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1 Aufgabenstellung

Das Bezirksamt Mitte von Berlin beabsichtigt, in den nachsten Jahren verschiedene StraBenbau-
maBnahmen im Fordergebiet Nordliche Luisenstadt (Berlin-Mitte) innerhalb des Programms
Stadtebaulicher Denkmalschutz zu realisieren. Dies betrifft insbesondere die MelchiorstraBBe, die
RungestraBe, die Kopenicker StraBe, die AdalbertstraBe sowie die MichaelkirchstraBe und auch
die Spreeuferpromenade. Im Zuge dessen ist die Erstellung eines vertiefenden Verkehrskonzepts
erforderlich, um die Rahmenbedingungen und Dimensionen zur Erneuerung und Umgestaltung
der StraBenraume zu klaren.

Das Untersuchungsgebiet umfasst den nérdlichen Teil der Luisenstadt im Bezirk Mitte, der stadte-
baulich und verkehrlich eng mit der stidlichen Luisenstadt im Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg ver-
flochten ist. Das Fordergebiet Luisenstadt ist in den vergangenen Jahren durch Neubebauungen,
vor allem im Wohnungsbau, nachverdichtet worden. Aufgrund der wenigen Briicken tiber die Spree
und insbesondere der StraBennetzanbindung an die Schillingbriicke und die Michaelbriicke werden
jedoch viele WohnstraBen in der Luisenstadt mit gebietsfremdem Verkehr, der die Luisenstadt nur
durchfahrt, belastet. Deshalb bestehen seit vielen Jahren in den Bezirken Mitte und Friedrichshain-
Kreuzberg Bestrebungen, gebietsfremden Verkehr aus der Luisenstadt moglichst herauszuhalten,
die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs durch geeignete MaBnahmen und Regelungen zu
reduzieren sowie die stadtebaulichen Gegebenheiten und Anforderungen zur Realisierung eines
attraktiven innerstadtischen Quartiers anzupassen.

Der fiir die gesamte Luisenstadt (Mitte und Kreuzberg) aufgestellte stadtebauliche Rahmenplan aus
dem Jahr 2010" beinhaltet mehrere Vorschlage und MaBBnahmen, von denen einige noch vertiefend
zu Uberpriifen sind, insbesondere im Hinblick auf die Verkehrslenkung und StraBenhierarchie so-
wie im Hinblick auf Gbergeordnete Verbindungen fiir den FuBB- und Radverkehr. Eine abschlieBen-
de Abstimmung des Rahmenplans steht deshalb noch aus. Dariiber hinaus sind in den vergange-
nen Jahren weitere Untersuchungen und Analysen durchgefiihrt sowie Planungskonzepte erstellt
worden, auf denen das vertiefende Verkehrskonzept aufbauen soll. Eine engagierte Biirgerschaft
und gewahlte Betroffenenvertretungen des Sanierungsgebiets sowie der Biirgerverein Nordliche
Luisenstadt haben Konflikte und Problemlagen an das Bezirksamt Mitte von Berlin herangetragen,
fiir die im Zuge des Verkehrskonzepts abgestimmte Losungsvorschldage und MaBnahmenkonzepte
erarbeitet werden.

1 »Stddtebaulicher Rahmenplan Luisenstadts, HERWARTH + HOLZ Planung und Architektur im Auftrag des Bezirksamts Mitte, Abteilung
Stadtentwicklungsplanung, Februar 2010
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Die Schwerpunkte liegen hierbei auf folgenden Themen:

» Durchgangsverkehr [ gebietsfremder Verkehr in WohnstraBen
» Uberhéhte, nicht angepasste Geschwindigkeiten
» Parkraumkonkurrenz [ Parkraumkonzept

» Allgemeine Verkehrssicherheitsprobleme

Das vorliegende vertiefende Verkehrskonzept basiert auf der Grundlage aktueller Analysen der
stadtebaulich-verkehrlichen Konflikte und Mangel mit folgenden Bearbeitungsschwerpunkten:
1 Problem Durchgangsverkehr (gebietsfremder Verkehr im Nebennetz) in WohnstraBen
(insbesondere in der AdalbertstraBe, MichaelkirchstraBe und den StraBen um das

Engelbecken) / Méglichkeiten zur wirksamen Herausnahme [ Unterbindung / Verlagerung von
Fremdverkehr

2 MaBnahmenkonzept zur Erhdhung der Verkehrssicherheit (Ermittiung der Konflikte inkl. Unfall-
schwerpunkte / MaBnahmenkonzept, auch bauliche MaBnahmen)

3 Geschwindigkeitskonzept (Priifung eines abgestuften Geschwindigkeitskonzepts und még-
licher verkehrsberuhigter Bereiche) einschl. eventuell notwendiger Stichprobenanalyse bzgl.
Verkehrsmengen und Geschwindigkeiten fiir die StraBen Engelbecken, Michaelkirchplatz,
AdalbertstraBe, MichaelkirchstraBe, Alte JakobstraBe, Neue JakobstraBBe

4 Wegekonzept (FuB-/Fahrradverkehr) zur Vernetzung der Freirdume vor dem Hintergrund der
neuen FuB- und Radverkehrsstrategie des Landes Berlin

5 Ruhender Verkehr (Parkraumsituation und Parkraumkonzept in Bezug auf die aktuelle stidte-
bauliche Entwicklung)

6 .Neue Mobilitdtsangebote” (Empfehlungen fiir Standorte fiir Fahrradabstellanlagen und
Fahrradverleihstationen, Carsharing-Angebote und Stationen, Ladestationen fiir E-Mobility-
Angebote)

7 Prioritdtenkonzept fiir die in den ndchsten Jahren geplanten Investitionen/BaumaBnahmen
im Fordergebiet Nordliche Luisenstadt (Bezirk Mitte) auf Grundlage des vertiefenden
Verkehrskonzeptes mit den oben genannten Teilkonzepten

Zu den einzelnen Bearbeitungsschwerpunkten werden unter Beriicksichtigung der von den
Biirgerinnen und Biirgern genannten Konflikten und Problemlagen konkrete MaBnahmenvorschlage
erarbeitet und mit der Biirgerschaft (Biirgerverein und Betroffenenvertretung Nordliche
Luisenstadt) sowie mit den zustandigen Behdrden abgestimmt (vgl. Kapitel 9.3).

Das libergeordnete Ziel ist ein umsetzungsorientiertes Verkehrskonzept, dessen MaBnahmen auch
tatsachlich in den ndchsten Jahren realisiert werden konnen und somit langfristig zur Verbesserung
der verkehrlichen Situation in der nordlichen Luisenstadt beitragen.
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2  Beschreibung des Untersuchungsgebiets

Die nordliche Luisenstadt, ein innerstadtisches Stadtquartier im Bezirk Berlin-Mitte, stellt das
Untersuchungsgebiet des vorliegenden Verkehrskonzepts dar. Es handelt sich hierbei um ein in-
nerstadtisches Quartier mit, seiner zentralen Lage entsprechend, besonderer Nutzungsmischung
und verkehrlichen und stadtebaulich-gestalterischen Anforderungen. Die raumliche Lage, die ge-
bietstypische Bau- und Nutzungsstruktur sowie die Forderkulisse und wichtige bereits laufende
und geplante MaBnahmen werden nachfolgend kurz erldutert.

2.1 Abgrenzung Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet umfasst nicht die gesamte Luisenstadt, sondern betrachtet vertiefend
den nordlichen Teilbereich im Bezirk Mitte von Berlin (vgl. Abbildung 2-1). Dementsprechend wird
das Untersuchungsgebiet durch die Bezirksgrenze zu Friedrichshain-Kreuzberg begrenzt, d. h.
im Stiden durch die Kommandanten-, die Stallschreiber-, Alexandrinen-, Sebastian- sowie die
WaldemarstraBe und im Osten durch den ehemaligen Luisenstadtischen Kanal mit dem Engel-
und dem Bethaniendamm. Die Spree bildet im Norden und die Axel-Springer-Stral3e sowie die
Leipziger StraBe bilden im Westen die Grenzen des Untersuchungsraums.

Auswirtiges Amt Jannowitzbriicke
der BRD 5 P(ee

e
Markisches
Musuzin

Fischerinsel

»

Ostbahnhof
Leipziger StraBe

Michazlirchplatz

Engebrclen

Abbildung 2-1 Ubersicht zum Untersuchungsgebiet Nérdliche Luisenstadt
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2.2  Bau- und Nutzungsstruktur

Die nordliche Luisenstadt ist sowohl hinsichtlich ihrer Bau- als auch ihrer Nutzungsstruktur ein
heterogenes Stadtquartier, in welchem sich unterschiedliche Phasen der Stadtentwicklung ab-
lesen lassen. Im Stadtgrundriss sind heute noch der Verlauf ehemaliger Befestigungsanlagen
und Radialen aus dem 17. Jahrhundert (Dresdener StraBe, Kopenicker StraBe) ebenso wie die
Lennéschen Stadterweiterungen aus der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts (Bebauungsplan 1842)
in Teilen nachvollziehbar. Der ehemalige Luisenstadtische Kanal mit seinen heutigen Abfolgen
von Griin- und Platzrdumen ist dabei ein pragendes, attraktives Strukturelement. Zudem ist in
Teilbereichen noch die griinderzeitlich dichte Bebauung vorhanden. Charakteristisch sind jedoch
auch die kriegs- und teilungsbedingten Baullicken und Briiche (Mauerstreifen), die bis heute im
Stadtgrundriss sichtbar sind sowie die monostrukturierte Wohnbebauung aus den 1950er - 1960er
Jahren (,Heinrich-Heine-Viertel"), durch welche Teile der historischen Baustrukturen sowie der
Stral3en- und Wegeverbindungen nachhaltig tberformt wurden.

Das Gebiet zwischen Spree und Alter bzw. Neuer JakobstraBBe, einschlieBlich der Briicken- und
der RungestraBe, ist vorwiegend durch Blockrandbebauung mit vielfaltigen, auch zentrenrelevan-
ten Nutzungen (u. a. Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt, Deutsche Rentenver-
sicherung, Botschaften, Finanzamt Mitte, Markisches Museum, Berufsschulen, unternehmensori-
entierte Dienstleistungen) sowie in jlingster Zeit durch hochwertigen Wohnungsneubau, vor allem
zur Axel-Springer-StrafBe hin, gepragt. Im Gebiet siidlich davon sind vorwiegend Wohnnutzungen
und die dazu gehdrigen Versorgungseinrichtungen vorzufinden. Ostlich und westlich der Heinrich-
Heine-StraBe liegt das bereits erwahnte ,Heinrich-Heine-Viertel". Im Bereich der Dresdener Straf3e
und des Legiendamms entstand in den 1990er bzw. in den letzten Jahren neue Wohnbebauung, die
sich an der griinderzeitlichen Blockrandbebauung orientiert. Auch das Quartier um die Adalbert-
und MelchiorstralBe weist vorwiegend Blockrandbebauung auf, ist jedoch durch eine Mischung
aus griinderzeitlichen Mietskasernen, DDR-Plattenbauten, neuen Wohn- und Geschaftsgebduden
und Investitionsruinen (an der Képenicker StraBe) gekennzeichnet. Der eher gewerblich geprégte
Stadtraum zwischen Spree und Képenicker StraBe (Holzuferblock) ist sowohl in der Bau- als auch in
der Nutzungsstruktur sehr heterogen. Neben dem stadtraumlich pragnanten Heizkraftwerk Mitte
befinden sich hier das Deutsche Architekturzentrum und die ver.di Zentrale, Reste griinderzeitli-
cher Wohnbebauung, neue Wohnbauten sowie gro3e Brachflachen. In den letzten Jahren konnten
einige durch den Krieg und den Mauerbau entstandene Brachen wieder bebaut werden und so
Briiche im Stadtgrundriss behoben bzw. gemildert und Baullicken geschlossen werden. Weitere
BaumaBnahmen, vor allem im Wohnungsbau, sind geplant bzw. befinden sich in Umsetzung. Es
wird davon ausgegangen, dass bei der Entwicklung aller vorhandenen Wohnbaulandpotenziale
mit einem Zuwachs von ca. 5.000 Einwohnern bis 2030 zu rechnen ist.?

2 »Stadtebaulicher Rahmenplan Luisenstadtq, HERWARTH + HOLZ Planung und Architektur im Auftrag des Bezirksamts Mitte, Abteilung
Stadtentwicklungsplanung, Februar 2010, Kap. 1.4.6
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2.3  Fordergebietskulissen

Aufgrund von stadtebaulichen und strukturellen Mangeln befinden sich Teile des Untersuchgebietes
im formlich festgelegten »Sanierungsgebiet Nordliche Luisenstadt, welches zwei zentra-
le Entwicklungsziele verfolgt: die »Reurbanisierung des innerstadtischen Gebietes« und die
»ErschlieBung des Spreeufers«. Besonderer Schwerpunkt ist daher die Aufwertung des &ffent-
lichen Raums, insbesondere die Aufwertung der Képenicker StraBe, der Ausbau des ,griinen”
Wegenetzes einschlieBlich der Herstellung einer durchgangigen, 6ffentlichen Uferpromenade mit
Verkniipfungen zum Quartier sowie langfristig die Wiedererrichtung der Waisenbriicke als FuB3-
und Radwegeverbindung.

Zur Initiierung und Umsetzung der Entwicklungsziele wird das Leitprogramm Stadtebauférderung
»Stadtebaulicher Denkmalschutz« eingesetzt. Neben dem Sanierungsgebiet umfasst die
Forderkulisse »Stadtebaulicher Denkmalschutz Luisenstadt« den Bereich um den Kdllnischen
Park sowie den Luisenstddtischen Kanal und Teile seiner Umgebung. Forderschwerpunkt ist
die Aufwertung stadtebaulicher und/oder denkmalpflegerisch bedeutsamer Geb3ude, sozialer
Einrichtungen sowie des 6ffentlichen Raums.

Die Abgrenzung der Forderkulissen ist in Abbildung 2-2 (Rot = Sanierungsgebiet Nordliche
Luisenstadt; Blau = Fordergebiet Stidtebaulicher Denkmalschutz) dargestellt.

Abbildung 2-2  Ubersicht Férdergebietskulissen
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2.4  Bestehende Planungen und Konzepte (Auswahl)

Fiir die Luisenstadt sind bereits in den vergangenen Jahren mehrere Untersuchungen im Hinblick
aufdie Weiterentwicklung des Stadtteils durchgefiihrt und entsprechende Konzepte und Planungen
entwickelt worden. Ein Teil dieser Planungen und Konzepte sind Grundlage fiir die Bearbeitung
des Verkehrskonzepts und werden nachfolgend mit ihren wesentlichen Inhalten kurz vorgestellt.

Stadtebaulicher Rahmenplan Luisenstadt (INSEK - Integriertes Stadtentwicklungskozept),
Bezirksamt Mitte, Herwath + Holz, Februar 2010

Bereits im Zuge des Stidtebaulichen Rahmenplans (INSEK) fiir die gesamte Luisenstadt wur-
de ein Verkehrskonzept entwickelt, welches die Vermeidung und Biindelung des Kfz-Verkehrs,
die Forderung der stadt- und umweltfreundlichen Verkehrsarten, die Wiederherstellung und
Aufwertung von Rad- und Wegeverbindungen zwischen Zentrum und Luisenstadt sowie die umfas-
sende Aufwertung von zentralen 6ffentlichen Raumen und verkehrlichen Kristallisationspunkten
als libergeordnete Leitlinien fiir die verkehrliche und freiraumliche Entwicklung benennt.

Die konkreten verkehrlichen Ziele und MaBnahmen wurden wie folgt formuliert:

» Die Sicherung des hierarchisch gestuften StraBennetzes mit Anderungen in der Hierarchie von
HauptverkehrsstraBen (Abgleich StEP Verkehr Bestand und Zielplanung)

» Die Regulierung der Geschwindigkeit lber ein abgestuftes System von Tempo 50-, 30-,
10-StraBen (d. h. West-Ost-Achse AnnenstraBe, Engeldamm und Bethaniendamm einheitlich
Tempo 30, Tempo 10 fiir private und 6ffentliche WohnstraBen, einschlieBlich des Legiendamms /
Leuschnerdamms)

» Sicherstellung einer geordneten, allen Anspriichen genligenden Parkierung (u. a. Erweiterung
der Parkraumbewirtschaftungszone)

» Verbesserung der FuB- und Radwegeinfrastruktur mit Einbindung in die lberdrtlichen Netze
(u. a. Wiederherstellung historischer Wegeverbindungen, Anlage von Radangebotsstreifen,
Herstellung von Querungshilfen und Aufwertung von StraBenrdumen, Barrierefreiheit)

» Ausbau des OPNV entsprechend der innerstadtischen Lage (vor allem Aufwertung verkehrlicher
Knoten- und Umsteigepunkte, Aufwertung U-Bahneingénge und Bushaltestelle)

» Optimierung der Erreichbarkeit der Luisenstadt Gber die Flussraume (vor allem Schaffen einer
durchgéngigen Uferpromenade)

Einige der im Konzept benannten MaBnahmen konnten bereits umgesetzt werden, wie die
Herstellung zusatzlicher Querungsmdoglichkeiten fiir FuBganger und die Markierung von
Radverkehrsanlagen. Andere, wie die Ausweisung von Tempo 10 um das Engelbecken |/
Michaelkirchplatz, lieBen sich jedoch bisher nicht umsetzen.
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Umbau der StraBen um den Michaelkirchplatz und das Engelbecken,
Abschnitt Nord und Siid, Ausfiihrungsplanung, GRUPPE PLANWERK, Stand 07/2013

Fiir die StraBen um den Michaelkirchplatz und das Engelbecken wurde 2006 ein Gestaltungskonzept
erarbeitet, auf dessen Grundlage die Ausfiihrungsplanung (vgl. Abbildung 2-3) erarbeitet wurde.
Das Gestaltungskonzept sah urspriinglich starkere MaBBnahmen zur Verkehrsberuhigung vor. Aber
aufgrund des damals noch geltenden StraBenausbaubeitragsgesetzes, welches Anlieger verpflich-
tete, den StraBenausbau mitzubezahlen, wurden die MaBnahmen jedoch reduziert. Mit Aufhebung
des StraBBenausbaubeitragsgesetzes im Jahr 2012 waren die Planungen dann schon soweit voran-
geschritten, dass Anderungen und ggf. Erweiterungen der MaBnahmen nicht mehr méglich waren.
Mittlerweile ist der Umbau der Gehwege um den Michaelkirchplatz bereits erfolgt und weitere
MaBnahmen stehen kurz vor der Umsetzung.

Abbildung 2-3 Umplanung Michaelkirchplatz [ Engelbecken - Nordseite (links) + Stidseite (rechts) (vgl. Anlage 1)

Ziel der Planung ist es aus verkehrlicher Sicht, das Kfz-Geschwindigkeitsniveau durch reduzierte
Fahrbahn- und Einmiindungsquerschnitte zu senken, den Durchgangsverkehr durch Erhéhung der
Netzwiderstinde und die Ldrmbeldstigung durch larmminimierende Beldge (Asphalt) zu redu-
zieren, ein ausreichendes Stellplatzangebot fiir den ruhenden Kfz-Verkehr bereitzustellen und
die fahrgeometrischen Anforderungen des Linienbusverkehrs im Verlauf Heinrich-Heine-Platz -
Leuschnerdamm [ Bethaniendamm zu sichern. Ebenfalls werden die Uberquerbarkeit der Fahrbahn
fiir FuBganger durch die Herstellung von Vorstreckungen und die Wegebeziehungen durch die
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Wiederherstellung der umlaufenden inneren Wege um das Engelbecken verbessert. Aus gestalteri-
scher Sicht werden u. a. die Gesamtgestalt der historischen Anlage gewahrt, die Aufenthaltsqualitat
verbessert, besondere geschichtliche Spuren - vor allem zum fritheren Verlauf der Mauer - erhal-
ten sowie die StraBenbdume ergdnzt und die Ausstattungselemente im StraBBenraum angepasst.

Machbarkeitsstudie Spree-Promenade, Koordinationsbiiro fiir Stadtentwicklung und
Projektmanagement, 2013

Zum Erreichen des libergeordneten Entwicklungsziels des Sanierungsgebietes - ,ErschlieBung des
Spreeufers”- hat der Bezirk Mitte 2013 eine Machbarkeitsstudie mit dem Ziel erarbeiten lassen,
Handlungsoptionen und -bedarfe, Verfahrensschritte und erforderliche MaBnahmen hierflr zu
benennen. Dabei wurden folgende fiir das Verkehrs- und Wegekonzept relevante Leitlinien und
Ziele fir die kiinftige Uferentwicklung formuliert:

» Orientierung der Luisenstadt zum Wasser und die Herstellung attraktiver Bezilige zwischen
dem Stadtgebiet, den Gibergeordneten Griinziigen im Gebiet (Griinzug Luisenstidtischer Kanal,
Griinzug ,Tiergartenring" an der MichaelkirchstraBe) und dem Spreeufer.

» Zwischen Jannowitz- und Schillingbriicke Herstellung der &ffentlichen Zugénglichkeit zum
Spreeufer mittels einer groBziigigen Uferpromenade mit angegliederten Griin- und Freiflachen
(gem3B vorliegender Bebauungsplane) und damit Fortfiihrung des bezirksiibergreifenden
Berliner Spreewegs in Richtung Stadtmitte. Integration erhaltenswerter Gebdude in die kiinf-
tige Ufergestaltung.

» Nutzbarkeit der Promenade vorrangig fiir den FuBganger- und Fahrradverkehr, barrierefreie
Gestaltung, Beschrdnkung der Kfz-basierten ErschlieBungsverkehre auf ein notwendiges
Minimum.

» Fiir eine bessere Verkniipfung von Spreeufer mit den umgebenden Stadtquartieren Herstellung
zusatzlicher Wegeverbindungen durch die begrenzenden Baublécke an stadtebaulich bedeut-
samen Orten (z. B. ehemalige Eisfabrik, alte Seifenfabrik oder am Ende der RungestraBe in
Richtung Heizkraftwerk).

» Bessere ErschlieBung und Gestaltung des Markischen Ufers entsprechend seiner touristi-
schen Funktion und Verbesserung der Verbindung zum KlosterstraBen-Viertel und gleichzeitig
Belebung des Quartiers um das Markische Museum durch den Wiederaufbau der Waisenbriicke
fiir FuBgédnger und Radfahrer.

» Raumliche und gestalterische Aufwertung der Gebietseingdnge an der Jannowitz-, Michael-
und Schillingbriicke. (Plankarte »Freiraum - Zielplanungg, S.49)

Die erarbeitete Zielplanung wird im vorliegenden Verkehrskonzept beriicksichtigt.
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Abbildung 2-4  Machbarkeitsstudie Spreeufer, Freiraum - Zielplanung (KoSP GmbH, 2013)

Strategie ,Wege zum Wasser"

Der Bezirk Mitte verfolgt mit der Strategie ,Luisenstadt zum Wasser" zum einen das Ziel, das
Spreeufer aufzuwerten und zuganglich zu machen und zum anderen, das Quartier und seine pra-
genden Freiraumstrukturen (Luisenstidtischer Kanal, Bethanien, Mariannenplatz) sowie touris-
tisch bedeutende Orte (Markisches Museum mit Kéllnischem Park, St. Michaelkirche, St.-Thomas-
Kirche) mit der Spree bzw. dem Spreeufer stadtrdumlich und funktional zu verkniipfen. Dabei
werden als auszubauende Griinwegeverbindungen die Verbindungsachsen

» Engeldamm [ Bethaniendamm - Mariannenplatz - Schilling Briicke,

» Legiendamm | Leuschnerdamm - Engelbecken - Michaelkirchplatz -
MichaelkirchstraBe - Michaelkirchbriicke sowie

» Heinrich-Heine-StraBe - Am Kéllnischen Park - Markisches Museum - Spreeufer

dargestellt. Auch neue ,Wege zum Spreeufer” werden verortet. Dazu gehdren die wiederher-
zustellende Waisenbriicke, eine Wegeverbindung westlich des Heizkraftwerks Mitte zwischen
RungestraBBe und Spree sowie zwei Wegeverkniipfungen im Holzuferblock westlich und &stlich
des Deutschen Architekturzentrums zwischen MelchiorstraBe / Képenicker StraBe und Spree.

Die Strategie wird in das vorliegende Verkehrskonzept eingebunden.
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Umbau der MelchiorstraBe, Entwurfsplanung (Stand 01/2014, BA Mitte)

Neben den UmbaumaBnahmen der StraBen um das Engelbecken und den Michaelkirchplatz soll
als nachste BaumaBnahmen die Sanierung des StraBenraums in der MelchiorstraBe umgesetzt
werden. Die abgestimmte Entwurfsplanung, einschlieBlich Hohen- und Entwéasserungsplanung,
liegt bereits vor. Mit der BaumaBnahme soll Ende 2014 bzw. Friihjahr 2015 begonnen werden.
Vorgesehen ist eine klare Gliederung zwischen den Parkstinden und der Fahrbahn (Asphalt),
die Pflanzung von Bdumen zwischen den Parkstdnden sowie Gehwegvorstreckungen in der
MelchiorstraBe und im Kreuzungsbereich AdalbertstraBe / MelchiorstraBe. Die westliche Fahrbahn
wird durch das Anordnen von senkrechten Parkstanden (zuvor parallele Parkstdnde) verschmilert.
Die Abbildung 2-5 zeigt einen Auszug aus den BPU der BaumaBnahme MelchiorstraBe.

(M 1:100) Querschnitt 11 - 1f (M 1:100)

T

Abbildung 2-5  Auszug aus der Entwurfsplanung fiir die MelchiorstraBe (BA Mitte)
Dariiber hinaus werden im Rahmen des Verkehrskonzept weitere MaBnahmen zur

Verkehrsberuhigung betrachtet. Welche MaBnahmen im Verkehrskonzept beriicksichtigt werden,
wird spater in Kapitel 9.1.3 ndher beschrieben.
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Weitere Grundlagen, Planungen und Konzepte

Weiterhin wurden die folgenden Grundlagen, Planungen und Konzepte bei der Erarbeitung des
Verkehrskonzepts beriicksichtigt bzw. zu Grunde gelegt:

Grundlagen
» Datenerhebung Bordhohen, Stand 09/2013, agens

» Verkehrsunfdlle nach Unfallkategorie im Zeitraum von 01.01.2010 bis
30.06.2013, Stand 08/2013, Polizei und BA Mitte

» Geschwindigkeitskontrollen der Polizei im Zeitraum von 01.01.2011 bis
30.06.2013, Stand 08/2013, Berliner Polizei, KoSP

» Verkehr und ErschlieBung, Fordergebiet Luisenstadt (Mitte), Stand 08/2013,
KoSP

» Planungsrecht (Bebauungsplane), Fordergebiet Luisenstadt (Mitte), Stand
12/2012, KoSP

» Investitionen | geplante BaumaBnahmen gem. Kosten- und Finanzierungs-
tibersicht, Fordergebiet Luisenstadt (Mitte), Stand 2012, KoSP

» Offentlicher Personennahverkehr, Férdergebiet Luisenstadt (Mitte), Stand 2012,
KoSP

» Offentliche und halbéffentliche Griinflichen, Férdergebiet Luisenstadt (Mitte),
Stand 12/2012, KoSP

» Infrastrukturelle Versorgung, Fordergebiet Luisenstadt (Mitte), Stand 12/2012,
KoSP

» Uberblick Forderkulissen, Férdergebiet Luisenstadt (Mitte), Stand 04/2011, KoSP

» Larmaktionsplan 2013 - 2018 fiir Berlin, Senatsverwaltung flir Stadtentwicklung
und Umwelt

» Zielkonzept Fahrradverkehr Berlin-Mitte (08/2011)
» Radverkehrsstrategie des Landes Berlin (03/2013)

» FuBverkehrsstrategie des Landes Berlin (07/2011)
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Gebietsrelevante Konzepte und Planungen
» Umbau der MelchiorstraBe, Entwurfsplanung, Stand 01/2014, BA Mitte

» Myrica, Wohnungsneubau SebastianstraBe - Dresdner StraBe, Berolina
Baugenossenschaft, 2013

» Strategie ,Luisenstadt zum Wasser", Fordergebiet Luisenstadt (Mitte), Stand
12/2012, KoSP

» Machbarkeitsstudie Spreeuferpromenade, KoSP, 10/2013

» Gestaltungsvorschlag RungestraBe / Am Kélnischen Park, Stand 08/2013, BA
Mitte

» Neubau einer Querungshilfe (Mittelinsel) Heinrich-Heine-StraBe/ Dresdner
StraBe, Stand 07/2013, HOFFMANN-LEICHTER (im Auftrag SenStadtUm)

» Umbau der StraBen um den Michaelkirchplatz und das Engelbecken, Abschnitt
Nord und Siid, Ausfiihrungsplanung, Stand 07/2013, GRUPPE PLANWERK

» Zielkonzept Fahrradverkehr Berlin-Mitte, Stand 08/2011, SenStadt / BA Mitte

» StEP Verkehr, Ubergeordnetes StraBennetz, Bestand 2011, Stand 03/2011,
SenStadt

» StEP Verkehr, Ubergeordnetes StraBennetz Planung 2025, Stand 03/2011,
SenStadt

» Stddtebaulicher Rahmenplan Luisenstadt, Mitte - Friedrichshain-Kreuzberg,
Herwarth + Holz, 2010

» »Priifung der Einflihrung einer Parkraumbewirtschaftzung und Erarbeitung einer
entsprechenden Konzeption fiir das maogliche Erweiterungsgebiet Luisenstadt
(Gebiet 6)«, Kommunal Data im Auftrag des Bezirksamts Mitte von Berlin,
August 2006

Beschreibung des Untersuchungsgebiets | 12



GRUPPE PLANWERK Verkehrskonzept
Nérdliche Luisenstadt

3  Untersuchungsmethodik

Fiir das Untersuchungsgebiet liegen bereits umfangreiche Untersuchungen mit MaBnahmenvor-
schldgen zur stadtebaulich-verkehrlichen Entwicklung vor, die jedoch noch nicht abschlieBend
mit den zustandigen Verwaltungsstellen und im Stadtteil abgestimmt sind. Diese Unterlagen bil-
den die Grundlage der Bearbeitung des Verkehrskonzepts Noérdliche Luisenstadt und werden im
Rahmen des Verkehrskonzepts liberpriift, ggf. weiterentwickelt und durch eigene Vorschldge er-
ganzt.

Nach Sichtung und Auswertung der entsprechenden Unterlagen erfolgten weitere tiefere
Untersuchungen wie z. B. eine Verkehrserhebung zur Ermittlung des Durchgangsverkehrs, eine
Parkraumerhebung, Geschwindigkeitsmessungen und Ortsbegehungen zur Erfassung der stadte-
baulichen Situation (z. B. baulicher Zustand Gehwege, Wegeverbindungen, Barrierefreiheit). Des
Weiteren wurden auch die von den Bewohnern der Luisenstadt zusammengetragenen Konflikte
und Probleme mit der verkehrlichen und stadtebaulichen Situation analysiert und ausgewer-
tet. Die durch die Bewohner und der o. g. Untersuchungen festgestellten Konflikte, Mangel und
Defizite wurden dann in einem anschaulichen Plan (Konfliktplan) einschlieBlich des abzuleitenden
Handlungsbedarfs dargestellt.

Nach Abstimmung des Konfliktplans mit der Verwaltung und dem Stadtteil wurden
.SofortmaBnahmen”, z. B. fiir ergdnzende MaBnahmen im Rahmen der schon begonnenen
BaumaBnahme Michaelkirchplatz | Engelbecken, herausgearbeitet und diese mit den zustan-
digen Verwaltungsstellen abgestimmt und in die laufende BaumaBnahme Michaelkirchplatz /
Engelbecken integriert.

Parallel erfolgte die Erarbeitung und Abstimmung des Verkehrskonzepts im Sinne eines integrier-
ten stadtebaulich-verkehrlichen Gesamtkonzepts mit folgenden Schwerpunkten:

» MaBnahmen zur Vermeidung des Durchgangsverkehrs in den Wohnstralen
(NebenstraBBen)

» MaBnahmen zur Reduzierung und Anpassung der Geschwindigkeit
» MaBnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit

» MaBnahmen zur Verbesserung des FuBganger- und Radverkehrs, straBenbeglei-
tend und auBerhalb des StraBennetzes, auch zur Starkung von Raumfolgen und
zur Vernetzung von Freirdumen

» MaBnahmen [ Vorschlage fiir ein Parkraumkonzept

» MaBnahmen zur Integration ,Neuer Mobilitdtsangebote”
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Grundlage dafiir sind die bereits vorliegenden MaBnahmenvorschldge, die aufgrund von vertie-
fenden Untersuchungen und eigenen Vorschldgen Gberpriift und ergénzt wurden. Nach Erdrterung
der MaBnahmen mit den zustidndigen Verwaltungsstellen (u. a. Ordnungsamt, Senatsverwaltung
fiir Stadtentwicklung und Umwelt) und im Stadtteil (Betroffenenvertretungen, Biirgerverein
Luisenstadt) werden die abgestimmten MaBnahmen im Rahmen eines MaBnahmen- und
Durchfiihrungskonzepts mit Beschreibung der MafBnahmen, ihrer Prioritdten, dem geplanten
Umsetzungszeitraum, den Kosten und der Finanzierung zusammengefasst.

Das Hauptziel des Verkehrskonzepts Nordliche Luisenstadt ist die Erarbeitung von umsetzungs-
orientierten und realistischen MaBnahmen zur Losung der verkehrlich-stadtebaulichen Konflikte.
Dafiir sind zum einen der Biirgerverein und die Betroffenenvertretung friihzeitig und fortwahrend
in die Bearbeitung mit integriert und zum anderen regelmaBig Abstimmungen mit den zustan-
digen Verwaltungsstellen geflihrt worden. Folgende Abstimmungen und Veranstaltungen wurden
diesbeziiglich durchgefiihrt (die entsprechenden Protokolle sind im Anhang eingefiigt):

» Auftaktgesprach mit dem Bezirksamt Mitte, dem Birgerverein und der Betroffenenvertretung
NGrdliche Luisenstadt zur Klarung der Bearbeitungsschritte und -ziele (Oktober 2013)
[siehe Protokoll in Anlage 2]

» Biirgerversammlung zur Vorstellung der Inhalte des Verkehrskonzept und Aufnahme
der Konflikte und L6sungsansdtze der teilnehmenden Bewohner (November 2013)
[siehe Protokoll in Anlage 3]

» Vorstellung der Untersuchungsergebnisse und Diskussion der Ldsungsvorschldge beim
Bezirksamt (Januar 2014) [siehe Protokoll in Anlage 4]

» Vorstellung der Untersuchungsergebnisse und Diskussion der Losungsvorschldge beim
Biirgerverein und der Betroffenenvertretung Nordliche Luisenstadt (Februar 2014)

» Arbeitsgesprach mit dem Biirgerverein und der Betroffenenvertretung Nordliche Luisenstadt
sowie dem Bezirksamt zur Errterung der Lésungsvorschige (Februar 2014)

» Vorstellung der Untersuchungsergebnisse und Diskussion der Lésungsvorschldge beim
Baustadtrat des Bezirks Berlin-Mitte Herrn Spallek (Mérz 2014)

» Biirgerversammlung zur Vorstellung der Untersuchungsergebnisse und Diskussion der
Lésungsvorschldge, einschlieBlich dem Baustadtrat des Bezirks Berlin-Mitte Herrn Spallek
(M3rz 2014) [siehe Protokoll in Anlage 5]

» Abstimmung zur Ergdnzung von Gehwegvorstreckungen und Kissen (Plateaupflasterungen)
in die bereits laufende BaumaBnahme Michaelkirchplatz |/ Engelbecken sowie in die
Bauplanungsunterlagen fiir die Sanierung der MelchiorstraBe mit den zustdndigen Behdrden
und Bearbeitern (April 2014)

» Abstimmung mit Baustadtrat Herrn Spallek zum Thema Parkraumbewirtschaftung (Juni 2014)

» Vorstellung des Verkehrskonzepts im Fachausschuss der Bezirksverordnetenversammlung des
Bezirks Mitte von Berlin (Juni 2014)

» Vorstellung des Verkehrskonzepts sowie Abstimmung und Diskussion der MaBnahmenvorschlage
mit den betreffenden Abteilungen der iibergeordneten Behorden (Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung und Umwelt - Abteilungen Verkehr, Lirm, OPNV, Finanzierung) und der BVG

(Juli 2014)

Die Ergebnisse der einzelnen Abstimmungen und Veranstaltungen flossen in die Erarbeitung des
Verkehrskonzepts ein.
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4  Analyse der bestehenden Verkehrsinfrastruktur

Eine wesentliche Grundlage des Verkehrskonzepts bildet die Analyse der bestehenden verkehrlichen
sowie stadtebaulich-gestalterischen Situation in der nérdlichen Luisenstadt. Daraus ergeben sich
namlich zum einen die verkehrlichen und stadtebaulichen Randbedingungen und zum anderen las-
sen sich Konflikte und Defizite deutlicher herausstellen. Die dafiir durchgefiihrten Betrachtungen
und Erhebungen werden nachfolgend mit ihren wesentlichen Ergebnissen erldutert. Die verkehr-
liche Situation in der nordliche Luisenstadt unterliegt verschiedenen Randbedingungen, die alle
auf den Verkehrsablauf und die -organisation sowie auf die Verkehrssicherheit wirken. Solche
Randbedingungen sind z. B. die StraBenhierarchie und die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten
aber auch die historisch gewachsenen und liberpragten StraBenverbindungen, die nachfolgend

naher erlautert werden.

4.1 StraBBenhierarchie

Die bestehenden verkehrlichen Randbedingungen wie die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten,
einschlieBlich Geschwindigkeits-Zonen, und die Einteilung des StraBennetzes in die Stufen des
Stadtentwicklungsplans Verkehr (StEP Verkehr) werden in der Abbildung 4-1 veranschaulicht und
anschlieBend genauer erlautert.

Abbildung 4-1 Ubersicht zur StraBenhierarchie und zu zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten (vgl. Anlage 6)
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Entsprechend der GréBe und Lage des Untersuchungsgebietes ist die nordliche Luisenstadt in ein
Netz von libergeordneten StraBen, sowohl von groBraumiger, tibergeordneter, ortlicher als auch
von besonderer Bedeutung, eingebunden (vgl. Abbildung 4-1).

Im Westen wird die nordliche Luisenstadt von der Leipziger Strale tangiert, einer
HauptverkehrsstraBe der Stufe | (groBraumige StraBenverbindung) und nérdlich der Spree ver-
laufen die Holzmarkt- und die Miihlenstral3e, die ebenfalls der Stufe | zuzuordnen sind. Die durch
die nordliche Luisenstadt verlaufende Nord-Siid-Achse Heinrich-Heine-Stra3e - Briickenstral3e
wird als HauptverkehrsstraBe der Stufe Il (iibergeordnete StraBenverbindung) ausgewiesen.
HauptverkehrsstraBen der Stufe Il (6rtliche StraBenverbindungen) sind die Axel-Springer-Strafe,
die Achse Neue RoBstraBBe - AnnenstraBBe (bis Heinrich-Heine-StraBe), die Képenicker StraBe so-
wie die MichaelkirchstraBe und der Engeldamm (beide ab Képenicker StraBe Richtung Norden). Als
ErganzungsstraBen von besonderer Bedeutung sind die WallstraBe (zwischen Neue RoBstraBe und
InselstraBe), die InselstraBe - Schulze-Delitzsch-Platz und die Achse AnnenstraBe (ab Heinrich-
Heine-StraBe) - Michaelkirchplatz - Engeldamm [ Bethaniendamm bis zur Képenicker StraBe klas-

sifiziert.

Die dargestellten StraBen bzw. StraBenabschnitte des libergeordneten StraBennetzes unterliegen
beider Planungder Zustandigkeit der Abteilung Verkehr der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
und Umwelt (SenStadtUm), die Teil der Berliner Hauptverwaltung ist. Entwurf und Bau dieser
StraBen sowie Planung, Entwurf und Bau aller Gbrigen StraBen wie WohnstraBen und ande-
ren NebenstraBBen, die der quartiersinternen ErschlieBung dienen, unterliegen in der Regel der
Zustandigkeit des Bezirks Mitte von Berlin und somit der bezirklichen StraBenverkehrsbehorde.
Ausnahmen hier sind StraBen, die innerhalb des zentralen Bereichs liegen und damit auch bei
Planung, Entwurf und Bau in die Zustandigkeit der Hauptverwaltung fallen (vgl. AZG Berlin).
Bei der StraBenunterhaltung und StraBenaufsicht ist der Bezirk grundsatzlich sowohl fiir das
HauptverkehrsstraBBen- als auch NebenstraBennetz zustdndig.

Der Stadtentwicklungsplan Verkehr sieht flir 2025 eine veranderte Einstufung des lbergeordneten
StraBennetzesim Untersuchungsgebiet vor. Die Achse AnnenstraBBe [ Leuschnerdamm [ Engeldamm /
Bethaniendamm soll weiterhin eine ErgdnzungsstraBBe von besonderer Bedeutung bleiben. Die
Achse WallstraBe / InselstraBe |/ Schulze-Delitzsch-Platz wird hingegen dem NebenstraBennetz
zugeordnet und ist damit nicht mehr Bestandteil des libergeordneten StraBennetzes. Auch die
Achse Heinrich-Heine-StraBe / BriickenstraBe wird auf die Stufe Ill (6rtliche StraBenverbindung)
herabgestuft und die Leipziger StraBe wird als ,besondere ortliche StraBenverbindung in der
Innenstadt” einer neuen StraBennetzkategorie zugeordnet.

3 Gesetz tber die Zustdndigkeiten in der Allgemeinen Berliner Verwaltung (Allgemeines Zustindigkeitsgesetz - AZG) in der Fassung vom 22. Juli
1996, Anlage: Allgemeiner Zustindigkeitskatalog (ZustKat AZG) zu §4 Abs. 1 Satz 1, Nr. 10 (2) und (4)
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Die Einordnung der jeweiligen StraBenziige in das StEP-Verkehrsnetz hat Einfluss auf verkehr-
lichen MaBnahmen in diesen StraBBen, da aufgrund der libergeordneten Bedeutung andere ver-
kehrliche Anforderungen (z B. hinsichtlich Verkehrsfluss etc.) gelten, als fiir quartiersinterne
ErschlieBungsstral3en.

Geschwindigkeitsregulierung

In der Regel gilt fiir libergeordnete StraBenverbindungen des StEP-Verkehrsnetzes die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Das gilt fiir die Heinrich-Heine-StraBe, die Axel-Springer-
StraBe, die Kopenicker StraBe sowie fiir die MichaelkirchstraBe (n6rdlich Kopenicker StraBe), die
AnnenstraBen und dem Engel- und Bethaniendamm. Davon kdnnen aber begriindete Abweichungen
bestehen. So kann abschnittsweise die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h reduziert
werden, um z. B. in Bereichen von FuBBgangeriiberwegen die Verkehrssicherheit fiir die schwédcheren
Verkehrsteilnehmer zu erhohen (z. B. zwischen Wohnquartieren und Schulstandorten). Aus diesem
Grund bestehen z. B. in der Annenstral3e - bis ca. 800 m vor der Kreuzung Heinrich-Heine-Stral3e
- sowie auf dem Engel- und Bethaniendamm zwischen der Adalbert- und der MelchiorstraBBe
Abschnitte mit Tempo 30 in den Bereichen der angeordneten Ful3gdngeriiberwege.

Auf Grund des Larmschutzes (hier hoher Anteil an Wohnen) gibt es fiir die BriickenstraBe eben-
falls eine Geschwindigkeitsreduzierung, die sich jedoch auf die Nacht beschrankt. Im Zeitraum
von 22:00 Uhr abends bis 06:00 Uhr morgens gilt hier die zulassige Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h. Auch fiir die StraBenverbindung WallstraBe - InselstraBe - Schulze-Delitzsch-Platz gilt
die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Fiir das NebenstraBennetz sind fast tiberall
Tempo-30-Zonen ausgewiesen.

Im Untersuchungsgebiet gibt es zwei verkehrsberuhigte Bereiche: zum einen das Paula-Thiede-
Ufer an der Schillingbriicke und zum anderen die InselstraBe zwischen WallstraBe und Markisches
Ufer.

4.2  Stadtgrundrissliche Veranderungen im StraBennetz

Im Zuge des Mauerbaus sowie der Neubebauung in den 1950er und 1960er Jahren wurde das
historische StraBennetz der nérdlichen Luisenstadt in Teilbereichen liberformt, sodass einige der
historischen StraBenverbindungen unterbrochen (Dresdener StraBe, SchmidstraBe) oder in ihrem
Verlauf verdndert worden sind (StallschreiberstraB3e). Kleinere StraBen wie die StraBen sudlich der
historischen SchmidstraBe sind durch die Neuordnung der Blocke in der Nachkriegszeit groBten-
teils ganzlich verschwunden.
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4.3  FuB- und Radwegenetz

Fiir die ErschlieBung im innerstadtischen, dicht besiedelten Quartiersraum spielt das Ful3- und
Radwegenetz eine wichtige Rolle. Neben dem Angebot entsprechender Wegverbindungen und
Routen fiir FuBganger und Radfahrer ist auch die Beschaffenheit von Wegen und StraBBen fir die
ErschlieBung wichtig. Die gegenwartigen Wege und Wegebeziehungen werden im Folgenden kurz
dargestellt.

FuBwegenetz

In der ndrdlichen Luisenstadt sind FuBwege entlang von StraBen bzw. in den StraBenraumen
groBtenteils gut nutzbar, vor allem dort, wo StraBBen bereits erneuert bzw. saniert worden sind
(z. B. Bethaniendamm, Engeldamm, Axel-Springer-StraBe, Bona-Peiser-Weg). Jedoch gibt es viele
straBenbegleitende FuBwege, deren Oberflachen der Erneuerung bediirfen (z. B. AdalbertstraBe,
AnnenstraBBe, Kopenicker StraBe, Heinrich-Heine-StraBe) oder deren Aufenthaltsqualitdt durch
ein vergleichsweise hohes Kfz-Aufkommen und Larmbelastung sowie unattraktive Gestaltung
(Kopenicker StraBe, Heinrich-Heine-StraBe, BriickenstraBe) gemindert wird und deren Nutzbarkeit
durch regelwidriges Parken oder andere konkurrierende Nutzungen eingeschrinkt ist (z.B.
Michaelkirchplatz, RungestraBe). Im Rahmen des Sanierungsgebietes wurden bereits konkrete
MaBnahmen zur Aufwertung von Stral3en definiert. So befindet sich die MaBnahme Sanierung des
StraBenraums um das Engelbecken und den Michaelkirchplatz bereits in der Umsetzung. Fiir die
MelchiorstraBBe besteht bereits die Ausfiihrungsplanung; die Umsetzung soll 2014 erfolgen. Fiir
die RungestraBe [ StraBe Am Kollnischen Park (zw. Képenicker StraBe und RungestraBe) laufen
bereits die ersten Abstimmung und Planungen.

In der ndrdlichen Luisenstadt wurden in den letzten Jahren Querungshilfen fiir FuBganger, vor
allem im Umfeld von Schulen und Kitas, hergestellt, die ein sicheres Queren von stark befahrenen
StraBen ermdglichen. So befinden sich insgesamt drei Lichtsignalanlagen (LSA) an der Képenicker
StraBe (Engeldamm, MichaelkirchstraBe, BriickenstraBe / Heinrich-Heine-StraBe), eine LSA in der
Kreuzung Heinrich-Heine-StraBe |/ AnnenstraBe sowie an der Axel-Springer-StraBe | Leipziger
Stral3e. Querungsmdoglichkeiten fiir FuBganger in Form von FuBgédngeriiberwegen wurden in der
RoBstraBBe Ecke WallstraBe, zweiin der AnnenstralBBe, in der Alten JakobstralBe Nahe Sebastianstral3e,
in der Heinrich-Heine-StraBe Ndhe SebastianstraBe sowie am Engel- und Bethaniendamm auf
Hohe der AdalbertstraBe und der MelchiorstraBBe hergestellt. Weitere Querungshilfen sollen fol-
gen. So wurde bereits der Bau einer Mittelinsel in der Heinrich-Heine-StraBBe an der Kreuzung
mit der Dresdner StraBBe angeordnet, um diese vor allem fiir Radfahrer wichtige Wegeverbindung
zwischen Kreuzberg und Mitte zu verbessern und sicherer zu gestalten. Auch in der BriickenstraBBe
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an der Kreuzung mit der RungestraBe soll eine Mittelinsel hergestellt werden. Diese wurde eben-
falls bereits angeordnet.

Neben den straBennetzbegleitenden Wegeverbindungen gibt es im Untersuchungsgebiet auch
zahlreiche straBennetzunabhangige Wege, sowohl von ortlicher Bedeutung, vor allem in den
Blockinnenbereichen, als auch von bezirklicher bzw. gesamtstadtischer Bedeutung.

So verlaufen zwei der ,20 Griinen Hauptwege" durch das Gebiet, zum einen der Weg Nr. 1
Spreeweg”, der, wie der Name schon sagt, entlang des Spreeufers verlduft, und zum anderen
der Weg Nr. 19 ,Tiergartenring”, der um den GroBen Tiergarten und das historische Zentrum von
Berlin verlduft. Letzterer durchlduft das Gebiet von Norden (iber die Michaelkirchbriicke kom-
mend lber den Michaelkirchplatz und das Engelbecken entlang des Luisenstddtischen Kanals in
Richtung Siiden (vgl. Abbildung 4-2).

Abbildung 4-2  Wegenetz (vgl. Anlage 7)

Fiir die Wegeflihrung entlang des Spreeufers besteht in Teilabschnitten Aufwertungs- sowie
Ausbaubedarf, vor allem zwischen Jannowitz- und Schillingbriicke, sowie Bedarf nach Schaffung
von blockinternen Zuwegungen zur Spree. Hierzu wurde bereits eine Machbarkeitsstudie erarbei-
tet (siehe Kap. 2.4.3).

Auch die Wegeverbindung zwischen Spree und Michaelkirchplatz bzw. dem Luisenstddtischen
Griinzug bedarf einer Aufwertung. Das betrifft v. a. die MichaelkirchstraBe im Bereich zwischen
Kopenicker StraBe und Michaelkirchplatz.
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Neben diesen ubergeordneten Wegeverkniipfungen sieht der Bezirk auch den Ausbau und die
Starkung quartiersbezogener FuB- und Radwege vor. So soll die historische StraBenverbindung
Dresdner StraBe als Diagonalverbindung in Richtung Westen durch den Blockinnenbereich der
Wohnsiedlung Heinrich-Heine-Viertel wiederhergestellt werden. Neue Rad- und FuBwege sollen
zwischen Stallschreiberblock und der City-Grundschule in Verbindung mit der Neuordnung der
Alexandrinenstral3e sowie zwischen SebastianstraBe und Dresdner StraBe im Zuge des Neubaus
eines Wohnquartiers durch die Berolina Wohnungsbaugenossenschaft entstehen.

Radrouten

Der Bezirk Mitte hat gemeinsam mit der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt
das Zielkonzept Fahrradverkehr erstellt. Als Grundlage dafiir diente das von der Senatsverwaltung
entwickelte Fahrradroutenkonzept.

Das Radwegenetz in der Luisenstadt ist unterschiedlich gut ausgebaut. Die HauptverkehrsstraB3en,
d.h. die Heinrich-Heine-StraBe, die Képenicker Stral3e, die Briickenstrale, die MichaelkirchstraBBe
sowie der Bethanien- und der Engeldamm verfiigen liber einen Angebotsstreifen fiir Radfahrer. In
der AnnenstraBBe fehlt dieser in Abschnitten.

Aufgrund der unterbrochenen Zuganglichkeit des Spreeufers fehlt es hier an eigenstandigen
Radwegen. Langfristig gesehen sollen hier Rad- und FuBwege bereitgestellt werden. Auch in
Verlangerungder Dresdner Stra3e Richtung Zentrum und am 6stlichen Rand des Stallschreiberblocks
sollen auf lange Sicht neue Radwege in Kombination mit FuBwegen entstehen.

Wie bereits erldutert, weist das NebenstraBennetz z. T. erheblichen Erneuerungsbedarf auf und ist
aufgrund des schadhaften StraBenbelags bzw. des Kopfsteinpflasters fiir den Radverkehr nur be-
dingt gut nutzbar. Dies gilt vor allem fiir die Adalbert- und MelchiorstraBBe, die Schmidstral3e, die
RungestraBe, die SebastianstraBBe, die AlexandrinenstraBe und die Stallschreiberstral3e. Letztere
drei StraBBen sind Teil des Berliner Mauerwegs, der liber die Schillingbriicke kommend entlang des
Bethanien- und Engeldamms, tiber den Leuschnerdamm, die WaldemarstraB3e, die Sebastianstral3e,
die AlexandrinenstraBBe, die StallschreiberstraBe und schlieBlich liber die KommandantenstraB3e
durch die nordliche Luisenstadt verlauft. Der Berliner Mauerweg fiihrt entlang der ehemaligen
DDR-Grenzanlagen und ist vor allem bei Radwanderern und (Rad-) Touristen beliebt und dement-
sprechend gut frequentiert.

Im Untersuchungsgebiet befinden sich neben dem Berliner Mauerweg noch weitere Fahrradrouten
von lberregionaler, gesamtstadtischer und ortlicher Bedeutung. So verlauft am nérdlichen Rand
des Untersuchungsgebiets der lberortliche Radfernweg Spree-Radweg. Die Abbildung 4-3 stellt
die Radrouten im und um das Untersuchungsgebiet grafisch dar.
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Abbildung 4-3 Radrouten und Radwegenetz (vgl. Anlage 8)

Zudem durchlaufen Routen des durch die Senatsverwaltung flir Stadtentwicklung und Umwelt aus-
gewiesenen Fahrradroutenhauptnetzes das Quartier. Dies sind zum einen die Ost-West-Verbindung
Schillingbriicke - Engeldamm [ Bethaniendamm - AnnenstraBe — Neue RoBstraBe und zum anderen
die StraBen um das Engelbecken und die WaldemarstraB3e in Richtung Osten. Zum ebenfalls durch
die Senatsverwaltung ausgewiesenen Nebennetz gehdren die HauptverkehrsstraBen (Heinrich-
Heine-StraBBe, Kopenicker StraBe, BriickenstraBe) sowie der Leuschner- und der Legiendamm, die
MichaelkirchstraBe, die Dresdner StraBe und die Neue und Alte JakobstraBBe. Fiir die Dresdner
Stral3e ist langfristig eine Verlangerung zur AnnenstraBe durch das Wohngebiet vorgesehen. Zum
Bezirksnetz zahlt die Route entlang des Spreeufers und der WallstraBBe, wobei diese, wie bereits
beschrieben, zwischen Schillingbriicke und Rungestrale unterbrochen ist und perspektivisch aus-
gebaut werden soll.
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4.4  Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Im Westen der Luisenstadt verlaufen die U-Bahnlinie U2 (Stationen Markisches Museum,
Spittelmarkt) sowie die U-Bahnlinie U8 (Station Heinrich-Heine-StraBe). Nordlich an das
Untersuchungsgebiet angrenzend verlduft die Stadtbahn mit den S-Bahnlinien (S3), S5, S7 und
S75 am S- und U-Bahnhof Jannowitzbriicke. Die Fernbahnhéfe Alexanderplatz und Ostbahnhof
sind Uber die S-Bahn oder den Bus in wenigen Fahrminuten schnell zu erreichen. Neben den
schienengebundenen Verkehrsmitteln gibt es diverse Buslinien, die die nordlichen Luisenstadt
anbinden (Tagesbuslinien 147, 248, 265, 140; Nachtbuslinien N8, N65, N42). Die Metrobuslinien
M29 und M48 sind vom Untersuchungsgebiet aus ebenfalls gut zu erreichen.

Fiir die Bewohner der nérdlichen Luisenstadt sind aber speziell die Buslinien 265 und 147 von
besondere Bedeutung, weil sie die Wohngebiete mit den Haltestellen des Schnellbahnnetzes
(U-Bahn, S-Bahn) verbinden. In der Abbildung 4-4 werden Haltestellen und Linienverlauf des
OPNV-Angebots veranschaulicht.

Abbildung 4-4 ErschlieBung mit dem OPNV (vgl. Anlage 9)

Obwoh! die nérdliche Luisenstadt mit mehreren OPNV-Linien an das OPNV-Netz angebunden
ist, besteht seitens der Bewohner Unzufriedenheit mit der ErschlieBung, insbesondere liber die
Taktzeiten der Buslinien. In den nachfolgenden Tabellen werden die Taktzeiten fiir die Buslinien,
die die nordliche Luisenstadt durchqueren und somit eine direkte ErschlieBungsfunktion fiir die
Bewohner haben, dargestellt.
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Tabelle 4-1 Taktzeiten der Buslinie 147 (Stand: 15.12.2013)
MO - FR

Bus 147 07:00 - 18:00 - 10:00 - 05:30 -
18:00 07:00 18:00 07:30

S Ostbahnhof <-->
U Markisches 20 min - 20 min - - -
Museum

U Mérkisches
Museum <--> 10 min 20 min 20 min 20 min 30 min 20 min
S+U Hauptbahnhof

Tabelle 4-2 Taktzeiten der Buslinie 265 (Stand: 15.12.2013)
MO - FR SA 0]

07:00 - 18:00 18:00 - 07:00 10:00 - 18:00 18:00 - 10:00 05:30 - 07:30

U Stadtmitte /
KrausenstraBe <-->
U Maérkisches Muse-
um [ InselstraBe

20 min - 20 min - -

U Markisches Mu-
seum [ InselstraBe
<-->

U Schlesisches Tor

20 min 20 min 20 min 20 min 20 min

U Mérkisches
Museum /[ Insel-
straBe <--> S
Schéneweide

20 min 20* min 20 min 20" min 20 min

* an Schultagen von 07:00 - 08:30 Uhr im 10-min-Takt zw. U Schlesisches Tor und Puschkinallee/ElsenstraBe
verkehrt im Zeitraum 05:30 -6:00 Uhr nicht zw. Puschkinallee/ElsenstraBe und S Schéneweide

b

Tabelle 4-3 Taktzeiten der Nachtbuslinien N65, N8 (Stand: 15.12.2013)
Nichte SO/MO - DO/FR

. Nachte FR/SA [min] Nichte SA/SO [min]
Nachtlinien [min]
00:30 - 04:30 00:30 - 07:30 00:30 - 07:00
N 65
U Hackescher Markt 00:30 - 04:30 00:30 - 07:30 00:30 - 07:00
<-->
MiuggelschldBchen- 30 min 30 min 30 min
weg
N8
Mérkisches Viertel, 01:00 - 04:30
Wilhelmsruher - -
Damm <--> 15 bis 30 min

S+U HerrmannstraBBe

Die Darstellung der jeweiligen Taktzeiten zeigt, dass fiir die Buslinie 147 zu den Tagesrandzeiten
(18:00 - 07:00 Uhr) und am Sonntag kein Busverkehr zwischen dem Ostbahnhof und der
Haltestelle U Markisches Museum besteht. Die Buslinie 140 mit einer Haltestelle in der
AdalbertstraBe [ WaldemarstraBe (verkehrt in diesem Bereich durchgéngig im 20-min-Takt) steht
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auBerdem den Bewohnern am Engelbecken und Engel- bzw. Bethaniendamm zur Verfligung. In
der Abbildung 4-5 werden die Einzugsbereiche (Radius 300 m)* der OPNV-Haltestellen dargestellt.

Abbildung 4-5  Einzugsbereiche OPNV-Haltestellen

Demnach zeigt sich, dass die Haltestellen in der nordliche Luisenstadt innerhalb des vorgegebenen
Zielwerts von 300 m erreichbar sind. Lediglich fiir den Bereich Alte JakobstraBe / Stallschreiber-
block kann dieser Zielwert nicht eingehalten werden. Von dort aus sind die nachstgelegenen
Haltestellen in ca. 400 bis 500 m Luftlinienentfernung erreichbar. Insgesamt kann die Ereichbarkeit
zu den Haltestellen des OPNV als gut bewertet werden.

Des Weiteren sind die Haltestellen bzw. Stationen / Bahnhdfe des OPNV im Untersuchungsgebiet in
ihrer Gestalt und Funktionalitdt sehr unterschiedlich. Wahrend die Bahnhofe der U2 bereits aufge-
wertet wurden, barrierefrei zugdnglich sind (Markisches Museum) und tiber Fahrradabstellanlagen
in ihrem Umfeld verfligen, weist der U-Bahnhof Heine-Heine-Stral3e, insbesondere seine Ein- und
Ausgange, erhebliche gestalterische und funktionale Mangel auf. Ein barrierefreier Zugang ist hier
noch nicht vorhanden. Auch sind viele Bushaltestellen im Gebiet noch nicht barrierefrei ausge-
baut.

Grundsatzlich ist die nordliche Luisenstadt durch ihre innerstddtische Lage sehr gut an den o6f-
fentlichen Personennahverkehr angebunden.

4 GemiB des Nahverkehrsplans besteht fiir die Erreichbarkeit von Haltstellen des OPNV der Zielwert von 300 m bei einer Nutzungsdichte von mehr
als 7.000 Einwohner und Arbeitsplatze pro km2. Fiir die Nacht liegt die Toleranz bei 400 m
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4.5 Neue Mobilitatsangebote

In der nordlichen Luisenstadt befinden sich bereits Angebote fiir die sogenannten »Neuen
Mobilitatsdienstleistungen« wie beispielsweise Fahrradverleihstationen, Ladestationen fir
Elektrofahrzeuge sowie Standorte von Carsharing-Pkw. Ein Teil der Angebote befindet sich dabei
auf privaten Flachen wie z. B. im Innenhof der Alten JakobstraBBe oder auf einem beschrankten
Parkplatz in der Kdpenicker StraBe. Die Abbildung 4-6 gibt einen Uberblick iiber das bereits vor-
handene Angebot (Stand: Februar 2014).

Abbildung 4-6  Bestehendes Angebot an »Neuen Mobilitatsdienstleistungen« (Stand: Februar 2014) (vgl. Anlage 10)

Demnach befinden sich die meisten Angebote westlich der Heinrich-Heine-Stral3e und in der Nahe
der U-Bahnhdfe Heinrich-Heine-StraBe und Markisches Museum sowie Spittelmarkt. Ostlich der
Heinrich-Heine-StraBe (auBer Képenicker StraBe) gibt es derzeit noch keine Angebote an neuen
Mobilitatsdienstleistungen.

4.6 Quell- und Zielorte

Die Vielzahl, Vielfalt und GroBe vorhandener Quell- und Zielorte wirken sich unmittelbar auf
die verkehrliche Situation in der Luisenstadt hinsichtlich Verkehrsaufkommen und Parkraumdruck
aus. Der innerstadtischen Lage entsprechend, befinden sich verschiedenste Einrichtungen und
Institutionen von ortlicher, bezirklicher aber auch von gesamtstadtischer Bedeutung in der nord-
lichen Luisenstadt. Zu letzteren zahlen insbesondere das Markische Museum als kultureller bzw.
touristischer Anziehungspunkt sowie groBBe Arbeitgeber wie beispielsweise die Senatsverwaltung
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fur Stadtentwicklung und Umwelt Am Kollnischen Park, das Finanzamt Mitte in der Neuen
JakobstraB3e, Botschaften, die Deutsche Rentenversicherung in der WallstraBBe sowie das Deutsche
Architekturzentrum (DAZ) und die Verdi-Zentrale in der Képenicker StraBe. Seit 2007 befindet
sich zudem der ,Tresor Club" in der nérdlichen Luisenstadt am Kraftwerk Mitte in der Képenicker
Stral3e, der vor allem am Wochenende, aber auch werktags abends bzw. nachts ein wichtiger
Anziehungspunkt fiir Clubganger ist - mitallen dazugehdrigen verkehrlichen Begleiterscheinungen,
wie vermehrte Taxi-Fahrten in den spaten Nacht- und friihen Morgenstunden.

Neben dem Markischen Museum gibt es als touristische Zielorte noch die stadtraumpragende
St. Michaelkirche und die St. Thomas Kirche, die Griin- und Freianlagen des Luisenstddtischen
Kanals sowie den Mauerweg, der durch die Luisenstadt verlauft.

Schulen und Bildungseinrichtungen privater Trager, die sich vorwiegend westlich der Heinrich-
Heine-StraBBe befinden, gehdren weiterhin zu den wichtigen, Uberdrtlichen Zielorten in der
Luisenstadt. Auch die im Untersuchungsgebiet verteilten Kita- und Schulstandorte sowie Kinder-
und Jugendeinrichtungen und weitere soziale Einrichtungen stellen wichtige ortliche Quell- und
Zielorte dar.

Die Abbildung 4-7 gibt eine Ubersicht zu den vielzihligen Quell- und Zielorten in der Luisenstadt.
Dabei sind auch wesentliche Einrichtungen des Bezirks Kreuzberg beriicksichtigt worden, da auch
diese wichtige Quell- und Zielorte fiir die Bewohner der nérdlichen Luisenstadt (Bezirk Mitte)
darstellen und somit in die Betrachtung der Wegebeziehungen eingebunden werden miissen.

Abbildung 4-7 Ubersicht wichtiger Quell- und Zielorte in der nérdlichen Luisenstadt (vgl. Anlage 11)
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5 Analyse des bestehenden Verkehrsverhaltens

Die Analyse der verkehrlichen und auch stadtebaulich-gestalterischen Konflikte ist eine wesent-
liche Grundlage des Verkehrskonzepts. Daflir wurden eigene empirische Untersuchungen durch-
gefiihrt und die Auswertung vorhandener Verkehrsdaten (z. B. Unfallstatistik) vorgenommen.
Anhand der Ergebnisse lassen sich eventuelle Defizite erkennen und Handlungsfelder bezeichnen.
Nachfolgend werden die Ergebnisse der Analyse dargestellt und die daraus abgeleiteten Konflikte

aufgezeigt.

5.1 Geschwindigkeitsverhalten

In Abstimmung mit dem Bezirksamt Mitte wurden an folgenden StraBenabschnitten stichproben-
artig die Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs ermittelt (vgl. Tabelle 5-1).

Tabelle 5-1 Standorte der Geschwindigkeitsmessungen

StraBle Datum Uhrzeit

Alte JakobstraBe Nr. 90 21.11.2013 13:00 - 14:00 Uhr
Bethaniendamm 26.11.2013 09:00 - 10:00 Uhr
Engeldamm 26.11.2013 10:30 - 11:30 Uhr
Adalbertstrale 26.11.2013 12:30 - 13:30 Uhr
MichaelkirchstraBe 26.11.2013 14:00 - 14:30 Uhr
Legiendamm 26.11.2013 15:00 - 15:30 Uhr

Die Standortwahl erfolgte zum einen im Hinblick auf die von Bewohnern bekundeten Stralen mit
wahrgenommenen Geschwindigkeitsiiberschreitungenundzum anderen auf Grundlage polizeilicher
Messergebnisse vor, die fiir einige StraBen vorliegen. Die Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessung
werden in Abbildung 5-1 zusammengefasst dargestellt.

Die Ergebnisse weisen die durchschnittlich und maximal gemessene Geschwindigkeit aus sowie
die Geschwindigkeit, die von 85 % der gemessenen Fahrzeuge nicht liberschritten wurde (V,,). Die
durchschnittliche Geschwindigkeit liegt tiber alle Messstellen bei rund 34 km/h. MaBgebend fiir die
Beurteilung des Geschwindigkeitsverhaltens ist aber die V.. Die Messungen ergaben eine V,, Gber
alle Messstellen von rund 40 km/h, die damit 10 km/h Gber der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h liegt.® Somit zeigt sich, dass es auf allen betrachteten StraBenabschnitten generell
zu Geschwindigkeitsiiberschreitungen kommt.

5 Im Allgemeinen ist der Wert derV85 etwa 10 bis 20 Km/h héher als die zuldssige Hochstgeschwindigkeit. (vgl. hierzu die »Richtlinie fur die Anlage
von StraBen, Teil: Linienfiihrung, Ausgabe 1995 - RAS-L« der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Kéln)
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Abbildung 5-1 Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen (vgl. Anlage 12)

In der Tabelle 5-2 werden die Werte der Geschwindigkeitsmessungen aus der eigenen Erhebung
und aus den Erhebungen der Polizei Berlin dargestellt. Dabei wird die Uberschreitungsrate ver-
wendet, die den Anteil der Fahrzeuge wiedergibt, die die zuldssige Hochstgeschwindigkeit (hier 30
km/h) Giberschritten haben. Es wird darauf hingewiesen, dass in diesem Fall die Werte aufgrund des
unterschiedlichen Stichprobenumfangs und der unterschiedlichen Ldnge des Erhebungszeitraums
nicht miteinander vergleichbar sind.

Tabelle 5-2 Gegeniberstellung Geschwindigkeitsmessungen

StraBe Hoffmann-Leichter (11/2013, Radar) Polizei Berlin (2010 - 2013, Laser + Radar)
_Anz. gemessener Kfz | _Anz. gemessener Kfz |
Uberschreitungsrate (%) Uberschreitungsrate (%)

Alte JakobstraBe 206 Kfz | 72 % 310 Kfz | 22 %

Bethaniendamm 175 Kfz | 79 % 15.555 Kfz | 20 %

Engeldamm 175 Kfz | 67 % 10.755 Kfz | 18 %

AdalbertstraBe 78 Kfz | 49 % 325Kfz | 7 %

MichaelkirchstraBe 136 Kfz | 74 % -

Legiendamm 99 Kfz | 23 % -

AuBerdem werden hadufig die Standorte aktueller polizeilicher Geschwindigkeitskontrollen tber
unterschiedliche Medien (z. B. Radiomeldungen) an die Fahrzeugfiihrer gemeldet, wodurch das
tatsdachliche Verkehrsverhalten der Fahrer beeinflusst wird.
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5.2  Unfallgeschehen

Fir die Analyse der Unfille in der nérdlichen Luisenstadt wurde eine Unfallstatistik (Zeitraum
01/2010 bis 12/2012) fiir die Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet von der Polizei Berlin zur
Verfligung gestellt.® Die libergebene Statistik gibt unter anderem Auskunft liber den Unfallort
(StraBe, Knotenpunkt), den Unfalltyp und die Unfallart, die Unfallbeteiligten und tiber die Schwere
der Verletzungen.

GemaB der Unfallstatistik kam es innerhalb der Jahre 2010 bis einschlieBlich 2012 zu insge-
samt 21 Schwerverletzten und 210 Leichtverletzten. Es wurde keine Person getotet. Die folgende
Abbildung 5-2 stellt die haufigste Unfallart und die haufigsten Unfallbeteiligten grafisch dar.
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Abbildung 5-2  Ubersicht zur Auswertung der Unfallstatistik (vgl. Anlage 13)

Demnach kommt es besonders haufig zu Unfdllen mit Fahrzeugen, die einbiegen bzw. kreuzen
sowie zu Abbiege- und Auffahrunfallen. Die Hauptbeteiligten sind Pkw, Radfahrer und FuBganger.
Auffallend ist, dass es an den Kreuzungen Leuschnerdamm [ Engeldamm sowie AdalbertstraBe /
Bethaniendamm [ Engeldamm ausnahmslos zu Unfallen aufgrund von Vorfahrtsfehlern kommt.
Die Verkehrsfiihrung scheint in diesen Bereichen nicht eindeutig zu sein und kann somit ein
Verkehrssicherheitsproblem darstellen.

6  Das Bezirksamt Mitte hat die Daten bei der Polizei angefragt und fiir die Bearbeitung des Verkehrskonzepts Nordliche Luisenstadt zur Verfligung
gestellt.

Analyse des bestehenden Verkehrsverhaltens | 29



GRUPPE PLANWERK Verkehrskonzept
Nérdliche Luisenstadt

5.3  Analyse des gebietsfremden Verkehrs im NebenstraBennetz

5.3.1 Begriffsbestimmungen

Zum besseren Verstandnis der nachfolgenden Ausfiihrungen werden die wesentliche Begriffe zur
raum- und richtungsbezogenen Bezeichnung von Verkehrsstrémen (hier: fiir den Kfz-Verkehr),
kurz erlautert.

Kordonerhebung:  Bei einer Kordonerhebung wird ein »System von Zahlstellen, das ein
Erhebungsgebiet zur Erfassung des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs
umschlieBte, definiert (Kordon).” Durch die Erfassung verschiedener
Verkehrsdaten ein- und ausfahrender Verkehre an den Zahlstellen lassen
sich Aussagen beziiglich des Quell- und Zielverkehrs sowie des Durchgangs-
verkehrs treffen.

Quellverkehr: Als Quellverkehr bezeichnet man Fahrzeuge, welche eine Ortsveranderung
innerhalb eines betrachteten Untersuchungsgebiets beginnen und aus die-
sem herausfahren.

Zielverkehr: Der Teil des Verkehrs, der seinen Ursprung auBerhalb eines betrachteten
Untersuchungsgebiets hat und in das Gebiet herein fahrt, um dort zu enden,
wird als Zielverkehr bezeichnet.

Durchgangsverkehr: Als Durchgangsverkehr bzw. gebietsfremden Verkehr bezeichnet man den Teil
des Verkehrs, der ein betrachtetes Untersuchungsgebiet durchfahrt. StralBen
auf denen dieser Verkehr abgewickelt wird, haben im Allgemeinen eine liber-
geordnete Bedeutung und erfiillen Gberwiegend eine Verbindungsfunktion.
Ein grundsatzliches Ziel der Verkehrsplanung ist es, den gebietsfremden
Verkehr zu biindeln und mdéglichst auf HauptverkehrsstraBen an Stadtraumen
mit vorrangiger ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktion vorbeizufiihren.

Schleichverkehr: Findet gebietsfremder Verkehr im NebenstraBennetz statt, das heiBt, verldsst
eine gewisser Verkehrsanteil das HauptstraBennetz, um durch die Nutzung
des NebenstraBBennetzes zeitliche und raumliche Vorteile zu erlangen, so wird
von Schleichverkehr bzw. von gebietsfremden Verkehr im NebenstraBennetz
gesprochen.

7 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV): Begriffsbestimmungen, Teil: Verkehrsplanung, StraBenentwurf und
StraBenbetrieb, Ausgabe 2012, KéIn
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Um Aussagen Uber das eventuelle Auftreten von Schleichverkehren treffen zu kdnnen, ist demzu-
folge eine Betrachtung der Verkehre im NebenstraBennetz notwendig, welche dieses abschnitts-
weise zur Durchfahrt, also in Form eines Durchgangsverkehrs, nutzen.

5.3.2  Erhebungs- und Auswertungskonzept

Zur Analyse des gebietsfremden Verkehrs in den NebenstraBen wurde am 24.10.2013 in den
Zeitrdumen mit dem im Allgemeinen hochsten Verkehrsaufkommen am Vormittag von 06:00 bis
09:00 Uhr und am Nachmittag von 15:00 bis 18:00 Uhr eine Kordonerhebung in der nérdlichen
Luisenstadt durchgefiihrt.

Alle Fahrzeuge, die in den Kordon einfahren bzw. ausfahren werden mit ihren Kennzeichen und ei-
nem Zeitstempel erfasst. AnschlieBend werden die Fahrzeugdaten nach einem Schliissel zu einem
Code umgewandelt. In der Auswertung kdnnen dann durch das Vergleichen der Codes die Anzahl
der Fahrzeuge fiir die jeweilige Fahrbeziehung ermittelt und damit Aussagen zum Anteil des Ziel-
und Durchgangsverkehrs getroffen werden.

Der Festlegung des Kordons bzw. des Erhebungsgebiets in der nordlichen Luisenstadt erfolgte
in Abstimmung mit dem Bezirksamt Mitte von Berlin. Das Erhebungsgebiet wird durch sieben
AuBenquerschnitte definiert (vgl. Abbildung 5-3). In der Mitte des Erhebungsgebiets befindet sich
ein weiterer Zdhlquerschnitt, der zur Analyse des gebietsfremden Verkehrs in den Nebenstral3en
AdalbertstraBBe und Melchiorstrae dient. Nachfolgend werden die Zahlquerschnitte aufgelistet:

» Q1 Legiendamm und Leuschnerdamm
» Q2 AdalbertstraBBe (stidlich des Bethaniendammes)

» Q3  Ostliche Kopenicker StraBe (6stlich der Schillingbriicke bzw. des
Bethaniendamms)

» Q4  Schillingbriicke
» Q5  MichaelkirchstraBe (nérdlich der Képenicker StraBe)

» Q6  westliche Kopenicker StraBe (6stliche der Heinrich-Heine-StraBe -
BriickenstrafB3e)

» Q7 AnnenstraBe (6stlich der Heinrich-Heine-StraBe)

» Q8  MelchiorstraBe [ AdalbertstraBe (Kreuzungsbereich)
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Abbildung 5-3  Lage der Zahlquerschnitte (vgl. Anlage 14)

Die erhobenen Daten sind zunéchst digitalisiert worden. Fiir die digitale Auswertung wurden die
noch zunachst beziehungslosen Daten aufbereitet und deren Plausibilitat Gberpriift. AnschlieBend
erfolgte die rechnergestiitzte Zuordnung der Daten zu den jeweiligen Zahlquerschnitten,
Fahrtrichtungen und Uhrzeiten. Unter Berticksichtigung der moglichen Fahrbeziehungen zwischen
den Zahlquerschnitten erfolgte dann die Auswertung des umfangreichen Datenmaterials zur
Ermittlung der Anteile an Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr fiir die jeweiligen Zahlquerschnitte.
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5.3.3  Erhebungsergebnisse - Insgesamt

Die Erhebung ergibt folgende Gesamtergebnisse fiir die benannten Zahlquerschnitten:

» Im Zeitbereich von 06:00 bis 09:00 Uhr wurden insgesamt ca. 12.800
Fahrzeuge/3h erfasst. Der Schwerverkehrsanteil betrug rund 4 %.

» Im Zeitbereich von 15:00 bis 18:00 Uhr wurden insgesamt ca.18.000
Fahrzeuge/3h erfasst. Der Schwerverkehrsanteil betrug rund 2 %.

Die Ergebnisse der Erhebung am Nachmittag zeigen ein um etwa 34 % hdheres Verkehrs-
aufkommen als am Vormittag. Aus diesem Grund werden bei der weiteren Ergebnisdarstellung
beide Untersuchungszeitraume getrennt dargestellt.

Erganzender Hinweis zur Kordonerhebung

Wahrend der Erhebung am Nachmittag kam es zu erheblichen Stauerscheinungen auf folgenden
StraBenabschnitten:

» Schillingbriicke in Richtung Norden
» Bethaniendamm (zwischen Schillingbriicke und AdalbertstraBe)

» Képenicker StraBe (abwechselnd auf dem gesamten Streckenzug zwischen
Schulze-Delitzsch-Platz im Westen und dem Kreuzberger Teil der StraBe in
Richtung Osten)

» Michaelbriicke in Richtung Norden sowie MichaelkirchstraBe ab Michaelkirche
in Richtung Norden

» Heinrich-Heine-StraBe - BriickenstraBe in Richtung Norden (ab Hohe Dresdener
StraBe und AnnenstraBe)

Weitere Beobachtungen an anderen Werktagen ergaben, dass es auf diesen StraBenabschnitten re-
gelmaBigam Nachmittag zum Stau kommt. Die Vermutung liegt nahe, dass hier Kapazitatsengpasse
auf den lbergeordneten StraBen und Knotenpunkten (im weiteren StraBenverlauf) dazu fiihren,
dass ein Teil der gebietsfremden Fahrzeuge auf das NebenstraBennetz ausweicht.
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5.3.4  Erhebungsergebnisse fiir den Erhebungszeitraum 06:00 - 09:00 Uhr

Die folgende Abbildung 5-4 zeigt das Verkehrsauftkommen fiir den Erhebungszeitraum am

Vormittag.
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Abbildung 5-4  Verkehrsaufkommen an den Zéhlquerschnitten im Zeitraum 06:00 - 09:00 Uhr (gerundete Werte)
(vgl. Anlage 15)

Auf der 6stlichen Kopenicker StraBe (Q3) sowie auf der Schillingbriicke (Q4) ist mit 1.600 Kfz/3h
bzw. 1.650 Kfz/3h das hdchste Kfz-Aufkommen fiir den einfahrenden Verkehr zu verzeichnen. Das
ist auf die tbergeordnete Bedeutung der beiden StraBen im Berliner StraBennetz (StEP Verkehr)
zuriickzuflinren (siehe Kapitel 4.1). Die vergleichsweise hohen einfahrenden Verkehrsstrome auf
der Képenicker StraBe (Q3), der Schillingbriicke (Q4) und der MichaelkirchstraBe (Q5) bestatigen
das Bild einer dominierenden Hauptverkehrsrichtung von Nordosten nach Siiden bzw. Sidwesten.

Im Kreuzungsbereich der AdalbertstraBe und der MelchiorstraBe wurden insgesamt rund 300
Kfz/3h erfasst. Das sind etwa 100 Kfz/h, die das dortigen NebenstraBennetz des Sanierungsgebiets
durchfahren - das entspricht bei einer gleichmaBigen Verteilung des Verkehrs rund einem Fahrzeug
alle ein bis zwei Minuten. Inwieweit es sich dabei um gebietsfremden Verkehr handelt, wird im
weiteren Verlauf der Auswertung naher erldutert.
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In der Abbildung 5-5 wird verdeutlicht, wie hoch der Anteil des gebietsfremden Verkehrs und des

Zielverkehrs am gesamten einfahrenden Verkehr an den jeweiligen Zahlquerschnitten ist.
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Abbildung 5-5  Anteile des gebietsfremden Verkehrs und des Zielverkehrs fiir den Zeitraum 06:00 - 09:00 Uhr ) (vgl.
Anlage 16)

So zeigen sich beispielsweise an Querschnitten auf den HauptverkehrsstraBen wie der
Schillingbriicke (bzw. Engeldamm, Q4) und der Képenicker StraBe (Q3), dass rund 70 % der dort in
das Erhebungsgebiet einfahrenden Fahrzeuge das Gebiet nur durchfahren. Die verbleibenden rund
30 % der Fahrzeuge haben ihren Zielort im Erhebungsgebiet.

Aber auch fiir die NebenstraBen am Engelbecken (Legiendamm und Leuschnerdamm, Q1) zeigt
sich insgesamt, dass rund 60 % der dort in den Kordon einfahrenden Fahrzeuge gebietsfremd sind
und das Erhebungsgebiet nur durchfahren.

Insgesamt liegen die Anteile des gebietsfremden Verkehrs am einfahrenden Verkehr an den
Zahlquerschnitten fiir den Zeitraum von 06:00 bis 09:00 Uhr zwischen 42 % und 72 %. Der Anteil
des Zielverkehrs liegt in diesem Zeitraum zwischen 28 % und 58 %.
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Die Tabelle 5-3 gibt eine Ubersicht zu den absoluten Zahlen des Zielverkehrs und des gebiets-
fremden Verkehrs fiir die jeweiligen Zahlquerschnitte und verdeutlicht dabei die unterschiedlichen
Verkehrsstarken der einzelnen StraB3enziige.

Tabelle 5-3 Zielverkehr und gebietsfremder Verkehr je Zdhlquerschnitt Q1 bis Q7
Einfahrender Verkehr fiir den Zeitraum 06:00 - 09:00 Uhr

Zielverkehr gebietsfremder Ver- Summe aller einfahrenden
Zihlquerschnitte in das Gebiet  kehr durch das Gebiet Fahrzeuge am Zahlquer-
[Kfz/3h] [Kfz/3h] schnitt [Kfz/3h]
Q1 | Legiendamm [ Leuschnerdamm 116 164 280
Q2 | AdalbertstraBBe 117 221 338
03 | Képenicker StraBe (Ost) 498 1.092 1.590
Q4 | Schillingbriicke 469 1.177 1.646
Q5 | MichaelkirchstraBe (Nord) 456 845 1.301
Q6 | Képenicker StraBe (West) 404 378 782
Q7 | AnnenstraBe 264 192 456
Summe 2.324 4.069 6.393

In der Anlage 26 sind tabellarisch die Anzahl der Fahrzeuge fiir die jeweiligen Fahrbeziehungen
sowie fiir den Ziel- und Quellverkehr der einzelnen Zahlquerschnitte aufgelistet. Ein zusatzliches
Beispiel erldutert, wie die Tabelle zu lesen ist.

Dariiber hinaus ist fiir die Analyse des gebietsfremden Verkehrs in den NebenstraBBen bedeutend,
welche Fahrbeziehungen fiir das Durchfahren des Erhebungsgebiets - das Sanierungsgebiet der
nordlichen Luisenstadt - maBgeblich durch den Kfz-Verkehr genutzt werden. Dafiir wurden fir
alle Fahrbeziehungen zwischen den einzelnen Zahlquerschnitten Zielspinnen, welche die Quelle-
Ziel-Beziehungen in Abhangigkeit der jeweiligen Verkehrsstarken visualisieren, erstellt.

Die Abbildung 5-6 stellt die Zielspinne fiir alle Fahrzeuge, die auf der Schillingsbriicke (Q4) in den
Kordon einfahren und dann das Erhebungsgebiet durchfahren, dar. Die Darstellung enthalt aber nur
Fahrbeziehungen, die nicht tiber den Knotenpunkt AdalbertstraBe / MelchiorstraBe (Q8) verlaufen.
Die Auswertung der Fahrbeziehungen liber den Knotenpunkt AdalbertstraBe / MelchiorstraBe (Q8)
erfolgt separat in diesem Kapitel.
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Abbildung 5-6  Fahrbeziehungen des gebietsfremden Verkehrs von der Schillingbriicke aus (06:00 - 09:00 Uhr) (vgl.
Anlage 20)

Demnach zeigt sich, dass von den rund 1.200 Kfz/3h einfahrenden gebietsfremden Fahrzeugen
rund ein Drittel (ca. 400 Kfz/3h) den Kordon in Richtung Osten Gber die Kdpenicker StraBe (Q3)
verlassen. Bei dieser Fahrbeziehung werden die HauptverkehrsstraBen genutzt, sodass es in der
Regel zu keiner zusdtzlichen Verkehrsbelastung im NebenstraBennetz kommt. Die verbleiben-
den rund zwei Drittel durchfahren das Gebiet hauptsachlich tber den Engeldamm in Richtung
AnnenstraBe (Q7), Legiendamm /[ Leuschnerdamm (Q1) und AdalbertstraBe (Q2).

Die Betrachtung der Fahrbeziehungen von der MichealkirchstraBe bzw. Michaelbriicke ausgehend
zeigt deutlich, dass nicht nur die HauptverkehrsstraBen zum Durchfahren des Erhebungsgebiets
genutzt werden, wie aus Abbildung 5-7 hervorgeht.
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Abbildung 5-7 Fahrbeziehungen des gebietsfremden Verkehrs von der Michaelbriicke aus (06:00 - 09:00 Uhr) (vgl.
Anlage 21)

Somit nutzen von den rund 845 Kfz/3h an gebietsfremden Fahrzeugen, die Giber die Michaelbriicke
(Q5) in den Kordon einfahren, etwa 27 % (rund 230 Kfz/3h) die direkte Fahrbeziehung - geradeaus
tiber die MichaelkirchstraBe und den Michaelkirchplatz - durch das Gebiet. Weitere rund 44 %
(bzw. rund 370 Kfz/3h) fahren auf der Képenicker StraBe nach Westen (Q6). Die verbleibenden
rund 29 % verteilen sich auf die librigen Zahlquerschnitte.

Des Weiteren erfolgte die Auswertung der Fahrbeziehungen zwischen den &uBeren
Zahlquerschnitten unter Berlicksichtigung des mittleren Querschnitts am Knotenpunkt Adalbert-
straBe |/ MelchiorstraBe. Die Abbildung 5-8 zeigt, wie viele gebietsfremde Fahrzeuge zusatzlich
tiber den Knotenpunkt AdalbertstraBe / MelchiorstraBe das Erhebungsgebiet durchfahren haben.
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Abbildung 5-8  Fahrbeziehungen des gebietsfremden Verkehrs Gber den Knotenpunkt
AdalbertstraBe | MelchiorstraBe (06:00 - 09:00 Uhr) (vgl. Anlage 24)

Die Auswertung fiir den Vormittag hat gezeigt, dass die Anzahl gebietsfremder Fahrzeuge liber
den Knotenpunkt bei unter 20 Kfz/3h je Fahrbeziehung liegt. Dabei bestehen die hiufigsten
Fahrbeziehungen mit 17 Kfz/3h von der Michaelbriicke (Q5) zur AdalbertstraBe (Q2) sowie mit
19 Kfz/3h von der AdalbertstraBe (Q2) zur Michaelbriicke (Q5). Das bedeutet, dass 36 Kfz/h diese
Fahrbeziehungen wéhlen. Das entspricht, bezogen auf insgesamt rund 70 Kfz/3h an gebietsfrem-
der Fahrzeugen, einem Anteil von etwa 51 %. Eine Ubersicht zu der Anzahl der am Knotenpunkt
AdalbertstraBe [ MelchiorstraBBe erfassten Fahrzeuge gibt Tabelle 5-3.

Tabelle 5-4 Anzahl der Fahrzeuge je Verkehrsart am Knotenpunkt AdalbertstraBe | MelchiorstraBe (Q8)

gebietsfremder Ver-

Zihlquer- Zielverkehr  Quellverkehr Binnenverkehr kehr durch das Gebiet Summe
schnitt [Kfz/3h] [Kfz/3h] [Kfz/3h] [Kfz/3h] [Kfz/3h]
Q8 |
AdalbertstraBe / 68 57 78 69 272

MelchiorstraBe

Insgesamt wurden von den am Knotenpunkt erfassten Fahrzeugen (272 Kfz/3h) etwa 25 % (rund
70 Kfz/3h) dem gebietsfremden Verkehr zugeordnet. Das bedeutet, dass rund 23 Fahrzeuge pro
Stunde, das entspricht etwa einem Fahrzeug alle zwei bis drei Minuten, die NebenstraBen durch-
fahren. Die verbleibenden rund 75 % (rund 200 Kfz/3h) werden dem Ziel- und Quellverkehr sowie

dem Binnenverkehr zugeordnet.
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5.3.5  Erhebungsergebnisse fiir den Erhebungszeitraum 15:00 - 18:00 Uhr

Die folgende Abbildung5-9 zeigt das Verkehrsautkommen fiir den nachmittaglichen
Erhebungszeitraum. Hier ist, wie bereits am Vormittag, das hochste Kfz-Aufkommen fiir den ein-
fahrenden Verkehr auf der Gstlichen Kdpenicker StraBe (Q3) sowie auf der Schillingbriicke (Q4)
mit 1.600 Kfz/3h bzw. 1.550 Kfz/3h ermittelt worden. Jedoch ist fiir diesen Zeitbereich auch das
Kfz-Aufkommen des ausfahrenden Verkehrs deutlich héher als am Vormittag.

Abbildung 5-9 Verkehrsaufkommen an den Zahlquerschnitten im Zeitraum 15:00 - 18:00 Uhr (vgl. Anlage 15)

Am Knotenpunkt AdalbertstraBe / MelchiorstraBe wurde im Vergleich zum Vormittag mehr als
das Doppelte, also insgesamt rund 700 Kfz/3h erfasst. Das sind etwa 233 Kfz/h, die das dor-
tige NebenstraBennetz des Sanierungsgebiets durchfahren - das entspricht rund drei bis vier
Fahrzeugen pro Minute. Inwieweit es sich dabei um gebietsfremden Verkehr handelt, wird im
weiteren Verlauf der Auswertung noch naher erldutert.

Die hochste Verkehrsbelastung wurde an der Gstlichen Ausfahrt der Képenicker StraBe (Q3) er-
fasst. Die ebenfalls vergleichsweise hohen ausfahrenden Verkehrsstrome an der Schillingbriicke
(Q4) und MichaelkirchstraBe (Q5) bestatigen das Bild einer dominierenden Hauptverkehrsrichtung
von Siiden nach Nordosten.
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In der Abbildung 5-10 wird verdeutlicht, wie hoch der Anteil des gebietsfremden Verkehrs und des
Zielverkehrs am gesamten einfahrenden Verkehr an den jeweiligen Zahlquerschnitten ist.
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Abbildung 5-10 Anteile des gebietsfremden Verkehrs und des Zielverkehrs fir den Zeitraum 15:00 - 18:00 Uhr (vgl.
Anlage 16)

So zeigt sich insgesamt, dass auch am Nachmittag, der hdchste Anteil des gebietsfremden Verkehrs
auf den HauptverkehrsstraBen (vgl. Abbildung 4-1) besteht. Aber auch fiir die NebenstraBen am
Engelbecken (Legiendamm und Leuschnerdamm, Q1) ist eine Zunahme des Anteils an gebiets-
fremden Fahrzeugen ermittelt worden. Dort sind rund 68 % der in den Kordon einfahrenden

Fahrzeuge gebietsfremd und durchfahren lediglich das Erhebungsgebiet.

Insgesamt liegt der ermittelte Anteil des gebietsfremden Verkehrs am einfahrenden Verkehr an
den Zahlquerschnitten fiir den Zeitraum von 15:00 bis 18:00 Uhr zwischen 55 % und 78 %. Der
Anteil des Zielverkehrs liegt in diesem Zeitraum zwischen 26 % und 32 %.

Die Tabelle 5-5 gibt eine Ubersicht zu den absoluten Zahlen des Zielverkehrs und des gebiets-
fremden Verkehrs fir die jeweiligen Zahlquerschnitte und verdeutlicht dabei die unterschiedlichen

Verkehrsstarken der einzelnen StraB3enziige.
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Tabelle 5-5 Zielverkehr und gebietsfremder Verkehr je Zéhlquerschnitt
Einfahrender Verkehr fiir den Zeitraum 15:00 - 18:00 Uhr

Zielverkehr gebietsfremder Ver- Summe aller einfahrenden
Zihlquerschnitte in das Gebiet  kehr durch das Gebiet Fahrzeuge am Zahlquer-
[Kfz/3h] [Kfz/3h] schnitt [Kfz/3h]
Q1 | Legiendamm [ Leuschnerdamm 322 694 1.016
Q2 | AdalbertstraBe 187 444 631
Q3 | Kopenicker StraBe (Ost) 433 1.143 1.576
Q4 | Schillingbriicke 339 1.193 1.5632
Q5 | MichaelkirchstraBe (Nord) 332 933 1.265
Q6 | Képenicker StraBe (West) 406 1.087 1.493
Q7 | AnnenstraBe 373 462 835
Summe 2.392 5.956 8.348

In der Anlage 27 sind tabellarisch die Anzahl der Fahrzeuge fiir die jeweiligen Fahrbeziehungen
sowie fiir den Ziel- und Quellverkehr der einzelnen Zahlquerschnitte aufgelistet. Ein zusatzliches
Beispiel erlautert, wie die Tabelle zu lesen ist.

Auch fiir den Erhebungszeitraum am Nachmittag wurden fiir alle Fahrbeziehungen zwischen den
einzelnen Zahlquerschnitten Zielspinnen, welche die Quelle-Ziel-Beziehungen in Abhdngigkeit
der jeweiligen Verkehrsstarken visualisieren, erstellt.

Die Abbildung 5-11 stellt die Zielspinne fiir alle erfassten Fahrzeuge dar, die auf der
Schillingbriicke (Q4) in den Kordon einfahren und dann das Erhebungsgebiet durchfah-
ren. Die Darstellung enthdlt aber nur Fahrbeziehungen, die nicht liber den Knotenpunkt
AdalbertstraBe | MelchiorstraBe (Q8) verlaufen. Die Auswertung der Fahrbeziehungen (iber den
Knotenpunkt AdalbertstraBe /| MelchiorstraBe (Q8) erfolgt separat in diesem Kapitel.
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Abbildung 5-11  Fahrbeziehungen des gebietsfremden Verkehrs von der Schillingbriicke aus (15:00 - 18:00 Uhr) ((vgl.
Anlage 20)

Demnach zeigt sich, dass von den rund 1.200 Kfz/3h einfahrenden gebietsfremden Fahrzeugen
rund 56 % (ca. 670 Kfz/3h) den Kordon in Richtung Osten dber die Képenicker StraBe (Q3) ver-
lassen. Bei dieser Fahrbeziehung werden die HauptverkehrsstraBen genutzt, sodass es zu kei-
ner zusatzlichen Verkehrsbelastung im NebenstraBennetz kommt. Die verbleibenden rund 44 %
durchfahren das Gebiet hauptsachlich tber den Engeldamm in Richtung AnnenstraBe (Q7),
Legiendamm /[ Leuschnerdamm (Q1, NebenstraBen) und AdalbertstraBe (Q2).

Die Betrachtung der Fahrbeziehungen vom Legien- und Leuschnerdamm ausgehend zeigt deut-
lich, dass nicht nur die HauptverkehrsstraBen zum Durchfahren des Erhebungsgebiets genutzt
werden, wie aus Abbildung 5-12 hervorgeht.
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Abbildung 5-12  Fahrbeziehungen des gebietsfremden Verkehrs ausgehend vom Legien- und Leuschnerdamm
(15:00 - 18:00 Uhr) (vgl. Anlage 17)

Somit nutzen von den rund 700 Kfz/3h an gebietsfremden Fahrzeugen, die (iber den Legien-
und Leuschnerdamm (Q1) in den Kordon einfahren, etwa 31 % (rund 220 Kfz/3h) die direkte
Fahrbeziehung - geradeaus lber den Michaelkirchplatz und die MichaelkirchstraBe - durch
das Gebiet. Weitere rund 34 % (bzw. rund 240 Kfz/3h) fahren lber den Bethaniendamm nach
Nordwesten zur Schillingbriicke (Q4). Die verbleibenden rund 35 % verteilen sich auf die tibrigen
Zahlquerschnitte.

Der Anteil des gebietsfremden Verkehrs betrdgt am Legien- und Leuschnerdamm insge-
samt rund 68 % (ca. 700 Kfz/3h) am Nachmittag und stellt somit auf Grund der kompakten
StraBenraumgestaltung der NebenstraBen eine erhdhte Interaktion zwischen Anwohnern,
Besuchern des Engelbeckens und dem flieBenden Verkehr dar.

Des Weiteren erfolgte fiir den Nachmittag ebenfalls die Auswertung der Fahrbeziehungen zwi-
schen den duBeren Zadhlquerschnitten unter Berlicksichtigung des mittleren Querschnitts am
Knotenpunkt AdalbertstraBe / MelchiorstraBe. Die Abbildung 5-13 zeigt, wie viele gebietsfremde
Fahrzeuge zusétzlich Gber den Knotenpunkt AdalbertstraBe / MelchiorstraBe das Erhebungsgebiet
durchfahren haben.
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Abbildung 5-13  Fahrbeziehungen des gebietsfremden Verkehrs Gber den Knotenpunkt
AdalbertstraBe | MelchiorstraBe (15:00 - 18:00 Uhr) (vgl. Anlage 24)

Die Auswertung fiir den Nachmittag ergab, dass die hdufigsten Fahrbeziehungen mit 53 Kfz/3h von
der AdalbertstraBe (Q2) zur Michaelbriicke (Q5) sowie mit 30 Kfz/3h von der Michaelbriicke (Q5)
zur AdalbertstraBe (Q2) bestehen. Das bedeutet, dass insgesamt 83 Kfz/h diese Fahrbeziehungen
wiahlen. Das entspricht, bezogen auf insgesamt rund 320 Kfz/3h an gebietsfremden Fahrzeugen,
einem Anteil von etwa 26 %.

Dariiber hinaus sind 42 Kfz/3h vom Legien- und Leuschnerdamm (Q1) Gber den Knotenpunkt
AdalbertstraBe | MelchiorstraBe (Q8) zur AdalbertstraBe (Q2) gefahren. Die aus Siiden kommen-
den Fahrzeuge sind in das Gebiet eingefahren und haben es auch wieder in Richtung Siiden
verlassen. Es wird angenommen, dass dieses Verhalten durch den Stau auf dem Bethaniendamm
und der Kopenicker StraBe induziert wurde. Der Verkehrsfluss in Richtung Nordwesten wurde
durch den Stau beeintrachtigt, weshalb ein Teil der erfassten Fahrzeuge das Gebiet dann wieder
in Richtung Siden verlassen hat, um es dann ggf. weitrdumiger zu umfahren.

Eine Ubersicht zu der Anzahl der am Knotenpunkt AdalbertstraBe |/ MelchiorstraBe erfassten
Fahrzeuge gibt die Tabelle 5-6.
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Tabelle 5-6 Anzahl der Fahrzeuge je Verkehrsart am Knotenpunkt AdalbertstraBe | MelchiorstraBe (Q8)

gebietsfremder Ver-

Zihlquer- Zielverkehr  Quellverkehr Binnenverkehr kehr durch das Gebiet Summe
schnitt [Kfz/3h] [Kfz/3h] [Kfz/3h] [Kfz/3h] [Kfz/3h]
Q8 |
AdalbertstraBe / 143 107 17 321 688

MelchiorstraBBe

Insgesamt wurden von den am Knotenpunkt erfassten Fahrzeugen (688 Kfz/3h) etwa 47 % (rund
320 Kfz/3h) dem gebietsfremden Verkehr, der das Erhebungsgebiet tiber diesen Knotenpunkt nur
durchquert, zugeordnet. Das bedeutet, dass rund 107 Fahrzeuge pro Stunde die NebenstraBBen
genutzt haben - das entspricht rund ein bis zwei Fahrzeugen pro Minute. Die verbleibenden rund
53 % werden dem Ziel- und Quellverkehr sowie dem Binnenverkehr zugeordnet.

5.3.6  Detailbetrachtung der StraBen um das Engelbecken und den Michaelkirchplatz

Die Erhebung am Vormittag (06:00 - 09:00 Uhr) hat ergeben, dass die Héhe des einfahrenden
gebietsfremden Verkehrs

» an der Michaelbriicke (Q5) insgesamt 845 Kfz/3h betrégt,
wovon 229 Kfz/3h (27%) die Route zum Legien- und Leuschnerdamm (Q1) wihlen.

» am Legien- und Leuschnerdamm (Q1) insgesamt 164 Kfz/3h betrégt,
wovon 41 Kfz/3h (25 %) die Gegenroute zur Michaelbriicke wahlen.

Das bedeutet, dass von den insgesamt 1.009 Kfz/3h gebietsfremden Fahrzeugen 270 Kfz/3h die
Fahrbeziehung zwischen dem Legien- und Leuschnerdamm und Michaelbriicke nutzen. Das ent-
spricht einem Anteil von insgesamt 27 .

Die Erhebung am Nachmittag (15:00 - 18:00 Uhr) hat ergeben, dass die H6he des einfahrenden
gebietsfremden Verkehrs

» an der Michaelbriicke (Q5) insgesamt 933 Kfz/3h betrégt,
wovon 201 Kfz/3h (21 %) die Route zum Legien- und Leuschnerdamm (Q1) wahlen.

» am Legien- und Leuschnerdamm (Q1) insgesamt 694 Kfz/3h betrigt,
wovon 219 Kfz/3h (31 %) die Gegenroute zur Michaelbriicke wahlen.

Das bedeutet, dass von den insgesamt 1.627 Kfz/3h gebietsfremden Fahrzeugen 420 Kfz/3h die
Fahrbeziehung zwischen dem Legien- und Leuschnerdamm und Michaelbriicke nutzen. Das ent-
spricht einem Anteil von insgesamt 26 %.

Es zeigt sich, dass der Anteil des gebietsfremden Verkehrs fiir die StraBen um das Engelbecken und
den Michaelkirchplatz am Vormittag und am Nachmittag mit 26 % und 27 % etwa gleich hoch ist.
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5.3.7 Fazit

Die Kordonerhebung ergab, dass der Anteil des gebietsfremden Verkehrs am Vormittag zwischen
42 % und 72 % sowie am Nachmittag zwischen 55 % und 78 % liegt. Dieser Umstand ist aber vor
allem auf die ubergeordnete Verbindungsfunktion der HauptverkehrsstraBen Képenicker Stral3e

und der Bethanien- [ Engeldamm - AnnenstraBe zuriickzufiihren.

Aus der Analyse des Anteils an gebietsfremdem Verkehr im NebenstraBennetz ergab sich zum
einen, dass insbesondere die Route von der Michaelbriicke liber den Michaelkirchplatz und um
das Engelbecken (Legien- [ Leuschnerdamm) sowie die Gegenrichtung genutzt wird. Diese StraBen
werden vor allem zu den Hauptverkehrszeiten (06 bis 09 Uhr und 15 bis 18 Uhr) von gebiets-
fremdem Verkehr belastet. Dabei liegt der Anteil des gebietsfremden Verkehrs am Vormittag und
Nachmittag bei 26 % bis 27 %.

Zum anderen zeigt sich, dass durch die AdalbertstraBe und MelchiorstraBe ebenfalls gebiets-
fremder Verkehr flieBt. Hier ist das Aufkommen besonders am Nachmittag erhdht, weil aufgrund
der Stauerscheinungen am Nachmittag auf dem Bethaniendamm und der Schillingbriicke (ab
HolzmarktstraBe), die Fahrzeuge Ausweichrouten durch das Nebennetz (hier AdalbertstraBe nach
Norden) nutzen. Der Anteil des gebietsfremden Verkehrs liegt hier am Vormittag bei rund 25 %
und am Nachmittag bei rund 47 %.

Die Stauerscheinungen auf der Schillingbriicke, welche auch auf der Michaelbriicke und
der Holzmarktbriicke auftreten, deuten auf eine Uberlastung der jeweiligen lbergeordneten
Knotenpunkte hin. Kommt es regelmaBig zu Uberlastungen im HauptverkehrsstraBennetz und an
tibergeordneten Knotenpunkten - wo in der Regel gebietsfremder Verkehr abgewickelt werden
soll -, so wird empfohlen tiber weitergehende gesamt-stadtische MaBnahmen nachzudenken. Dabei
ist aber zu beachten, dass das eventuell groBraumige Anpassungen im HauptverkehrsstraBennetz
zu Folge hatte und Uber die Priorisierung von wichtigen Hauptverbindungsrouten nachgedacht

werden miisste.

Des Weiteren wird deutlich, dass morgens eine Orientierung des gebietsfremden Verkehrs
von Nordosten (Schillingbriicke, 6stliche Kdopenicker StraBe) kommend und nach Siidwesten
(Legien [ Leuschnerdamm, AnnenstraBe [ Heinrich-Heine-StraBe) fahrend, besteht. Am Nachmittag
wird dagegen priméar von Siidwesten nach Nordosten gefahren. Das kénnte auf den allgemeinen
Pendlerverkehr zwischen den angrenzenden Bezirken und der Berliner Innenstadt zurlickzufiihren
sein. So fahren zum Beispiel Berufstatige morgens stadteinwarts und nachmittags stadtauswarts.
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5.4 Ruhender Verkehr

Zur Analyse des ruhenden Verkehrs wurde eine umfangreiche Parkraumerhebung durchgefihrt.
Die verwendete Methodik sowie die Erhebungsergebnisse werden im Folgenden eingehend darge-
stellt und erlautert.

5.4.1 \Vorgehensweise und Methodik der Parkraumerhebung

Fiir die nordliche Luisenstadt im Bezirk Mitte von Berlin wurde bereits im Jahr 2005 eine
Parkraumerhebung durch das Bliro KommunalData durchgefiihrt.2 Um eine Vergleichbarkeit mit
den Ergebnissen aus dem Jahr 2005 zu gewahrleisten, wurde fiir die aktuelle Erhebung die gleiche
Methodik, insbesondere in Bezug auf die Erhebungszeiten, angewandt.

Zundchst ist das bestehende Parkplatzangebot mittels Zdhlung im 6ffentlichen StraBenraum er-
hoben und mit den Ergebnissen von 2005 abgeglichen worden. Das Parkplatzangebot der beste-
henden Parkierungsanlagen (Parkplétze, Tiefgaragen und Parkhduser) wurde dabei nachrichtlich
aus der Erhebung von 2005 libernommen.

AnschlieBend erfolgte die Erhebung der Parkplatznachfrage mit Hilfe von Zahlungen und

Kennzeichenerfassungen in folgenden Zeitrdumen.

» Donnerstag, den 21.11.2013 zu den Zeiten 02:00 Uhr, 11:00 Uhr, 15:00 Uhr und
21:00 Uhr sowie 02:00 Uhr in der Nacht zum Freitag, den 22.11.2013

» Samstag, den 23.11. und Sonntag, den 24.11.2014 zu den Zeiten 11:00 Uhr und
15:00 Uhr

Die Erhebungen erfolgten dabei eine dreiviertel Stunde vor und nach den angegebenen Zeiten,
z. B. von 14:15 Uhr bis 15:45 Uhr.

Werktags wurden sowohl eine Zahlung der Kfz zur Ermittlung der Parkraumauslastung und zu-
satzlich in ausgewahlten StraBenabschnitten® auch eine Kennzeichenerfassung der parkenden Kfz
zur Ermittlung der Nutzergruppen durchgefiihrt. Am Wochenende ist nur die Parkraumauslastung
erhoben worden. Wahrend der gesamten Erhebung wurden zusatzlich Baustellen, Halteverbote,
die Art der Fahrzeuge und Falschparker aufgenommen.

8 »Prifung der Einfiihrung einer Parkraumbewirtschaftung und Erarbeitung einer entsprechenden Konzeption fiir das mdgliche Erweiterungsgebiet
Luisenstadt (Gebiet 6)«, KommunalData im Auftrag des Bezirksamts Mitte von Berlin, August 2006

9  Die Auswahl der reprdsentativen StraBenabschnitte erfolgte analog der Parkraumerhebung aus 2005.

Analyse des bestehenden Verkehrsverhaltens | 48



GRUPPE PLANWERK Verkehrskonzept
Nérdliche Luisenstadt

Dariiber hinaus ist die Parkraumauslastung in der Parkraumbewirtschaftungszone 2 fiir den
Bereich zwischen WallstraBe und Spree sowie dstlich der Axel-Springer-Stra3e zu den gleichen
Tageszeiten (werktags und Wochenende) erhoben worden.

Die Abbildung 5-14 stellt die verschiedenen Erhebungsarten im Untersuchungsgebiet dar.

PARKRAUMERHEBUNG

- Erhebungsarten -

Kennzeichenerfassung mit
ung der Parkraums-
auslastung [%]

I Erfassung der Parkraum-
[—auslastung [%]

Erhebung Zone 2,
Kennzeichenerfassung

Die Parkraumerhebung verfolgt das Ziel, neben der Parkraumauslastung auch die Anteile der
Nutzergruppen (Bewohner, Beschiftigte, Besucher/Kunden) und damit auch deren Nachfrage
nach Parkraum zu ermitteln.
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5.4.2  Parkraumangebot

Das Parkraumangebot in der nérdlichen Luisenstadt setzt sich aus Stellplatzen im &ffentlichen
StraBenraum und auf 6ffentlich zuganglichen Stellplatzanlagen (z. B. Tiefgaragen) sowie aus
privaten Stellplatzen und privaten Stellplatzanlagen zusammen. Insgesamt besteht somit im
Untersuchungsgebiet ein Parkraumangebot von rund 5.400 Parkplatzen.

Fiir die Untersuchung spielt dabei das Parkraumangebot im 6ffentlichen StraBenraum ein Rolle,
da nur diese Stellplatze fiir alle Nutzergruppen (Bewohnern, Beschéftigen, Kunden/Besuchern) im
gleichen MaBe zugédnglich sind. Das Parkraumangebot im 6ffentlichen StraBenraum betragt ca.
2.670 Parkplatze, davon sind wenige Parkplatze durch eine zeitliche Nutzungsdauer beschrankt.

In der Untersuchung von KommunalData aus 2005/2006 betrug das erhobene Parkraumangebot
im offentlichen StraBenraum rund 2.990 Parkpldtze. Die Erhebung von 2013 ergibt somit ein
rund 10 % geringeres Angebot. Die Begriindung dafiir liegt zum einen darin, dass wahrend der
Erhebung existierende Baustellen im 6ffentlichen StraBenraum das Parkraumangebot reduzieren,
und zum anderen wurde durch die Markierung von Radfahrstreifen in der BriickenstraBe sowie in
der MichaelkirchstraBe (nordlich der Kopenicker StraBe) ebenfalls das Parkraumangebot verrin-

gert.

Wahrend der Parkraumerhebung bestanden in folgenden StraBenabschnitten Baustellen, die das
dortige Parkraumangebot reduzierten:

» Am Kéllnischen Park, zwischen RungestraBBe und Kopenicker StraB3e

» RungestraBe, ostlich Briickenstral3e

» Michaelkirchplatz Ost, zwischen MelchiorstraBBe und Engeldamm

» Michaelkirchplatz Nord, zwischen MelchiorstraBe und SchmidstraBBe

» Legiendamm, zwischen Engelbecken und Waldemarstral3e

Durch die Markierung der Radfahrstreifen sowie durch die Baustellen standen zum Zeitraum der
Erhebung rund 200 bis 250 Stellplatze weniger im offentlichen StraBenraum zur Verfiigung als
im Jahr 2005.
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5.4.3 Parkraumauslastung

Die Parkraumauslastung stellt das Verhdltnis zwischen den verfligbaren Parkstinden
(Parkraumangebot) und den tatsdchlich gezahlten Fahrzeugen (Parkraumbelegung) dar. In der
folgenden Abbildung 5-15 ist das Ergebnis der mittleren Parkraumauslastung im o6ffentlichen
StralBenraum fiir den gesamten Untersuchungsraum und in Abhdngigkeit der Tageszeit grafisch
dargestellt.”
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Abbildung 5-15 Durchschnittliche Parkraumauslastung im Untersuchungsgebiet ohne Parkraumbewirtschaftung

Wie die grafische Darstellung der Parkraumauslastung oben zeigt, wird werktags die hdchste
Auslastung tagsiiber mit etwa 104 %" und 99 % (11 Uhr, 15 Uhr) erreicht. In der Nacht ist die
Parkraumauslastung mit 91 % und 93 % zwar etwas geringer aber immer noch sehr hoch.?

Am Wochenende ist die hochste Parkraumauslastung mit etwa 91 9% am Samstag Vormittag
(11 Uhr) zu verzeichnen. Zu den anderen Erhebungszeiten (Sa. 15 Uhr, So. 11 und 15 Uhr) liegt die
Auslastung zwischen 81 % und 87 %.

Abbildung 5-16 bis Abbildung 5-18 zeigen die Unterschiede in der Parkraumauslastung zwi-
schen dem Wochentag und dem Wochenende. Aus ihnen geht deutlich hervor, dass werktags die
Auslastung vor allem in der Kopenicker StraBBe, Annenstral3e, Heinrich-Heine-StraBe sowie Alte

10 Es wird darauf hingewiesen, dass es im Untersuchungsgebiet private Stellplatzanlagen mit wesentlich geringer Auslastung gibt.

11 Teilweise ergibt sich fiir einige StraBenabschnitte eine Auslastung von Gber 100 %. In diesem Fall wird eine zusatzliche Parkraumbelegung durch
sehr beengtes und/oder vor allem durch regelwidriges Parken erreicht.

12 Esist davon auszugehen, dass bereits bei einer mittleren Parkraumauslastung von 90 % fiir den Pkw-Nutzer bzw. fiir den Parksuchverkehr der (sub-
jektive) Eindruck eines ausgelasteten StraBenraums besteht. Die in diesem Fall noch freien Parkstinde sind tiber das gesamte Untersuchungsgebiet
verstreut und daher fiir den Parksuchverkehr nicht unmittelbar einsehbar bzw. benutzbar. Das bedeutet, dass ein vergleichsweise hoher Zeitaufwand
fur die Parkplatzsuche und [ oder ein lingerer Weg zwischen Parkstand und Ziel erforderlich werden.
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und Neue JakobstraBBe sehr hoch ist. Die Auslastung von > 100 % ergeben sich durch sehr beeng-
tes und/ oder regelwidriges Parken. In Anlage 29 bis Anlage 36 wird die Parkraumauslastung im

PARKRAUMERHEBUNG

offentlichen Stra3enland fiir das Untersuchungsgebiet zu allen Erhebungszeiten dargestellt.
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Zwischen Samstag und Sonntag sind vor allem Unterschiede in der Parkraumauslastung in den
StraBBen Am Kéllnischen Park und Rungestra3e sowie Engeldamm und Bethaniendamm festzu-
stellen.
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Abbildung 5-18  Parkraumauslastung, Sonntag 11:00 Uhr (vgl. Anlage 35)

Ein Vergleich mit der Parkraumauslastung in der Zone 2 (u. a. WallstraBBe) zeigt, dass im bewirt-
schafteten StraBenraum stets eine geringere Parkraumauslastung vorliegt als im angrenzenden
nicht bewirtschafteten Bereich des Untersuchungsgebiets. Im bewirtschafteten StraBenraum
zeigt sich somit ein deutlich geregeltes Parkverhalten. Dennoch kann es in Randbereichen
von Parkraumbewirtschaftungszonen in einem gewissen MaB zu Verdrdngungseffekten in an-
grenzende nicht bewirtschaftete Bereiche kommen. Fiir die jeweiligen Erhebungszeiten ist die
Parkraumauslastung fiir die bewirtschaften und nicht bewirtschafteten Bereiche in der Tabelle 5-7

zusammengefasst.

Tabelle 5-7 Parkraumauslastung in der nordlichen Luisenstadt

Erhebung KommunalData Erhebung
2005 / 2006 HL 2013 / 2014
ohne Parkraumbewirt- ohne Parkraumbewirt- mit Parkraumbewirtschaf-
schaftungszone im Bereich schaftungszone im Bereich tungszone im Bereich
WallstraBe WallstraBe WallstraBe
Parkraumangebot: 2.993 ~ 2.680 ~3.320

Parkraumauslastung: Werktags

02:00 Uhr 79% 91% 69%
11:00 Uhr 949% 104% 82%
15:00 Uhr 90% 99% 77%
21:00 Uhr 78% 949% 69%

Parkraumauslastung: Wochenende
11:00 Uhr 68% 89% 66%
15:00 Uhr 66% 83% 63%

Analyse des bestehenden Verkehrsverhaltens | 53



GRUPPE PLANWERK Verkehrskonzept
Nérdliche Luisenstadt

5.4.4 Parkraumauslastung nach Nutzergruppen

Nach der Betrachtung der Parkraumauslastung insgesamt erfolgt die Betrachtung nach den je-
weiligen Nutzergruppen. Wie bereits in der Untersuchung von KommunalData wird auch hier
zwischen Bewohnern, Kunden [ Besuchern und Beschiftigten unterschieden. Die Unterscheidung
und Zuordnung zu den jeweiligen Nutzergruppen erfolgt anhand der Parkdauer, die wahrend der
verschiedenen Erhebungszeiten registriert wird. Diese Betrachtung erfolgt dabei nur fiir die aus-
gewahlten StraBen im Untersuchungsgebiet, in denen eine Kennzeichenerhebung durchgefiihrt

worden ist.

Die Nutzergruppen werden wie folgt unterschieden:

Bewohner: Fahrzeuge, die nachts erfasst worden sind

Beschaftigte: Fahrzeuge, die werktags an zwei aufeinanderfolgenden Erhebungszeiten
registriert worden sind

Kunden [ Besucher:  Fahrzeuge, die nur zu einer Erhebungszeit registriert worden sind
(auBer nachts)

Kenndaten der allgemeinen tageszeitlichen Parkraumbelegung

Mit Blick auf die anschlieBende Untersuchung der tageszeitlichen und der nutzerspezifischen
Parkraumauslastung werden erganzend allgemeine Tagesganglinien der Parkraumbelegung fiir

den Bewohner- und Beschaftigtenverkehr aufgefiinrt. AuBerdem wird der jeweilige Anteil am
Quell- und Zielverkehr in Abhangigkeit des Tageszeitraums dargestellt. Es ist zu berlicksich-
tigen, dass es sich dabei um durchschnittliche Kennwerte fiir einen Werktag handelt, die den

»Empfehlungen fiir die Anlagen des ruhenden Verkehrs« entnommen sind'3. Diese Abbildungen
dienen lediglich dazu, die Zusammenhange zwischen der in Kapitel 5.4.3 ermittelten tageszeitli-
chen Parkraumauslastung und der jeweils zur Tageszeit maBgebenden Nutzergruppe (Bewohner,
Kunden/Besucher und Beschiftigte) zu verdeutlichen. In der folgenden Abbildung 5-19 ist die
allgemeine Tagesganglinie der Parkraumbelegung fir den Bewohnerverkehr dargestellt. In der
Darstellung sind erganzend die Zeitpunkte der Parkraumerhebung gekennzeichnet.

Im Allgemeinen wird der GroBteil des verfligbaren Parkraums vor allem zu den Abend- und
Nachtstunden durch die Bewohner genutzt. In dem Zeitraum zwischen 06:00 Uhr und 09:00 Uhr
steigt der Anteil des Quellverkehrs (z. B. Fahrt zur Arbeit). Damit reduziert sich der Parkraumbedarf.
Dagegen steigt der Anteil des Zielverkehrs (z. B. Fahrt von der Arbeit nach Hause) fiir den nach-
mittaglichen Zeitraum zwischen 17:00 Uhr und 22:00 Uhr. Dadurch entsteht ab dieser Tageszeit
ein zunehmender Parkraumbedarf. In der nachfolgenden Abbildung 5-20 ist die Tagesganglinie
der Parkraumbelegung fiir den Beschaftigtenverkehr dargestellt.

13 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN: »Empfehlungen fir die Anlagen des ruhenden Verkehrse, KéIn, 2005.
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Abbildung 5-19  Allgemeine Tagesganglinien der Parkraumbelegung fiir Bewohner
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Abbildung 5-20 Allgemeine Tagesganglinie der Parkraumbelegung fiir Beschaftigte und Kunden

In der Regel wird der GroBteil des verfiigbaren Parkraums vor allem zu den Tagesstunden durch
die Beschaftigten genutzt. In dem Zeitraum zwischen 08:00 Uhr und 20:00 Uhr besteht eine
vergleichsweise konstante Parkraumbelegung. Das entspricht auch den tblichen Arbeits- und
Offnungszeiten. In den Nachtstunden ist die Parkraumbelegung insgesamt niedriger.

In diesem Zusammenhang wird darauf hingewiesen, dass sich die Parkraumbelegung fiir den
Kundenverkehr dhnlich verhalt. Es kann davon ausgegangen werden, dass sich zum einen die
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Kunden an den Offnungszeiten orientieren. Das gilt insbesondere fiir den Einzelhandel und fiir die
Gastronomie. Zum anderen sind die Kunden an die Arbeits- und Offnungszeiten der Biiro- und
Praxiseinrichtungen sowie der Verwaltung gebunden.

Ergebnis der nutzerspezifischen Parkraumauslastung

Die Abbildung 5-21 veranschaulicht die Anteile der jeweiligen Nutzergruppen an der tageszeit-
abhidngigen Gesamtauslastung.' So betrigt der Anteil der Kunden /[ Besucher und Beschiftigten
tagstiber rund 60 %. Die Bewohner stellen tagsiiber mit rund 34 % den geringeren Anteil dar.
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Abbildung 5-21  Parkraumauslastung nach Nutzergruppen, gesamt

In der Erhebung von 2005/2006 betrug tagsiiber der Bewohneranteil zwischen 28 und 43 %.
Der Anteil der Beschéaftigten lag zwischen 31 und 48 % sowie der Anteil an Kunden/ Besuchern
zwischen 10 und 23 %. Die Anteile der Nutzergruppen liegen - vergleicht man die Ergebnisse von
2005/2006 mit den Ergebnissen von 2013/2014 - in dhnlichen GréBenordnungen und verdeutli-
chen, dass es tagsiiber im Untersuchungsgebiet Uberlagerungen der Nutzergruppen gibt.

Fiir eine differenziertere Betrachtung wurde das Untersuchungsgebiet in vier Bereiche eingeteilt
und dafiir die jeweilige Parkraumauslastung nach Nutzergruppen ausgewertet. Die Abbildung 5-22
gibt die Einteilung des Untersuchungsgebiets sowie die betreffenden StraBenziige, deren

14 Die Auswertung nach den Nutzergruppen erfolgte nur fiir ausgewéhlte reprisentative StraBenabschnitte, in denen eine Kennzeichenerfassung
durchgefiihrt worden ist (vgl. Kapitel 5.4.1). Aus diesem Grund weicht die hier dargestellte Gesamtauslastung etwas von der in Abbildung 5-15
dargestellten Gesamtauslastung ab. Die Ergebnisse fiir die ausgewahlten StraBenabschnitte sind auf das restliche Untersuchungsgebiet tibertrag-
bar.
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Erhebungswerte der Betrachtung zugrunde liegen, wieder. Die nachfolgende Abbildung 5-23 stellt

dann die Auslastung nach Nutzergruppen fiir den Donnerstag Vormittag dar.

| mm - Grenzen Erhebungsbereiche

3 = \ Kennzeichenerfassung

im StraBenraum

Abbildung 5-22  Einteilung des Untersuchungsgebiets (vgl. Anlage 37)
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Abbildung 5-23  Parkraumauslastung nach Nutzergruppen je Bereich fiir Donnerstag 11:00 Uhr

Der Vergleich der Bereiche zeigt, dass der Beschéaftigtenanteil im Bereich 2 und 4 am hdchsten ist
und knapp die Halfte der belegten Stellpldtze ausmacht.'®

15 Esist hier zu berticksichtigen, dass in die Auswertung nur die erhobenen Daten der StraBenziige einflieBen, in denen Kennzeichen erhoben worden
sind. Da es sich dabei aber um reprasentative StraBenziige fiir die nérdliche Luisenstadt handelt (die mit dem Bezirk abgestimmt sind), kann davon
ausgegangen werden, dass sich die Anteile auf das tibrige Gebiet Uibertragen lassen.
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6  Analyse von Konflikten und Defiziten

Auf Grundlage der vorangegangenen umfangreichen Bestandsanalyse und der Blirgerhinweise
wurden die Konflikte und Defizite im Untersuchungsgebiet herausgearbeitet und in einem
Konfliktplan verortet und dargestellt (vgl. Abbildung 6-6). Im Folgenden werden die wichtigsten
bestehenden Konflikte und Defizite kurz erldutert:

6.1 Gebietsfremder Verkehr im NebenstraBennetz

Ein von Birgern immer wieder angesprochener Konflikt ist der geflihlt hohe Anteil des ge-
bietsfremden Verkehrs im Untersuchungsgebiet. Die vorgenommene Kordonzdhlung hat belegt,
dass auBerhalb der HauptverkehrsstraBen ein hohen Anteil an gebietsfremdem Verkehr auftre-
ten kann. Das betrifft vor allem die StraBen um das Engelbecken und den Michaelkirchplatz,
die MichaelkirchstraBe, den Engel- und den Bethaniendamm, die AdalbertstraBe und die
MelchiorstraBBe, die AnnenstraBBe sowie die Neue und die Alte JakobstraBe.

6.2  Geschwindigkeitsiiberschreitung

Das Thema Geschwindigkeitsiiberschreitung wurde ebenfalls von den Biirgern als ein we-
sentlicher Konfliktpunkt benannt. Die im Rahmen dieses Konzeptes durchgefiihrten
Geschwindigkeitsmessungen sowie die der Polizei (2011-2013) haben gezeigt, dass vor allem
in StraBenabschnitten mit Tempo 30 wie auf dem Engel- und Bethaniendamm sowie in den
Tempo 30-Zonen in der AdalbertstraBe, MichaelkirchstraBe und in der Alten JakobstraBBe rund
10 bis 20 km/h zu schnell gefahren wird. Unter Beriicksichtigung der bestehenden Nutzungen in
unmittelbarer Ndhe (Schulen, Kitas) und der zukiinftigen stidtebaulichen Entwicklung, stellt das
Geschwindigkeitsverhalten ein hoheres Sicherheitsrisiko dar.

Fiir die Einhaltung der Geschwindigkeit stellt sich besonders die Situation in der Annenstra3e -
Bethaniendamm - Engeldamm problematisch dar, denn hier ist der mehrmalige Tempowechsel
zwischen Tempo 30 und Tempo 50 nur schwer fiir den Fahrer nachvollziehbar. In der Regel wird
die hohere Geschwindigkeit, insbesondere unter Berilicksichtigung des Ausbauzustand, beibehal-
ten.
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6.3 Ruhender Verkehr

Parkraumauslastung Kfz-Verkehr

Wie die Parkraumerhebung gezeigt hat, besteht werktags eine sehr hohe Parkraumauslastung im
Untersuchungsgebiet, die sich speziell vor allem an den vielen ,Wildparkern" und »Falschparkern«
erkennen lasst. Das Parken erfolgt entweder in Kreuzungsbereichen (z. B. Heinrich-Heine-Platz,
SeydelstraBe) und erschwert dadurch erheblich das Queren fiir FuBganger oder es erfolgt inner-
halb von Radfahrstreifen. Dadurch wird der verfiigbare Bewegungs- und Sichtraum beeintrachtigt
und dies stellt fiir schwachere Verkehrsteilnehmer ein erhéhtes Sicherheitsrisiko dar.

Dariiber hinaus verursachen temporare Veranstaltungen, beispielsweise im Club »Tresor Berlin«
in der Képenicker StraBe oder im LichtPARK e.V.'® in der MichaelkirchstraBe Behinderungen und
Einschrankungen durch »wild« parkende Taxen und Besucherfahrzeuge.

Ein weiterer Konflikt besteht bezliglich der Stellpldtze fiir Reisebusse am AO Hostel (371 Zimmer)
an der Képenicker StraBBe 127 - 129. Die meisten Reisebusse halten derzeit direkt vor dem Eingang
des Hostels, laden dort Reisende und Gepack ab bzw. ein und blockieren damit den Angebotsstreifen
flir Radfahrer, so dass Radfahrer auf die Fahrbahn ausweichen miissen und somit ein unsich-
erer Verkehrszustand entsteht. Teilweise wird auch die AdalbertstraBe zum »Be- und Entladen«
der Busse genutzt. Zur Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten werden die Reisebusse auch in der
AdalbertstraBBe abgestellt, wo sie dann die 6ffentlichen Parkpldtze, die durch Bewohner genutzt
werden, belegen.

Abbildung 6-1 Falsch parkende Fahrzeuge (links: Engeloecken, Leuschnerdamm [ Bethaniendamm;
rechts: Leuschnerdamm [ WaldemarstraBe im Querungsbereich)

16 Der LichtPark e. V. war bis Ende Sommer 2014 in Betrieb.
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Fahrradabstellanlagen

Mehrere Gebietsbegehungen haben deutlich gemacht, dass es im Untersuchungsgebiet an
Fahrradabstellanlagen mangelt. Durch fehlende Fahrradabstellanlagen werden Fahrrader an be-
liebigen Stellen im 6ffentlichen StraBenraum abgestellt. Dadurch werden die Ordnung und die
Ubersichtlich des StraBenraums eingeschrankt und die Aufenthaltsqualitdt gemindert.

Wild parkende Fahrrader befanden sich vorwiegend in der Nahe von U-Bahnstationen, an sozialen
Einrichtungen und Schulen sowie Institutionen und Behdrden. Besonders dort, wo die Gehwege
geringe Breiten haben und noch angrenzende Nutzungen (z. B. Gastronomie etc.) Bereiche des
Gehweges in Anspruch nehmen, kommt es zu Einschrankungen fiir FuBganger.'”

Abbildung 6-2  Beispiele fir das Abstellen von Fahrridern (Kreuzung Kopenicker StraBe [ BriickenstraBe - Hein-
rich-Heine-StraBe)

Bring- und Abholverkehr

Von den Biirgern wurde auch der Bring- und Abholverkehr an der City Grundschule in der
SebastianstraBBe als ein Konflikt benannt. Die SebastianstraBBe ist eine in beide Richtungen be-
fahrbare relativ schmale StichstraB3e, die zur ErschlieBung der anliegenden Wohnbebauung dient.
Hier kommt es vor allem am Morgen (vor Schulbeginn) durch haltende Pkw vor der Schule zu
kurzzeitigen Verkehrsbehinderungen, die zum einen das Befahren der StraBBe beeintrachtigen und
zum anderen eine unlbersichtliche Verkehrssituation erzeugen.

17 Im Allgemeinen wird fir den Seitenraum fiir die FuBgénger ein Regelbreite von 2,50 m empfohlen. (Forschungsgesellschaft fur StraBen- und
Verkehrswesen: Richtlinie fiir die Anlage von StraBen, Ausgabe 2006, KéIn - RASt 06)
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6.4  Larmbelastung

Bei der Bewertung einer Larmbelastung durch Verkehrsgerdusche wird unterschieden, ob es sich
um eine neue bzw. bauliche zu verandernde StraB3e handelt oder ob eine bestehende StraB3e be-
trachtet wird. Die entsprechenden Beurteilungspegel fiir den Tag und die Nacht werden dann
mafgeblich durch die anliegenden Nutzungen bzw. durch den Gebietstyp bestimmt. Dabei stellen
vor allem Wohngebiete - mit in der Regel den niedrigsten Richtwerten der Beurteilungspegel -
den ungiinstigsten Betrachtungsfall dar. Fiir die Bewertungen von Larmbeblastungen gibt es ver-
schiedene Ansdtze mit unterschiedlicher Voraussetzungen. Nachfolgend werden die wichtigsten
aufgefiihrt.

Die 16. BlmschV 82 beinhaltet, dass »zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche [...] bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung
(von offentlich StraBen) sicherzustellen (ist), daB der Beurteilungspegel einen der folgenden
Immissionsgrenzwerte nicht lberschreitet«.'”® So gelten beispielsweise in reinen und allgemei-
nen Wohngebieten sowie in Kleinsiedlungsgebieten die Richtwerte fiir die Beurteilungspegel von
59 dB(A) am Tag und 49 dB(A) in der Nacht.

Fiir bestehende StraBBe werden in der Regel die Larmschutz-Richtlinien-StV'® angewandt, welche
sich an den Grundsatzen des baulichen Larmschutzes orientieren. Diese weisen fiir Wohnnutzung
Richtwerte fiir die Beurteilungspegel von 70 dB(A) fiir den Tag und 60 dB(A) fiir die Nacht aus.

Des Weiteren konnen die Orientierungswerte des Beiblattes 1 der DIN 18005, Teil 12° bei schall-
technischen Bewertungen verwendet werden. Diese stellen jedoch nur erstrebenswerte Zielwerte
und keine Grenzwerte dar. Die Werte von beispielsweise 55 dB(A) am Tag und 45dB(A) in der Nacht
fiir allgemeine Wohngebiete dienen stadtebaulichen Planungen als Orientierung. Abweichungen
sowohl nach unten als auch nach oben sind deshalb mdglich.

Neben den bundesweit geltenden Richtlinien und Gesetzen macht in Berlin zusatzlich noch die
Larmaktionsplanung Vorgaben zum Larmschutz und zur Larmminderung. Der Larmaktionsplan
2013 - 2018 fiir Berlin weist fiir Wohngebiete Richtwerte von 70 dB(A) fiir den Tag und 60 db(A)
fiir die Nacht aus.?' Dariiber hinaus werden im Larmaktionplan zusatzlich die gesundheitsrelevan-
te Werte von 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht als Schwellenwerte fiir die Bewertung
herangezogen.

18 Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImschV) vom Juni 1990
(BGBI. I S. 1036), zuletzt gedndert durch Artikel 3 des Gesetzes vom 19. September 2006 (BGBI. | S. 2146)

19 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS): Richtlinien fiir straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der
Bevélkerung vor Larm (Ldrmschutz-Richtlinien-StV), Bonn 2007

20 Deutsches Institut fiir Normung e. V. (DIN): DIN 18005-1 und Beiblatt 1 zur DIN 18005 Schallschutz im Stidtebau, Berechnungsverfahren, Juli
2002

21 Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt, Abteilung XI: Lirmaktionsplan 2013 - 2018 fiir Berlin, Dezember 2014
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Die strategischen Larmkarten fiir den StraBenverkehr stellen die Larmbelastung auf den
oe) 2 und fiir die Nacht [LNight]23 dar. Die

Abbildung 6-3 zeigt jeweils einen Auszugs des StraBenverkehrslarms auf den StraBBen in der nord-

StraBen Berlins fiir einen Gesamttag von 24 Stunden (L

lichen Luisenstadt.

Abbildung 6-3 Auszug aus den Strategischen Larmkarten fiir Berlin, StraBenverkehr (links: L,e: rechts: LN.‘gm)
Innerhalb eines gesamten Tages (24 h) werden in der Képenicker StraBe, in der Heinrich-Heine-
StraBe wie auch am Engel- und Bethaniendamm teilweise Werte bis 75 dB(A) erreicht. In der
Neuen und Alten JakobstraBe erreicht der Pegel Werte bis etwa 65 dB(A).

In der Nacht gehen die Werte in der Képenicker StraBe und in der Heinrich-Heine-Stral3e auf bis
zu 65 dB(A) zuriick. In der AnnenstraBe, am Engel- und Bethaniendamm sowie in der Neuen und
Alten JakobstraBe werden nachts Werte bis etwa 60 dB(A) erreicht.

Unter Einbeziehung der oben aufgefiihrten Richtwerte flr Beurteilungspegel ist festzustellen, dass
es sowohl fiir den gesamten Tag als auch fiir die Nacht zu abschnittsweisen Uberschreitungen im
Untersuchungsgebiet kommt. Speziell nachts wird der Schwellenwert der gesundheitsrelevanten
Werte gemalB des Larmaktionsplans liberschritten.?* Inwieweit tatsdchlich Wohngebaude von den
Uberschreitungen betroffen sind, l4sst sich detailliert aus den Kartendarstellungen des FIS-Broker
der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt ablesen.?®

22 Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt, Referat IX D (2012): Larmkartierung fir den Ballungsraum Berlin, Strategische Larmkarte
LDEN, StraBenverkehr 2011 (Anm.: L. = Larmindex day-evening-night)

23 Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt, Referat IX D (2012): Lirmkartierung fiir den Ballungsraum Berlin, Strategische Lirmkarte
L. StraBenverkehr 2011

Night,
24 Hier ist zu beachten, dass fiir eine genaue schalltechnische Beurteilung einzelner StraBenabschnitte erganzende Untersuchungen erforderlich
sind..

DEN

25 im Internet unter http://www.stadtentwicklung.berlin.de/geoinformation/fis-broker/
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Im Allgemeinen weist der Larmaktionsplan 2013 - 2018 fiir Berlin darauf hin, dass verkehrsrecht-
liche Anordnungen fiir MaBnahmen zur Lirmminderung erst bei Erfiillung bestimmter Kriterien
méglich sind und dass MaBnahmen bei Wohngebieten bei Uberschreitung der Richtwerte von
70 dB(A) tagsiiber und 60 dB(A) nachts in Betracht kommen. Eine besonderer Schwerpunkt liegt
hierbei auf der Wahrung der Nachtruhe.

Des Weiteren werden im Larmaktionsplan StraBBenabschnitte identifiziert, fiir die ein potenzieller
Handlungsbedarfbesteht.DiesewerdenindreiPrioritateneingestuft.Inderndrdlichen Luisenstadtist
allein der StraBenabschnitt der Kopenicker StraBBe zwischen AdalbertstraBBe und MichaelkirchstraBe
ermittelt und der Prioritdt 2 zugeordnet worden, das heiBt, dass die Uberschreitungen zwischen
2 und 5 dB(A) liegen.

Weitere StralBen werden nicht den Prioritdten zugeordnet. Im Einzelfall kdnnen aber schalltechni-
sche Untersuchungen die Hohe einer Larmbelastung ermitteln und im Zusammenhang bewerten.
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6.5 Offentlicher Personennahverkehr

Das Untersuchungsgebiet ist der innerstadtischen Lage entsprechend gut an den &ffentlichen
Nahverkehr angebunden. Die Haltestellen der 6ffentlichen Verkehrsmittel sind lGiberwiegend in-
nerhalb des vorgegebenen Zielwerts von 300 m erreichbar. Lediglich fiir den Stallschreiberblock
in der Alten JakobstraBBe / StallschreiberstraBe, auf dessen Flache Wohnungsneubau geplant ist,
kann der Zielwert nicht eingehalten werden (vgl. Kapitel 4.4).

Die Ortsbegehung hat gezeigt, dass es vielen Bushaltestellen im Quartier an einer der zentra-
len Lage entsprechenden Gestaltung und Funktionalitdit mangelt. So fehlt es beispielswei-
se an Sitzmdglichkeiten (AnnenstraBe), an elektronischen Fahrplaninformationen, geeigneten
Bordsteinhthen (Barrierefreiheit) und punktuell an Abstellmdglichkeiten fir Fahrrider.

Stadtgestalterisch kritisch sind die Eingdnge und das direkte Umfeld des U-Bahnhofs Heinrich-
Heine-StraBe zu sehen. Wie bereits im INSEK fiir die Luisenstadt beschrieben, kdnnten die Eingange
idealerweise als Imagetrager dienen, bediirfen aber einer umfangreichen Aufwertung sowohl in
architektonischer als auch in freirdumlicher Hinsicht.

6.6 Barrierefreiheit im StraBenraum

Ausgenommen die StraBenabschnitte, die in letzter Zeit saniert worden sind, besteht im gesam-
ten Untersuchungsgebiet Handlungsbedarf bzgl. der Herstellung eines allgemeinen Standards
fiir die Barrierefreiheit. So mangelt es in vielen Kreuzungsbereichen an entsprechenden
Bordsteinabsenkungen, taktilen Platten oder Unterstreifen. Gehwege sind z. T. so schadhaft bzw.
.Zzusammengeflickt”, dass eine sichere, barrierefreie oder zumindest barrierearme Nutzbarkeit ein-
geschrankt ist (z.B. MelchiorstraBe, AdalbertstraBe, entlang der Heinrich-Heine-StraBe). Auch im
offentlichen Nahverkehr bestehen noch Defizite in Bezug auf einen barrierefreien Ausbau. Das be-
trifft zum einen diverse Bushaltestellen (Bordhdhe, taktile Platten) und den U-Bahnhof Heinrich-
Heine-StraBe, der liber keinen Aufzug verfiigt.
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6.7  Aufenthaltsqualitat und Nutzbarkeit von StraBenraumen

Mehrere StraBenrdume im Untersuchungsgebiet weisen gestalterische und funktionale Mangel
und zum Teil auch Méangel in der Flachendisposition auf. So sind beispielswiese die Fahrbahn und /
oder die Gehwege in der Adalbert- und MelchiorstraBBe, Leuschner- und Legiendamm, Rungestrafe,
Am Kéllnischen Park, Bereiche der Képenicker, Briicken- und Heinrich-Heine-StraBBe sowie der
SebastianstraBBe und Alexandrinenstral3e in einem mangelhaften baulichen Zustand und bediirfen
einer Sanierung und teilweise auch einer Neuordnung der Flachen. Um diese Mangel zu beheben, be-
finden sich, wie bereits beschrieben, UmbaumaBnahmen fiir den Legien- und den Leuschnerdamm,
die MelchiorstraBBe sowie die RungestraBBe und StraBe Am KolInischen Park schon in Planung bzw.
Umsetzung. Neben baulichen Madngeln gibt es auch StraBenabschnitte bzw. Kreuzungsbereiche,
die Gestaltungs- und Aufenthaltsdefizite aufweisen und ihrer stadtraumlichen Bedeutung, bei-
spielsweise als wichtige Verkehrsknoten, historischen Achsen oder Griinverbindungen, kaum ge-
recht werden. Dazu gehdren die MichaelkirchstraBBe, die Annenstral3e, die Neue JakobstraBBe mit
dem Schulze-Delitzsch-Platz sowie die Kreuzung Heinrich-Heine-StraBe | Képenicker StraBe. Die
Abbildung 6-4 zeigt zwei Fotos als Beispiele fiir Nutzungskonkurrenz und flir unattraktive und
ungepflegte StraBenraume.

Abbildung 6-4  Nutzbarkeit der StraBenrdume (links: Nutzungskonkurrenz in der RungestraBe; rechts: Ungepflegter
StraBenraum in der Kopenicker StraBe)

Zu nennen sind hier auBerdem die OhmstraBBe und die Wassergasse, die nicht nur bauliche Mangel
aufweisen, sondern auch aufgrund ihrer geringen Gehwegbreite fiir FuBganger blo3 eingeschrankt
nutzbar sind. Dies trifft auch fiir Gehwege beispielsweise in der Briickenstral3e zu, die aufgrund
von Nutzungskonkurrenz wie Bestuhlung durch Gastronomie und LitfaBsdule nur wenig Platz fir
FuBgénger lassen (vgl. Abbildung 6-4).

Insgesamt wird durch die Baumangel die Aufenthaltsqualitdt in den betreffenden StraBenrdaumen
herabgesetzt.
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6.8  Wegebeziehungen und Querungsmaglichkeiten

Das Untersuchungsgebiet liegt direkt an der Spree; ein Lagevorteil, der aufgrund fehlender
Zuganglichkeit des Spreeufers noch nicht voll ausgeschopft werden konnte. Das betrifft u. a.
den Bereich des Spreeufers, welches zwischen Bona-Peiser-Weg und Rungestral3e sowie zwi-
schen Neue RoBstraBe und Neue GriinstraBe (noch) nicht nutzbar ist, sowie die Zuwegungen
zum Spreeufer selbst. Im Sinne einer Attraktivitdtssteigerung der fuBlaufigen Wegeverbindungen
konnte zum einen der Wiederaufbau der ehemaligen Waisenbriicke eine Verbindung zwischen
dem nordlichen und dem siidlichen Spreeufer mit dem Markischen Museum herstellen und zum
anderen kdnnten die ortlichen Wegeverkniipfungen am Heizkraftwerk Mitte und im Holzuferblock
ausgebaut werden. Die Ausweisung des Sanierungsgebietes ,Nordliche Luisenstadt” bietet dabei
den foérderrechtlichen Rahmen, MaBnahmen zur Aktivierung des Spreeufers zu generieren.

AuBerdem fehlen im Untersuchungsgebiet aufgrund stadtrdumlicher Briiche (z. B. Brachen, gro-
Be Verkehrstrassen) und stadtgrundrisslicher Uberformungen attraktive Wegeverkniipfungen.
Es bestehen daher Defizite bei der Durchgingigkeit von (historischen) Achsen sowie bei der
blockinternen ErschlieBung hinsichtlich attraktiver, kurzer und schneller Wegeverkniipfungen fiir
FuBganger und Radfahrer. So ist die historische Diagonalachse Neue RoBstralBe - Annenstral3e
- Dresdner StraBBe durch den Bau des Heinrich-Heine-Viertels unterbrochen worden. Die einst
stadtgrundrisslich vorhandene StraBenfiihrung zwischen Alexandrinenstra3e und Dresdner StraB3e
wird durch den Bau eines neuen Wohnquartiers als Rad- und FuBweg wieder hergestellt. Auch ist
die historische Verbindungsachse MelchiorstraBe - SchmidstraBe - Neue Jakobstral3e durch eine
11-geschossige Wohnscheibe an der Heinrich-Heine-StraBBe nicht mehr vorhanden bzw. nutzbar.
Zudem fehlt es an einer attraktiven, gut nutzbaren Wegeverbindung im Stallschreibeblock, die bei
einer Neubebauung des Grundstiicks herzustellen ware.

Abbildung 6-5  Mangelnde Wegebeziehungen (links: AlexandrinenstraBe; rechts: Zuwegung zum Spreeufer)
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Wie bereits beschrieben, konnten zwar in den letzten Jahren zusatzliche Querungsstellen fiir
FuBganger und Radfahrer hergestellt werden, jedoch besteht weiterhin in vielen Stralen bzw.
StralBenabschnitten ein Defizit an geeigneten, sicheren Querungsmdoglichkeiten. Dies betrifft die
Kopenicker StraBe sowie den Schulze-Delitzsch-Platz / Am KdlInischen Park und langfristig gesehen
die Heinrich-Heine-StraBe auf Hohe der SchmidstraBe. Fiir die Uberquerung der Heinrich-Heine-
Stral3e in Verlangerung der Dresdner StraBe wurde bereits eine Mittelinsel angeordnet, welche
zeitnah installiert wird. Fiir die RungestraBe ist ebenfalls eine Mittelinsel mit FuBgangeriiberweg
bereits fertiggestellt.

Im NebenstraBennetz bestehen Defizite hinsichtlich eines sicheren Querens, denn nicht lberall
sind Gehwegvorstreckungen vorhanden, die die zu tUberquerende Fahrbahnbreite reduzieren, die
Sichtbeziehungen zwischen dem Kfz- und FuBverkehr verbessern und dem regelwidrigen Parken
in Kreuzungsbereichen entgegenwirken. Wahrend diese im Rahmen der geplanten MaBnahmen
im Bereich des Engelbeckens und des Michaelkirchplatzes sowie der MelchiorstraBBe eingebaut
werden sollen, sind diese in anderen StralBen noch herzustellen, insbesondere im Hinblick auf die
zuklinftige Entwicklung des Gebiets.
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Abbildung 6-6  Konfliktplan - Zusammenfassung der Konflikte und Defizite (vgl. Anlage 38)
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7 Leitlinien und Ziele

Das lbergeordnetes Ziel ist es, die nordliche Luisenstadt fiir Bewohner, Beschaftigte, Kunden und
Besucher als ein innerstadtisches, attraktives Wohn- und Geschéaftsquartier mit ansprechenden
offentlichen Raumen, ruhigen WohnstraBBen und attraktiven sowie sicheren Wegeverbindungen
fiir Radfahrer und FuBganger weiterzuentwickeln, bei dem die Belange mobilitatseingeschrankter
Personen in geeigneter Weise beriicksichtigt werden.

Nachfolgend werden die Leitlinien und Ziele fiir die verkehrliche Entwicklung der nordlichen
Luisenstadt formuliert:

» Reduzierung des gebietsfremden Verkehrs im NebenstraBennetz

» Senken und Vereinheitlichen der Geschwindigkeiten im HauptstraBennetz
» Senken des Geschwindigkeitsniveaus im NebenstraBennetz

» Reduzierung der Larmbelastung

» Erhdhen der allgemeinen Verkehrssicherheit, insbesondere fiir FuBganger und
Radfahrer, vor allem in sensiblen Stadtrdumen (N&he zu Kitas und Schulen)

» Forderung der Wegeverbindungen fiir den FuB3- und Radverkehr

» Aufwertung und Neuordnung des offentlichen StraBenraums (Steigerung der
Aufenthaltsqualitat)

» Verbesserung der Barrierefreiheit im 6ffentlichen StraBenraum.
» Stirkung der OPNV-Infrastruktur
» Verbesserung der Parkraumsituation fiir die Bewohner

» Erweiterung des Angebots an neuen Mobilitdtsdienstleistungen (Carsharing,
Elektroladesdulen etc.)

Anhand den Ergebnissen aus der Bestands- und Konfliktanalyse sowie der o. g. Leitlinien und Zielen
werden Handlungsfelder formuliert und geeignete, umsetzungsorientierte MaBnahmen erarbeitet.
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8 Rahmenbedingungen

Das Verkehrskonzept zielt darauf ab, flr die zuvor dargestellten Leitlinien und Ziele rea-
listische und umsetzbare MaBnahmen zur erarbeiten. Da die ndrdliche Luisenstadt eine
historisch gewachsene StraBBen- und Stadtstruktur hat und in der Berliner Innenstadt liegt, gelten
fiir das Gebiet besondere Anforderungen, die zum Teil direkten Einfluss auf die Erarbeitung der
MaBnahmen haben (z. B. Veranderungen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit fiir bestimmte
StraBenziige). Auch durch bereits laufende Projekte werden Vorgaben geschaffen, die im Rahmen
des Verkehrskonzepts kaum Mdglichkeiten flr Anpassungen zulassen. Auf die wichtigsten
Rahmenbedingungen fiir das Verkehrskonzept nordliche Luisenstadt wird nachfolgend eingegan-
gen.

8.1 StraBenhierarchien und Stadtentwicklungsplan Verkehr

Wie bereits im Kapitel 4.1 - StraBBenhierarchie - angesprochen, sind die verkehrlich relevanten
Stral3en in der nordlichen Luisenstadt in die Stufen des StEP Verkehrsnetzes eingeteilt. StraB3en,
die zum StEP Verkehrsnetz gehdren und dort entsprechend ihrer Funktion eingestuft sind, oblie-
gen der Zustindigkeit der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt (SenStadtUm)
mit der anordnungsrechtlichen Abteilung der Verkehrslenkung Berlin (VLB). Das bedeutet, dass
Eingriffe in dieses StraBennetz, wie z. B. Anderung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit,
FuBgangerquerungen (Uberwege, Lichtsignalanlagen) und verkehrslenkende MaBnahmen
(EinbahnstraBen, Abbiegezwinge), der Zustimmung der VLB bediirfen. Das trifft in der nérdlichen
Luisenstadt auf folgende StraBBen zu:

» Heinrich-Heine-StraBe

» BriickenstralBe

v

Kdpenicker Stral3e
» MichaelkirchstraBe (nérdliche Képenicker StraBe)
» Neue JakobstraBe (zwischen Kopenicker StraBe und AnnenstraBe)

» AdalbertstraBe (von Siiden kommend bis Engeldamm)

v

Engeldamm, Bethaniendamm und AnnenstraB3e (vgl. Abbildung 4-1)

Fiir die Gbrigen StraBen, die vorwiegend der ErschlieBung der Wohnquartiere dienen, ist die
StraBenverkehrsbehdrde des Bezirks Mitte von Berlin zustdndig. Generell miissen aber samtliche
Eingriffe in das offentliche StraBenland mit den jeweilig zustdndigen Verwaltungsstellen abge-
stimmt sowie durch diese gepriift und angeordnet werden.
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8.2  Laufende MaBBnahmen und Projekte

Innerhalb der nérdlichen Luisenstadt befinden sich bereits mehrere MaBnahmen und Projekte
in Umsetzung, die in der Erarbeitung des Verkehrskonzepts beriicksichtigt worden sind. Durch
den Fortschritt der laufenden MaBnahmen sind Anderungen und Ergénzungen der bestehenden
Planungen nur in einem sehr begrenzten MaBe mdglich. Im folgenden Abschnitt werden die lau-
fenden MaBnahmen und Projekte in der nordlichen Luisenstadt hinsichtlich ihrer Bedeutung fir
die Erarbeitung des Verkehrskonzepts kurz erlautert.

Umbau der StraBen um den Michaelkirchplatz und das Engelbecken, Abschnitt Nord und
Siid, Ausfiihrungsplanung, Stand 07/2013, GRUPPE PLANWERK

Seitens der Bewohner wird fiir die StraBen am Engelbecken und Michaelkirchplatz die Ausweisung
eines verkehrsberuhigten Bereichs (Verkehrszeichen 325) gewiinscht, um mit der dadurch gelten-
den Schrittgeschwindigkeit fiir Fahrzeuge eine Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit sowie ein
Heraushalten des gebietsfremden Verkehrs zu erzielen. Die Ausweisung eines verkehrsberuhig-
ten Bereichs erfordert aber liblicherweise auch einen niveaugleichen Ausbau fiir die gesamte
StraBenbreite. Da die UmbaumaBnahmen um das Engelbecken und den Michaelkirchplatz bereits
fortgeschritten sind und keinen niveaugleichen Ausbau des StraBenraums vorsehen, ist hier der
Umbau und die Ausweisung zu einem verkehrsberuhigten Bereich nicht méglich. Auch ware aus
Aspekten des Denkmalschutzes ein niveaugleicher Ausbau flir den StraBenraum am Engelbecken
nicht umsetzbar.

Um eine Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit und des gebietsfremden Verkehrs in den Stra3en
am Engelbecken und am Michaelkirchplatz zu erreichen, wurden wahrend der Erarbeitung des
Verkehrskonzeptes mehrere Abstimmungen mit dem StraBen- und Griinflichenamt des Bezirks
Mitte und der Denkmalpflege gefiihrt. Die Abstimmungen beabsichtigten die Kldrung, ob nach-
traglich noch Erganzungen in die bestehende Planung und Ausfiihrung zum Umbau der StraBBen
um den Michaelkirchplatz und das Engelbecken moglich sind, denn schlieBlich wird dort seit Marz
2013 gebaut.

Zu den nachtrdglichen Erganzungen gehoren zusatzliche Gehwegvorstreckungen zur Verbesserung
der Querbarkeit der StraBen sowie Plateaupflasterungen (»Kissen«) zur Reduzierung der
Geschwindigkeiten und des gebietsfremden Verkehrs. Gehwegvorstreckungen sind beidseitig der
WaldemarstraBe (zwischen Legien- und Leuschnerdamm), an den beiden Engstellen im Ubergang
zum Engelbecken, am Leuschnerdamm [ Bethaniendamm und beidseitig des Michaelkirchplatzes
vorgesehen. Des Weiteren soll die Kreuzung zur MichaelkirchstraBe von rund 9,00 m auf
6,50 m eingeengt werden. Der Einbau von Kissen kann auch nachtrdglich, nach Fertigstellung
der BaumaBnahme, erfolgen. In der Abbildung 8-1 sind die nachtraglichen Vorstreckungen
und Kissen in der Ausfliihrungsplanung zum Umbau der StraBen um das Engelbecken und den
Michaelkirchplatz erganzend dargestellt.
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Abbildung 8-1 Erganzungen (rot) in der Ausfiihrungsplanung der BaumaBnahme Engelbecken |/ Michaelkirchplatz
(vgl. Anlage 39)
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Umbau der MelchiorstraBe, Entwurfsplanung (Stand 01/2014, BA Mitte)

Wie bereits schon im Kapitel 2.4 kurz dargestellt wurde, liegt fir den Umbau und die
StraBenraumsanierung der Melchiorstral3e schon eine abgestimmte Entwurfsplanung vor. Die be-
stehende Planung wurde in das Verkehrskonzept mit aufgenommen und es sind Ergdnzungen dazu

erarbeitet worden, die im Kapitel 9.1.3 genauer erldutert werden.

StichstraBe Holzuferblock - Vorplanung (Entwurf 03/2013, Biiro Haan)

Im Rahmen der Analyse des bestehenden Verkehrsverhaltens wurde herausgestellt, dass Defizite
hinsichtlich der Wegeverbindungen in der nordlichen Luisenstadt bestehen, insbesondere was
die Erreichbarkeit und Aufenthaltsqualitdt des Spreeufers betrifft. Der geplante Neubau einer
StichstraBBe von der Kdpenicker StraBBe bis zum Spreeufer zur ErschlieBung der dort entstehen-
den neuen Wohngebaude tragt zur Verbesserung der Wegeverbindungen bei. Der Neubau der
StichstraBe befindet sich bereits in der Umsetzung. Die neue StraBe wird als verkehrsberuhig-
ter Bereich (Z 325) und somit als Mischverkehrsflache hergestellt. Sie wird eine neue, wich-
tige Verbindung zum Spreeufer sowohl fiir Radfahrer als auch fiir FuBganger darstellen. Die
Abbildung 8-2 zeigt die aktuelle Planung der StichstraBe.

Abbildung 8-2 StichstraBe Holzuferblock - Ausschnitt aus der Vorplanung (Quelle: Biro Haan, Marz 2013) (vgl.
Anlage 40)

Spreeuferweg - Projektbeginn mit friihzeitiger Biirgerbeteiligung

In der Machbarkeitsstudie zur Spree-Promenade aus 2013 wurden die Leitlinien und Ziele
fiir die ErschlieBung des Spreeufers formuliert (vgl. Kapitel 2.4). Am 01. Juli 2014 fand eine
Biirgerinformationsveranstaltung zur Entwicklung des Spreeufers in der nérdlichen Luisenstadt
statt, in der zum einen die Vorgehensweise innerhalb des Projekts vorgestellt wurde und zum an-
deren die Biirger der Luisenstadt aufgerufen waren, sich mit ihren Vorstellungen und Anregungen
flir den Spreeuferweg zu beteiligen. Im Gegensatz zur konventionellen Vorgehensweise, in der
erst Planungen erarbeitet und dann den Biirgern zur Beteiligung vorgestellt werden, sollen hier

Rahmenbedingungen | 73



GRUPPE PLANWERK Verkehrskonzept
Nérdliche Luisenstadt

zundchst die Vorschlage der Blrger gesammelt und in Workshops aufbereitet werden, bevor die
eigentlichen Planungen zum Spreeufer beginnen.

Mit dem Beginn der Entwicklung des Spreeuferwegs wird einem groBen Defizit im Bereich der
Wegeverbindungen in der nordlichen Luisenstadt begegnet. Die ErschlieBung und Zuwegung fiir
FuBganger und Radfahrer soll somit sukzessiv verbessert werden.

Herstellung von Mittelinseln und Querungsstellen (Heinrich-Heine-StraBe, BriickenstraBe),
Stand Friihjahr 2014

Im Kapitel 6.8 wurden bereits die Defizite hinsichtlich fehlender Querungsmaglichkeiten in der
nordlichen Luisenstadt aufgezeigt. Parallel zur Erarbeitung dieses Verkehrskonzepts sind inzwi-
schen zwei Mittelinseln neu angelegt worden. So erfolgte im Friihjahr 2014 im Rahmen des
Radverkehrsinfrastrukturprogramms und zur Erganzung des Radwegenetzes der Neubau von zwei
Mittelinsel. Zum einen am Knotenpunkt Heinrich-Heine-StraBe | Dresdener StraBe. Dort befin-
det sich laut Aussagen des Bezirksamts Mitte die Erganzung einer zweiten Mittelinsel bereits in
Diskussion und Priifung. Zum anderen wurde eine am Knotenpunkt BriickenstraBe / RungenstraB3e
installiert. Die Mittelinseln ermdglichen FuBgdngern und Radfahrern ein sicheres Queren der
Heinrich-Heine-StraBe und tragen somit wesentlich zur Verbesserung der Wegebeziehungen und
der Verkehrssicherheit bei.

Wegeverbindung zwischen SebastianstraBBe und verlangerter Dresdener Stral3e

Im Zuge des Neubaus eines Wohnquartiers durch die Berolina Wohnungsgenossenschaft in der
Sebastianstra3e werden neue Rad- und FuBwegeverbindungen zwischen der Sebastianstrale und
der Dresdener StraB3e hergestellt. Diese zusatzlichen Wegeverbindungen verbessern die quartiers-
interne ErschlieBung und tragen zur Reduzierung der bestehenden Defizite am Wegenetz in der
nordlichen Luisenstadt bei.
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8.3  Forderkulisse und Finanzierung

Die Umsetzung und Finanzierung von MaBBnahmen und Projekten ist grundsatzlich an die entspre-
chenden Forderkulissen gebunden. So kénnen fliir MaBnahmen innerhalb des Sanierungsgebiets
und des Fordergebiets Stadtebaulicher Denkmalschutz finanzielle Mittel zur Verfligung ge-
stellt werden. Dazu zdhlen beispielsweise laufende Projekte wie die BaumaBnahme Engel-
becken / Michaelkirchplatz, die BaumaBnahme StichstraBe Holzuferblock, die Entwicklung des
Spreeufers und die StraBenraumerneuerung der Melchiorstral3e. Im Rahmen anderer Programme
konnen auch MaBnahmen wie z. B. Mittelinseln finanziert werden (hier speziell im Rahmen des
Radverkehrsinfrastrukturprogramms). Fiir MaBnahmen und Projekte auBerhalb dieser Fordergebiete
ist die Forderkulisse im weiteren Verlauf mit den entsprechenden Verwaltungsstellen zu priifen
und abzustimmen.
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9 Handlungsfelder und MaBnahmen

Zur Umsetzung der benannten Leitlinien und Ziele wird ein Blindel aus verschiedenen MaBnahmen
vorgeschlagen, das in Anlehnung an die herausgearbeiteten Konflikte und Defizite sowohl sekto-
ral in zehn Handlungsfelder als auch rdumlich in MaBnahmenbereiche zugeordnet werden kann.
Dabei werden auch die schon laufenden MaBBnahmen bzw. Projekte mit aufgefiihrt.

Im Folgenden werden die Handlungsfelder sowie die dazugehdrigen MaBnahmen kurz erldutert
und im Anschluss in einem tabellarischen MaBnahmen-Umsetzungskonzept mit Aussagen zu
Kosten, Zustandigkeit, Umsetzungsstand und -zeitraum sowie Prioritdat im Einzelnen dargestellt.

9.1 Raumliche MaBnahmenbereiche

Zu den rdumlichen MaBnahmenbereichen zdhlen in erster Linie Projekte, fiir die im Rahmen des
Sanierungsgebiets und des Fordergebiets Stadtebaulicher Denkmalschutz finanzielle Mittel be-
reitgestellt werden konnen. Fiir einige dieser Projekte liegen schon konkrete Planungen vor, fir
andere Projekte muss die Finanzierung aus Stadtebauférdermitteln noch beantragt werden.

9.1.1  RungestraB3e und StraBe Am KolInischen Park

Auch die RungestraBBe bedarf einer Sanierung der Fahrbahn und der Gehwege, einschlieBlich der
Beleuchtung. Im Zuge dessen sollten vor allem der Abschnitt zwischen Am Kéllnischen Park und
BriickenstraBe im Gehwegbereich von behindernden Einbauten und Aufstellern (Poller, LitfaBsdule,
AuBengastronomie auf dem Gehweg) bereinigt werden, um die StraBe fiir FuBganger sicherer
und komfortabler zu gestalten (vgl. Kapitel 6.7) und Abbildung 6-4). Eine Mittelinsel liber die
BriickenstralBe wurde bereits hergestellt und Gehwegvorstreckungen im Bereich der BriickenstralBBe
existieren ebenfalls.

Die Herstellung von Gehwegvorstreckungen am Knotenpunkt Am Kollnischen Park |/
RungestraBBe ist sowohl hinsichtlich eines komfortablen Querens als auch aus stadt-
gestalterischen Griinden, als Eingangsbereich zum Kéllnischen Park mit dem Markischen Museum
und dem Barenzwinger, wiinschenswert. Ebenso weist die StraBe Am Kollnischen Park einen
Sanierungsbedarf auf. Es wird empfohlen, den bisherigen MaBnahmenbereich ,Rungestral3e” im
Fordergebiet Stadtebaulicher Denkmalschutz um die StraBe Am Kéllnischen Park zu erganzen.
Die Ergdnzung von Baumpflanzungen ist hinsichtlich der Verbesserung der Aufenthaltsqualitat in
beiden Stralen zu priifen.
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9.1.2 OhmstraBBe

Die OhmstraBe ist eine ca. 7,00 m breite EinbahnstraBe (einschlieBlich Seitenraum), die aufgrund
ihrer geringen Breite bzw. StraBenraumgliederung vor allem fiir FuBganger nur schwer nutz-
bar ist. Zudem benannten die Bewohner Fremdverkehr (Taxen, Baufahrzeuge) als Problem. Im
Zuge eines hier geplanten Wohnungsneubaus bietet sich die Maglichkeit, die Verkehrsflachen der
OhmstraBe neu zu gliedern bzw. zu gestalten. Zur Vermeidung gebietsfremden Verkehrs und vor
dem Hintergrund der geringen StraBenbreite wird ein niveaugleicher Ausbau und die Ausweisung
als verkehrsberuhigter Bereich (Verkehrszeichen 325 It. StV0) empfohlen.

\ s

Abbildung 9-1 OhmstraBe | bestehende (links) und geplante (rechts) StraBenraumaufteilung

9.1.3 MelchiorstraBBe

Der StraBenraum der MelchiorstraBe weist bauliche und funktionale Mangel auf. Fir die
MelchiorstraBe liegen die abgestimmten Bauplanungsunterlagen (BPU) bereits vor, die eine
Sanierung der FuBwege und der Fahrbahn sowie Baumneupflanzungen und eine Neuordnung
der Stellpldtze im westlichen StraBenabschnitt (Senkrechtparken) vorsehen. Die Ausweisung als
Tempo 30-Zone bleibt demnach bestehen. Mit der Umsetzung der MaBBnahme soll in der zweiten
Halfte 2014 begonnen werden.

Abweichend von der bestehenden Planung wird im Rahmen des Verkehrskonzepts die
Ergdnzung von Gehwegvorstreckungen zur Verbesserung der Wegebeziehungen und fuBlau-
figen Erreichbarkeit sowie die Ausweisung zur Tempo 20-Zone vorgeschlagen. Die Anzahl und
Lage der Gehwegvorstreckungen ist in einem gemeinsamen Termin mit den Fachplanern vom
Bezirksamt und der bezirklichen StraBenverkehrsbehdrde besprochen und abgestimmt worden.
Die Gehwegvorstreckungen werden in die bestehenden Planungen noch nachtraglich erganzt und
parallel mit dem Umbau hergestellt.
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Des Weiteren wird die Erganzung von Plateaupflasterungen (Kissen) empfohlen, um die
Fahrgeschwindigkeit in der MelchiorstraBe zu reduzieren und somit fiir gebietsfremden Verkehr
ein Durchfahren unattraktiv zu gestalten. Der Einbau von Kissen ist ebenfalls mit den zustandigen
Fachplanern und der StraBenverkehrsbehdrde von Berlin-Mitte besprochen und abgestimmt wor-
den. Die Kissen werden nachtraglich in die MelchiorstraBe eingebaut.?®

Abbildung 9-2 MelchiorstraBe| bestehende (links) und geplante (rechts) StraBenraumaufteilung

9.1.4 AdalbertstraBe (zwischen Képenicker StraBe und Engeldamm)

Wie die Analyse des Verkehrsverhaltens gezeigt hat, ist die AdalbertstraBe sowohl durch den
gebietsfremden Verkehr als auch durch Geschwindigkeitsiiberschreitungen belastet. Hinzu
kommt, dass sich Fahrbahn (Kopfsteinpflaster) und Gehwege z. T. in einem mangelnden bauli-
chen Zustand (z. B. Unebenheiten, wechselnder Fahrbahnbelag) befinden. Die Kombination aus
vorhandenem Kopfsteinpflaster und hohem Anteil an gebietsfremdem Verkehr flihrt zu erhéhten
Larmbelastungen fiir Bewohner und FuBgénger. Zudem ist der Kreuzungsbereich AdalbertstraBe /
MelchiorstraBe durch ,wild" parkende Fahrzeuge flir FuBganger oftmals zugestellt und somit er-
schwert einsehbar und passierbar.

Fiir die AdalbertstraBe wird daher im Rahmen der zukiinftig angedachten StraBenraumsanierung
der Ausbau als Mischverkehrsflache und somit die Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich
(Verkehrszeichen 325 It. StVO) vorgeschlagen. Neben den damit verbundenen baulichen
MaBnahmen (niveaugleicher Ausbau, gekennzeichnete Parkpldtze) werden noch die Herstellung
zusatzlicher Querungshilfen in Form von Gehwegvorstreckungen sowie der Einbau von ,Kissen”
zur fahrdynamischen Geschwindigkeitsreduzierung empfohlen.

26 Plateaupflasterungen werden in der Regel in die bestehende Fahrbahnoberfliche eingebaut. Dafiir muss zundchst die Fahrbahn hergestellt wer-
den. Der Einbau von Plateaupflasterungen wahrend der Sanierung der Fahrbahnoberflache ist gemaB des tblichen Bauablaufs nicht die géngige
Praxis.
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Fiir eine einheitliches stadtgestalterisches StraBenraumkonzept von AdalbertstraBe und
MelchiorstraBe empfiehlt es sich, die Gestaltung der AdalbertstraBe an die der MelchiorstraBBe
anzupassen. Jedoch kann aufgrund der fortgeschrittenen Planungen der MelchiorstraB3e und der
dort schwierigen Hohensituation diese nicht noch nachtraglich zu einer Mischverkehrsflache mit
einheitlichem Hohenniveau umgebaut werden. Um aber die StraBenraume im Hinblick auf die zu-
kiinftige Entwicklung des Gebiets miteinander verkehrlich und gestalterisch zu verknipfen, wird
zum einen empfohlen, den Kreuzungsbereich der beiden StraBen mit GroBsteinpflaster zu pflas-
tern (keine Aufpflasterung) und dort die Querungsbereiche fiir FuBganger mit entsprechendem
geh-freundlichen Material hervorzuheben sowie das Geschwindigkeitsniveau der MelchiorstraBBe
von einer Tempo 30-Zone in eine Tempo 20-Zone zu reduzieren.

Abbildung 9-3 AdalbertstraBe | bestehende (links) und geplante (rechts) StraBenraumaufteilung

9.1.5 Michaelkirchstra3e

Auch fiir die durch gebietsfremden Verkehr belastete siidliche MichaelkirchstraBBe ist der Umbau
zu einer Mischverkehrsfldche und somit die Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich (Z 325)
im Rahmen des Verkehrskonzepts vorgesehen. Vor allem zwischen Kopenicker StraBe und
Michaelkirchplatz stellt sich die MichaelkirchstraBBe als iiberdimensioniert fiir den Kfz-Verkehr
dar, was teilweise zu hoheren Geschwindigkeiten flihrt und das Queren fiir FuBganger erschwe-
ren kann - insbesondere hinsichtlich der nahegelegenen Kita-Standorte. Durch den Umbau zum
verkehrsberuhigten Bereich sowie durch die Verringerung der Fahrbahnbreite mittels Versetzen
der westlichen Parkpldtze und somit Verbreiterung des Gehwegs soll das Queren fiir FuBganger
verbessert werden. Zudem wird die Michaelkirchstrae ihrer Bedeutung als wichtige stadt- bzw.
griinraumliche Verbindungsachse zwischen Spree und Luisenstadtischem Kanal bisher nicht ge-
recht. Daher wird vorgeschlagen, auch die StraBenbegleitraume neu zu ordnen bzw. neu zu gestal-
ten, beispielsweise mittels einer Promenade mit einer zusatzlichen Baumreihe auf der Westseite.
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Die Herstellung einer solchen griinen Wegeachse ist seitens des Bezirks im Rahmen des
Forderprogramms Stadtebaulicher Denkmalschutz beabsichtigt, eine konkrete Planung liegt aber
noch nicht vor.

Abbildung 9-4 MichaelkirchstraBe | bestehende (links) und geplante (rechts) StraBenraumaufteilung

9.1.6  Kopenicker StraBe

Die Képenicker StraBe zwischen MichaelkirchstraBe und Engeldamm ist streckenweise gekenn-
zeichnet durch bauliche Mangel der Gehwege und unattraktive Begleitrdume (ruinése Baustruktur,
Wildwuchs), die die Aufenthaltsqualitat einschranken. Ferner bestehen Nutzungskonkurrenzen
durch parkende Reisebusse am Hostel in der Kdpenicker StraBe 127-129. Letztere blockie-
ren nicht nur Parkpldtze fiir Pkw, sondern stellen auch fir den flieBenden Verkehr, insbeson-
dere fiir den Radverkehr, eine Behinderung auf der Képenicker StraBBe dar. Schwierig gestaltet
sich dabei vor allem das Absetzen der Gaste und das Ausladen des Gepacks. AuBerdem fehlen
Querungsmaoglichkeiten fiir FuBganger.

Abbildung 9-5 Képenicker StraBe | bestehende (links) und geplante (rechts) StraBenraumaufteilung
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Zur Erhohung der Aufenthaltsqualitdt wird die Sanierung des StraBenraums, insbesondere der
Gehwege und Begleitraume, einschlieBlich ergdnzender Baumpflanzungen vorgeschlagen.
Unter Beriicksichtigung der Entwicklung des Holzuferblocks und des Spreeufers werden die
Wegeverkniipfungen zur Spree zukiinftig weiter gestarkt. Fiir eine sichere Querung der Képenicker
StraBe wird deshalb die Herstellung von Mittelinseln im Bereich von Wegeverbindungen empfoh-
len. AuBerdem wird die Einrichtung einer Absetzzone fiir Reisebusse des Hostels, vorgeschlagen.
Die Absetzzone sollte den flieBenden Verkehr (Kfz- und Radverkehr) dabei nicht beeintrachtigen.
Die MaBnahmen sollen die sichere ErschlieBung des Hostels und den Aufenthalt im StraBenraum
verbessern.

Hinsichtlich der schalltechnischen Auswirkungen des flieBenden Verkehrs ist entsprechend des
Geschwindigkeitskonzepts des Larmaktionsplans 2013 - 2018 fiir Berlin eine zeitlich begrenzte
Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 fiir die Nacht (z. B. 22:00 bis 06:00 Uhr) empfeh-
lenswert und zu priifen.?” Eine vergleichbare Regelung existiert bereits in der BriickenstraBe. Die
Kdpenicker StraBBe zwischen AdalbertstraBBe und MichaelkirchstraBe wird im Larmaktionsplan mit
der Prioritat 2 der StraBenabschnitte mit potenziellem Handlungsbedarf eingestuft. Insofern soll-
te hier besonders tiber larmmindernde MaBnahmen nachgedacht werden.

27 Im Rahmen des vorliegenden Verkehrskonzept sind keine schalltechnischen Untersuchungen durchgefiihrt worden. Inwieweit der (ndchtliche)
StraBenverkehrslarm auf der Kdpenicker StraBe zu Gefdhrdung der Anlieger fihrt, sollte in ergdnzenden Untersuchungen geklart werden.
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9.2 Sektorale MaBnahmenbereiche

Die sektoralen MaBnahmenbereiche sind unterteilt in insgesamt 9 Handlungsfelder. Die
Handlungsfelder formulieren dabei einen Oberbegriff, der mehrere MaBnahmen mit der gleichen
Zielfiihrung zusammenfasst. Im Folgenden werden die einzelnen Handlungsfelder mit den dazu-
gehorigen MaBnahmen vorgestellt und erlautert.

9.2.1 Handlungsfeld M1: Verkehrsfiihrung

Das Handlungsfeld Verkehrsfiihrung umfasst alle MaBnahmen, die einen Eingriff in die aktuelle
Verkehrsfiihrung auf den StraBBen der nordliche Luisenstadt darstellen. Hierbei wurde wahrend der
Erarbeitung des Verkehrskonzepts mehrfach das Thema »Diagonalsperren und Abbiegezwange«
als restriktive verkehrslenkende MaBnahmen diskutiert. Seitens der Blirgerschaft dominiert die
Beflirwortung von Diagonalsperren und Abbiegezwangen zum Heraushalten von gebietsfremdem
Verkehr aus den eigenen Wohngebieten. Auf der einen Seite verhindern solche MaBnahmen si-
cherlich, dass gebietsfremder Verkehr durch die WohnstraBen fahrt, auf der anderen Seite miis-
sen aber gleichzeitig auch Anwohner Umwegfahrten in Kauf nehmen, wenn der direkte Weg zur
Wohnung durch z. B. einen Abbiegezwang verhindert ist. Durch eine geanderte Verkehrsfiihrung
konnen fiir einzelne StraBenabschnitte ggf. hohere Verkehrs- und Immissionsbelastungen ent-
stehen. Gleichzeitig kdnnen aber auch andere StraBenabschnitte ggf. entlastet werden. Nicht
zu vernachldssigen ist, dass Nebenstral3en, die im Allgemeinen wenig Verkehr aufweisen, durch
Diagonalsperren und Abbiegezwange und den damit verbundenen Umwegfahrten auf einmal ein
hoheres Verkehrsaufkommen erfahren wiirden. Wahrend das eine Wohngebiet eine Entlastung er-
fahrt, wird das andere Wohngebiet starker belastet. Der Verkehr wiirde hier gegebenenfalls nur in
andere NebenstraBBen verlagert werden. Aus diesem Grund sind stark restriktive verkehrslenkende
MaBnahmen in der aktuellen Verkehrsplanung kein gangiges Instrument mehr.

Die moderne Verkehrsplanung versucht in der Regel ein durchldssiges Verkehrsnetz auf-
rechtzuerhalten. Auf den Ulbergeordneten HauptverkehrsstraBen soll sich der gebietsfremde
Verkehr zum Durchfahren der jeweiligen Quartiere biindeln. Damit dieser Verkehr nicht auf das
Nebennetz bzw. auf WohnstraBen ausweicht, ist zum einen ein flissiger Verkehrsablauf auf den
HauptverkehrsstraBBen erforderlich und zum anderen sollten sich durch das NebenstraBBennetz
keine Zeitvorteile gegeniiber dem HauptstraBennetz ergeben. Um solche verkehrlichen Effekte zu
erzielen, werden im Allgemeinen eher baulich-gestalterische MaBnahmen als restriktive verkehrs-
lenkenden MaBnahmen eingesetzt.

Des Weiteren wurde diskutiert, ob der Zweirichtungsverkehr auf den StraBen um das Engelbecken
(Legien- und Leuschnerdamm) und den Michaelkirchplatz beibehalten werden soll oder ob das
Ausweisen von Einrichtungsverkehr (Michaelkirchplatz West und Legiendamm in Richtung

Handlungsfelder und MaBnahmen | 82



GRUPPE PLANWERK Verkehrskonzept
Nérdliche Luisenstadt

Stiden sowie Michaelkirchplatz Ost und Leuschnerdamm in Richtung Norden) erforderlich ist.
Der Einrichtungsverkehr wiirde die bestehende Verkehrsfiihrung am Luisenstadtischen Kanal
stidlich der WaldemarstraBBe, im Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg, aufnehmen und fortfiih-
ren und die Vorfahrtssituation in den Kreuzungsbereichen WaldemarstraBe |/ Legiendamm und
WaldemarstraBe | Leuschnerdamm vereinfachen. Damit kdnnten die Ubersichtlichkeit und
BegreifbarkeitdesKnotenpunktsverbessertundggf.Unfallpotenzialeentscharftwerden.Gleichzeitig
konnen aber Kfz-Fahrer veranlasst werden schneller zu fahren, da sie keinen Gegenverkehr mehr
zu erwarten hatten. Der Abwagungsprozess erbrachte, dass beide Verkehrsfiihrungen ihre Vor-
und Nachteile haben und aus verkehrlicher Sicht keine Variante deutliche Vorteile aufweist, so-
dass der bestehende Zweirichtungsverkehr auf den StraBen um das Engelbecken herum weiter-
hin beibehalten wird. Seitens des Bezirks Friedrichshain-Kreuzbergs wurde in der Vergangenheit
dieses Thema ebenfalls diskutiert. Es wurde iberlegt, entlang des Luisenstadtischen Kanals den
Zweirichtungsverkehr analog des Bezirks Mitte fortzufiihren. Das hatte aber eine umfangreiche
Anpassung des Knotenpunkts und der Lichtsignalanlage am Oranienburger Platz bedeutet, wes-
halb der Einrichtungsverkehr beibehalten wird.

Mit dem Umbau der StraBBen um das Engelbecken und den Michaelkirchplatz werden unter ande-
rem im Kreuzungsbereich Engeldamm / Leuschnerdamm Fahrbahnmarkierungen und im weiteren
Verlauf zur AnnenstraBe Angebotsstreifen fiir Radfahrer erganzt. Damit wird die Begreifbarkeit und
die Erkennbarkeit der Verkehrfiihrung fiir alle Verkehrsteilnehmer verbessert (vgl. Abbildung 8-1).

Zu den diskutierten verkehrslenkenden MaBnahmen gehort auch die Frage nach der Offnung
der SebastianstraBe in Richtung Heinrich-Heine-StraBe. Hier wurde durch das StraBen- und
Griinflaichenamt des Bezirks Mitte entschieden, dass die SebastianstralBe weiterhin eine Sackgasse
in Richtung Siiden bleibt, da seitens des Bezirks die Erwartung besteht, dass die SebastianstraBBe
bei einer Offnung als Abkiirzung fiir gebietsfremden Verkehr genutzt werden wiirde. Im Sinne des
Kita- und Schulstandorts sowie der bestehenden und neu entstehenden Wohnbebauung in der
Sebastianstral3e bleibt die bestehende Verkehrsfiihrung erhalten. Es wird empfohlen, den Bereich
der SebastianstraBe siidlich der AlexandrinenstraBe zu einem verkehrsberuhigten Bereich (Z 325)
umzubauen und somit den Charakter einer WohnstraBe mit hoher Aufenthaltsqualitat (gerade im
Zuge der Wohnungsneubauten) zu stérken.

Dariiber hinaus sieht aber das MaBnahmenkonzept den Ausbau der AlexandrinenstraBe (zwischen
SebastianstraBe und StallschreiberstraBe)?® und der StallschreiberstraBBe zu einer Mischverkehrs-
flaiche und somit zum verkehrsberuhigten Bereich (Z 325) vor. Die StallschreiberstraBe soll im
Zuge der Entwicklung des Stallschreiberblocks in ihrer urspriinglichen Lage auf der Seite des
Bezirks Mitte wieder hergestellt werden.?® Damit wird eine neue StraBennetzerganzung - ohne

28 Bisher besteht dieser Abschnitt der AlexandrinenstraBe aus einem schmalen zum Teil unbefestigten Pfad, der allenfalls fur FuBgénger und
Radfahrer begehbar | befahrbar ist.

29 Die derzeitige StallschreiberstraBe liegt im Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg und dient dort als eine private Wohnstrafe.
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Gefahr von gebietsfremden Verkehr - zwischen der SebastianstraBe und der StallschreiberstraBBe
(liber die AlexandrinenstraBBe) geschaffen.

9.2.2 Handlungsfeld M2: Geschwindigkeitsreduzierung und Verringerung des
Fremdverkehrs

Das Handlungsfeld M2 fasst alle MaBnahmen, die zur Reduzierung der Geschwindigkeiten im
NebenstraBennetz sowie zur Verringerung des gebietsfremden Verkehrs beitragen, nachfolgend

Zusammen.

Mit einem abgestuften Geschwindigkeitskonzept bestehend aus Tempo 30-Zonen,
Tempo 20-Zonen und verkehrsberuhigten Bereichen (Schrittgeschwindigkeit) sollen die
Geschwindigkeiten im Untersuchungsgebiet gesenkt und ein differenziertes, den Gegebenheiten
und Rahmenbedingungen angepasstes Geschwindigkeitsniveau im NebenstraBennetz erreicht
werden. Hauptziel ist es, die durch gebietsfremden Verkehr belasteten NebenstraBen zu entlas-
ten. Zur Durchsetzung des angestrebten Geschwindigkeitsniveaus ist es erforderlich, dass durch
bauliche MaBnahmen das Durchfahren des NebenstraBennetzes verlangsamt und somit fiir
den gebietsfremden Verkehr unattraktiv gestaltet wird. Zu den baulichen MaBnahmen zdhlen
in erster Linie einfache Plateaupflasterungen (»Kissen«), die in einem wirksamen Abstand von
maximal 40 - 50 m in die StraBe eingebaut werden. Die Kissen kdnnen so breit ausgebildet
werden, dass beidseitig eine befahrbare Breite von 0,8 bis 1,00 m fiir den Radverkehr bleibt (vgl.
Abbildung 9-6). Das Geschwindigkeitskonzept sieht den Einbau von Kissen u. a. in folgenden
StraBen/StraBenabschnitten vor:

» Neue und Alte Jakobstral3e
» MelchiorstraBe und Adalbertstral3e
» StraBen am Engelbecken und Michaelkirchplatz (in Ergdnzung zur bestehenden Planung)

» MichaelkirchstraBe (zwischen Kpenicker StraBe und Michaelkirchplatz)
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Abbildung 9-6  Beispiel einer einfachen Plateaupflasterung (link: RASt 06; rechts: Beispiel, eigenes Foto)

Des Weiteren wird zur Einhaltung und Durchsetzung des Geschwindigkeitskonzepts empfoh-
len, regelmaBige Geschwindigkeitsiiberwachungen durch die Polizei durchfiihren zu lassen. Aus
verkehrsplanerischer Sicht ist eine regelmaBige Geschwindigkeitsiiberwachung in folgenden
StraBenabschnitten empfehlenswert:

» AdalbertstraBe (zwischen Bethaniendamm und Képenicker StraBe)
» Melchiorstra3e

» MichaelkirchstraBe (zw. Michaelkirchplatz und Képenicker StraB3e)
» Alte und Neue JakobstraB3e

» Legien- und Leuschnerdamm

» Engel- und Bethaniendamm (insbesondere in den Streckenabschnitten mit Tempo 30)

Die Abbildung 9-7 verdeutlicht die Unterschiede zwischen den bestehenden Geschwindigkeiten
und dem geplanten Geschwindigkeitskonzept fiir die nordliche Luisenstadt.

— Tempo 50 e Tempo 50
s TEMPO 30 s TeMpO 30
Tempo 30-Zone Tempo 30-Zone
e \ferkehrsberuhigter Bereich s Tempo 20
ms\/erkehrsberuhigter Bereich

Abbildung 9-7  Geschwindigkeitskonzept | Vergleich Bestand (links) und Planung (rechts)
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Das geplante Geschwindigkeitskonzept sieht

» eine Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 30 fiir die
gesamte Achse AnnenstraBe, Engeldamm, Bethaniendamm (Strecken Tempo
30),

» eine Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 20 im
Zuge einer Tempo 20-Zone auf den StraBen um das Engelbecken und den
Michaelkirchplatz sowie fiir die MelchiorstraBe (im Rahmen der BaumaBnahme
MelchiorstraBe),

» den Umbau mehrerer StraBenziige zu verkehrsberuhigten Bereichen (Z 325) im
Rahmen geplanter StraBenbaumaBnahmen (MichaelkirchstraBe, AdalbertstralBe,
OhmstraBe, Wassergasse, Schmidstral3e, SebastianstraBe-AlexandrinenstraBe-
StallschreiberstraBe) sowie

» eine Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf der Képenicker
StraBe wahrend der Nacht auf Tempo 30 im Sinne des Larmschutzes der
Anwohner wie es bereits in der BriickenstraBe angeordnet worden ist, vor.

9.2.3 Handlungsfeld M3: Verbesserung von Querungsmoglichkeiten

Im Rahmen der Erweiterung und Verbesserung der Wegeverbindungen in der nérdlichen Luisenstadt
empfiehlt es sich, weitere Querungsmaglichkeiten im Untersuchungsgebiet zu erganzen, um somit
fiir Radfahrer und flr FuBganger das sichere Queren von Haupt- und NebenstraBen zu ermdgli-
chen.

Dazu wird der Einsatz folgender zusatzlicher Querungsmaglichkeiten vorgeschlagen:

» FuBgangeriiberweq (FGU) zwischen dem Engelbecken und dem Michaelkirchplatz
aufgrund des punktuell erhéhten Querungsbedarfs durch das Café am
Engelbecken und der Michaelkirche®°

» Mittelinseln an (Hauptverkehrs-) StraBen mit einer Breite von mehr als 8,50 m
z. B. Képenicker StraBe, BriickenstraBe (bereits angeordnet), Heinrich-Heine-
StraBe (bereits angeordnet)

» Gehwegvorstreckungen - insbesondere im NebenstraBennetz und an
Kreuzungen von HauptverkehrsstraBen - verringern die zu Uberqueren-
de Fahrbahnbreite, verbessern die Sichtbeziehung zwischen Kfz-Verkehr
und FuBgédngern, verhindern das Zuparken von Kreuzungsbereichen und
erleichtern somit das Queren von StraBenabschnitten und Kreuzungen
(z. B. RungestraBe, Alte und Neue JakobstraBe, MelchiorstraBe, AdalbertstraBe,
MichaelkirchstraBe und in Ergdnzung zur bestehenden Planung auch am
Engelbecken / Michaelkirchplatz)

30 Der Querungsbedarf von FuBgdngern, insbesondere im Hinblick auf die UmbaumaBnahmen des StraBenraums am Engelbecken und
Michaelkirchplatz sowie die Erfordernis zur Anordnung eines FuBgangeriberwegs sollte in einer gesonderten Untersuchung betrachtet werden.

Handlungsfelder und MaBnahmen | 86



GRUPPE PLANWERK Verkehrskonzept
Nérdliche Luisenstadt

Die Abbildung 9-8 verdeutlicht die Unterschiede zwischen dem bestehenden und dem geplanten
FuBwegenetz und Querungshilfen fir die ndrdliche Luisenstadt.

e straBenbegleitende Wege Lichtsignalanlage = straBenbegleitende Wege Lichtsignalanlage

Blockinterne Wege i U, Mitteli Blockinterne Wege Querungshilfen Bestand (FGU, Mittelinseln
e straBenunabhingige Wege () Querungshilfen Bestand (FGU, Mittelinseln) e straBenunabhingige Wege 2 9 (FaU, )

- ergianzende | geplante Querungshilfen
(FGU, Mittelinsel, Vorstreckungen) Planung

i zu erginzende [ geplante Wegeverbindungen

Abbildung 9-8 FuBwegenetz und Querungshilfen Bestand (links) und Planung (rechts)

Hier zeigt sich deutlich die Notwendigkeit, Querungshilfen in den StraBen des Sanierungsgebiets
(MelchiorstraBe, AdalbertstraBe, StraBen um das Engelbecken und den Michaelkirchplatz) zu
erganzen. Die Wegeverbindungen und Wegebeziehungen werden durch eine Verbesserung der
Querungsmdoglichkeiten gestarkt.
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9.2.4 Handlungsfeld M4: Aufwertung des StraBenraums in Gestalt und Funktion

Im 6ffentlichen StraBenraum besteht erheblicher Handlungsbedarf hinsichtlich der Erneuerung
der Gehweg- und Fahrbahnbereiche. Dementsprechend sind im Sanierungsgebiet bzw. in
der Forderkulisse Stadtebaulicher Denkmalschutz mehrere MaBnahmen zur Sanierung von
StraBenrdumen geplant bzw. werden bereits umgesetzt. Die wichtigsten Ziele sind dabei, die
Aufenthaltsqualitat zu verbessern, die Barrierefreiheit herzustellen und die Larmbelastung durch
den Ersatz des Kopfsteinpflasters durch Asphalt zu verringern (siehe Kap. 9.1).

Im Zuge der angestrebten Geschwindigkeitsreduzierung und der Verringerung des gebietsfrem-
den Verkehrs ist, wie bereits erldutert, die Ausweisung und Herstellung von verkehrsberuhigten
Bereichen vorgesehen. Dementsprechend sind diese StraBenrdume neu zu ordnen (niveauglei-
cher Ausbau, Aufpflasterungen in Kombination mit Gehwegvorstreckungen). Dies betrifft ne-
ben den bereits erliuterten StraBen (AdalbertstraBe, MichaelkirchstraBe, OhmstraBe) die
SchmidstraBe, die Wassergasse, die StallschreiberstraBe und Abschnitte der Sebastianstral3e und
der Alexandrinenstrale.

Die Abbildung 9-9 verdeutlicht, welche StraBenrdaume einer Aufwertung und Neuordnung bediir-
fen.

=1 Vertiefungsbereiche

[ Aufwertungsbereiche

ooet UmbaumaBnahmen in Planung bzw. Umsetzung
..... zu starkende Griinverbindungen

Abbildung 9-9 Planung | Aufwertungskonzept StraBenraum

AuBerdem werden drei Vertiefungsbereiche identifiziert, die aus stadtgestalterischer und [ oder
verkehrlicher Sicht neu zu ordnen bzw. aufzuwerten sind. Hierbei handelt es sich um StraBen-
und Stadtraume, die von historisch-stadtgrundrisslicher Bedeutung, von besonderer verkehrlicher
Bedeutung als Kristallisationsort oder von Bedeutung fiir die (liber)ortliche Naherholung sind.
Aufgrund der besonderen Gestaltungs- und Nutzungsanspriiche in diesen Stadtraumen sind ver-
tiefende Konzepte zu erarbeiten:
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Vertiefungsbereich 1: Entwicklung des Spreeufers

Wie bereits im Kapitel 2.4.3 erldutert, wurde bereits 2013 eine Machbarkeitsstudie zur Entwicklung
der Spreeuferpromenade in der nordlichen Luisenstadt erarbeitet, um Entwicklungsperspektiven
und Handlungsansatze zur Schaffung einer durchgédngigen, 6ffentlich nutzbaren Uferpromenade
aufzuzeigen. Aufgrund der stadtraumlichen Bedeutung dieser in Teilen neu zu schaffenden oder
aufzuwertenden Wegebeziehung wird der Spreeuferbereich als Vertiefungsbereich im Rahmen
dieses Verkehrs- und Wegekonzepts benannt. Die Wichtigkeit des Spreeuferwegs ist vom Bezirk
Mitte bereits auBerhalb des Verkehrskonzepts erkannt und dessen Entwicklung mit einer friihzeiti-
gen Biirgerbeteiligung wird derzeit forciert. Hierzu wurde schon in Kapitel 8.2 ndher eingegangen.

Vertiefungsbereich 2: Schulze-Delitzsch-Platz /| Neue JakobstraBe sowie Kreuzung und
Umfeld Heinrich-Heine-StraBe / BriickenstraBe / Kopenicker StraBe

Der Schulze-Delitzsch-Platz bildet einen stadtraumlichen Ubergangsbereich zwischen der DDR-
GroBwohnsiedlung und der z. T. noch historischen Stadtstruktur des 17. und 18. Jahrhunderts
im Bereich der WallstraBe. Aufgrund dieser stadtgrundrisslichen Bedeutung und der hier vor-
findlichen, vielschichtigen Gemengelage, namlich erhebliche Mangel in der Flachendisposition,
Nutzungskonkurrenzen, geringe Aufenthaltsqualitat, erschwertes Queren fiir FuBganger und eine
suboptimale Radwegefiihrung (Angebotsstreifen), ist eine vertiefende Untersuchung bzw. ein
Gestaltungskonzept fiir diesen Bereich zu erarbeiten.

Dieser Kreuzungsbereich Heinrich-Heine-StraBe | Kopenicker StraBe ist ein wichtiger
Verkehrsknotenpunkt in der Nordlichen Luisenstadt sowohl fiir den motorisierten Verkehr als
auch fiir den Radverkehr, fiir Fahrgaste von U-Bahn und Bus sowie fiir FuBganger. Jedoch wei-
sen der Knotenpunkt und sein Umfeld bauliche, gestalterische und funktionale Mangel auf, die
der stadtrdumlichen Bedeutung des Ortes als potenzieller ,Kristallisationsort" entgegen ste-
hen. Dies betrifft insbesondere die U-Bahnzuginge, die Verkniipfung von OPNV und Rad (feh-
lende Fahrradabstellanlagen), unattraktive Begleitraume (wie die Griinfliche am siidlichen
U-Bahnzugang) und tiberdimensionierte Verkehrsflichen durch groBziigige Kurvenradien. Hier ist
eine vertiefende verkehrliche und stadtgestalterische Untersuchung notwendig.

Vertiefungsbereich 3: Sebastian-, Alexandrinen- und StallschreiberstraB3e

Entlang der SebastianstraBBe, AlexandrinenstraBBe und der StallschreiberstraBBe verlief die Mauer
bzw. der Grenzstreifen wahrend der Teilung der Stadt. Teilungsbedingte Stadtbriiche sind hier
auch heute noch sichtbar, sowohl im StraBenraum als auch in den Begleitrdumen. So weisen
alle drei StraBen sowie der Sackgassenbereich Sebastianstrae [ Heinrich-Heine-StraBBe bauliche,
funktionale und gestalterischne Mangel auf. Am siidlichen Abschnitt der SebastianstraBe wer-
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den zurzeit Wohnungen gebaut und auch der Stallschreiberblock soll in naher Zukunft entwi-
ckelt werden, was eine Neugestaltung und Neuordnung der StraBen sowie eine Anpassung der
Verkehrsfiinrung (Offnung der AlexandrinenstraBe, Anlage einer neuen StraBe in Verldngerung
der SeydelstraBe (gem. B-Plan I-14a)) notwendig macht. Zudem sind diese drei StraBenabschnitte
Teil des Berliner Mauerwegs und werden vor allem von Radfahrern frequentiert. Die Ausweisung
als verkehrsberuhigte Bereiche sowie die Beibehaltung der Sackgasse am siidlichen Ende der
SebastianstraBBe zur Heinrich-Heine-StraBe sollen dazu beitragen, gebietsfremden Verkehr zu ver-
hindern und die StraB3en in ihren Funktionen sowohl als Wohnstral3en als auch als Teil des Berliner
Mauerweges zu stiarken und verkehrssicher zu gestalten (vgl. Kapitel 9.1). Es ist ein entsprechen-
des Gestaltungskonzept zu erarbeiten.

9.2.5 Handlungsfeld M5: Herstellung der Barrierefreiheit

Der barrierefreie Ausbau des offentlichen StraBenraums ist eine grundlegende Aufgabe, welcher
mittels baulicher MaBBnahmen wie z. B. Bordabsenkungen nachgekommen werden soll. Bereits im
September 2013 hat das Bezirksamt Mitte fiir groBBe Teile der ndrdlichen Luisenstadt die Bordhohen
erfassen lassen, um entsprechende MaBBnahmen ableiten zu kdnnen. Fiir das Sanierungsgebiet im
Bereich der Adalbert- und MelchiorstraBBe fehlten diese Angaben noch. Diese wurden nachtrag-
lich erhoben und notwendige MaBnahmen (Ergdnzung taktiler Platten, Herstellung Unterstreifen,

Bordabsenkung) in der folgenden Abbildung 9-10 benannt.

Datenerhebung
g agens

-——— 8 Bordhohe 6-10 cm
Bordhéhe 11-15 cm

Bordhéhe iber 16 cm
= Bordabsenkung einseitig
f &3

Ergdnzung durch
GRUPPE PLANWERK,
November 2013

Platz

Abbildung 9-10  Barrierefreiheit | Ergdnzende Erhebung (vgl. Anlage 41)
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9.2.6 Handlungsfeld M6: Verringerung der Parkraumauslastung - Parkraumkonzept

Die Untersuchung der Parkraumsituation in der nérdlichen Luisenstadt hat gezeigt, dass in einem
GroBteil des Untersuchungsgebiet eine sehr hohe Parkraumauslastung, insbesondere werktags,
besteht, die auf den hohen Anteil an Beschiftigten sowie Kunden [ Besuchern (von mehr als 60 %)
zuriickzuflhren ist. Wie die Abbildung 5-23 zeigt, sind fast alle Bereiche des Untersuchungsgebiets
von »Fremdparkern« betroffen.

Ein nachweislich wirksames Instrument zur Reduzierung einer durch »Fremdparker« hervorgerufe-
nen sehr hohen Parkraumauslastung ist die Einflihrung der Parkraumbewirtschaftung. Aus diesem
Grund wird die Einflihrung der Parkraumbewirtschaftung fiir das gesamte Untersuchungsgebiet
empfohlen.3' Die Umsetzung kann in Mischform erfolgen, d. h. es besteht eine Gebiihrenpflicht
mit Bevorrechtigung von Bewohnern (Bewohnerparkausweise) sowie Ausnahmegenehmigungen
fiir andere Berechtigte. Eine Bewirtschaftung wird insbesondere fiir die Werktage (einschlieBlich
Samstag) empfohlen. Die Abbildung 9-11 (vgl. Anlage 42) veranschaulicht, wie die Einteilung der
nordlichen Luisenstadt in Parkraumbewirtschaftungszonen erfolgen kann.??

~ /3 2 ’l / — 9
&) ,4».'7}?%’
) e & B ) N T e/
Abbildung 9-11  Parkraumbewirtschaftung im Bezirk Mitte | Einteilung der Parkraumbewirtschaftungszonen (vgl.
Anlage 42)

31 Bereits in der Untersuchung von KommunalData aus dem Jahr 2005/2006 wurde die Empfehlung fiir eine Parkraumbewirtschaftung in der
nordlichen Luisenstadt formuliert. Die Parkraumbewirtschaftungszone war jedoch nur fir den westlichen Bereich des Untersuchungsgebiets
vorgesehen. Optional wurden zwei Erweiterungsbereiche (Kdpenicker StraBe und Holzuferblock sowie Heinrich-Heine-Platz) empfohlen.

32 Die Einteilung eines Gebiets in Parkraumbewirtschaftungszonen erfolgt in Berlin anhand des »Leitfadens Parkraumbewirtschaftung« der
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt aus dem Jahr 2004. Demnach ist die Abgrenzungen der Zonen nach natdrlichen Grenzen in
der Stadtstruktur zu wahlen wie beispielsweise HauptverkehrsstraBen, Gewasser und Bahntrassen.
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Aufgrund der GroBe des Untersuchungsgebiets sind zwei Bewirtschaftungszonen (gelb und oran-
ge) erforderlich, deren Grenzen zum einen die Heinrich-Heine-StraBe, die Kdpenicker StraBe
und MichaelkirchstraBe darstellen und zum anderen in der Bezirksgrenze zu Friedrichshain-
Kreuzberg besteht. In den blauen StraBenziigen kdnnte nur Bewohnerparken zugelassen wer-
den. Da die Bezirksgrenze jedoch keine »natiirliche« Grenze in der Stadtstruktur ist, sondern
eine politische Grenze darstellt, empfiehlt sich eine bezirksiibergreifende Erweiterung der
Parkraumbewirtschaftung bis zur OranienstraB3e in Friedrichshain-Kreuzberg.

Zwischen den Bezirken Mitte und Friedrichshain-Kreuzberg wurde in einem gemeinsamen Termin
mitder Senatsverwaltung flir Stadtentwicklung und Umwelt eine bezirksiibergreifende Erweiterung
einer moglichen Parkraumbewirtschaftung in der Luisenstadt erértert. Die Abbildung 9-12 (vgl.
Anlage 43) zeigt eine Mdglichkeit der bezirksiibergeifenden Parkraumbewirtschaftung fiir die
Luisenstadt.

'

4
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S

Abbildung 9-12  Bezirksiibergeifende Parkraumbewirtschaftung | Einteilung der Parkraumbewirtschaftungszonen
(vgl. Anlage 43)

Demnach ergeben sich dann drei dhnlich groBe Bewirtschaftungszonen® (gelb, blau, orange)
mit den Grenzen Heinrich-Heine-StraBe - Kdpenicker StraBe - MichaelkirchstraBBe, Annenstrale,
Oranienstral3e, Axel-Springer-StraBBe sowie die 6stliche Bezirksgrenze. In den blauen StraBenziigen
konnte nur das Parken durch Bewohner zugelassen werden.

33 Da die GroBe einer Parkraumbewirtschaftungszone begrenzt ist, sind bei einer Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung bis zur OranienstraBBe
insgesamt drei Zonen in der nordlichen Luisenstadt erforderlich.
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Stellplatzangebot Reisebusse

Fiir den Reisebusverkehr in der Kdpenicker StraBe vor dem Eingang des Hostels sowie in der
AdalbertstraBBe wird das Einrichten einer Absetzzone fiir Reisebusse in der Kdpenicker Stral3e
im Zuge deren grundhaften Erneuerung empfohlen (vgl. Abbildung 9-15). Zum gegenwaértigen
Zeitpunkt ware eine Absetzzone nur unter zwei Gesichtspunkten realisierbar:

» Der bestehende Angebotsstreifen fiir Radfahrer kénnte ummarkiert/ver-
schwenkt werden, sodass eine Absetzzone zwischen Bord und Angebotsstreifen
von mindestens 3,50 m fiir Reisebusse bestehen bleibt, damit auch das Ein-
und Ausladen des Gepacks Radfahrer nicht behindert. Demzufolge miissten das
Parken am Fahrbahnrand auf der gegeniiberliegenden StraBenseite (Kopenicker
StraBe Nord) jedoch verboten und die Richtungsfahrstreifen entsprechend des
Angebotsstreifen verschwenkt werden.

» Alternativ kdnnte der bestehende Gehweg zuriickgebaut werden, sodass, eben-
falls zwischen dem Bord und dem bestehenden Angebotsstreifen (hier ohne
Verschwenkung), eine mindestens 3,50 m breite Absetzzone fiir Reisebusse her-
gestellt werden kann.

Des Weiteren sieht das Verkehrskonzept vor, das Stellplatzangebot fiir Reisebusse auszuweiten,
damit es nicht zu einer zusatzlichen Parkraumbelastung in den NebenstraBen kommt. Das be-
stehende Stellplatzangebot kénnte in diesem Zusammenhang fiir Reisebusse in der StraBe Am
Kéllnischen Park flir den gesamten Abschnitt zwischen WallstraBe und RungestraBe erweitert

werden.
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9.2.7 Handlungsfeld M7: Ausbau und Erneuerung des FuB3- und Radwegenetzes

Die durch stadtraumliche Briiche entstandenen Liicken im Wegenetz der ndrdlichen Luisenstadt
sind durch die Anlage neuer FuB3- und Radwege zu schlieBen. Dies gilt fiir die Verldngerung der
Dresdner Stral3e zur Annenstral3e, fiir die Durchwegung des Stallschreiberblocks und Melchiorblocks
sowie langfristig betrachtet fiir die Verbindung SchmidstraBe zur Neuen JakobstraBBe. Der Bau
bzw. der Ausbau und die Neugestaltung von Uferpromenaden sowie die Herstellung neuer
Zuwegungen zum Spreeufer, z. B. durch den Holzuferblock, tragen zur Verbesserung des FuB3- und
Radwegenetzes bei.

Neben dem Neubau von FuB- und Radwegen sind jedoch auch MaBnahmen im Bestand zur
Verbesserung der Nutzbarkeit und der Sicherheit vorzusehen. So ist in der AnnenstraBe ein
Angebotsstreifen fiir Radfahrer herzustellen (bereits angeordnet und wird demnéchst umge-
setzt) und die Wegeverbindung des Berliner Mauerwegs, insbesondere im Bereich der Sebastian-,
Alexandrinen- und der StallschreiberstraBBe, aufzuwerten. Im Sinne des Radverkehrs sind auch
der Riickbau des Kopfsteinpflasters im NebenstraBennetz und der Ersatz durch Asphalt sinnvoll.
Dariiber hinaus werden die geplanten Aufwertungen bzw. Sanierungen von StraBenrdumen zur
Verbesserung des Rad- und FuBwegenetzes beitragen (vgl. Kapitel 9.2.4).

Die Abbildung 9-13 verdeutlicht die Unterschiede zwischen dem bestehenden und dem geplanten
FuBwegenetz in der nordlichen Luisenstadt.

e straBenbegleitende Wege (B) bezirkliche Grinverbindung = straBenbegleitende Wege i 2u erganzende [ geplante Wegeverbindungen
—— Blockinterne Wege (1)19) .20 Griine Hauptwege" (Nr. 1 und 19) —— Blockinterne Wege
e straBenunabhingige Wege e straBenunabhingige Wege

Abbildung 9-13  FuBwegenetz Bestand (links) und Planung (rechts)
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Die Abbildung 9-14 verdeutlicht zudem die Unterschiede zwischen dem bestehenden und dem
geplanten Radwegenetz in der nérdlichen Luisenstadt.

e Radwegenetz (Haupt-, Neben- und Bezirksnetz)  mmmmmm HauptverkehrsstraBen mit Angebotsstreifen e Radwegenetz (Haupt-, Neben- und Bezirksnetz)  mmmmm HauptverkehrsstraBen mit Ang

s sonstige Radwegeverbindungen
——— sonstige Radwegeverbindungen = HauptverkehrsstraBen ohne Anlagen fiir den 9 9 9

Radverkehr Wit zu ergénzende | geplante Radwege

Abbildung 9-14  Radwegenetz Bestand (links) und Planung (rechts)

Seitens der Biirgerschaft wurde sich fiir eine Erweiterung und Markierung des »Mauerradwegs«
im Bereich WaldemarstraBe und Engelbecken ausgesprochen. Dieser Weg ist jedoch kein
Radwanderweg, sondern ist als »Berliner Mauerwegu« eine allgemeine touristische Route, die
aufgrund ihrer Lange gréBtenteils mit Fahrradern befahren wird. AuBerdem werden gemaB
StraBenverkehrsordnung in Tempo 30-Zonen (in der die WaldemarstraBe und auch das Engelbecken
liegen) keine Angebotsstreifen markiert. Hier ist zu beachten, dass auf HauptverkehrsstraB3en,
wie beispielsweise der AnnenstraBe, mit Streckenabschnitten von Tempo 30 (keine Zone)
Angebotsstreifen zum Schutz der Radfahrer angeordnet und markiert werden.

An dieser Stelle wird darauf hingewiesen, dass Radrouten (Fernwanderwege, touristische Routen)
nicht unbedingt auf Radwegen bzw. Angebotsstreifen verlaufen missen. Sie kdnnen ebenfalls
durch NebenstraBen ohne Radverkehrsanlagen oder entsprechende Griinanlagen fiihren.

Wie die Ortsbegehungen gezeigt haben, besteht auch ein Defizit an Fahrradabstellanlagen,
insbesondere an U-Bahnhofen (U-Bahnhof Heinrich-Heine-StraBe, U-Bahnhof WallstraBe) so-
wie an sozialen und offentlichen Einrichtungen (z. B. Musikschule, WallstraBe, Sporthalle
AnnenstraBe | WallstraBe, ostlicher Bereich RungestraBe), aber auch in WohnstraBen (z. B.
MelchiorstraBe). In diesen Bereichen sind zusétzliche bzw. neue Fahrradabstellanlagen bereitzu-
stellen. Im MaBnahmenplan sind die Standorte fiir erganzende Fahrradabstellanlagen eingetragen
(vgl. Abbildung 9-15).
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9.2.8 Handlungsfeld M8: Optimierung der ErschlieBung mit dem OPNV

Wie das Kapitel 6.5 gezeigt hat, ist das Untersuchungsgebiet hinsichtlich des Angebots (U-Bahn,
S-Bahn, Bus) gut an das Netz des OPNV angeschlossen. Auch die Erreichbarkeit der nachstgelege-
nen Haltestelle ist fast immer innerhalb von 300 m Luftlinienentfernung gewéahrleistet. Lediglich
Anwohner im Bereich Alte JakobstraBe [ Stallschreiberblock (hier ist die Entwicklung eines neuen
Wohngebiets geplant) benétigen ca. 400 bis 500 m bis zur nachstgelegenen Haltestelle. Hier kann
in Bezug auf den geplanten Wohnungsneubau liber eine Verbesserung der ErschlieBung nachge-
dacht werden.

Wesentlich fiir die ErschlieBung mit dem OPNV ist, dass die Buslinie 147 im Untersuchungsgebiet
bestehen bleiben sollte. Die Linie fungiert als wesentliche Verbindung zwischen den Wohngebieten
im 0Ostlichen Bereich der Luisenstadt (AdalbertstraBe, Engeldamm, Engelbecken) mit dem
U-Bahnhof Markisches Museum und dem S- und Fernbahnhof Ostbahnhof und ermdglicht somit
die Anbindung an den schienengebundenen Nahverkehr. Um diese Verbindung weiter zu starken,
wird empfohlen, die Betriebszeiten der Linie 147 fir die Haltestellen zwischen Ostbahnhof und U
Markisches Museum bis in den Abend (z. B. bis 22:00 Uhr statt nur bis 18:00 Uhr) zu erweitern
sowie auch einen Betrieb am Sonntag anzubieten. Andernfalls kdnnte zu diesen Zeiten auch die
Verlegung einer bestehenden Buslinien die Nachfrage abdecken. Hierfiir ist aber eine gesonderte
Bedarfsermittlung und Kostenabschatzung notwendig.

Gleichzeitig ist bei einer Erweiterung des Angebots auf die Barrierefreiheit der Haltestellen zu
achten (vgl. Kapitel 9.2.5).

An dieser Stelle wird darauf hingewiesen, dass im Nahverkehrsplan Umfang und Qualitat der
Leistungen der Berliner 6ffentlichen Verkehrsmittel (S-Bahn, Bus, U-Bahn etc.) festgelegt wer-
den. Das bedeutet, dass zum Beispiel zusatzlichen Taktverdichtungen oder Linienerweiterungen
einerseits zusatzlich durch den Berliner Senat finanziert werden miissen und andererseits die
festgelegten Leistungen nicht wesentlich lberschritten werden kdnnen ohne entsprechende
Ausgleichsregelungen.

9.2.9 Handlungsfeld M9: Angebot an neuen Mobilitatsdienstleistungen

Die Erweiterung des Angebots an neuen Mobilitdstdienstleistungen wie z. B. Carsharing,
Bikesharing und Elektroladesaulen soll in der Luisenstadt gepriift werden. Aufgrund der inhaltli-
chen Komplexitat wird dieses Thema in einem separaten Kapitel behandelt, in dem zunachst auf
wesentliche Grundlagen und Bewertungen eingegangen wird, bevor schlieBlich die Empfehlungen
fiir die nordliche Luisenstadt gegeben werden.
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9.3  MalBnahmenvorschlige der Bezirksverordnetenversammlung und Biirger

Im Zuge des Bauvorhabens zum Umbau der StraBen um den Michaelkirchplatz und das
Engelbecken wurden von der Bezirksverordnetenversammlung (BVV) Mitte von Berlin im Marz
2013 an das Bezirksamt gerichtete Empfehlungen beschlossen. Darin ging es um weiterfiihrende
MaBnahmenvorschldge, die in die Ausfliihrungsplanung des Bauvorhabens erganzt werden sollten.
Im Rahmen des Verkehrskonzepts war zu priifen, inwieweit die MaBnahmenvorschldage - unter
Berlicksichtigung der fachlichen Analysen - noch in die bereits laufende BaumaBnahme inte-
griert werden konnen. Nach der fachlichen Priifung erfolgten mehrere Abstimmungen mit den
zustandigen Behorden. In der nachfolgenden Tabelle 9-1 sind die MaBnahmenvorschlage der BW
dargestellt und kommentiert.

Tabelle 9-1 MaBnahmenvorschldge zu den StraBen am Engelbecken und Michaelkirchplatz von der BW

MaBnahmenvorschlidge BVV Fachliche Einschidtzung zur Realisierbarkeit

Geschwindigkeitsherabset-
zung auf Tempo 30 fir die
Ost-West-Achse Annenstra-
Be-Michaelkirchplatz-En-
geldamm-Bethaniendamm

Bauliche Sicherung der
verkehrberuhigten Zone
durch FuBwegvorstreckungen

FuBgangeriiberwege zwi-
schen Michaelkirchplatz und
Engelbecken herstellen

Eindeutige Fahrradstreifen im
gesamten Bereich ausweisen

Baulicher Sicherung der
verkehrsberuhigten Zone
durch Moabiter Kissen

Den Mauerradweg eindeutig
von der WaldemarstraB3e

hin zum Leuschnerdamm
fortsetzen

Wird im Verkehrskonzept empfohlen, Abstimmung mit Verkehrslenkung Berlin
(SenStadtUm) ist erfolgt. StraBenverlauf ist eine Gbergeordnete StraBen-
verbindung mit Linienbusverkehr. Fiir die Anordnungsfihigkeit sind noch
fundierte Priifkriterien (Larm, Luftschadstoffe, OPNV etc.) in einer detaillierten
Untersuchung nachzuweisen.

Die StraBen am Engelbecken und Michaelkirchplatz sind verkehrsrechtlich kein
verkehrsberuhigter Bereich (laut StVO: Z 325 Verkehrsberuhigter Bereich).

Mit dem aktuellen Umbau dieser StraBenabschnitte werden bereits Gehweg-
vorstreckungen erganzt.

Ein FuBgangeriiberweg (FGU) fiir diesen Bereich wird im Verkehrskonzept
empfohlen. Die Abstimmung mit der Verkehrslenkung Berlin (SenStadtUm
07/2014) ergab, dass nach Priifung der notwendigen Kriterien gemaB den
geltenden Richtlinien ein FGU angeordnet werden kdnnte. Dafiir ist aber eine
gesonderte und vertiefte Verkehrsuntersuchung notwendig.

Auf den HauptverkehrsstraBen (Heinrich-Heine-StraBe etc.) sind / werden
bereits Radverkehrsanlagen markiert (auch in Streckenabschnitten mit Tempo
30). Generell gilt, dass in Tempo-30-Zonen keine Radverkehrsanlagen geson-
dert markiert werden mussen. Die Kfz- und Radfahrer werden gemeinsam auf
der Fahrbahn gefiihrt. (StVO 8§45 1c¢; RASt 06/Abschnitt 6.1.7)

Im Verkehrskonzept wird der Einbau von Kissen zur Vermeidung von Durch-
gangsverkehr und zur Geschwindigkeitsreduzierung empfohlen.

Der ,Berliner Mauerweg" ist als Sonderweg mit Wanderweg-Beschilderung
ausgewiesen. Das Radfahren ist auf diesem Sonderweg erlaubt (SenStadtUm,
Fahrradwegweisung, 03/2014). Das Markieren von Radverkehrsanlagen ist in
Tempo 30-Zonen nicht erforderlich.

Es zeigt sich, dass die Gehwegvorstreckungen integriert und bereits realisiert werden konnten -
die Erganzung von »Kissen« ist ebenfalls vorgesehen. Weiterhin fanden Abstimmungen fiir ein ein-
heitliches Geschwindigkeitsniveau auf der AnnenstraBBe - Engeldamm und dem Bethaniendamm
sowie flir einen zusatzlichen FuBgadngeriiberweg statt, jedoch sind daflir noch vertiefende
Untersuchungen erforderlich.
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Von den Biirgern wurden ebenfalls MaBnahmenvorschldge zu den identifizierten Konflikten
im Gebiet unterbreitet (vgl. Anlage 46). Auch diese Vorschldge sind fachlich und unter
Berlicksichtigung der Rahmenbedingungen (vgl. Kapitel 8) gepriift worden. Einige der Vorschldge
konnten in das MaBnahmenkonzept libernommen werden. Eine detaillierte tabellarische
Ubersicht der MaBnahmenvorschlage mit Erlduterungen, inwieweit der jeweilige Vorschlag im
MaBnahmenkonzept seine Beriicksichtigung fand, ist in Anlage 44 enthalten.

9.4  Priorisierung der MaBnahmen

In einem gemeinsamen Gesprach mit den zustdndigen Fachbereichen des Bezirksamts Mitte
von Berlin wurde die Priorisierung der geplanten und vorgesehenen BaumaBnahmen inner-
halb des »Fordergebiets Luisenstadt (Mitte)« im Rahmen des Programms »Stadtebaulicher
Denkmalschutz« besprochen. Dabei sind auch die bereits schon laufenden und demnéchst begin-
nenden BaumaBnahmen aufgenommen worden (vgl. Anlage 45). Die besprochene Reihenfolge der
BaumaBnahmen im Fordergebiet Luisenstadt (Mitte) wird nachfolgend aufgelistet.

» Engelbecken [ Michaelkirchplatz
Baubeginn ist 2013 erfolgt. MaBnahme befindet sich in Umsetzung.

» StichstraBBe zur Spree
Baubeginn ist 2013 erfolgt. MaBnahme befindet sich in Umsetzung.

» MelchiorstraBBe
Planungen abgeschlossen. Baubeginn voraussichtlich 4. Quartal 2014.

» Spreeuferweg

Informationsveranstaltung zum Projektbeginn im Juli 2014. B-Plan-Verfahren lauft.
Vorentwdirfe und freiraumplanerischer Wettbewerb bis voraussichtlich Mitte 2016.

» RungestraBe und StraBe Am KalInischen Park (bis Heizkraftwerk Mitte)

Projektvorbereitungen haben 2014 begonnen. Realisierungszeitaum noch nicht
genau bekannt.

» OhmstraBe

Aufgrund der rdumliche Nahe zur geplanten BaumaBnahme Rungestral3e ist eine
zeitnahe Projektbearbeitung vorteilhaft. Ggf. kénnten im Planungs- und Bauablauf
Synergieeffekte entstehen. Noch keine Projektvorbereitungen.

» AdalbertstraBe (zw. Engeldamm und Kpenicker StraBe)
Projekt soll flir das Programmjahr 2015 angemeldet werden.

» MichaelkirchstralBe

Projekt ist noch nicht in Vorbereitung und Planung. Umsetzungshorizont noch
nicht genau bekannt.
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» Kdpenicker Stral3e
Noch kein Umsetzungshorizont vorhanden.

» Schultze-Delitzsch-Platz
Noch kein Umsetzungshorizont vorhanden.

» Heinrich-Heine-StraBe [/ Képenicker StraBe, Vorplatz U-Bahn-Eingang
Noch kein Umsetzungshorizont vorhanden

Die einzelnen BaumaBnahmen werden nacheinander bei der Senatsverwaltung fiir Stadtent-
wicklung und Umwelt im Programm »Stadtebaulicher Denkmalschutz« angemeldet. Aufgrund des
jahrlich begrenzt zur Verfligung stehenden Budgets kdnnen BaumaBnahmen bzw. Projekte immer
nur von Jahr zur Jahr beantragt werden. Die Aufnahme eines Projekts in ein Programmjahr be-
deutet aber nicht gleichzeitig, dass Finanzierungsmittel im selben Jahr verfiigbar sind. Die Mittel
konnen erst im Folgejahr oder spater verfiigbar sein. Daraus ergibt sich dann eine sukzessive
Umsetzung der einzelnen BaumaBnahmen [ Projekte und Planungen. Aus diesem Grund sind zum
jetzigen Zeitpunkt keine konkreten Aussagen mdglich, wann die vorgesehenen BaumaBnahmen

realisiert werden.3*

Des Weiteren sind die kleinrdumigen MaBnahmen wie z. B. Querungsmdglichkeiten und
Fahrradabstellanlagen ebenfalls priorisiert worden. Die vielen verschiedenen MaBnahmen wurden
entsprechend der jeweiligen Handlungsfelder tabellarisch zusammengefasst und die voraussicht-
lichen Baukosten, der Umsetzungszeitraum sowie die Prioritdt eingeschatzt. Die Tabelle umfasst
mehrere Seiten und ist aus diesem Grund in Anlage 46 enthalten.
Wesentliche MaBnahmen mit der Prioritdt hoch sind u. a.:

» M5 barrierefreier Ausbau von Haltestellen des OPNV (Bus und U-Bahn)

» M5 barrierefreie StraBenraumgestaltung

» M7 Radverkehrsanlagen auf der Annenstral3en

» M7 Schaffen von mehr Fahrradabstellanlagen

Die tatsdchliche Reihenfolge der Umsetzung der jeweiligen MaBnahmen wird letztendlich vom
Bezirk Mitte von Berlin bestimmt.

34 GemaB Aussagen des Koordinationsbiiros fiir Stadtentwicklung und Projektmanagements GmbH (KoSP) vom 07. Marz 2014 in einem Schreiben
zum grundsatzlichen Einsatz von Stadtebaufordermitteln.
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Abbildung 9-15 MaBnahmenplan (vgl. Anlage 47)
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10 Neue Mobilitatsangebote

Das Thema der »Neuen Mobilitdtsangebote« ist immer hadufiger Gegenstand aktueller Ver-
anstaltungen zur Verkehrs- und Mobilitdtsentwicklung. Dabei wird in erster Linie liber die Arten
des »neuen« Angebots und dessen Integration im 6ffentlichen oder auch privaten StraBenraum
diskutiert. Wie in den vorherigen Kapiteln umfangreich dargestellt wurde, stellt die nérdliche
Luisenstadt als ein innerstadtisches Quartier hohe Anforderungen an den Verkehrsablauf so-
wohl fiir Kraftfahrzeuge als auch fiir FuBganger und Radfahrer. In diesem Zusammenhang wer-
den das Thema der neuen Mobilitdtsangebote hinsichtlich Bedarf und Integrationspotenzial
fiir die nordliche Luisenstadt ndher beleuchtet und die Vor- und Nachteile fiir die einzelnen
Verkehrsteilnehmer betrachtet. Daflir wird zundchst auf die wesentlichen Angebotsformen und
dessen Randbedingungen eingegangen. Im Kapitel 4.5 wurde bereits die bestehende Situation in
der nordlichen Luisenstadt kurz dargestellt.

Es wird darauf hingewiesen, dass das Thema der »neuen Mobilitdtsangebote« ein vergleichsweise
junges Thema ist und es zu einigen Bereichen erst seit kurzem (einige Monate bis wenige Jahre)
Studien bzw. Untersuchungen gibt. Das Themenfeld ist auBerordentlich komplex und hat zusatz-
lich eine hohe Dynamik, sodass die nachfolgenden Ausfiihren nur einen derzeitigen Einblick und
keinen Anspruch auf Vollstandigkeit und Aktualitdt geben kdonnen.

10.1 Fahrzeugverleihsysteme - Carsharing

Der Begriff Carsharing (zu deutsch etwa: Autoteilen) bezeichnet eine organisier-
te gemeinschaftliche Nutzung eines oder mehrerer Automobile®® Es kann grund-
satzlich zwischen privatem und gewerblichem Carsharing sowie zwischen sta-
tionsbasierten (fix) und fexiblen (flex) Carsharing unterschieden werden.

Das private Carsharing ist die Urform dieses Verkehrssystems und hat seinen Kern in der
Umweltbewegung. Dabei teilen sich mehrere Menschen, die selbst auf ein eigenes Fahrzeug
weitestgehend verzichten kdnnen und wollen, beispielsweise in der Nachbarschaft ein oder
mehrere Autos. Hierbei kdnnen natiirlich auch Vertrage geschlossen werden, die im Einzelnen
Nutzungsbedingungen und Kostendeckung regeln. Dabei wird in der Regel kein finanzieller Gewinn
angestrebt, sondern es werden lediglich die Kosten gedeckt. Dariiber hinaus bleibt der Vermieter
selbst der Hauptnutzer seines Fahrzeugs.

35 vgl. Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS): Carsharing im offentlichen StraBenraum, Ergebnisbericht zum
Arbeitspaket 4 im Forschungs- und Entwicklungsvorhaben »ParkenBerling, Berlin Juli 2008
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10.1.1 Stationsbasiertes Carsharing

Gewerbliches Carsharing wurde urspriinglich nur mit stationsbasierten Geschaftsmodellen ange-
boten. Bei diesem Konzept, das die klassische Version des Carsharings darstellt, bucht der Nutzer
im Vorfeld ein bestimmtes Fahrzeug fiir einen bestimmen Zeitraum. Dieses muss er dann an der
gewlinschten Carsharing-Station abholen und nach der Nutzung meist an derselben Station
wieder abgeben. Der Nutzer muss mit dem Fahrzeug also immer an den Ausgangspunkt der
Miete zurlickkehren. Berechnet wird neben einer Gebiihr je Stunde oder Tag meist auch eine
Verbrauchspauschale je gefahrenem Kilometer. Dazu sind eine einmalige Registrierungsgebiihr
und je nach Anbieter auch eine monatliche Grundgebiihr zu entrichten. Beispiele fiir stationsge-
bundenes Carsharing sind Flinkster (von der Deutschen Bahn), teilAuto, Greenwheels und Cambio.

Um die Unterschiede zwischen dem stationsbasierten Carsharing und den klassischen
Mietwagenunternehmen wie beispielsweise Sixt, Europcar und Hertz zu verdeutlichen, haben
verschiedene Stadte in ihren fiir das stationsbasierte Carsharing getroffenen Regelungen dar-
auf geachtet, dass eine Abgrenzung zu den herkdmmlichen Mietwagenunternehmen durch eine
festgelegte Definition von Carsharing Unternehmen erfolgt.?¢ Die beiden Geschaftsmodelle unter-
scheiden sich hinsichtlich ihrer Intention.

Das klassische Mietwagenkonzept verfolgt den Ansatz, dass man sich an einem anderen Ort,
an den man sein eigenes Auto nicht mitnehmen kann, ein Auto mieten kann (z. B. auf einer
Dienstreise oder im Urlaub). Der Ansatz des Carsharings zielt darauf ab, dass man anstelle eines
privaten Pkw das Carsharing-Angebot in seiner Umgebung nutzt und infolge dessen keinen pri-

vaten Pkw mehr bendtigt.

36 vgl. Vermerk Verkehrslenkung Berlin [ VLB B 21 vom 23.10.2008: ,Stellplatze fur Carsharing im 6ffentlichen StraBenland” und Der Senator fir
Umwelt, Bau, Verkehr und Europa: Aktionsplan ,Carsharing fiir Bremen", Stand: 25.08.2009, Abgrenzungskriterien.
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Im Allgemeinen werden folgende Vorteile bei dem stationsbasierten Carsharing gesehen:3’

» Nach empirischen Ermittlungen kdénnen vier bis acht konventionell genutzte
Fahrzeuge durch jeweils ein Carsharing Fahrzeug ersetzt werden.

» Dadurch kann insbesondere in dicht bebauten, innerstddtischen Bereichen der
Parkraumdruck und Verkehrsemissionen reduziert werden.

» Es wird gegeniiber dem konventionell privat genutzten Pkw eine Erhohung der
Auslastung und eine effektivere Nutzung des Pkw erreicht.

» Das Durchschnittsalter der Carsharing Flotte ist deutlich geringer als das der
Privatwagenflotte. AuBerdem werden emissionsarmere Fahrzeuge eingesetzt.

» Die verkehrsmitteliibergreifende Nutzung - insbesondere MIV und OPNV - wird
durch Kooperationen mit Verkehrsunternehmen verstarkt.

10.1.2 Flexibles (»free-floating«) Carsharing

Ein weiteres Konzept des gewerblichen Carsharings stellt das in den letzten Jahren auf den Markt
gebrachte flexible (»free-floating«) Carsharing dar. Bei diesem Modell sind die Fahrzeuge lber-
all im offentliche StraBenraum (innerhalb des Geschiftsbereiches des Anbieters) auffindbar und
buchbar. Die Buchung erfolgt vor Ort, indem der Nutzer das Fahrzeug mit einem Chip (dieser kann
beispielsweise in einer Mitgliedskarte integriert sein) freischaltet und 6ffnet. Nach der Nutzung
kann das Fahrzeug dann innerhalb des Geschaftsbereiches wieder an einem beliebigen, 6ffentlich
zuganglichen Stellplatz abgestellt und die Miete beendet werden. Das Fahrzeug steht dann an
dieser Stelle fiir den ndchsten Nutzer bereit.

Es ist also eine Ein-Weg-Nutzung ohne Riickkehr an den Ausgangsort der Miete mdglich. Freie
Fahrzeuge lassen sich tber Karten auf den Internetseiten der Anbieter oder liber speziellen
Applikationen fiir mobile Endgerate (z. B. Smartphones, Tablet-PC) unkompliziert lokalisieren. Die
Abrechnung der Fahrzeit erfolgt minutenweise. Wird das Fahrzeug nach Beendigung der Nutzung
wieder im offentlichen StraBenraum aber in einer Parkraumbewirtschaftungszone abgestellt, so
werden die anfallenden Parkgebiihren vom Carsharing-Anbieter an den jeweiligen Bezirk entrich-
tet. Typische Anbieter sind Car2go (Angebot von Daimler und Europcar), DriveNow (Angebot von
BMW und Sixt) und Multicity (Angebot von Citroén).

37 vgl. Vermerk Verkehrslenkung Berlin [ VLB B 21 vom 23.10.2008: ,Stellplatze fur Carsharing im 6ffentlichen StraBenland”; Der Senator fir Umwelt,
Bau, Verkehr und Europa: Aktionsplan ,Carsharing fiir Bremen", Stand: 25.08.2009; Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS): Carsharing im 6ffentlichen StraBenraum, Ergebnisbericht zum Arbeitspaket 4 im Forschungs- und Entwicklungsvorhaben »ParkenBerling,
Berlin Juli 2008; EU-Projekt ,momo Car-Sharing” (,moreoptionsforenergymobilitythrough Car-Sharing"), geférdert im EU-Programm ,Intelligent
Energyfor Europe”, Laufzeit 10/2008 - 09/2011, diverse ,Car-Sharingfactsheets"
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Beide Carsharing-Konzepte stehen nicht in Wettbewerb zueinander, was in der unterschiedlichen
Kostenstruktur flir den Nutzer begriindet ist. So ist das flexible Carsharing wegen der fehlen-
den Grundgebiihr (es ist nur eine einmalige Anmeldegebiihr zu bezahlen) und der unmittelba-
ren Fahrzeugverfiigbarkeit vor allem fiir spontane und kurze Fahrten interessant, jedoch kann
es schnell teuer werden (ca. 9 € fiir 30 Minuten). Beim stationsbasierten Carsharing steht eher
eine langere, meist mehrstiindige, eventuell gar mehrtdgige Nutzung im Vordergrund. Fiir kurze
Fahrten sind die Buchungsmodalitdten zu umsténdlich (vorheriges Reservieren des Fahrzeuges
und Abholung an der Station).

Grundsatzlich stellt Carsharing vor allem in GroBstadten eine Mdglichkeit dar, automobil zu sein,
ohne einen eigenen Pkw zu besitzen. So kann fiir bestimmte Wege und Zwecke ein Fahrzeug ge-
bucht werden, ohne dass laufende Betriebs- und Instandhaltungskosten anfallen. Wegen der im
Vergleich zu einem OPNV-Abonnement recht hohen Kosten ist Carsharing in Stidten wie Berlin,
Hamburg oder Miinchen keine echte Konkurrenz fiir den OPNV, kann jedoch eine Ergédnzung im
Mobilitatsportfolio des OPNV-Kunden darstellen.
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10.2 Fahrradverleihsysteme - Bikesharing

Fahrradverleihsysteme - auch Bikesharing genannt - stellen eine stationsbasierte Form des
Fahrradverleihs dar. Es eignet sich besonders, um von Haltestellen des OPNV aus Ziele im um-
liegenden Stadtgebiet individuell zu erreichen. Mittlerweile sind derartige Systeme in vielen
GroBstadten Europas etabliert. Der Vorteil fiir den Nutzer besteht darin, dass dieser unabhangig
von einem eigenen Auto nahrdumig mobil sein kann, ohne dabei ein eigenes Fahrrad vorhalten zu
missen. Nach einer einmaligen Registrierung beim Betreiber konnen die Fahrrader vom Nutzer an
den Stationen ausgeliehen und an einer beliebigen anderen Station wieder abgeben werden. Da
sich diese Stationen meist an zentralen Punkten und in der Ndhe von Bahnhdfen befinden, stellen
Fahrradverleihsysteme eine ideale Erginzung zum OPNV dar und kénnen die Distanz zwischen
Haltestelle und dem Zielort tberbriicken helfen. Bundesweit agierende Betreiber wie Call-a-Bike
(Deutsche Bahn AG) oder Nextbike haben zudem den Vorteil, dass der Kunde auch in fremden
Stadten mit dem Fahrrad mobil sein kann.

Fahrradverleihsysteme konnen direkt den MIV-Anteil am Modal Split senken, da sie eine hohe und
vor allem auch sichtbare Verfiigbarkeit von Fahrradern im o6ffentlichen Raum schaffen. Gerade
in den Zentren der GroBstadte sind viele Wegebeziehungen mit dem Fahrrad schneller zurlick-
zulegen. Durch Verleihsysteme wird ein Angebot geschaffen, diesen Umstand auch auszunutzen,
ohne die Nachteile der privaten Fahrradnutzung in Kauf zu nehmen. Die Nutzung selbst ist wie
das konventionelle Radfahren emissionslos und vollig umweltfreundlich. Bei der Integration von
Fahrradverleihsystemen ist aber der benotigte Flachenbedarf fiir die Stationen auf Gehwegen,
Fahrbahnen und Griinflachen sowie die Mdglichkeit ein dichtes Netz an Stationen anbieten zu kdn-
nen, zu priifen. Denn fiir die Akzeptanz und Nutzung solcher Systeme ist ein dichtes Stationsnetz
erforderlich.

In Berlin wurde das Fahrradverleihsystem als Pilotprojekt »Call a bike - das Stadtrad fiir Berlin«
in Kooperation mit der Deutschen Bahn AG eingefilihrt und wird seit dem erfolgreich praktiziert.
Auch in anderen deutschen Stadten wird das Fahrradverleihsystem Call-a-bike angeboten.

Die Vorteile von Verleihsystemen gegeniiber der privaten Fahrradnutzung sind vielfdltig: So
entstehen fiir den Kunden beispielsweise keine Wartungs- und Instandhaltungskosten. Da die
Verleihfahrrader an der Zielstation abgegeben werden, besteht kein Zwang, einen geeigneten
Stellplatz fiir das private Fahrrad zu finden (sicher hinsichtlich Diebstahl und Vandalismus).
Dariiber hinaus ist eine One-Way-Nutzung mdoglich, beim privaten Fahrrad misste dieses auf dem
Riickweg wieder benutzt, in einem anderen Verkehrsmittel mitgenommen oder zu einem spateren
Zeitpunkt abgeholt werden.
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Abbildung 10-1  Fahrradverleihstation vor dem Gebdude der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt,
Am KélInischen Park in Berlin-Mitte (eigenes Foto)

Fazit

Fahrradverleihsysteme (Bikesharing) erginzen das Angebot des OPNV und erméglichen eine indi-
viduelle Mobilitit tiber die Haltestellen des OPNV hinaus. Des Weiteren kdnnen sie dazu beitraten,
den MIV-Anteil am Modal Split zu senken. Denn vor allem im innerstadtischen Raum sind kiirzere
Distanzen hiufig schneller zu {iberwinden als mit dem Auto oder auch mit dem OPNV. Zudem sind
sie umweltfreundlich und weisen einen vergleichsweise geringen Flachenbedarf auf.
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10.3  Elektromobilitat (E-Mobility)

10.3.1 Elektroauto (EMobil)

Zum 01.01.2013 waren in Deutschland 7.114 Elektroautos zugelassen, was einem Anteil von
0,02 % am Fahrzeugbestand darstellte. In Berlin umfasste der Elektroautobestand zum selben
Zeitpunkt 328 Fahrzeuge, was 0,03 % der gesamten Berliner Flotte entsprach. Von den bundes-
weit im November 2013 neu zugelassenen Fahrzeugen hatten 0,3 % einen elektrischen Antrieb.
Die Entwicklung des Bestands an Elektroautos in Deutschland im Laufe des Jahres 2013 (bis Ende
November) wird in Abbildung 10-2 dargestellt.
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Abbildung 10-2  Entwicklung des Bestands an Elektroautomobilen im Deutschland im Jahr 2013

Elektroautos zeichnen sich besonders dadurch aus, dass sie keine lokalen COz—Emissionen ver-
ursachen. Global entstehen CO,-Emissionen bei der Stromerzeugung, wobei deren AusmaB von
dem jeweiligen Strommix abhédngt. Daher ergibt sich eine tendenziell bessere CO_-Bilanz ge-
geniiber Kfz mit Verbrennungsmotor, wodurch Elektroautos unter Gesichtspunkten des Umwelt-
und Klimaschutzes eine begriiBenswerte Entwicklung darstellen. Zudem ist ein elektrisches
Antriebssystem wesentlich einfacher zu warten als ein herkdmmlicher Antriebsstrang, da zum
Beispiel weniger Bauteile einem mechanischen Verschlei3 ausgesetzt sind. Weiterhin sind die
Energiekosten fiir den Strom deutlich geringer als die Kosten fossiler Kraftstoffe.
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Diesen positiven Aspekten stehen in Anschaffung und Betrieb einige Nachteile gegeniber. So sind
die Anschaffungskosten eines Elektroautos derzeit noch deutlich héher als die eines konventionel-
len Autos mit Verbrennungsmotor. Auch die Batterietechnik gibt noch Fragezeichen auf, insbeson-
dere hinsichtlich ihrer Kosten (Renault 16st dieses Problem, indem die Batterie nur vermietet wird
und daher ohne weitere Kosten fiir den Nutzer bei Bedarf ausgetauscht werden kann). Der gr6Bte
Nachteil fiir den Verbraucher diirfte jedoch in der vergleichsweise geringen Reichweite liegen,
die zwar fiir den innerstadtischen Verkehr ausreichend ist®®, jedoch kaum ldngere Fahrten Gber
Land zuldsst. Zum einen liegt das daran, dass beim heutigen Stand der Technik die Reichweite
deutlich abnimmt, wenn das Fahrzeug mit einer hoheren Geschwindigkeit bewegt wird (z. B. auf
der Autobahn), weswegen die meisten aktuell auf den Markt drangenden Modelle - wie etwa
die elektrische Version des VW Golf - eine Hochstgeschwindigkeit im Bereich von ca. 135 km/h
besitzen, um eine praktikable Reichweite zu gewahrleisten. Zum anderen ist die Ladeinfrastruktur
auBerhalb von Ballungsraumen nur sehr sparlich, sodass bei langeren Fahrten genau geplant
werden muss, wo Zwischenstopps zum Aufladen der Batterie notwendig und mdglich sind. Falls
kein Schnellladesystem verfligbar ist, sind diese Ladestopps auch mit einem im Vergleich zum
Volltanken eines Kfz mit Verbrennungsmotor nicht unerheblichen Zeitaufwand verbunden.

Die hdufig in den Medien kolportierte Gerauscharmut von Elektrofahrzeugen und damit einherge-
hende Gefahr fiir FuBganger ist tatsachlich kaum vorhanden. Elektroautos sind nur im Stand und
bei sehr geringen Geschwindigkeiten deutlich leiser als konventionell angetriebene Fahrzeuge.
Ab einer Geschwindigkeit von 25 km/h sind Elektroautos genauso laut wie Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor®®. Bei hoheren Geschwindigkeiten dominieren die Rollgerdusche des Fahrzeugs,
der Antrieb spielt dann bei modernen Automobilen keine entscheidende Rolle. Aus diesem Grund
sind Elektroautos auch nicht als Mittel zur Minderung des StraBenverkehrslarms in Betracht zu
ziehen. Besonders geeignet waren Elektroautos demnach vor allem in GroBstadtregionen - also
genau dort, wo bereits heute dank eines dichten OPNV-Angebots auf den privaten Pkw im alltégli-
chen Verkehr weitestgehend verzichtet werden kann. In der Praxis haben Carsharingunternehmen
bereits Elektroautos in ihre Flotten mit aufgenommen. Die Reichweite der Fahrzeuge ist fiir den
Stadtverkehr, in dem die Tagesdistanz rund 20 km pro Person entspricht, ausreichend. Durch
das zunehmende Angebot an Elektroladesdulen kdnnen die Fahrzeuge wahrend ihrer Standzeit
auch wieder aufgeladen werden. Elektroautos stellen im GroBstadtverkehr zwar sicherlich eine
umweltfreundliche Alternative zum fossil angetriebenen Kfz dar, liberwinden jedoch nicht die
dartiber hinaus bestehenden Nachteile des MIV (hoher Flachenverbrauch, Stellplatzbedarf,
Leistungsfahigkeitsprobleme in Form von Staus, Zersiedelung, Unfallkosten). Sie senken auch
nicht den Anteil des MIV am Modal Split.

38 Die durchschnittliche Wegeldnge der Berliner Wohnbevélkerung liegt bei rund 7 km pro Person und Weg. Die durchschnittliche Tagesdistanz pro
Person liegt bei rund 20 km. (Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin: Mobilitat der Stadt - Berliner Verkehr in Zahlen 2013,
Januar 2014)

39 Umweltoundesamt: POSITION, Kurzfristig kaum Larmminderung durch Elektroautos, Dessau 2013, http://www.umweltbundesamt.de/sites/de-
fault/files/medien/377/dokumente/position_kurzfristig_kaum_laermminderung_im_verkehr.pdf (geprtift am 18.12.2013)
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Fazit

Elektroautos besitzen derzeit noch verschiedene Nachteile beziiglich Anschaffungskosten,
Reichweite und Versorgungsinfrastruktur. Positiv zu beurteilen ist das Fehlen lokaler CO,-
Emissionen. Grundsatzlich ersetzen Elektrofahrzeuge nur Fahrzeuge mit fossilem Antrieb, wo-
durch also keine Wirkung auf den Modal-Split erreicht wird. Elektroautos sind kein eigenstandi-
ges Verkehrssystem sondern Teil des MIV und beziehen lediglich ihre Energie aus einer anderen
Quelle. Es liegt nach wie vor ein hoher Flachenverbrauch in Form von Fahrbahnen und Stellplatzen
vor. Sollten Uber vorhandene Stellplatze hinaus Stellplatze fiir Elektrofahrzeuge mit Ladesdulen
bereitgestellt werden, so wiirde dies sogar einen zusatzlichen Flachenverbrauch bedeuten. Das
Ziel von weniger Flichenverbrauch und weniger Kfz-Fahrten kann also mit der Férderung von

Elektroautomobilen nicht erreicht werden.

10.3.2 Elektrofahrrad (E-Bike)

Fiir Elektrofahrrader haben sich in Deutschland verschiedene Bezeichnungen herausgebildet, die
auf bestimmte technische Spezifikationen eingehen. Die Bandbreite reicht vom Fahrrad mit einem
unterstiitzenden Elektromotor bis hin zum Elektro-Mofa.

Am gebrduchlichsten ist das Pedelec, welches ein Fahrrad mit einem elektrischen Zusatzmotor be-
zeichnet, der jedoch nur arbeitet, wenn der Fahrer in die Pedale tritt und der bei Geschwindigkeiten
tiber 25 km/h abgeschaltet wird. Pedelecs sind wegen dieser Einschrankungen konventionellen
Fahrradern rechtlich gleichgestellt, wodurch ein Fahren ohne Helm, Flihrerschein und Versicherung
maglich ist.

Danebenexistierennochdieschnellerensogenannten S-Pedelecs, beidenendie Motorunterstiitzung
erst bei 45 km/h abgeschaltet wird. Zur Nutzung des S-Pedelecs ist fiir die Jahrgénge ab 1965 eine
Mofa-Priifbescheinigung oder ein sonstiger Fiihrerschein nétig, zudem muss das S-Pedelec lber
ein Versicherungskennzeichen verfligen. Eine Helmpflicht besteht dagegen nicht.

Generelle Eigenschaften von Elektrofahrradern sind eine gegeniiber konventionellen Fahrradern
hohere Masse. Dank der elektrischen Unterstlitzung ist demgegeniber jedoch ein leichteres
Beschleunigen und ein leichteres Fahren am Berg moglich. Das macht Pedelecs vor allem in hi-
geligen Gegenden interessant. Die Zielgruppen fiir Pedelecs und Elektrofahrrader im Allgemeinen
sind vielschichtig: neben alteren Menschen, denen konventionelles Fahrradfahren zu anstren-
gend geworden ist, stellen Pedelecs eine Mdglichkeit dar, wieder mit dem Fahrrad mobil zu sein.
Eine andere Nutzergruppe sind Menschen, die gern mit dem Rad zur Arbeit fahren oder fahren
wirden, jedoch dort nicht verschwitzt ankommen machten. Durch die elektrische Unterstiitzung
ermdglichen Pedelecs, dass man auch langerer Strecken von mehr als 10 - 15 km ohne erhohte
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korperliche Beanspruchung lberwinden kann. Somit stellen sie auch eine mdgliche Alternative
fiir Berufspendler dar. Das setzt aber voraus, dass am jeweiligen Zielort (z. B. Arbeitsstatte) si-
chere Stellplatze mit Ladeinfrastruktur vorhanden sind. Unter solchen Voraussetzungen, konn-
ten durch den zunehmenden Einsatz von Elektrofahrradern an Stelle von Pkw, viele Autofahrten
reduziert werden, was sich langfristig positiv auf das Klima und die Umwelt auswirken wiirde.
Dazu lauft derzeit in Berlin das Projekt »EBikePendeln«, welches die Potenziale einer Verlagerung
des Berufsverkehrs von Pkw auf Pedelcs untersucht. Die ersten Testphasen finden im Verlauf des
Jahres 2014 statt. Weitere Testphasen sind fiir das Friihjahr und den Sommer 2015 vorgesehen.*°

Die Akkuladedauer betrdgt bei Pedelecs je nach technischem Entwicklungsstand (derzeit kénnen
in diesem Bereich jahrlich Fortschritte verzeichnet werden) 2 bis 9 Stunden. Die Akkus sind meist
transportabel, so dass theoretisch mit einem Akku gefahren werden kann, wahrend ein zweiter
Akku zu Hause geladen wird. Wegen der hohen Reichweite von bis zu 100 km je Akkuladung stellt
das Aufladen fiir den alltiglichen Betrieb jedoch kein Hindernis dar. Offentliche Ladestationen
hatten aus diesem Grund einen unterstiitzenden Charakter, waren aber wohl nicht zwingend
notwendig. Eine weitere Anwendungsmaglichkeit im urbanen Raum sind elektrisch unterstiitzte
Lastenfahrréader (vgl. Abbildung 10-3).

Abbildung 10-3  Elektro-Lastenrdder am Brandenburger Tor (© Kay Strasser)

Das Bundesumweltministerium finanziert derzeit einen Feldversuch, bei dem bundesweit
Kurierdiensten Lastenrdder auf Basis des Modells Bullitt vom danischen Hersteller Larry vs. Harry
mit einem zusatzlichen Elektromotor zur Verfiigung gestellt werden. Die Bestlickung mit ei-
nem elektrischen Zusatzmotor ermdglicht dem Kurier nicht nur langer ohne Ermidung mit dem

40 Auf der Internetseite der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt gibt es u. a. zu diesem Projekt verschiedene Informationen:
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/planung/e_mobilitaet/de/e_fahrrad.shtm! (Stand: September 2014)
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/planung/e_mobilitaet/download/EBikePendeln_Hintergrundinfo.pdf (Stand: September 2014)
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Lastenrad unterwegs zu sein, sondern steigert zudem die maximal mdgliche Nutzlast, die mit dem
Lastenrad fortbewegt werden kann.

Ein derzeit in Berlin diskutiertes Konzept sieht die Schaffung von Packstationen (»BentoBox«)
vor, an welchen Sendungen zwischengelagert werden. Die Versorgung der Packstationen erfolgt
(gebiindelt) mittels Lieferwagen. Die nahrdumige Verteilung der Sendungen zum Empfanger da-
gegen wird durch Kurierdienste mit Lastenradern durchgeflihrt. Auf diese Weise kdnnten zahlrei-
che Kurierfahrten mit Kraftfahrzeugen, die nur eine sehr geringe Auslastung (»Ein Packchen pro
Fahrzeug«) aufweisen, substituiert werden. Die Verteilung mit Elektrolastenradern erfolgt schnell,
leise, ohne lokale CO_-Emissionen und spart Fléche. Allgemein legen Elektrofahrradnutzer einen
hoheren Wert auf sichere Abstellmdglichkeiten, da E-Bikes deutlich teurer als konventionelle

Fahrrader sind.

Neben den Lastenfahrradern kommen auch zunehmend E-Bikes bei Fahrradverleihsystemen
zum Einsatz. Wahrend die E-Bikes in der Verleihstation stehen, kann der Akku aufgeladen wer-
den. Die Kombination aus Fahrradverleihsystem und E-Bike stellt eine sinnvolle Ergdnzung des
Mobilitatsangebots dar.

Fazit

Die Nutzung von Elektrofahrradern - egal welcher Spielart - stellt eine aussichtsreiche Entwicklung
auf dem Gebiet der neuen Mobilitdtsangebote dar. Beleg hierfiir sind die schon heute sehr ho-
hen Absatzzahlen des Handels. Dariiber hinaus steckt in Pedelecs ein hohes Potenzial den zu-
nehmenden Pendelverkehr mit Pkw zu reduzieren, wodurch Sie einen wichtigen Beitrag fiir eine
klimafreundliche Mobilitdtsentwicklung leisten kdnnten. Neben der Schaffung verkehrssicherer
und attraktiver Radrouten durch die Innenstadt sollte ein besonderes Augenmerk auf sichere
Abstellanlagen hinsichtlich Diebstahl und Vandalismus gelegt werden. Offentliche Ladestationen
sind nicht zwingend erforderlich, kénnen jedoch eine angenehme Bereicherung darstellen. Den
groBten Nutzen, der von Elektrofahrradern ausgeht, stellt wohl das Potenzial zur spiirbaren
Veranderung des Modal Split dar, was sowohl insgesamt als auch speziell im Wirtschaftsverkehr
tber die Nutzung von Packstationen und Elektro-Lastenradern in der Endauslieferung durchaus
als realistisches Szenario eingestuft werden kann.
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10.4 Parkraumbedarf und -nachfrage von Carsharing im o6ffentlichen
StraBenraum

Bei der Implementierung neuer Mobilitatsangebote ergeben sich mehrere Fragestellung z. B. hin-
sichtlich der Standortentscheidung, der Nutzung des &ffentlichen oder privaten StraBenraums
sowie des Verwaltungs- und Verantwortungsbereichs. Im meist durch Kfz-Verkehr stark belasteten
innerstadtischen Bereich besteht auch die Frage, ob Carsharing ggf. auch zu einer Reduzierung
des Kfz-Verkehrs fiihren (kann) bzw. eine Alternative fiir den eigenen (privaten als auch dienstli-
chen) Kraftfahrzeuggebrauch darstellen kann.

10.4.1 Stationsbasiertes Carsharing

Fiir die stationsgebundenen, klassischen Systeme miissen definierte Stellplatze fir die Stationen
vorgehalten werden, was ebenfalls einen Grundbedarf an Flache bedeutet. In der Regel befinden
sich die Stellplatze fiir stationsgebundenes Carsharing auf privaten Flachen oder aber auch im
offentlichen bzw. halb-6ffentlichen Raum. Auf die Frage, welche Auswirkungen Carsharing auf
das Verkehrsaufkommen hat, gibt es noch keine umfassenden Erkenntnisse. Es wird aber davon
ausgegangen, dass zum einen heutige Pkw-Nutzer zunehmend auf den Pkw-Besitz verzichten.
Nach den bisherigen empirischen Untersuchungen wird jedes Carsharing-Fahrzeug etwa vier bis
acht Privatwagen ersetzen. Zum anderen wird vom Carsharing-Nutzer ein wesentlicher Anteil der
Wege im Umweltverbund (OPNV, Fahrrad, zu FuB) zuriicklegt. Das Carsharing dient dazu nicht
.abgedeckten Liicken" zu schlieBen.*'

Das stationsbasierte Carsharing wird deshalb insbesondere in hochverdichteten Stadtgebieten
- vorwiegend Altbaugebieten - als Instrument zur Verringerung des Parkraumdrucks gesehen,
moglichst verknlipft mit Parkraummanagement [ Parkraumbewirtschaftung. Wegen der verdich-
teten, alten Bebauung und geringen Flachenverfligbarkeit fehlen meist andere Alternativen (z. B.
Tiefgaragen, Quartiersgaragen).

In diesem Zusammenhang wird erganzend darauf hingewiesen, dass noch keine bundeseinheit-
liche Regelung zur Einrichtung und Privilegierung von Carsharing-Stellplatzen im o6ffentlichen
StraBenraum existiert. Im Allgemeinen werden dafiir die jeweiligen LandesstraBengesetze - ent-
weder in Form der ,Sondernutzung” oder mithilfe der ,Teileinziehung" - zugrunde gelegt. In
Berlin wurde nach einem Pilotprojekt 2006 mit den beiden Bezirken Tempelhof-Schoneberg und
Friedrichshain-Kreuzberg den anderen Bezirken ebenfalls empfohlen, Carsharing-Stellplatze im
offentlichen StraBenland mit dem Instrument der ,Teileinziehung” einzurichten. Hierbei wird auf

Grundlage des Berliner StraBBengesetzes nach § 4 Abs. 1 der Benutzerkreis aus iiberwiegenden

41 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS): Carsharing im ffentlichen StraBenraum, Ergebnisbericht zum Arbeitspaket 4
im Forschungs- und Entwicklungsvorhaben »ParkenBerling, Berlin Juli 2008.
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Griinden des offentlichen Wohls beschrankt - hier fir: Carsharing-Unternehmen zur Nutzung
von bestimmten Flachen als Parkgelegenheiten im &ffentlichen StraBenland. Begriindet wird das
offentliche Wohl damit, dass Carsharing zur Entlastung des erforderlichen Parkraumbedarfs und
zur Reduzierung der Verkehrsemissionen beitragen kann. Die Teileinziehung erfolgt durch den
StraBenbaulasttrager (StraBen- und Griinflichenamt). Gekennzeichnet werden die Carsharing-
Parkplatze nach einer Anordnung der StraBenverkehrsbehdrde mit dem Verkehrszeichen 283 StVO
(Haltverbot) mit dem Zusatzzeichen ,Carsharing-Unternehmen frei".42

10.4.2 Flexibles (»free-floating«) Carsharing

Beim Carsharing teilen sich mehrere Nutzer, die theoretisch kein eigenes Auto besitzen, ein Auto
des Carsharingunternehmens, wodurch in der Theorie Stellpldtze frei werden. Ob das tatsdchlich
beim flexiblen Carsharing auch der Fall ist, lasst sich derzeit noch nicht ohne weiteres sagen. Fiir
das flexible Carsharing werden in Berlin je Tag etwa 4 Nutzungen pro Fahrzeug angenommen, wo-
bei 5 bis 8 Kilometer zurlickgelegt werden. Das entspricht bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit
von 23 km/h im Stadtverkehr einer tdglichen Nutzungsdauer je Fahrzeug von 52 bis 83 Minuten.
Demnach steht ein Carsharing-Fahrzeug auch im giinstigeren der beiden Falle nicht viel weniger
als ein privater Pkw, der etwa 23 Stunden am Tag ungenutzt steht. Dafiir erreicht ein Carsharing-
Fahrzeug mehr Nutzer, sodass, wenn diese Nutzer auf einen eigenen Pkw verzichten, Stellplatze
frei werden kdnnen. Kommen die Nutzer jedoch vom OPNV, erzeugen Sie sogar zusétzlich Verkehr
und suchen ebenfalls einen Stellplatz. In der Realitdt konnten gemischte Nutzergruppen die
Regel sein. Allein liber die zeitliche Auslastung der Fahrzeuge kénnen also keine Aussagen zum
Stellplatzbedarf gemacht werden.

Da sich mehrere Nutzer ein Fahrzeug teilen und kein eigenes besitzen, werden theoretisch
Stellplatze frei. Eine weitere Anndherung an das Problem kann tiber den Fahrzeugbedarf erfolgen.
Hierzu wird die Annahme getroffen, dass die vier Nutzungen eines Fahrzeuges pro Tag von vier ver-
schiedenen Nutzern vorgenommen werden, so dass also ein Fahrzeug vier Nutzern zur Verfiigung
steht. Falls diese Nutzer vorher einen eigenen Pkw genutzt haben, werden insgesamt drei Pkw
(samt Stellplatzen) eingespart. Verallgemeinert entspricht die Verringerung des Fahrzeugbedarfs
drei Vierteln des Anteils der Carsharing-Nutzer an allen MIV-Nutzern. Nutzen alle MIV-Nutzer
ausschlieBlich Carsharing, sodass der Carsharing-Anteil 100 % betrdgt, werden demnach 75 %
des urspriinglichen Fahrzeug- und Stellplatzbedarfs eingespart. Somit wird in diesem Fall im
Umkehrschluss nur noch ein Viertel der urspriinglichen Fahrzeugflotte bzw. Stellplatze benétigt.

42 vgl. Vermerk Verkehrslenkung Berlin / VLB B 21 vom 23.10.2008: ,Stellplatze fur Carsharing im 6ffentlichen StraBenland”
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Diese Herangehensweise betrachtet aber strenggenommen nur den »Pkw-Bedarf« derjenigen
Nutzer, die vorher einen eigenen Pkw genutzt haben und setzt ein abgeschlossenes System
oder Gebiet voraus, dem keine Fahrzeuge von auBen zugeflihrt werden und die Nutzung von
Carsharing-Fahrzeugen raumlich und zeitlich derart verteilt ist, dass jeder Nutzer bei Bedarf ein
Fahrzeug in seiner Nahe vorfindet. Um genau dies zu gewahrleisten, miissen die Anbieter des
flexiblen Carsharings jedoch flachendeckend Fahrzeuge abstellen. Laut ZEIT-Online gab Car2go-
Geschaftsfiinrer Robert Henrich zu verstehen, dass unter einer Verfligbarkeitsdichte von 4 Fz [ km?2
das Konzept nicht funktioniere*®. Dadurch wird also der Effekt freiwerdender Stellplatze zum Teil
durch die Funktionsweise des Systems, namlich dass ein Teil der Flotte flachendeckend abge-
stellt sein muss, kompensiert. Mit einem héheren Nutzeranteil miissten auch insgesamt immer
mehr Carsharing-Fahrzeuge vorgehalten werden, um weiterhin eine fiir den Kunden akzeptab-
le Verfligbarkeit zu gewahrleisten. Das oben beschriebene System existiert also in der Realitat
nicht, da dort je nach Marktsituation Fahrzeuge zugefiihrt (oder abgezogen) werden. Zudem stellt
Carsharing gerade fiir OPNV-Nutzer ein zusitzliches Verkehrsangebot dar, wodurch zusitzliche
Fahrten erzeugt werden kdnnten und die Vorhaltung von weiteren Fahrzeugen erforderlich ware.
Auch dieser Fall kann im obigen Modell nicht berlicksichtigt werden.

Die Flotte aller drei Anbieter des flexiblen Carsharings in Berlin umfasst ca. 2.000 Fahrzeuge.
Unter der 0. g. Annahme wiirden somit tdglich 8.000 Nutzer erreicht und 6.000 Fahrzeuge samt
Stellplatzen eingespart werden. Dieser Effekt miisste innerhalb des S-Bahn-Rings eigentlich spiir-

bar sein.

Eine weitere Einschrankung besteht darin, dass paarige Wegebeziehungen in der Betrachtung
nicht berlicksichtigt werden. In diesem Fall bendtigt der Nutzer fiir Hin- und Riickweg insgesamt
zwei Carsharing-Fahrzeuge (unter der Annahme, dass beide Fahrten zeitlich soweit auseinander
liegen, dass das erste Fahrzeug in der Zwischenzeit von anderen Nutzern gemietet worden ist).
Dadurch halbiert sich das Einsparpotenzial an Fahrzeugen, sodass bei 100 % Nutzeranteil des
Carsharings im MIV immer noch 50 % der Fahrzeuge (und Stellplatze) bendtigt werden wiirden.
Je mehr Wege am Tag ein Nutzer mit verschiedenen Carsharing-Fahrzeugen durchfiihrt desto
geringer wird der Effekt. Nimmt jeder Nutzer am Tag vier verschiedene Carsharing-Fahrzeuge in
Anspruch, relativiert sich dieser Effekt (vier Nutzer pro Fahrzeug bei gleichzeitig vier Fahrzeugen
pro Nutzer entsprechen einem Fahrzeug pro Nutzer, was dem Fahrzeug- und Stellplatz des priva-
ten Pkw-Gebrauchs entspricht).

Das System des Carsharings ist sehr dynamisch und verdndert sich fortwahrend, insbesonde-
re beim »free-floating« Carsharing. Die Anbieter regieren schnell auf Veranderungen auf der
Nachfrageseite und umgekehrt.

43 ZEIT-Online: HeiBer Kampf um die spontanen Kurzzeitnutzer, 09. August 2012, http://www.zeit.de/auto/2012-07/carsharing-berlin, Zugriff am
25.11.2013
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Fazit

Carsharing stellt in GroBstddten durchaus eine Alternative zum Gebrauch eines privaten Pkw dar.
Ob das flexible »free-floating« Carsharing langfristig Kfz-Fahrten reduziert und Stellpldtze frei
werden |dsst, konnte bisher nicht mit empirischen Daten belegt werden. Ein hoheres Potenzial,
insbesondere flir das stationsbasierte Carsharing, wird in Gebieten mit stark restriktiven Parkraum
gesehen. Carsharing ist ein sehr dynamisches System, welches auf die Wechselwirkungen zwi-
schen den Anbietern, den Kunden (Nachfrageseite) sowie der dadurch entstehenden Regulierung

reagiert und somit stetig Anpassungsprozesse stattfinden.

10.5 Zusammenfassung und Vergleich der neuen Mobilitatsangebote
Zusammenfassend findet ein Vergleich der zuvor dargestellten Systeme nach folgenden Kriterien
statt:

» Flachenverbrauch (Verbrauch an Flache fiir Fahrbahnen und Stellplatze)

» Luftschadstoffemission, hier insbesondere CO,-Emission

» Stellplatzbedarf (Inanspruchnahme von Stellplatzen im 6ffentlichen Raum)

» Kosten je Nutzung (Kosten pro Weg, die fiir den Endkunden entstehen)**

» Volkswirtschaftliche Kosten
Die Griinde fiir die Einschdtzungen der einzelnen Verkehrssysteme werden wie folgt ange-

geben, wobei zu unterscheiden ist nach Vor- und Nachteilen zwischen den einzelnen »Neuen

Mobilitatsarten« und zum konventionellen, herkémmlichen Kfz-System:

Carsharing - stationsbasiert

» Flachenverbrauch fiir Stationen und definierte (reservierte) Stellplatze
(aber geringer als bei herkémmlicher Kfz-Nutzung)

» CO_-Emission (lokal) bei Betrieb der Fahrzeuge (falls fossiler Antrieb)
(es besteht hier ein Potenzial fiir E-Fahrzeuge)

» Stellplatzbedarf entsteht an Station und bei Zwischenstopps wahrend der
Nutzung

» Kosten: Anmeldegebilihr, ggf. Grundgebiihr, Stunden- oder Tagestarif,

Verbrauchspauschale (Abrechnung liber gefahrene Kilometer), effizientere Nutzung
durch Kostentransparenz, giinstig bei einer nicht sehr geringen und nicht hohen Jahresleistung

44 Hierbei kdnnen zunichst nur die Kosten einbezogen werden, die bei einem Endkunden bei der Nutzung des Systems entstehen (u. a. Grundgebiihren,
Nutzungsgebiihren), da diese Kosten/Tarife tiber die Systemanbieter frei zuganglich sind (Internetseiten, Prospekte etc.). Informationen zu den
Installations- und Betriebskosten privater Anbieter sind schwer zugdnglich.
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Carsharing - free-floating
» Flachenverbrauch fiir Fahrbahnen und Stellplatze (6ffentlich)

» CO_-Emission (lokal) bei Betrieb der Fahrzeuge (falls fossiler Antrieb)
(es besteht hier ein Potenzial fiir E-Fahrzeuge)

» Stellplatzbedarf im 6ffentlichen Raum, da fiir ein funktionierendes System eine
Mindestzahl abgestellter und verfligbarer Fahrzeuge abgestellt sein muss

» Kosten:Anmeldegebiihr,TarifmitminutengenauerAbrechnung,Tageshochstpreis,
je nach Nutzungsdauer giinstiger oder teurer als stationsbasiertes Carsharing

Elektroautomobil
» Flachenverbrauch durch Inanspruchnahme von Fahrbahnen und Stellpldtzen

» CO2-Emission bei Stromerzeugung (Hohe abhingig vom Strommix), jedoch ho-
her als bei E-Bikes, da groBerer Energiebedarf

» Stellplatzbedarf wie konventionelle Pkw, flir Ladesdulen werden unter
Umstdnden zusatzliche Stellplatze bendtigt

» Kosten:Hoch in der Anschaffung, Instandhaltung und Energie giinstiger als fos-
sil angetriebenes Vergleichsfahrzeug, Wertverlust und Haltbarkeit noch unklar
Bikesharing

» Flachenbedarf fiir die Stationen, aber wesentlich geringer, als bei Carsharing
und Elektroautos

» CO2-Emission durch Stromerzeugung (Hohe abhingig vom Strommix) nur wenn
E-Bikes angeboten werden, jedoch geringer als bei Elektroautos

» minimaler Stellplatzbedarf, Ende der Ausleihe findet an Stationen statt

» Kosten: Anmeldung, deutlich geringere Nutzungskosten als bei Carsharing

E-Bike
» Flachenbedarf vernachléssigbar (wie konventionelles Fahrrad)

» CO2-Emission durch Stromerzeugung (H6he abhangig vom Strommix), jedoch
geringer als bei Elektroautos, da wesentlich geringerer Energiebedarf

» minimaler Stellplatzbedarf (wie konventionelles Fahrrad)
» Kosten: Anschaffung teurer als konventionelles Fahrrad, Energiekosten gering,

laufende Kosten gering (im Vergleich zu Carsharing oder privater Pkw-Nutzung)
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(E-)Lastenrad

» Flachenbedarf groBer als bei normalem Fahrrad, aber geringer als bei normalen
Kfz/Lkw

» CO2-Emission durch Stromerzeugung (H6he abhangig vom Strommix), jedoch
geringer als bei Elektroautos, da wesentlich geringerer Energiebedarf

» Lastenrdder ohne E-Hilfsmotor haben keine CO2-Emission
» vergleichsweise geringer Stellplatzbedarf, aber hoher als bei normalen Fahrrad

» Kosten: ohne E-Motor mit hochwertigen Fahrrad vergleichbar, mit E-Motor ho-
her, laufende Kosten (auch fiir Energie) sehr gering

Ein zusammenfassender Vergleich wird in Tabelle 10-1 dargestellt.

Tabelle 10-1  Vergleich innovativer Verkehrssysteme und neuer Mobilitatskonzepte

Flachen- CO,- Stellplatz- Kosten je
verbrauch Emission bedarf Nutzung
Carsharing - stationsbasiert o [ ) o
Carsharing free-floating ® (] o
Elektroauto o ® o o
Bikesharing () ®
E-Bike o [ ) o (]
(E-)Lastenrad ® (] (] o
Legende: @ Vorteil Indifferent @ Nachteil
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Als Ergdnzung und vertiefende Betrachtung wird zudem in Tabelle 10-2 und Tabelle 10-3 die
Einschatzung der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt wiedergegeben.

Tabelle 10-2  Handlungsbedarfe im Stadtverkehr und Potenziale sneue Mietsysteme« Teil 1 (Quelle: Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung und Umwelt Berlin)

Handlungsbedarfe und Ziele CS CS E-CS BS BS
Rad/F .
als Substitut von| priv. Pkw ag/VuB priv. Pkw| priv. Pkw ov
1. Flachenbedarf ruhender Pkw- | .
Verkehr reduzieren, andere ;IX . . . ?X O . . . .
Nutzungen ermdglichen lex O lex O
2. Luftschadstoffe reduzieren O ) @) @) @)
3. Verkehrslarm reduzieren O ) @) @) Q0
4. Treibhausgase reduzieren O X ) Q00| 000 @)
5. Verkehrssicherheit erhéhen . g:\;\/d/FurL 8 Q . . .
6. Abhangigkeit von Mineraldl
reduzieren O ® 000|000 @
7. Infrastrukturkosten reduzieren @) ) X ) Q0 O
@ Vorteil O Klarungsbedarf @ Nachteil O kein Effekt
CS: CarSharing; E-CS: CS mit E-Pkw; BS: BikeSharing 25

Tabelle 10-3  Handlungsbedarfe im Stadtverkehr und Potenziale »neue Mietsysteme« Teil 2 (Quelle: Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung und Umwelt Berlin)

Handlungsrelevante Kriterien Cs E-CS BS
Potentialverfiigbarkeit O o %)
(Entlastungspotential, zeitlich)

Kosteneffizienz

(Vermeidungskosten Umwelt/Klima) © ® ©e
Regelungsbedarf (Incentives) O o @)
\Verursachergerechtigkeit 5) ® @)
Verkehrskosten

@ Vorteil O Klarungsbedarf @ Nachteil
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10.6 Standortwahl und Randbedingungen

Die bisherige Abdeckung mit Angeboten von neuen Mobilitatsangeboten ist eher als heterogen
zu bewerten. Dabei sind es in erster Linie die Unternehmen, die fiir sich wirtschaftliche Standorte
im offentlichen Raum identifizieren. Jedoch sollte die Standortwahl nicht nur von 6konomischen
Kriterien gelenkt werden. Im folgenden wird zunachst auf das Standortkonzept in Berlin einge-
gangen und dann werden die Rahmenbedingungen sowie weitere Kriterien flir die Standortwahl
von neuen Mobilitatsangeboten aufgezeigt.

10.6.1 Vorhandenes Standortkonzept fiir Ladeinfrastruktur in Berlin

Fiir Berlin gibt es ein Standortkonzept fir die Ladeinfrastruktur, welches von der VMZ Berlin*®
erarbeitet wurde. Das Konzept betrachtet Berliner Verkehrsbezirke innerhalb des Geschaftsgebiets
ausgewahlter Anbieter fiir flexibles Carsharing (Car2Go, DriveNow, MultiCity).

Das Standortkonzept hat unter anderem das Fahrtenpotenzial in die Verkehrsbezirke (Ziele) und
aus den Verkehrsbezirken heraus (Quelle) hochgerechnet und dargestellt. Aus den Karten lassen
sich dann die Verkehrsbezirke mit den meisten Quell- bzw. Zielfahrten ablesen. Die Bilanz beider
Karten stellt dann den jeweiligen Ziel- und Quellverkehrsiiberschuss (potenzieller Umsatzbedarf
infaus den Bezirk hinein/hinaus) dar. Die gesamte Karte zur Fahrtenbilanz ist in Anlage 48 darge-
stellt. Die folgende Abbildung 10-4 zeigt die Fahrtenbilanz fiir die nérdliche Luisenstadt.

Zielverkehrsiberschuss
(potenzieller Umsetzbedarf
aus dem Bezirk heraus)

Quellverkehrsliberschuss
(potenzieller Umsetzbedarf
in den Bezirk hinein)

Abbildung 10-4  Fahrtenbilanz in den Verkehrsbezirken | Auszug fur die nérdliche Luisenstadt (vgl. Anlage 48)

45 VMZ Berlin = Verkehrsmanagementzentrale Berlin Betreibergesellschaft GmbH
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Demnach zeigt sich im Bereich der Kreuzung Heinrich-Heine-StraBe / AnnenstraBBe ein relativ
ausgeglichenes Verhaltnis. Ein leichter Quellverkehrsiiberschuss besteht unter anderem nordlich
der Kopenicker StraBBe und ein leichter Zielverkehrsiiberschuss ist im Bereich des Engelbeckens
erkennbar.

Des Weiteren zeigt das Standortkonzept den durchschnittlich taglicher Ladebedarf je Verkehrsbezirk
und den Bestand an Ladepunkten in Berlin auf. Daraus werden dann die Empfehlung zur Ergdnzung
der Ladeinfrastruktur um weitere Ladepunkte abgeleitet. Ein Auszug dieser Empfehlung fiir die
nordliche Luisenstadt zeigt die nachfolgende Abbildung 10-5. Dementsprechend waren vereinzelt

Elektroladesaulen zu erganzen.

“a

Erganzung von Ladepunkten
je Verkehrsbezirk

11 (222)

W2 (19
m3

Abbildung 10-5  Ergénzungsempfehlung fiir Ladeinfrastruktur | Auszug fir die nordliche Luisenstadt (vgl. Anlage 49)

Dariiber hinaus hat die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt im Rahmen des
Standortkonzepts fir die Ladeinfrastruktur Suchrdume fiir Berlin ausgewiesen. Die Suchrdume zei-
gen, in welchen Gebieten der Stadt es Ergdnzungsbedarf an Ladesdulen gibt. In der Abbildung 10-6
sind die Suchrdaume fiir das gesamte Stadtgebiet dargestellt. Da diese Darstellung sehr weitraumig
ist, zeigt die darauffolgende Abbildung 10-7 die Suchraume fiir die ndrdliche Luisenstadt in einem
kleinerem Ausschnitt.

Die Abbildungen zeigen, dass es sowohl flir ganz Berlin als auch flir die nordliche Luisenstadt noch
Ergdnzungsbedarf an Ladesdulen gibt. In der ndrdlichen Luisenstadt wird dieser Bedarf speziell im
Bereich der Heinrich-Heine-StraBe sowie AnnenstraBe und in der BriickenstraBe / RungestraB3e
sowie Am Kollnischen Park gesehen.
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Legende:

[ R —

> ;_ i 2 ' Fict Lw : yw &1 & m;‘%& ‘,-— . PR B
Abbildung 10-6  Suchridume zur Ergénzung von Ladeinfrastruktur in Berlin (vgl. Anlage 50)

Die Abbildung 10-7 zeigt die Suchrdaume fiir die nordliche Luisenstadt.

Abbildung 10-7  Suchridume zur Erweiterung der Ladeinfrastruktur in der nérdlichen Luisenstadt (vgl. Anlage 51)
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Derzeit ist die Ladeinfrastruktur im offentlichen Raum aber noch nicht optimal ausge-
baut. Bisher wird an offentlichen Ladesdaulen Wechselstrom verwendet, was mit einer hohen
Zeitdauer des Ladevorganges verbunden ist. Gegenwartig findet ein Umdenken in Richtung von
Schnellladesystemen mit Gleichstrom statt, wobei grundsatzlich noch ungeklart ist, ob der dazu
notwendige Gleichrichter fahrzeugseitig oder ladesaulenseitig anzuordnen sind. Eine weite-
re Entwicklung stellt das kabellose Laden mittels Induktion dar. Grundsatzlich geeignet waren
Elektrofahrzeuge fiir Pendler, die in Eigenheimen im Umfeld der GroBstadte leben und taglich
tiberschaubare Wege mit dem Auto zurlicklegen. Diese kdnnten zu Hause zum Beispiel in der
Garage auch die technisch einfachen Wechselstromladetechnologien verwenden, um den Akku
des Fahrzeuges lber Nacht zu laden, wodurch die Ladeproblematik berechenbar ware. Durch
die Substitution von konventionellen Kraftfahrzeugen durch Elektrofahrzeuge im téaglichen
Pendelverkehr konnten die Luftschadstoffemissionen um ein vielfaches reduziert werden. Dabei
misste davon ausgegangen werden, dass die Elektrofahrzeuge auch wieder mit Strom aus erneu-
erbaren Energien aufgeladen werden.

10.6.2 Allgemeine Kriterien

Allgemeine Kriterien, die sowohl fiir die Implementierung von Fahrradverleihstationen als auch
von Carsharing und Elektroladesdulen gelten, kdnnten sein:

» Attraktivitdt / Lage zu verkehrlichen Verkniipfungspunkten:
Welche Standorte befinden sich im Umfeld / in der Nhe von verkehrlichen Verkniipfungspunkten,
OPNV-Haltestellen, Versorgungseinrichtungen, touristischen Zielen, Bildungs- und Verwaltungs-
einrichtungen, Parkhdusern/Parkplatzanlagen?

» Erreichbarkeit, Erkennbarkeit, Zuganglichkeit:
Welche Standorte wéren sowohl fiir den FuBverkehr als auch flr die entsprechenden Fahrzeuge
(Fahrrad, Auto) gut zu erreichen und von Gehwegen und Fahrbahnen aus gut ersichtlich und zu-
ganglich? Sind die Standorte barrierefrei und werden nicht durch Fremdparker benutzt?

» Flachenverfiigbarkeit:
Stehen Flachen im offentlichen StraBenraum flir diese Nutzung zur Verfligung
oder gibt es Eigentumsverhiltnisse, die zu kldren sind (z. B. Privatparkplatz)?
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Fiir die Standortentscheidung von Elektroladesdulen werden von Spath + Nagel*® und der
Senatsverwaltung von Stadtentwicklung und Umwelt Berlin®’ die Verwendung folgender
Standortkriterien empfohlen:

» Riumliche Voraussetzungen / Raumverhiltnisse:
- keine Behinderungen von Geh- und Radwegen
- Verfligbarkeit von unregulierten Parkstdnden
- Verfligbarkeit von Parallelparkstdnden oder Senkrechtparkstanden
- Keine St6rung eines Denkmals bzw. nicht im Bereich/Umfeld von Denkmilern

» Bauliche Voraussetzungen / Flichen:
- Méglichkeit des Ladens auf zwei Stellplatzen
- Keine Schadigung von Baumen
- Keine sonstigen Bauwerke, Poller etc.

» Verkehrliche Funktion:
- Lage im HauptverkehrsstraBennetz StEP Verkehr oder in dessen Néhe z. B. Seitenstrafe
- Nahe zum OPNV, in der Regel 400 - 500 m Entfernung zu OPNV-Haltestellen
- Mindestens 2 Stellplatze
- Gute Erkennbarkeit und Zugdnglichkeit von der StraB3e
- Ladeséule kann aus/in vielen Fahrtrichtungen erreicht/verlassen werden (keine EinbahnstraBe)

» Technische Voraussetzungen:
- Verfligbarkeit eines Stromanschlusses
- Anschluss an das Stromnetz sollte gegeben sein

Die Kosten fiir eine Ladesdule belaufen sich auf ca. 10.000,- € Installationskosten und ca. 600,-
bis 700,- € Betriebskosten pro Jahr.

Da Elektroautos mehr und mehr in den Fahrzeugflotten von Carsharingunternehmen eingesetzt
werden, stellen Parkstdnde an Ladesdulen auch gleichzeitig fiir Carsharing-Nutzer Stellplatze fiir
das Carsharingauto dar. Somit spielen nicht nur die oben genannten »funktionalen«, sondern auch
stadtraumliche Randbedingungen hinsichtlich des Verwendungszwecks eine Rolle. Denn mit der
Nutzung von Carsharing werden in erster Linie automobile Wegezwecke wie Versorgungsfahrten,
oder Ausflugsfahrten beabsichtigt. Unter diesem Gesichtspunkt spielt die Lage und Erreichbarkeit
des Standortes (E-Carsharing) eine zunehmende Rolle. Das selbe gilt auch fiir die Ausweisung von
Stellplatzen flirausschlieBlich Carsharingunternehmen in Bereichen mit hoher Parkraumauslastung.

Das spricht somit fiir Stellplatze in oder in der Nahe von Wohngebieten sowie in Gebieten mit
Versorgungseinrichtungen, Dienstleistungsangeboten, Bildungs- und Verwaltungseinrichtungen,
touristischen Zielen und ggf. auch in Parkhausern [ auf groBeren Stellplatzanlagen.

46 Spath + Nagel Biiro fiir Stddtebau und Stadtforschung, IHK/DVWG-Vortrag bei der Veranstaltung »E-Mobility und Stadtplanung« am 26.02.2014
bei der IHK-Berlin

47 »ladeinfrastruktur in Berlin, Up-date zu: Vergabeverfahren, Planungsstand und Genehmigungsprozess, Informationen fiir Leiter Tiefoau- und
Landschaftsplanungsamts, Hermann Bliimel - Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin, Januar 2013
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Denn laut Studien zum Mobilitdtsverhalten der Berliner werden die meisten Wege - abgesehen
vom Erreichen und Verlassen der Wohnung - zum Zweck der Freizeit, Arbeit und Einkauf zurlick-
gelegt.*®

Seit 2012 haben Parkstande fiir Elektroladesdulen ein eigenes Zusatzzeichen wie Abbildung 10-8
zeigt. Damit wird das Abstellen und Laden von Elektrofahrzeugen im o6ffentlichen StraBenraum

erleichtert.

Abbildung 10-8  Elektroladesiule und Zusatzzeichen in Berlin-Friedrichsfelde (eigene Fotos)

10.6.3 Fazit

Aus den zuvor aufgeflihrten Standortkriterien fiir Elektroladesdulen kénnen ferner allgemeinere
Kriterien fiir Standorte von neuen Mobilitdtsangeboten abgeleitet werden. Damit das Angebot
maoglichst viele Menschen gleichzeitig erreicht, waren StraBen mit einem hohem Kfz-Aufkommen
sowie aber auch hoher FuB- und Radverkehr vorteilhaft. Die Nihe zu OPNV-Knoten begiinstigt
auBerdem die Akzeptanz. Gleichzeitig spielt aber auch die Bevdlkerungsdichte von Gebieten eine
Rolle, da in der Regel alle Wege an der eigenen Wohnung beginnen und enden. Nur wenn in
Wohngebieten ebenfalls Angebote an neuen Mobilitatsdienstleistungen geschaffen werden, kon-
nen Bewohner diese auch als Alternative zum eigenen Pkw in Betracht ziehen und nutzen.

Uber die konkrete Bezifferung der Kriterien kann zum jetzigen Zeitpunkt noch keine Aussage getrof-
fen werden. Daflir waren umfangreiche Studien in Berlin notwendig, die die Nutzungshaufigkeit der
einzelnen Angebote im Zusammenhang mit soziodemographischen und infrastrukturellen Faktoren
und Daten untersuchen. Im Verkehrskonzeptes wurde aber im Rahmen der Mdglichkeiten unter-
sucht, ob neue Mobilitdtsdienstleistungen wie z. B. Carsharing, Bikesharing und Elektroladesaulen
fuir die Luisenstadt angewendet bzw. bestehende Angebote erweitert werden kdnnen.

48 GemaB SrV 2008 (Auswertung Berlin, Werktag innen, Tabelle 5.1.1) bestehen folgende Wegeanteile nach Ziel/Zweck: 39,9% Wohnung; 16,8%
Freizeit; 12,8% Arbeit; 11,7% Einkauf; 7,0% Schule/Ausbildung; 4,5% private Erledigungen; 3,7% Kindereinrichtungen; 2,8% Dienstlich/
Geschéftlich sowie 0,8% Sonstiges.
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Dazu ist zundchst festzuhalten, dass es sich um ein sehr komplexes und junges Themas handelt.
Die Anderung des Verkehrshaltens ist in Form und AusmaB nicht immer bestimmbar und damit
Auswirkung auf bestehende Verkehrsmittel und Verkehrsinfrastruktur nicht abschatzbar. Daher
sind nach derzeitigem Kenntnisstand konkrete MaBnahmen nicht méglich. Im Zuge der Recherche
zur den Anforderungen flir neue Mobilitatsdienstleistungen und unter Berlicksichtigung der
Ergebnisse der Bestandsanalyse sowie der Konflikte konnen fiir die nordliche Luisenstadt nur
Empfehlungen ausgesprochen werden. In Anbetracht der zukiinftigen Entwicklung des Gebiets
und den oben genannten Kriterien sowie den ausgewiesenen Suchraumen fiir Ladeinfrastruktur
in Berlin, waren folgende StraBenabschnitte fiir die Erweiterung des Angebots an neuen
Mobilitdtsdienstleistungen naher zu priifen:

» Heinrich-Heine-StraBBe, zwischen Kopenicker StraBe und AnnenstraBBe
In der Nahe der U-Bahnzugénge, z. B. im Bereich zur SchmidstraBe

» Michaelkirchstral3e

Soziale Einrichtungen (Kita + Schule) und touristische Ziele (Kirche, Engelbecken)
befinden sich im unmittelbaren Umfeld. Hohe Bevolkerungsdichte. Nahe zur
Kopenicker StraBe (hohes Verkehrsaufkommen).

» Kdpenicker Stral3e, entlang Holzuferblock

Durch die zukiinftige Nachverdichtung mit Wohnen, Gewerbe und Dienstleistun-
gen kénnte mehr Nachfrage entstehen.

Aufgrund von méglichen Anderungen im Mobilitatsverhalten sollte in regelmaBigen Abstinden,
das Erfordernis bestehender Standorte tberpriift und ggf. neu bewertet werden.
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11 Zusammenfassung

Die nordliche Luisenstadt im Bezirk Mitte von Berlin gliedert sich zwischen der Spree im Norden,
dem Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg im Siden und Osten sowie der Axel-Springer-StraBBe und
dem Spittelmarkt im Westen in einen innerstadtischen Raum ein, der stadtebaulich und verkehr-
lich eng miteinander verflochten ist. In den vergangenen Jahren ist die nordliche Luisenstadt
zudem durch stadtbauliche Entwicklungen (u. a. Wohnungs- und Geschiftsbauten), insbesondere
im Bereich des ehemaligen Mauerstreifens und am Holzuferblock an der Spree, nach-verdichtet
und gepragt worden.

Das Bezirksamt Mitte von Berlin beabsichtigt, in den nachsten Jahren verschiedene StraBenbau-
maBnahmen im »F6rdergebiet Nordliche Luisenstadt (Berlin-Mitte)« innerhalb des Programms
»Stadtebaulicher Denkmalschutz« zu realisieren. Dies betrifft insbesondere die MelchiorstraBe, die
RungestraBe, die Kopenicker StraBe, die AdalbertstraBe sowie die MichaelkirchstraBe und auch
die Spreeuferpromenade. Im Zuge dessen ist die Erstellung eines vertiefenden Verkehrskonzepts
erforderlich, um die Rahmenbedingungen und Dimensionen zur Erneuerung und Umgestaltung
der StraBenraume zu klaren.

Die Analyse der bestehenden verkehrlichen und auch stddtebaulich-gestalterischen Situation
ist eine wesentliche Grundlage des Verkehrskonzepts. Dafiir wurden eigene empirische
Untersuchungen durchgefiihrt und die Auswertung vorhandener Verkehrsdaten vorgenommen.
Anhand der Ergebnisse der Bestandsanalyse wurden Konflikte erkannt und unter Beriicksichtigung
der Leitlinien und Ziele zur Verbesserung der Verkehrssituation in der nordlichen Luisenstadt
MaBnahmen erarbeitet. Die MaBnahmen sind dabei in verschiedene Handlungsfelder eingeteilt

und den jeweiligen Anwendungsrdumen zugeordnet worden.

Die Analysen haben ergeben, dass im Untersuchungsgebiet im Wesentlichen folgende Konflikte
bestehen:

» Gebietsfremder Verkehr im NebenstraBennetz
Teile des NebenstraBennetzes werden morgens und nachmittags, in den Spit-
zenstunden des allgemeinen Verkehrs, durch gebietsfremden Verkehr zusatzlich
belastet. Das gilt vor allem flr die StraBen um das Engelbecken und den Micha-
elkirchplatz zu sowie fir die AdalbertstraBe zwischen dem Engeldamm und der
Kdpenicker StraBe.

» Parkraumauslastung

Die Parkplatze im offentlichen StraBBenraum sind werktags durch eine Parkrau-
mauslastung von rund 95 % bis 104 % gekennzeichnet. Dabei entfallen rund
34 % auf Bewohner, 40 % auf Beschaftigte und 20 - 25 % auf Kunden bzw. Be-
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sucher. Der Anteil an sogenannten sFremdparkern« betragt somit insgesamt rund
60 bis 65 %.

» Geschwindigkeitsverhalten
Die stichprobenartigen Geschwindigkeitsmessungen in StraBBenabschnitten mit
einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ergaben, dass dort ein ho-
heres Geschwindigkeitsniveau vorhanden ist (V,, = 40 km/h).

» ErschlieBung durch den 6ffentlichen Personennahverkehr (GPNV)
Das Untersuchungsgebiet ist mit dem OPNV (S-Bahn, U-Bahn, Bus) insgesamt gut
erschlossen. Die Buslinie 147 verkehrt jedoch nicht zu den Tagesrandzeiten (18:00
- 07:00 Uhr) und nicht am Sonntag.

» Gestaltung der FuB- und Radwege
Die StraBenrdume verfligen tUber Gehwege sowie liberwiegend lber Radfahrstrei-
fen in den HauptverkehrsstraBen. Einige StraBen bzw. StraBenabschnitte weisen
unzureichende Gehwegbreiten sowie Schaden und Unebenheiten der Oberflache
auf. Durch konkurrierende Nutzungen kommt es hdufig zu Einschrankungen des
Bewegungsraums fir die Verkehrsteilnehmer.

» Weitere Konflikte
Fir Teilrdume des Untersuchungsgebiet wurden einzelne Konfliktpotenziale iden-
tifiziert. Dazu gehdren u. a. eine bisher unzureichende Losung fir das Halten von
Reisebussen in der Kopenicker StraBe, punktuell fehlende Querungsmaoglichkeiten
fur den FuB- und Radverkehr, unvollstindige Barrierefreiheit (Gehwegen, Halte-
stellen) sowie teilweise unzureichende Fahrradabstellanlagen.

Die erfassten Konflikte im Untersuchungsgebiet wurden in einem Konfliktplan zusammengefasst.
Auf dieser Grundlage sind in Abstimmung mit den zustdndigen Behdrden und Vertretern der
Biirgerschaft (Biirgerverein Luisenstadt, Betroffenenvertretung Nordliche Luisenstadt) verschie-
dene MaBnahmen erarbeitet worden, die zu einem umsetzungsorientierten und umfangreichen
Verkehrskonzept flhren.

Die wesentlichsten MaBnahmen des Verkehrskonzepts sind:

» Reduzieren des Geschwindigkeitsniveaus und des gebietsfremden Verkehrs
im NebenstraBBennetz
Fir die StraBen um das Engelbecken und den Michaelkirchplatz sowie fiir die
MelchiorstraBe ist die Anordnung einer Tempo-20-Zone vorgesehen. Die Mi-
chaelkirchstraBe (stidlich der Kopenicker StraBe) sowie die AdalbertstraBe (zwi-
schen Képenicker StraBe und Engeldamm) sollen im Zuge der geplanten StraBen-
raumsanierung niveaugleich ausgebaut und als verkehrsberuhigter Bereich (Z325)
ausgewiesen werden. Zusatzlich ist in allen benannten StraBenabschnitten die
Ergénzung von Plateaupflasterungen (Kissen) geplant.
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» Ergdnzen von Querungsmaglichkeiten

Sind nach gesonderter Uberpriifung (Nachweis des Querungsbedarfs gemaB
geltenden Richtlinien etc.) Querungshilfen in Form von Mittelinseln oder auch
FuBgangeriberwegen erforderlich, so kann eine verkehrsrechtliche Anordnung
erfolgen. Potenzielle Querungen sind im MaBnahmenplan verortet. Notwendige
Querungen wurden bereits im Rahmen anderer Programme umgesetzt.

» Verbessern und Starken von Wegeverbindungen
Im Hinblick auf die sukzessive Entwicklung und Verdichtung des Untersuchungs-
gebiets und dem somit steigenden Bedarf an funktionsfahigen StraBenrdumen
sollen fehlende bzw. lickenhafte Wegverbindungen vervollstandigt und beste-
hende Wegeverbindungen wie z. B. die Griinen Hauptwege gestarkt und ausge-
baut sowie Verknlipfungen zwischen den einzelnen Quartieren geschaffen wer-
den.

» Erganzen der ErschlieBung durch den Busverkehr
Zur Ergdnzung des Angebots im Busverkehr ist die Moglichkeit einer Ausweitung
der Betriebszeiten, insbesondere fiir die Buslinie 147, auf die Tagesrandzeiten
(zum Beispiel bis 21 Uhr) und fir den Sonntag, zu prifen.

» Reduzieren der Parkraumauslastung
Zur Reduzierung der Parkraumauslastung wird die Einfiihrung einer Parkraum-
bewirtschaftung flir das gesamte Untersuchungsgebiet empfohlen. Zur Verbes-
serung der Parkraumsituation fir Anwohner wird in einzelnen StraBen zusatzlich
Bewohnerparken empfohlen.

Des Weiteren sind im MaBnahmenkonzept u. a. vorgesehen mehr Fahrradabstellanlagen zu errich-
ten, die Barrierefreiheit im Quartier zu erhdhen sowie neue Mobilitdtsdienstleistungen in geeig-
neter Form im Untersuchungsgebiet starker zu integrieren.

In den Prozess der Erarbeitung des Verkehrskonzept sind der Biirgerverein Luisenstadt und die
Betroffenenvertretung Nordliche Luisenstadt friihzeitig eingebunden worden, sodass auch eine
Beteiligung der Vertreter bei der Identifizierung der Konflikte und der Formulierung geeigne-
ter MaBnahmen erfolgte. Es wurde schlieBlich ein umsetzungssorientiertes MaBnahmenkonzept
entwickelt, welches fiir die jeweiligen StraBenabschnitte und Stadtrdume der nordlichen
Luisenstadt auch sukzessiv umgesetzt werden kann.*® Daflir wurden die MaBnahmen wie z. B.
der niveaugleiche Ausbau und Ausweisung der MichaelkirchstraBe und AdalbertstraBe sowie
die Tempo-20-Zone auf den StraBen um das Engelbecken und den Michaelkirchplatz mit dem
Bezirksamt Mitte und der anordnenden Abteilung vor abgestimmt. Im Hinblick auf die geplan-
ten StraBenraumsanierungen erfolgte in Abstimmung mit dem Bezirksamt und den zusténdigen
Fachabteilungen eine Priorisierung der vorgeschlagenen MaBnahmen.

49 Die Umsetzung der jeweiligen MaBnahmen ist an die Finanzierungsméglichkeiten gekoppelt. So ist fiir MaBnahmen innerhalb des Programms
»Stadtebaulicher Denkmalschutz« eine Finanzierung wahrscheinlicher. Fiir MaBnahmen auBerhalb bestehender Forderkulissen sind hinsichtlich der
Bedeutung und Dringlichkeit der MaBnahme alternative Finanzierungsmodelle zu priifen.
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Mithilfe des erarbeiteten MaBnahmenkonzepts kann fiir alle Verkehrsteilnehmer die Qualitat der
ErschlieBung verbessert und die Verkehrssicherheit erhdht werden. Insbesondere soll sich dadurch
auchdieAufenthaltsqualitatfiirden FuB- und Radverkehrim Gebiet verbessern. Das Verkehrskonzept
bildet somit eine Grundlage fiir die verkehrliche und stadtebauliche Weiterentwicklung der nord-
lichen Luisenstadt.
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