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Einwendungen gegen den Planentwurf (B-Plan-Verfahren 7-93 VE)

Sehr geehrte Damen und Herren,
in vorbezeichneter Angelegenheit vertreten wir die Interessen

° des Herrn Hartmut Riemke, Traunsteiner Strafe 2, 10781 Berlin,

o der Frau Antonella Schelfi, Martin-Luther-StraRe 45, 10779 Berlin,

° des Herrn Albert Fuchs, Spreyerer Stralse 1 A, 10779 Berlin sowie

. der W.ES.T. Wohnentwicklungsgesellschaft m.b.H., Seeburger
Strafle 25 A, 13581 Berlin

Unsere Mandanten sind Eigentiimer von in der Traunsteiner StraRe 2, der
Martin-Luther-StralBe 45 sowie der Speyerer Strafe 1 bzw. 1 A belegenen
Eigentumswohnungen und somit unmittelbarvon demvorhabenbezoge-
nen Bebauungsplan am sog. ,,Barbarossadreieck” betroffen. Gemeinsam
mit einer Reihe weiterer Anwohner begleiteten sie die Planungen in ihrer
Nachbarschaft von Anfang an im Sinne einer kritischen Offentlichkeit.
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Grundsatzlich begrift unsere Mandantschaft die Bebauung der verfahrensgegenstandli-
chen Grundstlicke, da der gegenwartige Bestand mit der Kfz-Werkstatt auf dem nordlichen
Grundstuck natlrlich nicht den stadtebaulichen Erfordernissen der Innenstadtlage einer
Grol3stadt gerecht werden kann. Jedoch wirft die konkrete Ausgestaltung des geplanten Vor-
habens eine ganze Reihe an Problemen auf, deren Losung zum gegenwartigen Zeitpunkt
nicht in zufriedenstellende MaRe ersichtlich ist. Nur am Rande sei erwahnt, dass aus diesem
Grunde zur Teilhabe am politischen Diskurs iiber die zukinftige Entwicklung am ,,Barbaros-
sadreieck” unsere Mandanten gemeinsam mit einer Vielzahl weiterer Anwohner eine Biir-
gerinitiative gegrlindet haben, um sich auch auf dieser Ebene effektiv Gehor verschaffen zu
konnen.

Die nachfolgenden Einwendungen sollen jedoch ausschlieRlich bauplanungsrechtliche As-
pekte zum Gegenstand haben. Da im Zuge der friihzeitigen Beteiligung der Offentlichkeit
bereits verschiedene Stellungnahmen unserer Mandanten erfolgten, diese im bisherigen Pla-
nungsverlauf des Bezirksamtes Tempelhof-Schoneberg (nachfolgend ,Plangeber” genannt)
jedoch nicht ordnungsgeman beriicksichtigt wurden, beauftragten sie uns mit der Wahrneh-
mung ihrer Interessen. Wir vertiefen und erganzen die bereits vorgebrachten Einwendungen
daher wie folgt:

I Verkehrstechnische ErschlieRung des Plangebiets

Der Plangeber geht davon aus, dass das Vorhaben aufgrund der verhaltnismaRig gerin-
gen Anzahlvon 26 Tiefgaragenstellplatzen keinen relevanten Einfluss auf die Verkehrs-
starke auf der Martin-Luther-StralRe oder auf angrenzenden Straen haben werde
(Seite 66 der Begriindung zum Entwurf des Bebauungsplans, im folgenden kurz ,Be-
grundung” genannt). Daher habe keine Notwendigkeit der Durchfiihrung einer um-
fangreichen Verkehrserhebung bestanden. Begriindet wird der Verzicht auf eine wei-
tergehende Verkehrserhebung weiterhin damit, dass im Hinblick auf das Berliner Mo-
bilitatsgesetz generell von einem Riickgang der Verkehrsmenge auszugehen sei, so-
dass es auch im Bereich der an das Vorhaben angrenzenden StraRen perspektivisch e-
her zu einem Rickgang des StraRenverkehrs kommen werde. Gleichzeitig wirke die
Tiefgarage dem Parkplatzsuchverkehr durch ihre Entlastung angrenzender &ffentlicher
Stralen von zusatzlich abgestellten Fahrzeugen entgegen (Seite 37 der Begriindung).
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Stellplatzbedarf des Vorhabens

Diese Planung kann schon im Ansatz nicht lberzeugen. Unklar ist bereits, auf
welcher Tatsachengrundlage die Ermittlung eines Stellplatzbedarfs von insge-
samt 26 Stellplatzen beruht. Das Vorhaben soll 22 neu entstehende Wohneinhei-
ten sowie 8011 m? neu errichtete Gewerbeflache umfassen. Die Dimensionie-
rung dieser verschiedenen Nutzungsarten lasst schon auf den ersten Blick erheb-
liche Zweifel aufkommen, inwieweit eine (im Ubrigen fehlerhaft ermittelte Zahl,
hierzu sogleich) von 26 Stellplatzen hierflr ausreichend sein soll. Zwar existieren
im Gegensatz zu anderen Bundeslandern in der Bauordnung des Landes Berlin
keine konkreten Vorgaben fur die Ermittlung des Bedarfs an Pkw-Stellplatzen bei
Errichtung oder Nutzungsanderung baulicher Anlagen. Da jedoch unbeschadet
des Fehlens solcher Vorgaben auf bauplanungsrechtlicher Ebene dennoch selbst-
verstandlich gemal § 1 Abs. 6 Nr. 9 BauGB die Belange des Personenverkehrs und
der Mobilitat der Bevolkerung zu berticksichtigen sind, entfalten die Richtwerte
furden Stellplatzbedarf baulicher Anlagen, wie sie in anderen Bundeslandern an-
gewendet werden, zumindest eine Indizwirkung.

Nachfolgend wird daher exemplarisch ein Vergleich mit den Richtzahlen fiir den
Stellplatzbedarf nach der Bauordnung des Landes Nordrhein-Westfalen (Anlage
1) vorgenommen. Nach Nr. 1.1 der Richtzahlen sind bei Gebduden mit Wohnun-
gen ein Stellplatz pro Wohnung zu errichten, so dass sich vorliegend fiir die
Wohnnutzung ein Bedarf von 22 Stellplatzen ergébe. Fiir Bliro- und Verwaltungs-
raume ohne erheblichen Besucherverkehr sowie Verkaufsstanden sind nach den
Nrn. 2.1 sowie 3.1 ein Stellplatz je 30-40 m? bzw. 30-50 m? Nutzflache zu errich-
ten. Unter Zugrundelegung eines mittleren Wertes von einem Stellplatz pro 40
m? Nutzflache ergabe dies fiir die Gewerbeflache einen Bedarf von 200 Stellplit-
zen (8.011 m? / 40 m? = 200,3), so dass in der Summe ein Bedarf von 222 Stell-
platzen besteht. Zusatzlich ist zu berlcksichtigen, dass sich dieser Bedarf durch
den durch Besucher des Geschafts- und Biirohauses ausgeldsten weiteren Bedarf
noch erhdéhen diirfte. In Anbetracht der Tatsache, dass es sich bei der dieser Rech-
nungzu Grunde gelegten Richtzahlen eben nicht um absolute Werte handelt und
dass diesen lediglich eine Indizwirkung zukommt, ist es durchaus methodisch
vertretbar, den tatsachlichen Stellplatzbedarf fiir das einwendungsgegenstand-
liche Vorhaben entsprechend niedriger anzusetzen. Dies ersetzt jedoch nicht eine
auf nachvollziehbarer Tatsachengrundlage und mit methodisch schliissiger Er-
mittlung erfolgende konkrete Bezifferung des Stellplatzbedarfs.
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Die Begriindung des Plangebers fir einen vorgeblichen Stellplatzbedarf, der ge-
rade einmal 15 % (!) des oben beispielhaft errechneten Bedarfs entspricht, be-
schrankt sich im Wesentlichen auf die Feststellung, dass ,..das Plangebiet mit
der in der Umgebung vorhandenen OPNV-Infrastruktur optimal erschlossen...”
sei (Seite 57 der Begriindung). Es kann vorliegend dahingestellt bleiben, wie ge-
nau eine ,optimale ErschlieRung” durch den OPNV aussieht, zumal diese Bewer-
tung stets nur in Relation zum geplanten Vorhaben und dessen MaR und Art der
Nutzung zu beantworten ist. Jedenfalls ist festzustellen, dass sich das Vorhaben
gerade genau zwischen den angrenzenden U-Bahn-Stationen Eisenacher StraRe,
Nollendorfplatz sowie Viktoria-Luise-Platz befindet, wodurch zu den U-Bahn-Sta-
tionen jeweils ein FuBweg von 1200m (Nollendorfplatz); 650m (Viktoria-Luise-
Platz) sowie 450m (Eisenacher StraRe) zuriickzulegen ist (siehe Anlage 2). Sicher-
lich ist es wiinschenswert, auch solche Distanzen fuRldufig unter Verzicht auf die
Nutzung eines eigenen Kfz zurlickzulegen.

Jedoch zeigt die Lebenserfahrung, dass eben dies in der Praxis bei einer Vielzahl
von Verkehrsteilnehmern leider nicht der Fall ist und Entfernungen von tber
500mzu einer Haltestelle des OPNV h&ufig als zu weit empfunden werden. Einzig
die Haltestelle der Buslinie M 46 mit einer Entfernung von ca. 100m ist fuRlsufig
bequem erreichbar. Indes ist allgemein bekannt, dass die Bereitschaft zur Nut-
zung von Bussen im direkten Vergleich zu U- und S-Bahn aufgrund der insbeson-
dere wahrend des Berufsverkehrs geringeren Geschwindigkeit sowie der tenden-
ziell weniger flexiblen Umsteigemoglichkeiten in der Bevolkerung deutlich gerin-
ger ausfallt. Vollig unberlcksichtigt bei der Ermittlung des Stellplatzbedarfs
bleibt zudem die im Zuge der sog. Corona-Krise massiv eingebrochen Nachfrage
nach den Angeboten des OPNV. So berichtet das Land Berlin gegenwartig von ei-
nem Fahrgastaufkommen, welches lediglich einem Umfang von 40-60 % des
»Vorkrisenniveaus” entspricht (Meldung zur Lage des OPNV auf Berlin.de: abge-
rufen am 05.07.2020 unter https://bit.ly/2VOul8y).

Grundsatzlich positiv zu bewerten ist vor dem Hintergrund der vorgenannten
rucklaufigen Nutzung des OPNV die geplante Errichtung einer Ladestation fiir
Elektrofahrrader sowie von Stellplatzen, welche im Umfang liber die Anzahl der
gesetzlich vorgeschriebenen Fahrradstellplatze hinausgeht. Jedoch diirften diese
MaRnahmen eher dazu fiihren, dass bereits zur Nutzung eines Fahrrades ent-
schlossene Personen nicht durch mangelnde Abstellméglichkeiten abgeschreckt
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werden, anstatt dass hierdurch ein Umstieg von der Nutzung des Autos auf das
Fahrrad stattfande. ErfahrungsgemaR stellen namlich nicht ein etwaiger Stell-
platzmangel, sondern andere Faktoren wie etwa unzureichender Ausbau des
Radwegenetzes oder beschrankte Mitnahmekapazitit von Fahrradern in &ffent-
lichen Verkehrsmitteln wahrend des Berufsverkehrs Hindernisse bei der Nutzung
des Fahrrads als tagliches Verkehrsmittel dar. Jedenfalls |4sst sich im Rahmen ei-
ner Gesamtschau der vorgenannten Umstande nicht einmal ansatzweise nach-
vollziehen, weshalb der Bedarf des Vorhabens an Kfz-Stellplatzen mit der Errich-
tung einer 26 Stellplatze umfassenden Tiefgarage gedeckt sein soll. Selbst eine
Halbierung des oben genannten Bedarfs von 220 Stellplitzen erschiene duRerst
ambitioniert und optimistisch.

Weiterhin wurde nicht nur die Ermittlung des Stellplatzbedarfs methodisch feh-
lerhaft durchgefiihrt, sondern auch die Berechnung der durch die Verwirklichung
des Vorhabens zusatzlich errichteten Stellplatze ist in sich widersprlchlich. Der
Plangeber legt seiner Abwdgung ausschlieRlich die in der Tiefgarage des Objekts
geplanten 26 Stellpldtze zu Grunde, ohne den gleichzeitigen Verlust existieren-
der Stellplatze durch die Uberbauung des Flurstiicks 132/1 sowie durch die An-
lage einer Warteflache fiir in die Tiefgarage einfahrende Fahrzeuge zu beriick-
sichtigen. Wie sich Anlage 3 entnehmen lasst, entfallen durch die Uberbauung
auf dem sidlichen Grundstiick insgesamt 14 derzeit bestehende Stellplitze. Zu-
dem soll nach derzeitigem Planungsstand am westlichen Fahrbahnrand der Mar-
tin-Luther-StraBe eine nicht naher bezifferte Zahl existierender Stellplatze weg-
fallen, um auf dieser Flache eine Warteflache fir die Nutzer der Tiefgarage anle-
gen zu konnen (Seite 40 der Begriindung). Die auf diese Weise entfallenen Stell-
platze sollen ausweislich der Begriindung des Plangebers ,.... Durch neue Park-
stande im Bereich der Grundstiickszufahrten der aufgelassenen Kfz-Werkstatt
der Firma pitstop ersetzt werden.” (ebd.) Betrachtet man jedoch den Konzeptplan
vom 28.05.2020 so wird deutlich, dass aufgrund der geplanten Anlage einer
Griunflache nebst Baumpflanzung an der nordlichen Spitze des Flurstiicks 131 auf
Hohe der einen der beiden heutigen Grundstiickszufahrten zum Gelande der
Firma pitstop gar keine Stellplatze realisiert werden kénnen. Ubrig bleibt damit
potenziell lediglich die andere Grundstiickszufahrt auf Hohe der Martin-Luther-
Stralle 45. Wie aus Anlage 4 ersichtlich, |asst sich hierdurch im Vergleich zur Be-
standssituation gerade einmal ein einziger Stellplatz hinzugewinnen.
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Weiterhin ist die ErschlieBung der Tiefgarage per Fahrzeuglift geplant, die Zu-
fahrt soll Uber die Martin-Luther-StraRe erfolgen. Aufgrund der im Gegensatz zu
einer ErschlieBung per Fahrzeugrampe stark begrenzen Kapazitat einer solchen
Anlage ist vor der Zufahrt zum Lift die Anlage einer Warteflache geplant. Es liegt
in der Natur der Sache, dass diese groR genug dimensioniert sein muss, um auch
zu den StoRzeiten bei Geschaftsbeginn der Blroeinheiten geniigend Fahrzeuge
aufnehmen zu konnen, sodass kein Ruckstau durch auf Einfahrt wartende Fahr-
zeuge bis auf die Martin-Luther-StraRe entsteht. Selbst bei konservativer Schat-
zung missen demnach wohl mindestens flinf Fahrzeuge auf dieser Warteflache
Platz finden, wodurch in Summe weitere vier Stellplatze gegenuiber der jetzigen
Situation am Standort weg wegfallen. Die Stellplatzbilanz ergibt somit insge-
samt 26— 14 -5 + 1= 8 (!) zusatzliche Stellplatze fiir das gesamte Vorhaben,

Aufgrund der fehlerhaften Ermittlung des voraussichtlichen Stellplatzbedarfs
wurden die Belange des Personenverkehrs im Sinne von § 1 Abs. 6 Nr. 9 BauGB
unzureichend bzw. gar nicht berlcksichtigt. Mittelbar wirkt sich dieser Planungs-
fehler auch auf die Berlicksichtigung der Belange des Umweltschutzes im Sinne
von § 1 Abs. 6 Nr. 7 BauGB aus (hierzu sogleich).

Auswirkungen auf die StraRenverkehrsstarke im Plangebiet

Die Untersuchung zur Verkehrsstarke im umgebenden StraRennetz des Vorha-
bens der StaadtPlan Ingenieur GmbH vom 18.09.2019 beschrankt sich auf die Er-
mittlung der Auswirkungen des Quell- und Zielverkehrs der Tiefgarage.

Es Uberzeugt nicht, bei der Prognose des StralRenverkehrsaufkommens im Be-
reich eines vorhabenbezogenen Bebauungsplanes losgelost von den Umstinden
und Besonderheiten des jeweiligen Plangebietes auf eine (mogliche) riickldufige
Entwicklung des Kfz-Individualverkehrs im gesamten Stadtgebiet zu verweisen.
Zwar gibt es keine gesetzliche Vorgabe, nach welchen Methoden und unter Zu-
grundelegung welcher Annahmen Verkehrsprognosen als Grundlage einer Ab-
wagung zu erstellen sind. Jedoch setzt die fur eine fehlerfreie Abwagung erfor-
derliche Sachverhaltsermittiung nach standiger Rechtsprechung voraus, dass die
Prognose ,,... mit den zurzeit verfligbaren Erkenntnismitteln unter Beachtung der
daflr erheblichen Umstande methodisch fachgerecht...” erstellt wird (BVerwG,
Urt.v.15.02.2018 -9 C 1/17 — BVerwGE 161, 180-192, Rn. 13 - juris). Hierbei un-
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terliegt es der vollen gerichtlichen Uberpriifung, ,,...ob eine geeignete fachspezi-
fische Methode gewahlt wurde, ob die Prognose nicht auf unrealistischen Annah-

men beruht und ob das Prognoseergebnis einleuchtend begriindet worden ist.
(ebd.)

Diesen Anforderungen wird die Ermittlung der abwigungserheblichen Belange
hinsichtlich des Kfz-Verkehrs durch den Plangeber nicht gerecht, da lediglich eine
pauschalisierende Betrachtung ohne Bezugnahme auf das konkrete Vorhaben
vorgenommen wurde. Dabei ist selbst die pauschale Prognose hinsichtlich der
mittelfristigen Entwicklung des StraRenverkehrs im Land Berlin methodisch feh-
lerhaft. Grundsatzlich mag es richtig sein, dass durch die Umsetzung des Berliner
Mobilitatsgesetzes bezogen auf das Land Berlin als Ganzes perspektivisch die
winschenswerte Forderung des autofreien StraRenverkehrs bewirkt wird. Je-
doch gibt es keine belastbaren Daten zu der Frage, ob das Mobilitatsgesetz zu
einem tatsdachlichen Riickgang des Kfz-Individualverkehrs oder lediglich zu einer
Abschwachung des Wachstums fiihren wird. Zur Vermeidung von Wiederholun-
gen sei in diesem Zusammenhang zudem nachdriicklich auf die eingebrochenen
Fahrgastzahlen im Zusammenhang mit der Corona-Pandemie hingewiesen. Es ist
aktuell Gberhaupt nicht absehbar, inwieweit die mit dem Nachfrageriickgang
verbundenen massiven Finanzierungsprobleme des OPNV langerfristig anhalten
kénnten und inwieweit hierdurch die Verwirklichung der Ziele des Gesetzes ge-
fahrdet sein konnte.

Lasst sich damit bereits die pauschale Verkehrsprognose des Plangebers hinsicht-
lich des gesamten Stadtgebietes nicht nachvollziehbar auf Daten stiitzen, gilt
dies in besonderem MaRe aufgrund der vollig unrealistischen Berechnung des
Stellplatzbedarfes des Vorhabens fiir die zu erwartende Verkehrsstiarke im Be-
reich des Plangebietes sowie der angrenzenden StraRen. Es mag sein, dass unter
Zugrundelegung einer Prognose von 100 Zu- und Abfahrten von Kfz/24 Stunden
wesentliche Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen der Martin-Luther-
StralRe nicht zu erwarten sind (Seite 40 der Begriindung).

Wie jedoch unter 1.1 dargelegt, kommt es fiir die Betrachtung des Quell- und Ziel-
verkehrs des Vorhabens nur in ganz untergeordnete MaRe auf die Zu- und Ab-
fahrten zu den effektiv acht neu entstandenen Tiefgaragenstellplitzen an. Da
nach aktuellem Planungsstand die Anlage weiterer Stellpldtze nicht vorgesehen
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ist, ist bereits jetzt absehbar, dass Nutzer sowohl der Wohn- als auch der Ge-
schaftseinheiten in erheblichem Umfang auf Bestandsstellplatze der Martin-Lu-
ther-, Barbarossa- und Speyerer StraRe sowie ggf. der weiteren angrenzenden
Straflen angewiesen sein werden. Da solche Stellplitze derzeit jedoch nicht ein-
mal ansatzweise vorhanden sind (s. 0.), wird dies unausweichlich zu sog. Park-
suchverkehr fiihren.

Die hieraus resultierende Gemengelage aus riickflieRendem Quell- und Ziel- so-
wie Binnenverkehr (bezogen auf das Plangebiet und die unmittelbar angrenzen-
den StraBen als maRgebliche Verkehrszelle) findet in der Prognose zum StraRen-
verkehrsaufkommen keinen Niederschlag. Verscharft wird die Anfalligkeit des
Vorhabens fur intensiven Parksuchverkehr dadurch, dass sich Ziel- und Quellver-
kehr des Vorhabens zwangslaufig auf Beginn und Ende der iiblichen Geschafts-
zeiten konzentrieren werden. Im Gegensatz zu Einrichtungen wie bspw. Kranken-
hausern oder Einrichtungen der Verwaltung mit Publikumsverkehr, bei denen
sich die Besucherzahlen mehr oder weniger konstant lber den Tag verteilen,
kommt es bei Wohneinheiten berufstatiger Personen sowie bei Biirogebiuden
zu StoBzeiten, wenn morgens und abends die Wohnung vor Arbeitsbeginn ver-
lassen und nach Arbeitsende wieder aufgesucht bzw. spiegelbildlich die Biiroein-
heiten aufgesucht und anschlieRend wieder verlassen werden.

Die Bestandsbebauung entlang der angrenzenden StraRen dient ganz iiberwie-
gend dem Wohnen. Dies fordert es fiir parkplatzsuchende Nutzer des Vorhabens
in Verbindung mit der gegenwartigen Verkehrsfiihrung, welche es ermoglicht, je-
weils von der Martin-Luther- in die Barbarossa- und von dort iber die Speyrer
StraRe wieder zuriick in die Martin-Luther-StraRe fahren zu kénnen, geradezu
heraus, solange ,,im Dreieck” zu fahren, bis ein Stellplatz entlang einer der ge-
nannten Stralen frei wird, da ein Anwohner diesen verlasst, um seinerseits mit
dem Kfz die Arbeitsstelle aufzusuchen. Die hieraus resultierenden Verkehrs-
strome sind schon aufgrund des Umfangs der fehlenden Stellplatze und des hier-
durch sicher zu erwartenden Parksuchverkehrs nicht vernachlissigbar. Eine ord-
nungsgemale Ermittiung der Belange nach § 1 Abs. 6 Nummer 9 BauGB hat da-
mit auch insofern nicht stattgefunden.
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3. Auswirkungen auf den StraRenverkehrsfluss

Als mittelbare Folge der unter I.1 sowie 1.2 dargestellten Problematik ergeben
sich Auswirkungen auf den Verkehrsfluss samtlicher angrenzender StraBen.
Durch den Parksuchverkehr wird insbesondere zu den StoRzeiten zu Arbeitsbe-
ginn und -ende und damit wahrend der ohnehin verkehrsreichen Zeit des Berufs-
verkehrs der Verkehrsstrom deutlich zunehmen. Neben der reinen Zunahme des
Verkehrsstroms wird dieser voraussichtlich auch langsamer flieRen, da naturge-
maf die Suche nach freien Stellplatzen wiahrend der Fahrt eine deutlich verrin-
gerte Geschwindigkeit erfordert. Inwiefern sich hieraus eine Stauung des Ver-
kehrs im relevanten Bereich ergeben wird, bedarf der Untersuchung, welche vor-
liegend vollstandig unterblieben ist.

Darliber hinaus stellt sich die Frage, ob die Kapazitat der vor der Garagenzufahrt
geplanten Warteflache fiir PKW ausreichend sein wird, um eine Stauungder war-
tenden Fahrzeuge bis auf die Busspur der Martin-Luther-StraRe zu verhindern.
Auch dies bedurfte der naheren Untersuchung, konkrete Ausfihrungen hierzu
finden sich in der derzeitigen Planung keine. Dass grundsatzlich die Gefahr einer
Blockierung des OPNV besteht, zeigt die Stellungnahme der BVG im Rahmen der
Stellungnahme der Trager offentlicher Belange, in welcher diese forderte, die ge-
plante Tiefgaragenzufahrt von der Martin-Luther-StraRe in die Speyerer Stralle
zu verlegen (Seite 77 der Begriindung). Da sich die in den vorangega ngenen Punk-
ten dargestellten Defizite der Sachverhaltsermittiung zwangslaufig auch auf die
Ermittlung der Auswirkungen des Vorhabens auf den StraRenverkehrsfluss er-
strecken, liegt hierin abermals eine defizitire Ermittlung der Belange des Perso-
nenverkehrs nach § 1 Abs. 6 Nummer 9 BauGB.

Ermittlung der Schallimmissionen

Die Ermittlung der Schallimmissionen fiir den durch Verkehrslarm besonders belaste-
ten Bereich der Martin-Luther-StraRe erfolgte auf Grundlage der Daten einer StraRen-
verkehrszahlung vom 05.07.2017 (Seite 30 der schalltechnischen Untersuchung der
AiR Ingenieurbiiro GmbH vom 17.01.2020). Da es jedoch durch die Errichtung des ein-
wendungsgegenstandlichen Vorhabens im iiberplanten Gebiet zu einem relevanten
Anstieg der Verkehrsstarke bei gleichzeitiger Reduzierung des Verkehrsflusses kom-
men wird (vgl. hierzu 1), ist die Bezugnahme aufim Jahr 2017 ermittelte Verkehrsstarke
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methodisch fehlerhaft. Es kann nicht ausgeschlossen werden und ist sogar sehr wahr-
scheinlich, dass aufgrund der verianderten Parameter des Strallenverkehrs insbeson-
dere entlang der Martin-Luther-StraRe die Pegelerhohungen sich deutlich iiber dem
nach aktuellem Planungsstand errechneten Bereich zwischen 0,1 und 0.6 dB(A) bewe-
gen.

Unzutreffend ist darlber hinaus die im schalltechnischen Gutachten getroffene Be-
wertung, dass eine Larmpegelerhdhung von 0,6 dB(A) wegen Geringfligigkeit unbe-
achtlich sei (Seite 29 des Gutachtens). Da die Vorbelastung der Martin-Luther-StraRe
auf Hohe des Vorhabens mit Gber 70 dB(A) tags bereits jetzt die Schwelle zur Gesund-
heitsgefahrdung liberschreitet, hat nach der Rechtsprechung selbst bei subjektiv ge-
ringfiigigen Larmpegelerhéhungen von 0,6 dB(A) eine abwagende Uberprifung durch
den Plangeber hinsichtlich der Zumutbarkeit dieser Erhohung stattzufinden (Oberver-
waltungsgericht fur das Land Nordrhein-Westfalen, Urt. v. 13.03.2008 — 7 D 34/07.NE
=, juris). Zwar ibernimmt der Plangeber die Wertungen des schalltechnischen Gutach-
tens nicht unmittelbar, sondern unterzieht diese der erforderlichen Abwagung. Den-
noch stellt der Verweis auf das Berliner Schallschutzfensterprogramm 2020/2021
keine adaquate Konfliktbewaltigung dar, sondern eine einseitige Belastung der An-
wohner unter gleichzeitiger Entlastung des Vorhabentragers.

Aufgrund der als Berechnungsgrundlage herangezogenen unzutreffenden StraRenver-
kehrsdaten ergibt sich ein VerstoR gegen § 1 Abs. 6 Nr. 7 lit. ¢) BauGB, da die Belange
der larmbezogenen Auswirkungen auf die Anwohner nicht korrekt ermittelt wurden.

Ermittlung der Schadstoffemissionen

In entsprechender Weise betrifft der VerstoR gegen § 1 Abs. 6 Nr. 7 lit. ¢) BauGB ebenso
die Ermittlung der Auswirkungen des Vorhabens auf die verkehrsbedingten Schadstof-
femissionen, da das lufthygienische Fachgutachten des Ingenieurbiiros simuPLAN vom
25.09.2019 ebenso die bereits genannten Verkehrsdaten aus der Verkehrszahlung vom
05.07.2017 zu Grunde legt (Seite 7 des lufthygienischen Gutachtens). Eine Erhohung
des Verkehrsstroms bei gleichzeitiger Verschlechterung des Verkehrsflusses fiihrt
zwangslaufig zu einer Erhohung der verkehrsbedingten Schadstoffemissionen.
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Uberschreitung der zulidssigen GFZ

CemalR § 12 Abs. S. 2 BauGB findet § 17 BauNVO keine unmittelbare Anwendung, je-
doch ist diese Norm analog heranzuziehen, da die dadurch festgesetzten Obergrenzen
flr die MaRe der baulichen Nutzung auch bei vorhabenbezogenen Bebauungsplanen
Indizwirkung entfalten. Der Plangeber geht im Ausgangspunkt von einem urbanen Ge-
biet aus, fir welches gemaR § 17 Abs. 1 BauNVO eine Grundflichenzahl (GRZ) von bis
zu 0,8 sowie eine Geschossflachenzahl (GFZ) von bis zu 3,0 zulassig sind. Die GRZ gibt
dabei an, wie viel Quadratmeter Grundflache je Quadratmeter Grundstlicksflache zu-
ldssig sind (§ 19 Abs. 1 BauNVO), die GFZ hingegen wie viel Quadratmeter Geschossfli-
che je Quadratmeter Grundstiicksflache (§ 20 Abs. 2 BauNVO). BezugsgroRe der Be-
rechnung ist die Fldche des jeweiligen Baugrundstiicks (§ 19 Abs. 3 BauNVO). Der Be-
griff des Grundstiicks im Sinne der BauNVO kniipft an den Grundstlicksbegriff im
grundbuchrechtlichen Sinne an. Zwingende Voraussetzung ist, dass das jeweilige
Grundstiick im Grundbuch mit einer separaten Flurstiicknummer versehen ist (Bén-
ker/Bischopink, Baunutzungsverordnung, BauNVO § 19 Rn. 29, beck-online). Unerklar-
lich ist daher, weshalb der Plangeber bei der Berechnung von GRZ und GFZ sowohl das
nordliche Grundstiick (Flurstiick Nr. 131) als auch das siidliche Grundstiick (Flurstiick
Nr. 132/1) als einheitliche Berechnungsgrundlage fiir die Grundstiicksfliche heran-
zieht. Dieses Vorgehen verst6Rt gegen die Bestimmungen von § 19 Abs. 3 BauNVO und
flhrt zu einer unzuldssigen Bildung eines ,durchschnittlichen” MaRes der Bebauung,
welches sich Gber mehrere Grundstiicke erstreckt. Durch diese Umgehung der Begriffs-
bestimmungen aus §§ 19, 20 BauNVO lassen sich die tatsachliche GRZ und GFZ der ein-
zelnen Grundstlcke anhand der Planunterlagen nicht mehr konkret nachvollziehen,
was zur Unbestimmtheit des Bebauungsplans fihrt.

Mit Blick auf die zeichnerische Darstellung des Planentwurfs diirfte die GRZ des Flur-
stlicks Nr. 131 bei ca. 0,9 liegen. Fir die GFZ ergibt sich bei diesem Grundstiick sogar
ein Wert von ca. 9,2 (bei einer Grundstiicksgroe von 871 m2 sowie einer angenomme-
nen Geschossflache von 8011 m?). Dies weicht erheblich von den durch den Plangeber
fehlerhaft ermittelten Werten von 0,56 (GRZ) bzw. 5,03 (GFZ) ab (Seite 28 der Begriin-
dung). Zwar konnen die indiziell heranzuziehenden Hochstwerte fiir das MaR der bau-
lichen Nutzung nach § 17 Abs. 1 BauNVO wiederum gemaR § 17 Abs. 2 BauNVO aus
stadtebaulichen Grinden Uberschritten werden. Die ist allerdings nur zuldssig, wenn
auch die weiteren Voraussetzungen dieser Norm, namlich der Ausgleich dieser Uber-
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schreitung durch anderweitige MaRnahmen erfolgt sowie die allgemeinen Anforde-
rungen an gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse nicht beeintrachtigt werden und
nachteilige Auswirkungen auf die Umwelt vermieden werden.

Da vorliegend eine Uberschreitung der grundsatzlich hochstzulassigen GFZ um Uber
das Dreifache bei — soweit ersichtlich — gleichzeitiger Uberschreitung der GRZ in Rede
steht, bedirfte es dementsprechend einer besonders gewichtigen stadtebaulichen
Rechtfertigung sowie besonderer ausgleichender MaBnahmen und Vorkehrungen ge-
gen nachteilige Auswirkungen auf die Umwelt. Es ist vorliegend nicht erkennbar, in-
wieweit sich aus der Festsetzung einer GFZ von iiber 1,5 im Flachennutzungsplan der
Wille des Plangebers des FNP zur Verwirklichung von Vorhaben mit einer GFZ von liber
9,0 ableiten lassen soll (so offenbar die Argumentation des Plangebers des B-Plans, vgl.
Seite 29 der Begriindung). Nach diesem Argumentationsmuster wiren Werte der GFZ
in praktisch unbegrenzter Héhe grundsatzlich zuldssig, solange diese nur den Wert von
1,5 Uberschreiten. Dass dies vom Plangeber des FNP nicht beabsichtigt gewesen sein
kann, liegt auf der Hand. Gleiches gilt fiir die Bezugnahme des Plangebers des B Plans
auf § 1 Abs. 2 BauGB, wonach mit Grund und Boden sparsam und schonend umgegan-
gen werden soll (ebd.). Die grundsatzliche Leitvorstellung des Gesetzgebers hinsicht-
lich einer Verringerung des Flachenverbrauchs im Wege der Nachverdichtung stellt
keine Blankoerlaubnis fiir die Planung beliebig stark verdichteter Baugebiete dar.

Unabhangig von der vorgenannten unzureichenden Rechtfertigung der massiven GFz-
Uberschreitung durch stadtebauliche Griinde ist die nach § 17 Abs. 2 BauNVO, § 1
Abs. 6, 7 BauGB vorzunehmende Abwagung jedenfalls fehlerhaft, da diese bei einer
tatsachlichen GRZ von ca. 0,9 und einer tatsachlichen GFZ von 9,2 statt wie angenom-
men 0,56 bzw. 5,03 auf einer unzutreffenden Tatsachengrundlage beruht.

Unzureichende Sicherung von KompensationsmaRnahmen

Aufgrund der Uberschreitung der GFZ sowie der Unterschreitung des Biotopflachen-
faktors (BFF) auf dem Flurstiick Nr. 132/1 haben sich der Plangeber sowie die Vorha-
bentragerin dazu entschieden, die hierfiir erforderlichen KompensationsmaRnahmen
in einem Durchflihrungsvertrag zu regeln (Seite 30 f. der Begriindung sowie §§ 4,5 des
Entwurfs des Durchflihrungsvertrags). Ein solches Vorgehen, das an die Stelle konkre-
ter Festsetzungen im Bebauungsplan tritt, ist gem. § 1a Abs. 3 Satz 4 BauGB zwar
grundsatzlich zuldssig. Da gerade keine Sicherung des KompensationsmaRnahmen
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durch Festsetzungen erfolgt, ist bei dieser Vorgehensweise jedoch die dingliche Siche-
rung der vereinbarten KompensationsmaBnahmen im Grundbuch erforderlich (Hessi-
scher VGH, Urt. v. 19.10.2017 — 4 C 2424/15.N — juris). Eine solche dingliche Sicherung
ist vorliegend nicht erfolgt und scheint auch nicht beabsichtigt.

Jedenfalls findet sich in den durch den Plangeber im Rahmen der Offentlichkeitsbetei-
ligung ausgelegten Unterlagen kein Hinweis auf eine dingliche Sicherung der Inhalte
nach §§ 4, 5 des stadtebaulichen Vertrags. Vielmehr bezieht sich die dingliche Siche-
rung der Pflichten der Eigentiimer gem. § 2 Abs. 2, 3 des Durchfiihrungsvertrags ledig-
lich auf Rechte der Vorhabentragerin, nicht aber auf Rechte des Plangebers. Insbeson-
dere findet keine dingliche Sicherung der Vorgaben des Griin- und Freiflachenplans
nach Anlage 4 des Durchfiihrungsvertrages statt. Diese gelten somit lediglich obligato-
risch und damit nur zwischen den Vertragsparteien, so dass im Rahmen des nach Fer-
tigstellung des Vorhabens beabsichtigten Eigentumsiibergangs der oder die Rechts-
nachfolger nicht mehr an diese Vereinbarungen gebunden sind. Zwar findet sich unter
§ 3 des Projektrealisierungsvertrages (Anlage 6 zum Durchflihrungsvertrag) eine Klau-
sel zur Regelung der Rechtsnachfolge. Diese umfasst jedoch nur die allgemeinen Pflich-
ten der Grundstuickseigentiimer gegeniiber dem Vorhabentrager gem. § 2 des Projek-
trealisierungsvertrags im Falle der GrundstiicksverduBerung (Betretungsrechte; Aus-
stattung des Vorhabentragers mit ausreichenden Finanzmitteln; Geh-, Fahr- und Lei-
tungsrechte etc.), Verpflichtungen hinsichtlich der KompensationsmaRnahmen sind
hiervon nicht berthrt.

Die dringende Notwendigkeit einer dinglichen und nicht nur obligatorischen Sicherung
der im Durchfiihrungsvertrag vereinbarten Verpflichtungen der Vorhabentragerin
zeigt sich bereits im aktuellen Stadium der noch nicht einmal abgeschlossenen Pla-
nung. So veranlasste die Vorhabentragerin die Fallung zweier Baume, welche im Kon-
zeptplan ausdrucklich als Bestandsbaume, die erhalten werden missten, gekennzeich-
net sind. Dies ist ersichtlich aus Anlage 5, die vorgenannten planwidrig gefillten
Baume wurden darin mit jeweils einem blauen Kreuz gekennzeichnet. Da die Vorha-
bentragerin bereits im Zuge der bauvorbereitenden MaRnahmen sich offensichtlich
nicht an die Festsetzungen des Bebauungsplans gebunden fiihlt oder aber zumindest
die fur deren Einhaltung erforderliche Sorgfalt vernachlassigt, stellt sich selbstver-
standlich die Frage, inwieweit erst die ldngerfristige und nachhaltige Verwirklichung
der Planvorgaben gewahrleistet sein soll. Dies betrifft insbesondere die fachgerechte
Pflege und Unterhaltung der als KompensationsmaRnahmen vorgesehenen Anpflan-
zungen gemal dem Griin- und Freiflachenplan sowie der Vorgaben der zustindigen
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Naturschutzbehdrde. Im gleichen MaRe ist hiervon aber auch die Unterhaltung der in
den Planungen enthaltenen Fahrrad- und Lastenrdderstellplatze sowie der Radstation
fur Elektrofahrréder etc. betroffen.

VL. Ungenauigkeit der Verschattungsprognose

Aufgrund der Hohe des Vorhaben wird es sowohl im Bereich der Martin-Luther-StraRe
als auch der Speyerer StraRe zu einer signifikanten Verschattung der dortigen Be-
standsgebaude kommen. Die konkreten Auswirkungen dieser Verschattung sind im
Rahmen hierzu durchgefiihrten Verschattungsstudie jedoch nur unzureichend ermit-
telt worden. So trifft diese Studie insgesamt nur pauschale Aussagen zur Verschattung
einzelner Fassadenteile, gegliedert nach der Hausnummer der jeweiligen Anschrift
(Seite 91 der Begriindung). Es fehlt jedoch an jeglicher Differenzierung in Bezug auf die
Dauer des Schattenwurfs in Abhédngigkeit von der jeweiligen Etage. Es liegt in der Natur
der Sache, dass die Verschattungsdauer mit dem Abnehmen der Etagenhéhe entspre-
chend zunimmt. Zudem ware zu berlicksichtigen, dass gerade im Bereich der unteren
Etagen der Lichteinfallswinkel so groR wird, dass teilweise lediglich die duRersten, am
Fenster gelegenen Bereiche der jeweiligen Aufenthaltsriume besonnt werden, wohin-
gegen der Rest dieser Raumlichkeiten nicht von der Sonne erreicht werden kann. Dies
wadre im Rahmen der Verschattungsstudien naher zu ermitteln gewesen.

VIl.  Abwdgungsfehigewichtung offentlicher und privater Belange

Der Plangeber stellt im Rahmen der Abwégung 6ffentlicher und privater Belange zu-
treffend fest, dass — wie im Ubrigen im gesamten innerstidtischen Bereich Berlins —
eine hohe Nachfrage nach Wohnraum bei gleichzeitigem knappen Angebot mit hieraus
resultierendem Verdrangungsdruck besteht (Seite 51 f. der Begriindung). Das geplante
Vorhaben konne dem durch die Schaffung zusatzlichen Wohnraums entgegenwirken,
weshalb offentliche Belange in angemessenem Umfang bei der Abwégung beriicksich-
tigt worden seien. Naturlich trifft es grundsatzlich zu, dass die Schaffung neuen Wohn-
raums zu einer Entlastung auf dem iberaus angespannten Wohnungsmarkt fihrt.
Setzt man jedoch die flir die 22 Wohneinheiten vorgesehene Geschossflache von 2291
m?ins Verhaltnis zu den 8011 m? neu zu errichtender gewerblich nutzbarer Geschoss-
flache, wird offensichtlich, dass im Rahmen des Vorhabens der Versorgung der Bevél-
kerung mit Wohnraum eine ganzlich untergeordnete Rolle zukommt.
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Im Zuge einer gerechten Abwégung ist fur die Gewichtung der einzelnen Belange nicht
die absolute Zahl neu entstehender Wohneinheiten mafigeblich, sondern das Poten-
zial, welches die Bebauung eines Plangebietes fiir Wohnraum liefert. Anhand der vor-
genannten Gegeniiberstellung der jeweiligen Geschossfliche l3sst sich ohne weiteres
erkennen, dass es seitens des Plangebers hier einer weitergehenden Befassung mit der
Frage bedurft hatte, warum ein so starkes Uberwiegen der gewerblichen Nutzung zu
einem gerechten Abwagungsergebnis fiihren soll. Dies umso mehr, als auf Seiten der
Vorhabentragerin die zu erzielenden Erlgse aus der Verpachtung von Gewerbeflichen
jeneraus der Vermietung von Wohnraum — bezogen auf den Preis pro Quadratmeter —
deutlich hoher ausfallen und somit die Errichtung umfangreicherer Gewerbeflichen
den privaten Belangen der Erlésmaximierung zugutekommt. Es ist daher nicht ersicht-
lich, dass 6ffentliche und private Belange untereinander angemessen gewichtet wur-
den. Aufgrund dieser Abwagungsfehigewichtung ist die erfolgte Abwagung insgesamt
fehlerhaft.
Fur Rickfragen stehen wir gern zur Verfiigung.

Mit freundlichen GriiRen

Dr Maren Wittzack
Rechtsanwaltin

Anlagen



