlich
aus den erwarteten rund 200.000 Umsteigern und Reisenden pro Tag bestehen, die nicht den
umliegenden Einzelhandelkonzentrationen z. B. in der TurmstraBe verloren geht. Ein neues
Potential an Kaufern wird darliber hinaus aus dem Regierungsviertel erwachsen, in dem selbst
kein Angebot an Einzelhandel entstehen wird.

Den Anregungen kann nicht entsprochen werden.
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Verkehr
Verkehrskonzept allgemein

Anregung:

In zahlreichen Anregungen wurde geduBert, dass die Verkehrsplanung und der Stadtebau zu
stark auf den motorisierten Individualverkehr ausgerichtet seien. Bei dem zu erwartenden Ziel-
und Quellverkehr und dem Stellplatzangebot sei der Modal-Split von 80:20 zu Gunsten des
OPNV kaum zu erreichen. Gleichzeitig wurden aufgrund der Verkehrsbelastung negative
Auswirkungen auf die InvalidenstraBe, die Umwelt und die geplanten Nutzungen erwartet.

Abwagung:

Begleitend zu den Bebauungsplanverfahren wurde ein Verkehrskonzept erarbeitet, dem das
verkehrspolitische Planungsziel, die Innenstadt weitestgehend von Kfz-Durchgangsverkehr
freizuhalten, zu Grunde lag. Bei den vorgegebenen stadtebaulich erwiinschten und als
vertraglich ermittelten Nutzungsintensitdten kann die Funktionsfahigkeit des Bahnhofes nur
sichergestellt werden, wenn in Zukunft 70 bis 80% aller Quell- und Zielfahrten im
Personenverkehr mit éffentlichen Verkehrsmitteln erfolgen. Ferner ergibt sich fir das Quell- und
Zielverkehrsaufkommen bei dem genannten Modal Split bereits die Grenze der Belastbarkeit
des StraBennetzes. Die InvalidenstraBe ist in besonderem MaBe durch den Durchgangsverkehr
belastet (ca. 50 %), da sie einen Abschnitt im sogenannten Ringkonzept darstellt.

Insoweit ist die Verkehrskonzeption auf eine individualverkehrsarme® ErschlieBung ausge-
richtet, auch wenn dadurch kein individualverkehrsarmes Gebiet entstehen wird, was die
absolute Belastung des StraBennetzes betrifft.

Mit Ausnahme weniger untergeordneter Flachen (MK V3, MK V4, MK 6) sind oberirdische
Stellplatze ausgeschlossen. Die Anzahl der gewerblich genutzten Stellplatze ist auf einen Platz
pro 200 m2 Geschossflache begrenzt. Gleichzeitig wird das OPNV-Angebot ausgebaut (die
Fern- und Regionalbahn, die S-Bahnlinien auf der Stadtbahn, die Trasse der U 5 sind
planfestgestellt, die Planfeststellung fir die Magnetschnellbahn befand sich zum damaligen
Zeitpunkt im Verfahren, die Planfeststellung fir die S 21 und fir die StraBenbahn wurden
vorbereitet, diverse Buslinien sind vorgesehen).

SpreeuferstraBe (Rahel-Hirsch-StraBe) und Bricke Uber den Humboldthafen

Anregung:

Die neue SpreeuferstraBe (Rahel-Hirsch-StraBe) mit der Briicke Uber den Humboldthafen werde
als ,neue BelastungsstraBe” betrachtet, die zusatzlichen Ziel- und Quellverkehr ins Gebiet
ziehe, Verkehrs- und Umweltprobleme verscharfe und den Erholungswert an der Spree
beeintrachtige. Auf die Anlage der StraBe sei zu verzichten.

Abwagung:

Die Neuanlage der SpreeuferstraBe (Rahel-Hirsch-StraBe) und der Brlicke Uber den
Humboldthafen geht auf den Beschluss des Gemeinsamen Ausschusses zum Ost-West-
StraBenverkehr aus dem Jahre 1993 zurlck. Hier wurde auf der Grundlage eines erarbeiteten
Konzeptes ,in Abwagung stadtebaulicher und verkehrlicher Belange® die Schlussfolgerung
gezogen, dass auch bei der Realisierung der Verkehrsaufteilung von 80 : 20 zu Gunsten des
OPNV ein innenstadtorientiertes Kraftfahrzeugaufkommen von insgesamt voraussichtlich 8.000
Kfz/Stunde in Ost-West-Richtung zu bewaltigen ist.

Diese Beschlusslage wurde durch die Planung einer durchgéngigen Fahrspur pro Richtung und
einem Parkstreifen auf jeder Seite gefolgt. Die entstehende Belastung entspricht mit ca. 1.000
Fahrzeugen/Richtung/Stunde einer normalen innerstadtischen Situation.

Im Bereich der Promenaden entlang der Spree ist zudem hervorzuheben, dass durch den
deutlichen Niveauunterschied zwischen StraBe und Promenade die Larmbelastung im Bereich
der Promenade geringer ist.
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OPNV-ErschlieBung

Anregung:

Die Festsetzung einer privaten Verkehrsflache fur die dem Bahnhofsgebiet zugehdrigen Taxen
und Fahrradsténde werde abgelehnt, da sie fir die 6ffentliche ErschlieBung des Bahnhofes
notwendig seien. Stattdessen wurde die Festsetzung einer 6ffentlichen Verkehrsflache
besonderer Zweckbestimmung gefordert.

Abwagung:

Da die fur die ErschlieBung des Bahnhofes notwendigen Taxenaufstellflachen auBerhalb der
privaten  Verkehrsflache untergebracht werden kénnen und die gewlnschten
Taxenaufstellflachen ein zusatzliches Serviceangebot seitens der DB AG darstellen und die
Fahrradstdnde ohnehin der privaten Nutzung zuzuordnen sind, wurde der Bebauungsplan
zunachst nicht geandert. Die Haltung wurde in den Folgejahren nicht aufrechterhalten. Im
Einvernehmen mit der DB AG wird nunmehr die entsprechende Flache unter dem Viadukt als
Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung festgesetzt und die Trennung zum
FuBgéangerbereich aufgehoben.

Nord-Std-Beluftungsbahn

Anregungen:
Von mehreren Seiten wurden Beeintrachtigungen der Nord-Sid-Beliftungsbahn und eine
Verschlechterung des Luftaustausches und generell des Klimas befiirchtet.

Abwagung:

Nach gutachterlichen Ergebnissen findet der intensivste Nord-Sud-Luftaustausch Uber der
Wasserflache des Humboldthafens statt, und zwar in niedrigen Héhen relativ dicht Uber dem
Wasserspiegel. Daher haben die geplanten Gebdude im Geltungsbereich dieses
Bebauungsplanes nur eine geringe Bedeutung hinsichtlich einer méglichen Beeintrachtigung der
Nord-Sud-Beluftungsbahn.

GréBere Relevanz kommt dagegen dem planfestgestellten Bahnviadukt Gber dem Humboldt-
hafen und der geplanten Humboldthafenumbauung im angrenzenden Bebauungsplanentwurf |l-
201d zu. Diese Vorhaben sind aber nicht Gegenstand der Festsetzungen dieses Bebau-
ungsplanes.

Insgesamt ist die Beeintrachtigung des Nord-Sid-Luftaustausches nicht auszugleichen.
Schutzgutlbergreifend wird durch die Festsetzung einer o6ffentlichen Parkanlage (,Ge-
schichtspark Zellengefangnis®) im angrenzenden Bebauungsplanentwurf 1I-201b ein Beitrag zur
Verbesserung des Kleinklimas geschaffen.

Eingriff/Ausgleich

Anregung:

Es sei nicht klar, wie der erforderliche Ausgleich geleistet werde. Die Pflege von Griinanlagen
sollte nicht als Ausgleichs-/ErsatzmaBnahme angerechnet werden kénnen, da sich damit zwar
die Erholungssituation, nicht jedoch die Boden-/Klima-/Grundwassersituation verbessere; trotz
der Regelung des NatSchGBIn § 14, Beeintrachtigungen ,auf sonstige Weise® beheben zu
kdnnen, misse ein funktionaler Bezug zum Eingriff gewahrleistet sein.

Abwagung:

Mit der Anderung des Baugesetzbuches durch das sog. BauROG am 1. Januar 1998 wurde der
planenden Gemeinde ein weiterer Spielraum fir die Realisierung von KompensationsmaB-
nahmen erdffnet (z. B. zweigeteilter Bebauungsplan, ,Oko-Konto* etc.). Ein enger, raumlicher
und funktionaler Bezug ist demnach nicht mehr erforderlich. Im vorliegenden Fall ist der
raumliche Bezug gewahrleistet. Der Ausgleich erfolgt auf von der Gemeinde bereitgestellten
Flachen. Funktional kann die Parkanlage die Eingriffe, insbesondere in das Klima, nicht ausglei-
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chen. Die Kompensation erfolgt deshalb ,schutzgutibergreifend®. Es handelt sich bei der Kom-
pensationsmaBnahme nicht um die Pflege einer bestehenden Anlage, sondern um ihre erstma-
lige Herstellung.

Emissionen/Immissionen

Anregung:

Auf die Regelung zu den Larmschutzgrundrissen sei zu verzichten, um den architektonischen
Spielraum fir die Gestaltung der Wohnungen nicht einzuschranken.

Abwagung:

Die Wahrung gesunder Wohnverhaltnisse ist in der Abwagung hdher zu gewichten als die
Flexibilitat in der Gestaltung. Die Festsetzung wurde deshalb beibehalten.

Die Erschitterungen, die aus der zuklnftigen StraBenbahntrasse und StraBenbahnendstelle
herriihren, werden im entsprechenden Planfeststellungsverfahren berlicksichtigt.

Hofbegrinung

Anregung:

Auf die Begriinung der Hofflachen mit einer Erdschicht von 0,8 m solle verzichtet werden, da sie
die Belichtung der Wohnungen und den Zugang zu den Gartenanlagen fir Behinderte
einschranke.

Abwagung:
Die damals vorgenommene Abwagung zum Beibehalt der Dicke der Substratschicht ist obsolet,
da die Verpflichtung zur Hofbegriinung ganz entfallen ist.

Darstellung planfestgestellter Anlagen

Anregung:

Eine differenzierte Darstellung des Baukérpers im Sondergebiet Bahnhofsgebiet ober- und
unterhalb von 43,80 m Uber NN sei nicht zul&ssig, da die Wirkungen der Planfeststellung nicht in
einer H6he von 43,80 m Uber NN im Sinne eines Schichtenbebauungsplanes endeten, zumal in
der 12. TF (jetzt Nr. 13) keine Gliederung im Sinne des § 1 Abs. 4 BauNVO vorgenommen
werde.

Abwagung:

Der hier geduBerten Rechtsauffassung, dass sich die Darstellung der gemischten Anlage auf
das gesamte Bahnhofsgebiet beziehen musse, kann nicht gefolgt werden. Es ist zutreffend,
dass der Zuléssigkeitskatalog fur die Nutzungen gemas textlicher Festsetzung Nr. 13 sowohl flr
den Bereich der gemischten Bahnhofsanlage (Sondergebiet und planfestgestellte Bahnhofs-
anlage) gilt, als auch im Sondergebiet (Blgelbauten), die in den Nebenzeichnungen Nr. 3 und 4
dargestellt sind, jedoch jeweils nur fir die erganzende Nutzung des Sondergebietes. Dies
bedeutet jedoch nicht, dass keine klare Trennung der baulichen planfestgestellten und nicht
planfestgestellten Anlagen vorliegt. Die Planfeststellung erfolgte anlagenbezogen, d. h. durch
genaue Definition in den Planfeststellungsunterlagen der planfestgestellten Gebaudeteile. Von
daher ist nicht nachvollziehbar, welche Wirkung in der Hhe dariber hinaus die Planfeststellung
entfalten soll.

Die Zulassigkeit der Bugelbauten und des Bahnhofsdaches in Nord-Siid-Richtung wurden qua
Planfeststellung eindeutig ausschlieBlich dem Bauplanungsrecht tberlassen und muss — da
keine bahnrelevante Nutzung -. auch bauplanungsrechtlich geregelt werden.

Entlassung aus der Planfeststellung
Anregung:

Es wurde die Auffassung vertreten, dass die Entwidmung von nicht mehr bahnnotwendigen
Teilflachen in gesonderten Einzelverfahren erfolgen musse.
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Abwagung:

Far die Erteilung einer Planreifeerklarung geman § 33 BauGB sowie flr die Festsetzung des
Bebauungsplanes ist es unabdingbar, dass samtliche Flachen, die nicht der Planfeststellung
PVZB vom 12. September 1995 sowie der erganzenden Plangenehmigung fir die Tiefgarage
vom 7. Januar 1997 unterliegen, aus der Planfeststellung entlassen werden.

Mit dem erfolgten Abriss des S-Bahnhofes sowie des Viaduktes ist hierflir die Entbehrlichkeit fiir
die Bahnnutzung dokumentiert und die Bindung an das Fachplanungsrecht entfallen.

Wasserversorgung

Anregung:

Im Bereich der MittelstraBe (jetzt Katharina-Paulus-StraBe) unter dem Viadukt sei eine
ausreichende Mindestdeckung von 1,2 — 1.5 m fir die Unterbringung einer Trinkwasserleitung
erforderlich. Diese diirfe nicht durch standige bauliche Anlagen wie Pavillons tberbaut werden.
Da die ErschlieBung des MK V4 von Norden erfolgen soll, misse hier ausreichend Platz fir die
Leitungsverlegung aller Medien sein.

Abwagung:

Die MittelstraBe (jetzt Katharina-Paulus-StraBe) ist im Bebauungsplan als &ffentliches
StraBenland ausgewiesen, in dem die Leitungen untergebracht werden kénnen.

Der Bebauungsplan sieht im Bereich der ,verkehrsberuhigten Bereiche® keine Uberbaubarkeit
vor. Auch wenn in der Begrindung von gewinschter ,Café-Nutzung“ die Rede ist, ergibt sich
hieraus kein Handlungsbedarf fir den Bebauungsplan. Die Nutzung 6ffentlichen StraBenlandes
ist im Zuge der ,Sondernutzung“ beim zusténdigen Tiefbauamt zu beantragen und nicht bebau-
ungsplanrelevant.

Bei einer Breite von 4,2 m flur den verkehrsberuhigten Bereich nordwestlich des MK V4 ist
ausreichend Platz fir die Verlegung der erforderlichen Leitungen.

Der Verfahrensschritt fuhrte zu folgenden inhaltlichen Entwurfsdnderungen:

NNTiefgarage zwischen MK 1 und MK 2 unter dem ,Verkehrsberuhigten Bereich*®

OO Aufnahme der allgemeinen Zulassigkeit von Wohnungen in weiteren Bl6cken

PP Hinweis in der Begriindung auf die Zulassigkeit von notwendigen Stellplatzen fiir das
MK 8

QQ Hinweis in der Begrindung auf straBenrechtliche Regelungen fiir den
FuBgéangerbereich unter dem Viadukt

Der Verfahrensschritt filhrt zu folgenden redaktionellen Anderungen:

Auf Grund der vorgebrachten Anregungen wurden im Bebauungsplanentwurf folgende Korrek-

turen/Anderungen vorgenommen, die aufgrund von Darstellungsfehlern oder veranderter

Rechtslage notwendig werden:

e Nach Abschluss des Anderungsverfahrens zur Planfeststellung wurde die
Darstellung nachrichtlicher Ubernahmen ergénzt.

e Zum besseren Verstadndnis wurde der Begriff ,Beleuchtungsflachen® in den textlichen
Festsetzungen in ,Belichtungsflachen“ geédndert, was im weitern Verfahren wieder
rickgangig gemacht wurde, da es sich um einen feststehenden Begriff aus dem
Bauordnungsrecht handelt.

e Es wurde ein Fehler in der Interpunktion in der Begriindung Korrigiert, der zu einer
falschen Interpretation des Abwagungsergebnisses mit der Stellungnahme des
Eisenbahnbundesamtes geflihrt hat.

e Es wurde die Héhenangabe des Hochhauses MK 8 von 120,0 m Gber NN in 130,0 m
Uber NN richtiggestellt. Diese H6he entspricht der Angabe, die bislang im Verfahren
zugrunde gelegt worden war.

e Die Legende wurde hinsichtlich des Sondergebietes korrigiert. Es handelt sich um
ein Sondergebiet gemaBR § 11 BauNVO
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Die Anderungen fanden ihren Niederschlag im Deckblatt vom 2. August 1999.

13. Verlauf und Ergebnis der zweiten &ffentlichen Auslegung geman § 3 Abs. 3 BauGB

Der Bebauungsplanentwurf hat nach fristgerechter Bekanntmachung im Amtsblatt fir Berlin vom
30. Juli 1999, Seite 2928, gemaB § 3 Abs. 3 BauGB in der Zeit vom 9. August bis einschlieBlich
23. August 1999 erneut 6ffentlich ausgelegen.

Die Anregungen konnten nur zu den Anderungen des Entwurfes des Bebauungsplanes 11-201 a
vorgebracht werden.

Es gingen 3 Anregungen ein.

Zusammengefasst wurde Folgendes vorgebracht:

Anregung:

Aus dem Priftext zur Auswertung der 6ffentlichen Auslegung im Hinblick auf das Bahnhofsdach
in Nord-Siid-Richtung kénne geschlussfolgert werden, dass dieses Dach keine Bahnanlage
darstelle. Es werde hierzu auf die am 22.04.1999 erteilte Plangenehmigung verwiesen, mit der
Plangenehmigung sowohl das Glasdach der NS Bahnhofshalle als auch die Eingangsfassaden
planfestgestellt worden seien (siehe beigefligte Ausziige aus dem Bauwerksverzeichnis).
Selbstverstandlich befénde sich in der +1 Ebene eine Vielzahl planfestgestellter Bahnanlagen.

Abwagung: )

Die Anregung ist korrekt. Die Anderung zur Planfeststellung, die nach Abschluss der
offentlichen Auslegung stattgefunden hatte, umfasste auch das Glasdach in Nord-Std-Richtung.
Insofern kann eine Regelung im Bebauungsplan entfallen.

Anregung:

Die nachrichtliche Aufnahme auch der am 22.06.1999 genehmigten Planungsanderungen
wurde begriBt, da hiermit die Komplexitat und der Informationsgehalt des Bebauungsplanes
wesentlich erhdht werde.

Der Aussage im Text der Auswertung zur 6ffentlichen Auslegung zum Rettungsplatz im Zuge
der sudlichen ViaduktstraBe (Anna-Zahn-Harnack-SraBe) sei nicht nachvollziehbar, da dieser
Rettungsplatz notwendig sei und planfestgestellt wurde. Das schlieBe eine Lagekorrektur nicht
aus, sofern diese die Funktionalitédt des Rettungsplatzes nicht negativ beeinflusse.

Abwagung:

Die Tatsache, dass der Rettungsplatz im Zuge der ViaduktstraBe nicht dargestellt ist, hat keinen
Einfluss auf den Rechtstatbestand der Planfeststellung. GemaB § 9 Abs. 6 BauGB sollen nach
anderen gesetzlichen Vorschriften getroffene Festsetzungen im Bebauungsplan nachrichtlich
Ubernommen werden ,soweit sie zu seinem Verstandnis ...“ notwendig oder zweckmaBig sind.
Im Falle dieses Rettungsplatzes wurde auf eine nachrichtliche Ubernahme verzichtet, da er in
die Kerngebietsflache mit der Bezeichnung MK V3 E hinein ragt. Die planfeststellende Behérde
hat mitgeteilt, dass ein inhaltlicher Konflikt nicht gesehen wird, da es sich lediglich um eine
.Lagekorrektur® handelt. Eine Anderung der Planfeststellung kann jedoch seitens der
Bauleitplanung nicht erfolgen, so dass eine Korrektur seitens der planfeststellenden Behérde
vorgenommen werden muss. Die fir das MK V3 E in Anspruch genommenen Flachen (weniger
als 100 m?) kénnen auf der Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung untergebracht
werden.

Der Hinweis Nr. 1 macht zudem auf den Abstimmungsbedarf, der sich aus den planfestge-
stellten Anlagen ergibt, und auf die Notwendigkeit, ihre Funktionsféhigkeit zu erhalten, auf-
merksam. Entsprechend ist die zustandige Behoérde beim Baugenehmigungsverfahren zu
beteiligen. )

Die Anregung fuhrt zu keiner Anderung des Bebauungsplanes.
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Anregung:

Dem Petenten sei bekannt, dass die DB AG die Entwidmung von Bahnflachen im
Geltungsbereich des Bebauungsplanes 11-201 a intensiv betreibe. Gegen eine Im Zuge der
hierzu erforderlichen Entbehrlichkeitsprifung habe der Petent gegen die Entwidmung der
Flachen unterhalb der Bahnbricken (Viadukt) Bedenken geauBert, weil diese Flachen von einer
Vielzahl planfestgestellter Bahnanlagen betroffen seien und eine Differenzierung in der Praxis
als sehr schwierig beurteilt werde (siehe hierzu auch Punkt 3.6 OPNV ErschlieBung aus dem
Text der Auswertung der 6ffentlichen Auslegung).

Abwagung:

Die Anregung, die Flachen unter dem Viadukt nicht aus der Planfeststellung zu entlassen,
wurde nach sich ziehen, dass der Bebauungsplan keine Regelungen fir die betroffenen Flachen
treffen kann und folglich in der vorliegenden Form nicht festgesetzt werden kann. Dies wirde
nicht nur die stédtebaulich gewlinschten Nutzungen unter den Viadukt betreffen, sondern auch
das gesamte ErschlieBungskonzept, das auch mit der Anlage offentlicher StraBen unter dem
Viadukt zusammenhéangt (StraBe an ULAP (jetzt Clara-Jaschke-StraBe), westliche Bahn-
hofsstraBe (jetzt Ella-Trebe-StraBe) und die kinftige MittelstraBe (jetzt Katharina-Paulus-
StraBe).

Auch die Erteilung einer Planreifegenehmigung ist auf dieser Basis nicht gegeben.

Der Anregung kann nicht entsprochen werden.

Anregung:

Das Gebaude MK 3 sei auf der B 96 bzw. auf der Zufahrt zur Tiefgarage gegrindet, so dass
bedingt durch diese Bauwerke, eine Tiefgarage im Untergeschoss nicht mehr méglich sei und
notwendigerweise auf den Vorplatzen der Geb&dude MK 3 und MK 4 die notwendigen Parkplatze
angeordnet werden mussten.

Des Weiteren wurde neben dem MK 9 Gebaude eine Tiefgarage unter dem sudlichen Bahn-
hofsvorplatz geplant, die direkt neben der Bahnhofstiefgarage angeordnet sei und deren Zu-
gange, wie im Architektenwettbewerb sudlicher Bahnhofsvorplatz (Washingtonplatz) dargestellt,
an der westlichen BahnhofsstraBe angeordnet seien.

Abwagung:
Diese Anregung wurde zunachst nicht berlcksichtigt. Im weiteren Verfahren wurde ihr aus
stadtebaulichen Griinden jedoch entsprochen. Hierzu wird auf Abschnitt 11.3.2.4 der Begriindung
verwiesen.

Anregung:

Die Erweiterung der Tiefgarage im Bereich der Gebdude MK 1 und MK 2 unterhalb der
offentlichen StraBenflachen wurde begriBt.

Mit den Anderungen sei nicht gewahrleistet, dass ausreichend Stellplatze fir die, durch die
Tunnelanlagen bedingten, entfallenen Stellpldtze unterhalb des MK 8 Gebaudes, des Bigel-
gebdudes und des Bahnhofs vorhanden seien. Aus diesem Grunde wurde zur Sicherstellung
des Stellplatzbedarfes eine Erweiterung der geplanten Tiefgarage unterhalb des MK 9
Gebé&udes vorgeschlagen.

Abwagung:

In die Abwéagung zur Ermdglichung einer Tiefgarage zwischen MK 1 und MK 2 ist wesentlich
auch die stadtebauliche Begrindung der besseren ErschlieBung der Tiefgarage und der
Entlastung der verkehrsberuhigten Bereiche eingeflossen. Eine vergleichbare Qua-
litdtssteigerung fur den o&ffentlichen Raum liegt in der nun vorgeschlagenen Erweiterung der
Tiefgarage nicht vor.

Der Anregung wurde bei Auswertung dieses Verfahrensschrittes nicht entsprochen. Inzwischen
wurde die Abwagung zugunsten einer Tiefgaragenfestsetzung getroffen. Hierzu siehe Abschnitt
11.3.2.4 der Begriindung.

Der Verfahrensschritt filhrte zu keiner Anderung des Bebauungsplanes.
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Alle vorgebrachten Belange sowohl die 6ffentlichen, wie auch die privaten sind gemafi § 1 Abs.
6 BauGB gegeneinander und untereinander gerecht abgewogen worden.

14.  Abgeordnetenhausbeschluss 23. September 1999
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Das Abgeordnetenhaus hat in seiner Sitzung am 23. September 1999 die Drucksachen Nrn.

15.

13/4061 und 13/4134 beschlossen und damit dem Bebauungsplanentwurf zugestimmt
und das Ergebnis der Interessenabwéagung gebilligt.

Planreifebestatigung fiir den Neubau zweier Biirogebaude (Bligelbauten)

Die Bestatigung des Vorliegens der Voraussetzung des § 33 Abs. 1 BauGB - Planreife - flir den
Neubau zweier Blrogebaude (Blgelbauten) tber dem Hauptbahnhof erfolgte mit Schreiben ID
2 der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung vom 8. Januar 2003.

16.

Planreifebestatigung flir Nutzugsgenehmigungen im Sondergebiet

Nach Bestéatigung des Vorliegens der Voraussetzungen des § 33 Abs. 1 BauGB — Planreife —
vom 20. September 2005, wurde die Nutzungsgenehmigung fir Einzelhandelsbetriebe sowie
Schank- und Speisewirtschaften und Nutzungen fiir Dienstleistungen im Bahnhofsgebaude des
Berliner Hauptbahnhofs (Lehrter Bahnhof) mit Schreiben vom 7. November 2005 erklart.

17.

Anderungen im Nachgang der erneuten 6ffentlichen Auslegung von 1999

Im Verlauf der vergangen Jahre nach Abschluss der zweiten 6ffentlichen Auslegung wurde
sowohl seitens der privaten Investoren als auch des Landes Berlin die Planung der unter-
schiedlichen Vorhaben im Plangebiet vorangetrieben und konkretisiert. Es handelt sich um fol-
gende wesentliche Anderungen:

RRDer Bebauungsplanentwurf soll im Vergleich zum Stand der Beschlussfassung durch

das Abgeordnetenhaus vom 23. September 1999 um Kerngebietsflachen unter dem
Viadukt im Bereich der Katharina-Paulus-StraBe und zwischen den Blécken MK 1
und MK 2 erweitert werden. Diese Flachen erflllen keine Ubergeordnete verkehrliche
Funktion, sondern werden nunmehr starker im funktionalen Zusammenhang mit den
Kerngebieten  gesehen.  Die  untergeordneten  Verkehrsfunktionen  und
stadtebaulichen Belange werden hier zukinftig durch Gehrechte fur die
Allgemeinheit gesichert.

SS Auch fir die VergréBerung des Solitars MK 9 und die Verschiebung des Hochhauses

1T

MK 8 ist eine Anpassung der Kerngebietszuschnitte erforderlich. Die
Projektentwicklung des Hochhauses MK 8 hat gezeigt, dass die
Baukoérperausweisung flr die Konzeption eines Hochhauses, wie es der
Beschlussfassung des Abgeordnetenhauses zugrunde lag, unginstig waren. Da
oberhalb des U-Bahn-Tunnels der U 55 nicht gegriindet werden soll, wurde der
Baukérper um 12,5 m in éstlicher Richtung verschoben. Der Baukérper wurde ferner
um 6,5 m in Richtung Siden verbreitert, um die interne Geb&udeorganisation zu
verbessern. Die verdnderte Lage und Abmessung fihrt jedoch nicht zu einer
Erhdhung des NutzungsmaBes fir diesen Baukdrper. Die Verschiebung der
Uberbaubaren  Grundstlcksflache zieht eine veranderte Festsetzung der
Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung nach sich.

Dies trifft auch auf die Verénderung durch den Solitarbaukérper MK 9 zu. Fir den
Solitar MK 9 erfolgt eine Vergr6Berung, die auch eine Anderung der Geschossflache
nach sich zieht. Die Diskussion des Stadtebaus hat nunmehr seitens der
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung ergeben, dass — von einer leichten
Modifikation abgesehen — der Solitar in derjenigen Konfiguration gebaut werden soll,
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wie er dem Wettbewerbsergebnis zugrunde lag. Damit wird der zwischenzeitlich
verkleinerte Wirfel mit 36 m Kantenlange (Stand Abgeordnetenhausbeschluss 1999)
wieder auf nunmehr 42,5 m vergréBert. Dies zieht, da der Baukérper als Wirfel
ausgepragt werden soll, eine Erhdhung der Oberkante auf 77,6 m NN sowie der
Geschossflache auf von auf 19.500 m2 nach sich.

UUAufgrund der Entscheidung der Deutschen Bahn AG, das planfestgestellte
Bahnhofsdach zu verkirzen und keine alternativen LarmschutzmaBnahmen
vorzusehen, wurde eine Anpassung an diese neu abzuwagende Situation wird im
Bebauungsplan erforderlich. In der Folge wurde auf den verbindlich festgesetzten
Wohnanteil von 30% verzichtet.

VV Festsetzungsmodalitaten, nach denen die Einzelhandelsnutzung in den
Kerngebieten auf bestimmte Bereiche festgelegt und damit eingeschrankt werden
sollten, konnten im Laufe des Verfahrens nicht aufrechterhalten werden, da sich
keine stadtebaulichen oder sonstige Grinde daflir ergeben haben, dass
Einzelhandelsbetriebe punktuell und nur in bestimmten Lagen des Kerngebiet
sinnvoll unterzubringen sind. Hingegen soll die Entwicklung des Plangebietes, in das
ganz aufBerordentliche Vorleistungen des Landes Berlin und der Bundesrepublik
Deutschland u.a. durch die Errichtung des Hauptbahnhofes geflossen sind, nicht
durch eine restriktive Nutzungseinschrankung fir den Einzelhandel verhindert oder
erschwert werden. Eine Begrenzung von Einzelhandelseinrichtungen auf bestimmte
Bereiche ist deshalb nicht weiter zur Festsetzung vorgesehen. Hierdurch kann auf
die noch zu entwickelnden Nutzungskonzepte oder Nutzungsa&nderungen in der
Zukunft reagiert werden.

WW Anders als in der Beschlussfassung des Abgeordnetenhauses soll die Emma-
Herwegh-StraBe nicht mehr als Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung,
sondern als herkdmmliche StraBenverkehrsflache festgesetzt werden. Dies gilt auch
fr ihre Verlangerung im Bereich zwischen Viadukt und zuklnftiger
StraBenbahnaufstellflache.

XX Die Weiterentwicklung der Planung fir die StraBenbahnaufstellflache hat eine neue
Aufteilung der Flachen nérdlich des Viaduktes zur Folge. Die StraBe wurde zur
Verbesserung der ErschlieBung und der stédtebaulichen Situation von einer Breite
von 4,2 m auf 7,4 bis 9,4 m Breite vergrdBert.

Dariiber hinaus wurden im Einzelnen folgende Anderungen vorgenommen:

YY Anderung der allgemeinen Zuldssigkeit von Wohnungen fiir einzelne Bldcke,
nunmehr Zulassigkeit nur noch in MK 3, MK 4, MK 5, MK 6 und MK 7,

ZZ Erhéhung der GRZ von 0,8 auf eine errechnete 1,0 durch Baukérperfestsetzung.
Ausgenommen ist der Block MK5. Hier werden innere Baugrenzen zur Freihaltung
einer nicht Uberbaubaren Grundsticksflache fir den zu erhaltenden Baum
festgesetzt. Hier wird zukinftig durch die Baukérperfestsetzung eine Uberbaubare
Grundstucksflache festgesetzt, die einer GRZ von 0,9 entspricht,

AAA Festsetzung einer nichtiiberbaubaren Grundstlcksflache fir die Erhaltung des
Baumes im MK 5,

BBB Anpassung der sogenannten Bulgelbauten an die Planfeststellung und
Vorbereitung von Gehrechten im Erdgeschoss in den auskragenden Arkaden
(Flachen W9-W12),,
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CCC Wegfall einer Festsetzung flr das Bahnhofsdach in Nord-Sid-Richtung nach
erfolgter Planfeststellung hierfir,

DDD Erganzung des Geh- und Fahrrechtes am MK V4 um ein Leitungsrecht und
Anpassung der Flache W4 an den Stitzenverlauf unter dem Viadukt,

EEE Eintragung eines Gehrechtes auf der Gustav-Heinemann-Bricke (W13),

FFF Vorbereitung eines Fahrrechtes zugunsten des Unternehmenstragers der U-Bahn
in der Tiefgarage unter dem nérdlichen Bahnhofsvorplatz,

GGG Vorbereitung eines Gehrechtes fur die Allgemeinheit innerhalb der Tiefgarage als
zukUnftiger Zugang zur U-Bahn,

HHH Ausweisung von Kerngebietsflachen im Bereich der Katharina-Paulus-StraBe
nérdlich des Viaduktes,

[l Vorbereitung von Leitungsrechten und Gehrechten in diesem Bereich,

JJJWegfall der Vorbereitung eines Fahrrechtes fir die S 21 nach erfolgter
Planfeststellung im Bereich des MK 8,

KKK Einfihrung der Zulassigkeit einer Uberdachung zwischen MK 1 und MK 2,

LLL Einfihrung der Zulassigkeit fir Vordacher am MK 9,

MMM Einfihrung der Zulassigkeit von Dachaufbauten fir die Blécke MK 1 bis MK 7,

NNN Gestaltungsfestsetzung fiir die Auspragung des Daches im MK 9

OOO Festsetzung von Tiefgaragen fur das MK 8, MK 9 und MK 3,

PPP Verschmélerung der Uferpromenade im Bereich des ,Hafenhalses“ von 8 m auf 5

QQQ Verschiebung der o6stlichen StraBenbegrenzungslinien der westlichen
BahnhofstraBe,

RRR Verschiebung der noérdlichen StraBenbegrenzungslinie der ndérdlichen
BahnhofstraBe,

SSS Aufhebung der Trennung zwischen der StraBenverkehrsflache besonderer
Zweckbestimmung (FuBgéangerbereich) unter dem Viadukt und der privaten
Verkehrsflache und Zusammenfihrung mit der Taxenaufstellflache zu eine
gemeinsamen Flache besonderer Zweckbestimmung mit der Zweckbestimmung
Taxenaufstellflache und FuBgangerbereich

TTT Anderung des verkehrsberuhigten Bereiches angrenzend zur
StraBenbahnaufstellflache (verlangerte Emma-Herwegh-StrafBe) in
StraBenverkehrsflache ~ und Festsetzung  der  StraBenbegrenzungslinien
entsprechend der gegenwartigen Planungen,

UUU Festsetzung einer privaten Verkehrsflache fur die Busendstelle und Anpassung
der Flache aufgrund der erfolgten Abstimmungen,

VVV  Wegfall der Zweckbestimmung ,Kinderspielplatz ,, bei der Parkanlage am ULAP,

WWW Anderung der StraBenbegrenzungslinie im Bereich InvalidenstraBe 60 nach
geanderter Planung des Kreuzungsbereiches InvalidenstraBe/Clara-Jaschke-StraBe

Dariiber hinaus wurden redaktionelle Anderungen vorgenommen.

Nachrichtliche Ubernahmen:

Im Vergleich zu der vom Abgeordnetenhaus beschlossenen Fassung wurden die nachricht-
lichen Ubernahmen der eingetragenen Denkmale reduziert. Dies ist auf eine aktualisierte
Einschatzung des Landesdenkmalamtes selbst zurlckzufihren und hat keine geédnderten
Planungsziele zur Folge.

Durch die erfolgte Planfeststellung der S 21 wurde diese nachrichtlich in den Plan
— einschlieBlich der Entrauchungséffnungen auf dem Europaplatz — Gbernommen.
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Die nachrichtliche Ubernahmen fiir die technischen Einrichtungen der Planfeststellung fiir den
Fernbahntunnel wurde dem letzten Stand der Plananderung angepasst.

Die vielfachen Anderungen, die zudem auch Grundziige der Planung beriihrten, wéren in einem
weiteren Deckblatt bdrgerfreundlich nicht mehr nachvollziehbar, so dass die Erstellung eines
neuen Originalplans erforderlich wurde.

18.  Verlauf und Ergebnis der 6ffentlichen Auslegung geman § 3 Abs. 2 BauGB 2006

Dieser Entwurf des Bebauungsplans [I-201a hat nach fristgerechter Bekanntmachung im
Amtsblatt fir Berlin Nr. 1 vom 6. Januar 2006 auf Seite 11 in der Zeit vom 16. Januar 2006 bis
17. Februar 2006 in der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung gemans § 3 Abs. 2 BauGB
6ffentlich ausgelegen. Dartiber hinaus konnten Kopien der ausgelegten Unterlagen im Internet
auf der Website der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung eingesehen werden und
Stellungnahmen auf elektronischem Wege Ubermittelt werden.

Die Tréager offentlicher Belange wurden Uber die erneute offentliche Auslegung durch Schreiben
vom 5. Januar 2006 informiert und aufgefordert, innerhalb der Auslegungsfrist ihre
Stellungnahme abzugeben.

Wahrend der Auslegungsfrist gingen insgesamt 9 Anregungen von Birgern, Tragern 6ffentlicher
Belange oder sonstigen Planungsbeteiligten ein.

Eine Reihe von Anregungen betraf Sachverhalte, die nicht Gegenstand des Bebauungsplan-
verfahrens 11-201 a sind, da sie der Planfeststellung bzw. Plangenehmigung unterliegen,
planungsrechtlich nicht umgesetzt werden kdnnen und/oder nicht den Geltungsbereich des
Bebauungsplanes betrafen.

An Anregungen zu bebauungsplanrelevanten Aspektien wurde zusammengefasst Folgendes
vorgebracht:

1. Stadtebau

1.1 Anregung: Es erschlieBe sich nicht, warum sich aus den Wettbewerben von 1992 Vorgaben
fir den Bebauungsplan entwickeln. Die demographische Entwicklung habe einen anderen
Verlauf genommen als zum Planungsbeginn erwartet. Dies ignoriere die Planung vollstandig. Es
gebe in Berlin keinen Bedarf flr eine Baulandausweisung, schon gar nicht fir eine far
verdichtete Bebauung. Die behauptete stadtebauliche Erforderlichkeit sei schlecht begriindet.
Die Dichte sei Wettbewerbsvorgabe gewesen und kénne folglich nicht mit den Wettbewerbs-
ergebnissen begriindet werden.

Abwagung:

Stadtentwicklungsplanung darf nicht alleine auf demographische Entwicklungen reagieren, sie
muss vor allem fir die langfristige Entwicklung einer Stadt Schwerpunkte setzen. Dies haben
das Land Berlin und die Deutsche Bahn bei der Entscheidung fur den neuen Bahnhofsstandort
getan. Die Entwicklung eines neuen Stadtquartiers an dieser Stelle genieBt hohe Prioritat. Die
Ermittlung des klnftigen Flachenbedarfs einer Kommune erfolgt auf der Ebene der
Flachennutzungsplanung. Der FNP stellt fiir den Geltungsbereich des Bebauungsplans [1-201a
gemischte Bauflache M1, d.h. Bereich mit hoher Nutzungsintensitat und -dichte sowie mit
vorwiegendem Kerngebietscharakter, dar. Der baulichen Entwicklung von innerstéadtischen
Flachen ist grundséatzlich der Vorrang vor einer Inanspruchnahme von Flachen am Stadtrand
einzuraumen. Die Ziele des Bebauungsplans entsprechen diesen kommunalen
Entwicklungszielen.

Durch die Ausnutzung der besonderen Lage am Berliner Hauptbahnhof mit seiner hervor-
ragende ErschlieBung durch den éffentlichen Fernverkehr- und Personennahverkehr sowie der
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unmittelbaren Nachbarschaft zum Regierungsviertel wird ein Angebot bereitstellt, fir das trotz
der derzeit schwierigen wirtschaftlichen Gesamtsituation eine Nachfrage besteht.

1.2 Anregung:

Auf die Errichtung des Buroturm sowie grundsatzlich auf die Hochh&user solle verzichtet
werden, da sie die Stadt verunstalten. Schon aus wirtschaftlichen Griinden hatte der Turm keine
hohe Auslastung, da genigend Buroflachen vorhanden seien.

Die Hochhauser MK 8 und MK 9 seien auch abzulehnen, da sie die Bauten des Regierungs-
viertels Uberragten und sie so minorisierten. Ein 100 m hohes Geb&ude, das bei bestimmten
Sichtachsen genau zwischen Kanzleramt und Bundestag stehe, entfalte eine unerwiinschte
Symbolik, speziell wenn es privatwirtschaftlich genutzt werde.

Abwagung:

Es gibt keine Veranlassung, das stadtebauliche Wettbewerbsergebnis grundsétzlich in Frage zu
stellen. Eine grundsatzliche Neuorientierung ist weder gewollt, noch erforderlich.

Das stadtebauliche Konzept, das aus dem Wettbewerbsverfahren aus dem Jahre 1994
hervorgegangen war, sah drei unterschiedliche stadtebauliche Komponenten vor: eine
orthogonale Blockstruktur (Blécke MK 1 — MK 7), jeweils einen Solitér auf dem nérdlichen und
auf dem stdlichen Bahnhofsvorplatz (MK 8 und MK 9) und die Humboldthafenumbauung
(auBerhalb des Geltungsbereiches). Dabei sollten die beiden Solitare wiederum jeweils einen
sehr unterschiedlichen Charakter haben: ein Hochhaus MK 8 und ein Wirfel MK 9. Es geht
folglich um die Realisierung einer Gesamtkomposition.

Far das Kerngebiet MK 9 setzt der Bebauungsplan eine zulassige OK von 77,6 m 0. NN fest.
Unter Berilcksichtigung der Gelandehdhe ergibt sich eine tatsachliche Héhe von 42,5 m firr das
Gebaude. Fir das Kerngebiet MK 8 ergibt sich zwar durch die Festsetzungen des
Bebauungsplanes eine zulassige Gebaudehdhe von ca. 100m, aber es ist gut 500 m von
Kanzleramt und Bundestag entfernt, so dass von einer ,Minorisierung“ der Regierungsgebaude
durch dieses Hochhaus nicht ausgegangen werden kann. Es ist allerdings auch keine
Blickachse denkbar, bei der das Hochhaus zwischen Kanzleramt und Bundestag steht.

1.3 Anregung:
Die Festlegung auf die Berliner Traufhéhe sei nicht nachvollziehbar, da der Bahnhof diese auch
nicht einhalte.

Abwagung:

Der Bahnhof hat weder hinsichtlich seiner Funktion noch seiner Bedeutung einen Bezug zur
sogenannten Berliner Traufh6he. Er nimmt eine Sonderstellung ein, auf die das stadtebauliche
Konzept mit differenzierten Hohen hin abgestimmt wurde. Der Umkehrschluss, dass sich wegen
der gréBeren H6he des Bahnhofes auch die umgebende Bebauung nicht an die Traufhéhe
halten misse, ist nicht nachvollziehbar.

1.4 Anregung:

Auch im Kerngebiet fiir MK 9 solle die textlichen Festsetzung 15 — unter Bertcksichtigung der
angeregten Erweiterung fur alle Technikaufbauten — die zuldssige Gebaudeoberkante
uberschreiten durfen. Aufgrund der technischen Anforderungen seien auf dem Dach
Aufstellflachen, z.B. fir Rickkihlgerate oder Abluftanlagen aus den Sanitarrdumen zwingend
erforderlich.

Abwagung:

In der Begriindung unter 11.3.2.10 ist dargelegt worden, weshalb der Wirfel als ganz besonderer
Baukdrper gestaltet werden muss und sich vom Gbrigen Quartier unterscheiden soll.
Dachaufbauten in der geforderten Weise wirde diesem wichtigen stadtebaulichen Belang
genau entgegenstehen. Die genannten technischen Anlagen kénnen auch in den Baukérper
integriert werden.
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1.5 Anregung: )

Die zulassige Traufh6he von 22 m i.V.m. einer mdglichen Uberschreitung der Bebauung bis 30
m bei Rickstaffelung von der StraBenseite lieBe keine ,scharfkantigen“ Geb&dude zu, da diese
durch die Ruckstaffelung und angesichts der umgebenden Kubaturen, sowie der Weite des
Bahnhofsvorplatzes und in Anbetracht des Umstands, dass das Quartier sich — von Alt-Moabit
aus gesehen — in einer Senke befindet, unmaBstablich seien.

Daher werde angeregt, dass die Riickstaffelung zu den Innenhéfen der Gebaude erfolgen solle,
um dort die Belichtungssituation zu verbessern. Es werde ausdrlcklich darauf hingewiesen,
dass es bei dieser Anregung nicht darum gehe, die zulassige Geschossflache zu erhéhen.
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Abwagung:

Die Festsetzungen sind aus dem Ergebnis des stadtebaulichen Wettbewerbes von 1994
entwickelt worden. Das stadtebauliche Konzept war gerade die Komposition verschiedener
Strukturen im Gesamtquartier. Dabei sollten die Blécke im orthogonalen Raster der ,normalen
Stadt” folgen. Die gilt auch fir die Hohenentwicklung der Blocke. Bei einer vollstandigen
Uberbauung der Blécke kann zudem keine Regelung einer Zuriickstaffelung von Innenhéfen
erfolgen, da daflr der rechtliche Bezug fehlt.

1.6 Anregung:

Es wird angeregt den Bezugspunkt fir die Bemessung der zulassigen Trauf- und Gebaudehdhe
fur die Kerngebiete MK 3-MK7 nicht in m Uber Gehweg festzusetzen, sondern eine
Gelandehohe, die bei 35,60 m 0. NN liege, als Bezugspunkt im Kreuzungsbereich der Berta-
Benz-StraBe und Katharina-Paulus-StraBe zu regeln. Das Erfordernis leite sich aus einer
einheitlichen Traufh6éhe ab, die bei einem Bezug auf m Uber Gehweg nicht gewéhrleistet ware.
Die vorgesehene Festsetzung im Bebauungsplan wirde zu Staffelungen innerhalb des
Gebé&udes und damit auch zu Stufen innerhalb von Mietbereichen fihren. Die Funktionalitat der
Gebaude werde insbesondere hinsichtlich Barrierefreiheit und Fluchtwege stark eingeschrankt.
Dariiber hinaus kédme jedes der 4 Gebaude MK 4, MK 5, MK 6 und MK 7 auf einem
unterschiedlichem Niveau zu liegen. Dadurch wirde das Quartier in seiner Wahrnehmung
stadtebaulich sehr unruhig wirken und ,auseinander fallen“. Aus Vermarktungssicht sei es
jedoch wichtig, dass die 4 Gebaude als ein zusammengehdrendes Quartier wahrgenommen
werden. Um die stédtebauliche Struktur zu starken und die Quartierswahrnehmung zu férdern,
seien einheitliche Trauflinien ein probates stadtebauliches Gestaltungselement.

Abwagung:

Im Bebauungsplan wurden als Voraussetzung flr die Hohenangaben in m Uber Gehweg
Bezugshdhen flr die Berta-Benz-StraBe, die Katharina-Paulus-StraBe und die Ella-Trebe-
StraBe festgesetzt. Dies wurde in der Begriindung zum Bebauungsplan auch so dargelegt. Ein
leichtes Spiel in den Hohen ist stadtebaulich erwiinscht. Falls eine fir alle Baublécke
durchgehend einheitliche Traufkante oder Oberkante beabsichtigt ist, kann diese realisiert
werden, indem z. B. die héchstzuldssigen Traufhéhen oder Oberkanten in einigen baulichen
Anlagen nicht Uberschritten wird.

1.7 Anregung: )

Angeregt werde die Uberschreitung der zuldssigen Gebaudehdhe durch Technikaufbauten bis
zu 1,50 m. GeméaB der Abwendungsvereinbarung sollte die Festsetzung zu den maximal
zuldssigen Gebaudehdhen dergestalt ergénzt werden, dass eine Uberschreitung durch
Technikaufbauten bis zu 1,50 m mdglich ist. Die textliche Festsetzung Nr. 15 setze diese
Vereinbarung nicht um. Danach seien Dachaufbauten nur ausnahmsweise und im Einzelfall
sowie auch nur fir Treppenhduser und Aufzugsanlagen zulassig. Dies wirde bedeuten, dass
beispielsweise Kihlaggregate nicht auf den Dachflachen untergebracht werden kénnten. Die
textliche Festsetzung sei daher allgemeiner zu halten und muisse alle Technikaufbauten
umfassen.

Abwagung:

In der Abwendungsvereinbarung wurde nicht definiert, welche Technikaufbauten ermdglicht
werden sollen. Technikaufbauten, die fir die Funktionsfahigkeit der Gebaude unabdingbar sind,
sind durch die TF 15 ausnahmsweise zulassig. Gerade Kihlanlagen auf dem Dach sollen aber
ausgeschlossen werden. Dabei muss in Abwagung eingestellt werden, das aufgrund der groBen
Fernwirkung, die einzelne Baubldcke entfalten (z. B. vom Regierungsviertel aus und vom
Viadukt her), das allgemeine offentliche Interesse an einer stadtebauliche ansprechenden
gestalteten Dachlandschaft Prioritdt hat. Die Ausnahmeregelung folgt der Systematik der
BauNVO.
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1.8 Anregung:

Die textliche Festsetzung 8, die die zulassige Nutzungen im 1.Vollgeschoss flr die Kerngebiete
MK 3, 5, 7 und 9 regelt, ndmlich nur Einzelhandelsbetriebe, Schank- und Speisewirtschaften,
Betriebe des Beherbergungsgewerbes und Vergnigungsstatten, Anlagen far kirchliche,
kulturelle, soziale, gesundheitliche und sportliche Zwecke, solle fir die Kerngebiete MK 3, 5 und
7 nicht gelten, da die wirtschaftliche Tragfahigkeit mit dieser Nutzung nicht gewahrleistet ware
und ein Leerstand vermieden werden solle. Eine Verortung dieser Nutzungen im
Bebauungsplan und der Ausschluss anderer Nutzungen solle daher fir MK 3, MK 5 und MK 7
entfallen.

Abwagung:

Die textlichen Festsetzung 8 regelt, dass sich die zuldssigen Nutzungen nicht auf Einzelhandel
und Gastronomie beschranken. Auch Betriebe des Beherbergungsgewerbes und Vergnigungs-
statten, Anlagen far kirchliche, kulturelle, soziale, gesundheitliche und sportliche Zwecke sind
allgemein zuldssig. Zudem sind ausnahmsweise auch Bulro- und Geschéaftsnutzungen zuléssig.
Wenn einzelne Teilbereiche sich nicht fur die ,publikumswirksamen® Nutzungen eignen, kann
von der Ausnahme Gebrauch gemacht werden.

1.9 Anregung:

Im Kerngebiet MK 5 solle die GRZ auf 1,0 erhéht werden, da die derzeitige Einschrankung der
Uberbaubarkeit durch die GRZ 0,9 und einer ins Baufeld eingeschnittenen Flache von 420 m?2
keine vollstandige Bebauung ermdgliche.

Ziel sei es, eine vollflachige Unterbauung durch Tiefgaragen zu ermdglichen, da oberirdische
Stellplatze im Plangebiet nicht zuldssig seien.

Als Konsequenz dieser ins Baufeld eingeschnittenen, nichtiberbaubaren Fléache sei eine
Tiefgarage unter MK 5 nicht, bzw. nicht wirtschaftlich realisierbar. Weiterhin verbleibe dadurch
entlang der Berta-Benz-StraBe nur eine Bautiefe von 12 m. Dies stehe der Errichtung und
Vermarktung eines nachhaltig nutzbaren Gebdudes entgegen, da Bironutzungen eine
Gebaudetiefe von mind. 13,50 m erforderten.

Eng mit den o.a. Einschrankungen zur Uber- und Unterbaubarkeit hdnge die Festsetzung zum
Erhalt des bestehenden Einzelbaumes im MK 5 zusammen. Da der stéddtebauliche Entwurf, der
dem Bebauungsplanentwurf zugrunde liege, diesen Baum nicht berlcksichtigt habe, liege er
nicht an einer adaquaten Stelle, z. B. im &ffentlichen Raum, sondern im Schatten der neuen 8-
geschossigen Bebauung, umgeben von Tiefgaragen. Bei dergestalt veranderten
Umweltbedingungen missten die Uberlebenschancen fir diesen Baum bezweifelt werden.
Dartber hinaus stelle sich die aus der 0.g. Festsetzung resultierende, gravierende Einschrén-
kung der Nutzbarkeit sowohl des Grundstiicks als auch des Baubetriebs gegenlber dem
Interesse am Erhalt eines zwar alten, aber nicht einmal seltenen Baumes als absolut
unverhaltnismaBig dar. Daher solle der Baumerhalt nicht festgesetzt werden und stattdessen
entsprechende Ersatzpflanzungen vorgesehen werden.

Abwagung:

Im Falle des Baumes im MK 5 ist die Entscheidung zugunsten des Erhaltes aus stéadtebaulichen
Grinden getroffen worden. Es handelt sich um eine 60-80-jahrige Winterlinde — tilia cordata —,
die mdglicherweise Bestandteil der Bepflanzung des Universum-Landesausstellungsparks war.
Sie hat sowohl den Krieg, die Nachkriegszeit als auch das Baugeschehen unbeschadet
Uberstanden und ist damit eines der sehr wenigen Zeugnisse der Vergangenheit im Quartier
westlich der Clara-Jaschke-StraBe.

Bei einer GréBe des MK 5 von etwa 3250 m? verbleiben auch bei Nichtunterbauung des durch
die inneren Baugrenzen abzuziehenden Flache von etwa 400 m? eine FlachengrdBe von rd.
2800 m?, die dem Bau einer Tiefgarage zur Verfigung stehen. Es ist nicht nachvollziehbar,
warum die Wirtschaftlichkeit infrage zu stellen ist.

Die Argumentation, dass ausschlieBlich mindestens 13,5 m tiefe Geb&ude fur Buronutzungen
geeignet seien, ist nicht nachvollziehbar. Die Beschrankung der Bautiefe auf 12 m betrifft nur
einen nach Sitden hin orientierten Teil des kiinftigen Gebaudes. Hier kann eine architektonische
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Lésung flr ein wirtschaftlich nutzbares Gebaude gefunden werden, das sich an die
Bebauungsplanfestsetzungen anpasst. Im Ubrigen sind im MK 5 nicht nur Blronutzungen,
sondern auch Wohnungen sowie andere Nutzungen allgemein zuldssig. Diese kénnen andere
Regeltiefen nach sich ziehen.

Der Bebauungsplan setzt fir das Kerngebiet MK 5 einem Innenhof fest. Nur dann ist eine
natirliche Belichtung der angrenzenden Aufenthaltsrdume mdglich. Die Frage der
Uberlebenschancen des Baumes wahrend der Bauphase und unter zukiinftig gednderten
Lebensbedingungen ist aufgrund der Festsetzungen im Bebauungsplan positiv zu beantworten.
Es gibt genligend Beispiele, wie Baume in vergleichbaren Situationen erhalten wurden und
unter verénderten Umfeldeinflissen Gberlebt haben. (z.B. Lindenallee Alte Potsdamer StraBe).
Entscheidend fir das Uberleben ist die Pflege wahrend der Bauphase und die Bewasserung.
Das ist aber nicht Gegenstand der Festsetzung.

1.10_ Anregung:
Die Uberschreitung der gesetzlichen NutzungsmafBe sei nicht begriindet.

Abwagung:
Die Uberschreitung der zulassigen Obergrenzen gemaB § 17 Abs. 1 BauNVO wird im Kapitel
[1.3.2.1 der Begriindung im erforderlichen Umfang abgewogen Die Anregung trifft hier nicht zu.

1.11  Anregung:
Es sei bedauerlich, dass die Larmentwicklung und die Verdichtung so stark sind, dass der
30%ige Wohnanteil aufgegeben wurde.

Abwagung:

Die veranderte Situation hinsichtlich der Larmentwicklung wurde wesentlich durch die
Verkirzung des in Ost-Westrichtung verlaufenden Bahnhofsdaches begriindet. Die Klage des
Landes Berlin wurde vom Bundesverwaltungsgericht abgewiesen, da das Gericht keine
rechtliche Verpflichtung seitens der Deutschen Bahn AG sah, auf die stadtebaulichen
Uberlegungen der Gemeinde durch Larmvorsorge zu reagieren. Auf die Auspragung des
Daches in der urspriinglichen Lange bestand somit kein Anspruch.

Die verdichtete Bauweise hat keinen kausalen Bezug zum Wegfall der Verpflichtung, Woh-
nungen herstellen zu missen. In Testentwurfen wurde in mehreren Varianten nachgewiesen,
dass eine Wohnnutzung in den Baublécken qualitatsvoll untergebracht werden kénnte.

1.12  Anregung:
Es sei nicht ersichtlich, warum gerade ein zentraler Umsteigebahnhof von kompakter Bebauung
umgeben sein misse.

Abwagung:

Eine verdichtete Bebauung um Haltestellen des schienengebundenen 6&ffentlichen Verkehrs ist
grundsatzlich deswegen geboten, um die Auslastung des OPNV zu erhéhen und ihn gegenlber
dem MIV zu starken. Auf den klnftigen zentralen Umsteigebahnhof Berlins trifft dies ganz
besonders zu, zumal es sich dabei um eine gewaltige Investition der Deutschen Bahn und des
Landes Berlin handelt.

Bei dem Plangebiet handelt es sich kiinftig um einen zentralen, hervorragend an das 6ffentliche
Verkehrsnetz angeschlossenen Standort im Land Berlin. Diese Lagegunst soll ausgenutzt und
damit dem Gebot des sparsamen Umgangs mit Grund und Boden gemaB § 1 Abs. 5 BauGB
gefolgt werden.

1.13 Anregung:

Das Land Berlin weiche mit seinen beabsichtigten Festsetzungen von den
Abwendungsvereinbarungen ab. Das sei nicht zulassig. Das Land Berlin sei nicht frei in der
Entscheidung, Verpflichtungen aus einem o6ffentlich-rechtlichen Vertrag zu erflllen oder nicht.
Ebenso wenig kdénne andererseits vertraglich das Ergebnis des Bebauungsplanverfahrens
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vorweggenommen werden. Den Festlegungen in der Abwendungsvereinbarung komme damit
aber im Prozess der Bauleitplanung ermessensleitende Funktion zu. Das bedeute wiederum
auch, dass das Land Berlin im Rahmen der Bauleitplanung nur dann von den Festlegungen der
Abwendungsvereinbarung abweichen kdnne, wenn sich dies als einzig vertretbares Ergebnis
der Abwagung herausstellen sollte.

Abwagung:

Die Abwendungsvereinbarung ist zwar in die Abwagung mit einzubeziehen, doch wére eine
vorweggenommene Abwagung nicht zuldssig und wirde zur Nichtigkeit des Bebauungsplanes
fihren. Die kommunale Planungshoheit muss gewahrt werden. Geman § 214 Abs. 3 BauGB ist
fir die Abwagung die Sach- und Rechtslage im Zeitpunkt der Beschlussfassung Uber den
Bebauungsplan maBgebend. Eine abschlieBende Entscheidung erfolgt demzufolge erst mit der
Festsetzung des Bebauungsplanes.

1.14  Anregung:

Die Fassadengestaltung der kinftigen Neubauten solle in einen Dialog treten mit den Bauten
am Potsdamer Platz. Des Weiteren werde der Bau von familienfreundlichen Wohnungen
angeregt sowie die Umsetzung der Deckengestaltung von Prof. Gerkan, da sie Uberzeugend
sei.

Abwagung:

Der Bebauungsplan trifft im Sinne der planerischen Zurtckhaltung keine Regelungen zur
Gestaltung der Fassade. Ein derartiges Erfordernis ware hier auch nicht begrindbar, da ein
Zusammenhang mit der Bebauung am Potsdamer Platz nicht erkennbar ist. In Teilen des
Kerngebietes sind im Bebauungsplan Wohnungen allgemein zuldssig. Fur die
Grundrissgestaltung z. B. fiir familienfreundliche Wohnungen fehlt hier die erforderliche
Rechtsgrundlage.

Die Anregung zur Deckengestaltung bezieht sich auf das Bahnhofsgebdude, das selbst
Gegenstand der Planfeststellung ist. Fiir das Sondergebiet regelt der Bebauungsplan nur die
Zulassigkeit von ergédnzenden Nutzungen. Eine Regelung zur Deckengestaltung ist im Rahmen
des Bebauungsplanverfahrens nicht méglich.

2. Verkehr

2.1 Anregung:

Far die Vermarktung des Gebietes sei das mdgliche Angebot an Stellplatzen unzureichend, da
nur 1 Stellplatz pro 200 m?2 Geschossflache zuldssig sei. In der Regel gehe man bei
BUrogebauden jedoch von einem Bedarf von 1 Stellplatz pro 30 — 35 m? Nutzflache aus, also
der 4- bis 5-fachen Anzahl. Deshalb werde angeregt, dass je 100 m? Geschossflache 1
Stellplatz zulassig sein solle.

Abwagung:

Die Begrenzung der Anzahl der Stellplatze erfolgt aus stédtebaulichen Griinden. Dem o6ffent-
lichen Belang der Aufrechterhaltung der Funktionsfahigkeit des umgebenden StraBennetzes
wird weiterhin Vorrang vor dem privaten Belang der Optimierung der Vermarktbarkeit
eingerdumt. In die Abwagung flieBt zudem ein, dass es sich zukinftig um ein mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln hervorragend erschlossenes Gebiet handelt.

2.2 Anregung:

Der Knotenpunkt InvalidenstraBBe / B 96-Tunnel / Minna-Cauer-StraBe sei vollig Uberdimen-
sioniert, wie auch die Fahrspuren der gesamten InvalidenstraBe im Bereich des Bahnhofs. Hier
bestehe ein eklatanter Widerspruch zum Vorrang des OPNV in der Innenstadt und zum
Bestehen des Vorranggebiets fur Luftreinhaltung.

Abwagung:

Der Ausbau der InvalidenstraBe ist weniger auf die verkehrlichen Erfordernisse, die aus dem
Gebiet resultieren, zuriickzufiihren als vielmehr auf ihre Funktion im Ubergeordneten
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StraBennetz. Durch die Einbeziehung eines Fachgutachters zur Gestaltung der StraBenrdume
ist die Aufteilung der StraBen, ihre Funktionalitédt und ihre Gestaltung Gberprift und verbessert
worden. Die Verordnung des Vorranggebietes zur Luftreinhaltung begriindet sich nicht aus
verkehrlichen Belangen, sondern hatte das Ziel die Verwendung von schadstoffreichen
Brennstoffen auszuschlieBen. Das berlcksichtigt im Ubrigen der Bebauungsplan.

2.3  Anregung:
Der Bau der Rahel-Hirsch-StraBe scheine ohne hinreichende baurechtliche Absicherung erfolgt
zu sein und sei daher ein Schwarzbau.

Abwagung:
Die Rahel-Hirsch-StraBe wurde im Verlauf der StraBe ,Friedrich-List-Ufer® wiederhergestellt,
wenn auch in veranderter und nunmehr streng geometrisch ausgerichteter Weise.

2.4  Anregung:
Der ,nnere StraBenring" verlaufe quer durch die Innenstadt und kénne daher nicht als
Umfahrung bezeichnet werden.

Abwagung:

Es handelt sich nicht um eine klassische Ortsumfahrung, sondern um eine Entlastung der
Innenstadt, die zur Umfahrung der Stadtmitte (so genannter ,kleiner Hundekopf“) gehért. Es ist
richtig, dass der Ring dabei auch durch gewachsene Stadtstrukturen verlauft.

2.5 Anregung:
Die Quelle fir die Verkehrsschatzungen solle angegeben werden. Sollte es sich dabei um die
sich aus dem FNP'94 ergebenden Zahlen handeln, ware die Planung unserios.

Abwagung:

Die Verkehrsprognose wurde durch ein eigenstandiges Fachgutachten aus dem Jahre 1997
ermittelt. Wie in der Begriindung unter Punkt 11.1.5 ff dargelegt, wurden die Werte aktualisiert
und in der Abwagung bericksichtigt.

2.6 Anregung:

Die gewahlte Haltestellensituation fir die StraBenbahn mache das Umsteigen von der Bahn
unattraktiv. Es entstehe der Eindruck, dass bei der Bahnhofskonzeption die Anbindung an den
OPNV nicht abgestimmt sei.

Abwagung:

Diese Anregung ist nicht nachvollziehbar. Es wird einen direkten unterirdischen, Uber
Rolltreppen zusatzlich erreichbaren Verbindungsbau zwischen Haltestelle und Hauptbahnhof
geben, der ein komfortables Umsteigen erlaubt. Das ist allerdings nicht Gegenstand der
Festsetzung im Bebauungsplan, sondern der Planfeststellung.

2.7  Anregung:

Die Art und Weise der Ausweisung planfestgestellter Bahnanlagen sowohl im Bebauungsplan
als auch in der Begriindung sei missverstandlich. Im Bebauungsplan seien planfestgestellte
Bahnanlagen zum Teil ibernommen worden. Mangels eines entsprechenden Hinweises
entstehe der Eindruck, die planfestgestellten Anlagen seien vollstandig wiedergegeben. Dem sei
jedoch nicht so. Es fehle z.B. jede Angabe zur Lage der Tiefgarage und des Nord-Stid-Daches
sowie eine Vielzahl von kleinteiligen oberirdischen Inanspruchnahmen (Schéachte, Einspeise-
punkte etc.). Daher werde angeregt auf die grafische Darstellung planfestgestellter
Bahnanlagen zu verzichten und statt dessen die Plane mit dem deutlichen Hinweis zu versehen,
dass im Geltungsbereich des Bebauungsplanes die planfestgestellten Verkehrsanlagen sowie
alle nachfolgenden Anderungen dieser Beschllsse - auch in der Begriindung — berticksichtigt
seien.
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Abwagung: )

Die nachrichtlichen Ubernahmen gemaB § 9 Abs. 6 BauGB im Bebauungsplan sind nur
erforderlich, soweit sie zum Verstandnis oder die bauliche Beurteilung von Baugesuchen
notwendig oder zweckmaBig sind. Das Fehlen der nachrichtlichen Ubernahme einer
bestehenden Planfeststellung berihrt die Wirksamkeit eines Bebauungsplanes im Grundsatz
nicht. Entscheidend ist, dass die Gemeinde diesen Belang in der Abwagung bertcksichtigt hat.
Das ist hier erfolgt. Sofern die nachrichtliche Ubernahme fiir notwendig erachtet wurde, erfolgte
die entsprechende Darstellung im Plan. Der Bebauungsplan wére jedoch bei Darstellung aller
planfestgestellten Anlagen — insbesondere, da es sich um einen Bahnhof handelt - nicht mehr
lesbar, Festsetzungen nicht nachvollziehbar. Dies gilt insbesondere fir alle kleinteiligen ober-
irdischen Schachte, Einspeisepunkte etc., aber auch Stiitzen. Am rechtlichen Status der durch
Fachplanung gesicherten Anlagen andert sich hierdurch nichts; in die Fachplanung wird durch
den Bebauungsplan nicht eingegriffen.

Auf die planfestgestellte Tiefgarage wird in der Planzeichnung textlich hingewiesen. Ganzlich
soll im Planbild auf die planfestgestellten Anlagen nicht verzichtet werden. Durch deren Darstel-
lung wird fir die Blrger die raumliche Lage der wichtigen oberirdischen und unterirdischen
Anlagen erkennbar. Insofern tragen die nachrichtlichen Ubernahmen zum Verstandnis des
Bebauungsplanes bei. )

Der Begriindung wurden zudem Skizzen beigeflgt, die einen Uberblick tber die groBflachigen
planfestgestellten Anlagen vermitteln.

In der Begriindung wird beim Hinweis auf die planfestgestellten Anlagen klargestellt, dass er fur
samtliche Anderungen des Planfeststellungsbeschlusses gilt. Die Vielzahl der erfolgten Plan-
anderungen macht eine Erwéhnung aller Einzelanderungen in der Begriindung des Bebauungs-
planes nicht praktikabel.

2.8  Anregung:

Der Verzicht auf die Streckenfreihaltung fir die U 11 zugunsten einer Tiefgarage lasse falsche
Prioritéaten beztglich der Bertcksichtigung des Verkehrs erkennen. Die Streckenfreihaltung
musse gewahrleistet sein.

Abwagung:

Die U-Bahnplanung ist nicht aufgegeben worden. Durch die textlichen Festsetzungen 3 und 4
werden Geh- und Fahrrechte planungsrechtlich vorbereitet, die durch den Unternehmenstrager
der U-Bahn im Falle des Baus der U-Bahn in Anspruch genommen werden kénnen, um
unterirdisch den funktionalen Anschluss der U-Bahn an den Hauptbahnhof herstellen zu
kdénnen.

2.9  Anregung:

Die Planung berlcksichtige nicht den MIV in der Innenstadt zu verringern, sondern fuhre eher
zu einer Erhéhung. Dies zeige sich am geplanten Ausbau der StraBen rund um den
Hauptbahnhof und der Anzahl der vorgesehenen Stellplatze. Damit werde das Planungsziel
OPNV 80% : MIV 20% nicht umgesetzt.

Es werde daher angeregt aufgrund der verstarkten Verkehre um den Hauptbahnhof
verkehrsberuhigende MaBnahmen an der Einfahrt der Lehrter StraBBe zu berlicksichtigen sowie
die sofortige Anbindung des Hauptbahnhofs an den S-Bahnhof Westhafen, einschlieBlich des
Baus des S-Bahnhofs Perleberger Briicke.

Abwagung: )

Der Vorwurf der Uberdimensionierung der StraBen im Umfeld des Bahnhofes wurde bereits
mehrfach im Laufe des Verfahrens vorgetragen und abgewogen. Der Ausbau der
InvalidenstraBe ist weniger auf die verkehrlichen Erfordernisse die aus dem Gebiet resultieren
zurtckzuftihren als vielmehr auf ihre Funktion im Ubergeordneten StraBennetz. Dabei wird flr
den Ziel- und Quellverkehr von maximal 10-20 % der Personenfahrten mit dem Pkw
ausgegangen, um im Rahmen der Leistungsfahigkeit des Innenstadtringes — hier Invaliden-
straBe/B-96-Tunnel — die zusatzlichen verkehrlichen Auswirkungen in Grenzen zu halten. Die
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verkehrspolitische Zielstellung sieht weiterhin einen kiinftigen Modal Split (OPNV:MIV) von
80:20 vor.

Die Anzahl der zulassigen Stellplatze wurde durch den Bebauungsplan geman der textlichen
Festsetzung Nr. 23 gerade begrenzt.

Durch den Bau des B 96-Tunnels mit Anbindung Utber die Minna-Cauer-StraBBe an die
HeidestraBe ist eine tragfahige Nord-Sidverbindung fir den Kfz-Verkehr hergestellt worden, so
dass der zusétzliche Verkehr voraussichtlich nicht Gber die Lehrter StraBe abgewickelt wird.
Sollte sich dennoch herausstellen, dass zusétzliche verkehrslenkende MaBnahmen erforderlich
werden, kénnen diese auBerhalb des Bebauungsplanverfahrens vorgenommen werden. Das
Planungsrecht hat hierfur keine Regelungsmadglichkeit.

2.10 Anregung:
Das Anlegen von Radwegen werde angeregt.

Abwagung:

Radwege kénnen im Rahmen der Detaillierung von Griinflachen oder Verkehrsflachen
auBerhalb der Regelungen eines Bebauungsplanes geplant und realisiert werden; sie sind nicht
Gegenstand der Bauleitplanung.

3. Umweltschutz

3.1 Anregung:

Die Belange des Bodenschutzes seien nicht hinreichend berlcksichtigt worden, da der
Ausgleich der hohen Dichte durch geringe verkehrliche Belastung nicht gegeben sei. Erst mit
dem Bau der S 21 ware das Gebiet gut an den OPNV angebunden.

Abwagung:

Eingriffe in das Schutzgut Boden wurden abgewogen und in der Kompensation berlcksichtigt.
Der Belang des sparsamen Umgangs mit dem Grund und Boden gemaB § 1 Abs. 5 BauGB ist
ebenso zu berlicksichtigen.

Es ist richtig, dass die OPNV-Anbindung bei Inbetriebnahme des Bahnhofes noch nicht dem
endglltig geplanten Ausbaustand entspricht. Die Abwéagung berlcksichtigt jedoch auch die
langfristige Entwicklung. Auch die durch den Bebauungsplan erméglichte bauliche Dichte wird
nicht sofort und in einem Zuge umgesetzt werden. Insofern kann in die Abwagung eingestellt
werden, dass das mittelfristig zur Verfigung stehende OPNV-Netz genutzt werden soll, um an
dieser Stelle eine verdichtete Bebauung zu realisieren.

3.2 Anregung:

Die im Bebauungsplangebiet vorgesehenen AusgleichsmaBnahmen seien véllig unzureichend.
Weitere AusgleichsmaBnahmen seien erforderlich.

Das Gesamtgelande der Bebauungsplane 11-201a, 201c und 201d weise einen erheblichen
Eingriff in Natur und Landschaft auf. Das hdchste Eingriffspotential ergebe sich im Bereich des
B-Plans 1I-201a mit einem Anteil von 59 % der GesamtmaBnahme. Auch unter der
Beriicksichtigung der Minderungs- und AusgleichsmaBnahmen im Bebauungsplangebiet blieben
die Eingriffe im Bereich aller Schutzgiter (bis auf das Landschaftsbild) erheblich und nachhaltig.
Uber die ErsatzmaBnahme ,Geschichtspark Ehemaliges Zellengeféangnis® kdnne nur eine
Teilkompensation der Eingriffe erfolgen. Die Berechnung der Defizite sei nicht nachvollziehbar.
Es sei z.B. nicht erkennbar, wie hoch der Anteil des Eingriffs des vorliegenden Bebauungsplans
sei, der nicht ausgeglichen werden kdénne. Daher sei eine konkrete Erlauterung und
transparente Aufschlisselung der Eingriffs- und Ausgleichsbewertung erforderlich. Besonders
nachhaltig werde das Schutzgut Klima beeintrachtigt, so dass angeregt werde die zulassige
Gebaudehéhe und Bebauungsdichte im Bebauungsplan zu verringern und weitere
BegrinungsmaBnahmen vorzusehen. Zu beachten sei auch, dass Wegebau kein Ausgleich fur
Eingriffe in Natur und Landschaft sein kann. Es kénne nur dann von einem Ausgleich
ausgegangen werden, wenn die MaBnahme eine Aufwertung des Naturhaushaltes beinhaltet.
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Es sei auch zu berlcksichtigen, dass das Stadtquartier nicht zu einem fir Menschen
unattraktiven und ungastlichen Stadtraum entwickelt werde.

Abwagung:

Die Ermittlung der Eingriffe erfolgte durch ein Gutachten im Jahre 1996. Die Eingriffe wurden
zum damaligen Zeitpunkt nicht flr die einzelnen Geltungsbereiche ermittelt, sondern
schutzgutbezogen. Die nachtraglich Zuordnung der Eingriffe flr die verschiedenen
Geltungsbereiche und der nach Abwagung erforderliche Kompensationsbedarf hat sich
hierdurch weder inhaltlich noch in seinem Umfang geandert und wurde in der Begriindung
entsprechend dargelegt. Auch ist nicht fir jeden Eingriff in ein bestimmtes Schutzgut eine
AusgleichsmaBnahme fir dasselbe Schutzgut erforderlich. KompensationsmaBnahmen kénnen
auch schutzgutibergreifend sein, beispielsweise durch Verbesserung des Landschaftsbildes.

In der Abwagung eines Bebauungsplanes sind o6ffentliche und private Belange gerecht
gegeneinander und untereinander abzuwéagen. Der Belang des Naturschutzes ist nur einer der
Belange, die gemaB § 1 Abs. 6 BauGB in die Abwagung einzustellen ist. Dies gilt insbesondere
auch fur das Ausgleichserfordernis, Uber das aufgrund der Eingriffe in Natur und Landschaft im
Rahmen der Abwéagung zu entscheiden ist. Es besteht keine Verpflichtung zum vollstandigen
Ausgleich. Bei den Bebauungsplanverfahren [I-201a, 11-201c und [I-201d hat die Abwagung
ergeben, dass die Entwicklung der Stadtquartiere um den Hauptbahnhof héher zu gewichten ist,
als der vollstdndige Ausgleich der erfolgten Eingriffe in Natur und Landschaft. Die
KompensationsmaBname ,Herstellung des Geschichtsparks ehemaliges Zellengefangnis® wird
als angemessen und ausreichend gewertet. Der Anteil des Eingriffs, der im Bebauungsplan II-
201a nicht ausgeglichen werden kann, ergibt sich aus den Darlegungen in der Begriindung und
betragt 59% von der GesamtmaBnahme.

Die Konzeption des neuen Stadtquartiers ist stadtebaulich ausgewogen. Im Quartier wechselt
die verdichtete Bebauung mit StraBen, Platzen und Parkanlagen ab. Im Geltungsbereich selbst
entstehen die 6ffentliche Parkanlage des ULAP-Gelandes, Teile der Uferpromenade und zwei
Bahnhofsvorplatze, wobei der stdliche aufgrund seiner Lage zur Spree hin, seiner GréBe und
Ausgestaltung mit einem Baumhain eine hohe Aufenthaltsqualitat haben wird. Im Norden des
Geltungsbereiches entsteht der Geschichtspark, im Siden ist der Spreebogenpark fertiggestellt,
der mit dem Quartier Uber den Gustav-Heinemann-Steg Uber die Spree verbunden ist. Zudem
ist das Quartier an die weitlaufigen Uferpromenaden entlang der Spree verbunden. Angesichts
dieser exzellenten Situation ist es nicht nachvollziehbar, wenn hier die Entstehung eines
unattraktiven und ungastlichen Stadtraums beflrchtet wird.

3.3 Anregung:
Aufgrund des Verursacherprinzips sei der Investor fir die Kosten fir den Ausgleich zustandig
und nicht Uber das Instrumentarium der EntwicklungsmaBnahme der Senat bzw. der Bezirk.
Wenn im Rahmen der EntwicklungsmaBnahme Wertabschdpfung anfalle, sei dies eine Sache,
der Ausgleich fir einen vorgenommenen Eingriff jedoch eine andere, die vom Verursacher zu
finanzieren sei.

Abwagung:

Die Anregung beruht auf Missverstédndnissen. Auch innerhalb einer EntwicklungsmaBnahme
wird der Eigentimer nicht aus seiner finanziellen Verpflichtung zur Finanzierung der
KompensationsmaBnahmen entlassen, die Art der Berechnung ist jedoch grundsatzlich anders
als in Gebieten auBerhalb einer EntwicklungsmaBnahme. Die Wertsteigerung, die die Grund-
stlcke innerhalb einer EntwicklungsmaBnahme erfahren, wird abgeschépft. Hierzu wird eine
Eingangsbewertung und eine Abschlussbewertung der Grundsticke vorgenommen. Die
Wertabschdpfung dient dann der Finanzierung samtlicher Kosten, die im Rahmen der Entwick-
lungsmaBnahme  entstanden  sind. Hierzu  gehéren  neben  Ordnungs- und
ErschlieBungsmaBnahmen auch die KompensationsmaBnahmen.
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Anregung:

Aufgrund der Schadstoffbelastung mit PM 10 und NO 2 sei eine Filterung der Abluft aus dem
Abluftkamin des Tunnels erforderlich. Es sei nicht hinnehmbar in einem Vorranggebiet fir
Luftreinhaltung ungefilterte Abluft zu verteilen.

Abwagung:

Der Bau und Betrieb des B96 Abluftkamins erfolgte auf der Grundlage der Planfeststellung
,Verkehrsanlagen im zentralen Bereich“. Die Bauleitplanung hat keine rechtliche Mdéglichkeit in
die Fachplanung einzugreifen.

4. Sonstige Anregungen

4.1 Anregung:

Unter Bezug auf die Regelungen zu Entwicklungsgebieten im BauGB hatte der Bebauungsplan
schon vor Jahren ausgelegt werden mussen.

Abwagung:

Ein Bebauungsplanverfahren, das den Geltungsbereich des Bebauungsplanes [I-201a mit
umfasste, wurde bereits 1992 eingeleitet. Der Bebauungsplan 11-201a ist hieraus durch Teilung
dieses Planes hervorgegangen. Dies ist in der Begriindung dokumentiert. Dem Gebot des § 166
Abs. 1 BauGB, innerhalb eines stadtebaulichen Entwicklungsbereich ohne Verzug
Bebauungsplane aufzustellen, ist das Land Berlin nachgekommen. Aufgrund von
Planédnderungen und schwierigen Randbedingungen, die zu bertcksichtigen waren, ergab sich
eine langere Verfahrensdauer.

4.2 Anregung:

Die Expansion des Dienstleistungssektors in der Né&he der Regierungsviertels sei bereits
abgeschlossen. Das Regierungsviertel sei Ubrigens nicht mehr ‘'zuk(nftig', wie in der
Begrindung dargelegt.

Abwagung:

Die Aussage, dass die Entwicklung des Regierungsviertels abgeschlossen sei, ist nicht
zutreffend. Dies zeigen z.B. die Uberlegungen, fir das Innenministerium auf dem Moabiter
Werder einen Neubau errichten zu wollen. Dennoch wird die Anregung aufgegriffen, dass in der
Begrindung nicht mehr von einem zukinftigen Regierungsviertel gesprochen werden sollte.

4.3 Anregung:

Die gesamte Planung sei speziell wegen der mit ihr verbundenen Kosten fur das Land und die
Leitungsbetriebe einzustellen. Die Finanzierung der 6ffentlichen MaBnahmen sei nicht gesichert.
Rechtlich sei zudem eine baldige Uberpriifung der Entwicklungsziele des Entwicklungsgebietes
erforderlich. Es sei nicht ausgeschlossen, dass das Plangebiet dabei aus dem
Entwicklungsgebiet herausgenommen wird.

Abwagung:

Die Behauptungen beruhen nicht auf Tatsachen. Die Finanzierung ist gesichert. Die
EntwicklungsmaBnahme ist mehrfach vom Rechnungshof von Berlin Uberpruft worden, es liegen
keine Beanstandungen vor. Die Entlassung eines Gebietes aus dem Entwicklungsrecht ist Ziel
jeder EntwicklungsmaBnahme.

4.4 Anregung:
Die Ausfihrungen zur Anwendbarkeit § 9 AGBauGB erforderten eine Erwahnung des Votums
des Rates der Blrgermeister.

Abwagung:

Die Zustimmung des Rates der Blrgermeister zur Durchfihrung des Verfahrens nach § 9
AGBauGB (Bebauungsplane von auBergewdhnlicher stadtpolitischer Bedeutung) liegt vor.

105



4.5 Anregung:

Zur Versorgung des geplanten Neubaus des Bundesministeriums des Innern auf dem Moabiter
Werder sei die Verldngerung der vorhandenen Fernwarmetrasse in der Clara-Jaschke-StraBe
erforderlich. Aus diesem Grund werde die Belastung einer Flache mit einem Leitungsrecht fur
eine Fernwarmetrasse fir den verkehrsberuhigten Bereich zwischen der o6ffentlichen
Parkanlage und dem Bereich MK 6 sowie fiir die Flachen W 1 oder W 2 angeregt.

Abwagung:

Bei dem FuBgangerbereich (einschlieBlich der Flachen W 1 und W 2) handelt es sich um eine
offentliche Verkehrsflache. Die Eintragung eines Leitungsrechtes zur planungsrechtlichen
Sicherung ist daher nicht erforderlich. Vielmehr bedarf es einer Abstimmung mit der
sogenannten Rahmenkoordination.

4.6 Anregung:

In der Begriindung zu Punkt 2.2.3 WasserstraBen sei der letzte Satz mit den Europaschiffen
naher zu definieren. Das Europaschiff habe die Abmessungen 85 m x 9,50 m. Nach der Binnen-
schifffahrtsstraBen-Ordnung gelten jedoch fiir die einzelnen WasserstraBenabschnitte des
Berlin-Spandauer Schifffahrtskanals mit dem Humboldthafen und der Spree-Oder-WasserstraB3e
verschiedene, zugelassene Fahrzeugabmessungen, die davon teilweise abweichen.

Abwagung:
Der Hinweis, dass die WasserstraBen fiir Europaschiffe schiffoar sind, ist nicht
bebauungsplanrelevant. Er wird daher aus der Begriindung gestrichen.

4.7 Anregung:

Aufgrund von teilweise unklaren Grenzverhéltnissen in und an den Uferbereichen werde eine
neue Grenzvermessung durchgefuhrt. Im Rahmen des Ausbaus der Uferpromenade widme das
Grinflachenamt diese als 6ffentliche Erholungs- und Griinflache. Die zu widmenden Flachen
tangieren geringflgig WSV-eigene Flachen unmittelbar hinter der Uferwand.

Eine Widmung als 6ffentliche Griin- und Erholungsanlage bedeute, dass flir die entsprechenden
Flachen das Berliner Grinanlagengesetz in Geltung gesetzt wirde. Gem. § 5 (1) wirde die
Verkehrssicherungspflicht auf das Land Berlin, StraBen- und Grinflachenamt Mitte, Gbergehen.
Der Bebauungsplan sei danach auf die Grundstlicksgrenzen der WSV zurlickzunehmen. Die
WSV-Flachen dirften nicht Gberplant werden.

Abwagung:

Die planfestgestellten Bestandteile der Uferpromenade unterliegen der Fachplanung, die
Vorrang vor den Festsetzungen des Bebauungsplanes genieB3t. Da die Vermessung dieser
geringflgigen Flachen noch nicht vorgenommen worden ist, konnte der Bebauungsplan keine
andere Festsetzung treffen, da keine Definition der WSA Flachen mdglich war. Die WSA
Flachen sollen aber nicht als Grinanlage gewidmet werden. Die Belange des Wasser- und
Schifffahrtsamtes kénnen somit gewahrt werden, ohne dass der Bebauungsplan geéndert wird.

Ergebnis:

Alle vorgebrachten Anregungen — sowohl die 6ffentlichen, wie auch die privaten — sind gemas §
1 Abs. 6 BauGB gegeneinander und untereinander gerecht abgewogen worden. Die
Anregungen fihrten zu keiner Anderung der Festsetzungsinhalte des Bebauungsplans.

Die Begriindung wurde in Folge der Anregungen geringfligig redaktionell angepasst.

Redaktionell ist im Bebauungsplan eine Korrektur in der Legende zur Angabe der H6henlage in
m 0.NN, eine Bezugslinie fur die Flache in Aussicht genommene StraBenbahnaufstellflache, die
auch die Flache, die durch die Busendstelle abgrenzt mit erfasst und eine irrtiimlich in die
Nebenzeichnung 8 Ubertragene Flache unterhalb von 30,5 m . NN als verkehrsberuhigter
Bereich zu berlcksichtigen sowie aus rechtssystematischen Griinden als Randkorrektur eine
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minimale Uberschneidung einer Teilflache des Flurstiicks 13 mit dem angrenzenden
Bebauungsplan, die Erganzung im Titel um den Ortsteil Mitte und vermessungstechnische
Berichtigungen. Dies erfolgte mit Vermerk vom 6. April und 22. Mai 2006. )

Grundziige der Planung werden nicht berlhrt; aufgrund dieser redaktionellen Anderung ist eine
erneute Beteiligung gemaB § 3 Abs. 3 BauGB nicht erforderlich.

Die Erganzung der versehentlich nicht Gbertragenen zuldssigen Geschossflache im
Sondergebiet machte eine Beteiligung geman § 3 Abs. 3i.V. mit § 13 Abs. 2 BauGB
erforderlich. Anregungen wurden nicht vorgebracht. In der Begriindung war die zuléssige GF
68.500 m? Gegenstand der Abwagung. Auch im Rahmen der Beurteilung des Vorliegens der
Voraussetzungen der Planreife war diese nicht strittig. Das Vorhaben wird gegenwartig
realisiert.

Die Erganzungen und Klarstellungen wurden mit Anderungsvermerk vom 6. April 2006 auf dem
Bebauungsplan bertcksichtigt.

Im Nachgang zur 6éffentlichen Auslegung brachte die Gemeinsame Landesplanungsabteilung
mit Schreiben vom 23. Marz 2006 nachtraglich ihre Anregungen zum Bebauungsplan 11-201a
mit folgendem wesentlichen Inhalt vor, die aufgrund der Beachtenspflicht gem. § 1 Abs. 4
BauGB noch in der Abwagung zu berlcksichtigen waren:

1. Der Entwurf des Bebauungsplanes unterstitze Ziel 1.0.1 der Verordnung Uber den
gemeinsamen  Landesentwicklungsplan fir ~den engeren Verflechtungsraum
Brandenburg - Berlin (LEP eV)LEP eV und § 17 Abs. 4 Landesentwicklungsprogramm -
LEPro . Mit der Anlage einer 6ffentlichen Uferpromenade und der Uberbriickung des
Berlin-Spandauer Schifffahrtskanals unterstitze der Entwurf des Bebauungsplanes die
Ziele 2.0.9 und 3.1.1 LEP eV.

2. Eine verbindliche Regelung des im Bereich des Hauptbahnhofes/Lehrter Bahnhof
zentrenvertraglichen Umfangs groBflachigen Einzelhandels gebe es nicht. Die in der
Begrindung genannte Zahl von 25 000 m? Geschossflache fir Einzelhandel werde nicht
mit dem Ergebnis einer Vertraglichkeitsuntersuchung begriindet und auch nicht durch
den Stadtentwicklungsplan Zentren 2020 gestitzt. Die fir den Einzelhandel
vorgesehenen textlichen Festsetzungen wirden nicht die zuzulassenden Sortimente
und nur ansatzweise die moéglichen Flachen regeln, da nur im Sondergebiet mit einer
Begrenzung der Geschossflache auf 15000 m?2 und der Begrenzung der einzelnen
Ladengeschafte auf 1200m2 Geschossfliche Regelungen vorgesehen seien.
Insgesamt ermdoglichten  die Kerngebiete eine Geschossflache von zusammen
ca. 204 000 m2 , auf der Einzelhandel allgemein oder ausnahmsweise zulassig ware .
Selbst bei einer Beschréankung auf das erste Vollgeschoss, ware Einzelhandel auf einer
Geschossflache von ca. 23400 m? allgemein und auf einer Geschossflache von
ca. 8 800 m? ausnahmsweise zulassig.

Es kdénne daher nicht ausgeschlossen werden, dass das mit dem Entwurf des
Bebauungsplanes erméglichte Einzelhandelsangebot zu erheblichen
Umsatzumverteilungen zulasten stadtischer Zentren, v.a. des Zentrums TurmstraBe und
des Zentrumsbereiches Mitte fihre und damit im Widerspruch mit dem Ziel aus § 16
Abs. 6 LEPro stehe. Der Entwurf des Bebauungsplanes 11-201a sei angesichts der
geltenden raumordnerischen Bewertungsgrundlagen den Zielen der Raumordnung nicht
angepasst.

Folgende Lésungswege werden angeregt, um die Vereinbarkeit mit den Zielen des § 16 Abs. 6
LEPro zu erreichen:
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e Eine gutachterliche Ermittlung des hier zentrenvertraglichen Einzelhandels und die
Festsetzung der ermittelten Flachen- und ggf. Sortimentsbegrenzungen im
Bebauungsplan.

e Durchfiihrung eines Zielabweichungsverfahrens zur planerischen Aufwertung als
stadtisches Zentrum oder als eigensténdiges stadtisches Zentrum oder zu einem Teil
des Zentrumsbereiches Mitte im Rahmen des Zentrenkonzeptes des FNP.

Im Rahmen der Abwagung hat sich der Plangeber entschieden ein erganzendes Gutachten
einzuholen sowie die Abwégung diesbezuglich zu Uberarbeiten bzw. zu ergénzen.

Die Anregungen zu 1. bestéatigen die Planung.

Das landesplanerische Ziel Berlins ist es, am Standort des Hauptbahnhofes/ Lehrter Bahnhofes
ein urbanes Gebiet zu entwickeln aber kein typisches Zentrum. Jedoch ist unter
Beriicksichtigung des Stadtentwicklungsplanes Zentren 2020 aufgrund der Uberregionalen
Bedeutung, der zentralen Lage und der hohen Passantenfrequenz ein groBeres
Verkaufsvolumen fiir diesen Standort vertretbar. Daher weist der Flachennutzungsplan fir den
Planbereich Sonderbauflache mit Hauptstadtfunktion und Gemischte Bauflache M1 aus. In
Entwicklung aus diesen Vorgaben und aus diesen gesamtstadtischen und stadtebaulichen
Erwagungen heraus setzt der Bauungsplan Sondergebiet und Kerngebiete fest.

Zur Belebung des Quartiers ist es auch erforderlich, dass Einzelhandelseinrichtungen in
untergeordneter GréBenordnung entstehen. Eine Sortimentsbegrenzung im Kerngebiet ist
planungsrechtlich nicht zulassig. Das Erfordernis Sortimente planungsrechtlich zu regeln wurde
gutachterlich nicht bestatigt und wéare zudem nur in einem Sondergebiet planungsrechtlich
regelbar. Die Festsetzung eines Sondergebietes ist jedoch — auBerhalb des Bahnhofsgebietes —
nicht gerechtfertigt, da sich die angestrebte Nutzungsmischung nicht vom Baugebiet gemaB § 7
BauNVO unterscheidet.

Planungsrechtlich sind zwar — wie in der Anregung vorgebracht - grundséatzlich groBflachige
Einzelhandelsbetriebe, die Auswirkungen i.S. des § 11 Abs. 3 BauNVO hervorrufen kénnen als
Angebotsplanung zulassig, jedoch erfolgte durch das gewahlte stadtebauliche Konzept — wie
nachfolgend dargelegt - eine Eingrenzung des moglichen Rahmens.

Diese Auswirkungen, insbesondere der Verkaufsflachen auf andere Standorte wurden im o.g.
Gutachten Gberprift.

In diesem Gutachten vom April 2006 ist in einem ersten Schritt sowohl das Volumen des
inzwischen angesiedelten Einzelhandels und sonstiger Nutzungen im Hauptbahnhof (ca. 70
Ladenlokale mit Einzelhandels- Dienstleistungs- und Gastronomienutzungen) als auch seine
Struktur analysiert worden und im Zusammenhang mit dem geplanten Quartier um den
Hauptbahnhof und seiner Charakteristika bewertet worden. Im Ergebnis wurde festgestellt, dass
es sich beim Bahnhof nicht um ein ,Einkaufszentrum*® mit einer quartierstibergreifenden
Ausstrahlung handelt, da

das Einzelhandelsspektrum dies nicht nach sich zieht,

e die Relation zwischen Anzahl von Einzelhandelsbetrieben und Gesamtflache zeigt, dass
die durch die Festsetzung bedingte kleinteilige Struktur dominiert, da der Bebauungsplan
die zulassige Geschossflache je Einzelhandelsbetrieb begrenzt,

e die Gesamtflache erheblich unterhalb von GrdBenordnungen (.kritische Masse®) liegt,
die generell fir Einkaufszentren erforderlich ist, um eine weitrdumige Ausstrahlung
entfalten zu kdnnen,

e die Aufteilung der Flachen auf drei Ebenen und der sehr hohe Anteil an
Verkehrsflachen/Treppen/Fahrtreppen — bedingt durch die Planfeststellung - flr ein
-Klassisches Einkaufszentrum® ganzlich untypisch sind.
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Auch das geplante umgebende Quartier weist der Untersuchung zufolge Merkmale auf, die die
Etablierung eines Einkaufszentrums mit Ausstrahlungskraft nicht befiirchten lieBe, weil

e die im B-Plan festgelegten baulichen Strukturen (Blockstrukturen mit daraus
resultierender Vielzahl von Prasentationsfronten und ParallelerschlieBungen) die Etablie-
rung von zusammen hangenden, groBflachigen Einzelhandelseinrichtungen mit Syner-
gien im Sinne eines Einkaufszentrums erheblich einschranken.

e andere Projektentwicklungen in ahnlichen Baublockstrukturen gezeigt haben, dass sich
dort priméar Kkleinteilige und mittelgroBe Ladenlokale - nahezu ausschlieBlich an
ausgepragten Lauflagen - etablieren lassen.

Sowie i.U.

e die geplante Nutzungsstruktur (Schwerpunkt Blronutzungen) unter immobilien-
wirtschaftlichen Aspekten starke Nutzungskonfliktie zwischen den jeweiligen
Anforderungen von gréBeren Einzelhandelseinrichtungen und Blronutzern nach sich
ziehen wirde, Anmerkung: nicht Gegenstand der Festsetzung,

e keine Planungen fur die Etablierung von gréBeren Einzelhandelseinrichtungen vorliegen
und diese zudem unter Wettbewerbsaspekten auch kaum Chancen hétten, im
Spannungsfeld von  ausgesprochen leistungsstarken, langjahrig  etablierten
Einzelhandelszentren, die sich derzeit gréBtenteils noch weiter profilieren, nachhaltig zu
bestehen.

Es ist zudem davon auszugehen, dass die Festsetzungen zur Begrenzung von Stellplatzen
dazu fuhren, dass in den MK-Gebieten ausschlieBlich Einzelhandelsnutzungen nachhaltig
entwickeln kénnen, die primar auf das Potenzial im Quartier selbst reflektieren bzw. auf
Reisende/Besucher des Hauptbahnhofes abzielen, da ein Stellplatzangebot, das fur
quartierstibergreifende, groBflachige Einzelhandelsbetriebe zwingend erforderlich ware,
bewusst planungsrechtlich begrenzt wurde.

Die fur die Entwicklung flr ein Einzelhandelszentrum bzw. fir groBflachige
Einzelhandelsbetriebe genannten unginstigen Rahmenbedingungen, die sich aus der
festgesetzten Blockstruktur aus Einzelblécken und aus den Festsetzungen zur Einschrankung
der Anzahl der zulassigen Stellplatze ergeben, sind im Kapitel 11.3.1.1 der Begrindung unter
dem Abschnitt Einzelhandel Gegenstand der Abwagung.

Entsprechend der Verkehrsfunktion des Hauptbahnhofes als Schnittstelle zwischen Fern-,
Regional- und Stadtverkehr werden - bahnhofstypisch - auch die anzunehmenden
Einkaufsbeziehungen durch einen sehr hohen Anteil von auswartigen Kunden bzw. Kunden aus
weiter entfernten Stadtgebieten Berlins gepragt sein.

Erfahrungen mit bestehenden Biro-/Verwaltungsstandorten haben — dem Gutachten zufolge -
zudem gezeigt, dass die Kundenpotenziale, die aus den im Plangebiet Beschaftigten bestehen,
far die Entwicklung von Einzelhandelsflachen stark begrenzt sind. Selbst in den Bereichen von
groBen Blroagglomerationen sind Ublicherweise kaum Angebote vorhanden, die Uber den
kurzfristigen Bedarf hinausgehen und zumeist durch kleinteilige Anbieter abgebildet werden.

In einem weiteren Schritt sind dann gutachterlich die Zentren ,Zentrumsbereich Historische
Mitte®, ,Zentrumsbereich Zoo/City West“, ,Hauptzentrum MullerstraBe” und ,Besonderes
Stadtteilzentrum TurmstraBe* in lhrer Entwicklung beschrieben und die méglichen
Auswirkungen zum neuen Quartier um den Hauptbahnhof einschlieBlich des Bahnhofsgebaudes
untersucht worden. Fir keine der genannten Zentren konnten negative Auswirkungen aufgrund
der Festsetzungen des Bebauungsplanes 1I-201a festgestellt werden. Die in der Anregung
insbesondere hervorgehobenen Zentren Mitte mit derzeitig rd. 101.000 m? VKF und TurmstraBe
mit rd. 21.000 m? VKF haben ihre Standorte durch hohe Eigendynamik bzw. durch die
anstehenden Entwicklungen im Umfeld gestarkt.

Auch im Analogieschluss mit anderen Bahnhofsentwicklungen (z.B. in Hannover, Kéln und in
Leipzig, aber auch u.a. FriedrichstraBe, Alexanderplatz und Ostbahnhof in BERLIN), die

109



teilweise den Charakter von Shopping-Centern aufweisen hat sich nach gutachterlicher
Einschatzung gezeigt, dass eine negative Beeintrachtigung umliegender Handelsstrukturen
bisher bei keiner Bahnhofsentwicklung eingetreten ist.

Im Ergebnis bestatigt das Gutachten die Planungsziele des Bebauungsplanes 11-201a und
belegt, dass keine weitere Regelungen im Bebauungsplan zur Begrenzung der Flachen flr
zuldssigen Einzelhandel erforderlich sind, um eine Vertraglichkeit mit den vorhandenen Zentren
zu gewdabhrleisten und negative Auswirkungen auszuschlieBBen.

Im Ergebnis der Abwagung wurde die Begriindung erganzt. Anderungen des Bebauungsplanes
sind nicht erforderlich.
19. Fortfilhrung des Verfahrens auf der alten Rechtsgrundlage

Es wurde von den Uberleitungsvorschriften des § 233 Abs. 1 i. V. mit § 244 Abs. 2 BauGB
Gebrauch gemacht.

20. Zustimmung des Abgeordnetenhauses

Das Abgeordnetenhaus von Berlin hat dem Entwurf des Bebauungsplans am 29. Juni 2006
zugestimmt und damit auch das Ergebnis der Interessenabwagung gemaB § 1 Abs. 6 BauGB
gebilligt.
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RECHTSGRUNDLAGEN

Baugesetzbuch (BauGB) in der Fassung vom 23. September 2004 (BGBI. | S. 2414), zuletzt
geandert durch Artikel 21 des Gesetzes vom 21. Juni 2005 (BGBI. | S. 1818, 1824) in
Verbindung mit dem Baugesetzbuch (BauGB) in der Fassung vom 27. August 1997 (BGBI. |
S. 2141, 1998 | S. 137), zuletzt geadndert durch Artikel 4 Abs. 10 des Gesetzes vom 5. Mai 2004
(BGBI. I S. 718) in Verbindung mit dem Baugesetzbuch in der Fassung vom 8. Dezember 1986
(BGBI. | S. 2253), zuletzt gedndert durch Artikel 24 des Gesetzes vom 20. Dezember 1996
(BGBI. | S. 2049,2076), in Verbindung mit der Verordnung Uber die bauliche Nutzung der
Grundstlcke (Baunutzungsverordnung — BauNVO -) in der Fassung vom 23. Januar 1990
(BGBI. | S. 132), zuletzt geéndert durch Artikel 3 des Gesetzes vom 22. April 1993 (BGBI. | S.
466);

Gesetz zur Ausfihrung des Baugesetzbuchs (AGBauGB) in der Fassung vom 7. November
1999 (GVBI. S. 578); ), zuletzt gedndert durch Gesetz vom 3. November 2005 (GVBI. S. 692)
Gesetz Uber Naturschutz und Landschaftspflege (Bundesnaturschutzgesetz - BNatSchG) in der
Fassung vom 25. Marz 2002 (BGBI. | S. 1193), zuletzt geandert durch Art. 40 des Gesetzes
vom 21. Juni 2005 (BGBI. | S. 1818, 1827) in Verbindung mit dem Gesetz iber Naturschutz und
Landschaftspflege in der Fassung vom 21. September 1998 (BGBL. | S. 2994), zuletzt geandert
durch Artikel 11 des Gesetzes vom 27. Juli 2001 (BGBI. | S. 1950, 2013 )

BundesfernstraBengesetz (FStrG) in der Fassung vom 20. Februar 2003 (BGBI. | S. 286),
zuletzt geéndert durch Artikel 3 des Gesetzes vom 22. April 2005 (BGBI. | S. 1128).

Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) in der Fassung der Bekanntmachung
vom 25. Juni 2005 (BGBI. | S. 1757, 2797), zuletzt gedndert durch Art. 2 des Gesetzes vom 24.
Juni 2005 (BGBI. I S. 1794)

Verordnung Uber die férmliche Festlegung des stéadtebaulichen Entwicklungsbereiches und der
zugehorigen Anpassungsgebiete zur EntwicklungsmaBnahme ,Hauptstadt Berlin — Parlaments-

und Regierungsviertel® vom 17. Juni 1993 (GVBI. S. 268), zuletzt gedndert durch Verordnung
vom 22. Juni 1999 (GVBI. S. 346);

Berlin, den 3. Juli 2006

Senatorin fir Stadtentwicklung
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VERORDNUNG

tber die Festsetzung des Bebauungsplans II-201a
im Bezirk Mitte, Ortsteile Moabit und Mitte

Vom 3. Juli 2006

Auf Grund des § 10 Abs. 1 des Baugesetzbuchs in der Fassung vom 23. September 2004
(BGBI. | S. 2414), zuletzt gedndert durch Artikel 21 des Gesetzes vom 21. Juni 2005 (BGBI. | S.
1818, 1824), in Verbindung mit § 9 Abs. 3, § 8 Abs. 1 und mit § 11 Abs. 1 des Gesetzes zur
Ausfuhrung des Baugesetzbuchs in der Fassung vom 7. November 1999 (GVBI. S. 578), zuletzt
geandert durch Gesetz vom 3.November 2005 (GVBI. S. 692), wird verordnet:

§1

Der Bebauungsplan [I-201a vom 12. Januar 2006 (in zwei Blattern) fir das Geldnde zwischen
InvalidenstraBe, Friedrich-List-Ufer, Rahel-Hirsch-StraBe, Hugo-PreuB-Briicke, Kapelleufer, der
sudlichen Verldngerung des Alexanderufers, Spree, StraBe Alt-Moabit, Stadtbahn und Clara-
Jaschke-StraBe sowie Teilflachen der Grundstiicke Alt-Moabit 5 und InvalidenstraBe 59,60 und
Abschnitte des Friedrich-List-Ufers, der Rahel-Hirsch-StraBe, der Hugo-PreuB-Briicke, des
Kapelleufers, der StraBe Alt-Moabit und der Clara-Jaschke-StraBe im Bezirk Mitte, Ortsteile
Moabit und Mitte, wird festgesetzt.

§2

Die Urschrift des Bebauungsplans kann bei der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung,
Abteilung Geoinformation, Vermessung, Wertermittlung, beglaubigte Abzeichnungen des Be-
bauungsplans kénnen beim Bezirksamt Mitte von Berlin, Abteilung Stadtentwicklung, kostenfrei

eingesehen werden.

§3

Auf die Vorschriften Gber

1. die  Geltendmachung und die Herbeifihrung der  Félligkeit  etwaiger
Entschadigungsanspriiche (§ 44 Abs. 3 Satz 1 und 2 des Baugesetzbuchs) und

2. das Erléschen von Entschadigungsanspriichen bei nicht fristgeméaBer Geltendmachung
(§ 44 Abs. 4 des Baugesetzbuchs)

wird hingewiesen.
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§4

(1) Wer die Rechtswirksamkeit dieser Verordnung tberprifen lassen will, muss

1. eine beachtliche Verletzung der Verfahrens- und Formvorschriften, die in § 214 Abs. 1
Satz 1 Nr. 1 bis 3 des Baugesetzbuchs bezeichnet sind,

2. eine nach § 214 Abs. 2 des Baugesetzbuchs beachtliche Verletzung der Vorschriften
Uber das Verhaltnis des Bebauungsplans und des Flachennutzungsplans,

3. nach § 214 Abs. 3 Satz 2 des Baugesetzbuchs beachtliche Mangel des
Abwagungsvorgangs

4. eine Verletzung von Verfahrens- und Formvorschriften, die im Gesetz zur Ausfihrung
des Baugesetzbuchs enthalten sind,

innerhalb von zwei Jahren seit der Verkindung dieser Verordnung gegenlber der fir die
verbindliche Bauleitplanung zusténdigen Senatsverwaltung schriftlich geltend machen. Der
Sachverhalt, der die Verletzung begriinden soll, ist darzulegen. Nach Ablauf der in Satz 1
genannten Fristen werden die in Nummer 1 bis 4 genannten Mangel gemaB § 215 Abs. 1 des
Baugesetzbuchs und gemaB § 32 Abs. 2 des Gesetzes zur Ausfihrung des Baugesetzbuchs
unbeachtlich.

(2) Die Beschrankung des Absatzes 1 gilt nicht, wenn die fur die Verkindung dieser
Verordnung geltenden Vorschriften verletzt worden sind.

§5

Diese Verordnung tritt am Tage nach der Verkindung im Gesetz- und Verordnungsblatt fir
Berlin in Kraft.
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