Was spricht gegen die SchlieBung der ,, mittleren StraBenringes” durch die
Verlangerung der Stadtautobahn und der Nutzung der vorhandenen
Stadtstrafien,

Wo liegen die Alternativen bzw. was ist die bessere Losung fur die
Berliner*innen und die Stadt

Der sogenannte ,,mittlere StraBenring* wird gebildet durch die A100, beginnend
von der Seestralle bis zum AD Neukodlln, den im Bau befindlichen 16. BA der A100
bis zum Treptower Park, dem in der Diskussion stehenden 17. BA bis zur Frankfurter
Allee und Storkower Stralse, sowie im Weiteren von den Bestandsstrallen Storkower
StraBe, Kniprodestrale, Michelangelostrale, Ostseestralle, Wisbyer Stralse,
Bornholmer StraRe, Osloer Stralle zur Seestrafe. Von diesem Stralenring gehen
derzeit Verbindungen von und zur der A111, der A115 (Avus), A103 Steglitz, A113
BER, kunftig gibt es die Verbindung an den Ring zur All4 Uber Prenzlauer
Promenade und zur A111 Uber Mdullerstrale.

Bei Realisierung des mittleren StraBenrings (Bau des 16. und 17. BA der A100)
ergeben sich deutliche Eingriffe in die Stadtstruktur durch den Bau selbst (die
stadtebaulich nicht geldst sind), aber auch durch die verkehrliche Wirkung. Die
negative verkehrliche Wirkung wird durch das =zusatzliche Straflenangebot
(leistungsstark im Bereich der Autobahn), neue StraBenverbindungen und die sich
dadurch entwickelnden zusatzlichen Verkehrsmengen auf dem mittleren Straenring
und seinen Zubringerstralen entstehen. Es sind zunehmende Staus an den
Zufahrtspunkten bzw. einigen Knotenpunkten (z.B. mit Schoénhauser Allee,
Prenzlauer Promenade) und Engstellen (Bdsebrucke) zu erwarten.

Fur die Anlieger*innen hat das einen Verlust an Lebensqualitat und ein steigendes
Gesundheitsrisiko durch mehr Larm, Abgase, verschlechterte Aufenthaltsqualitat
und Stress zur Folge.

Der rot-schwarze Senat hat den 17. BA der A100 vom Treptower Park bis zur
Storkower Strafle zum neuen Bundesverkehrswegeplan 2015 (BVWP) angemeldet. Er
wird dementsprechend auch in der derzeitigen (Anmelde-)Liste des BVWP gefuhrt
und mit Sicherheit im BVWP bestatigt werden.(merkwlrdiger Weise mit der
Bezeichnung ,als im Bau befindlich”, wegen der VorsorgemaRnahme unter dem
Ostkreuz, Konsequenz daraus ist das deren Notwendigkeit nicht mehr gepruft wird,
sondern nur noch die Nutzen-Kosten-Analyse um das Projekt in die Bedarfskategorie
einzuordnen).

Die Rot-schwarzen Koalitionsfraktionen haben vor kurzem einen Antrag ,Weiterbau
der Al00 vollenden - 17.Bauabschnitt planungsrechtlich absichern!” ins
Abgeordnetenhaus eingebracht. Der neue Verkehrssenator Geisel hat in einem
seiner ersten Interwievs die Wichtigkeit der A100-Verlangerung und der
~RingschlieBung” betont. Damit ist das Thema ,RingschlieBung” tatsachlich auf der
Tagesordnung und wird mit Sicherheit 2016 im Berliner Wahlkampf eine wichtige
Rolle spielen. Fur die nachste Legislaturperiode droht der Beginn der konkreten
Planung und Planfeststellung fir den 17. BA der Al1l00. Selbst ein
Planfeststellungsbeschluss ware bei konzequentem Vorgehen in der nachsten
Legislaturperiode moglich. (16.BA vom Start Planung 2007 bis Baubeginn 2013, hat
somit 6 Jahre gedauert) Baubeginn kénnte somit nach Ende des 16.BA 2022 sein.



Auch die Wirtschaft in Form des Bauindustrieverbandes Berlin-Brandenburg hat sich
schon explizit Uber das Vorhaben gefreut und wulnscht sich dartUber hinaus den
Ringschluss als Autobahn. Bei diesem Vorgehen wird auch ein Diskussion innerhalb
der SPD unterdruckt. Hatte die SPD noch beim 16.BA zwei Parteitage gebraucht um
die A100-Verlangerung mit knapper Mehrheit zu beflirworten. Wobei nur durch einen
9 Punkte Katalog mit ,flankierenden MaBnahmen” deren Umsetzung ,garantiert”
werden sollten die knappe Mehrheit erreicht wurde. Von der Umsetzung dieser
,flankierenden MaBnahmen* ist indes nichts zu sehen.

Die Argumente die zur Rechtfertigung der SchlieBung des Autobahnrings
herangezogen werden sind im Wesentlichen reine Behauptungen, aber sie
verfangen in der Offentlichkeit, weil sie so einfach sind.

Entlastung der Innenstadt (S-Bahn-/Autobahnring) vom Durchgangsverkehr -
die GroBenordnung des Durchgangsverkehrs wurde bisher nicht belegt;
bestehende Quell- und Zielpunkte zwischen auBerhalb und innerhalb des S-
Bahnrings andern sich nicht;

die Bestehende Stadtautobahn ist an der Kapazitatsgrenze (vor allen die
Tunnel) damit kann zusatzlicher Verkehr aufgenommen werden;

die tatsachlichen ermittelten Verkehrsmengen auf den radialen HauptstralBen
vor und nach der A100 sind gleich.

Entlastung von Wohngebieten durch Blindelung des Verkehrs -

Durch Berechnungen auf Datengrundlage der Verwaltung konnte beim 16. BA
nachgewiesen werden, dass genau das Gegenteil eintritt, es werden mehr
Menschen belastet als entlastet;

Bei Staus die an Anschlussstellen und Kreuzungen durch die Bundelung
entstehen oder verstarkt werden, suchen sich ortskundige Autofahrer*innen
Schleichwege (durch Wohngebiete).

Der ,Osten” wird endlich ans Autobahnnetz angebunden, bekommt das was
der ,Westen“ hat -

Was stellt das fur einen Wert dar? Wenn damit gesagt werden will, dass der
Osten angeschlossen oder erschlossen wird, dem kann man nur entgegnen
der Osten ist erschlossen. Es hat fruher viele Industriebetriebe auch innerhalb
des S-Bahnrings gegeben, die beliefert wurden, zugegebener Mallen durchaus
auch mit der Eisenbahn.

Notwendig um den BER besser zu erreichen , Verlagerung der
Verkehrsstrome, Entlastung A100 (West) -

Die OPNV-Angebote zum BER sind besonders aus dem Norden und Osten
ungenugend.

Durch die SchlieBung des mittleren Strallenringes sind theoretisch
Verlagerungen des Verkehrs der A111 weg von der A100 (West) Uber
MullerstraSe zum mittleren Ring denkbar (Kapazitatsprobleme). Deutlich
wahrscheinlicher ist aber eine Verkehrszunahme/Verlagerung aus dem
Umland auf die Verbindung A114 - Prenzlauer Promenade -
Michelangelostralie - KniprodestralRe - Storkower Strafse - A100 (Ost).

Das Geld kommt vom Bund - Bauindustrie und Wirtschaft profitieren vom
Autobahnbau -

Es handelt sich um Steuergeld, dass effizient eingesetzt werden sollte und
nicht ansonsten fur unsinnige Projekte verschleudert werden darf.
Behauptung: Der Bau der Autobahn wird nur hochspezialisierten
Bauunternehmen Auftrage bringen. Die heimische Bauindustrie profitiert
vielmehr von kleineren Projekten und der Unterhaltung.




Wahrend die CO2 Emissionen in der Industrie/im Gewerbe und den Haushalten
zurtickgehen, steigen sie im Verkehrsbereich. Daher ist der Klimaschutz nur mit
einer Verkehrswende durchfuhrbar. Dies gilt auch gerade fur eine GroRstadt wie
Berlin.

Berlin hat ein dichtes Stralennetz, jeder Ort ist in Berlin mit dem Kfz zu erreichen.
Grundsatzlich staufreie Stralen gibt es nicht. Dieses Ziel wird nie erreicht werden.
Deshalb sollte Berlin nicht durch den Ausbau der Stadtautobahn versuchen dieses
Ziel zu erreichen. Bisher sind mit der Verlangerung der Stadtautobahn
Stauerscheinungen bestenfalls nur bis zum nachsten Ende der
Autobahnverlangerung verlagert worden.

Das andere wesentliche Argument ist die angebliche Entlastung von Wohngebieten.
Die meisten Wohngebiete in Berlin liegen in Tempo 30 Zonen. Eine weitere
Entlastung von Wohngebieten wird nicht durch den Ausbau des StraBensystems
erreicht, sondern nur durch Verringerung der Anzahl der Fahrzeuge. Allerdings gibt
es starke Belastungen der Anlieger*innen von HauptverkehrsstraBen gerade durch
die Bundelung des Autoverkehrs auf Hauptstrallen. Die dort bestehenden
Verkehrsbelastungen  kénnen nicht durch den weiteren Ausbau des
Hauptstralennetzes /Autobahnen durch sogenannte "Entlastungsstralen" beseitigt
werden. Entlastung kann nur durch eine Verringerung des Autoverkehrs erreicht
werden. Wir sollten uns daher auf weitere Verbesserungen beim Umweltverbund
konzentrieren. MaBnahmen im Umweltverbund kbénnen von (fast) allen
Berliner*xinnen genutzt werden.

Unsere Haltung zum weiteren Ausbau der Stadtautobahn ist klar, wir halten den
Aubau fur falsch, weil er kein zielfUhrender Losungsansatz fur Verkehrsprobleme in
Berlin ist, undkologisch, klimaschadlich und stadtzerstorerisch und super teuer ist.
Wir wollen aber nicht das Auto verbieten oder Autofahrer*innen verurteilen. Fir uns
stellt sich die Frage welche Stadt wollen wir.

Einfaches ,Nein-Sagen” bringt uns in der 6ffentlichen Meinung aber nicht voran. Wir
mussen die negativen Auswirkungen fur die Berliner*xinnen und die Stadt
anschaulich und Uberzeugend darstellen und Alternativen aufzeigen. Wir haben
Alternativen durch die der MIV reduziert werden kann und damit mehr Platz auf den
StraBen fur den Umweltverbund und den Wirtschaftsverkehr entsteht. (intelligente
Verkniftung der Verkehrstrager, Starkung des Radverkehr, Attraktivitatssteigerung
und gezielter Ausbau des OPNV-Angebotes, angemessene Preispolitik, ...)

Dazu mussen wir die Kompetenzen innerhalb der Partei nutzen und uns
Bundnispartner suchen bzw. bestehende Verbindungen starken. Wichtig ist neben
einer  stimmigen Sachargumentation, eine ansprechende (emotionale)
Offentlichkeitsstrategie.




