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1 Aufgabenstellung und Untersuchungsgebiet

In der Vergangenheit haben bereits verschiedene Untersuchungen im Forder-
gebiet und in dessen unmitteloarem Umfeld mit den Betroffenen vor Ort unter
anderem folgende Handlungsbedarfe identifiziert:

gebietsfremder Verkehr in Wohnstral3en,

Uberhdhte Geschwindigkeiten, verbunden mit der Forderung nach Ver-
kehrsberuhigung,

Verkehrssicherheitsprobleme,
Parkraumkonkurrenzen,

HauptverkehrsstraBen Reinickendorfer StraBe (B 96) und PankstraBe mit
Zerschneidungswirkung (Barriere) im Quartier sowie hoher Larmwirkung
und

Bring- sowie Abholverkehre an den Grundschulen.

Das Verkehrskonzept soll den Bewohnerinnen und Bewohnern eine nachhaltige
Mobilitét erméglichen. Fir eine héhere Aufenthaltsqualitat im éffentlichen Raum
wurden fiir verschiedene Platze im Untersuchungsbereich Konzepte zur Umge-
staltung erarbeitet und teilweise bereits umgesetzt. Das Konzept empfiehlt auf
dieser Basis umsetzungsorientierte MaBnahmen, die méglichst schnell realisier-
bar sind.

Vor dem Hintergrund der vorhandenen Konzepte werden die aktuellen Gege-
benheiten vor Ort analysiert. Das Verkehrskonzept entwickelt die MaBnahmen
insbesondere in Hinblick auf die wesentlichen Ziele Geschwindigkeitsreduzie-
rung und Steigerung der Verkehrssicherheit. Im Ergebnis enthalt das Verkehrs-
konzept einen MaBnahmenkatalog mit einer Schatzung der Grobkosten und
Empfehlungen zur zeitlichen Umsetzung. Dabei liegt der Schwerpunkt auf der
Vorbereitung konkreter MaBnahmen.

Im Férdergebiet Iasst der bauliche Bestand nur bedingt weitere bauliche Veran-
derungen zu. Zudem stehen nur begrenzte finanzielle Mittel fir BaumaBnah-
men zur Verfigung und es sind ggf. Konflikte mit straBenverkehrsrechtlichen
Rahmenbedingungen zu beachten. Daher enthélt das Konzept auch Uberlegun-
gen wie ein nachhaltiges Mobilitdtsverhalten der Menschen im Untersuchungs-
raum erméglicht werden kann.

Das Fordergebiet ,Quartiersmanagement PankstraRe” im Bezirk Mitte von Ber-
lin umfasst das Areal zwischen MiillerstraB3e im Stdwesten, Seestra3e im Nord-
westen, Osloer StraBBe im Norden, BadstraRe im Nordosten sowie Hochstrale
und LiesenstraBe im Sldosten (Abbildung 1).
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Das Untersuchungsgebiet ist dabei in zwei Bereiche unterteilt:

® Engeres Untersuchungsgebiet
Die Konfliktanalyse Verkehr, das integrierte MaBnahmenkonzept und das
Mobilitdtsmanagement bezieht das in Abbildung 1 blau dargestellte Areal
ein.

® Erweitertes Untersuchungsgebiet
Das Wegekonzept fiir den Fuf3- und Radverkehr und das Parkraumkonzept
erweitern das engere Untersuchungsgebiet um den in Abbildung 1 rot dar-
gestellten Bereich.

Abbildung 1 Untersuchungsgebiet
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2 Bestands- und Konfliktanalyse

Die folgende Bestands- und Konfliktanalyse beruht auf bereits vorhandenen Da-
ten und Unterlagen, eigenen Vor-Ort-Begehungen und Verkehrszéhlungen so-
wie Hinweisen relevanter Akteure. Die Vor-Ort-Begehungen wurden am
07.12.2017, 27.04.2018, 02.11.2018 und 09.01.2019 unternommen. Eine zu-
satzliche Verkehrszdhlung an den Knotenpunkten MaxstraBe / AdolfstraBe /
Scherer StralBe und Scherer StraBBe / Reinickendorfer StraB3e wurde am
11.12.2018 durchgeflhrt.

2.1 Nutzungen

Das Untersuchungsgebiet zeichnet sich durch eine hohe Dichte der Wohn-,
Dienstleistungs-, Arbeits- und Versorgungsfunktionen aus (Abbildung 2). Ge-
man Stadtentwicklungsplan Zentren 3 (Stadtentwicklung, 2011) haben die Mul-
lerstraBe und die BadstraBe als Haupt- bzw. Stadtteilzentrum Ubergeordnete
Funktionen fiir die umliegenden Quartiere. Beide Straf3en sind in diesem Zu-
sammenhang als zentrentragende Stadtraume mit hdchster/hoher Urbanitat
eingestuft. Damit befinden sich die Hauptgeschéftsbereiche an den Réndern
des Untersuchungsgebietes.

Innerhalb des Untersuchungsgebietes gibt es u. a. mehrere Schulstandorte von
Grund- und weiterflhrenden Schulen, ein groBes Mébelhaus, einen Elektronik-
fachmarkt, das Amtsgericht Wedding, die Uferhallen als Kultur- und Veranstal-
tungsort, das Jobcenter Berlin Mitte, zwei Krankenhauser sowie das Carrée
SeestraBe (Osram-Hofe) als Biirostandort. Neben der im Inneren des Untersu-
chungsgebietes dominierenden Wohnnutzung erganzen eine Reihe von sozia-
len und gesundheitlichen Einrichtungen, Kindertagesstatten, Hotels, Sportanla-
gen und Spielplatzen sowie eine Vielzahl an Freizeiteinrichtungen die gute Nut-
zungsdurchmischung.

Offentliche Griinflachen fiir Erholung und Freizeit innerhalb des Untersuchungs-
gebietes sind der Weddingplatz, Leopoldplatz, Max-Josef-Metzger-Platz, Bloch-
platz und der Griinzug an der Panke vom Siiden an der Chausseestraf3e bis in
den Nordosten an der BadstraBe. Sie werden erganzt durch Spielflachen /
Spielplatze innerhalb der Wohnquartiere.

LKgArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

plan&rat

Buro fir kommunale
Planung & Beratung

Bezirksamt Mitte
Verkehrskonzept
PankstraBe

27. Marz 2019



LKgArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

plan&rat

Biro fiir kommunale
Planung & Beratung

Bezirksamt Mitte
Verkehrskonzept
PankstraBe

27. Méarz 2019

Abbildung 2:  Nutzungen'

Verkehrskonzept

2.2 Radverkehr

2.2.1 Radroutennetz

Das bestehende Radroutennetz flir das Untersuchungsgebiet ist in Abbildung 3
dargestellt. Das Radroutennetz besteht aus dem Gbergeordneten Berliner Fahr-
radroutennetz, dem Fahrradroutenergdnzungsnetz und dem bezirklichen Rad-
routennetz. Dieses stellt das Zielnetz des Bezirks (Stand 2011) dar.

Das Ubergeordnete Berliner Fahrradroutennetz besteht aus 12 Radial- und acht
Tangentialrouten, verdichtet durch sieben Radfernwege und den Mauerradweg
(Abbildung 3). Dartber hinaus gibt es das Fahrradroutenergédnzungsnetz. Das
Erganzungsnetz wird Uberwiegend auf bezirklichen StraBen gefihrt, die vorwie-
gend im Tempo 30-Netz liegen. Solche Abschnitte werden aber auch Uber
HauptverkehrsstraBen mit Radverkehrsanlagen (oftmals nicht benutzungspflich-
tig) gefuhrt. Die Baulasttragerschaft fir das Ergdnzungsnetz liegt bei den Stra-
Ben- und Griinflachendmtern (SGA) der Bezirke. Bezirkliche Routennetze gehd-
ren formal nicht zum Berliner Radverkehrsnetz.

' Die Abbildungen sind zur besseren Lesbarkeit dem Bericht in gréBerem Format als
Anlagen beigefugt.




Abbildung 3:  Berliner Fahrradroutenhauptnetz

Berliner Fahrradroutenhauptnetz
einschliellich Radfernwege und Mauerweg
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Abbildung 4:  Radroutennetz
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2.2.2 Radinfrastruktur

Die Radinfrastruktur umfasst die Radverkehrsanlagen und die Radabstellmég-
lichkeiten im 6ffentlichen Raum (Abbildung 7). Die vorhandenen baulichen Rad-
wege sind groBenteils nicht benutzungspflichtig und / oder in einem schlechten
Zustand, wie z. B. in der SchulstraBe und Reinickendorfer StraBe (Abbildung 5).
Schutzstreifen sind im Bereich der HauptverkehrsstraBen Reinickendorfer
StraBe und Hochstra3e vorhanden. Des Weiteren gibt es kleinere Abschnitte
mit Radfahrstreifen in der ChausseestraBe und im Kreuzungsbereich Hoch-
strafBe / HusseinstraBBe. Fir die MullerstraBe und die PankstraBe gibt es aktu-
elle Planungen zu Neugestaltungen, die Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen
vorsehen.

Die Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum sind vorwiegend an den U-
und S-Bahnhéfen zu finden. Es handelt sich hierbei um Kreuzberger Blgel.
Wild abgestellte Fahrrader dokumentieren den zuséatzlichen Bedarf an diesen
Orten (Abbildung 7). Weitere Fahrradabstellanlagen im &ffentlichen Raum wur-
den im Rahmen der Begehung erhoben und kartiert (Abbildung 5 und Kapi-

tel 4.3). Bikesharing-Standorte von Nextbike sind im stdlichen Bereich des Un-
tersuchungsgebietes am S-Bahnhof Wedding, Nettelbeckplatz, Bahnhof Ge-
sundbrunnen und an der Kreuzung Schénwalder-straBe/HochstraBBe zu finden.
Aktuell gibt es Planungen zur Erweiterung der Bikesharing-Standorte (Kapitel
4.3).

Abbildung 5:  Zu schmaler Radweg in der SchulstraBe (links) und Schutzstreifen in
der Reinickendorfer Stral3e (rechts)
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Abbildung 6:  Fehlende Fahrradabstellanlagen am U-Bahnhof SeestraBe (links) und p|a||&[a|
Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum an der Utrechter StraBBe
(rechts)
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Abbildung 7:  Radinfrastruktur
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2.3 Offentlicher Verkehr

Die ErschlieBung des Untersuchungsgebietes mit éffentlichen Verkehrsmitteln
erfolgt mit S- und U-Bahn und verschiedenen StraBenbahn- und Buslinien.

Zur ErschlieBung des Untersuchungsgebietes dienen:

- S-Bahnlinien S 1,S 2, S 25, S 26, S 41 und S 42 (Bahnhéfe Wedding,
Humboldthain und Gesundbrunnen),

- U-Bahnlinien U 6, U 8 und U 9 entlang der ChausseestraBe/Millerstral3e,
BadstraBe/SchwedenstralBe bzw. SchulstraBe (Bahnhéfe Reinickendorfer
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StraBe, Wedding, Leopoldplatz, SeestraBe, Nauener Platz, Osloer
StraBBe, Gesundbrunnen und Pakstral3e),

- StraBenbahnlinien M 13 und 50 12 auf der Osloer StraBe und SeestralRe
und

- Buslinien M 27, 142, 221, 247 und 327 auf der GrellstraB3e in Richtung
Prenzlauer Allee Nord.

Am Bahnhof Gesundbrunnen besteht auBerdem Anschluss an das Fern- und
Regionalbahnnetz der Deutschen Bahn AG.

Abbildung 8:  Netz des dffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
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2.4 Kfz-Verkehr

2.4.1 StraBennetzhierarchie

Die StraBenhierarchie fiir das Untersuchungsgebiet ist im StEP Verkehr (Be-
stand) festgelegt. Abbildung 9 zeigt die verschiedenen Kategorien. Unterschie-
den werden Ubergeordnete StraBenverbindungen, 6rtliche StraBenverbindung,
ErganzungsstraBen und NebenstraBen. Die Reinickendorfer StraBe (B 96),
SchulstraBe (Reinickendorfer StraBe bis Millerstra3e) und die PankstraBe sind
Ubergeordnete StraBenverbindungen innerhalb des Untersuchungsgebietes.
Am Rand des Untersuchungsgebietes haben die ChausseestraBBe, Miller-
straBBe, SeestralBe, Osloer StraBBe, SchwedenstraBe und BadstraBBe diese Kate-
gorie. Ein ortliche Verbindungsfunktion haben die Exerzierstra3e und die Schul-
straBe (Reinickendorfer StraB3e bis ExerzierstraBe). Zu den ErgédnzungsstraBen
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zahlen die Schonwalder StraBe, HochstraBe und die LiesenstraBe. Alle anderen pla"&ra'
dargestellten StraBen sind NebenstraBen.

Abbildung 9:  StraBenhierarchie Biiro fiir kommunale
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2.4.2 Verkehrsorganisation

Die zulassige Héchstgeschwindigkeit im Untersuchungsgebiet betragt Gberwie-
gend 30 km/h aufgrund der flachendeckenden Zonenausweisung (Abbildung
10). An den folgenden StraBenabschnitten gilt Tempo 50: Reinickendorfer
StraBe, SchulstraBe, ExerzierstraBe, PankstraBe, ChausseestraBe, Mller-
straBe, SeestraBBe, Osloer StraBe, SchwedenstraBe, BadstraBe, Schénwalder
StraBe, HochstraBe, Schulzendorfer StraBe, Grenzstrale, Liesenstrae und
WiesenstraBe (HochstralBe bis GrenzstraBBe). In der Utrechter StraBe, Mal-
plaquestraBe und Amsterdamer StraBBe (TurinerstraBBe bis Malplaquestral3e) ist
ein verkehrsberuhigter Bereich eingerichtet.

In Abbildung 10 sind darUber hinaus die Verkehrsregelung an den Knotenpunk-
ten und die Querungsmadglichkeiten dargestellt. In den zuvor genannten Stra-
Benabschnitten mit Tempo 50 wird der Verkehr durch Lichtsignalanlagen und
eine die Vorfahrt gebende Beschilderung geregelt. In den Tempo 30-Zonen und
dem verkehrsberuhigten Bereich gilt rechts vor links. Aufféllig ist, dass es im
Nordwesten zwischen MdullerstraBe, Seestrale, Reinickendorfer StraBe und
SchulstraBe besonders viele Querungsmdglichkeiten gibt.
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10

Abbildung 10: Verkehrsorganisation

Verkehrskonzept

2.4.3 Verkehrsmengen

Angaben zum Verkehrsaufkommen wurden aus Verkehrserhebungen der Ver-
kehrslenkung Berlin (VLB) Gbernommen und in der Abbildung 11 mit dem zuge-
hérigen Datenstand dargestellt. Die am stérksten belasteten StraBenabschnitte
befinden sich mit der BadstraBe (ca. 42.000 Kfz/24 h), SeestralBe

(ca. 36.000 Kfz/24 h) und der MillerstaBBe (ca. 33.000 Kfz/24 h) am Rand des
Untersuchungsgebietes. Innerhalb des Untersuchungsgebietes ist die Reini-
ckendorfer StraBe mit bis zu rund 28.000 Kfz/24 h die am starksten belastete
StraBe.




Abbildung 11: Verkehrsmengen
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2.4.4 Fahrbahnbelage

Die im Untersuchungsgebiet vorhandenen Fahrbahnbelage zeigt die Abbildung
12. Alle HauptverkehrsstraBe haben eine Fahrbahnoberflache aus Asphalt. Im
NebenstraBennetz finden sich vorwiegend Pflasterbauweisen mit unebenem
Natursteinpflaster. Einzelne Abschnitte sind in einer ebenen Bauweise mit Be-
tonsteinpflaster ausgefinhrt.
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Abbildung 12: Fahrbahnbelége
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Die Situation des ruhenden Verkehrs im Untersuchungsgebietes ist ebenfalls
Bestandteil der Untersuchung und wird im Kapitel 4.8 dargestellt.

2.4.5 Erganzende Verkehrserhebungen in der SchererstraBBe

Im 2. Burgerworkshop (vgl. Kapitel 3.3) wurde der Hinweis eingebracht, dass
die SchererstraBBe stark befahren und von Durchgangsverkehr? betroffen ist. Es
wurde vermutet, dass vor allem die Relation MaxstraBe — SchererstraBBe als
Umgehung des Nauener Platzes genutzt wird.

Um diese Hinweise mit objektiven Zahlen zu untersetzen, wurden am
11.12.2018 eine zwdlfstiindige videogestiitzte Erhebung der Kfz-Knotenstréme
an den zwei Knotenpunkten MaxstraBe / AdolfstraBBe / Schererstrae und Sche-
rerstraBBe / Reinickendorfer StraBe zur Ermittlung der Verkehrsmengen sowie

2 Durchgangsverkehr: Verkehr, der innerhalb eines definierten Zeitintervalls eine Ver-
kehrsrelation, bestehend aus zwei Erhebungspunkten nutzt.

Zielverkehr: Ist der Verkehr, der an einem Erhebungspunkt in das Untersuchungsge-
biet einfahrt und nicht dem Durchgangsverkehr zuzuordnen ist. Dieser Verkehr en-
det innerhalb des Untersuchungsgebietes oder er durchféhrt das Untersuchungsge-
biet in einer Zeit, die oberhalb des fiir die Relation definierten Zeitintervalls liegt und
somit Aufenthalte im Untersuchungsgebiet vorliegen.

Quellverkehr: Ist der Verkehr, der einem Erhebungspunkt zur Ausfahrt aus dem Un-
tersuchungsgebiet nutzt und nicht dem Durchgangsverkehr zuzuordnen ist. Dieser
Verkehr beginnt innerhalb des Untersuchungsgebietes oder er durchfahrt das Unter-
suchungsgebiet in einer Zeit, die oberhalb des fir die Relation definierten Zeitinter-
valls liegt und somit Aufenthalte im Untersuchungsgebiet vorliegen.



eine Kennzeichenerfassung zur Ermittlung des Durchgangsverkehrs durchge-
fihrt.

Knotenstromerhebungen

Die Ergebnisse der Zahlungen sind in Abbildung 13 und Abbildung 14 darge-
stellt. Demnach wurden im Erhebungszeitraum zwischen 7 und 19 Uhr in der
SchererstraBe rund 2.400 Kfz am Knotenpunkt mit der MaxstraBBe bzw. rund
2.300 Kfz am Knotenpunkt mit der Reinickendorfer StraBBe ermittelt.

Far die Hochrechnung der 12 Stunden-Z&hlung auf eine durchschnittliche werk-
tagliche Verkehrsstarke (DTVw) werden die Faktoren fiir das Ubergeordnete
StraBBennetz der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz
(SenUVK, 2017) verwendet. Hochrechnungsfaktoren fiir Nebenstra3en sind
nicht bekannt. Die Verwendung der Faktoren flir das Ubergeordnete StraBen-
netz ist legitim, da die hochgerechneten Verkehrsstarken im NebenstraBennetz
mit diesen Faktoren erfahrungsgeman Uberschétzt werden. Fir die Scherer-
stral3e folgt aus der Hochrechnung ein DTVw in Héhe von rund 3.150 Kfz am
Knotenpunkt mit der MaxstraBe bzw. rund 3.020 Kfz am Knotenpunkt mit der
Reinickendorfer StralBe.
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Abbildung 13: Knotenpunkt MaxstraBe/AdolfstraBe/SchererstraBe —
Kfz- Knotenstrombelastung Werktag 7-19 Uhr

MaxstraBe AdolfstraBe Scherer StraBBe - Knotenpunkt(e) Erstellt durch: LK Argus GmbH
Di. 11 Dezember 2018 SchicklerstraBe 5-7, Berlin, BB, 10179, DE
Gesamtdauer (07-19 Uhr)

Alle Klassen (Krad, Leichtverkehr, Schwer)

Alle Abbiegebeziehungen

1D: 600398, Standort: 52.548248, 13.366647
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Abbildung 14: Knotenpunkt SchererstraBe/Reinickendorfer StraBe —
Kfz- Knotenstrombelastung Werktag 7-19 Uhr

Erstellt durch: LK Argus GmbH

Reinickendorfer StraBe SchererstraBe - Knotenpunkt(e)
Schicklerstrafe 5-7, Berlin, BB, 10179, DE

Di. 11 Dezember 2018

Gesamtdauer (07-19 Uhr)

Alle Klassen (Krad, Leichtverkehr, Schwer)

Alle Abbiegebeziehungen

1D: 600402, Standort: 52.548352, 13.369029

[N] Reinickendorfer StraBe Nord
Gesamt : 13521
Ein : 6243 Aus :7278

Aus 1917

[W] SchererstraBBe
Gesami : 2299
Ein : 1382

Aus : 6937 Ein : 7507
Gesamt : 14444

[S] Reinickendorfer StraBe Sid

Ermittlung des Durchgangsverkehrs

Die Kennzeichen der Kraftfahrzeuge wurden manuell an zwei Querschnitten
(MaxstraBe stiddstlich der SchulstraBBe, SchererstraBe westlich der Reinicken-
dorfer StraBe) an einem Werktag von 6 bis 10 Uhr und von 15 bis 19 Uhr erho-
ben. Dabei wurden beide Fahrtrichtungen erfasst. Eine Halteridentifizierung ist
mit den erhobenen Daten nicht méglich, da nur Teile der Kennzeichen erfasst
wurden. Mit den gewonnenen Daten wurde anhand einer Durchfahrtzeit von
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finf Minuten?® der Anteil des gebietsfremden Durchgangsverkehrs bestimmt. Die
Ubrigen Fahrzeuge wurden dem Quell- und Zielverkehr zugeordnet.

In Tabelle 1 ist der ermittelte Durchgangs-, Quell- und Zielverkehr sowie deren
Anteile am Gesamtverkehr getrennt nach Richtung und Tageszeit zusammen-
gefasst. In dstliche Richtung durchfahrt ca. jedes fiinfte Fahrzeug (21 %) den
betrachteten Abschnitt. In Gegenrichtung fallt der Anteil geringer aus. Hier ist
ungefahr jedes sechste Fahrzeug (16 %) dem Durchgangsverkehr zuzuordnen.
Die Anteile variieren auch hinsichtlich der Tageszeit nur wenig. Der Quell- und
Zielverkehr mit einem Anteil von insgesamt rund 80 % sind die bestimmenden
Verkehrsstréme im untersuchten Abschnitt.

Tabelle 1: Ermittelter Durchgangs-, Quell- und Zielverkehr sowie deren Anteile
am Gesamtverkehr auf der Relation Maxstra3e / Schererstra3e am
Vormittag zwischen 6 und 10 Uhr und am Nachmittag zwischen 15 und

19 Uhr
Fahrt- . Gesamt- Durchgangs- .
richtung Tageszeit verkehr verkehr Quellverkehr Zielverkehr
Ost Vormittag 452 81 18 % 200 44 % 171 38%
Ost Nachmittag 902 207 23% 428 47 % 267 30 %
Ost Gesamt 1.354 288 21 % 628 46 % 438 32%
West Vormittag 508 81 16 % 210 41 % 217 43 %
West Nachmittag 723 116 16 % 385 53% 222 31 %
West Gesamt 1.231 197 16 % 595 48 % 439 36%

2.5 Unfallgeschehen

Von der Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz wurden Unfall-
daten aus den Jahren 2014 - 2016 zur Verfligung gestellt. Die daraus erarbei-
tete Dreijahreskarte der Unféalle mit Personenschaden liegt der Analyse des Un-
fallgeschehens zu Grunde. Die Auswertung erfolgt in Anlehnung an das Merk-
blatt zur &rtlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (FGSV, 2012).

Die Dreijahreskarte zeigt die Unfalle mit schweren Unfallfolgen mit verletzten o-
der getdteten Personen. Anhand der identifizierten Unfélle mit Personenscha-
den werden Unfallhdufungsstellen (UHS) und unfallauffallige Bereiche (UAB) an
Knotenpunkten und Strecken bestimmt.

3 Die Durchfahrtzeit beriicksichtigt neben der reinen Fahrzeit einen zusatzlichen Zeit-
wert fir z. B. das Warten an einer Lichtsignalanlage oder Verkehrsbehinderungen
durch Millfahrzeuge.



Die Auswertung der vorliegenden Dreijahreskarte ergab die in Abbildung 15
dargestellten Unfallhdufungsstellen und unfallauffalligen Bereiche. Es wird deut-
lich, dass der tiberwiegende Teil der UHS und UAB im Ubergeordneten Netz
liegt. Die folgenden UHS und UAB gibt es im Nebennetz des Bezirks:

- AntonstraBe/RuheplatzstraBe (UAB, Knotenpunkt)

- GottschedstraBe/Martin-Optiz-StraBe (UAB, Knotenpunkt)

- Kolberger StraB3e/GerichstraBe (UAB, Knotenpunkt),

- Kolberger StraBe/WiesenstraBe (UAB, Knotenpunkt),

- Schulzendorfer StraBe/Neue HochstraBe (UAB, Knotenpunkt),
- GrenzstraBe/GartenstraBe (UAB, Knotenpunkt),

- Hochstadter StralBe zwischen MillerstraBe und TurinerstraBBe
(UAB, Strecke)

Abbildung 15: Unfallgeschehen

Verkehrskonzept

Unfalthiufungsstelien

= Lo

Weitere unfallauffallige Bereiche

LKoArgus  mug

2.6 Vorhandene MaBnahmen und Planungen

Die in der Vergangenheit bereits erarbeiteten Planungen, Untersuchungen und
Konzepte mit Auswirkungen auf das Untersuchungsgebiet wurden in das vorlie-
gende Konzept einbezogen und sind im Folgenden genannt:

Verkehrs- und Freiraumkonzept fir die NebenstraBen des Brisseler Kiezes
im Aktiven Zentrum und Sanierungsgebiet MillerstraBe des Bezirksamts
Mitte von Berlin (2018),
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FuBverkehrsstrategie Berlin: Modellprojekt 5 ,Begegnungszone® (2012),

strategische Ansatze fiir das Quartiersmanagement-Gebiet Reinickendorfer
StraBe / Pankstra3e (2010),

Bericht zum Konzeptgebiet Reinickendorfer StraBe, Larmminderungspla-
nung far Berlin — Aktionsplan (2008) der Senatsverwaltung fiir Gesundheit,
Umwelt und Verbraucherschutz Berlin,

Konzeption zur flachenhaften Parkraumbewirtschaftung im Gebiet der Mul-
lerstraBe (2003),

Grundlagen der La&rmminderungsplanung PankstraBe (2017) mit Entwurfs-
varianten zur Umgestaltung der PankstraB3e,

Integriertes Handlungs- und Entwicklungskonzept 2017 / 2018 firr das For-
dergebiet Quartiersmanagement PankstraBBe - einschlieBlich Stellungnahme
des Stral3en- und Griinflichenamtes Mitte,

BUND-Vorschlag fir eine Rad-Vorrangroute durch Berlin-Mitte (2016),
Radverkehrskonzept Bezirk Mitte mit Zielnetz (2011),

Untersuchungen und Teilkonzepte (u. a. FuBB- und Radverkehr) des Ver-
kehrs- und Freiraumkonzeptes NebenstraBen MiillerstraBe (2017) und

Konzepte fir die Umgestaltung von Leopoldplatz, Nauener Platz, Nettelbe-
ckplatz, Max-Josef-Metzger-Platz und Utrechter Platz.

2.7 Konfliktanalyse

Auf Basis der Bestandsanalyse und der Birgerbeteiligung werden die im Unter-
suchungsgebiet bestehenden Konflikte vorrangig zum Ful3- und Radverkehr ab-
geleitet. Die aufgrund des ruhenden Verkehrs identifizierten Konflikte werden im
Kapitel 5.3 aufgezeigt.

2.7.1 Konflikte im FuBverkehr

Die Konflikte im FuBverkehr umfassen fehlende Querungsstellen bzw. Mangel
an bestehenden Querungsstellen mit oder ohne Lichtsignalanlagen (LSA). Wei-
terhin z&hlen dazu fehlende Barrierefreiheit (z. B. fehlende Bordsteinabsenkun-
gen, mangelhafte Oberflachenbeschaffenheit von Gehwegen, Konflikte mit ru-
hendem Verkehr (auf dem Gehweg abgestellte Pkw bzw. Fahrrader), aber auch
Bereiche mit mangelnder Aufenthaltsqualitat (z. B. fehlende Sitzmd&glichkeiten,
mangelhafte oder fehlende Beleuchtung, Mall).



Die Konflikte im FuBverkehrsnetz sind zusammenfasend dargestellt im Konflikt-
plan FuBverkehr (Abbildung 20). Wesentliche Konflikte sind:

Fehlende Querungshilfen bzw. mangelhafte Gestaltung bestehenden Que-
rungshilfen (z. B. Reinickendorfer StraBBe / Liebenwalder StraBe / Zugang
Haus der Jugend, Querung MdllerstraBe Hohe NazarethkirchstraBBe, Que-
rung PankstraBe auf Héhe Panke — Griinzug)

Mangelnde Barrierefreiheit (fehlende Bordsteinabsenkungen, punktuelle
und flachenhafte Bereiche)

Mangelhafte Aufenthaltsqualitat auf Platzen (z. B. Hochstadter StraBe / Lie-
benwalder Stral3e, vor dem QM - Biro (Prinz - Eugen - StraBBe), Wedding-
platz)

Mull im StraBenraum (z. B. PlantagenstraB3e, AntonstraBe, Ruheplatz-
stral3e)

Abbildung 16: fehlende Querungsstellen

Reinickendorfer StraBBe / Liebenwalder Reinickendorfer StraBe / Nettelbeckplatz
StraBe / Zugang Haus der Jugend / Zugang Netto — S - Bahnhof

Abbildung 17: Mangel im Bereich der Querungsstelle

Mittelinsel Schulzendorfer StraBe Querungsstelle Pankegriinzug - Schul-

zendorfer StraBe (fehlende Mittelinsel)
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Abbildung 18: fehlende Bordsteinabsenkungen

Panke; Griinzug parallel zur Kunkel- Brunnenplatz
straBe

Abbildung 19: Eingeschrénkte Gehwegbreite

Griin im Lichtraum (LiesenstraBe) (Sperr-) Mill im Gehwegbereich (Mal-
plaquetstraBe)

Im nachstehenden Konfliktplan sind ebenfalls Schleichwege* verzeichnet. Hier-
bei handelt es sich i. d. R. um informelle Verbindungen durchs Quartier, die
aber von den Bewohnerinnen und Bewohnern haufig auch als Abkirzung ge-
nutzt werden. Dazu gehéren u. a.: Verbindung MaxstraBe/ Reinickendorfer
StraBe & durch Innenhdfe; Uber Spielplatz Hochstadter Stral3e zur Groninger
StraBe; Verbindung Pankegriinzug zu ChausseestraBBe/ BoyenstraBe, Querung
RuheplatzstraBe durch Park zum U-Bahnhof Wedding.

4 Die Schleichwege wurden im Rahmen des 1. Workshops mit Hilfe der ortskundigen
Teilnehmenden ermittelt.
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Abbildung 20:  Konfliktplan FuBverkehr plan&rat
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2.7.2 Konflikte im Radverkehr

Wesentliche Konflikte im Radverkehr sind:

Unibersichtliche Fihrung des Radverkehrs in Kreuzungsbereichen: Der
Stand der Technik (z. B. direktes Linksabbiegen, Roteinfarbung) wird nicht
auseichend beachtet (vgl. ERAS, z. B. Reinickendorfer StraBBe / Gericht-
straBBe).

Zu schmale Radwege an HauptverkehrsstraBen (z. B. Reinickendorfer
StraBBe zwischen Nettelbeckplatz und MillerstrafBe).

Unkomfortabler bzw. ungeeigneter Fahrbahnbelag (Kopfsteinpflaster) auf
Radrouten: Das Kopfsteinpflaster in den NebenstraBen fihrt dazu, dass die
Radfahrenden auf den Gehweg ausweichen und den FuBverkehr behindern
(z.B. Liebenwalder Straf3e).

parkende Kfz auf Radverkehrsanlagen (z.B. Schutzstreifen). Das Halten/
Parken auf Schutzstreifen ist untersagt (VW StVO). Aufgrund fehlender poli-
zeilicher Uberwachung sind zugeparkte Schutzstreifen ein haufiges Phano-
men, nicht nur im Wedding (z. B. Reinickendorfer Straf3e).

5 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010). 29
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Bro fiir kommunale
Planung & Beratung

Die nachstehende Abbildung verdeutlicht die Situation.

Bezirksamt Mitte
Verkehrskonzept
PankstraBe

27. Méarz 2019

22



LKgArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Abbildung 21:  Typische Konflikte im Radverkehr |]|a|‘|&[a|

Biiro fiir kommunale
Planung & Beratung

Bezirksamt Mitte
Verkehrskonzept
PankstraBe

27. Marz 2019
Defizite hinsichtlich der Fihrung im Kreu-  Defizite hinsichtlich der Breite: zu schma-

zungsbereich: Radroute — Hauptver- ler Radweg (Reinickendorfer StraBe)
kehrsstraBBe (Reinickendorfer StraB3e /
Nettelbeckplatz / GerichtstraBe)

Defizite hinsichtlich der Oberflachen: Defizite hinsichtlich der
Grobes Kopfsteinpflaster (Liebenwalder Verkehrssicherheit: zugeparkter
StraBe Schutzstreifen (Reinickendorfer Stral3e))

Mangel an Fahrradabstellanlagen an U- Mangel an Fahrradabstellanlagen im

und S — Bahnhdfen (Leopoldplatz/ Ecke Quartier (MaxstraB3e)
SchulstraBe
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2.7.3 Weitere Konflikte

Neben den bereits genannten Konflikten zum Fuf3- und Radverkehr ergeben
sich weitere Defizite:

® Geradlinige monotone Querschnitts- bzw. StraBenraumgestaltung, die zu
einer Uberhdhten Geschwindigkeit fiihren kann (Abbildung 22)

® Parkende Fahrzeuge im Bereich von Gehwegvorstreckungen und Que-
rungsstellen, die zu eingeschrénkten Sichtbeziehungen flihren

® Zahlreiche Unfallhaufungsstellen und unfallaufféllige Bereiche vorwiegend
im HauptverkehrsstraBennetz

® Eingeschrénktes Sharing-Angebot von Pkw und Fahrrédern, da die Ge-
schéftsbereiche der Anbieter im Bereich des Untersuchungsgebietes auf
den S-Bahn-Ring beschrankt sind

Die Abbildung 23 zeigt zusammenfassend alle zuvor aufgefihrten Konflikte fur
das gesamte Untersuchungsgebiet.

Abbildung 22: Geradlinige monotone Querschnitts- bzw. StraBenraumgestaltung in
der Neuen HochstraBe (links) und Prinz-Eugen-StraBe (rechts)
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3 Beteiligungsprozess

Ausgehend von der Einschatzung, dass der Erfolg der Umsetzung des Ver-
kehrskonzeptes fir das Férdergebiet Quartiersmanagement und der entspre-
chenden MaBnahmen maBgeblich von der Akzeptanz durch die Offentlichkeit
abhéangt, wurde ein intensives Beteiligungsverfahren durchgeflihrt. Es sollte von
Projektbeginn an umfassende Informations- und Beteiligungsmdglichkeiten ge-
ben. Das heif3t, alle relevanten Akteure (Bewohnerinnen und Bewohner, Gewer-
betreibende, Eigentiimerinnen und Eigentiimer, Vertreterinnen und Vertreter
von Einrichtungen wie Schulen und Kindertagesstatten und Verbanden), der
Quartiersrat, aber auch spezielle Personengruppen (wie z. B. Seniorinnen und
Senioren, Mobilititseingeschrénkte) sollten mdglichst eingebunden werden.

Der Beteiligungsprozess mit der interessierten Offentlichkeit (Verbdnde, Institu-
tionen, interessierte Blrgerinnen und Blrger) zum Thema Mobilitdtsmanage-
ment erfolgte im Rahmen eines Dialogforums. Blirgerinnen und Blrger des
Quartiers waren aufgerufen, an einer 6ffentlichen Stadtbegehung (Methode
Stadtspaziergang) und zwei Workshops teilzunehmen.

Das MaBnahmenkonzept wurde auf einer Abschlussveranstaltung vorgestellt
und mit den Anwesenden diskutiert. Nachstehend werden die einzelnen For-
mate kurz beschrieben und die wesentlichen Ergebnisse vorgestellt.

3.1 Dialogforum

In dem Dialogforum sollten zusammen mit den &rtlichen Akteuren MaBnahmen-
konzepte fir bessere Bedingungen einer nachhaltigen Mobilitat im Quartier er-
arbeitet werden. Eingeladen waren der Quartiersrat, Vertreterinnen und Vertre-
ter der lokalen Wohnungsunternehmen, der Mietervertretungen, der Gewerbe-
treibenden, von Schulen und von QM-Projekten. Ziel war es, méglichst konkrete
Ideen gemeinsam zu erarbeiten.

Das Dialogforum hat am 16. Februar 2018 in der Zeit von 16.30 Uhr bis
19.00 Uhr stattgefunden. Teilgenommen haben 22 Personen.

Nach einer Kurzvorstellung des Projektes, der einzelnen Arbeitspakete und ei-
nem einfilhrenden Vortrag zu Zielen und Beispielen von Mobilitditsmanagement
stand ein Fachvortrag zum VCD - Projekt ,Wohnen leitet Mobilitat"e.

In einer ersten Arbeitsphase ging es um Bedarfe, Hemmnisse und Potenziale
der Férderung einer nachhaltigen Mobilitat im Quartier. Als Problem wurden vor

6 In funf Projekiregionen sollen exemplarisch Wohnungsunternehmen und Kommunen
Wohnquartiere so beraten und umgestaltet werden, dass der Zugang zu klimaver-
traglichen Verkehrsmitteln als Alternative zum Auto in den Quartieren erleichtert
wird. (https://www.vcd.org/themen/wohnen-und-mobilitaet/ )
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allem die hochfrequentierten HauptverkehrsstraBen und der damit verbundene pla"&’a'
Transitverkehr durch das Quartier genannt, ebenfalls die hohe Zahl an abge-

stellten Pkw im StraBenraum. Als Potenzial wurde die Mobilitatsbildung an den

Schulen, aber auch bei Erwachsenen und kommunikative MaBnahmen ausge- sﬂ':uf:ééosr:::?ﬂﬁlge
macht.

In der zweiten Arbeitsphase wurden die Teilnehmenden gebeten, konkrete, auf

. . o . Bezirk Mi
das Quartier zugeschnittene Projektideen zu benennen. Es gab eine ganze ezirksamt Mitte

Reihe von Projektideen flir eine nachhaltige Mobilitat im Quartier. Der Ansatz Verkelr:lrsI:(ortlze:t
mit der grofRten Bedeutung war ,Bewusstsein schaffen und Attraktivitétssteige- ankstrabe
rung flr die FuBwege durch das Quartier - mit Beteiligung von Kindern und Ju- 27. Marz 2019

gendlichen®.

Abbildung 24: Dialogforum

Diskussionsrunde Dialogforum

Das Ergebnis des Dialogforums ist ausfihrlich dokumentiert in Anlage 2.

3.2 Stadtspaziergang

Stadtspaziergange sind ein geeignetes Beteiligungsinstrument, um das Alltags-
wissen unterschiedlicher Nutzergruppen in die Planungen mit einzubeziehen.
Dies gilt besonders flr die Phase der Problemorientierten Bestandsanalyse.

Stadtspaziergang — was ist das?

Stadtspaziergénge sind Rundgange durch das Plangebiet mit einem strukturier-
ten Ablauf mit den Betroffenen. Die Stadtspaziergdnge werden Uber Schlissel-
personen organisiert, die selbst an den Spaziergdngen teilnehmen. Die syste-
matische Auswertung der Stadtspaziergénge liefert Angaben zur Ausgangssitu-
ation (Nutzung des 6ffentlichen Raumes, typische Wege), zu den Konfliktberei-
chen (z. B. Angstraume, geféhrliche Querungsstellen) und zu den Bedurfnissen,
Wiinschen und Vorschlagen spezifischer Personengruppen. Stadtspaziergénge
kdnnen entweder mit der allgemeinen Offentlichkeit oder mit unterschiedlichen

Nutzungsgruppen, z. B. mit Kindern/ Jugendlichen, Alteren und/ oder 57
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plan&m' Mobilitatseingeschrankten, Personen mit Behinderungen durchgefiihrt werden
(FGSV Arbeitsgruppe StraBenentwurf, 2012).

Biro fiir kommunale Zur Vorbereitung des Stadtspaziergags wurden systematische Ortsbegehungen

RN durchgefiihrt, um einen ersten Uberblick (iber Aufenthaltsorte und Méngel im
Quartier zu bekommen. Fir den Stadtspaziergang wurde im Anschluss eine
spezifische Route mit Haltepunkten erarbeitet und mit dem Team aus Auftrag-

Bezirksamt Mitte geber und QM - Blro abgestimmt (Abbildung 25).

Verkehrskonzept
PankstraBBe Der Stadtspaziergang hat am 10. April 2018 am spéateren Nachmittag stattge-

57 Marz 2019 funden. Teilgenommen haben 18 Personen.

Abbildung 25: Route des Stadtspaziergangs

- Stadtspaziergang

im QM-Gebiet
Pankstrafe

Stadtspaziergang am 10.04.18

o Treftpunkt:

HP1  Kreuzung Ruheplatz-
stralle | Antonstralie

HPZ Nazarethkichstralle/
Turiner Stral

HP 3 Emmindung Mazareth-
kirchstrafe/ Mullerstralie

HP 4 Ulechier Strafe
Malplaquetsiralie

HP§ Hochstedier Strafie/
Liebenwalder Stralle

HP & Nauvener Platz

HP T Resnickendorfer Straie/
Wiesenstratle

HP & Walter-MNicklitz-Promenade
JQuerung Pankstrale

HP 8 Walter-Nicklitz-Promenade
[Hishe Kolberger Str.
{S-Bahn-Unterfohrung)

HP 10 Netteleckplatz, Zugang
S-Bahnhof Wedding

HP 11 AdolistraBe/Prinz-Eugen-
Stral

e

Abbildung 26: Teilnehmende am Stadtspaziergang

Wesentliche Mangelnennungen

o8 ® Unsichere/fehlende Querungen tber HauptverkehrsstraBBen,
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Das Ergebnis des Stadtspaziergangs ist ausflihrlich dokumentiert in Anlage 2.

3.3  Offentliche Workshops

Im Rahmen der Bearbeitung des integrierten verkehrlichen MaBnahmenkon-
zepts flr das Férdergebiet des QM PankstraBe wurden zwei moderierte Work-
shops fiir die interessierte Offentlichkeit mit verschiedenen Schwerpunkithemen
durchgefiihrt. Die Workshops dienten der Aufnahme von Hinweisen und Anre-
gungen aus der Bevdlkerung und der Diskussion der erarbeiteten Konzeptbau-
steine.

Die Veranstaltungen wurden auf der Internetseite des Quartiersmanagements
(QM) angekiindigt, ebenfalls durch Plakate (Aushange im 6ffentlichen Raum).

Erster 6ffentlicher Workshop

Ziel des ersten Workshops war es, die Quartiersbevélkerung tber Konzept und
Sachstand zum Verkehrskonzept Pankstral3e zu informieren, Ideen und Anre-
gungen aufzunehmen. Die Veranstaltung wurde auf der Internetseite des Quar-
tiersmanagements (QM) angeklindigt, ebenfalls durch Plakate (Aushé&nge im 6f-
fentlichen Raum).

Der Workshop hat am 16. Mai 2018 in der Zeit von 17.30 Uhr bis 21.00 Uhr
stattgefunden. Teilgenommen haben 21 Personen.

Nach einer Kurzvorstellung des Projektes, der einzelnen Arbeitspakete und der
Vorstellung der Ergebnisse der Konfliktanalyse wurden die Ergebnisse der
Parkraumanalyse vorgestellt, ebenfalls Ziele und Leitlinien, die die Grundlage
fir das zu erstellende verkehrliche MaBnahmenkonzept sind. Oberziel ist die
Stéarkung des QM-Gebiets PankstraBe als lebenswertes Quartier mit der Ent-
wicklung eines neuen Bewusstseins und einer neuen Mobilitatskultur.

Ein weiterer fachlicher Input informierte Uber Ziele und MaBnahmenanséatze zur
FuBverkehrsférderung und die Konzeption eines hierarchisch gegliederten Ful3-
verkehrsnetzes mit FuBwegen 1. und 2. Ordnung.

29
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Im weiteren Verlauf des Workshops wurden zu den drei Themenbereichen Ru-
hender Verkehr / Parkraummanagement, FuBverkehr und Aufenthalt (Methode
Wandelgang / World Café) die Ideen und Anregungen aus der Quartiersbevdl-
kerung aufgenommen und in einer Abschlussrunde gemeinsam diskutiert.

Die wesentlichen Ergebnisse

Parken: Kartierung von Orten, wo oft falsch geparkt wird; Bei der Beurteilung
von Parkraumbewirtschaftung (- / +) ergab sich kein eindeutiges Meinungsbild.

FuBverkehr: Anderungen im vorgelegten Entwurf des FuBverkehrsnetzes wur-
den aufgenommen, problematische Bereiche analysiert, Schleichwege identifi-
ziert.

Aufenthalt: Auf die Abfrage der Lieblingsorte im Quartier bzw. Orte, die eher ge-
mieden werden, konnten diese lokalisiert werden. Als bemerkenswert wurde
eingestuft, dass die gleichen Orte sowohl positiv wie negativ von der Aufent-
haltsqualitét her eingeschéatzt wurden (z. B. Nettelbeckplatz, Leopoldplatz).
Deutlich wurde die subjektive Bewertung, was Aufenthaltsqualitat bedeutet.

Abbildung 27:  Erster &ffentlicher Workshop

Arbeit an den Thementischen

Das Ergebnis des ersten Workshops ist ausfihrlich dokumentiert in Anlage 2.

Zweiter 6ffentlicher Workshop

Beim Zweiten 6ffentlichen Workshop ging es um die Themen Radverkehr, den
flieBenden Autoverkehr und verkehrsberuhigende MaBBnahmen. Vorgestellt wur-
den auch erste MaBnahmenansatze zur Verbesserung der verkehrlichen Situa-
tion im Quartier.

Der Workshop hat am 20. September 2018 in der Zeit von 17.30 Uhr bis
21.00 Uhr stattgefunden. Teilgenommen haben 27 Personen.



Vor Beginn des eigentlichen Workshops bestand die Gelegenheit, die Be-
stands- und Konfliktpldne zum Verkehrskonzept an Wandtafeln zu begutachten.

Zu Beginn informierten fachliche Inputs Gber die Berliner Radverkehrsférderung
(Mobilitatsgesetz, Berliner Radroutennetz), den Entwurf des Radroutennetzes
und mdgliche verkehrsberuhigende MaBnahmen.

Zu den zwei Themenbereichen Radverkehr und geschwindigkeitsdampfende
MaBnahmen/ Verkehrsberuhigung wurden die Ideen und Anregungen aus der
Quartiersbevdlkerung aufgenommen (Methode Wandelgang/ World Café).

Die wesentlichen Ergebnisse

Geschwindigkeitsddmpfende MaBnahmen/Verkehrsberuhigung: Hinweise auf
StraBen mit tberhéhten Geschwindigkeiten, Vorschlage fir verkehrsberuhi-
gende MaBnahmen.

Radverkehr: Identifikation von wichtigen Verbindungen im Netz, Probleme /
Mangel im Radverkehrsnetz. Bei der Bewertung der Fihrung des Radverkehrs
Uber die SchulstraBe versus Flhrung Uber die parallel verlaufende Nazareth-
kirchstraBe als Hauptverbindung 1. Ordnung sprach sich die Mehrheit fiir eine
FUhrung Uber die SchulstraBe aus.

AbschlieBend wurde der Entwurf des integrierten verkehrlichen MaBnahmen-
konzeptes vorgestellt und diskutiert. Das erste Feedback war positiv.

Abbildung 28: Zweiter 6ffentlicher Workshop

Arbeit an den Thementischen Ausschnitt der Ergebnisse

Das Ergebnis des Zweiten Workshops ist ausfiihrlich dokumentiert in Anlage 2.

34 Abschlussveranstaltung

Ziel der Abschlussveranstaltung war es, die Quartiersbevélkerung tGber Metho-
dik, wesentliche Ergebnisse der Bestandsanalyse und der
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Offentlichkeitsbeteiligung (Stadtspaziergang, Dialogforum, zwei Workshops) zu
informieren und den Entwurf des integrierten verkehrlichen MaBnahmenkonzep-
tes vorzustellen.

Die offentliche Abschlussveranstaltung hat am 15. November 2018 in der Zeit
von 17.30 Uhr bis 21.00 Uhr stattgefunden. Teilgenommen haben 25 Personen.

Vor Beginn der Abschlussveranstaltung bestand die Gelegenheit, die Bestands-
plane und die Plane zum integrierten verkehrlichen MaBnahmenkonzept an
Wandtafeln zu begutachten.

Nach der BegriBBung durch Frau WeiBler, Stadtratin fiir Weiterbildung, Kultur,
Umwelt, Natur, StraBen und Grinflachen wurde das Verkehrskonzept Férder-
gebiet Quartiersmanagement PankstraBe anhand der vier Konzeptbausteine
FuBverkehr (Netzplan), Radverkehr (Radroutennetz, Konzept Fahrradabstellan-
lagen), Kfz — Verkehr / verkehrsberuhigende MaBnahmen und Parkraumma-
nagement vorgestellt.

Die Aussprache zum MaBnahmenkonzept erfolgt unter zwei Pramissen:
® Zufriedenheit mit dem Konzept und den vorgestellten MaBnahmen

® Was ist besonders wichtig? (prioritdre MaBnahmen)

Das Feedback zum vorgestellten MaBnahmenkonzept war positiv, die vorge-
stellten MaBnahmen wurden begrift.

Als wichtigste MaBnahmen, die prioritdr umgesetzt werden sollten, wurden ab-
schlieBend die Einrichtung von FahrradstraBen (GerichtstraBe, AdolfstralBe,
MaxstraBe) und der Bau einer Querungsanlage Reinickendorfer Stral3e / Lie-
benwalder StraBe Héhe Haus der Jugend genannt.

Abbildung 29: Abschlussveranstaltung

Teilnehmende an der Abschlussveranstaltung

Das Ergebnis der Abschlussveranstaltung ist ausfihrlich dokumentiert in An-
lage 2.



4

4.1

MaBnahmenkonzept

Entwicklungsziele

Fir die zukiinftige Entwicklung des Untersuchungsgebietes werden die folgen-
den Ober- und Leitziele zugrunde gelegt:

Oberziele

Starkung des QM-Gebietes PankstraBe als lebenswertes Quartier

Entwicklung eines neuen Bewusstseins und einer neuen Mobilitatskultur

Leitziele

4.2

FuBverkehr ist ein hdufig unterschéatzter Bestandteil stadtvertraglicher Mobilitat.

Integrative Berlcksichtigung aller Verkehrsarten
Prioritat der Verkehrsmittel Fu3, Fahrrad, Bus, Bahn (Umweltverbund)

Sichere Erreichbarkeit der Versorgungsschwerpunkte zu Fuf3, mit dem
Rad und dem OPNV

Direktere und kirzere Wege fir FuB3- und Radverkehr
Gestaltung des 6ffentlichen Raums fur Aufenthalt und Begegnung

Sicherung und Attraktivitatssteigerung der Schul- und Spielwege fir Kin-
der und Jugendliche

Verbesserung der Mobilitdtschancen fir Menschen mit Behinderungen
bzw. Mobilitdtseinschrankungen

Anforderungsgerechte Fahrrad-Abstellanlagen an Quellen und Zielen
Verbesserung der Parkraumsituation

Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit unter Mitwirkung méglichst vie-
ler Akteure

FuBverkehr

Das zu FuB3 Gehen ist die Form der Mobilitat, die am wenigsten Menschen auf-
grund von sozialen, finanziellen oder kérperlichen Einschrankungen aus-
schlieBt. Gute und sichere Bedingungen fir das ZufuBgehen gewahrleisten Ei-
genstandigkeit und Mobilitat bis ins hohe Alter.

Mobil im Quartier bedeutet Nahraumqualitat. Fir die Ausbildung von Nahraum-
qualitaten (Stadtteilqualitédt) kommt der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes -
zur Sicherung von ErschlieBung und Aufenthalt sowie von Aktivitdten und
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Erlebnismdglichkeiten — eine wichtige Bedeutung zu. Neben den rein ,verkehrs-
technisch” bestimmten Anforderungen an Bewegungsrdume, an Querungen
und Belage sind dariber hinaus Gestaltungs- und Wahrnehmungsqualitaten zu
verbessern, Optionen fir Aktivitaten ,auf dem Weg" (Aufenthalt, Beobachtung,
Spiel, Kommunikation) zu erweitern. Jeder Weg beginnt und endet zu FuB3. Zu
FuB Gehen ist demnach eine wichtige Gré3e zur Mobilitétssicherung und keine
RestgréBe

Das FuBverkehrskonzept wird fiir das gesamte Untersuchungsgebiet vorgelegt.
Es ist vorgesehen, dass das Konzept (hierarchisiertes Netz, Standards, Netz-
konzeption) Teil einer zukinftigen FuBverkehrsstrategie fir den gesamten Be-
zirk Mitte sein soll.

4.2.1 Netzkonzeption

Die Konzeption von FuBverkehrsnetzen umfasst die Festlegung von Grundsét-
zen, Leitlinien und Qualitatsstandards, die Konzeption eines attraktiven, siche-
ren und lickenlosen Netzes, die problemorientierte Bestandsanalyse sowie ein
MaBnahmen- und Handlungskonzept mit einer entsprechenden Offentlichkeits-
beteiligung.

Aufgaben und Anforderungen an die Netzplanung

Ein wichtiges Ziel von Planungen flr den FuBverkehr ist es, ein méglichst eng-
maschiges Wegenetz vorzuhalten. Das Netz soll gréBtmdgliche Bewegungsfrei-
heit und Wahlmdglichkeit bieten. Die Gehbeziehungen sind meist weniger ach-
senbezogen als Wege, die mit anderen Verkehrsmitteln zurlickgelegt werden.
Gebiindelte Bewegung von FuBgéangerstromen gibt es oftmals nur tber kurze
Distanzen oder an Orten mit hoher Publikumswirksamkeit. Daher sind zur Ge-
wahrleistung einer geringen Maschenweite des Netzes neben der qualitativ
hochwertigen Ausgestaltung von Hauptverbindungen sukzessive auch die klein-
raumigen Bedingungen zu verbessern.

Ziel ist die Schaffung eines durchgéngigen, zusammenhangenden und mdg-
lichst engmaschigen FuBverkehrsnetzes, welches unter Berlicksichtigung der
Gehokonomie von FuBgéngerinnen und FuBgéangern gestaltet wird. Wichtig
sind eine gute Erreichbarkeit wichtiger Einrichtungen des taglichen Bedarfs
(einschlieBlich der Freizeit- und Erholungsflachen) und Anschliisse an Nachbar-
stadtteile bzw. Freizeitwege.

Eine Netzplanung hat die folgenden Aufgaben:
Zuordnung der Strecken zu Netzkategorien,

Identifizieren von Netzllicken, um Verbindungen zu schlie3en,



Zuordnung von angestrebten Qualitaten flr die Strecken,

Priorisieren von VerbesserungsmaBnahmen (bauliche Qualitét, Verkehrssi-
cherheit, soziale Sicherheit), um die angestrebten Qualitaten zu erreichen.

Der Netzkonzeption werden die folgenden Leitlinien zu Grunde gelegt:
Das Netz ist vorrangig auf den Alltagsverkehr ausgerichtet.
Das Alltagsnetz ermdglicht sichere, bequeme und méglichst direkte Wege.
Das Netz ist zusammenhéngend.
Der Schwerpunkt liegt bei der Erreichbarkeit wichtiger Ziele im Quartier.

Die Anbindung der Quartiere untereinander und die Integration von Wan-
der- und Freizeitwegen sind gewéhrleistet.

Das Netz ist durch eine Hierarchisierung in drei Stufen gekennzeichnet.

Das Netz ist vorrangig auf den Alltagsverkehr ausgerichtet, die Integration von
Wegen mit Uberwiegend Freizeitcharakter oder Erholungsfunktion und der An-
schluss an benachbarte Netze sind zu gewébhrleisten. Bei der Netzentwicklung
werden nachstehende Leitlinien beriicksichtigt und die folgenden Zielsetzungen
zugrunde gelegt.

Der 6ffentliche Raum ist so zu gestalten, dass Kindern und Jugendlichen, élte-
ren Menschen, Personen mit Familien- und Erziehungsarbeit und Menschen mit
Mobilitdtseinschrankungen ein sicheres und eigenstandiges Fortbewegen er-
mdglicht wird. Diese Personengruppen haben einen starken Bezug zum Quar-
tier bzw. Stadtteil und ein besonderes Bediirfnis nach Uberschaubarkeit, Si-
cherheit und Sauberkeit, nach Nahe und eigenstandiger Mobilitat.

Fir die Erstellung der Netzkonzeption werden die folgenden Qualitatsstandards
angelegt:

Stabilisierung des FuBverkehrs
- Steigerung des Verkehrsmittelanteils der FuBwege

- Erhaltung und Verbesserung der Nutzungsstruktur im fuBlaufigen Ein-
zugsbereich (z.B. Nahversorgung)

Verbesserung der Qualitat
- ausreichend breite und benutzbare Gehwege
- Erhéhung der Aufenthaltsqualitat

- Erhéhung der FuBwegenetzqualitat
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Erhéhung der Sicherheit
- Geschwindigkeitsreduzierung des motorisierten Individualverkehrs
- Vermeidung von Unféllen bzw. schweren Unféllen

- keine Angstrdume

Verbesserung der Mobilitdtschancen fir Menschen mit besonderen Bedirf-
nissen

- Umsetzung der Barrierefreiheit durch Abbau physischer Barrieren

- Umsetzung des ,2-Sinne-Prinzips* bei der Gestaltung im StraBenraum

Hierarchisierung der FuBverkehrsverbindungen

Ahnlich den Hierarchien im StraBennetz und groBenteils auch im Radverkehrs-
netz wird das FuBwegenetz entsprechend seiner Funktion gegliedert. Neben
FuBgéangerfrequenzen und Alltagsbeobachtungen, die Aufschluss Uber die Nut-
zung der FuBverkehrsverbindungen geben, sind die Kartierung von wichtigen
Zielen des Alltags- und Freizeitverkehrs, wie z. B. Nahversorgungsbereiche, 6f-
fentliche Einrichtungen, Ausbildungs- und Weiterbildungseinrichtungen mas-
gebliche Kriterien fir die Einstufung der FuBverkehrsverbindungen.

Das FuBverkehrsnetz besteht aus FuBwegen 1. Ordnung (FuBwegeachsen)
und FuBwegen 2. Ordnung (HauptfuBwegen). FuBwege 1. Ordnung sind die
HauptfuBwegebeziehungen zur Sicherung der Nahmobilitat im Alltagsverkehr,
teilweise mit Bedeutung lber den Stadtteil hinaus. Die FuBwege 2. Ordnung
dienen der ErschlieBung wichtiger Einrichtungen bzw. Ziele des lokal orientier-
ten Verkehrs auf Stadtteilebene wie Schulen, Parks, gréBere Einkaufsgelegen-
heiten). FuBwege 3. Ordnung (Nachbarschaftswege) ergénzen das Netz.

Im Rahmen des Konzeptes werden die FuBwege 1. und 2. Ordnung betrachtet.
Dabei kommen unterschiedliche Netzelemente zum Einsatz. Die nachstehen-
den Netzelemente kénnen sowohl Bestandteil von FuBwegen 1. Ordnung als
auch von FuBwegen 2. Ordnung eines FuBBverkehrsnetzes sein.



Abbildung 30: Hierarchisierung der FuBverkehrsverbindungen

FuBwege 1. Ordnung (FuBwegeachsen)

FuBwege 1. Ordnung (FuBwegeachsen) sind
die wesentlichen ErschlieBungsachsen zur
Sicherung der Nahmobilitat im Alltagsver-
kehr. Diese Wegeverbindungen sind durch
nennenswerte FuBgéngerfrequenzen ge-
kennzeichnet und erschlieBen wichtige Ein-
richtungen und Ziele, denen teilweise Bedeu-
tung flr die gesamte Stadt zukommt (z. B.
Einkaufszentren, Bahnhof, Schulzentren,
Uni-Standorte).

In Abhangigkeit von der stadtebaulichen Situ-
ation (Gebietstyp) kann es sich hierbei eher
um Wege mit Bedeutung fur den Alltagsver-
kehr (z.B. Erreichbarkeit Stadtteilzentrum,
GeschéftsstraBe) oder den alltéglichen Frei-
zeitverkehr (z.B. Parks, Erholungsgebiete)
handeln.

FuBwege 2. Ordnung (HauptfuBwege)

FuBwege 2. Ordnung (HauptfuBwege) er-
schlieBen wichtige Einrichtungen bzw. Ziele
des lokal orientierten Verkehrs auf Stadtteil-
ebene, wie z. B. Schulen, Sport- und Freizeit-
anlagen, wichtige Bushaltestellen, kleinere
Einkaufszentren.

FuBwege 3. Ordnung (Nachbarschaftswege)

FuBwege 3. Ordnung (Nachbarschaftswege)
stellen im Wesentlichen das ,Restnetz“ dar.

Dieses ist flr die kleinrdumige ErschlieBung
wichtig (z. B. separate Rad- und FuBwege-
verbindungen als Verbindung zwischen zwei
StraBen oder als Zugang zur Wohnanlage,
Abklrzungen).

4.2.2 Qualitatsstandards

Auf der Grundlage von DIN-Normen, Richtlinien und Empfehlungen der For-
schungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) sowie dem aktu-
ellen Forschungsstand wurden grundsétzliche Anforderungen und Standards
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formuliert. Diese Standards wurden in einem weiteren Schritt noch differenziert
nach FuBwegen 1. und 2. Ordnung.

Grundlagen fiir die Definition der Qualitédtsstandards sind DIN-Normen sowie
die Hinweise und Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und
Verkehrswesen (FGSV). Zu nennen sind hier:

Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt06) (FGSV, 2006),
Empfehlungen fir FuBgéngerverkehrsanlagen (EFA) (FGSV, 2002),
Hinweise flr Barrierefreie Verkehrsanlagen (HBVA) (FGSV, 2011),

Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (EAQ)
(FGSV, 2013),

Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RIiLSA) (FGSV, 2015),

Richtlinien fur die Anlage und Ausstattung von FuBBgéngeriberwegen (R-
FGU) (Bundesministerium fiir Verkehr und Infrastruktur, 2001) sowie

Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den FuBverkehr
(Bundesministerium flr Verkehr-, Bau und Wohnungswesen (Hrsg.), 2000).

Weiterhin gelten im Land Berlin die ,AV Geh- und Radwege” (SenStadtUm,
2013).

Die Qualitatsstandards geben den Stand der Technik im Bereich FuBverkehrs-
infrastruktur wieder. Sie sind unterschieden in die Bereiche:

Ausgestaltung von FuBwegen im Verlauf von StraBen und separaten von
StraBen unabhangigen Wegen (im Folgenden kurz Langsverkehr genannt),

Queren von Fahrbahnen (im Folgenden kurz Querverkehr genannt),
Aufenthaltsqualitét von 6ffentlichen Rdumen,
Barrierefreiheit,

Zugangsbedingungen zum &ffentlichen Verkehrsnetz (OPNV-Umfeld).

Qualitatsstandards fir FuBwege im Verlauf von StraBen (Langsver-
kehr)

Durchgangige, eindeutig erkennbare Wegebeziehungen auf direktem Weg sind
fur die in hohem MaBe Umwege empfindlichen Zu Fu3 Gehenden von hoher
Bedeutung. Die Regelbreiten sind einzuhalten (EFA (FGSV, 2002)).

Blockbebauungen, Friedhéfe usw. kénnen Barrieren darstellen, die unnétige
Umwege erforderlich machen. Offentliche Durchgange sind zu erméglichen.
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Einseitig angebaute StraBen bedingen in der Regel nur einseitige Anlagen fur Biiro fiir kommunale
den FuBverkehr, es sei denn, die nicht angebaute Seite besitzt aus anderen T
Grunden Attraktivitat (z. B. Haltestellen, Parkplatze).

Bezirksamt Mitte

Qualitatsstandards fiir das Queren von Fahrbahnen (Querverkehr) Verkehrskonzept
PankstraBe

Die Querung von Fahrbahnen stellt fir FuBgangerinnen und FuBgénger oftmals
ein Problem dar. StraBen mit hohem Verkehrsaufkommen besitzen dariber hin-
aus haufig eine starke Trennwirkung fir den FuBverkehr. Querungsanlagen
sind notwendig, wenn die Verkehrsstarke mehr als 1000 Kfz/h im Querschnitt
betragt und die zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h betragt (EFA (FGSV,
2002)). Bei starkem Kfz-Verkehr sind die Querungsstellen fir den FuBverkehr
durch Lichtsignalanlagen abzusichern.

27. Marz 2019

Aufenthaltsqualitat / soziale Sicherheit

Beim Gehen wird der 6ffentliche Raum am intensivsten und unmittelbarsten
wahrgenommen. Attraktivitat und soziale Brauchbarkeit sind zu gewéahrleisten.

Die Entstehung von Angstrdumen muss durch die Gestaltung vermieden wer-
den. Dazu gehdrt die Gewahrleistung der sozialen Sicherheit. Der Begriff ent-
hélt Merkmale der Aneignung von Raumen, der Akzeptanz von Verkehrsanla-
gen und des subjektiven Sicherheitsempfindens.

Attraktiv ist die Fihrung von HauptfuBwegen (FuBwege 1. und 2. Ordnung)
durch Tempo 30-Zonen bzw. Verkehrsberuhigte Bereiche (Z 325 StVO). Ver-
kehrsberuhigte Platze, die auch fiir Kinder bspw. durch Ausstattung mit Spiel-
geraten attraktiv gestaltet sind, erhdhen die Attraktivitat. BAume kénnen zur Ab-
grenzung von anderen Verkehrsanlagen beitragen und erhéhen die Attraktivitat
des Weges. Zudem bieten Badume Schutz bei Niederschlag und starker Son-
neneinstrahlung, befeuchten die Luft und binden den StraBenstaub, schaffen
somit klimatisch angenehmere Raume.

Das Gehwegenetz ist darauf auszulegen, in regelmaBigen Abstanden (ca. 100
— 150 m) Ruheplatze (und Sitzgelegenheiten) einzubeziehen. Diese erhdhen
die Qualitat des Aufenthalts im 6ffentlichen Raum und kénnen die Reichweite
des Gehens erheblich erweitern. Sie kommen insbesondere alteren Menschen,
Mobilitadtseingeschrénkten und Kindern zugute.
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Barrierefreiheit

Bestandteil der Mobilitat ist die Ermdglichung kérpergerechter und rollengerech-
ter Mobilitat fir alle sozialen Gruppen, das heif3t moglichst eine eigenstandige
Mobilitat. FuBwege 1. Ordnung sind durchgéangig barrierefrei zu gestalten.

Barrierefreie Wegeflihrungen missen einerseits moglichst schwellen- und stu-
fenlos (fir Rollstiihle bzw. Rollatoren) sein, andererseits Orientierung fir Blinde
bieten. Zur barrierefreien Wegefiihrung gehéren Bordsteinabsenkungen im Be-
reich von Querungen, Fugenverguss auf gepflasterten Streckenabschnitten so-
wie Rillen- und Noppenplatten als Grundelemente eines taktilen Orientierungs-
systems (zu den baulichen Ausfihrungen s. DIN 32984, vgl. ausfihrlicher
HBVA (FGSV, 2011) und Sozialverband VDK, 2008).

OPNV-Umfeld

Aus Sicht einer fuBgangerfreundlichen Verkehrsplanung sind vor allem die Zu-
gangsbedingungen zum &ffentlichen Verkehrsnetz von Bedeutung. Die Wege
zu den Haltestellen des OPNV sollen leicht und sicher erreichbar sein. Unzu-
mutbare Umwege oder Wartezeiten an Ampeln, Unterfihrungen und dunkle
Wege (Angstorte) mindern die Attraktivitit des OPNV und sind zu vermeiden.

Innerhalb eines Radius von 300 m um eine Haltestelle des OPNV kommt es zu
einer Verdichtung der FuBgéangerstréme. Gehwege sind in diesem Bereich aus-
reichend zu dimensionieren. Die soziale Sicherheit muss gewahrleistet sein.

Wegweisung

Wegweisungssysteme fir den FuBverkehr sind mehr als gewdhnliche Orientie-
rungshilfen. Zu erwarten sind auch wirtschaftliche Effekte fir die Stadte, ihren
Tourismus und Einzelhandel. Sie dienen ebenfalls als Kommunikationsmedien,
die die Besonderheiten einer Stadt darlegen.

Die Wegweisung dient der Orientierung, der Ortsbestimmung sowie dem richti-
gen und sicheren Auffinden eines Zieles auf umwegfreien Routen. Die Anforde-
rungen ahneln denen der Radverkehrswegweisung: leicht verstandlich, gut er-
kenn- und lesbar. Die FuBwege 1. Ordnung sollten mit einer Wegweisung aus-
gestattet werden.

Reinigung/ Winterdienst

Die FuBwege 1. Ordnung sollten in die Reinigungs- und Raumpléane mit hoher
Prioritétseinstufung eingeschlossen werden.



Die Einhaltung und Berticksichtigung dieser Standards ist fir eine Stadt, die es
sich zum Ziel gesetzt hat, den FuBverkehr zu férdern, von hoher Bedeutung.
Bei Neuplanungen und UmbaumaBnahmen sollten diese Qualitatsstandards in
den Reinigungs- und Raumungsplane zugrunde gelegt werden.

Qualitatsstandards FuBwege 1. Ordnung

Fir die FuBwege 1. Ordnung (FuBwegeachsen) als Hauptverbindungen des
FuBverkehrs sind nachstehende Qualitdtsanforderungen mafgeblich. Sie bilden
die Grundlage fur die M@ngel- bzw. Konfliktanalyse.

Direktheit und Netzschlissigkeit,
durchgangige FuBwegebreite von mindestens 2,50 m?,

durchgangige barrierefreie Wegebeziehungen (inkl. Kreuzungen und Que-
rungen),

durchgangige barrierefreie Wegebeziehungen (inkl. Kreuzungen und Que-
rungen),

hohes Maf an objektiver und subjektiver Sicherheit,
Ausschluss des Gehwegparkens,

Ausschluss der gemeinsamen Fihrung von FuB- und Radverkehr auf
Hauptverbindungen des Radverkehrs,

sichere und umwegfreie Erreichbarkeit des OPNV,
hindernisfreie Wegefiihrung mit stolperfreiem Wegebelag,
gute Aufenthaltsqualitat,

mdglichst durchgangige Beleuchtung.

Fir die FuBwege 2. Ordnung (HauptfuBwege) gelten die Qualitatsstandards in
»=abgeschwachter Form®. So ist beispielsweise fur Fulwege 2. Ordnung die ge-
meinsame Fuhrung mit dem Radverkehr méglich.

7 Dies ist die Mindestbreite nach den giiltigen Richtlinien der Forschungsgesellschaft
fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), vgl. (FGSV, 2002), In der ,AV Geh- und
Radwege" (SenStadtUm, 2013) sind fir Berlin gréBere Breiten (mit Baumscheiben )
vorgesehen, so z. B. fir WohnstraBBen eine Breite von 5,0 m und fur Einkaufsstra-
Ben eine Breite von 6-8 m.
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plan&rat 4.2.3 Das FuBverkehrsnetz

- Im FuBverkehrsnetz sind die FuBwege 1. und 2. Ordnung und erganzende Frei-
e zeitverbindungen (Erholungswege) dargestellt (Abbildung 31).

Abbildung 31: FuBverkehrsnetz

Bezirksamt Mitte / Vorkstwakonzept .
Verkehrskonzept Nstepiae Fubursin
PankstraBe || s
.i s Grine Hauptwege
— Schisictwege
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Beschreibung der FuBwege 1. Ordnung (FuBwegeachsen)

MiillerstraBe / ChausseestraBe

Die MiillerstraBe und die Chausseestral3e bilden im Westen des Quartiers eine
bedeutende FuBwegeachse. Entlang der MillerstraBBe befinden sich zahlreiche
Ladengeschafte, das Rathaus Wedding mit Stadtbibliothek und Zugénge zu
mehreren U-Bahnstationen bzw. dem S-Bahnhof Wedding. An der Kreuzung
mit der SeestraBBe besteht Anschluss an die StraBenbahn und Bushaltestellen.

Abbildung 32: Chausseestraf3e (links) und MillerstraBBe (rechts)
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GerichtstraBe / HochstraBe plan&rat

Die Gerichtstra3e flhrt ausgehend von der MillerstraBe, vorbei am Max-Josef-
Metzger-Platz und am Kulturquartier "silent green” zum Nettelbeckplatz mit Biiro fiir kommunale
Gastronomie und Méarkten. Die Reinickendorfer Strae und den Pankegriinzug AT,
querend fihrt sie weiter am Kunst- und Kulturzentrum "Gerichtshéfe" vorbei bis

zur HochstraBe. Die HochstraBe fihrt weiter zum S-Bahnhof Humboldthain.
Bezirksamt Mitte

Abbildung 33: GerichtsstraBBe (links) und Nettelbeckplatz (rechts) Verkehrskonzept
PankstraBe
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Turiner StraBe / RuheplatzstraBe

Die Turiner StraBBe fihrt ausgehend von der GerichtstraBe mit Querung der
SchulstraBe zur Nazarethkirche mit umgebenden Griin- und Spielanlagen.
Durch die Turiner StraBe wird das Wohngebiet zwischen Leopoldplatz und See-
straBBe mit Erika-Mann-Grundschule angebunden.

Abbildung 34: RuheplatzstraB3e (links) und Turiner StraBe (rechts)

HussitenstraBe / WiesenstraBBe / SchererstraBe / MaxstraBe / Groninger
StraBe / Oudenarder StraBe

Die HussitenstraB3e fihrt entlang des Volksparks Humboldthain in das Quartier
mit Ubergang in die WiesenstraBe, die den S-Bahnhof Humboldthain anbindet.
Weiter entlang der Wiesenstafe, die PankstraBe und den Pankegriinzug que-
rend, fihrt sie bis zur Reinickendorfer StraBe. Nach Querung der Reinickendor-

fer StraBBe gelangt man entlang der SchererstraBe und der MaxstraBBe nach
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Querung der SchulstraBe zum 6stlichen Leopoldplatz (Griin- und Spielflachen).
Die MaxstraRe und die Groninger StralBe erschlieBen das an den Leopoldplatz
angrenzende Wohngebiet. Die Oudenarder StraBe fihrt an den Osram-Héfen
(Geschafte, Kultureinrichtungen) entlang zur Seestral3e.

Abbildung 35: WiesenstraBBe (links) und Maxstra3e (rechts)

BéttgerstraBe / PankstraBe / SchonstedtstraBe / Martin-Opitz-StraBe /
SchulstraBe / Reinickendorfer StraBe

Von der BadstraBe (Gesundbrunnen) kommend fihrt die BéttgerstraBe mit dem
Theodor-Heuss-Gymnasium und dem Diesterweg-Gymnasium zur Pankstral3e
mit anliegendem Brunnenplatz (Griinanlage) und Amtsgericht. Uber die
SchénstedtstraBe mit Querung des Pankegriinzugs und die Martin-Opitz-Stra3e
gelangt man zur SchulstraBe mit Anschluss an das Jugendzentrum und den U-
Bahnhof Nauener Platz bzw. Bushaltestellen. Die Reinickendorfer StraBBe bindet
Seniorenwohnanlagen und Bushaltestellen an und fihrt zur SeestraB3e / Osloer
StraBe mit StraBenbahnhaltestellen und Bushaltestellen.

Abbildung 36: SchdnstedtstraBe (links) und SchulstraBe / Nauener Platz (rechts)

SchulstraBe / Heinz-Galinski-StraBe

Ausgehend von der SchulstraBe mit Jugendzentrum, Seniorenwohnanlage und
Bushaltestellen flihrt die Heinz-Galinski-StraBe am Jidischen Krankenhaus vor-
bei zur Osloer StraBe mit U-Bahnhof, StraBenbahnhaltestellen und Bushalte-
stellen.



Abbildung 37: SchulstraBe (links) und Heinz-Galinski-StraBBe (rechts)

Amsterdamer StraBe / Liebenwalder StraBBe

Die Amsterdamer StraBe und die Liebenwalder StraBe sind wichtige FuBwege-
verbindungen durch das Wohngebiet zwischen MullerstraBe (Geschéaftszent-
rum, U-Bahnhéfe) und Nauener Platz (U-Bahnhof, Jugendzentrum).

Abbildung 38: Amsterdamer StraB3e (links) und Liebenwalder StraB3e (rechts)

NazarethkirchstraBe / Hochstadter StraBe

Die NazarethkirchstraBe fiihrt ausgehend von der MillerstraBe entlang des ge-
samten Leopoldplatzes (Markte, Griin- und Spielflachen, Kirchen) zur Hoch-
stadter Stral3e. Diese flhrt auf die Liebenwalder StraBe zu mit Anschluss an
den Nauener Platz.
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Abbildung 39: NazarethkirchstraBBe (links) und Hochstadter StraBBe (rechts)

4.3 Radverkehr

Im Rahmen dieses Gutachtens werden im Bereich Radverkehr die Grundzlige
der Netzkonzeption mit der Hierarchisierung des Netzes vorgestellt. Auf dieser
Basis ist das vorliegende Radroutennetz (Zielnetz des Bezirks Mitte von 2011,
Abbildung 4) auf Plausibilitat hin gepruft und ergénzt worden. Darlber hinaus
wird ein MaBnahmenkonzept zu Fahrradabstellanalgen vorgelegt.

4.3.1 Netzkonzeption

Aufgaben und Anforderungen an die Netzplanung

Grundlage einer effektiven Férderung des Radverkehrs ist ein flichenhaftes
Radverkehrsnetz. Es soll mdglichst direkte und attraktive Verbindungen zwi-
schen wichtigen Quellen (z. B. Wohnvierteln) und Zielen (z. B. gréBere Arbeits-
statten, Schulen, zentrale Versorgungs- und Dienstleistungsbereiche) fur den
Alltagsverkehr schaffen. Fir den Freizeitverkehr ist es wichtig, Freizeit- und Er-
holungsflachen auf landschaftlich attraktiven Strecken zu erreichen. Oftmals be-
steht jedoch ein flieBender Ubergang vom Alltags- zum Freizeitverkehr, so kann
z. B. ein freizeitorientiertes Streckenangebot flir Berufspendler attraktiv sein.

Primares Ziel ist das Angebot eines geschlossenen, attraktiven und sicheren
Netzes von Radverkehrsverbindungen, das eine gute Erreichbarkeit wichtiger
Einrichtungen des téglichen Bedarfs sicherstellt und die Anschliisse an benach-
barte und Gberértliche Netze herstellt. Das Netz ist ein Alltagsnetz unter Berlck-
sichtigung des Freizeit- und touristischen Radverkehrs.

Ziele der alltagsorientierter Radverkehrsplanung sind:
® Flachenhafte ErschlieBung von Wohngebieten,

@ Sicherung der Erreichbarkeit wichtiger Alltagsziele,



Schaffung bedarfsgerechter Anlagen und Infrastruktur,
Erleichterung der Bewaltigung von Wegeketten,

Minimierung der Notwendigkeit der Begleitung anderer Personen und Er-
leichtern der nétigen Begleitung,

Fahranféngerinnen und -anfangern, Ungelbten, Personen mit erhéhtem Si-
cherheitsbedurfnis etc. Radfahren ermdglichen.

Anforderungen wichtiger Nutzungsgruppen

Grundsétzlich haben alle Radfahrerinnen und Radfahrer das Bediirfnis, sicher
und stérungsfrei voran zu kommen. Die in der planerischen Praxis zu ber(ck-
sichtigenden Nutzungsgruppen unterscheiden sich hinsichtlich

der Fahigkeit, komplexe Verkehrssituationen zu bewaltigen,
der gewlinschten Fahrgeschwindigkeiten,
der Zweckorientierung der Fahrt (zielorientiert oder routenorientiert),

der Anforderungen an die Sicherheit im 6ffentlichen Raum (soziale Sicher-
heit) sowie

der Nutzung unterschiedlicher Fahrzeuge (z. B. Fahrrader mit Anhangern
oder Trailern zum Kindertransport).

Neben den Anforderungen verkehrsgewandter Radfahrerinnen und Radfahrer,
die im Alltagsradverkehr schnelle und direkte Wege z. B. zur Arbeit oder Ausbil-
dungsstétte bevorzugen, sind die besonderen Anforderungen folgender Nut-
zungsgruppen zu berilicksichtigen:

Fir Kinder und Jugendliche férdert die Mdglichkeit, ihre Wege mit dem
Rad eigenstandig zurlcklegen zu kénnen, die Entwicklung von Gesundheit
und Selbstandigkeit. Das Einstiegsalter zum Radfahren liegt bei etwa 4 Jah-
ren, zwei Drittel der Madchen und Jungen dieses Alters verfligen Uber ein
Fahrrad. Kinder brauchen ein sicheres Wohnumfeld, besonders bei stark
befahrenen HauptverkehrsstraBen. In der Netzplanung muss besonders auf
die Sicherung des Radverkehrs zwischen Wohnorten und Schulstandorten
sowie zu Spielorten und Freizeiteinrichtungen geachtet werden.

Altere Menschen nutzen das Fahrrad in vielfaltiger Weise und zunehmend
in der Freizeit. Sie bendtigen vor allem ebene Oberflachen mit hoher Griffig-
keit. Bei Wahlmdglichkeiten ziehen viele eine vom Kfz-Verkehr getrennte
FGhrung vor. Bedeutsam fiir diese Gruppe ist die Gewahrleistung der Si-
cherheit im 6ffentlichen Raum.
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Menschen mit Mobilitatseinschrankungen sind in besonderer Weise auf
Barrierefreiheit angewiesen. In diesem Zusammenhang sind barrierefreie
Ausbaustandards, die auch die uneingeschrankte Nutzung von mehrspuri-
gen Sonderfahrrédern wie Erwachsenendreirdder erlauben, von besonderer
Bedeutung.

Freizeitradlerinnen und -radler (abendlicher Freizeitverkehr, Radtouren),
darunter sind auch sportlich weniger Gelibte, Familien mit Kindern und al-
tere Menschen, erwarten vor allem ein gut befahrbares und abseits der
HauptverkehrsstraB3en liegendes, verknipftes Wegenetz und eine verlassli-
che Wegweisung. Die Wegeflihrung selbst gestaltet sich erlebnisorientiert.

Radtouristen bendtigen umwegarme Uberregionale Radverkehrsverbindun-
gen, die der Uberbriickung gréBerer Entfernungen dienen. Radtouristen er-
warten vor allem ein gut befahrbares Netz abseits der Hauptverkehrsstra-
Ben, verlassliche Wegweisung, ausreichend breite Wege, gut befestigte
Oberflachen und eine landschaftlich interessante und abwechslungsreiche
Gegend.

Hierarchisch gestuftes Radverkehrsnetz

Im Rahmen der Netzplanung werden hierarchisch gestufte Radverkehrsnetze
entwickelt, bestehend aus Hauptverbindungen 1. und 2. Ordnung mit jeweils
spezifischen Anforderungen (vgl. (FGSV, 2010)).

Zur Einstufung der Hierarchiestufen war die Kartierung von wichtigen Zielen des
Alltags- und Freizeitverkehrs, wie z.B. Nahversorgungsbereiche, 6ffentliche Ein-
richtungen, Ausbildungs- und Weiterbildungseinrichtungen, U-Bahn- und S-
Bahn-Haltestellen wichtig (s. Abbildung 2-1).

Hauptverbindungen 1. Ordnung

Die Hauptverbindungen 1. Ordnung (oder Stadtnetz) sind ein Raster von durch-
gehenden Hauptverbindungen (radiale und tangentiale Verbindungen). Wichtige
Quellen (Wohngebiete) und Ubergeordnete Ziele der Bereiche Beruf, Ausbil-
dung (Schulzentren), Einkaufszentren, Behdrden, U- und S-Bahnhdfe, lberge-
ordnete Freizeitziele (z. B. Humboldthain) werden miteinander verbunden.
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Qualitatsstandards Hauptverbindungen 1. Ordnung

® RegelmaBe nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)
(FGSV, 2010), bei gréBeren Radverkehrsmengen auch darliber hinaus

@ Alltagstauglich (ebene Oberflache, sozial sicher)
® Keine gemeinsame Fihrung mit dem FuBverkehr bei hoher Frequenz
® Keine Fuhrung ,Gehweg/ Radfahrer frei“

@ Fihrung UGber Fahrradstral3en

Hauptverbindungen 2. Ordnung

Die Hauptverbindungen 2. Ordnung verbinden die typischen Ziele auf Stadtteil-
niveau (Schulen, Stadtteilzentren, Versorgungseinrichtungen, Freizeitziele) mit-
einander.

Bei den Hauptverbindungen 2. Ordnung sind folgende Flihrungen mdglich: ge-
meinsame Flhrung mit dem Fulverkehr (Z 240 StVO), Fiihrung ,,Gehweg/Rad-
fahrer” frei (Z 237 StVO mit Zusatzzeichen ,Radfahrer frei“), Fihrung tUber Fahr-
radstraBen (Zeichen 244.1 StVO).

Abbildung 41: NazarethkirchstraBe (links) und Iranische StraBe (rechts)

= e NS
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Freizeitverbindungen/ Radwanderwege

Die Freizeitverbindungen bzw. Radwanderwege flihren meist abseits des Stra-
Benverkehrs, teilweise Wirtschaftswege nutzend. Sie kénnen Bestandteil des
Alltagsnetzes sein (Hauptverbindungen 1. Bzw. 2. Ordnung. Hervorzuheben
sind der Panke - Griinzug und der Berliner Mauerweg.

Abbildung 42: Panke-Grlinzug

4.3.2 Das Radverkehrsnetz

Das Radverkehrsnetz mit den Radrouten ist in Abbildung 43 dargestellt. Es
zeigt den erweiterten Untersuchungsraum, so dass notwendige Anbindungen
(z. B. an das ,Brisseler Kiez"“ westlich der Mullerstrae) und im Norden die Ver-
bindung Richtung Reinickendorf ersichtlich sind. Das Radverkehrsnetz umfasst
die Radrouten des Fahrradroutenhauptnetzes (SenUVK), bestehend aus der
Tangentiallinie TR2 (Jungfernheide - Hohenzollerndamm), dem Mauerradweg
und dem Radfernweg Berlin — Kopenhagen. Wichtige Bestandteile der Haupt-
verbindungen 1. Ordnung sind die Verbindungen aus dem Erganzungsnetz,

z. B. Reinickendorfer StraBBe, SchulstraBe und PankstraBe. Eine wichtige Achse
im Quartier ist die Verbindung Groninger StraBe - MaxstraB3e - SchererstraBe -
Querung Reinickendorfer StraBe und weiter in der WiesenstraBe. Gegeniber
dem Zielnetz von 2011 sind folgende Verbindungen 2. Ordnung neu aufgenom-
men worden:

® NazarethkirchstraBe,
® Amsterdamer StraBe / Liebenwalder Stral3e,
® RuheplatzstraBBe,

® PlantagenstraBe, Martin-Opitz-StraBe / Schénstedtstralie.
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Bei der Konzeption des Radverkehrsnetzes ist das ,Zielnetz Radverkehr® des
Verkehrs- und Freiraumkonzeptes fiir das Brisseler Kiez (Hoffmann Leichter
Ingenieurgesellschaft mbH; Gruppe Planwerk GmbH; Fugmann Janotta Partner
Landschaftsarchitekten und Landschaftsplaner bdla, 2018)mit der Anbindung
an die Beuth - Hochschule und das Quartier aufgegriffen worden. Der Entwurf
des Netzkonzeptes wurde im Rahmen des 2. Workshops vorgestellt und disku-
tiert. Daraus resultierende Anderungen wurden aufgenommen (s. Kapitel 3.3).

4.3.3 Konzept Fahrradabstellanlagen

Fir die Férderung des Radverkehrs sind sichere und qualitatsvolle Fahrradab-
stellanlagen an den Quellen (Wohnungen) und wichtigen Zielen von groB3er Be-
deutung. Fahrradabstellanlagen dienen der Ordnung des ruhenden Radver-
kehrs und sollen gestalterische und nutzungsspezifische Anforderungen erftil-
len. Qualitativ hochwertige Fahrradabstellanlagen zeichnen sich durch eine
ausreichende Anzahl von Stellplatzen bzw. FlachengréBe und deren gute Zu-
ganglichkeit aus und bieten Fahrradern neben sicherem Stand und Schutz vor
Diebstahl bzw. Vandalismus auch ausreichenden Wetterschutz fir langeres Ab-
stellen.

Im Rahmen dieses Gutachtens werden Fahrradabstellanlagen im &ffentlichen
Raum an U-Bahn-Haltestellen und Bushaltestellen, im 6ffentlicher StraBenraum
und potenzielle Standorte fir Fahrradverleihstationen berlcksichtigt.

In Berlin wird im 6ffentlichen Raum vorwiegend der Kreuzberger Bligel ver-
wandt. Dieser Anlehnblgel (AnschlieBen des Rahmens gut mdglich) ist
51
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vergleichsweise kostengtinstig und durch den Holm in der Mitte auch fir das
AnschlieBBen von Kinderfahrrddern geeignet. Der Flachenbedarf fir 4 Kreuzber-
ger Bugel liegt bei 6,40 m x 2,50 m. Die Kosten betragen pro Biigel 200.- €.

Abbildung 44:

Kreuzberger Bligel (Leopoldplatz und BastianstraBBe (im
Fahrbahnraum)

Abbildung 45 zeigt das MaBnahmenkonzept zur Verbesserung des Fahrradpar-
kens im &ffentlichen Raum. Integriert sind in die Karte die bestehenden Fahr-
radabstellanlagen und die existierenden Standorte flr Bike - Sharing (Nextbike).

Abbildung 45: MaBnahmenkonzept Fahrradabstellanlagen
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Bei den Standortvorschlagen handelt es sich um Erweiterungen (z. B. im Um-
feld von OV-Haltepunkten) oder Neueinrichtungen (z. B. an Kreuzungen, in
Uberbreiten Gehwegbereichen). Die Ermittlung des Bedarfs wurde per



Augenschein im Rahmen einer systematischen Ortsbegehung (Juli 2018, nach-
mittags, sonniges heiBes Wetter) vorgenommen, die Orte lokalisiert, wo viele
wild parkende Fahrréder standen bzw. Platz vorhanden ist.

Differenziert wurde in mdégliche weitere Fahrradabstellanlagen an U-Bahnhéfen
und an Bushaltestellen (Anlage 3) und in Neuanlage bzw. Erganzungen im 6f-
fentlichen StraBenraum unterschieden (Anlage 3).

Fir die Erweiterung bestehender Anlagen sollte neben den Kreuzberger Bugeln
auch tber Anlagen mit gréBerer Kapazitat nachgedacht werden. Dazu gehdéren
z. B. Doppelstockanlagen oder auch die Integration in kleine Mobilitatsstationen
(Abbildung 46). Am U-Bahnhof Osloer StraBBe (Eingang Heinz-Galinski-Stral3e)
ist beispielsweise ein weiterer hoher Bedarf zu erkennen (abgestellte Fahrrader
am 17.07.2018, 15:00 Uhr: 46 plus vier Leihfahrrader). Die Anlage ist erweite-
rungsfahig z. B. durch eine Doppelstockanlage.

Fur die Erweiterung an bestehenden Standorten bzw. die Neueinrichtung im 6f-
fentlichen Raum konnten 25 neue Standorte fir ca. 130 Kreuzberger Bligel
identifiziert werden. Ergédnzungen sollten primér in folgenden Bereichen vorge-
nommen werden:

Kreuzung AntonstraBe/ Ruheplatzstraie,

Kreuzung Malplaguet/ Amsterdamer/ Liebenwalder Stral3e / Restaurant
Schroder,

Groninger StraBe / Ecke SeestraBe im Bereich der Elektrotankstelle,
Leopoldplatz,

Reinickendorfer StraBe (vor Penny).
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Abbildung 46: Doppelstockanlage und kleine Mobilitétsstation

Doppelstockanlage (Konstabler Wache,
Frankfurt)

; mobil.punkt® (Bremen)
mobil.punkt® (Bremen)

Standorte Fahrradverleihsystem (Nextbike)

Identifiziert und kartiert sind auch mdgliche Standorte fiir Fahrradverleihsys-
teme (Nextbike). Fur die bestehenden Standorte wurde eine Prifung mit Bezug
zum Radverkehrsnetz vorgenommen. Die Standorte U-Bahnhof Osloer StraBe,
U-Bahnhof PankstraBe, Leopoldplatz, Eingangsbereich Spielplatz Maxstral3e,
Nettelbeckplatz und die S- Bahnhéfe Wedding und Gesundbrunnen sollten be-
stehen bleiben. Als potenzielle neue Standorte werden fiinf weitere vorgeschla-
gen (Anlage 3):

® Neue HochstraBBe /Eingangsbereich Spielplatz/Kita (dort stehen schon Leih-
fahrrader),

® GerichtstraBe/ Eingangsbereich Spielplatz (N&dhe Studierendenwohnheim,
Gewerbehof GerichtstraBBe 23),

® U-Bahnhof Nauener Platz, Nahe Haus der Jugend, entweder im Platzbe-
reich oder in Schragaufstellung an der Seite (SchulstralBe),

@ Groninger StraBe/ Ecke SeestralBBe, Bereich der Elektrotankstelle,



® Am Leopoldplatz (U- Bahnausgang SchulstraBe)

Am Standort Leopoldplatz und evtl. auch im Bereich der Elektrotankstelle Gron-
inger StraBBe sollte zusatzlich eine Mobilitétsstation eingerichtet werden (s. Bei-
spiel Bremen, Abbildung 46).

Abbildung 47: Standorte Fahrradverleihsystem

&

Nextbike (Nettelbeckplatz) Elektrotankstelle (Groninger StaB3e).

4.4 Integriertes verkehrliches MaBnahmenkonzept

Die Ergebnisse der Konfliktanalyse und das Wegenetz fiir den Fuf3- und Rad-
verkehr miinden in ein integriertes MaBnahmenkonzept (Abbildung 48). Fir die
bei der Konfliktanalyse erfassten Problembereiche werden im Folgenden Lo-
sungsansétze erarbeitet. Dabei finden auch die vorliegenden Hinweise aus der
Burgerbeteiligung sowie den zustandigen Fach&mtern Eingang. Alle StraBenab-
schnitte mit einer MaBnahmenempfehlung sind im MaBnahmenkatalog (Kapitel
4.7) noch einmal tabellarisch zusammengefasst.
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Abbildung 48: Integriertes verkehrliches MaBnahmenkonzept
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Verkehrsberuhigende MaBnahmen

Im Rahmen der Bestandanalyse wurde fir eine Reihe von StraBBen festgestellt,
dass diese eine geradlinige monotone Querschnitts- bzw. StraBenraumgestal-
tung aufweisen, die zu einer Uberhéhten Geschwindigkeit fiihren kann. Um das
angestrebte Geschwindigkeitsniveau von 30 km/h entlang der gerade verlaufen-
den StraBen zu halten, kénnen verkehrsberuhigende MaBnahmen zum Einsatz
kommen. Fir diese StraBen ist eine Priifung sinnvoll, ob die folgenden bauli-
chen Elemente zur Verkehrsberuhigung zum Einsatz kommen kdénnen:

Verschwenkungen der Fahrbahn z. B. durch eine wechselnde Parkanord-
nung oder Einbauten,

Gehwegvorstreckungen, vorgezogene Seitenraume und Mittelinseln, die
den StraBenraum optisch einengen und z. B. als Querungshilfe oder Fahr-
radabstellstandort genutzt werden kénnen,

Aufpflasterungen bzw. Teilaufpflasterungen der Fahrbahnoberflache (Moab-
iter Kissen).
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Fir die PlantagenstraBBe (Abbildung 50) wird die Einrichtung eines verkehrsbe-
ruhigten Bereiches empfohlen. Die StraBBe eignet sich fiir diese Form der Ver-
kehrsberuhigung, da die StraBe eine Sackgasse ist und somit wenig Kfz-Ver-
kehr vorhanden ist.

Abbildung 50: PlantagenstraBBe

Im verkehrsberuhigten Bereich (Zeichen 325 StVO) sind Schrittgeschwindigkei-
ten und in der Regel ein niveaugleicher Ausbau vorgesehen. FuBganger und
Kraftfahrer diirfen die Stral3e in ihrer ganzen Breite benutzen. Dabei besteht der
Grundsatz der gegenseitigen Riicksichtnahme. Auf Schilder innerhalb des Be-
reiches wird génzlich verzichtet. Das Parken ist nur auf den dafiir gekennzeich-
neten Flachen erlaubt. Nach der VwV-StVO sind verkehrsberuhigte Bereiche
nur dort zuldssig, wo die Aufenthaltsfunktion Gberwiegt und Uber bauliche MaB3-
nahmen eine Schrittgeschwindigkeit hergestellt werden kann. Hinsichtlich der
Verkehrsbelastung liegt die Einsatzgrenze aufgrund des Mischprinzips laut
RASt 06 und VwV-StVO bei 400 Kfz/h.

Shared Space-Bereiche / Begegnungszone

Die Einrichtung von Shared Space-Bereichen / Begegnungszonen (nach dem
Shared-Space —Gedanken (deutsch: geteilter Raum)) basiert auf einer gegen-
seitigen Ricksichtnahme und Kommunikation der Verkehrsteilnehmenden. 57
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Begegnungszonen sollen 6ffentliche Rdume mit Menschen fiir Menschen schaf-
fen. Ziel ist ein Abbau der Trennwirkung von Uberbreiten Fahrbahnen und die
Gewahrleistung von sicheren Querungen. Die Aufenthaltsqualitat soll stadte-
baulich gestérkt werden. Dazu ist es notwendig, geringe Fahrgeschwindigkeiten
anzustreben (z. B. verkehrsberuhigter Geschéftsbereich Tempo 20 Zeichen
274.1 StVO oder als Verkehrsberuhigter Bereich mit Zeichen 325 StVO) und
ausreichende Sichtbeziehungen zu gewahrleisten.

Im Wesentlichen wird unter Shared Space ein Konzept verstanden, bei dem der
offentliche Raum, insbesondere der Verkehrsraum, allen Personen gleichbe-
rechtigt zur Verfigung steht und mit dem ein integrierter Planungsprozess ein-
hergeht. Die deutlichsten Charakteristika sind der Verzicht auf Lichtsignalanla-
gen, Verkehrszeichen, Markierungen, Schwellen oder Barrieren. Kraftfahrzeug-
fahrer werden ein integraler Teil des sozialen und kulturellen Kontextes und das
Verhalten orientiert sich an den Normen des alltaglichen Zusammenlebens.

Es sollen alle Verkehrsarten gleichberechtigt berticksichtigt werden. Die Ver-
kehrsregelung ist sehr zuriickhaltend. Es wird so wenig wie méglich angeord-
net. Als Grundsatz gilt in Deutschland § 1 StVO: ,Die Teilnahme am StraBen-
verkehr erfordert standige Vorsicht und gegenseitige Ricksicht.”

Baulich soll dabei insbesondere auf den Aspekt der Sichtbarkeit der Verkehrs-
teilnehmer untereinander geachtet werden. Daher ist das Parken in den umge-
stalteten Bereichen weitgehend zu vermeiden und die Parkraumnachfrage ist
durch Angebote im Umfeld zu befriedigen. Einzelne Parkstande, z. B. fir
schwerbehinderte Menschen kénnen verbleiben, wenn eine ausreichende Uber-
sichtlichkeit im StraBenraum gewaébhrleistet ist. Auf sichtbehindernde Mdéblierung
und Begriinung sollte ebenfalls weitgehend verzichtet werden.

Fir blinde und sehbehinderte Personen sind Shared Space-Bereiche sehr prob-
lematisch, da diese Bereiche h&ufig als niveaugleiche Verkehrsflache umge-
setzt werden und taktile Orientierungshilfen wie z. B. Borde entfallen. Daher
sind die Anforderungen dieser Nutzergruppe zwingend zu bericksichtigen.

Shared Space-Prinzipien sind grundsatzlich mit dem deutschen Verkehrsrecht
und Regelwerk vereinbar. Allerdings ergeben sich z. B. in Bezug auf die von der
StraBenverkehrsbehdrde zu erfiillende Verkehrsregelungspflicht und der damit
verbundenen Haftung Probleme bei der Umsetzung von Shared Space in Rein-
form. Eine pragmatische L6sung ist die Beschilderung der entsprechenden
StraBenabschnitte als verkehrsberuhigter Bereich oder verkehrsberuhigter Ge-
schaftsbereich. Allerdings ist mit dem verkehrsberuhigten Bereich die Voraus-
setzung verbunden, dass es sich um einzelne StraBen oder Bereiche mit sehr
geringem Kfz-Verkehr handeln muss (VwV-StVO). Deshalb wird im Einzelfall zu
entscheiden sein, ob unter den gegebenen Rahmenbedingungen die Auswei-
sung als verkehrsberuhigter Bereich erfolgen kann. Die Ausweisung als ver-
kehrsberuhigter Geschéftsbereich hat aus FuBgangersicht den Nachteil, dass
dem Kfz-Verkehr der Vorrang eingerdumt wird und FuBgéanger im Seitenraum



gefuhrt werden. Bei der Wahl der Beschilderung ist somit entscheidend, ob der
StraBenabschnitt hohe Kfz-Belastungen mit vergleichsweise geringem FuBver-
kehr aufweist oder den FuBgéngern der Vorrang eingerdumt werden soll.

Der Knotenpunktbereich AdolfstralBe / PlantagenstralBe / Prinz-Eugen-Strafl3e
(Abbildung 51) wurde in der FuBverkehrsstrategie Berlin Modellprojekt ,Begeg-
nungszonen® hinsichtlich seiner Qualitaten zur Einrichtung einer Begegnungs-
zone untersucht (SenStadtUm / LK Argus GmbH / Prof. Jirgen Gerlach / IGS
Ingenieurgesellschaft Stolz mbH , 2012). Die fachgutachtliche Einschatzung hat
ergeben, diesen Bereich erneut zur Einrichtung einer Begegnungszone vorzu-
schlagen.

Als zweiter Bereich fiir einen Shared Space-Bereich / einer Begegnungszone
kommt der Kreuzungsbereich NazarethkirchstraBBe - Turiner StraBe in Frage
(Abbildung 51).

Abbildung 51: Knotenpunkt AdolfstraBe / PlantagenstraBe / Prinz-Eugen-StraBe
(links) und Nazarethkirchstra3e - Turiner StraBe (rechts)

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat (Platzgestaltung)

Im Quartier finden sich zahlreiche stadtrdumlich bedeutenden Platzen. Einige
von ihnen kdnnen durch eine Platzgestaltung aufgewertet werden, um damit
eine Verbesserung der Gestaltungs-, Aufenthalts- und Nutzungsqualitat fir un-
terschiedliche Alters- und Nutzergruppen zu erreichen.

Bei der beabsichtigen Neugestaltung der Platze Blochplatz, Weddingplatz soll-
ten die Belange des FuBverkehrs (Anbindung an das FuBverkehrsnetz etc.) be-
ricksichtigt werde. Der Platzbereich im Einmindungsbereich Hochstadter
StraBBe / Liebenwalder StraBe sollte prioritar als Aufenthaltsbereich gestaltet
werden (Abbildung 52).
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Abbildung 52: Liebenwalder StraBe / Hochstédter StraBe (links) und AntonstralBe /
RuheplatzstraBBe (rechts)

Anordnung neuer und die Verbesserung vorhandener Querungsan-
lagen sowie Bordsteinabsenkung

Zur Férderung des FuBverkehrs sind die Anordnung neuer und die Verbesse-
rung vorhandener Querungsanlagen sowie Bordsteinabsenkungen wesentliche
Bestandteile. Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass ein Bedarf an Querungs-
verbesserungen bzw. Querungshilfen gegeben ist. Wichtige Querungsstellen im
Verlauf von FuBwegeverbindungen 1. und 2. Ordnung (in der Regel Querung
von Fahrbahnen von HauptverkehrsstraBBen) sollten durch Querungsanlagen
gesichert sein.

Bei den MaBnahmen handelt es sich vornehmlich um die Neueinrichtung bzw.
Verbesserung von Mittelinseln als Querungsanlagen. Empfohlen wird dariiber
hinaus ein verstarkter Einsatz von FuBgangeriiberwegen (FGU)8. Generell sind
hierbei die Belange von mobilitdtseingeschrankten Personen zu beriicksichti-
gen, d. h. es sind Bordsteinabsenkungen sowie ebene Wegeflihrungen (z. B.
kein Kopfsteinpflaster) im Bereich von Querungsstellen vorzusehen. Querungs-
hilfen sind besonders in der N&he von Bildungseinrichtungen zur Schulwegsi-
cherung, an Einzelhandels- und wichtigen Sozialeinrichtungen sowie an OPNV-
Haltestellen notwendig, um dort die FuBBverkehrssicherheit zu erhéhen und da-
mit auch den Umweltverbund zu férdern.

Von besonderer Bedeutung ist die Neueinrichtung der Querungsanlage von der
Liebenwalder StraBBe (ber die Reinickendorfer Stral3e im Zugangsbereich zum
Haus der Jugend (Abbildung 53). Ebenfalls wichtig und zur kurzfristigen Reali-
sierung empfohlen wird die Sicherung der Querung der MlllerstraBe von der
NazarethkirchstraBe aus. Dies ist ein UnfallhAufungspunkt. Bis zur Neugestal-
tung der MillerstraBBe sollte kurzfristig die Méglichkeit zum Wenden fiir Kfz an
dieser Stelle unterbunden werden.

8 Hierzu gibt es ein entsprechendes Férderprogramm bei SenUVK im Rahmen der
FuBverkehrsstrategie.



Abbildung 53: Reinickendorfer Stra3e / Liebenwalder StraBBe

w

Verbesserung der Flihrung des Radverkehrs

Eine Verbesserung der Fiihrung des Radverkehrs im Untersuchungsgebiet soll
die Einrichtung von FahrradstraBen entlang der vorhandenen Radrouten (Kapi-
tel 2.2.1) ermdglichen. Gleichzeitig soll mit der Einrichtung einer FahrradstraBe
eine Verkehrsberuhigung in StraBen mit einer geradlinigen monotonen Quer-
schnitts- bzw. StraBenraumgestaltung (Kapitel 2.7.3) erreicht werden.

FahrradstraBen werden durch das Zeichen 244 nach StraBenverkehrsordnung
(StVO) ausgeschildert. Andere Fahrzeuge dirfen diese StraBen nur bei ent-
sprechender Beschilderung befahren und haben sich dem Radverkehr unterzu-
ordnen. Radfahrer diirfen nebeneinander fahren, kénnen einander sicherer
Uberholen und geraten in weniger Konflikte mit dem FuBverkehr. In Fahrradstra-
Ben gilt generell Tempo 30 als Héchstgeschwindigkeit.

Die Einrichtung einer FahrradstraBe ist an keine konkreten Angaben zur Kraft-
fahrzeugverkehrsstarke bzw. Anzahl von Radfahrern gebunden. Parkende
Fahrzeuge kénnen den Fahrbahnraum einschranken und durch h&ufige Park-
vorgange den Fahrkomfort und die Sicherheit der Radfahrer beeinflussen. Dem
ruhenden Verkehr ist in FahrradstraBen besondere Aufmerksamkeit bei der Pla-
nung zu widmen. FahrradstraBen sind kostenglnstig einzurichten und erfordern
in der Regel nur wenige oder keine baulichen Anderungen.

Verbesserung der Oberflachenbeschaffenheit

In einigen StraBen sind die Fahrbahnoberflachen allerdings nicht fur die Einrich-
tung einer FahrradstraBBe geeignet, da sie aufgrund der unebenen Pflasterfahr-
bahn und des damit schlechten Fahrkomforts wenig attraktive Alternativen zur
Bestandssituation darstellen. Fir diese Abschnitte wird eine Verbesserung der
Oberflachenbeschaffenheit empfohlen.
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Neuordnung des ruhenden Verkehrs

In einigen StraBenabschnitten und Knotenpunkten des Untersuchungsgebietes
kann durch eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs eine Verbesserung der
bestehenden Situation erreicht werden. Widerrechtlich parkende Fahrzeuge
stellen an diesen Punkten vor allem ein Sicherheitsrisiko dar, da sie die Sicht-
beziehungen zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmern behindern.
Uberprift wurden im Zuge der Netzkonzeptionen fir den FuBverkehr, wo Be-
schréankungen des Parkens vorgenommen werden kénnen. An diesen Punkten
ist im Weiteren zu priifen, wie man die Sichtfelder bspw. zwischen querenden
zu FuBgehenden und StraBenverkehr verbessern kann.

Dariiber hinaus wird eine verstarkte Uberwachung des ruhenden Verkehrs
empfohlen. Dies gilt vor allem auch fiir Bereiche in der Nahe von Gastronomie
(MaxstraBe, Liebenwalder StraBe). Diese MaBnahmen kénnen auch im Rah-
men der Umsetzung einer Parkraumbewirtschaftung (Kapitel 4.8) verwirklicht
werden.

Abbildung 54: Utrechter StraBe / Malplaquet StraBe (links) und SchulstraBBe / Prinz-
Eugen-Stra3e (rechts)

Planungen zur StraBenraumgestaltung

Fir die MullerstraBe und die PankstraBe gibt es bereits Planungen zur StraBen-
raumgestaltung, die eine umfassende Neugestaltung der StraBen- bzw. Fahr-
bahnabschnitte vorsehen. Das vorrangige Ziel dieser MaBnahmen ist es den 6f-
fentlichen StraBenraum attraktiver und sicherer fir FuBganger und Radfahrer
zu gestalten. Auch die angrenzenden StraBenrdume und Kreuzungsbereiche
sollen in diesem Zusammenhang neugestaltet werden. Bei einer Umsetzung
der Planung in der MiillerstraBe und PankstraBBe sollten die Empfehlungen die-
ses MaBnahmenkonzepts flr beide StraBen geprift und ggf. beriicksichtigt wer-
den.
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4.5  Vertiefende Detailplanung fiir die Querungsstelle plan&rat
Reinickendorfer StraBe / Liebenwalder StraBe
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FUr die vorgeschlagene Querungshilfe an der Reinickendorfer StraBe Hbhe Lie- Planung & Beratung
benwalder StraBe wird beispielhaft eine vertiefende Detailplanung durchgefiihrt.
Diese Querungshilfe ist von besonderer Bedeutung, da durch das anliegende

Haus der Jugend ein erhéhtes Aufkommen an querenden Kindern zu erwarten Bezirksamt Mitte
ist. Aus diesem Grund war diese Stelle auch ein wichtiges Thema in der Blrger- Verkehrskonzept
beteiligung. PankstraBBe

Abbildung 55: Reinickendorfer StraBe Héhe Liebenwalder StraBe 27. Mérz 2019

Far diesen Standort werden drei Varianten einer Querungshilfe untersucht:
@ Variante 1: FuBgéangeriberweg
® Variante 2: FuBgénger-Lichtsignalanlage

@ Variante 3: Gehwegvorstreckung

Die Lageplane sind dem Bericht in der Anlage 4 beigefligt.

4.5.1 Variante 1: FuBgangeriberweg

FuBgangeriberwege dirfen nicht in der Nahe von Lichtsignalanlagen angelegt
werden (FGSV, 2015). Die von der Verkehrslenkung Berlin (VLB) entwickelte
Checkliste fur die Besichtigung von potentiellen Standorten gibt einen Mindest-
abstand von 100 m an. Dadurch ist ein FuBBgéngertiberweg direkt an der Lie-
benwalder Stral3e nicht mdglich und muss entsprechend abgerickt werden.
Der entstehende Umweg bei der Verbindung Liebenwalder StraBe — Haus der
Jugend ist nahezu identisch mit der Nutzung der Lichtsignalanlage am Nauener
Platz.

Die Breite des geplanten FuBgangeriberweges betrégt 4,00 m. Beidseitig sind
Gehwegvorstreckung bis an den vorhandenen Radfahrstreifen heran vorgese-
hen. Dadurch wird das Langsparken am Fahrbahnrand unterbrochen. An dem
vorhandenen Mittelstreifen (Grinflache mit Baumreihe) ist ein Durchbruch und
eine Befestigung notwendig. Ein Baum muss gefallt werden. Unter Umstanden 63
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ist eine Anpassung oder Erweiterung der vorhandenen StraBenbeleuchtung
notwendig.

4.5.2 Variante 2: FuBganger-Lichtsignalanlage

Eine FuBgéanger-Lichtsignalanlage kann direkt auf Hohe des Hauses der Ju-
gend angeordnet werden und ist damit sehr attraktiv fir FuBBgénger auf der Re-
lation Liebenwalder StraBe — Haus der Jugend.

Die Breite der Furt betragt 5,00 m. Auf der Westseite wird eine Gehwegvorstre-
ckung bis an den vorhandenen Radfahrstreifen herangefihrt und die Bordaus-
rundung an der Einmiindung (nérdliche Ecke) Reinickendorfer StraBe/ Lieben-
walder StraBBe angepasst. Das fiihrt zu einer Verklirzung des Langsparken am
Fahrbahnrand. An dem vorhandenen Mittelstreifen (Griinfliche mit Baumreihe)
ist ein Durchbruch und eine Befestigung notwendig. Das Verkehrsschutzgelén-
der auf der Ostseite ist zu 6ffnen bzw. zu verkiirzen. Eine Baumféllung ist not-
wendig. Die Steuerung der Lichtsignalanlage ist mit der Lichtsignalanlage am
Nauener Platz abzustimmen.

4.5.3 Variante 3: Gehwegvorstreckung

Eine Gehwegvorstreckung kann ebenfalls direkt auf H6he des Hauses der Ju-
gend angeordnet werden.

Die Breite der abgesenkten Borde betragt 5,00 m. Auf der Westseite grenzt die
Gehwegvorstreckung bis an den vorhandenen Radfahrstreifen. Das fihrt zu ei-
ner Verklrzung des Langsparkens am Fahrbahnrand. Die Bordausrundung an
der Einmindung Reinickendorfer StraB3e / Liebenwalder StraBe (nérdliche
Ecke) wird angepasst. Auf der Ostseite reicht die Gehwegvorstreckung eben-
falls bis an den Radfahrstreifen heran.

Um den Weg auf der Fahrbahn fiir die FuBganger so kurz wie mdglich zu ge-
stalten, wird die Fahrstreifenreduzierung von zwei auf einen Fahrstreifen vorge-
zogen und die FUhrung des Radfahrstreifens entsprechend angepasst. Dadurch
wird eine kurze Verlangerung des Langsparkens am Fahrbahnrand nérdlich der
an die Querung anschlieBenden Grundstiickszufahrt mdglich. Stdlich der Vor-
streckung werden Fahrradanlehnbiigeln auf Fahrbahnniveau vorgesehen, um
ein Beparken der durch die Verziehung entstehenden Dreiecksflache zu verhin-
dern.

An dem vorhandenen Mittelstreifen (Grinflache mit Baumreihe) ist ein Durch-
bruch und eine Befestigung notwendig. Das Verkehrsschutzgelander auf der
Ostseite ist zu 6ffnen bzw. zu verklrzen. Eine Baumfallung ist notwendig.

Zusatzlich wird eine SchlieBung der vorhandenen Mittelstreifenéffnung auf
Hoéhe der Zufahrt Liebenwalder StraBe vorgesehen. Ziel ist es, die oft kritische
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und unibersichtliche Situation fiir die FuBganger bei der Querung der Lieben- plan&ral
walder StraBe durch die Uberlagerung vor allem von haltendem Lieferverkehr

und einbiegenden Fahrzeugen zu entscharfen. Daraus ergibt sich eine Be-

schrankung der Knotenpunktzufahrt Liebenwalder Stralle auf ,rechts rein/ E'»t;’é’u'n“(_;i"sﬂi‘&?é"
rechts raus®.

. Bezirksamt Mitte
454 Fazit
Verkehrskonzept

Der FuBgéngeriiberweg (Variante 1) bringt aufgrund seiner Lage keine Vorteile Pankstrafie

fur die FuBganger auf der Relation Liebenwalder StraBe — Haus der Jugend 27. Marz 2019
und wird deshalb nicht empfohlen.

Die FuBgéanger-Lichtsignalanlage und die Gehwegvorstreckung (Varianten 2
und 3) sind geeignet, die Situation fir den querenden FuBgangerverkehr zu ver-
bessern. Nachteil der Variante 3 ist, dass keine Bevorrechtigung fir den FuB3-
verkehr resultiert. Allerdings erscheinen die Chancen einer zligigen Realisie-
rung dieser Variante héher. Von der flir die Anordnung einer FuBgénger-Licht-
signalanlage zustandigen Verkehrslenkung Berlin wird in der Regel eine Zah-
lung der querenden FuBgéanger als Nachweis fir die Notwendigkeit einer Licht-
signalanlage gefordert. Dieser Nachweis erscheint auch durch die nur rund

50 m entfernt vorhandene Lichtsignalanlage am Nauener Platz schwierig.

4.6 Kostenschatzung

Die in der Verkehrskonzeption erarbeiteten MaBnahmenempfehlungen werden
mit einer Grobkostenschéatzung untersetzt. Flr die Berechnung der Grobkosten
wird auf Kostensatze ausgewahlter Planungsprojekte zurlickgegriffen. Die Zu-
sammenfassung zeigen Tabelle 2 bis Tabelle 15.

Tabelle 2: Grobkostenschatzung flr die Einrichtung eines verkehrsberuhigten
Bereichs

Verkehrsberuhtiger Bereich

Gesamtflache 0
StraBe Abschnitt DLl Kosten [€]

[m?] [€/m?]

PlantagenstraBe Abschnitt westlich der 2700 130 351.000
AdolfstraBe

'Kostensatz fiir einen Kom plettumbau
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Tabelle 3:

Bereichs / einer Begegnungszone

Grobkostenschatzung fur die Einrichtung eines Shared Space-

Shared Space / Begegungszone

1
StraBe Abschnitt KPotenpunkt KOSt,f nsatz Kosten [€]
flache [m?] [€/m?]
Knotenpunkt Nazgretrjklr.chstraBe./TurlnerStraBe, 2000 130 260.000
sowie sldliche Turnier StraBBe
Knotenpunkt PlantagenstraBe / AdolfstraBBe 3.000 130 390.000
'Kostensatz fiir einen Komplettumbau der erweiterten Knotenpunktflache
Tabelle 4: Grobkostenschatzung eine Platzgestaltung
Platzgestaltung
Kostensatz |Kostensatz
StraBe Abschnitt Gesamtflache [m?] |ohne Spiel- |mit Spiel- [Kosten [€]
fliche [€/m?] |fliche [€/m?]
Wilhelm- Oudenarder StraBe / Variante 1) 3.000 130 || 390.000
Hasenclever-Platz [SeestraBBe .
Variante 2| 2.200 130 -| 286.000
AntonstraBBe /
Knotenpunkt RuheplatzstraBe 1.000 130 -| 130.000
Liebenwalder StraBe
Knotenpunkt / Hochstadter StraBe 1.350 130 -l 175.500
Knotenpunkt | iesenstraBe/ 850 130 | 110500
UferstraBe
Reinickendorfer Variante 1 9.200 - 200( 1.840.000
Knotenpunkt StraBe/
Schonwalder Strae |Variante 2| 5.200 - 200| 1.040.000

Variante 1: Umbau Gesamtflache

Variante 2: Umbau aller Teilflachen auBer Kfz-Verkehrsflachen
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Tabelle 5: Grobkostenschatzung fir Bordsteinabsenkungen

Bordsteinabsenkung

1
StraBe Abschnitt G:ehweg KOStf nsatz Kosten [€]
flaiche [m?] |[€/m?]

GerichtstraBe Kreuzung Gerichtstraie / 30 110 3.300
HochstraBe

Liebenwalder Strage | "mundung Liebenwalder Strafe / 30 110 3.300
Hochstadter StraBe

Liebenwalder Strape | ="'mundung Liebenwalder Strafe / 30 110 3.300
Reinickendorfer StraBe

Schonwalder Strage | onmundung KunkelstraBe / 60 110 6.600
Schénwalder StraBe

Schulzendorfer Strape |Sonuizendorfer Strafe / 60 110 6.600
KunkelstraBe

SchdnstedtstraBe Hdéhe Brunnenplatz 60 110 6.600

'Kostensatz fir Umbau von Gehwegteilflachen

Tabelle 6: Grobkostenschatzung fir neue Querungsanlagen

Neue Querungsanlagen

Anzahl FuBginger- |Kostensatz'

StraBe Abschnitt iiberweg (FGU) [€/FGU] Kosten [€]

Reinickendorfer Hoéhe Liebenwalder Anhand der vorliegenden

StraBe StraBe / Zugang 1 60.000|Informationen noch nicht
Haus der Jugend kalkulierbar

Anhand der vorliegenden
60.000|Informationen noch nicht
kalkulierbar

Reinickendorfer [Nettelbeckplatz/
StraBe Netto / S-Bahn

—_

Anhand der vorliegenden
60.000|Informationen noch nicht
kalkulierbar

Einmindung
NazarethkirchstraBe

—_

MillerstraBe

Anhand der vorliegenden
60.000|Informationen noch nicht
kalkulierbar

—_

SchénstedtstraBe |H6he Brunnenplatz

'Kostensatz fiir Neubau einer baulichen Querungshilfe

Berlin « Hamburg - Kassel
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Tabelle 7:

Querungsanlagen

Grobkostenschatzung fir die Verbesserung vorhandener

Verbesserung vorhandener Querungsanlagen

StraBe Abschnitt MaBnahme Umfang |Kostensatz Kosten [€]
Schulzendorfer StraBe |Pankegriinzug Mittelinsel 1| 25.000 €/ Stiick 25.000
PankstraBe Pankegriinzug Fahrradanlehnbl'JgeI1 5 200 €/ Stick 1.000
Schénwalder StraBe [Pankegriinzug |Bordsteinabsenkungen| 60 m2 110 €/m? 6.600
' Fahrradbiigel auf der Fahrbahn zum Freihalten der Sichtbeziehungen
Tabelle 8: Grobkostenschatzung fir die Einrichtung von FahrradstraBen
FahrradstraBe
. Abschnitts- |Anzahl |Kostensatz?
StraBe Abschnitt linge [m]  |TA' [€/TA] Kosten [€]
Groninger StraBBe Gesamte StraBe 460 3 1.000 3.000
MaxstraBBe Gesamte StraBe 420 4 1.000 4.000
AdolfstraBe Gesamte StraBe 370 2 1.000 2.000
NazarethkirchstraBe [Gesamte StraBe 480 3 1.000 3.000
Hochstadter StraBe [Gesamte StraBe 275 2 1.000 2.000
. Zwischen Reinickendorfer
GerichtstraBe StraBe und HochstraBe 980 6 1.000 6.000
GartenstraBe Zwischen Grenzstrae und 165 1 1.000 1.000
LiesenstraBe

'TA- Teilabschnitt

2Kostensatz fur Fahrbahnmarkierung und Beschilderung
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Tabelle 9: Grobkostenschéatzung fir die Verbesserung der plan&ra]
Oberflachenbeschaffenheit

Verbesserung der Oberflichenbeschaffenheit

Buro fir kommunale

- _ 1 2
StraBe Abschnitt A}bschnltts Fre Kostensatz Kosten [€] Planung & Beratung
lange [m] |[m?] [€/Fks.]
Turiner StraBe Gesamte StraBBe 510 5750 150 862.500
Bezirksamt Mitte
Amsterdamer StraBe |[Gesamte StraBe 350 3650 150 547.500
Verkehrskonzept
Liebenwalder StraBe [Gesamte StraBe 620 6175 150 926.250 PankstraBe
Groninger StraBBe Gesamte StraBBe 465 4775 150 716.250 27. Marz 2019
MaxstraBe Nordlich Schulstrase und 320| 3600 150|  540.000
stdlicher Teil
Hochstadter StraBe Gesamte StraBe 275 3000 150 450.000

Martin-Opitz-StraBe | 2V/Schen Cotisched-straBe 195| 1750 150| 262,500
und UferstraBe

SchonstedtstraBe Gesamte StraBe 235 2025 150 303.750

UferstraBe Gesamte StraBe 620 6000 150 900.000

GerichtstraBe Zwischen Hochstrase und 170| 2225 150|  333.750
GrenzstraBe

GartenstraBe Zwischen Grenzstrae und 130] 1600 150|  240.000

LiesenstraBe

SchererstraBe Gepflasterter Teil 120 1300 150 195.000

! Frg - Fahrbahnoberflache
2Kostensatz fir Neubau der Fahrbahnoberflache
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Tabelle 10:

Erweiterung bestehender Standorte

Grobkostenschatzung fir die Neuanlage von Fahrradabstellanlagen /

Neuanlage von Fahrradabstellanlagen / Erweiterung bestehender Standorte

. Anzahl |Kostensatz |Kosten
StraBe Abschnitt Biigel |[€/Biigel] €]
Neue HochstraBBe Gehwegvorstreckung 3 200 600
Neue HochstraBe Eingang Kita / Spielplatz 6 200 1.200
Schénwalder StraBe [Schénwalder StraBe / KunkelstraBe 6 200 1.200
GerichtstraBe Eingang Spielplatz 6 200 1.200
RavenéstraBe Eingangsbereich Bolzplatz 3 200 600
GerichtstraBe Zwischen AdolfstraBe und Pasewalker 4 200 800
StraBe
PankstraBe Am Brunnenplatz 6 200 1.200
SchonstedtstraBe Vor dem Amtsgericht 3 200 600
PankstraBe Querung YVaIter-Nmkhtz-Promenade 14 200 2800
(Pankegriinzug)
BastianstraBe BastianstraBe / BadstraBe 3 200 600
BastianstralBe Bereich Kita / Elterninitiative 3 200 600
WiesenstraBe WiesenstraBe 30 Tageszentrum Wiese 3 200 600
Reinickendorfer Reinickendorfer StraBe 33-34 4 200 800
StraBe
SchrererstraBe Kreuzung SchererstraB3e / AdolfstraBe / 7 200 1.400
MaxstraBe
Reinickendorfer -
Reinickendorfer StraB3e 83 (vor Penny) 12 200 2.400
StraBBe
Oudenarder StraBe  |Oudenarder StraBe 26 (vor unter Druck e.V.) 4 200 800
MalplaquetstraBe MalplaquetstraBe 7, Blro der Griinen im 8 200 1.600
Bezirk
Kreuzung / MalplaquetstraBe / Amsterdamer
MalplaguetstraBe StraBe / Liebenwalder StraBBe 6 200 1:200
MaxstraBe Hoéhe des groBen Spielplatzes / SchulstralBe 12 200 2.400
MaxstraBe Zwischen SchulstraBe und AdolfstraBe 8 200 1.600
AdolfstraBBe Ostliches Ende vor dem QM-Biiro 11 200 2.200
Prinz-Eugen-StraBe |Prinz-Eugen-StraBe / AntonstraBe 8 200 1.600
RuheplatzstraBe RuheplatzstraBe / AntonstraBBe 4 200 800
Leopoldplatz 5 200 1.000




Tabelle 11:

Verkehrsberuhigung (punktuelle MaBnahmen)

Grobkostenschatzung fir bauliche MaBnahmen zur

LKgArgus

Bauliche MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung (punktuelle MaBnahmen)

. Abschnitts- |Anzahl [Kostensatz |Kosten
StraBe Abschnitt Bngs/fm] QH' [€/QH] €]
AntonstraBe Zwischen Millerstra3e und 350 60.000| 240.000
Prinz-Eugen-StraBBe
RuheplatzstraBe Zwischen Antonstra3e und 210 60.000| 180.000
GerichtstraBe
Prinz-Eugen-Strage | 2"ViSchen Antonstraie und 190 60.000| 180.000
AdolfstraBe
. Zwischen Utrechter StraBe
Turiner StraBe und NazarethkirchstraBe 235 60.000 180.000
BornemannstralBe Gesamte StraBBe 210 60.000 180.000
Zwischen WiesenstraBe
UferstraBe und Martin-Opitz-StraBe 230 60.000{ 240.000
WiesenstraBe Zwischen Hochstrase und 430 60.000| 240.000
PankstraBe
Schulzendorfer StraBe |Gesamte StraBBe 335 60.000| 240.000
GrenzstraBe Gesamte StraBe 495 60.000f 300.000
Neue HochstraBBe Gesamte StraBBe 480 60.000f 300.000
SchererstraBBe Gesamte StraBe 150 60.000 120.000

'QH - Querungshilfe

?Kostensatz fiir Neubau einer baulichen Querungshilfe
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Tabelle 12:

Kontenpunktbereichen

Grobkostenschatzung fir die Neuordnung des ruhenden Verkehrs in

Neuordnung des ruhenden Verkehrs in Knotenpunktbereichen

StraBe

Abschnitt

|Kosten1 [€i Bemerkung

Hochstadter Stral3e

Im Knotenpunktbereich
Liebenwalder StraBe

siehe Platzgestaltung

SchulstraBe

Bereich alte
Nazarethkirche

Prifung von Lieferbereichen oA,
aktuell keine Kostenschéatzung moglich

Bereich neue

SchulstraBe Nazarethkirche 1.800
MaxstraBe MaxstraBe / AdolfstralRe 5.300
PlantagenstraBe Plantagenstraie / 5.300

Pasewalker StraBe

GerichistraBe GerichtstraBBe / _|Prufung von Lieferbereichen 0.4,
AdolfstraBe aktuell keine Kostenschétzung moglich
Reinickendorfer StraBe | o nickendorfer Strae / 3.450
RavenéstraBe
, RavenéstraBBe /
Ravenéstral3e KunkelstraBe 2.650
Utrechter StraBe / umfassende Prifung verforderlich,
Knotenpunkt

MalplaquetstraBe

"|aktuell keine Kostenschatzung méglich

'Kosten fiir Einbauten (z. B. Poller, Fahrradbiigel) und Fahrbahnmarkierung

Tabelle 13: Grobkostenschatzung fir MaBnahmen zum Mobilititsmanagement
Mobilititsmanagement |Kosten [€]
Pilotprojekt fiir kostenfreie Lastenfahrrader ohne Angabe
Konzept fir ein Mieterticket ohne Angabe

Konzept fiir eine Mobilitatsstation (Carsharing, Leihfahrrader, Lastenrader) |ohne Angabe

Konzept fir ein Mobilitatsbildungsangebot ohne Angabe
Radschulwegplan ohne Angabe
Tabelle 14: Grobkostenschéatzung fur eine StraBenraumgestaltung
StraBenraumgestaltung

StraBe Abschnitt |Kosten [€]
PankkstraBe Zwischen BadstraBe und bereits in Planung

Reinickendorfer StraBe

MillerstraBe

SeestralBBe

Zwischen S-Bahnhof Wedding und

bereits in Planung
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Tabelle 15: Grobkostenschatzung fiir MaBnahmen zum ruhenden Verkehr
Ruhender Verkehr
StraBe Abschnitt |Kosten [€]

Buro fir kommunale

Parkraumbewirtschaftung

Zwischen BadstraBe und
Reinickendorfer Stral3e

siehe Kapitel 5.5

Planung & Beratung

4.7 MaBnahmenkatalog und Prioritatenreihung

Die MaBnahmen werden in einem Handlungskatalog nach Verkehrsart (Kfz-

Verkehr, Rad- und FuBverkehr) und weiteren Bereichen zusammengefasst (Ta-
belle 20 bis Tabelle 23). Es erfolgt eine gutachterliche Einsch&tzung hinsichtlich
der Priorisierung der MaBnahmen. Folgende Prioritdten werden unterschieden:

- Erste Prioritat (1):

Far MaBnahmen die deutlich zur Verkehrssicherheit insbesondere im
Umfeld von Kitas oder Schulen beitragen und / oder kurzfristig umsetzbar
sind aufgrund geringer Aufwendungen bzw. Abstimmungen sowie Maf3-
nahmen, die sich bereits in der Planung oder im Bau befinden.

- Zweite Prioritét (2):

Far MaBnahmen die zwar zur Verkehrssicherheit beitragen jedoch eher
mittelfristig umsetzbar sind aufgrund eines vermehrten Abstimmungsbe-

darfes und / oder méglichen héheren Kosten.

- Dritte Prioritat (3):

Fir MaBnahmen die kaum fir die Verkehrssicherheit von Relevanz sind
und / oder hohe Aufwendungen bzw. Kosten und einen ausgiebigen Ab-

stimmungsbedarf bei der Umsetzung erfordern.

Abweichend von dieser Systematik werden alle fiir eine Verbesserung der
Oberflachenbeschaffenheit empfohlenen StraBenabschnitte, die ebenfalls eine
Empfehlung zur Einrichtung einer FahrradstraBen erhalten haben, mit der ers-
ten Prioritat bewertet. Trotz hdherer Aufwendungen steht bei dieser MaBnahme
die Benutzbarkeit der FahrradstraBe durch eine ebene Fahrbahnoberflache im

Vordergrund.

Bezirksamt Mitte
Verkehrskonzept
PankstraBe

27. Marz 2019
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plan&rat Tabelle 16: Handlungskatalog zum FuBverkehr
FuBverkehr
StraBe Abschnitt Prioritat

Buro fir kommunale

Planung & Beratung . .
Verkehrsberuhigter Bereich

PlantagenstraBe Abschnitt westlich der AdolfstraBBe 3
Bezirksamt Mitte Shared Space / Begegnungszone
Verkehrskonzept Knotenounkt NazarethkirchstraBe / Turiner Stral3e sowie 3
PankstraBe P stdliche Turnier StraBe
27. Marz 2019 Knotenpunkt PlantagenstraBBe / AdolfstraBe 2

Platzgestaltung

Wilhelm-Hasenclever-Platz Oudenarder StraBe / SeestraBe 3
Grinflache AntonstraBBe / RuheplatzstraBe 2
Knotenpunktbereich Liebenwalder StraBBe / Hochstadter StraBBe 1
Knotenpunkibereich WiesenstraBe / UferstraBBe 3
Knotenpunkibereich Reinickendorfer StraBe / Schénwalder 1
StraBe
Bordsteinabsenkung
GerichtstraBe Kreuzung GerichtstraBe / HochstraBBe 1

Einmindung Liebenwalder Stra3e /

Liebenwalder StraBe Hochstadter StraBe

Einmundung Liebenwalder StraBBe /

Liebenwalder StraBe Reinickendorfer StraBBe

Schénwalder StraBe Einmiindung KunkelstraBe / Schénwalder

StraBBe
Schulzendorfer StralBe Schulzendorfer StraBe / KunkelstraBe 1
SchdénstedtstraBe Hoéhe Brunnenplatz 1
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Tabelle 17: Handlungskatalog zum FuBverkehr
FuBverkehr
StraBe Abschnitt Prioritat
Neue Querungsanlagen
Reinickendorfer StraBe Hohe Liebenwalder StraBe / Zugang Haus 1

der Jugend

Reinickendorfer StraBe Nettelbeckplatz/ Netto / S-Bahn 2
MallerstraBe Einmiindung Nazarethkirchstral3e 1
SchonstedtstraBe Hoéhe Brunnenplatz 2
Verbesserung vorhandener Querungsanlagen
Schulzendorfer StraBBe Pankegriinzug 2
PankstraBe Pankegriinzug 2
Schdénwalder StraBe Pankegriinzug 1

LKgArgus
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Tabelle 18: Handlungskatalog zum Radverkehr

Radverkehr

StraBe Abschnitt Prioritat

FahrradstraBBe

Groninger StraBe Gesamte StraBe 2

MaxstraBe Gesamte StraBe 2

AdolfstraBe Gesamte StraBe 2

Nazarethkirchstra3e Gesamte StraBe 1

Hochstadter StraBe Gesamte StraBe 2

GerichistraBe Zwischen Reinickendorfer StraBe und 1
HochstraBBe

GartenstralBBe Zwischen GrenzstraBe und LiesenstraBBe 1

Verbesserung der Oberflachenbeschaffenheit

Turiner Stral3e Gesamte StraBBe 3

Amsterdamer StraBBe Gesamte StraBBe 3

Liebenwalder StraBe Gesamte StraBBe 3

Groninger StraBe Gesamte StraBe 1
Nordlich SchulstraBe und sldlicher

MaxstraBe . 1
Abschnitt

Hochstadter StraBe Gesamte StraBe 1

Martin-Opitz-StraBBe Zwischen GottschedstraBe und UferstraBe 3

SchonstedtstralBe Gesamte StraBBe 3

UferstraBe Gesamte StraBBe 3

GerichtstraBe Zwischen HochstraBe und Grenzstral3e 1

GartenstraBe Zwischen GrenzstraBe und LiesenstralBe 1

SchererstraBe Gepflasterter Abschnitt 2




Tabelle 19: Handlungskatalog zum Radverkehr
Radverkehr
StraBe Abschnitt

Neuanlage von Fahrradabstellanlagen / Erweiterung bestehender Standorte

Neue HochstraBe

Gehwegvorstreckung

Neue HochstraBe

Eingang Kita / Spielplatz

Schénwalder StraBBe

Schonwalder StraBe / KunkelstraBe

GerichtstralBe Eingang Spielplatz

RavenéstraBe Eingangsbereich Bolzplatz

GerichtstraBe Zwischen AdolfstraBe und Pasewalker
StraBe

PankstraBe Am Brunnenplatz

SchénstedtstraBe Vor dem Amtsgericht

PankstraBe Querung YValter—Nlcklltz—Promenade
(Pankegriinzug)

BastianstraBe BastianstraBe / BadstraBe

BastianstraBe

Bereich Kita / Elterninitiative

WiesenstralBe

WiesenstraB3e 30

Reinickendorfer StraBBe

Reinickendorfer StraBe 33-34

SchrererstraBe

Kreuzung SchererstraBe / AdolfstraBe /
MaxstraBe

Reinickendorfer StraBe

Reinickendorfer StraBe 83

Qudenarder StraBe

Qudenarder StraBBe 26

MalplagquetstraBe

MalplaquetstraBe 7

MalplagquetstraBe

Kreuzung / MalplaquetstraBe / Amsterdamer
StraBe / Liebenwalder StraBe

MaxstraBe Hohe des groBen Spielplatzes / SchulstraBe
MaxstraBe Zwischen SchulstraBe und AdolfstraBe
AdolfstraBe Ostliches Ende (vor dem QM-Biiro)

Prinz-Eugen-StralBe

Prinz-Eugen-StraBe / AntonstraBe

RuheplatzstraBe

RuheplatzstraBe / AntonstraBe

Leopoldplatz
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Tabelle 20:

Handlungskatalog zum Kfz-Verkehr

Kfz-Verkehr

StraBe Abschnitt |Prioritt
Bauliche MaBnahme zur Verkehrsberuhigung (punktuelle MaBnhahmen)
AntonstraBe Zwischen MillerstraBe und Prinz-Eugen- 1
StraBBe
RuheplatzstraBe Zwischen AntonstraBe und GerichtstraBe 1
Prinz-Eugen-Stra3e Zwischen AntonstraBe und Adolfstral3e 2
:
BornemannstraBe Gesamte StraBe 3
UferstraBe Zwischen WiesenstraBe und Martin-Opitz- 5
StraBBe
WiesenstraBBe Zwischen HochstraBe und PankstraBBe 2
Schulzendorfer Stra3e Gesamte StraBe 2
GrenzstraBe Gesamte StraBe 3
Neue HochstraBe Gesamte StraBe 1
SchererstraBe Gesamte StraBe 2
Neuordnung des ruhenden Verkehrs in Knotenpunktbereichen
Hochstadter StraBe Im Kreuzungsbereich Liebenwalder StraBBe 2
SchulstraBBe Bereich alte Nazarethkirche 1
SchulstraBBe Bereich neue Nazarethkirche 1
MaxstraBe MaxstraBe / AdolfstraBe 2
PlantagenstraBe PlantagenstraBBe / Pasewalker StraBe 2
GerichtstraBe GerichtstraBe / AdolfstraBe 2
Reinickendorfer StraBBe Reinickendorfer StraBe / RavenéstraBe 1
RavenéstraBBe RavenéstraBBe / KunkelstraBe 2
Utrechter StraBe Utrechter StraBe / MalplaquetstraBe 2
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Tabelle 21: Handlungskatalog Mobilitatsmanagement plan&rat
Mobilititsmanagement Prioritat
Pilotprojekt fur kostenfreie Lastenfahrréader 1 Biiro fiir kommunale
Planung & Beratung
Konzept fur ein Mieterticket 3
Konzept fur eine Mobilitatsstation (Carsharing, Leihfahrrader, Lastenrader) 2 Bezirksamt Mitte
Konzept fir ein Mobilitétsbildungsangebot 1 Verkehrskonzept
PankstraBe
Radschulwegplan 2 B
27. Marz 2019
Tabelle 22: Handlungskatalog StraBenraumgestaltung

StraBenraumgestaltung

StraBe Abschnitt Prioritat

Zwischen BadstraBe und
Reinickendorfer StraBe

Zwischen S-Bahnhof Wedding und

PankkstralBe 1

MullerstraBe

SeestraBe
Tabelle 23: Handlungskatalog zum ruhenden Verkehr
Ruhender Verkehr
StraBe Abschnitt Prioritat

Zwischen BadstraBe und

Parkraumbewirtschaftung Reinickendorfer StraBe

1

4.8 Forderprogramme
Im Folgenden werden die grundsétzlich in Frage kommenden Férdermdglich-

keiten fur die empfohlenen MaBnahmen dargestellt. Die Anwendbarkeit in den
konkreten Einzelfallen ist im Rahmen der MaBnahmenumsetzung zu prifen.
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plan&rat Mehr Sicherheit fur FuBganger
Inhalt Ziel ist mehr Sicherheit fir FuBgéanger durch besse-
Buro fiir kommunale ren Sichtkontakt zwischen FuBgéngern und Auto-
Planung & Beratung fahrer.

Querungshilfen an moéglichen Standorten werden
gepruft und ggf. umgesetzt.

Bezirksamt Mitte Rechtsgrundlage -
Verkehrskonzept Mégliche forderfahige Mittelinseln, Gehwegvorstreckungen, FuBgéanger-
PankstraBe MaBnahmen Uiberwege
27. Marz 2019 Ende der Forderung -
Foérdersatz 100 %
Férderung -
Antragstellung Bei Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Kii-

maschutz, Referat IV B oder bei der bezirkseigenen
StraBenverkehrsbehoérde
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Stadtebauférderung

Inhalt

Ziel ist es, Kommunen dabei zu unterstitzen,
sich an demographischen, sozialen, ékonomi-
schen Wandel und Klimaschutz anzupassen so-
wie stadtebauliche Missstdnde und Mangel zu
beheben, die Lebens- und Arbeitsbedingungen
zu verbessern und eine nachhaltige Stadt- und
Ortsentwicklung zu verwirklichen. Typische
Probleme, die auf stédtebauliche Missstéande
hinweisen, sind bspw. Verkehrsprobleme (Stell-
platzmangel, StraBenverkehrslarm usw.).

Schwerpunkte der Férderung sind die Starkung

der Innenstadte und Ortsmitten sowie von Stadt-
teilzentren sowie die Fortentwicklung von Stadt-
und Ortsteilen mit besonderem sozialem, 6kono-
mischem und ékologischem Entwicklungsbedarf.

Rechtsgrundlage

Verwaltungsvereinbarung Stadtebauférderung
2018 Uber die Gewahrung von Finanzhilfen des
Bundes an die Lander nach Artikel 104 b des
Grundgesetzes zur Férderung stadtebaulicher
MaBnahmen (VV Stadtebauférderung 2018)
vom 25.07.2018/ 28.09.2018

Ausgewahlte Handlungs-
schwerpunkte / Bund-Lander-
Férderprogramme (BL)

BL Soziale Stadt

BL Stadtumbau

BL Aktive Zentren

BL Stadtebaulicher Denkmalschutz

Mdgliche forderfahige MaB-
nahmen

nach BL Soziale Stadt

Starkung des sozialen Zusammenhalts durch
u. a. StraBenraumgestaltung und Geschwindig-
keitsreduzierung im Wohnumfeld

nach BL Stadtebauliche SanierungsmaBnahmen

Geschwindigkeitsreduzierung, Fahrbahnsanie-
rung oder StraBenraumgestaltung bspw. durch
Herstellung oder Anderung von ErschlieBungs-
anlagen (6ffentliche StraBen, Wege, Platze)

nach BL Aktive Stadt- und Ortsteilzentren

StraBenraumgestaltung bspw. im Rahmen einer
Aufwertung des 6ffentlichen Raums (StraBen,
Wege, Platze)

nach BL Stadtebaulicher Denkmalschutz

StraBenraumgestaltung bspw. in Verbindung mit
dem Erhalt und der Umgestaltung von StraB3en-

und Platzraumen von geschichtlicher, kiinstleri-

scher oder stadtebaulicher Bedeutung

Ende der Forderung

31.12.2019 (wird jahrlich von SenSW in Abstim-
mung mit den Bezirksdmtern entschieden)

Fordersatz

bis zu 90 %, unterschiedlich je nach BL und Pro-
jekt

Forderung

Antragstellung

Durch Bezirke beim Land Berlin
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Klimaschutzinitiative — Klimaschutz im Radverkehr

Inhalt

Gefordert werden investive MaBnahmen mit Modell-
charakter zur bedarfsgerechten und radverkehrs-
freundlichen Umgestaltung des StraBenraumes, zur
Errichtung notwendiger und zusétzlicher Radver-
kehrsinfrastruktur sowie zur Etablierung lokaler
Radverkehrsdienstleistungen. Ziel ist die Minderung
von Treibhausgasemissionen.

Rechtsgrundlage

Forderaufruf fir modellhafte investive Projekte zum
Klimaschutz durch Stérkung des Radverkehrs im
Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative des
Bundesministeriums flir Umwelt, Naturschutz und
nukleare Sicherheit (BMU) vom 01.11.2018

Mogliche forderfahige
MaBnahmen

Shared Spaces, Protected Bikelanes, Fahrradpark-
hauser, Fahrradparken fir Sharingbikes, modell-
hafte StraBenraumgestaltung, Radverkehrsnetzver-
bindungen und -Querungshilfen

Ende der Férderung

Fordersatz bis zu 65 % (bis zu 90 % bei finanzschwachen Kom-
munen)
Férderung Mind. 200.000 €, max. 1 Mio. €

Antragstellung

bei dem Projekttrager Jilich




Klimaschutzinitiative - Klimaschutzprojekte im kommunalen Umfeld

(Kommunalrichtlinie)

Inhalt

Ziel ist die ErschlieBung von Effizienzpotenzialen
und Emissionsminderungen durch Anreizsysteme.
Geférdert werden strategische und investive Vorha-
ben wie kommunale Netzwerke; Klimaschutzkon-
zepte und Klimaschutzmanagement; hocheffiziente
AuBen- und StraBenbeleuchtung sowie Lichtsignal-
anlagen und nachhaltige Mobilitat.

Rechtsgrundlage

Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten
im kommunalen Umfeld ,Kommunalrichtlinie” vom
1. Oktober 2018

Mogliche forderfahige
MaBnahmen

Aufbau und Betrieb kommunaler Netzwerke zu den
Themenbereichen Klimaschutz, Energieeffizienz,
Ressourceneffizienz sowie klimafreundliche Mobili-
tat (Gewinnungs- und Netzwerkphase);

Erstellung von Klimaschutzkonzepten durch Klima-
schutzmanager und die Umsetzung erster MaBnah-
men in den Bereichen integrierter Klimaschutz, kli-
mafreundliche Warme- und Kéltenutzung und klima-
freundliche Mobilitdt sowie Umsetzung von An-
schlussvorhaben;

Einbau hocheffizienter Beleuchtungstechnik bei der
Sanierung von AuBBen- und StraBenbeleuchtungsan-
lagen sowie von Beleuchtungstechnik bei Lichtsig-
nalanlagen einschlieBlich der Steuer- und Rege-
lungstechnik;

Errichtung verkehrsmittellibergreifender Mobilitats-
stationen, die Verbesserung des Alltagradverkehrs
und der Radverkehrsinfrastruktur und die Beschaf-
fung bzw. Nutzung smarter (Big-Data-)Datenquellen
mit Verkehrsbezug als MaBnahme zur intelligenten
Verkehrssteuerung.

Ende der Férderung

5 Jahre nach Bewilligung

Fordersatz

Je nach Projektart

Férderung

Je nach Projektart

Antragstellung

bei dem Projekttrager Jilich
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plan&rat Berliner Programm fiir Nachhaltige Entwicklung (BENE) - Forder-
schwerpunkt 4: MaBnahmen zur nachhaltigen Mobilitat, insbeson-
Biro fir kommunale dere zum Bau und Ausbau von Anlagen des OPNV und von Radver-
Planung & Beratung
kehrsanlagen
. . Inhalt Im Férderschwerpunkt 4 werden Projekte geférdert,
Bezirksamt Mitte die zur nachhaltigen Mobilitét, insbesondere zum
Verkehrskonzept Bau und Ausbau des OPNV und von Radverkehrs-
anlagen beitragen. Ziel ist eine CO2-Reduktion.
PankstraBe
; Rechtsgrundlage Forderrichtlinie fir die Gewahrung von Férderungen
27. Marz 2019 im Rahmen des Berliner Programms fir Nachhaltige
Entwicklung (BENE) vom 5. Februar 2016
Mogliche forderfahige Radfahrinfrastruktur wie Fahrradwege, Protected Bi-
MaBnahmen kelanes, Abstellananlagen, Aufstellflachen, Fahr-
radstraBen

OPNV-Infrastruktur wie Kasseler Borde zur Erho-
hung der Barrierearmut, taktile Flachen

Vernetzung von OPNV und Rad: Abstellflachen an
Bahnhéfen und Haltestellen

Ende der Férderung 31.12.2023

Foérdersatz 50 % - max. 100 %

Férderung -

Antragstellung B.&S.U. Beratungs- und Service-Gesellschaft Um-
welt mbH

Forderung der Verkehrssicherheit

Inhalt Ziel ist die Reduzierung der Unfallopfer im Verkehr.
Hier werden Projekte geférdert, die besonders ge-
fahrdete Verkehrsteilnehmer fir die gefahren sensi-
bilisiert und aufklart.

Rechtsgrundlage -

Mogliche forderfahige Bildungsveranstaltungen wie Feste, Workshops,
MaBnahmen Kampagnen, Aktionen

Ende der Férderung -

Fordersatz -

Férderung -

Antragstellung Zu Beginn eines Jahres an die Verkehrslenkung
Berlin (VLB)
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5 Ruhender Verkehr

Far die MillerstraBe wurde im Jahr 2003 ein Parkraumkonzept mit zwei Varian-
ten erarbeitet. Die Vorzugsvariante bezog neben der MillerstraBe auch die an-
grenzenden Wohngebiete ein Das Konzept wurde jedoch nicht realisiert.

Es liegen Hinweise auf seitdem gestiegene Herausforderungen und Probleme
des ruhenden Verkehrs vor. Der ruhende Verkehr wird mit dieser Untersuchung
neu bewertet, um Handlungsmdglichkeiten und Spielrdume flr die Gestaltung
des o6ffentlichen Raums zu klaren.

Das Parkraumkonzept wird fiir das in der Abbildung 56 dargestellte erweiterte-
Untersuchungsgebiet erarbeitet. Das Untersuchungsgebiet wird im Norden
durch den StraBenzug Seestral3e — Osloer StraBe sowie Schwedenstrale —
BadstraBe, im Osten durch die BéttgerstraBBe, HochstraBe, Wiesenstrale,
GrenzstraBe, GartenstraBBe und LiesenstraBBe sowie im Westen durch den Stra-
Benzug MillerstraBe — Chausseestra3e begrenzt.

Abbildung 56: Untersuchungsgebiet zum ruhenden Verkehr
207 T o, 3 Berlin PankstraRe
. e
%% \ ! A\A il Quartiers-
2 A L management
v
> A Lue
P P \J Untersuchungsgebiet
3 > — o - 7 =% ruhender Verkehr
x' {3 e - Untersuchungsgebiet zum
," \ ok \ / >< ruhenden Verkenr
’ TN
(" A { t s Wt S
I 4
‘\‘ > / Py \ 7 7/ S \s
W~~/ N R \ 7 /\\
\‘ -~
. Y, o8
<\ N \ N -1 Pros 2
e i { B
\~/ \ i "0
e LN ~ /
~ ~ 'l
\( ! 7 /’
\~ \ i ~ 7 ’
L — / 7
*\ ~ s
\\ 7 7 ~\}‘
® e % #
LN 4 > i 7 E. \\
N & N
.
7 \}
\‘ ] |'
N e 7
~ P a1 \\
kL 7 \‘
X ! /%
\\\ i ,”
- ,
Vs’

LKgArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

plan&rat

Buro fiir kommunale
Planung & Beratung

Bezirksamt Mitte
Verkehrskonzept
PankstraBe

27. Marz 2019

85



LKgArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

plan&rat

Buro fiir kommunale
Planung & Beratung

Bezirksamt Mitte
Verkehrskonzept
PankstraBe

27. Méarz 2019

86

5.1 Parkraumangebot

5.1.1 Aktuelle Situation

Das Kfz-Parkraumangebot im 6ffentlichen StraBenraum und in Sammelanlagen
sowie auf privatem Grund in &ffentlich zugénglichen Sammelanlagen mit mehr
als 25 Stellplatzen wurde mit folgenden Kriterien erfasst:

- Artund Lage (Anordnung im &ffentlichen StraBenraum / Sammelanlage
sowie auf privatem Grund aber 6ffentlich zugénglich) und

- Regelung (Haltverbot, Parkdauerbegrenzung, Nutzerbeschrankung, La-
dezone, Geltungszeitraum der Einschrédnkungen).

Insgesamt gibt es im Untersuchungsgebiet 8.882 Kfz-Abstellstdnde, davon
7.282 im o6ffentlichen StraBenraum und 1.600 in 6ffentlichen oder 6ffentlich zu-
ganglichen® Sammelanlagen (Abbildung 57). Die Anzahl schwankt je nach Wo-
chentag und Tageszeit aufgrund von zeitlichen Begrenzungen von Haltverboten
oder Zugénglichkeiten. Zum Zeitpunkt der Erhebung waren 193 Kfz-Abstell-
stande durch Baustellen nicht nutzbar. Im Einzelnen verteilen sich die Kfz-Ab-
stellsténde wie folgt:

im StraBenraum: 7.282
davon sind: 6.854 ohne Einschrankung (davon 183 Baustelle)
7 mit unterschiedlicher Regelung je nach
Tageszeit (mit Parkscheibe bzw. temporéares
Haltverbot)
88 mit Parkscheibe (davon 9 Baustelle)
155 nutzerbeschrankt (Behinderte, Bus, Pkw,
Kfz <7,5t, Elektro, Taxi, Autoblicherei,
Einsatzfahrzeuge) (davon 1 Baustelle)
178 temporéares Haltverbot

in Sammelanlagen: 1.600
davon sind: 550 ohne Einschrankung
360 mit Parkschein
63 mit Parkscheibe
627 nutzerbeschrankt (Behinderte, Kunden,
Mieter, Einsatzfahrzeuge, Motorrad,
Mutter mit Kind)

9 Hier sind Sammelanlagen gemeint, die zwar auf privatem Grund liegen, aber 6ffent-
lich zugéanglich sind, wie bspw. Parkplatze fir Kunden.



Abbildung 57: Parkraumangebot
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5.1.2 Zukinftige Entwicklungen

Mit der geplanten Umgestaltung der PankstraBe reduziert sich voraussichtlich
die Anzahl der vorhandenen Abstellsténde. Die Planungen erfolgen parallel zu
diesem Verkehrskonzept im Rahmen einer Machbarkeitsstudie fir straBen-
raumliche MaBnahmen zur L&rmminderung im Rahmen des Larmaktionsplan
2013-2018 im Auftrag der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klima-
schutz.

Weitere Planungen zu einem relevanten Wegfall von bestehenden Parkstédnden
sind derzeit beim Stadtplanungsamt nicht bekannt. Allerdings gibt es zuklnftige
Bauvorhaben, die mdglicherweise zu einer Erhéhung des Parkdrucks fiihren,
die aber noch nicht quantifiziert werden kénnen (vgl. Tabelle 24)
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p|an&|‘a| Tabelle 24: Mdgliche Veranderungen beim Parkraumangebot
Verortung Planungen / Verdanderungen Baubeginn geplante
Stellplatze
Buro fir kommunale
Planung & Beratung Ruheplatz- Umbau und Sanierung der bestehen- 2019 noch offen
stral3e 4 den Musikschule ,Fanny Hensel” inklu-
sive Neubau eines Erweiterungsge-
b&udes, ohne Angabe ob ggf. Stell-
BeZirksamt Mltte platze geplant sind noch offen noch offen
Verkehrskonzept Neubau einer Freizeitsportanlage fur
Kinder und Jugendliche (Safe Hub),
PankstraBe ohne Angabe ob ggf. Stellplitze ge-
. plant sind
27. Marz 2019
GerichtstraBe Neubau von Biirogebaduden, Bebauung noch offen noch offen
48-51 mit 2-geschossiger Tiefgarage, ohne
Angabe ob ggf. bestehende Stellplatze
entfallen
Nazarethkirch-  Neubau eines Wohnhauses mit noch offen noch offen
straBe 51 130 WE, Bebauung mit Tiefgarage im (nur privat)
Hofbereich, ohne Angabe ob ggf. be-
stehende Stellplatze entfallen
Seestral3e 66 Neubau eines Blirogebaudes, Bebau- noch offen noch offen

ung mit Tiefgarage, ohne Angabe ob
ggf. bestehende Stellplatze entfallen

5.2 Parkraumnachfrage

5.2.1 Parkraumbelegung

Die Parkraumbelegung wurde durch Z&hlungen der parkenden Kfz im gesam-
ten Untersuchungsgebiet ermittelt (6ffentlicher StraBenraum / Sammelanlagen
und o&ffentlich zugéngliche Sammelanlagen auf privatem Grund). Die Erhebun-
gen wurden zu folgenden Zeiten durchgefihrt:

Werktags um 11 Uhr, 15 Uhr, 21 Uhr und 2 Uhr nachts,

Samstags um 11 Uhr und 15 Uhr sowie

Sonntags um 11 Uhr und 15 Uhr.

An den werktaglichen Erhebungstagen (13. / 14. Méarz 2018) war es bedeckt mit
mehrfach starkem Regen bei Hochsttemperaturen von 10 °C am Tag und
néchtlichen Tiefsttemperaturen von 3 °C. Bei der Erhebung am Samstag und
Sonntag (17./ 18. Marz 2018) war es trocken und windig bei Héchsttemperatu-

ren von -4°C.

Die gezahlten Fahrzeuge wurden in Pkw-Einheiten umgerechnet, um den un-
gleichen Flachenbedarf unterschiedlicher Fahrzeugarten auszugleichen. So
wird berlcksichtigt, dass ein Lkw mehr Flache einnimmt als ein Pkw. Fir die
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Berechnung des Parkraumbelegungsgrades wurde das am Tag der Erhebung
tatsachlich zur Verfligung stehende Parkraumangebot herangezogen.

Die folgenden Abbildungen zeigen den Parkraumbelegungsgrad im Zeitverlauf
(Abbildung 58) sowie nach StraBenabschnitten flir ausgewahlte Zeiten (Abbil-
dung 59 und Abbildung 62). Die wichtigsten Ergebnisse sind:

Der Parkdruck ist im 6ffentlichen StraBenraum zu allen Tageszeiten hoch.
Je nach Tag und Uhrzeit parken im StraBenraum zwischen 6.597 und 7.251
Pkw-Einheiten. Dies entspricht durchschnittlichen Parkraumbelegungsgra-
den von 94 % bzw. 105 % (Abbildung 58).

Die o&ffentlichen bzw. éffentlich zugénglichen Sammelanlagen sind generell
schwéacher ausgelastet als der StraBenraum. In der Nacht sowie am Sonn-
tag liegt die héchste Belegung der Sammelanlagen vor. Dies ist auf die
Nicht-Zugénglichkeit vieler Sammelanlagen mit hoher Parkkapazitat zuriick-
zuflihren (bspw. Karstadt, Parkhaus neben Mébel Kraft, Carrée Seestral3e).
Die Belegungen bzw. Kapazitéaten der geéffneten Sammelanlagen (bspw.
Parkplatz Reinickendorfer StraBBe) fallen dadurch starker ins Gewicht.

Insgesamt ist der Parkraumbelegungsgrad im &ffentlichen StraBenraum und
in 6ffentlichen bzw. éffentlich zuganglichen Sammelanlagen nachts mit

101 % am hoéchsten. Am Samstag ist die Belegung tagsiiber mit rund 83 %
am geringsten.

Die straBenabschnittsscharfe Betrachtung zeigt, dass der 6ffentliche Stra-
Benraum werktags tagstiber wie nachts im gesamten Untersuchungsgebiet
eine hohe Belegung aufweist. Ausnahmen bilden tagsiber u. a. der im Nor-
den entlang des Kombibads Seestral3e gelegene StraBenabschnitt sowie
der Abschnitt entlang des Friedhofs SeestraBe. Dort beeinflussen vermut-
lich die beiden Taxistande die Belegung. Weitere Ausnahmen bilden die am
Leopoldplatz gelegenen StraBenabschnitte der Turiner Stra3e und Schul-
stralBe, hier war wahrend der Z&hlung im Knotenpunkt Maxstra3e / Hoch-
stadter Stral3e eine Baustelle eingerichtete. Die im Siiden entlang des
Friedhofs der Domgemeinde und des Dorotheenstadtischen Friedhofs Il ge-
legen StraBenabschnitte der LuisenstraBe - deren Nutzung vermutlich durch
die bestehende Baustelle behindert wurde - sowie die im Osten liegende
Kolberger StraBe und der Abschnitt der Pankstra3e mit Taxistand sind auch
nur gering belegt (Abbildung 59).

Nachts sind zusatzlich freie Abstellstidnde im Norden entlang der Hanne-
Sobek-Sportanlage an der Osloer Stral3e, im Umfeld des Amtsgerichts
Wedding in der SchénstedtstraBe und PankstraBe, im Bereich des Fried-
hofs GerichtstraBBe in StraBenabschnitten der GerichtstraBe und Plantagen-
stral3e, in der Umgebung des S+U Bahnhofs Wedding an der Lindower
Stral3e und Reinickendorfer StraBe sowie im Umfeld der Gewerbeflachen
am Humboldthain in der GrenzstraBe und Gartenstral3e zu finden. Die
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Werktag 11 Uhr
Werktag 15 Uhr
Werktag 21 Uhr
Werktag 02 Uhr
Samstag 11 Uhr
Samstag 15 Uhr

Sonntag 11 Uhr

offentliche bzw. 6ffentlich
Sonntag 15 Uhr zugangliche Sammelanlagen

geringe Belegung der BottgerstraBe auf Héhe Blochplatz ist auf die dort be-
stehenden Abstellstdnde nur fir Busse zuriickzufiihren (Abbildung 60).

Am Wochenende sind im Umfeld des Amtsgerichts Wedding neben der
SchénstedtstraBe und PankstralBe weitere freie Abstellstinde am Brunnen-
platz, in der UferstraBe und GottschedstraBBe zu finden. Freie Abstellstdnde
weisen am Wochenende auch die GerichtstraBe, Plantagenstraf3e, Ruhe-
platzstraBe und AntonstraBBe in der Umgebung des Friedhofs GerichtstraBe
auf (Abbildung 61 und Abbildung 62).

Im Untersuchungsgebiet wurde vor allem in der Amsterdamer Stral3e, Lie-
benwalder StralRe, NazarethkirchstraBe, Hochstadter StraBe, Maxstrale,
RuheplatzstraBe, AntonstraB3e, AdolfstraBe, Reinickendorfer StraBBe, Pan-
kstraBe, Lindower StraBe, GerichtstraBe, Schénwalder Strae, Hochstrale,
WiesenstraBBe, LuisenstraBBe, BoéttgerstraBe, ButtmannstraBBe, Martin-Opitz-
StralBe, SchwedenstraRe und BadstraBe wahrend den Erhebungen tags-
tber und nachts in Abschnitten ordnungswidrig in der zweiten Reihe, in
Haltverbot-Bereichen, in Baustellen, an Knotenpunkten und vor Zufahrten
bzw. Querungsstellen abgestellte Fahrzeuge erfasst (> 5 Fahrzeuge in ei-
nem StraBenabschnitt).

Abbildung 58: Mittlerer Parkraumbelegungsgrad im Zeitverlauf
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Abbildung 60: Parkraumbelegungsgrad Werktag 2 Uhr

Berlin Pankstrafle

Quartiers-
management

Hmwocllluhr"

— Nicht logal abdeckbar (> 110 %)

= Sehr hoch (100 - 108 %)
Hoch (90 - 99 %)
Mitte (70 - 89 %)
Gering (50 - 69 %)

— Sahe gering (< 50 %)

o= — Keine Abstelistande
= =+ Unfersuchungsgebiet

@Sundbrunnet

Emnmmlrmm

13,418, 2018
Die zum Zeitpunkt der Erhebung
bestehenden Baustellen wurden

mm%
Belegungsgrades bery igt.

~757 L
7% N )
G7e 4
'_!,'(V »{' ) o o
A - ‘s\ f
% < 7 LKoArgus
< SN, p ! Ot o Kl
§

/ \
. \
‘\/ W Schckersyae 57 + D-10179 Bedn
N L S ] | wonazesx + Fax0% 322032550

BeringiLK-ogus de + wewLK-argus de

91



LKgArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

plan&rat

Biiro fiir kommunale
Planung & Beratung

Bezirksamt Mitte
Verkehrskonzept
PankstraBe

27. Méarz 2019

92

Abbildung 61:
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Abbildung 62:
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5.2.2 Parkdauer und Nutzergruppen

Die Erhebung der Parkdauer und der Nutzergruppen erfolgt mit Kennzeichener-

fassungen.

Die Zugehérigkeit zu einer Nutzergruppe kann mit Kenntnis der mittleren Park-
dauer und der Parkmuster (Beginn und Ende des Parkvorgangs) abgeschatzt




werden. Zur Gewinnung der Daten wurden alle Kennzeichen der im 6ffentlichen
StraBenraum / Sammelanlagen parkenden Fahrzeuge werktags um 2 Uhr
nachts, 8 Uhr, 11 Uhr, 13 Uhr, 15 Uhr, 17 Uhr, 19 Uhr, 21 Uhr (Dienstag) und in
der folgenden Nacht um 2 Uhr (Mittwoch) in rund 50 % des StraBennetzes auf
jeweils einer StraBenseite ermittelt (vgl. Abbildung 63). Die Auswahl der zu er-
fassenden StraBBen erfolgte so, dass moglichst typische StraBenabschnitte be-
ricksichtigt wurden, die auch Riickschliisse auf benachbarte StraBen erlauben.
Die Kennzeichenerfassungen fanden parallel zu den Z&hlungen am 13./

14. Mé&rz 2018 statt.

Die unterschiedlichen Erhebungszeiten gewahrleisten, dass alle relevanten Nut-
zergruppen (Bewohner, Besucher, Beschaftigte etc.) erfasst werden. Die Kenn-
zeichen wurden anonymisiert erfasst. Halterfeststellungen 0.a. sind somit aus-
geschlossen. Insgesamt wurden 15.281 anonymisierte Kennzeichen erfasst.

Abbildung 63: Routen der Kennzeichenerfassung
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Mittlere Parkdauer

Anhand der mittleren Parkdauer werden die Fahrzeuge unterschieden in
Kurzparker (mittlere Parkdauer bis zu vier Stunden) und

Langparker (mittlere Parkdauer Uber vier Stunden).

In Abbildung 64 werden die Anteile der Kurz- und Langparker im Untersu-
chungsgebiet dargestellt. Eine Zuordnung zu Kurz- und Langparkern war nicht
mdglich, wenn Beginn und Ende des Parkvorgangs nicht genau bestimmt wer-
den konnten. So kann ein Fahrzeug, das bspw. einmalig morgens um 8 Uhr
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erfasst wurde, morgens um 7 Uhr (= Kurzparker) oder bereits in der Nacht
(= Langparker) dort abgestellt worden sein. In 4 % aller Félle ist daher eine Zu-
ordnung zu Kurz- oder Langparkern nicht méglich (= k.A.).

Die Langparker weisen durchgehend den mit Abstand gréBten Anteil an allen
Parkenden auf. Ihr Anteil liegt von 8 bis 21 Uhr zwischen 79 % und 87 %.

Abbildung 64: Kurz- und Langparker
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Nutzergruppen

Mit Kenntnis der Parkmuster (Beginn und Ende eines Parkvorgangs) kénnen
Ruickschlisse auf die Fahrzeugnutzer gezogen werden. Folgende Nutzergrup-
pen werden unterschieden:

©® Gebietsfremde Langparker
(Parkdauer Uber vier Stunden, z. B. Beschaftigte, die nicht nachts im Gebiet
parken),

® Gebietsfremde Kurzparker
(Parkdauer bis zu vier Stunden, z. B. Kunden und Besucher, die nicht
nachts im Gebiet parken) und

® Bewohner
(alle Fahrzeuge, die nachts im Gebiet parken).

Abbildung 65 zeigt, dass der Bewohneranteil an allen Parkenden von rund 55 %
in der Mittagszeit stetig im weiteren Tagesverlauf ansteigt und um 21 Uhr rund
80 % erreicht.

Der Anteil der gebietsfremden Langparker (z. B. Berufspendler) ist zwischen 11
und 15 Uhr mit rund 25 % am gréBten. Im weiteren Tagesverlauf sinkt ihr Anteil
kontinuierlich und erreicht um 21 Uhr einen Wert von 4 %.



Der gebietsfremde Kurzparkeranteil (z. B. Kunden und Besucher) liegt tagstber
zwischen 11 und 17 Uhr bei rund 18 %. Am Abend um 19 Uhr sinkt ihr Anteil
auf 13 %.

Abbildung 65: Anteil der verschiedenen Nutzergruppen an allen Parkenden
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5.3 Konfliktanalyse

Der Parkdruck im 6ffentlichen StraBenraum ist durchgehend hoch. Die vorhan-
denen Abstellstande sind werktags tagsiber bis zu 105 % und abends bzw.
nachts zu rund 100 % ausgelastet. Am Wochenende werden tagsiber Bele-
gungsgrade durchgangig von rund 95 % erreicht.

Im Gegensatz zum StraBenraum haben die 6ffentlich bzw. éffentlich zugéngli-
chen Sammelanlagen werktags tagsliber und nachts sowie samstags tagstber
freie Kapazitaten. Allerdings stehen davon nur zwei Sammelanlagen allen Nut-
zern offen. Hierbei handelt es sich um das Parkhaus neben Mdbel Kraft, dass
ohne Einschrankung genutzt werden kann sowie um den Parkplatz Reinicken-
dorfer StraBe auf dem teilweise ohne Einschrankung bzw. mit Parkscheibe ge-
parkt werden kann. Alle anderen Sammelanlagen sind Kunden, Mietern, Behin-
derten, Mlttern mit Kind vorbehalten oder kostenpflichtig. Sonntags sowie
nachts sind die meisten Sammelanlagen geschlossen. Die Belegung der weni-
gen zuganglichen Sammelanlagen ist zu diesem Zeitpunkt am héchsten.

30% Gebietsfremde Parker (unbek. Parkdauer) |
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TagsUber verursachen neben Bewohnern und gebietsfremden Kurzparkern

(z. B. Besucher und Kunden) auch gebietsfremde Langparker (z. B. Berufs-
pendler) den hohen Parkdruck. Zwischen 11 und 15 Uhr liegt der Anteil der ge-
bietsfremden Langparker an allen Parkenden bei rund 25 %. Zum Abend hin
nimmt der Nutzungskonflikt ab, zu dieser Zeit belegen die Bewohner den weit-
aus gréBten Teil der 6ffentlichen Kfz-Abstellstinde. Wegen des hohen Park-
drucks wird in vielen StraBen auch ordnungswidrig in der zweiten Reihe, in Halt-
verbot-Bereichen, in Baustellen, an Knotenpunkten und vor Zufahrten bzw.
Querungsstellen geparkt.

54 Parkraumkonzept

5.4.1 Verkehrliche Begriindung

Parkraumbewirtschaftung hat das Ziel, den Parkdruck zu senken und die Park-
chancen der Bewohner, des Wirtschaftsverkehrs und der Besucher und Kunden
zu erhdhen. Die Parkraumbewirtschaftung beruht auf dem StraBenverkehrs-
recht (§ 6a StraBenverkehrsgesetz) und muss daher mit verkehrsrelevanten Ar-
gumenten begriindet werden. Praktisch bedeutet dies, dass fiir die sinnvolle
und rechtssichere Einfihrung der Parkraumbewirtschaftung zwei Bedingungen
gleichzeitig erfillt sein missen:

hoher Parkdruck und

die Konkurrenz unterschiedlicher Nutzergruppen um die wenigen freien Ab-
stellstinde (beispielsweise Bewohner, Kunden und Beschéftigte).

Wenn der vorhandene Parkraum nicht fur alle Fahrzeuge reicht, kommen park-
raumbewirtschaftende MaBnahmen in Betracht. In diesem Fall bevorzugt die
Bewirtschaftung vor allem die Bewohner, die beispielsweise im Mischprinzip -
wie in der sldlich an das Untersuchungsgebiet angrenzenden zukinftigen Park-
zone ,Westliche Oranienburger Vorstadt” - {iber Bewohnerparkausweise von
der Parkscheingeblhr befreit werden. Wenn das Finden eines freien Parkplat-
zes jedoch in der Regel unproblematisch ist, ist eine Bewirtschaftung nicht er-
forderlich.

Als Schwellenwert fiir die Beurteilung des Parkdrucks wird hier in Anlehnung an
den Berliner ,Leitfaden Parkraumbewirtschaftung® (Senatsverwaltung fr
Stadtentwicklung / Heinrichs, Baier (Bearb.), 2004) eine mittlere Parkraumbele-
gung von 90 % verwendet.

Mit der Parkraumbewirtschaftung sollen vor allem gebietsfremde Langparker zu
einem Umstieg beispielsweise auf éffentliche Verkehrsmittel bewegt werden. In
der Regel sind dies die Beschaftigten, die morgens mit dem Auto zur Arbeit fah-
ren und den ganzen Tag einen Abstellstand belegen. Damit die Bewirtschaftung
einen verkehrslenkenden Effekt erzielen kann, ist also ein Minimum an



Berufspendler-Parken erforderlich. Hierflr bestehen keine festgelegten Grenz-
werte. In Berlin kamen bisher mittlere Langparkeranteile von 20 % und 25 %
zum Einsatz. Die Erfahrungen zeigen, dass dies brauchbare und praxisorien-
tierte Schwellenwerte zur Abwagung einer Parkraumbewirtschaftung sind.
(Bezirk Pankow von Berlin / LK Argus GmbH (Bearb.), 2014)

Auf Basis der genannten Erfahrungswerte werden fir das Untersuchungsgebiet
als Schwellenwerte ebenfalls mittlere Langparkeranteile an den parkenden
Fahrzeugen von 20 % und 25 % verwendet.

Demnach ist eine Parkraumbewirtschaftung

sinnvoll, wenn die mittlere Parkraumbelegung im betreffenden Gebiet min-
destens 90 % betragt und die gebietsfremden Langparker mindestens 25 %
aller Parkstande belegen,

bedingt sinnvoll, wenn die mittlere Belegung im betreffenden Gebiet min-
destens 90 % betragt und die gebietsfremden Langparker mindestens 20 %
aller Parkstande belegen,

nicht sinnvoll, wenn entweder die mittlere Belegung im betreffenden Ge-
biet unter 90 % liegt oder die gebietsfremden Langparker weniger als 20 %
aller Parksténde belegen.

Die genannten Kriterien sind in der Tabelle 25 flir das Untersuchungsgebiet zu-
sammengestellt. Fir die Abwagung einer Parkraumbewirtschaftung werden nur
Abstellstdnde im 6ffentlichen Raum berlcksichtigt (bspw. auch die Sammelan-
lage an der Reinickendorfer StraB3e), da der Bezirk nur hier MaBnahmen umset-
zen kann. Die Werte weichen daher von der Abbildung 58 ab.

Werktags tagsiber werden die 0. g. Schwellenwerte Uiberschritten. Zwar ist der
Belegungsgrad werktags auch abends und nachts hoch; zu dieser Zeit besteht
jedoch keine relevante Konkurrenz zwischen den verschiedenen Nutzergrup-
pen. Ob auch am Wochenende eine relevante Nutzerkonkurrenz besteht, kann
nicht mit Sicherheit gesagt werden, da hierzu keine Daten vorliegen. Zumindest
wird der Schwellenwert zur mittleren Belegung Uberschritten, jedoch ist die Be-
legung geringer als an einem Werktag.
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plan&ra[ Tabelle 25: Kriterienauswertung zur Parkraumbewirtschaftung im
Untersuchungsgebiet der PankstraBe
Zeit- Parkraumbele- Anteil Eignung fir
Buro fiir kommunale punkt gung des offent- | gebietsfremder | Parkraumbewirt-
Fhrme Ry lichen Raums Langparker schaftung
Werktag
Bezirksamt Mitte 8 Uhr k. A. 15 % (nicht sinnvoll)
Verkehrskonzept 11 Uhr 104 % 24 % bedingt sinnvoll
PankstraBie 13 Uhr k. A. 27 % sinnvoll
27. Marz 2019 15 Uhr 100 % 25 % sinnvoll
17 Uhr k. A. 16 % (nicht sinnvoll)
19 Uhr k. A. 8 % nicht sinnvoll
21 Uhr 100 % 4 % nicht sinnvoll
2 Uhr 101 % 0 % nicht sinnvoll
Samstag
11 Uhr 94 % k. A. nicht sinnvoll
15 Uhr 93 % k. A. nicht sinnvoll
Sonntag
11 Uhr 94 % k. A. nicht sinnvoll
15 Uhr 94 % k. A. nicht sinnvoll

5.4.2 Raumliche Abgrenzung und Parkzoneneinteilung

Eine Bewirtschaftung ist fast im gesamten Untersuchungsgebiet sinnvoll. Es
wird empfohlen, das Untersuchungsgebiet aufgrund seiner GréBe in drei Teilge-
biete bzw. Parkzonen (Leopoldkiez, Brunnenplatz und HochstraBBe) aufzuteilen
und zu bewirtschaften (Abbildung 66).

In verdichteten Innenstadtbereichen - wie im Untersuchungsgebiet - kann die
Parkraumbewirtschaftung unerwiinschte Verdrangungseffekte verursachen,
wenn in benachbarten Gebieten kostenfreie Abstellstinde zur Verfligung ste-
hen. Die Auswirkungen kdénnen erfahrungsgeman an den Grenzen der bewirt-
schafteten Gebiete in fuBlaufiger Entfernung von ca. 300 bis 500 Meter auftre-
ten.

Im Westen wird das Untersuchungsgebiet durch den StraBenzug Millerstral3e —
ChausseestraBe begrenzt. Zwischen S-Bahn-Ring und LuisenstraBe grenzt dort
das Untersuchungsgebiet an die Parkzone 33. Unerwlinschte Effekte sind hier
nicht zu erwarten. Im Bereich der MillerstraBe zwischen S-Bahn-Ring und See-
straBe sind Verdrangungseffekte in das westlich angrenzende Gebiet mdéglich.
Far den Fall einer Bewirtschaftung des Untersuchungsgebietes wird daher
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empfohlen, dieses Gebiet zu beobachten und einen méglichen Anstieg des
Parkdrucks zu prifen.

Im Norden wird das Untersuchungsgebiet durch den StraBenzug SeestraBBe —
Osloer StraBBe sowie SchwedenstraBe — BadstraBBe begrenzt. Bei der Einfiih-
rung einer Parkraumbewirtschaftung im Untersuchungsgebiet sind Verdran-
gungseffekte in das nérdlich angrenzende Gebiet méglich und sollten beobach-
tet werden. Die nérdliche StraBenseite der SeestraBe — Osloer StraBe ist zwar
im Untersuchungsgebiet enthalten, aufgrund der bislang nur geringen Auslas-
tung wird allerdings empfohlen, diese Seite vorerst zu beobachten.

Im Osten erfolgt die Abgrenzung durch die BoéttgerstraBBe, HochstraBBe, Wiesen-
straBBe, GrenzstraBe, GartenstraBe und LiesenstraBe. Entlang der Bottger-
straBe, HochstraBe und WiesenstralBe verlauft die S-Bahn-Trasse sowie der
Volkspark Humboldthain, wodurch keine Verdrdngungen zu erwarten sind. Un-
erwiunschte Verdrangungseffekte sind jedoch entlang der GrenzstraBBe und Gar-
tenstraBBe in das Ostlich angrenzende Gebiet mdglich. Daher wird empfohlen,
auch dieses Gebiet zu beobachten. Unerwiinschte Verdrangungseffekte ent-
lang der LiesenstraBe sind nicht zu erwarten, da sich bis dort die Parkzone 33
erstreckt.

Abbildung 66 zeigt das empfohlene Bewirtschaftungsgebiet und das zu be-
obachtende Gebiet mit einer fuBlaufigen Entfernung von 300 m und 500 m. An
der Reinickendorfer Stra3e und PankstraBe ist entlang den Teilgebietsgrenzen
eine Doppelbeschilderung sinnvoll.

Abbildung 66: Empfohlene Bewirtschaftungs- und Beobachtungsgebiete
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plan&rat 5.4.3 Mogliche Bewirtschaftungsformen

Die grundsétzlich mdglichen Bewirtschaftungsformen werden im Folgenden
Buro fiir kommunale
Planung & Beratung kurz dargestellt:

Gebihrenpflicht (Mischprinzip),

Bezirksamt Mitte Parkdauerbegrenzung mit Parkscheibe (Mischprinzip),
Verkehrskonzept
PankstraBe reines Bewohnerparken (Trennprinzip).

27. Marz 2019
Gebiihrenpflicht (Mischprinzip: Vignetteninhaber frei)

Bei der GebUhrenpflicht im Mischprinzip darf entweder mit einem glltigen Park-
schein oder mit einer ,Vignette* (Bewohnerparkausweis bzw. Ausnahmegeneh-
migung) geparkt werden. In den bestehenden Parkzonen 1, 2, 3, 14, 15, 20, 21,
22, 29, 33, 34, 35, 38 und 41 in Mitte wird bereits eine entsprechende Regelung
angewendet.

Ein im Mischprinzip bewirtschaftetes Gebiet steht allen Nutzern offen. Es erfolgt
jedoch eine Bevorzugung der Bewohner, da sie von der Parkscheingebihren-
pflicht ausgenommen werden. Sie erhalten auf Antrag einen Bewohnerparkaus-
weis. Ebenso erhalten Gewerbetreibende unter bestimmten Voraussetzungen
auf Antrag eine Ausnahmegenehmigung.

Die Gebuhrenpflicht bewirkt hauptsachlich eine Verhaltensanderung der ge-
bietsfremden Langparker (beispielsweise Berufspendler), die aufgrund der Ge-
blhren auf die Nutzung ihres Autos verzichten und stattdessen beispielsweise
auf umweltschonende Verkehrsmittel (OPNV, Rad etc.) umsteigen. Folglich
werden Parkstande fir Bewohner und Besucher bzw. Kunden frei. Als weitere
Folge nimmt der Parksuchverkehr ab. Der Erfolg dieser Regelung hangt aller-
dings von einer kontinuierlichen Uberwachung ab.

In den bestehenden Parkzonen in Mitte erfolgt die Kennzeichnung in der Regel
straBenabschnittsweise durch Zeichen 314 StVO (Parkplatz) mit Zusatzzeichen
»mit Parkschein oder Bewohnerparkausweis fur Zone ... “. Fir zusammenhén-
gende Gebiete besteht auch die Mdglichkeit der Ausweisung als Parkraumbe-
wirtschaftungszone durch das Zeichen 314.1 StVO (Abbildung 67).
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Abbildung 67: Beschilderungsbeispiele fir Gebihrenpflicht im Mischprinzip p|a||&|‘a[
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Erfahrungen aus Berlin zeigen, dass mit einer Gebiihrenpflicht ohne Park-
héchstdauer eine wirksame Begrenzung der Parkdauer erreicht wird. Eine Eva-
luierung der rund 13.000 gebihrenpflichtigen Parkstéande in Berlin-Mitte stellt
fest, dass zwischen 84 % und 92 % der Parkenden mit Parkschein maximal vier
Stunden lang parken (Abbildung 68).

Bei einer Gebulhrenpflicht erscheint daher eine zusétzliche Begrenzung der
Parkdauer nicht erforderlich. Letztendlich wiirde so eine einfache und leicht ver-
sténdliche Regelung geschaffen, die den Nutzern eine flexible Parkdauer er-
laubt.

Abbildung 68: Mittlere Parkdauer bei Gebuhrenpflicht ohne Parkdauerbegrenzung an

13.000 gebuhrenpflichtigen Parkstanden in Berlin-Mitte
(Bezirk Mitte von Berlin / PGN, 2006)
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Parkscheibe (Mischprinzip: Vignetteninhaber frei)

Durch eine Beschréankung der Parkhdchstdauer mittels Parkscheibe werden ge-
bietsfremde Langparker wirksam verdréngt, gleichzeitig erh6hen sich die Park-

chancen fir Bewohner und Kurzparker. Von der Parkscheibenregelung werden
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pla“&ra' die Bewohner mittels Bewohnerparkausweis bzw. die Fahrzeuge mit Ausnah-
megenehmigung wie bei der Geblhrenpflicht befreit. In Abhangigkeit von der
stadtischen Struktur und der praktizierten Parkraumpolitik sollte die zulassige
gnua':u':grgosn:m:: Parkdauer in der Regel zwischen 30 Minuten und 3 Stunden liegen
(Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2005).

Vorteil der Parkscheibe ist aus Nutzersicht das gebiihrenfreie Parken. Nachtei-

lig ist die eingeschrankte Entscheidungsfreiheit zur Aufenthaltsdauer. Ein Ne-

beneinander von kostenlosen Kurzparkplatzen und gebihrenpflichtigen Parkzo-

nen und / oder Sammelanlagen kann auBBerdem zu einem erhdhten Parksuch-

27. Marz 2019 verkehr und einem héheren Parkdruck in diesen Bereichen flihren, da Autofah-
rer zuerst versuchen, das Auto kostenlos abzustellen.

Bezirksamt Mitte
Verkehrskonzept
PankstraBe

Aus kommunaler Sicht ist die mangelnde Gegenfinanzierung der zwingend er-
forderlichen Uberwachung des ruhenden Verkehrs ein Nachteil. In der Praxis
wird die Parkscheibeniberwachung daher haufig vernachlassigt. Ein weiterer
Nachteil ist die schwer zu kontrollierende mdgliche Manipulation durch das Wei-
terdrehen der Parkscheibe.

Abbildung 69: Beschilderungsbeispiele fir Parkscheibenregelungen im Mischprinzip

Bewohner

mit Parkausweis Nr. I

frei

Reines Bewohnerparken

In Bereichen mit nahezu ausschlieBlicher Wohnnutzung kdénnen reine Bewoh-
nerparkbereiche ausgewiesen werden. Da der &ffentliche StraBenraum dem
Gemeingebrauch unterliegt, ist das reine Bewohnerparken radumlich zu begren-
zen. Zulassig ist eine Ausdehnung bis zu 1.000 m (im Durchmesser). Allerdings
dirfen werktags von 9-18 Uhr nur maximal 50 % des Parkraums durch Bewoh-
nerparkvorrechte reserviert sein, in der tbrigen Zeit nicht mehr als 75 %
(Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2005).
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Reine Bewohnerparkbereiche sind durch das Zeichen 286 StVO (eingeschrank-
tes Haltverbot) oder das Zeichen 290 (eingeschranktes Haltverbot fir eine
Zone) mit Zusatzzeichen 1020-32 ,Bewohner mit Parkausweis Nr. ... frei* ge-
kennzeichnet (Abbildung 70).

Bewohnerparkbereiche sind die wohl strikteste Form der Bewohnerbevorrechti-
gung. Da es in den meisten innerstadtischen Gebieten Mischnutzungen gibt,
wird das reine Bewohnerparken vergleichsweise selten angewendet. Damit wird
auch berticksichtigt, dass die Bedirfnisse von anderen Nutzergruppen wie Kun-
den oder Besuchern mit dieser Regelung nicht befriedigt werden.

Nachteilig ist wie bei der Parkscheibenregelung aus Sicht des Bezirkshaushalts
der erforderliche hohe Uberwachungsaufwand, der nicht durch Parkscheinein-
nahmen gegenfinanziert werden kann.

Abbildung 70: Beschilderungsbeispiele fir reines Bewohnerparken
(Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, 2004)

9-24 h
Be wqhne.r mit
Parkausweis

fiir Zone 29 frei m

Schlussfolgerungen fiir das Untersuchungsgebiet PankstraBBe

Die Bestandsanalyse zeigt, dass eine Beibehaltung der heutigen Situation bzw.
das Parken ohne Einschréankung wegen des hohen Parkdrucks und dem hohen
Anteil gebietsfremder Langparker nicht empfehlenswert ist.

Im Untersuchungsgebiet gibt es keine Parkraumbewirtschaftung. Nur in einzel-
nen StraBenabschnitten wie bspw. der BadstraBe und Reinickendorfer Stral3e
besteht bereits eine reine Parkscheibenregelung (kein Mischprinzip).

Die Einrichtung einer Parkdauerbegrenzung mittels Parkscheibe (Vignettenin-
haber frei) wére geeignet, um gebietsfremde Langparker zu verdrédngen. Bei ei-
nem direkten Nebeneinander von geblhrenpflichtigem Parken in der angren-
zenden Parkzone 33 und weiterhin kostenlosem Parken im Untersuchungsge-
biet besteht das Risiko, dass Autofahrer zun&chst einen kostenlosen Parkplatz
im untersuchten Gebiet suchen. AuBerdem schrankt die Parkscheibe die Wahl-
freiheit der Parkenden ein. lhre flichendeckende Uberwachung im gesamten
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Gebiet wird nicht durch Parkscheingebihren gegenfinanziert. Eine Parkraumbe-
wirtschaftung mit Parkscheibe wird daher nicht empfohlen.

Auch die Einrichtung eines flichendeckenden reinen Bewohnerparkbereiches
wird nicht empfohlen, weil dies rechtlich nur eingeschrankt méglich wére und
weil es mit einer zu starken Benachteiligung aller anderen Nutzergruppen ver-
bunden wére (z.B. Besucher der Bewohner, der Gastronomie und des Einzel-
handels). Zudem stehen den Ausgaben fiir die notwendige Uberwachung keine
Einnahmen aus Parkscheingebiihren gegeniber.

Die Gebuhrenpflicht chne Parkdauerbegrenzung im Mischprinzip (Vignettenin-
haber frei) wird in der angrenzenden Parkzone 33 sowie in den bestehenden
Parkzonen des Bezirks Mitte bereits angewendet und wird auch fir das Unter-
suchungsgebiet empfohlen. Das Abstellen eines Fahrzeugs bleibt grundsatzlich
fur alle Nutzergruppen méglich. Durch die Gebuhrenpflicht nimmt der Anteil der
gebietsfremden Langparker deutlich ab. Dadurch steigen die Parkchancen fiir
Bewohner, Kunden und Besucher. Mit der Ausgabe von Bewohnerparkauswei-
sen werden die Bewohner bei der Parkplatzsuche bevorrechtigt. Die notwendi-
gen Kontrollen kénnen durch die Geblihreneinnahmen zumindest teilfinanziert
werden.

5.44 Bewirtschaftungszeiten und Geblihrenhéhen

Die Festlegung der Bewirtschaftungszeiten hangt von der Nutzungsstruktur im
Gebiet und von der tageszeitlichen Zusammensetzung der parkenden Fahr-
zeuge ab. Die Bewirtschaftungszeiten sollten sich

an den Tageszeiten orientieren, zu denen eine Nutzerkonkurrenz zwischen
Bewohnern und gebietsfremden Langparkern besteht sowie

die Regelzeiten der bestehenden Parkzonen 1, 2, 15, tlw. 20/ 21, 34, 35,
38 und 41 (Mo-Sa 9-22 Uhr), 29 (Mo-So 9-24 Uhr), 3, 14, tlw. 20/ 21, 22
und der geplanten Parkzone ,Westliche Oranienburger Vorstadt® in

Mitte (Mo-Fr 9-20 Uhr und Sa 9-18 Uhr) beriicksichtigen.

Der Berliner ,Leitfaden Parkraumbewirtschaftung” (Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung / Heinrichs, Baier (Bearb.), 2004) empfiehlt als Regelfall eine
Bewirtschaftung von Mo-Fr 9-20 Uhr und Sa 9-18 Uhr. Ziel dieser unverbindli-
chen Vorgabe ist eine mdglichst einheitliche Bewirtschaftungszeit in den Berli-
ner Parkzonen. Allerdings orientieren sich die Empfehlungen des Leitfadens an
heute nicht mehr Ublichen Geschéaftsdffnungszeiten.

Die Erhebungen haben gezeigt, dass bis 15 Uhr ein hoher Anteil gebietsfrem-
der Langparker vorhanden ist. Nach 15 Uhr sinkt der Anteil, es sind aber bis
17 Uhr noch viele gebietsfremde Kurzparker im Gebiet. Fir das Wochenende
liegen keine Erhebungsergebnisse bezlglich gebietsfremder Langparker vor.
Da aus der angrenzenden Parkzone 33 Verdrangungseffekte mdglich sind, ist



deren Regelung besonders zu bertcksichtigen. Daher wird fir das Untersu-
chungsgebiet dieselbe Bewirtschaftungszeit von Mo-Fr 9-20 Uhr und Sa 9-18
Uhr empfohlen.

Der Rahmen fur die Parkscheingebihren wird durch die Berliner Parkgebihren-
Ordnung gesetzt. Demnach sind Viertelstunden-Satze von 0,25 €, 0,50 € und
0,75 € mdglich. Die Festlegung der Gebihrenhdhe soll in Abhangigkeit der Ge-
bietsstruktur, der Parkraumnachfrage, der OPNV-Qualitit und der Gebiihren-
héhe in den angrenzenden Parkzonen erfolgen.

In den bestehenden Parkzonen in Mitte werden Parkscheingebihren zwischen
0,25 € und 0,75 € verlangt. In der angrenzenden Parkzone 33 betragt die Park-
scheingebiihr 0,50 € je Viertelstunde.

Laut Parkgeblhrenordnung sollen die Geblhren ,in zentralen Lagen mit hoher
Parkraumnachfrage von Bewohnern, Pendlern, Kunden, Lieferanten, Touristen
und Gewerbetreibenden sowie ausreichender ErschlieBung mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln [...]* 0,50 € je viertel Stunde betragen. Die Bestandsanalyse
hat gezeigt, dass diese Kriterien im Untersuchungsgebiet erflllt werden. Aus
diesem Grund und unter Berlcksichtigung der angrenzenden Parkzone 33 wird
eine Gebuhr von 0,50 € empfohlen.

5.4.5 Standortverteilung der Parkscheinautomaten

Die méglichen Standorte der erforderlichen Parkscheinautomaten werden auf
konzeptioneller Ebene erarbeitet, um die erforderliche Automatenanzahl abzu-
schéatzen. Eine exakte Verortung der Standorte mit Berticksichtigung der klein-
raumigen Verhaltnisse (Geschéaftsauslagen, StraBenmoébel usw.) ist erst zur
Vorbereitung der straBenverkehrsbehérdlichen Anordnungen nach einem politi-
schen Beschluss zur Bewirtschaftung sinnvoll.

Im Vordergrund der Standortverteilung stehen die Benutzerfreundlichkeit und
Verkehrssicherheit und damit die Akzeptanz durch die betroffenen Verkehrsteil-
nehmer. Die Automaten sollten nicht mehr als 60 Meter vom parkenden Fahr-
zeug entfernt und mdglichst auf der gleichen StraBenseite wie die zugehdérigen
Parkstande angeordnet sein (Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung /
Heinrichs, Baier (Bearb.), 2004). Fahrbahniberquerungen kénnen den Nutzern
bei StraBen mit geringer Trennwirkung zugemutet werden. Entlang der Schwe-
denstraBBe - BadstraBe, Reinickendorfer StralBe — PankstraBBe, SchulstraBe so-
wie GerichtstraBe zwischen Reinickendorfer StraBe und HochstralBe sollten
Parkscheinautomaten aufgrund der gréBeren Trennwirkung auf beiden StraBen-
seiten aufgestellt werden. Auch entlang der ExerzierstraBBe, Schénwalder
StraBBe, HochstraBe zwischen Schénwalder StraBe und BéttgerstralBe sowie
WiesenstraBe zwischen HochstraBe und GrenzstraBe sind beidseitig Park-
scheinautomaten aufzustellen, da es sich um Ubergeordnete StraBen handelt.
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Abbildung 71 zeigt einen Vorschlag, der die genannten Anforderungen berlck-
sichtigt. Fir die Versorgung des Untersuchungsgebietes werden nach dieser
ersten Schatzung 267 Parkscheinautomaten benétigt.

Abbildung 71: Mggliche Standorte der Parkscheinautomaten

| |
| Berlin Pankstrafe

Quartiers-
management

Standorte der
Parkscheinautomaten

e Zu bowirtschafiende Abstelistinde

5.5 Kostenschatzung

Die wesentliche Grundlage der Parkraumbewirtschaftung ist ihre verkehrliche
Notwendigkeit. Gleichzeitig muss jedoch bei der derzeitigen Haushaltslage an-
gestrebt werden, die Bewirtschaftung aus Sicht des Bezirkshaushaltes so kos-
tendeckend wie mdglich durchzufiihren. Im Folgenden werden die zu erwarten-
den Einnahmen und Ausgaben fiir die drei Teilgebiete abgeschatzt und verglei-
chend gegenibergestellt. Die wesentlichen Faktoren sind:

® Einnahmen aus Parkscheingebihren,
@ Einnahmen aus Verwarnungs- und BuB3geldern,

® Ausgaben fur die Einrichtung der Parkraumbewirtschaftung
(Parkscheinautomaten, Verkehrszeichen, Information),

® Ausgaben firr die Uberwachung der bewirtschafteten Bereiche.

Die Bearbeitung der Bewohnerparkausweise erfolgt durch das Amt fir Birger-

dienste, die der gewerblichen Ausnahmegenehmigungen durch das Ordnungs-
amt. Wir gehen davon aus, dass Einnahmen und Ausgaben im Zusammenhang
mit der Vignettenerteilung kostenneutral erfolgen und hier nicht weiter betrach-

tet werden mussen.



Die Berechnung der Einnahmen und Ausgaben erfolgt fir die Bewirtschaftung
im Mischprinzip. Die Wirkungsprognose beruht auf der Annahme, dass

3.139 Abstellstdnde im Teilgebiet Leopoldkiez, 1.998 Abstellstande im Teilge-
biet Brunnenplatz und 1.796 Abstellstdnde im Teilgebiet HochstralRe

Mo-Fr 9-20 Uhr und Sa 9-18 Uhr bewirtschaftet werden. Hierfir wurden alle far
eine Bewirtschaftung in Frage kommenden Abstellstdnde im 6ffentlichen Stra-
Benraum bzw. in Sammelanlagen auf éffentlichen Flachen beriicksichtigt'®:

6.737 Abstellstinde, die derzeit ohne Einschrédnkung nutzbar sind, davon:
3.114 im Teilgebiet Leopoldkiez,

1.978 im Teilgebiet Brunnenplatz und

1.645 im Teilgebiet Hochstral3e.

158 Abstellstande, die derzeit schon durch den Bezirk bewirtschaftet wer-
den (Parkscheibe), davon:
22 im Teilgebiet Leopoldkiez,
3 im Teilgebiet Brunnenplatz und
133 im Teilgebiet HochstraBe.

32 Abstellstande, die auf bestimmte Fahrzeugarten beschréankt sind (Pkw,
Bus, Kfz < 7,5t). Davon sind:
3 im Teilgebiet Leopoldkiez,
17 im Teilgebiet Brunnenplatz und
12 im Teilgebiet HochstraBe.

6 Abstellstdnde im Teilgebiet HochstraBe, die ein temporares Haltverbot au-

Berhalb der Bewirtschaftungszeiten aufweisen.

Alle Abstellstédnde, die einer Nutzerbeschrankung unterliegen oder ein tempora-

res Haltverbot innerhalb der Bewirtschaftungszeiten aufweisen, bleiben unbe-
rlcksichtigt. Bei nutzerbeschrankten Abstellstdnden (Behinderte, Elektrofahr-
zeuge oder Taxen) hat der Bezirk keine Mdglichkeit diese zu bewirtschaften.
Eine Bewirtschaftung der temporaren Haltverbote ist nicht sinnvoll, wenn die
Geltungszeitrdume innerhalb der Bewirtschaftungszeit liegen.

10 |m Untersuchungsgebiet sind zwar Bauvorhaben in Zukunft angedacht, allerdings
gibt es hierzu keine genauen Angaben, ob in diesem Zusammenhang Abstellsténde
entstehen bzw. entfallen (vgl. auch Kapitel 5.1.2). Eine Berlcksichtigung in der Kos-
tenschétzung ist daher nicht mdéglich.
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5.5.1 Einnahmen

Parkscheingebiihren

Die Berechnung der Parkscheingebuhren beriicksichtigt die Bewirtschaftungs-
zeiten, die Gebilihrenhéhe, die Anzahl der bewirtschafteten Abstellstdnde und
den Anteil der parkenden Fahrzeuge mit Parkschein.

Im Jahr 2009 lagen die mittleren Einnahmen im Bezirk Mitte bei 365 € je Ab-
stellstand und Jahr, bei lAngeren Bewirtschaftungszeiten und teilweise anderen
Geblhren. Je nach Parkzone schwankt dieser Wert zwischen 110 € (Rosentha-
ler Vorstadt) und 690 € (Spandauer Vorstadt) (Bezirk Mitte von Berlin / LK
Argus GmbH (Bearb.), 2010). Mit den Parkzonen 38 / 41 wurde 2016 rund

1,07 Mio. € eingenommen und 2017 nahm der Bezirk Mitte in allen Parkzonen
insgesamt rund 15,33 Mio. € ein.!! Im Jahresmittel ergibt das eine durchschnitt-
liche Gebiihreneinnahme von 205 € bzw. 578 € je Abstellstand allerdings bei
teilweise langeren Bewirtschaftungszeiten und teilweise anderen Gebiihren.

In der Prognose fiir die drei Teilgebiete wird in Abstimmung mit dem Ordnungs-
amt angenommen, dass die Einnahmen aus Parkscheingeblhren im Vergleich
zu den bestehenden Parkzonen des Bezirks Mitte relativ gering sein werden. In
den drei Teilgebieten wird unter Berlicksichtigung der sozialen Gebietsstruktur
und der teilweise klrzeren Bewirtschaftungszeit sowie anderen Gebihren ge-
genulber den bereits vorhandenen Parkzonen im Bezirk Mitte mit jahrlichen Ein-
nahmen aus Parkscheingeblhren in H6he von rund 260 € je Abstellstand und
Jahr gerechnet. Demnach ist im Teilgebiet Leopoldkiez mit jahrlichen Einnah-
men aus Parkscheingebihren in Héhe von rund 814.000 € p.a., im Teilgebiet
Brunnenplatz mit rund 518.000 € p.a. und im Teilgebiet HochstraBe mit rund
466.000 € p.a. zu rechnen.

Die durchschnittlichen Gebuhreneinnahmen anderer Bezirke reichen von 127 €
bis 249 €:

In Tempelhof-Schéneberg lagen 2015 in den Parkzonen 9, 17 und 26-28
die durchschnittlichen Geblhreneinnahmen bei rund 190 € je Abstellstand.
Allerdings werden in den Parkzonen teilweise langere Bewirtschaftungszei-
ten angewandt (Bezirk Tempelhof-Schéneberg von Berlin / LK Argus
(Bearb.), 2016).

In den Parkzonen 41 - 43 in Prenzlauer Berg lagen die mittleren Einnahmen
im Zeitraum Januar bis einschlieBlich Oktober 2011 bei 200 € je Abstell-
stand. Unter der Annahme einer jahreszeitlichen Gleichverteilung ergibt
dies hochgerechnet auf ein ganzes Jahr etwa 240 € je Abstellstand, aller-
dings bei langeren Bewirtschaftungszeiten und teilweise héheren Gebihren

1 Auskunft des Bezirksamts Mitte von Berlin am 09.01.2018 und 22.03.2018.



(Bezirk Pankow von Berlin / LK Argus GmbH (Bearb.), 2011). Derzeit liegen

die Parkscheingebiihreneinnahmen je Abstellstand bei durchschnittlich
249 € fir die Parkzonen 41 - 43 und firr die Parkzonen 44 - 45 bei 127 €.

Der Unterschied ergibt sich durch den h6heren Wohnanteil in den Parkzo-

nen 44 - 45 (Bezirk Pankow von Berlin / LK Argus GmbH (Bearb.), 2015).

Die Annahme der Einnahmen aus Parkscheingebiihren von rund 260 € je Ab-

stellstand entspricht einem parkstandsbezogenen Anteil der Parker mit Park-

schein auf éffentlichen Abstellstanden von 4 %. Zum Vergleich: Die Erfahrungs-

werte reichen je bewirtschafteten Abstellstand im Bezirk Mitte von 4 % bis
24 %:

Die Parkzonen 38 / 41 wiesen im Jahr 2016 einen Parkscheinanteil im Ta-
gesdurchschnitt von 5,12 % auf.2

Bei der im September 2008 durchgefiihrten Wirkungsanalyse zu den Park-
zonen 34, 35 und 38 im Bezirk Mitte von Berlin lag der Anteil der mit gulti-
gem Parkschein parkenden Fahrzeuge werktags um 11 Uhr bei 13 %.
(Bezirk Mitte von Berlin / LK Argus GmbH (Bearb.), 2008). Bezogen auf die
Zahl der Parkstande ist dies ein Parkscheinanteil von ca. 10 %.

Erhebungen im Frihjahr 2008 zeigten in den Parkzonen 1 und 2 in Berlin-
Mitte einen abstellstandbezogenen Parkscheinanteil von rund 7 % (LK
Argus GmbH (Bearb.), 2008).

Eine Nachuntersuchung der Parkzonen im Bezirk Mitte im Jahr 2005 stellte
in den bewirtschafteten Gebieten einen abstellstandbezogenen Parkschein-
anteil tagsuber zwischen 4 % und 24 % fest. (Bezirk Mitte von Berlin /
JanBen, Volpert / PGN (Bearb.), k.A.).

Nach Auskunft des Bezirksamts Mitte von Berlin lag der stellplatzbezogene
Parkscheinanteil in den dort bewirtschafteten Parkzonen im Jahr 2003 bei
8 % im Jahresdurchschnitt.

Die Untersuchung der Berliner Pilotprojekte zur Parkraumbewirtschaftung
aus dem Jahr 1996 stellte fest, dass der Anteil der Fahrzeuge mit Park-
schein an allen Parkenden nach Einfihrung der Parkraumbewirtschaftung
zwischen 7 % und 30 % lag. '3 Der rechnerische Anteil der Parkstande, auf

denen mit Parkschein geparkt wurde, lag demnach zwischen 4 % und 24 %.

Auskunft des Bezirksamts Mitte von Berlin am 22.03.2018.
Diese Daten beruhen jedoch auf einer geringen Stichprobe.
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Verwarnungs- und BuBgelder

Die Einnahmen aus Verwarnungs- und BuB3geldern flieBen den Bezirken zu. Bei
der Wirtschaftlichkeitsberechnung wird die voraussichtliche Héhe dieser Ein-
nahmen auf Grundlage vorliegender Erfahrungswerte aus den Berliner Bezirken
prognostiziert.

Der Bezirk Mitte hat 2016 rund 8,10 Mio. € und 2017 rund 8,67 Mio. € an
Verwarnungs- und BuBgeldern in den Parkzonen 1, 2, 3, 4, 14, 15, 20, 21,
22, 29, 34, 35 und 38 eingenommen.' Dies entspricht rund 305 € je Abstell-
stand in 2016 bzw. 327 € je Abstellstand in 2017. Zum Vergleich: Im Jahr
2009 nahm der Bezirk Mitte unter Bertcksichtigung aller damaligen Parkzo-
nen 255 € je Abstellstand und Jahr ein; den niedrigsten Wert wies die Park-
zone 14 mit 76 € auf (Bezirk Mitte von Berlin / LK Argus GmbH (Bearb.),
2010).

3,07 Mio. € nahm der Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg im Jahr 2015 in den
Parkzonen 18, 30, 49 und 50 ein (Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg von
Berlin / LK Argus (Bearb.), 2017). Dies entspricht rund 330 € je Abstellstand
und Jahr.

2015 hat der Bezirk Tempelhof-Schéneberg in den Parkzonen 9, 17 und 16-
28 1,14 Mio. € eingenommen (Bezirk Tempelhof-Schéneberg von Berlin /
LK Argus (Bearb.), 2016). Dies entspricht rund 160 € je Abstellstand und
Jahr.

In den Parkzonen 44 - 45 in Prenzlauer Berg nahm der Bezirk Pankow 2015
durchschnittlich 200 € je Abstellstand ein (Bezirk Pankow von Berlin / LK
Argus GmbH (Bearb.), 2015). Bei den Parkzonen 41 - 43 in Prenzlauer
Berg wurden im Zeitraum Januar bis Oktober 2011 insgesamt 4,17 Mio. €
an Verwarnungs- und BuBgeldern eingenommen. Dies entspricht rund

400 € je Abstellstand und Jahr. (Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg / LK Argus
GmbH (Bearb.), 2011).

Im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf wurden in den bestehenden Parkzo-
nen rund 200 € an Verwarnungs- und BuB3geldern je Abstellstand und Jahr
eingenommen (Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf von Berlin / CS Plan
(Bearb.), 2006).

Insgesamt reicht die Spanne der Erfahrungswerte somit von rund 80 € bis 400 €
pro Abstellstand und Jahr. Die Prognose fiir die drei Teilgebiete geht aufgrund
der genannten Erfahrungen von durchschnittlich 300 € je bewirtschaftetem Ab-
stellstand und Jahr bei einer Bewirtschaftungszeit von Mo-Fr 9-20 Uhr und Sa
9-18 Uhr aus. Unter den genannten Annahmen ergibt dies jahrliche Einnahmen
aus Verwarnungs- und BuBgeldern in H6he von rund 942.000 € p.a. im

14 Auskunft des Bezirksamts Mitte von Berlin am 09.01.2018.



Teilgebiet Leopoldkiez, rund 599.000 € p.a. im Teilgebiet Brunnenplatz und
rund 539.000 € p.a. im Teilgebiet Hochstrale.

5.5.2 Ausgaben

Einrichtung der Parkraumbewirtschaftung

Ausgaben fir die Einrichtung der Bewirtschaftung fallen fiir die Parkscheinauto-
maten, die Beschilderung und die Information der Bewohner und Gewerbetrei-
benden an.

Die Anzahl der notwendigen Parkscheinautomaten wurde in Kapitel 5.4.5 ermit-
telt. Demnach waren 95 Parkscheinautomaten flr die Bewirtschaftung des Teil-
gebiets Leopoldkiez, 84 Automaten fiir das Teilgebiet Brunnenplatz sowie 88
Automaten flr das Teilgebiet HochstraBBe erforderlich.

Die Kosten kénnen je nach Ausstattung der Automaten, Bestellmarge und Be-
wirtschaftungsmodell variieren:

Der Bezirk Mitte verflgt Gber einen aktuellen Vertrag nach dem die An-
schaffungskosten eines Parkscheinautomaten inklusive Fundament und
Montage bei 4.200 € liegen. Dieser Preis ist auch fir 2019 noch gultig. Die
laufenden Betriebs- und Wartungskosten inklusive Reinigung und Inkasso-
dienst liegen pro Automaten bei rund 800 € p.a. Aufgrund allgemeiner
Preissteigerungen wird von einem jéhrlichen Anstieg der Betriebs- und War-
tungskosten von 2,5 % ausgegangen.'®

Der Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg hat 2017 in den Parkzonen 18, 30, 49
und 50 rund 5.100 € je Parkscheinautomat investiert. Davon entfielen rund
4.000 € auf den Parkscheinautomaten inklusive Programmierung sowie
rund 1.100 € auf den Aufbau inklusive Fundament und Beschilderung. Die
jahrlichen Betriebs- und Wartungskosten betragen pro Automat ca. 410 €
(Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg von Berlin / LK Argus (Bearb.), 2017).

Der Bezirk Tempelhof-Schéneberg erwarb im Jahr 2016 Parkscheinautoma-
ten inklusive Beschaffung und Montage fur 3.500 € pro Automat. Die jahrli-
chen Betriebskosten beliefen sich auf rund 750 € je Parkscheinautomat
(Bezirk Tempelhof-Schéneberg von Berlin / LK Argus (Bearb.), 2016).

Der Bezirk Pankow hatte bei Einflihrung der Parkzonen 41 - 43 im Jahr
2010 Anschaffungskosten von 2.500 € je Automat. Die jahrlichen Betriebs-
und Wartungskosten liegen bei rund 560 € je Parkscheinautomat. Im Jahr
2013 wurde fiir die Anschaffung von 342 Parkscheinautomaten fir die

15 Auskunft des Bezirksamts Mitte von Berlin am 09.01.2018.
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Parkzonen 44 - 45 inkl. Einrichtung und Fundament je Automaten 3.730 €
ausgegeben. Die jahrlichen Betriebskosten belaufen sich pro Automaten auf
440 € (Bezirk Pankow von Berlin / LK Argus GmbH (Bearb.), 2015).

Die genannten Erfahrungswerte fur die Anschaffungskosten je Automaten und
Jahr schwanken somit zwischen 2.500 € und 5.100 €. Die jahrlichen Betriebs-
kosten liegen zwischen 410 € und 800 € pro Automaten und Jahr.

Mit den o.g. Erfahrungswerten und speziell die aus dem Bezirk Mitte werden fir
die Prognose einmalige Investitionskosten inklusive Aufstellung in Héhe von
4.200 € pro Parkscheinautomat und jahrliche Betriebskosten in Hohe von 800 €
je Automaten (mit jahrlichem Anstieg von 2,5 %) fir die drei Teilgebiete ange-
nommen. Dies ergibt flr das Teilgebiet Leopoldkiez im ersten Jahr Gesamtkos-
ten von 475.000 €, in denen die einmaligen Anschaffungskosten und die Be-
triebskosten aller Automaten enthalten sind. Im Folgejahr sinken die Gesamt-
kosten fiir die Parkscheinautomaten im Teilgebiet Leopoldkiez auf rund

78.000 €. Im Teilgebiet Brunnenplatz liegen die Gesamtkosten im ersten Jahr
bei 420.000 €, in denen die einmaligen Anschaffungskosten und die Betriebs-
kosten aller Automaten enthalten sind. Die Gesamtkosten flr die Parkscheinau-
tomaten sinken im Folgejahr auf rund 69.000 €. Im Teilgebiet HochstraBBe be-
laufen sich die Gesamtkosten im ersten Jahr auf 440.000 € fir die Anschaffung
und Aufstellung der Parkscheinautomaten. Im Folgejahr sinken die Gesamtkos-
ten fur die Parkscheinautomaten auf rund 72.000 €.

Far die Information der betroffenen Haushalte bzw. Betriebe, Erstellung von
Verkehrszeichenpléanen sowie Beschaffung und Montage der Parkzonenbe-
schilderung schéatzt der Bezirk Mitte fir die neue Parkzone ,Westliche Oranien-
burger Vorstadt* einmalige Kosten von rund 100.000 €.16 Dies wéren rund

60 € je bewirtschaftetem Abstellstand, die allerdings auch darunter liegen kén-
nen. Nach Angabe des Ordnungsamts ist mit mindestens 40 € je Abstellstand
zu rechnen.'” Ubertragen auf die Anzahl der Abstellstinde der drei Teilgebiete
wirden sich daraus einmalige Kosten von rund 126.000 € fur das Teilgebiet Le-
opoldkiez, rund 80.000 € fiir das Teilgebiet Brunnenplatz und rund 72.000 € flr
das Teilgebiet HochstraBe ergeben.

Uberwachung der Parkraumbewirtschaftung

Die Uberwachungskosten setzen sich aus einmaligen und laufenden Personal-,
Sach- und Materialkosten zusammen. Die Anzahl der notwendigen Uberwa-
chungskréfte ergibt sich in Abhangigkeit des Bewirtschaftungsgebietes, der Be-
wirtschaftungszeiten und des Uberwachungsturnus.

16 Auskunft des Bezirksamts Mitte von Berlin am 09.01.2018 und 22.03.2018.
17 Auskunft des Bezirksamts Mitte von Berlin am 22.03.2018.



Im Folgenden wird angenommen, dass die Uberwachungskrafte ausschlieBlich
fir die Uberwachung des ruhenden Verkehrs eingesetzt werden. Die Berech-
nung des voraussichtlichen Personalbedarfs wird mit dem im Forschungsprojekt
,Parkraummanagement in Berlin“ entwickelten Bedarfsschema abgeschatzt

(LK Argus GmbH (Bearb.), 2009). Im Anschluss erfolgt ein Abgleich mit den Er-
fahrungen des Ordnungsamtes Mitte zu den Parkzonen 38 und 41.

Das Schema wurde auf Basis vorliegender Erfahrungswerte, Interviews mit
Ordnungsamtsmitarbeitern und einem eigens durchgeflihrten Praxistest im Au-
Bendienst entwickelt. Es enthalt folgende Eingangsvariablen (jeweils mit Anga-
ben der flr das jeweilige Teilgebiet getroffenen Annahmen):

Anzahl der zu liberwachenden Abstellstinde in den Teilgebieten Leopold-
kiez, Brunnenplatz und HochstraBe: 3.139, 1.998 bzw. 1.796 Abstellstande.

Die Kontrollstrecke gibt die zu Uberpriifende Kantenlange der StraBenseiten
an. Dieser Wert wird pauschal um 10 % reduziert, um Abkirzungen bei der
Uberwachungsdurchfiihrung zu beriicksichtigen. Im Untersuchungsgebiet
betragen die Kantenlange der zu Uberprifenden Abschnitte im Teilgebiet
Leopoldkiez 19.784 m und der reduzierte Wert 17.806 m. Das Teilgebiet
Brunnenplatz weist eine Kantenldnge von 14.114 m auf, der reduzierte Wert
liegt bei 12.703 m. Die Kantenléange des Teilgebiets HochstraBe liegt bei
15.356 m, der reduzierte Wert betragt 13.820 m. Die Sammelanlage an der
Reinickendorfer StraBBe wurde berlcksichtigt.

Bewirtschaftungszeiten in den drei Teilgebieten: Mo-Fr 9-20 Uhr und
Sa 9-18 Uhr.

Mittlerer Uberwachungsturnus im Jahresdurchschnitt in den drei Teilgebie-
ten: dreistindlich, dies entspricht bei den vorgeschlagenen Bewirtschaf-
tungszeiten rund drei bis vier Uberwachungsgangen am Tag. Der dreistiind-
liche Uberwachungsturnus wird auch in der neuen Parkzone (westliche Ora-
nienburger Vorstadt) im Bezirk angewandt.

Mittlere Gehgeschwindigkeit ohne Uberwachungstatigkeit in den drei Teilge-
bieten: 3,6 km/h.

Uberpriifungszeit je Parkstand in den drei Teilgebieten: 5 Sekunden bei
Parkscheinen, 1 Minute bei Handy-Parken.

Nichtbeachtungsquote, die den zu erwartenden Anteil von unzulassig abge-
stellten Fahrzeugen (Schwarzparker) in den drei Teilgebieten angibt: 10 %.

Zeit fur das Schreiben einer Anzeige in den drei Teilgebieten: 2 Minuten.
Annahme zum Anteil der Handy-Parker in den drei Teilgebieten: 2 %.

Uberpriifungszeit der Kennzeichnungen zur Umweltzone im Teilgebiet
HochstraBRe: ist in der Prlifzeit der Parkscheine enthalten; Annahme zur
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Anzeigenquote: 0,5 %. Die Teilgebiete Leopoldkiez und Brunnenplatz liegen
auBerhalb der Umweltzone.

Uberpriifung der Parkscheinautomaten (PSA) in den drei Teilgebieten: er-
fahrungsgeman sind langfristig durchschnittlich rund 10 % der Automaten
defekt. Pro Meldung werden rund 1,5 Minuten Zeitaufwand veranschlagt.

Zeiten fir allgemeine Auskinfte in den drei Teilgebieten: erfahrungsgeman
wenden sich ortsunkundige Passanten mit allgemeinen Fragen an die uni-
formierten Uberwachungskrafte. Hier wird durchschnittlich eine einminiitige
Anfrage je Stunde berlicksichtigt.

Rust- und Wegezeiten zu den Teilgebieten: 60 Minuten je Arbeitstag. Damit
wird berticksichtigt, dass die mittlere effektive Uberwachungszeit einer Ar-
beitskraft durch die ,unproduktiven” Rust- und Wegezeiten reduziert wird.

Mittlerer Krankheitsstand der Uberwachungskrafte fiir die Teilgebiete: 10 %.

Unter den getroffenen Annahmen werden im Jahresmittel rechnerisch

17,2 Uberwachungskréfte fiir das Teilgebiet Leopoldkiez, 11,3 Uberwachungs-
krafte fir das Teilgebiet Brunnenplatz und 11,0 Uberwachungskrafte fir das
Teilgebiet HochstralBe bendtigt, um dort durchschnittlich drei- bis viermal am
Tag zu kontrollieren (Abbildung 72 bis Abbildung 74). Rechnerisch Gberwacht
eine Person damit im Teilgebiet Leopoldkiez 183 Abstellstdnde, im Teilgebiet
Brunnenplatz 177 Abstellstdnde und im Teilgebiet HochstraBe 164 Abstell-
stédnde. Zum Vergleich: in den bestehenden Parkzonen des Bezirks Mitte sind
116 Uberwachungskrafte fiir 26.517 Abstellstinde zusténdig.® Dies ergibt rech-
nerisch 229 Parkstdnde je Uberwachungskraft. In der neuen Parkzone 33 wird
eine Uberwachungskraft 184 Parkstande kontrollieren.'® Bei der Interpretation
dieser Werte ist zu beachten, dass auch andere Faktoren wie Parkstandsanord-
nung und -dichte sowie ,Leerwege” eine Rolle spielen.

Die vorliegende Prognose rechnet aufgrund von Erfahrungswerten aus dem
Ordnungsamt des Bezirks Mitte mit einem durchschnittlichen Jahressatz von
39.670 € je Uberwachungskraft (mit jahrlichem Anstieg von 2,5 %). Neben den
Uberwachungskraften sieht das Ordnungsamt zusétzlich einen Koordinator fiir
den AuBendienst mit einem durchschnittlichen Jahressatz von 45.930 € fir das
gesamte Bewirtschaftungsgebiet vor.20 Das ware je Teilgebiet eine 0,3 Stelle fir
einen AuBendienst-Koordinator mit einem anteiligen Jahressatz von 15.310 €.
Weitere Innendienstmitarbeiter werden nicht gesondert ausgewiesen.?!

18 Auskunft des Bezirksamts Mitte von Berlin am 09.01.2018.
19 Auskunft des Bezirksamts Mitte von Berlin am 09.01.2018.
20 Auskunft des Bezirksamts Mitte von Berlin am 09.01.2018 und 22.03.2018.
21 Auskunft des Bezirksamts Mitte von Berlin am 22.03.2018.



AuBer den Personalkosten sind auch laufende Sach- und Materialkosten zu be-
achten, diese liegen in den bestehenden Parkzonen des Bezirks Mitte bei rund
19.700 € je Uberwachungskraft und Jahr (mit jahrlichem Anstieg von 2,5 %).
Einmalige Sachkosten fir die Erstausstattung werden dem laufenden Betrieb
zugeordnet und nicht gesondert ausgewiesen.??

Unter den getroffenen Annahmen sind im ersten Jahr Gesamtkosten fiir die
Uberwachung des Teilgebiets Leopoldkiez von rund 1.036.000 €, des Teilge-
biets Brunnenplatz von rund_686.000 € und des Teilgebiets HochstraBe von
rund 668.000 € zu erwarten. Aufgrund eines jahrlichen 2,5 %-Anstiegs der
Uberwachungskosten (Personal-, Sach- und Materialkosten) erhdhen sich im
Folgejahr die Gesamtkosten fiir die Uberwachung des Teilgebiets Leopoldkiez
auf rund 1.062.000 €, des Teilgebiets Brunnenplatz auf rund 703.000 € und des
Teilgebiets HochstraBe auf rund 685.000 €.

22 Auskunft des Bezirksamts Mitte von Berlin am 09.01.2018 und 22.03.2018.
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Abschatzung der erforderlichen Uberwachungskrafte fiir das Teilgebiet

Leopoldkiez (3 bis 4 Kontroligange am Tag)

Abbildung 72
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Abschétzung der erforderlichen Uberwachungskréfte fiir das Teilgebiet
Brunnenplatz (3 bis 4 Kontrollgdnge am Tag)

Abbildung 73
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Abschatzung der erforderlichen Uberwachungskrafte fiir das Teilgebiet

HochstraBe (3 bis 4 Kontrollgdnge am Tag)

Abbildung 74
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5.5.3 Fazit

Eine Parkraumbewirtschaftung des Teilgebietes Leopoldkiez wiirde bei einer
Bewirtschaftungszeit von Mo-Fr 9-20 Uhr und Sa 9-18 Uhr und einem 3-stlindi-
gen Uberwachungsturnus mit 3 bis 4 Kontrollgdngen am Tag im ersten Jahr
eine Uberdeckung von rund 118.000 € erzielen. Fiir das Folgejahr wird fiir das
Teilgebiet Leopoldkiez ein Uberschuss von rund 615.000 € ermittelt. Nach 10
Jahren ist unter Berticksichtigung steigender Uberwachungskosten sowie Be-
triebs- und Wartungskosten insgesamt ein Uberschuss von rund 4,58 Mio. € zu
erzielen (Tabelle 26).

Unter denselben Bedingungen ergibt sich bei einer Parkraumbewirtschaftung
des Teilgebietes Brunnenplatz im ersten Jahr eine Unterdeckung von rund
69.000 €. Im Folgejahr wird fiir das Teilgebiet Brunnenplatz ein Uberschuss von
rund 345.000 € errechnet und nach 10 Jahren ein Uberschuss von insgesamt
rund 2,32 Mio. € (Tabelle 27).

Im Teilgebiet HochstraBe ware eine Parkraumbewirtschaftung unter denselben
Bedingungen im ersten Jahr auch nicht kostendeckend bei einem Minus von
rund 176.000 €. Fiir das Folgejahr wird ein Uberschuss von rund 247.000 € er-
rechnet. Insgesamt wird nach 10 Jahren eine Uberdeckung von rund

1,34 Mio. € errechnet (Tabelle 28).

Tabelle 26: Prognose der Einnahmen und Ausgaben des Teilgebietes Leopoldkiez
bei einer Bewirtschaftungszeit Mo-Fr 9-20 Uhr und Sa 9-18 Uhr mit 3
bis 4 Kontrollgdngen am Tag

Einnahmen Ausgaben
Tei Inf i Bilanz
Leopoldkiez Parkschein-  Verwarnungs- Uber- Parkschein- orme_mun,
- Summe Beschilde- Summe
gebihren und BuBgelder wachung automaten rung
im ersten Jahr 813.629 € 941.700 € 1.755.329 € 1.036.474 € 475.000 €  125.560 € 1.637.034 € 118.295 €
im Folgejahr 813.629 € 941.700 € 1.755.329 € 1.062.003 € 77.900 € / 1.139.903 € 615.426 €
nach 10 Jahren 8.136.288 € 9.417.000 € 17.553.288 € 11.593.590 € 1.250.457 € 125.560 € 12.969.607 € 4.583.681 €

Tabelle 27: Prognose der Einnahmen und Ausgaben des Teilgebietes
Brunnenplatz bei einer Bewirtschaftungszeit Mo-Fr 9-20 Uhr und Sa 9-
18 Uhr mit 3 bis 4 Kontrollgdngen am Tag

Einnahmen Ausgaben
Tei Inf ti Bilanz
Brunnenplatz Parkschein-  Verwarnungs- Uber- Parkschein- ' ormation,
- Summe Beschilde- Summe
gebihren und BuBgelder wachung automaten rung
im ersten Jahr 517.882 € 599.400 € 1.117.282 € 686.191 € 420.000 € 79.920 € 1.186.111 € -68.829 €
im Folgejahr 517.882 € 599.400 € 1.117.282 € 702.963 € 68.880 € / 771.843 € 345.439 €
nach 10 Jahren 5.178.816 € 5.994.000 € 11.172.816 € 7.669.236 €  1.105.667 € 79.920 € 8.854.823 € 2.317.993 €
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Tabelle 28: Prognose der Einnahmen und Ausgaben des Teilgebietes Hochstral3e
bei einer Bewirtschaftungszeit Mo-Fr 9-20 Uhr und Sa 9-18 Uhr mit 3
bis 4 Kontrollgdngen am Tag

Einnahmen Ausgaben
Teilaebi : !
HochstraBe Parkschein-  Verwarnungs- s Uber- Parkschein- Informa_tlon, Bilanz
- umme Beschilde- Summe
geblhren  und BuBgelder wachung automaten rung
im ersten Jahr 465.523 € 538.800 € 1.004.323 € 668.380 € 440.000 € 71.840 € 1.180.220 € -175.897 €
im Folgejahr 465.523 € 538.800 € 1.004.323 € 684.707 € 72.160 € / 756.867 € 247.456 €
nach 10 Jahren 4.655.232 € 5.388.000 € 10.043.232 € 7.469.693 € 1.158.318 € 71.840 € 8.699.851 € 1.343.381 €
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6 Mobilitaitsmanagement plan&rat

Ein verandertes und nachhaltiges Mobilitatsverhalten der Menschen im Férder-

gebiet kann entscheidend dazu beitragen, die Ziele des Verkehrskonzeptes zu E'»&'&‘éﬁéﬁﬂi‘&?&"
erreichen. Vier von finf Wegen beginnen oder enden am Wohnstandort. Die

tagliche Entscheidung, sich zu FuB3, mit dem Rad, éffentlichen Verkehrsmitteln

oder dem Pkw auf den Weg zu machen, wird am Wohnstandort getroffen und Bezirksamt Mitte
hangt somit wesentlich von der Wohnsituation und dem Wohnumfeld ab.2? Des- Verkehrskonzept
halb ist es wichtig, der Wohnbevélkerung nachhaltige Mobilitét zu erméglichen PankstraBe

und entsprechende Angebote vorzuhalten. Hier setzt Mobilitaitsmanagement an. .
27. Marz 2019

6.1 Bedeutung von Mobilitatsmanagement fur eine nach-
haltige Mobilitat

Mobilitdtsmanagement ist ein strategischer Ansatz zur Beeinflussung der Ver-
kehrsnachfrage mit dem Ziel, den Personenverkehr effizienter, umwelt- und so-
zialvertraglicher und damit nachhaltiger zu gestalten. Nachhaltige Mobilitat
hei3t, die heutigen Mobilitadtsbedurfnisse in Zukunft in einer dauerhaft umwelt-
vertraglichen Weise zu gewahrleisten. Dies gilt fir Menschen und Wirtschaft.

Mobilitdtsmanagement bietet den Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmern durch ,weiche“ MaRnahmen aus den Bereichen Information, Kommu-
nikation, Motivation, Koordination und Service, Anreize, ihr Mobilitdtsverhalten
und ihre Einstellungen zur Mobilitdt zu &ndern. Dazu gehéren z. B. Carsharing-
Stationen, Abstellmdglichkeiten fir Fahrréder, Kinderwagen und Informations-
angebote. Es bietet den Verkehrsteilnehmenden durch ,weiche“ Malinahmen
aus den Bereichen Information, Kommunikation, Motivation, Koordination und
Service Anreize, ihr Mobilitatsverhalten zu andern.

Dabei Gbernehmen Akteure, wie z. B. Betriebe, Wohnungsunternehmen oder
Schulen, Verantwortung fir den von ihnen verursachten Verkehr und kooperie-
ren mit Kommunen, Verkehrsbetrieben und -anbietern24. Unter Mobilitdtsma-
nagement werden also MaBnahmen des behdérdlichen, betrieblichen und schuli-
schen Mobilitdtsmanagements gefasst.

Besonders effektiv ist Mobilititsmanagement, wenn es zielgruppenspezifisch ist
und die Menschen in ihren jeweiligen Lebenslagen anspricht.

23 Vgl. ausfiihrlicher Lambrecht/ Sommer, 2016.
24 Vgl. auch Teilstrategie 1V.4.4 Mobilitéts- und Verkehrsmanagement StEP Verkehr.
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Ziele von Mobilitatsmanagement: 6kologische, 6konomische und
soziale Ziele gleichermaBen

Ziel ist weniger Autoverkehr, starkere Nutzung der eigenen FiBBe, des Fahrra-
des und von Bus und Bahn. Folgende Kernziele sind zu nennen?>:

mehr Mobilitadt mit weniger Autoverkehr,
Steigerung der Kosteneffizienz des Verkehrs,
effiziente Nutzung der bestehenden Infrastruktur,

Reduzierung von umweltschadlichen Emissionen (Larm, Feinstaub etc.)
und geringerer Flachenverbrauch,

Mobilitatssicherung (soziale Dimension),
Gesundheitsférderung durch die Nutzung nicht-motorisierter Verkehrsmittel,
Verbesserung der Verkehrssicherheit,

Aufwertung des 6ffentlichen Raumes

6.2 Mobilitatsmanagement im Quartier

Bausteine und Instrumente des Mobilitatsmanagement zur Férderung einer
nachhaltigen Mobilitét im Quartier sind umfangreich. Bausteine kénnen sein:
Bike-Sharing und Verleihstationen, Verleih von Lastenréddern und Fahrradanhé-
ngern, Carsharing-Stationen, E-Mobility-Angebote, Abstellmdglichkeiten flr
Fahrrader, Fahrradanhanger, Elektrofahrrader und Lastenrader, Abstellméglich-
keiten fiir Kinderwagen, Rollatoren, Scooter und Ahnlichem, Informationsange-
bote und AuBenkommunikation (Abbildung 75).

25 Vgl. (www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de)
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Abbildung 75: Mobilititsmanagement - Die Palette plan&l‘al
Information /

Abstell- Kommunikation
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méglichkeiten Angebote Bus 27. Marz 2019

fiir Fahrrader
und Anhénger

Carsharing-
stationen

Es ist zentrales Anliegen, im Quartier den Zugang zu klimavertraglichen Ver-
kehrsmitteln als Alternative zum privaten Pkw zu erleichtern. Mobilitdtsmanage-
ment am Wohnort ist der Schliissel zu einer nachhaltigen Quartiersentwicklung.
Es gilt, verschiedene Mobilitdtsangebote, die die Wahlfreiheit fordern (kbnnen),
zur Verfagung zu stellen.

Mobilitdtsmanagement im Quartier bzw. am Wohnort umfasst die vier Bereiche:
Infrastruktur, Parkraummanagement, Bereitstellen unterschiedlicher Mobilitats-
angebote sowie Information / Kommunikation / Motivation. Es geht um die intel-
ligente Planung und Umsetzung von vielen kleinen EinzelmaBnahmen, aber
auch um die Neuorganisation der (eigenen) Alltagsmobilitat.

Infrastruktur

Die Infrastruktur ist eine notwendige Voraussetzung, das heif3t ein gut ausge-
bautes Wegenetz fiir den FuB3- und Radverkehr, Fahrradabstellanlagen, Halte-
stellen von Bus und Bahn sind fuBlaufig und barrierefrei erreichbar.

Im Rahmen des Verkehrskonzeptes ist ein Netz fiir den FuB3- und Radverkehr
und ein Konzept fir Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum erarbeitet wor-
den (Kapitel 4.2 und 4.3).

Parkraummanagement

Parkraummanagement kann dazu beitragen, Platz fiir neue Mobilitédtsformen zu
schaffen, aber auch zur Attraktivitétssteigerung des oéffentlichen Raumes
(StraBe) beitragen. Ein bedeutender Baustein im Parkraummanagement ist die
Parkraumbewirtschaftung. Parkraumbewirtschaftung ist die zielgerichtete Steu-
erung des Verhéltnisses von Parkplatzsuchverkehr zur Anzahl verfligbarer

Parkplatze im 6ffentlichen StraBenraum. 123
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Parkraum wird vor allem dort bewirtschaftet, wo die Zahl der parkenden Fahr-
zeuge die Zahl der verfligbaren Parkplatze Ubersteigt. Dies flhrt zu einem er-
héhten Parksuchverkehr und damit zu erhéhten La&rm- und Umweltbelastungen.

Im Rahmen des Verkehrskonzeptes ist ein Konzept zur Parkraumbewirtschaf-
tung vorgelegt worden (Kapitel 5).

Bereitstellen neuer Angebote

Hierzu zahlen wohnungsnahe (Elektro)Carsharing-Stationen, aber auch ge-
meinschaftlich organisierte Mobilitdtsangebote wie Lastenradverleih, (Elektro)-
Fahrradverleih und Mietertickets.

Abbildung 76: Carsharing - Standort und kleine Mobilitatsstation

Carsharing — Standort (Braunschweig) Kleine Mobilitatsstation (Offenburg)

Bei Mietertickets handelt es sich um ein wohnungsbezogenes Verkehrsangebot
im Bereich des 6ffentlichen Nahverkehrs, bei dem Mieterinnen und Mieter ei-
nes bestimmten Wohnungsunternehmens oder Bewohnerinnen und Bewohner
eines bestimmten Wohngebiets preisreduzierte Abonnements des 6ffentlichen
Nahverkehrs als fakultatives Angebot nutzen kdnnen. In Tabelle 29 sind bei-
spielhaft einige Konzepte von Mietertickest zusammengestellt. In der Regel
werden die Mietertickets von Wohnungsbaugesellschaften fur ihre Mieterschaft
angeboten.



Tabelle 29: Mietertickets (Konzepte und Beispiele) (eigene Zusammenstellung)

Bielefeld

Beteiligte Akteure: Bielefelder Gemeinnilitzige Wohnungsbaugesellschaft (BGW), mo-
Biel GmbH (Stadt Bielefeld) und Baugenossenschaft Freie Scholle e.G.

seit 2005
fur alle Preisstufen und weitere Zusatzleistungen erhéltlich
bei einer Mindestabnahme von 100 Tickets 10% Rabatt

bei Fahrten tGber Geltungsbereich des Abos hinaus spart man bis zu 40%
gegenitber dem normalen Einzelfahrschein

Bochum

Beteiligte Akteure: VBW Bauen und Wohnen GmbH

seit 2003

GroBkundenabonnement, Preisnachlass fiir Mieter von 11,5% (im Jahres-
abo, alle Preisstufen) (eignet sich deshalb nur bei groBen Wohnungsbauge-
sellschaften)

2013 nutzen rund 1250 Mieter das Angebot

Zirich

Beteiligte Akteure: Genossenschaft Zurlinden (Wohnpark Sihlbogen)

vergunstigtes Abo des Zlricher Verkehrsverbundes pro Haushalt

bereits in Wohnungsmiete enthalten, wird in Form eines Gutscheins im Wert
des Jahresabonnements ausgegeben

begleitend wurden die Pkw-Stellplatze auf das gesetzliche Minimum redu-
ziert, Pkw-Besitz nur nach Sondergenehmigung erlaubt

auch Fahrradleihsysteme kdnnen zusatzlich als BegleitmaBnahme angebo-
ten werden, bei denen z.B. Zugang und Ausleihe im Mieterticket erfasst wer-

den kénnen

Information / Kommunikation / Motivation

Ein zentrales Werkzeug bzw. Instrument fir das MobilitAitsmanagement ist die
Information der Angebote gegeniber den Nutzerinnen und Nutzern, aber auch
Kommunikation und die Motivation (Beispiele s. Abbildung 77).
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Abbildung 77:
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Zu diesem Themenbereich zahlt auch die Mobilitatsbildung. Mobilitatsbildung
hat das Ziel, Personen fir den Verkehr fit zu machen und ihnen gleichzeitig die
Verantwortung zu Ubertragen, durch die Verkehrsmittelwahl an einer nachhalti-
gen Mobilitdt mitzuwirken. Bereits in der Kita oder spatestens in der Schule soll-
ten erste Mobilitatsbildungsmafnahmen ergriffen werden (s. Flyer ,Aktionstage
zu Fuly zur Schule und zum Kindergarten®, Abbildung 77).

Quartiere mit nachhaltigen Mobilitatskonzepten

Beispielhaft sind Quartiere mit nachhaltigen Mobilitdtskonzepten in Form von
Steckbriefen aufgearbeitet worden. Diese Good Practice Beispiele beinhalten
umfassende Anséatze zu nachhaltigen Mobilitdtskonzepten mit Carsharing - Sta-
tionen, Bike-Sharing Angeboten, Verleih von Lastenradern, gute OV — Anbin-
dung, Verbesserung der Infrastruktur fiir Rad und Fuf3 und Verbesserungen der
Aufenthaltsqualitét.



Tabelle 30: Beispiele fiir Quartiere mit nachhaltigen Mobilitdtskonzepten
Nr. | Titel Kurzbeschreibung Themenfeld
1 | Lincoln Siedlung | Umwandlung einer ehemaligen Umstrukturierung in
Darmstadt Wohnsiedlung von US-Soldaten zum | ein Quartier mit nach-
urbanen, verkehrsberuhigten Quar- haltigen Mobilitatsan-
tier (,Stadt der kurzen Wege*) geboten
2 | Gartenstadt Umsetzung eines alternativen Mobi- | FuB3- und fahrrad-
Farmsen Ham- litditskonzeptes in einer denkmalge- freundliches Quartier
burg schiitzten Siedlung (Car-Sharing-
Stationen und E-Rad-Verleih) zur
Foérderung des Fuf3- und Radver-
kehrs. Ansatz: Energetische Sanie-
rung
3 | Ellerbek/ Férderung aktiver Mobilitat mit dem Bespielbares Quartier
Wellingdorf Kiel | Fokus ,Bespielbares Quartier” (Kin-
derfreundlichkeit)
4 | stellwerk 60 Mobilitatsférderung in einer auto- Autofreie Siedlung
KolIn-Nippes freien Siedlung mit groBer FuBgéan-
gerzone, die den Anwohnenden eine
hohe Lebensqualitat bietet
5 Domagkpark Neubauviertel mit ausgebautem Neubauviertel mit um-
Miinchen Sharing-Angebot und groBem OPNV | fassendem nachhalti-
Angebot soll den Anwohnenden eine | gem Mobilitdtsange-
attraktive Alternative zum eigenen bot
Auto bieten. Betreiber der Mobilitats-
station ist Mobilitatsdienstleister
6 | Gartenstadt Dre- | Mit einem Konzept der energeti- Umstrukturierung und
witz Potsdam schen Sanierung und Parkraumbe- Erneuerung in ,gri-
wirtschaftung entwickelte sich die nen Stadtteil”
Plattenbausiedlung zur Gartenstadt
7 |'Im langen Loh Wohnsiedlung mit ,sehr guter OV- Erhéhung der Mobili-
Basel ErschlieBung” und attraktiven Velo- tatsangebote in einer
routen Wohnsiedlung
(Wohngenossen-
schaft)
8 | seestadt Aspern | Durch innovative Konzepte entsteht | Realisierung eines
Wien ein neuer nachhaltiger Stadtteil mit nachhaltigen Stadt-
hoher Lebensqualitat teils

Mit Blick auf das Férdergebiet QM Pankstra3e sind die Beispiele von Bedeu-
tung, die Veranderungen im Bestand herbeifiihren bzw. mit Wohnungsbauge-
sellschaften gemeinsam Konzepte entwickeln (Lincoln Siedlung Darmstadt,
Gartenstadt Farmsen Hamburg, Ellerbek / Wellington Kiel, Im Langen Loh Ba-

sel).
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6.3 Empfehlungen

Das Konzept fur ein Mobilitditsmanagement am Wohnort muss zum Quartier
passen. Das heift, bei der Entwicklung der Angebote muss die Quartiers- und
Sozialstruktur berlcksichtigt werden.

Im Férdergebiet des QM PankstraBBe lebt ein hoher Anteil von Menschen mit
Migrationshintergrund (63 %)28 und ein hoher Anteil von Menschen mit Trans-
ferleistungen, der Anteil jingerer Menschen (25-35 Jahre) ist mit 23 % auch
vergleichsweise hoch. Es gibt zwei Wohnungsbaugesellschaften (degewoAG,
Gesobau) mit einem groBen Bestand an Wohnungen.

Eine grundsétzliche Bereitschaft, alternative Mobilitdtsangebote zu nutzen be-
steht im Gebiet. So wurde im Rahmen des 1. Workshop auf die Frage, wie al-
ternative Mobilitdtsangebote (Carsharing, Lastenréder, Bike-Sharing-Angebote)
beurteilt werden und ob sie genutzt werden, ausgeflihrt, dass zunachst der Be-
darf und die Konditionen geklart werden missten, ebenfalls mdgliche Stand-
orte. Eine Nutzung dieser Angebote kann sich aber durchaus vorgestellt wer-
den.

Zur Férderung der Nutzung des Fahrrades ist ein Konzept fiir die Errichtung
von Fahrradabstellanlagen mit konkreten Standorten im Quartier vorgelegt wor-
den (Kapitel 4.3.3). Diese und die Vorschlage fir die Erweiterung der Standorte
fir das Fahrradverleihsystem (Nextbike) sollten méglichst zeitnah umgesetzt
werden. Des Weiteren wird empfohlen, ein Pilotprojekt zu starten, in dem kos-
tenfrei Lastenfahrrader ausgeliehen werden kénnen. Hier bietet sich eine Ko-
operation mit dem ADFC Berlin an, der das Projekt ,Flotte Lotte freie Lastenra-
der fir Berlin“?” gestartet hat.

In Kooperation mit den Wohnungsbaugesellschaften sollte ein Konzept flr ein
Mieterticket vorgelegt und eine Mobilitatsstation (Carsharing, Leihfahrrader,
Lastenréder) zusammen mit der Mieterschaft konzipiert werden.

Vor dem Hintergrund der Sozialstruktur im Quartier und der Bedeutung von Mo-
bilitdtsbildung fur ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten wird diesem Thema be-
sondere Bedeutung beigemessen. Notwendig ist die Erarbeitung eines entspre-
chenden Konzeptes und die Umsetzung mit intensiver Informations- und Offent-
lichkeitsarbeit.

Als besonders anzusprechende Personengruppen gelten die Gruppe der Alte-
ren (z. B. Radfahrkurse fir ,Wiedereinsteiger®, die richtige Nutzung von 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln), Personen die aus kulturellen Griinden kein Rad fahren
(z. B. Radfahrlernkurse, insbesondere fir Frauen) und schulische

26 Berlinweit sind es 27 % (IHEK 2017/2018).
27 www.flotte-berlin.de
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Bildungseinrichtungen (z. B. Mobilitdtskonzepte fir Kitas, Grundschulen und plan&ral
weiterfihrende Schulen).

In Berlin gibt es den Verein BIKEYGEES e. V2. Dieser organisiert Radfahrtrai- Biiro fiir kommunale
Planung & Beratun
nings fir Frauen, mehrsprachigen Verkehrsunterricht und Reparaturkurse. TR

Viele der Schulwege kénnen zu Ful3 oder mit dem Rad zurlickgelegt werden.

Als Mobilitatsbildungsangebote fir Kindergarten bzw. Schulen sollte beispielhaft Bezirksamt Mitte
fur eine Kita oder eine Grundschule im Quartier ein Mobilitdtskonzept (Work- Verkehrskonzept
shops mit Kindern, Erzieherinnen, Elternabend, Mobilitatsplan) erstellt werden. PankstraBe
Fur weiterflihrende Schulen wird die Erstellung eines Radschulwegplans vorge- 27.Marz 2019

schlagen. Ein Radschulwegplan ist bezogen auf eine Schule und gibt Empfeh-
lungen fir den Weg zur Schule mit dem Rad (Vorbereitung und Durchfihrung
von Projekttagen an der Schule, Erarbeitung des Fachplans).

Vor dem Hintergrund des vergleichsweise hohen Anteils von Personen in der
Altersgruppe der jungen Erwachsenen sollten die Mobilitatsbildungsangebote
fur diese Personengruppe in bestehende QM-Projekte fur Jugendliche / Junge
Erwachsene integriert sein. Dazu bietet sich eine Kooperation mit dem VCD
(,Projekt 2050%) an. Hierbei handelt es sich um ,Bildungspakete” (Materialien,
Prasentationen, Anleitungen etc.), mit denen die Verantwortlichen das Thema
,nachhaltige Mobilitat“ (z. B. Bau von Lastenradern) behandeln kénnen.

Fir die Konzeption und Umsetzung der vorgeschlagenen MaBnahmen des Mo-
bilitatsmanagement ist eine enge Kooperation der Akteure mit dem Quatrtiers-
management notwendig.

28 www.bikeygees.org/de (der Verein hat 2018 den Deutschen Fahrradpreis erhalten). 129
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