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1 Aufgabenstellung

Fir das Stadtumbaugebiet ,Greifswalder Stral’e” im Bezirk Pankow von Berlin,
Ortsteil Prenzlauer Berg, wird ein Verkehrs- und Mobilitdtskonzept erarbeitet.
Es bertcksichtigt die Planungen zum Neubauvorhaben ,Wohnen an der Mi-
chelangelostraf’e“ und die in Teilen parallellaufende Griin- und Freiflachenkon-
zeption fir das Stadtumbaugebiet. Das Verkehrs- und Mobilitdtskonzept schafft
die verkehrlichen Grundlagen flr ein urbanes, attraktives und nachhaltiges
Quartier mit hoher Lebensqualitat fir die heutigen und zukinftigen Anwohnen-
den sowie deren Géste.

Das Verkehrs- und Mobilitdtskonzept gliedert sich grob in die Teile: Analyse
(Kapitel 2 und 3), MaBnahmenkonzept (Kapitel 5 bis 10), Wirkungsabschatzung
(Kapitel 11) und Umsetzungsempfehlungen (Kapitel 12).

Der Analyseteil beginnt mit der Beschreibung des Untersuchungsgebiets (Kapi-
tel 2). Die Bestandanalyse (Kapitel 3) geht zunachst auf die Nutzungs- und Be-
volkerungsstruktur im Gebiet ein. Daran schlieBen Mobilitditskennzahlen und
eine umfassende Darstellung der verkehrlichen Ist-Situation fiir alle Verkehrsar-
ten an. Eine Bewertung der Gegebenheiten und Identifizierung von Defiziten
schlieBen den Analyseteil ab (Kapitel 4).

Der umfangreiche Konzeptteil widmet sich zuerst Rahmenplanwerken und Zie-
len des Landes Berlin, die durch das Verkehrs- und Mobilitatskonzept lokal im
Stadtumbaugebiet Greifswalder Strae umgesetzt werden missen (Kapitel 5).
Daraus werden unter Bertcksichtigung der Erkenntnisse aus der Bestandsana-
lyse Leitlinien und Handlungsfelder fir das Verkehrs- und Mobilitdtskonzept ab-
geleitet. Auf dieser Grundlage werden flir den Kfz-, Rad- und FuBverkehr je-
weils eigene Verkehrsnetze entwickelt und aufeinander abgestimmt (Kapitel 6).
Hier finden sich auch Empfehlungen zur StraBenraumaufteilung im Nebennetz.
Hinweise zur Gestaltung von Knotenpunkten und Querungshilfen mit Darstel-
lung von Regellésungen und konkreten Realisierungsempfehlungen fir das
Quartier sind Inhalt von Kapitel 7. Kapitel 8 zeigt vertiefende Planungen fiir
sechs Planungsraume innerhalb des Untersuchungsgebiets. AnschlieBend stellt
das MaBnahmenfeld Mobilitatsangebote und -dienstleistungen ein breites
Spektrum an MaBnahmen zur Starkung des Umweltverbundes und der Mobilitat
der Menschen vor Ort dar (Kapitel 9). Kapitel 10 schlieBt das MaBnahmenkon-
zept ab und thematisiert den ruhenden Kfz-Verkehr und Radabstellanlagen. Fur
den Kfz-Verkehr werden Stellplatzangebot und -nachfrage im Bestand und zu-
kinftig eingeschatzt. Es werden Empfehlungen zum Umgang mit dem ruhenden
Verkehr, insbesondere zu méglichen Quartiersgaragen, gegeben.

An die MaBnahmenkonzeption schlieB3t eine Wirkungsabschatzung an (Kapi-
tel 11). Es wird qualitativ dargelegt, wie die MaBnahmen zum Erreichen der vor-
her definierten Zielstellung beitragen. Das Konzept schlie3t mit Empfehlungen
zur Umsetzung der MaBnahmen (Kapitel 12). Kapitel 13 bietet schlussendlich
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eine kurze Zusammenfassung des Verkehrs- und Mobilitdtskonzepts fir das
Stadtumbaugebiet ,Greifswalder Strale*.

Folgende Aspekte standen bei der Erarbeitung der Konzeption im Mittelpunki:

Anwendung eines integrierten Ansatzes

Das Konzept betrachtet alle Verkehrsarten und -teilnehmenden. Vor allem
der Nahmobilitdt mit FuB3- und Radverkehr wird hierbei eine besondere Be-
deutung eingerdumt. Ein weiterer Fokus liegt auf den Zu- und Abgéngen
zum offentlichen Personennahverkehr und der Parkraumorganisation. Ge-
eignete MaBnahmen sollen die Voraussetzungen fiir ein inter- und multimo-
dales Verkehrsverhalten schaffen. Weitere Fachplanungen im Gebiet wie
die Griin- und Freiflachenplanung sowie die Regenwasserbewirtschaftung
werden dabei berlcksichtigt.

Definition von Leitlinien

Das Konzept definiert Leitlinien fur die Entwicklung einer umfeldvertrégli-
chen Mobilitét im Stadtumbaugebiet Greifswalder StraBe. Die Stérkung des
Umweltverbundes aus FuB3-, Rad- und 6ffentlichem Verkehr sowie die Si-
cherstellung des erforderlichen Kfz-Verkehrs einschlieBlich der Organisation
des ruhenden Verkehrs spielen dabei eine zentrale Rolle.

Entwicklung von MaBBnahmen

Das Konzept zeigt verschiedene MaBnahmen auf, die das Erreichen der
Ziele und die Integration der benannten Belange ermdglichen. Neben der
klassischen Dimensionierung der Verkehrsanlagen werden auch neuartige
Mobilitdtsangebote in die MaBnahmenplanung eingebunden. Das Konzept
stellt sowohl infrastrukturelle, als auch kommunikative und informative Mafi3-
nahmen vor. Es adressiert neben der 6ffentlichen Hand auch die Woh-
nungsbaugesellschaften als wichtige Akteure im Gebiet.

Wirkungs- und Verkehrsfolgenabschatzung

Neben der Darstellung vielfaltiger MaBnahmen soll ausdriicklich auch deren
Wirkung abgeschétzt werden. Diese Abschétzung beinhaltet unter anderem
eine Verkehrsprognose sowie Hinweise zum Monitoring der MaBnahmen.

Zur Dokumentation des Verkehrs- und Mobilitatskonzepts gehéren neben
diesem Bericht auch zwei Anlagen. Anlage 1 umfasst alle Kartendarstellun-
gen aus dem Bericht. Anlage 2 ist in Erganzung zu Kapitel 7 eine ausfihrli-
che Aufbereitung der Empfehlungen zur Priorisierung der Knotenpunktum-
bauten.



2 Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet des Verkehrs- und Mobilitdtskonzepts entspricht dem
seit 2017 bestehenden und auch im Integrierten Stadtentwicklungskonzept
(ISEK) definierten Stadtumbaugebiet Greifswalder StraBBe. Es ist Teil des
Prognoseraums Nérdlicher Prenzlauer Berg. Bereits 2002 wurde das Gebiet als
Forderkulisse festgelegt. Die Grenzen des Untersuchungsgebiets sind die
GurtelstraBe im Nordosten, die KniprodestraBBe im Sudosten, die Bahnanlagen
im Stdwesten und die Greifswalder Strae im Nordwesten (Abbildung 1).

Abbildung 1:  Untersuchungsgebiet
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Die in Ost-West-Richtung verlaufenden MichelangelostraBe und Storkower
StraBe fiihren zu einer Dreiteilung des Untersuchungsgebietes (Abbildung 1).
Das zentrale Quartier ist auch unter dem Namen Mihlenkiez bekannt. Rund
70 % aller Bewohner des Untersuchungsgebietes wohnen dort. Zudem befin-
den sich dort auch die meisten Einrichtungen fur Bildung, Einkaufen und Sozia-
les sowie StraBen und Wege. Abbildung 2 zeigt die Eigentumsverhéltnisse. Im
Untersuchungsgebiet liegt das stddtebauliche Entwicklungsgebiet ,Wohnen an
der Michelangelostralie”.
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Abbildung 2:  Eigentumsverhaltnisse
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3 Bestandsanalyse

3.1 Nutzungen

Das Untersuchungsgebiet ist durch eine gemischte Nutzung aus Wohnen, Ein-
zelhandel sowie soziale und kulturelle Einrichtungen gepragt. Die Eigentiimer
der Wohnhdauser sind zu gréBten Teilen die Gewobag und die Wohnungsgenos-
senschaften Merkur, Zentrum und DFP. Im Untersuchungsgebiet und dem na-
hen Umfeld befinden sich zahlreiche Nutzungen, die im Sinne von Quell- und
Zielpunkten Verkehr induzieren (Abbildung 3). Dazu z&hlen Bildungseinrichtun-
gen (Kitas und Schulen), soziale Einrichtungen (Seniorenwohnen,

u. a.), Freizeiteinrichtungen (Parks, Spiel- und Sportplatze), Supermérkte und
sonstige Ziele. Auch Haltestellen und Bahnhéfe sind relevante Zielpunkte (siehe
Kapitel 3.3).

Im Plangebiet ist der Bereich direkt ndrdlich des S-Bahnhofs Greifswalder
StraBe als Stadtteilzentrum laut Stadtentwicklungsplan Zentren definiert (Land
Berlin, 2019) (Abbildung 4). Stadtteilzentren haben eine Versorgungsfunktion
fir den Bezirk oder Stadtteil mit einigen 6ffentlichen Einrichtungen, einem
kleinen kulturellen Angebot und einem vielseitigen Angebot an Dienst-
leistungen, Gastronomie und Einzelhandelsbranchen. Sie sind mit einer Lage
an bedeutenden HauptstraBen und Zugang zum schienengebundenen OPNV in
der Regel gut angebunden und sollen eine hohe Aufenthaltsqualitat bieten.



Nérdlich des Untersuchungsgebietes befindet sich das weitere Stadtteilzentrum
Berliner Allee, welches flir die Bewohnerinnen des nordlichen Teil des
Untersuchungsgebiets naher liegt. Der Alexanderplatz als Zentrumbereichskern
liegt 3 km entfernt.

Abbildung 3:  Ziele im Untersuchungsgebiet und dessen Umfeld
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Abbildung 4:  Zentrenkonzept Berlin
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3.2 Bevolkerung und Mobilitatskennzahlen

Bevolkerung

Im Jahr 2019 z&hlte der Untersuchungsraum Greifswalder StraB3e ca. 9.975 ge-
meldete Einwohnende, was einer Einwohnerdichte von ca. 120 gemeldeten
Personen/ha entspricht. Abbildung 5 verdeutlicht die unterschiedlichen Dichten
innerhalb des Untersuchungsgebiets.!

Abweichend von den Entwicklungen des Bezirks ist die Bevolkerung im Pla-
nungsraum von 2003 bis 2015 um 445 Personen (4,3 %) gesunken. Aufgrund
der Neuplanungen an der MichelangelostraBe kénnen in den nachsten Jahren
etwa 2.400 bis 2.500 Personen hinzukommen (slapa & die raumplaner gmbh,
2020).

Der Untersuchungsraum ist mit einem Anteil der Gber 65-Jahrigen von Uber

40 % Uberaltert, deren Anzahl wird auch weiter steigen. Die Gruppen der 45 bis
65-Jahrigen und der 6 bis 18-Jahrigen werden ebenfalls gréBer werden (slapa
& die raumplaner gmbh, 2017).

Abbildung 5:  Einwohnendendichte
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Dalen 2
FIS Broker Einwohnderdichte 2019
{Umweltatias) und Amt fur Statistik Beriin-Brandenburg

Quelle:  Amt far Statistik Berlin-Brandenburg (Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg,
2018)

' Die Kartendarstellung basiert auf den verfiigbaren Daten zur Einwohnendendichte

im Geoportal Berlin (FIS Broker): Karte Einwohnendendichte 2019 (Umweltatlas) mit
Datengrundlage vom Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg.



Modal Split

Kennzahlen des Verkehrsverhaltens geben Aufschluss Uber die Mobilitatsstruk-
tur der Bevolkerung, Beschaftigten und sonstigen Personen im Projektgebiet.
Allgemeine Daten fir die gemeldeten Personen sind durch die Verkehrserhe-
bung ,System reprasentativer Verkehrsbefragungen® (SrV) der Technischen
Universitat Dresden flr Berlin gegeben.

Fir 2008 und 2018 liegen die Kennzahlen flr die einzelnen Stadtteile oder Be-
zirke vor, 2013 wird zwischen der inneren und auBeren Stadt unterschieden.
Die Grenze markiert dabei der Verlauf des S-Bahn-Rings. Fir das Untersu-
chungsgebiet stehen demzufolge zu den Jahren 2008 die Daten des ehemali-
gen Bezirks Prenzlauer Berg (TU Dresden, 2009) und 2018 des Bezirks Pan-
kow (TU Dresden, 2019) sowie im Jahr 2013 die der &uBeren Stadt (TU
Dresden, 2014) zur Verfigung. Das Projektgebiet stellt in allen Fallen nur ein
Teilstlick der Erhebungsraume dar.

Erkenntnisse Uber die Verkehrsmittelwahl liefert der Modal Split. Die Tabelle 1
stellt entsprechende Daten aus der SrV 2008, 2013 und 2018 dar. Die
Vergleichbarkeit ist aufgrund der unterschiedlichen Untersuchungsgebiete nicht
gegeben. Das Projektgebiet liegt bei den Daten des Jahres 2018 im Bezirk
Pankow, der sowohl Gebiete in der inneren Stadt als auch bis zum Standrand
umfasst. Gleichzeitig liegt das Projektgebiet bei den Daten des Jahres 2013
auBerhalb des Rings in der &uBeren Stadt. Bei den Daten des Jahres 2008 liegt
das Untersuchungsbeiet im alten Bezirk Prenzlauer Berg, der nur ein Teil des
heutigen Bezirks Pankow aus den Daten 2018 ist.

Durch Kurzzeiterhebungen des flieBenden Verkehrs in der morgendlichen
Spitzenstunde wurde fiir das Untersuchungsgebiet ein geschatzer Modal Split
auf Basis des Wertes von Pankow aus dem Jahr 2018 hergeleitet (Tabelle 1).

Tabelle 1: Modal Split Berlin — Daten aus 2018, 2013 und 2008 im Vergleich
FuB Rad OPNV MIV
Stadtumbaugebiet 27 % 19 % 23 % 31 %
Pankow 2018 31 % 22 % 19 % 28 %
Gesamte Stadt 2018 30 % 18 % 27 % 26 %
Innere Stadt 2013 35 % 18 % 29 % 18 %
AuBere Stadt 2013 29 % 10 % 26 % 35 %
Gesamte Stadt 2013 30 % 13 % 27 % 30 %
Prenzlauer Berg 2008 34 % 21 % 27 % 18 %
Gesamte Stadt 2008 29 % 13 % 27 % 31%

Quelle: Daten 2008, 2013 und 2018 aus TU Dresden, 2009; TU Dresden, 2014 und TU
Dresden, 2019; Daten fir das Stadtumbaugebiet geschéatzt auf Grundlage der
Daten aus TU Dresden, 2019.
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Motorisierungsgrad

In der &uBeren Stadt (Teile auBerhalb des S-Bahnringes) ist eine héhere Pkw-
Verflgbarkeit zu verzeichnen. Etwa 34 % der Haushalte haben keinen Pkw. In
Gesamtberlin sind es rund 40 %. In Berlin liegt ein Motorisierungsgrad von 326
Pkw/1.000 Personen vor (SenUVK, 2018). Im Untersuchungsgebiet liegt der
Motorisierungsgrad bei 200 bis 300 Pkw/1.000 Personen und damit unterhalb
des Berliner Durchschnittes (SenUVK, 2018).

Abbildung 6:  Motorisierungsgrad nach Statistischem Gebiet (2016) (Auszug)

Private Pkw pro 1.000 Einwohner

<200

200 bis <300
300 bis <400
400 bis <500

2500

Untersuchungsgebiet

—"—_

—

Quelle: Mobilitat der Stadt — Berliner Verkehr in Zahlen 2017 (SenUVK;, 2018)

Eine blockfeine Analyse der Daten zur Bevolkerungs- und Kfz-Zahl des Bezirk-
samts Pankow ergibt fiir das Untersuchungsgebiet einen Motorisierungsgrad je
nach Bereich von 190 bis 330 und durchschnittlich ca. 270 Pkw pro 1.000 Ein-

wohner.

3.3 Offentlicher Verkehr

Infrastruktur und ErschlieBung

Das Untersuchungsgebiet liegt auBerhalb des S-Bahn-Rings und damit in der
Tarifzone B. Im Umfeld des Untersuchungsgebietes verkehren mehrere Linien
verschiedener Verkehrsmittel des dffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)

(Abbildung 7).

Im schienengebundenen Nahverkehr am westlichen Rand die StraBenbahnlinie

® M4 (Falkenberg/Hohenschénhausen Zingster Str. €4» S Hackescher
Markt)



sowie in der sudwestlichen Ecke des Untersuchungsgebietes die S-Bahnlinien
® 541 (Ring L im Uhrzeigersinn),

® S42 (Ring U gegen den Uhrzeigersinn),

® S8 (Birkenwerder € » Zeuthen) und

® S85 (Pankow «» Griinau).

Durch das Gebiet fihren zudem die Buslinien
® 156 (S Storkower StralRe 4 » Stadion Buschallee/HansastraBe) und

® 200 (S+U Zoologischer Garten €4 » Michelangelostral3e).

Der Berliner Nahverkehrsplan definiert abhangig von der Einwohnerdichte Er-
schlieBungsstandards fiir Haltestellen des OPNV (Land Berlin, 2019). Fiir das
Untersuchungsgebiet mit hoher Nutzungsdichte gelten im Tagesverkehr fir Hal-
testellen aller Verkehrsmittel des OPNV ein Zielwert von 300 m und ein Tole-
ranzwert von 400 m.

Abbildung 7:  Liniennetz und ErschlieBung des OPNV

Stadtumbaugebiet

Greifswalder Strale

“a Verkehrs- und

/ ~\~ Mobilititskonzept
Grelfswalderstrl \":‘Q
5 .\
4 /

Liniennetz und ErschlieBung
des OPNV

Linien

— Bus

@ Bushaltestelle

Ostseestr. »

e StraBenbahin {StraB)
M StraB-Haltestelle

— 5-Ban
© s-Bahnhof

Haltestellen mit Einzugsbereich

Bushaltestelle {r = 300 bis 400 m)
StraB-Hst. (r = 300 bis 400 m)

O sBahnho r = 300 bis 400 m)

=¥ yUnlersuchungsgebiet
-

o
artengrundiage  OpenSiresthtan
Datenstand November 2020 0

LKgArgus

In den westlichen und nordwestlichen Randbereichen ist das Untersuchungsge-
biet durch die verschiedenen OPNV-Angebote aus StraBenbahn und S-Bahn
sehr gut erschlossen (Abbildung 7). Die S-Bahn-Station hat nur einen westli-
chen Zugang an der Greifswalder StrafBe, was den Grad der ErschlieBung ver-
ringert. Dazu erschlieBen die zwei Buslinien entlang der MichelangelostralBe
und KniprodestraBe den nérdlichen und &stlichen Teil des Gebiets. Im zentra-
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len, stidlichen und nérdlichen Bereich bestehen Angebotsliicken. Unter Berlick-
sichtigung der Toleranzradien von 400 m sind die Licken im Angebot jedoch er-
heblich kleiner und betreffen nur eine geringe Zahl von Wohngebauden.

Die Bushaltestellen im Untersuchungsgebiet sind bisher nicht durchgangig bar-
rierefrei mit Blindenleitstreifen und ausreichender Bordhéhe (,Kasseler Bord*)
fir den Ein- und Ausstieg in den Bus ausgebaut. Fahrgastunterstédnde und Sitz-
gelegenheiten gibt es an allen Bus- und StraBenbahnhaltestellen, letztere bie-
ten auBerdem einen barrierefreien Einstieg und Blindenleitstreifen. Am S-Bahn-
hof Greifswalder StraBe gibt es einen Personenaufzug.

Bedienhaufigkeit

Die OPNV-Linien werden je nach Wochentag und Uhrzeit mit verschiedenen
Takten bedient. Tabelle 2 zeigt die Bedienhaufigkeit der einzelnen Linien. Tags-
Uber wird an allen Wochen- und Feiertagen zumindest ein 20 min-Takt angebo-
ten. In den Hauptverkehrszeiten féhrt die M4 alle drei bis finf Minuten, S-Bah-
nen alle 5 — 20 Minuten und Busse alle 10 Minuten.

Tabelle 2: Bedienhaufigkeit des OPNV
Montag bis Freitag Wochenende /
Feiertag
OPNV-System Linie Takt Takt Takt Takt
tags nachts tags nachts
[min] [min] [min] [min]
Tram M4 3-20 30 5-20 15-30
S-Bahn S41 5-10 - 10 15
S42 5-10 - 10 15
S8 20 - 20 30
S85 20 - 20 -
Bus 156 10-20 - 20 -
200 10 20 10 20

Quelle: BVG Linienverlaufe und S-Bahn Berlin Fahrpléne

Die Uberlagerung mehrerer Linien verkiirzt die Takte zuséatzlich. Dies betrifft die
S-Bahn zwischen Schénhauser Allee und Treptower Park und die beiden Busli-
nien zwischen MichelangelostraB3e und Storkower Straf3e.

Erreichbarkeit und Reisezeiten

Aus den Linien und Taktfolgen ergibt sich insgesamt eine recht gute Erschlie-
Bung des Untersuchungsgebiets durch den OPNV. Mit der M4 besteht (iber



S+U Alexanderplatz eine schnelle Verbindung zu verschiedenen Zielen in Rich-
tung Innenstadt und in Richtung Nordosten. S-Bahnen verbinden das Gebiet mit
weiteren Bahnhoéfen und schaffen Umsteigemdglichkeiten zur U-Bahn und zum

Regional- und Fernverkehr (Auswahl):

® S+U Gesundbrunnen (S41/S42),

® S Ostkreuz (S41/S42, S8, S85),

® S+U Schénhauser Allee (S41/S42, S8, S85),
© S+U Frankfurter Allee (S41/S42, S8, S85),

® S+U Pankow (S8, S85).

Die Busse schaffen Verbindungen in die Innenstadt und nach WeiBensee, u. a.
zu den S-Bahn- und Regionalbahnhéfen Potsdamer Platz und Zoologischer
Garten.

Der Startpunkt im Untersuchungsgebiet und der Zugang zu den Haltestellen be-
stimmen die Reisezeiten malgeblich. Abbildung 8 und Abbildung 9 zeigen
exemplarisch die Erreichbarkeit der Zentren und des Stadtgebiets ausgehend
von den Haltestellen Greifswalder StraBe (S-Bahn und StraBenbahn) und Ste-
dinger Weg (Bus) mit dem OPNV fiir die Hauptverkehrszeit. AuBerdem sind da-
rin zuséatzlich einige ausgewahlte und erreichbare Haupt- und Stadteilzentren
eingetragen.

Abbildung 8:  Erreichbarkeit ausgehend von Haltestelle S Greifswalder StraBe (S-

Bahn und StraBenbahn) und Lage ausgewahlter Haupt- und Stadtteil-
zentren (schwarz)

eeomMEOR
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Quelle: VBB Livekarte, Stand Dezember 2019.
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Quelle: VBB Livekarte, Stand Dezember 2019.

3.4 FuBverkehr

Wegenetz

Beidseitig straBenbegleitende Gehwege sind im Untersuchungsgebiet groBten-
teils vorhanden. In einigen Féllen fehlen jedoch einseitig Anlagen. Die Uberwie-
gend offene Bebauungsstruktur und die vielen &ffentlich zuganglichen Wege auf
privaten Flachen ermdglichen zahlreiche FuBwegbeziehungen auBerhalb des
Offentlichen StraBenraums. Trampelpfade zeigen ergadnzend direkte, aber nicht
baulich hergestellte Verbindungen auf (Abbildung 10, Abbildung 11).

Abbildung 10: Trampelpfad vom Abbildung 11: Trampelpfad von der
Knotenpunkt Greifs- Michelangelostr. 22
walder Str./ Michel- zum Parkplatz Hanns-
angelostr. zur Hanns- Eisler-Str. 42-50
Eisler-Str.
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Die Uibergeordneten StraBen Greifswalder StraBe, Michelangelo- / Knipro-
destraBe, Storkower StraBe sowie die Bahngleise des Berliner S-Bahn-Rings
zerschneiden, bzw. begrenzen das Untersuchungsgebiet in allen Himmelsrich-
tungen und haben dabei eine starke Trennwirkung. Besonders der nérdliche
Teil des Plangebietes (nérdlich der MichelangelostraBe) wird durch die Mi-
chelangelostraBe vom restlichen Untersuchungsgebiet abgetrennt.

Insgesamt ergibt sich fiir die beiden Teilgebiete Miihlenkiez und das nérdlich
zwischen Michelangelo- und GirtelstraBe gelegene Wohngebiet ein engma-
schiges Wegenetz mit vielen Direktverbindungen und einer guten Durchlassig-

keit innerhalb der Teilgebiete und nach Norden. Allerdings schrdnken Mangel in
der Qualitét des Wegenetzes, die als Barriere wirkende MichelangelostraB3e so-

wie der ruhende Kfz-Verkehr die Wegebeziehungen ein.

Abbildung 12:

Gehwege und Durchwegungen
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Abbildung 13:

Offene Bebauungsstruktur erlaubt direkte Wegebeziehungen im FuB3-
verkehr (Durchgang zwischen Hanns-Eisler-Str. 22 und 24, Blickrich-

tung nach Stdwesten)
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Abbildung 14: Fahrbahn fiir Kfz-, Rad- und FuBverkehr (GirtelstraBe 32,
Blickrichtung nach Nordosten)

Abbildung 15 zeigt die theoretische Erreichbarkeit innerhalb von zehn Minuten
FuBweg ausgehend von zwei Startpunkten innerhalb des Untersuchungsge-
biets. Der Berechnung liegt eine Geschwindigkeit von 4,8 km/h zugrunde, mit
der innerhalb von zehn Minuten etwa 800 Meter zuriickgelegt werden kénnen.
Abbildung 15: Theoretische fuBBlaufige Erreichbarkeit binnen zehn Minuten vom S-

Bahnhof Greifswalder StraBe (rot) und von der Bushaltestelle
Michelangelostra3e (blau)
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Quelle:  Oalley, The map, https://www.oalley.net/map (07.08.2019)

Es zeigt sich, dass von der Bushaltestelle MichelangelostraBe (Punkt in der
blauen Flache) im Wesentlichen der gesamte mittlere und 6stliche Teil des Un-
tersuchungsgebietes erreicht werden kann. Lediglich der westliche Teil inklu-
sive der S-Bahnhaltestelle Greifswalder StraBBe sowie der im nérdlichsten Teil
liegende Knotenpunkt Greifswalder StraBe/GurtelstraBe/Lehderstrae sind nicht
mehr innerhalb von rund zehn Minuten erreichbar. Ausgehend vom S-Bahnhof



Greifswalder StraBBe (Punkt in roter Flache) hingegen wird die gesamte westli-
che Hélfte des Gebiets erreicht. Die 6stliche Halfte hingegen liegt nicht mehr im
zehnminditigen Einzugsgebiet des S-Bahnhofs.

Anzumerken ist an dieser Stelle, dass die Karte in Abbildung 15 lediglich ein
theoretisches Potential zeigt, was in Realitét durch erforderliche Fahrbahnque-
rungen mit LSA-Wartezeiten, fehlende Querungsmaglichkeiten oder Einschran-
kungen durch abgestellte Fahrzeuge in Knotenpunktbereichen teilweise erheb-
lich eingeschrankt wird. Insbesondere mobilitatseingeschrankte Personen sind
mit diesen Defiziten der Infrastruktur im Bestand konfrontiert.

Zum Teil sind Gehwege zu schmal und / oder weisen erhebliche Mangel auf,
die teilweise zur Unbenutzbarkeit fihren. Auftretende Mangel sind Unebenhei-
ten und schadhafte Oberflachen. Die Mangel treten in Form von Héhenunter-
schieden zwischen Gehwegplatten, losen und beschadigten Pflaster, Wurzel-
schaden, gréBeren Léchern im Boden und notdlrftigen Reparaturen auf. Wei-
terhin kbdnnen gestalterische Mangel, wie unterschiedliche Materialien und In-
standhaltungsmangel festgestellt werden.

Abbildung 16: Mangelhafter Gehweg Abbildung 17:  Sicherheitsrisiko entlang
am Beispiel GirtelstraBe des Gehwegs am Bei-
spiel Storkower StraBe

Querungshilfen und Barrierefreiheit

Abbildung 18 gibt eine Ubersicht iiber relevante Knotenpunkte innerhalb des
Untersuchungsgebietes. Sie zeigt, welche Art der Querungsmaéglichkeit vorhan-
den ist und gibt zusétzlich die Barrierefreiheit auf einer vierstufigen Skala an.

Querungshilfen fir Gehende bestehen innerhalb des Untersuchungsgebietes
an allen gréBeren, lichtzeichengeregelten Knotenpunkten. Die vorhandenen
Lichtsignalanlagen sind mit abgesenkten Borden, akustischen Signalen sowie

taktilen und kontrastreichen Elementen zu groBen Teilen barrierefrei ausgebaut.

LKgpArgus

Berlin - Hamburg - Kassel

Bezirksamt Pankow
Verkehrs- und
Mobilitdtskonzept
Stadtumbaugebiet
Greifswalder StraBe

Abschlussbericht
27. Mai 2021

15



LKgpArgus

Berlin -« Hamburg - Kassel

Bezirksamt Pankow
Verkehrs- und
Mobilitédtskonzept
Stadtumbaugebiet
Greifswalder StraBe

Abschlussbericht
27. Mai 2021

16

Abbildung 18: Querungsmdglichkeiten im Untersuchungsgebiet jeweils mit Angabe
der vorhandenen Barrierefreiheit
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Abbildung 19: LSA mit Elementen zur Unterstiitzung mobilitdtseingeschrénkter
Personen in der MichelangelostraBBe

Kontrar dazu gestaltet sich die Situation der meisten anderen Knotenpunkte.
Zwar existieren an einigen Knotenpunkten abgesenkte Bordsteine, jedoch sind
diese nicht immer in Laufrichtung angelegt, was zu Umwegen flr mobilitatsein-
geschrankten Personen fihrt. Weiterhin fehlen Kontrast- und Materialunter-
schiede zur taktilen Unterscheidung an allen Knotenpunkten des Nebennetzes.
An zahlreichen Knotenpunkten behindert der ruhende Kfz-Verkehr sowohl eine
problemlose Querung als auch die Sicht auf Kfz- und Radverkehr auf der Fahr-
bahn. In Teilen des Untersuchungsgebietes sind Querungshilfen in Form von
Gehwegvorstreckungen (markiert und baulich) und Mittelinseln vorhanden. Ins-
gesamt ist die Barrierefreiheit an Querungsstellen im Untersuchungsgebiet je-
doch nicht zufriedenstellend.



Abbildung 20: Markierte Gehwegvor- Abbildung 21:  Abgesenkter Bordstein
streckung am Beispiel ohne taktile Elemente
Thomas-Mann-StraBe 34 am Beispiel Hanns-

Eisler-StraBe 50

Aufenthaltsqualitat

Die offene Bebauungsstruktur erhéht die Durchlassigkeit und schafft viele Frei-
flachen zwischen den Geb&auden. Das Gebiet weist insgesamt einen hohen
Baumbestand auf. Teilweise werden die Gehwege im Seitenraum mit einigem
Abstand zur Fahrbahn gefiihrt (z.B. ndrdliche StraBenseite der Michelangelos-
traBe), sodass Gehende nicht unmittelbar von Larm und Abgasen des Kfz-Ver-
kehrs beeintrachtigt werden.

Abbildung 22: GroBere Freiflache im Einsteinpark mit einem groBen Baumbestand

Typisch fir diese offene Art der Bebauungsstruktur liegen die vielen Freiflachen
und Wege auf privaten Flachen. Durch die angelegten Fahrbahnen und Wege
sind diese jedoch Teil des 6ffentlichen Raums und werden auch von anderen
Personen als den dort Wohnenden genutzt. In den Abschnitten, die dem Rad-
und FuBverkehr vorbehalten sind, finden sich immer wieder Sitzgelegenheiten
und Spielplatze im Seitenraum. Mangelhafte Gestaltung, haufig schlechter Zu-
stand der Sitz- und Spielgelegenheiten, viele versiegelte Flachen sowie feh-
lende Mulleimer flihren an vielen Orten innerhalb des Untersuchungsgebiets zu
einer geminderten Aufenthaltsqualitat. Insgesamt bestehen jedoch Flachenpo-
tenziale fUr eine attraktive Gestaltung.
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Abbildung 23:

Abbildung 24:

Grof3e, versiegelte und ungenutzte Flache norddstlich des Quar-
tierspavillons Mihlenkiez

Gemeinsamer Rad- und FuBweg mit Sitzméglichkeiten stidwestlich
des Quartierspavillons Mihlenkiez

StraBenabschnitt mit mangelhafter Gestaltungs- und Aufenthaltsquali-
tat in der GartelstraBe 31
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Die 6ffentlichen StraBen innerhalb des Untersuchungsgebiets sind alle Bezirksamt Pankow
elektrisch beleuchtet, im Nebennetz jedoch teilweise nur einseitig. Auf den Pri- Verkehrs- und
vatflachen ist die Beleuchtung von wichtigen Wegebeziehungen zum Teil man- Mobilitatskonzept
gelhaft oder gar nicht vorhanden. Beleuchtung ist fir die subjektive und objek- Stadtumbaugebiet
tive Sicherheit von Gehenden von hoher Prioritat. Fiir die Beleuchtung von Pri- Greifswalder StraBe

vatstraBen und -wegen ist jeweils der Eigentimer zusténdig. Abschlussbericht

27. Mai 2021
3.5 Radverkehr

Radverkehrsanlagen

Im Untersuchungsgebiet verlaufen mehrere Routen des Gbergeordneten Rad-
routennetzes von Berlin (Abbildung 26). Dazu gehéren zwei Gbergeordnete
Fahrradrouten und eine Route des Erganzungsnetzes. Das Radverkehrsnetz
wird aktuell von der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz
Uberarbeitet.

Abbildung 26: Ubergeordnetes Fahrradroutennetz und Radverkehrsanlagen
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Quelle:  Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, 2018, eigene Dar-
stellung

Radverkehrsanlagen sind im Ubergeordneten StraBennetz vorhanden, entspre-
chen jedoch nicht den Vorgaben des Mobilitadtsgesetzes. Die haufigste Form
sind Schutzstreifen (u.a. Teile der Greifswalder StraBe, MichelangelostraBe und
Storkower StraB3e) neben weiteren Formen wie Radfahrstreifen (Abbildung 27,
z. B. Teile der MichelangelostraBe und Greifswalder Stral3e) oder Radwegen im

19
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Seitenraum (z.B. Teile der MichelangelostraBe und KniprodestraBe). Im Neben-
straBennetz in Tempo-30-Zonen sind keine gesonderten Radverkehrsanlagen
erforderlich und auch nicht vorhanden. Radfahrende werden in diesem Fall im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Einen Sonderfall stellt hier der gemein-
same Geh- und Radweg als Achse durch das Gebiet zwischen Erich-Weinert-
StraBe und Stedinger Weg dar.

Durch die in vielen Féllen rAumlich nahe Fihrung der Radverkehrsanlagen zu
Kfz-Parkstanden (Abbildung 28) steigt die Gefahr von Dooring-Unféllen. Zudem
fihrt die fehlende bauliche Trennung der Radverkehrsanlagen auf der viel be-
fahrenen MichelangelostraBe dazu, dass die Radverkehrsanlagen gerade im
Ubergang von Kniprode- zu MichelangelostraBe von ausscherenden oder que-
renden Kfz mitbenutzt werden. Langfristig ist mit dem Neubau der Michelange-
lostraBBe eine an die Anforderungen des Mobilitdtsgesetzes Berlin ausgerichtete
FUhrung des Radverkehrs mit baulicher Trennung vom flieBenden Kfz-Verkehr
vorgesehen.

Abbildung 27: Radfahrstreifen auf der MichelangelostraBe

Abbildung 28: Raumliche Nahe der Radverkehrsanlage zu den Kfz-Parkstédnden auf
der Storkower StraBe mit fehlenden Sicherheitsrdumen zwischen
Radverkehrsanlage und Parkstreifen




Radabstellanlagen

Offentliche und éffentlich zugéngliche Radabstellanlagen befinden sich inner-
halb des Untersuchungsgebietes vor den Standorten S-Bahnhaltestelle Greifs-
walder StraBe und zum anderen vor dem Eingangsbereich des Einkaufszent-
rums Mihlencenter.

Neben diesen beiden gréBeren Standorten befinden sich vor dem Eingang vie-
ler Wohngeb&ude Radabstellanlagen mit durchschnittlich 2-4 Platzen, was weit
unter dem theoretischen Bedarf liegt. Die Untersuchung des Gebietes zeigt je-
doch, dass sich meist auf allen dieser Abstellanlagen noch Platze finden und
diese somit nicht voll ausgelastet sind.

Eine groRe Anzahl ,wild“ geparkter Fahrrader finden sich an der S-Bahnstation
Greifswalder StraBe, da sich die Abstellanlagen nicht in unmittelbarer Nahe des
Zugangs zum Bahnsteig befinden.

Erreichbarkeit

Abbildung 29 zeigt die theoretische Erreichbarkeit von Zielen fir Radfahrende
in zehn Minuten (Reichweite von bis zu 3 km). Als Ausgangspunkt wurde das
Zentrum des Untersuchungsgebiets gewahlt. In Richtung Stden reicht die
zehnmindtige Erreichbarkeit bis fast an den Zentrumbereichskern Alexander-
platz heran und in Richtung Norden bis etwa zum WeiBen See. Auffallige Er-
reichbarkeitsdefizite sind nicht zu erkennen.

Abbildung 29: Theoretische Erreichbarkeit binnen 10 Minuten ausgehend vom
Gebietszentrum (blau)
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Es ist anzumerken, dass sich die in Abbildung 29 dargestellten Erreichbarkeiten
ausschlieBlich auf die Entfernung vom gewahlten Startpunkt beziehen. Infra-
strukturelle Mangel und Zeitverluste an Knotenpunkten werden nicht in die Dar-
stellung miteinbezogen. Infolge mangelhafter Radinfrastruktur und Netzliicken
im Untersuchungsgebiet und dartiber hinaus miissen Radfahrende in der Regel
deutliche EinbuBen in Komfort, Sicherheit und Reichweite hinnehmen.

3.6 Kfz-Verkehr und Verkehrsorganisation

StraBennetz

Das Untersuchungsgebiet ist von HauptverkehrsstraBen mit Richtungsfahrbah-
nen umgeben, die Teil des libergeordneten StraBennetzes nach dem Stadtent-
wicklungsplan Verkehr (StEP Verkehr) sind. Daran kniipfen NebennetzstraBen
an, die in das Quartiersinnere fihren. Die ErschlieBungsstraBen und Zufahrten
fihren vor die Wohngebaude und auf die groBen Sammelanlagen (Abbildung
31).

Abbildung 30: Ubergeordnetes StraBennetz im Bestand 2017 (links) und fiir das
Prognosejahr 2025 (rechts)
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Stufe Il (6rtliche Strakenverbindung) besondere értliche StraRenverbindung
Erganzungsstralen (weitere Stralen von et Inrenstadt)
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besonderer Bedeutung)

Quelle:  Ubergeordnetes StraBennetz, Bestand und Planen, Senatsverwaltung fir Um-
welt, Verkehr und Klimaschutz (18.07.2019).

Die Greifswalder StraBe begrenzt als groBraumige StraBenverbindung das Ge-
biet auf nordwestlicher Seite. Als BundesstraBe 2 stellt sie die groBraumige
Verbindung mit dem Berliner Stadtzentrum im Sidwesten und dem Berliner Au-
tobahnring A10, bzw. der Autobahn A11 Richtung Stettin im Nordosten dar. Zu-
sétzlich stellen die Michelangelo- bzw. die Kniprodestral3e eine lUibergeordnete
StraBenverbindung dar, die das Untersuchungsgebiet von Nordwesten kom-
mend mit den Bezirken Reinickendorf und Spandau verbindet sowie weiter
nach Suden verlaufend mit dem Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg. Zuséatzlich



fihrt die Storkower Stra3e als 6rtliche StraBenverbindung durch den stdwestli-
chen Teil des Untersuchungsgebietes.

Ein Vergleich der Bestandssituation mit den Planungen des Stadtentwicklungs-
plan Verkehr fiir das Jahr 2025 zeigt einige Anderungen der StraBenkategorien
innerhalb des Plangebietes. So wird beispielsweise die Greifswalder StraBe von
Nordosten kommend bis zum Knotenpunkt Greifswalder StraBe/Michelangelos-
traBe eine Stufe zu einer Ubergeordneten StraBenverbindung herabgestuft. Im
weiteren Verlauf in Richtung Stidwesten wird sie sogar zwei Stufen zu einer 6rt-
lichen StraBenverbindung herabgestuft. Im Gegensatz dazu werden Michelan-
gelo-, bzw. KniprodestraBe im Bereich zwischen den Knotenpunkten Greifswal-
der StraBe/Michelangelostra3e und KniprodestraBe/Storkower StralBe zu einer
groBraumigen StraBenverbindung hochgestuft. Alle Gbrigen StraBen behalten
ihre Einstufung gegeniiber dem Bestand (Abbildung 30).

Abbildung 31: StraBennetz
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Die Fahrbahnbreiten variieren zwischen mehreren Richtungsfahrstreifen auf
HauptverkehrsstraBen wie der Greifswalder StraBBe, liberbreiten Fahrstreifen
auf der Storkower StraBBe und Fahrbahnbreiten von weniger als 5 m im Neben-
straBennetz. In den meisten Féllen ist dort dennoch eine Begegnung zweier
Pkw mdglich, an einigen Stellen missen Pkw auf entgegenkommende Fahr-
zeuge warten.

Die Fahrbahnbelédge innerhalb des Untersuchungsgebietes weisen unterschied-
liche Materialien und Qualitdten auf. Die meisten Abschnitte der StraBen des
Ubergeordneten StraBennetzes sind asphaltiert und ohne gréBere Mangel. Teile
der Michelangelo- bzw. KniprodestraBBe sind hingegen mit Betonplatten befes-
tigt und weisen Mangel bezliglich des Fahrkomforts und der Larmentwicklung
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auf. Im Nebennetz variieren die StraBenbelage zwischen Asphalt, Betonplatten,
Betonsteinplatten (vor allem auf privaten Wegen) und unbefestigten StraBenab-
schnitten. Gleichzeitig weisen im Nebennetz auch deutlich mehr StraBenab-
schnitte Mangel der Oberflachenbeschaffenheit wie beispielweise durch ther-
misch bedingte Materialschaden an Asphalt oder Betonplatten auf.

Abbildung 32: Asphaltbelag mit Mangeln in der Thomas-Mann-StraB3e
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Verkehrsorganisation und Verkehrsstarken

Auf den StraBBen des Ubergeordneten StraBennetzes gilt im Allgemeinen eine
zulassige Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h. Innerhalb des Nebennetzes gilt
auf dem GroBteil der StraBen eine Tempo-30-Regelung. Ausnahme bildet das
Gebiet nérdlich des Ubergangs Michelangelo-straBe/KniprodestraBe. Hier gilt
keine gesonderte Geschwindigkeitsregelung und es dirfen 50 km/h gefahren
werden. Abbildung 33 zeigt neben den Geschwindigkeiten auch die Vorfahrtre-
gelungen mit Lichtsignalanlagen und VorfahrtstraBen. Auf der Michelangelos-
traBe und auf der KniprodestralBe befinden sich jeweils eine Lichtsignalanlage
fir Gehende.

FUr die StraBen des Ubergeordneten StraBennetzes liegen Daten zu den Kfz-
Verkehrsstarken vor. Die Daten stammen aus der Verkehrsstérkenkarte 2014
sowie aktuelleren Verkehrsz&hlungen der Senatsverwaltung fir Verkehr, Um-
welt und Klimaschutz (SenUVK). Abbildung 34 zeigt die Kfz-Verkehrsstarken im
Bestand als durchschnittliche werktagliche Verkehrsstarken (DTVw).

Der am starksten belastete StraBenabschnitte mit (ilber 30.000 Kfz/24h bildet
der nordlichste Abschnitt der Greifswalder StraBe. Weiterhin sind der weitere
Verlauf der Greifswalder StraBe nach Slidwesten sowie die StraBen Michelan-
gelo-/KniprodestraBBe mit durchschnittlichen werktaglichen Verkehrsstarken zwi-
schen 20.000 und 30.000 Kfz/24h stark belastet. Die Storkower StraBBe sowie



der stdlichste Abschnitt der KniprodestraBBe innerhalb des Untersuchungsge-
bietes sind mit etwa 12.500 bis rund 15.000 Kfz/24h deutlich geringer belastet.

Abbildung 33: Verkehrsorganisation im Untersuchungsgebiet
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Abbildung 34: Kfz-Verkehrsstéarken im Untersuchungsgebiet
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Ruhender Kfz-Verkehr

Der ruhende Kfz-Verkehr pragt weite Teile des StraBenraums im Untersu-
chungsgebiet. Innerhalb des Gebietes oder direkt angrenzend befindet sich der-
zeit keine Parkraumbewirtschaftungszone. Sidlich des Untersuchungsgebietes
an die S-Bahn anschlieBend liegt die Zone 44, fir die Carl-Legien-Siedlung
westlich des Gebietes wurde eine Machbarkeitsstudie durchgeflhrt.

Das Parkraumangebot (Abbildung 35) verteilt sich auf Angebote im 6ffentlichen
StraBenraum sowie auf zumeist private Sammelanlagen, die an mehreren Stel-
len Uber das gesamte Untersuchungsgebiet verteilt liegen.? Parken ist im GroB3-
teil des StraBenraums einseitig oder beidseitig mdglich. In den meisten Stral3en
des Nebennetzes, auf der Storkower StraBBe, auf Teilen der Greifswalder Stral3e
und auf Abschnitten der Kniprodestral3e, sind die Kfz-Parkstande 1angs zur
Fahrbahn eingerichtet. Auf der MichelangelostraBe sowie an einigen Stellen
des Nebennetzes ist das Parken in Senkrechtaufstellung erlaubt. Das Langs-
parken ist mit Verkehrszeichen 315 (Parken auf Gehwegen) auf der Knipro-
destraBe und der Greifswalder StraB3e abschnittsweise im Seitenraum erlaubt.

Abbildung 35: Parkraumangebot im Untersuchungsgebiet
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Im Untersuchungsgebiet befinden sich rund 3.400 Parkstédnde und Stellplatze,
die zu knapp 85 % durch die Anwohnenden nachgefragt werden (Tabelle 3).

2 Mit Ausnahme des Garagenhofes am Pieskower Weg wurden alle groBen privaten

Sammelanlagen mit erhoben.




Tabelle 3: Parkraumangebot und -nachfrage (gerundete Werte)
mit Nutzerbe- ohne Nutzerbe- Gesamt
schrankung schrankung
Parkraumangebot 660 2.720 3.380
Parkraumnachfrage 565 2.315 2.880
Uberschuss (rechnerisch) 95 405 500

Quelle:  Datengrundlage sind Zahlungen des Bezirks Pankow zum Parkraumangebot
sowie im Zuge der Verkehrsuntersuchung ,Wohnen an der Michelangelos-
traRe” zur Parkraumnachfrage.

3.7 Car-, Roller- und Bike-Sharing

Das Untersuchungsgebiet liegt am Rand des typischen Geschéaftsgebiets der
meisten Sharing-Anbieter. Da der Markt starker Fluktuation unterworfen ist,
werden nur einige Anbieter vorgestellt.

Die Geschéaftsgebiete des Car-Sharing-Anbieters Share Now deckt das ge-
samte Untersuchungsgebiet ab. Der Roller-Sharing-Anbieter Emmy deckt fast
das ganze Gebiet ab. Der Bereich nérdlich der Michelangelostra3e ist nicht ab-
gedeckt. Diese Anbieter stellen Kfz, Roller und Scooter frei von Stationen im 6f-
fentlichen StraBenraum zur Verfligung. Die Anzahl der im Untersuchungsgebiet
verfigbaren Fahrzeuge variiert entsprechend und kann nicht beziffert werden.
Stationsbasiertes Car-Sharing ist im Untersuchungsgebiet nicht zu finden.

Die Anbieter Nextbike und Call-a-Bike haben ein Geschaftsgebiet, von dem das
Untersuchungsgebiet kein Teil mehr ist. Trotzdem befindet sich eine Nextbike-
Station im Untersuchungsgebiet sowie zwei Nextbike-Stationen und eine Call-a-
Bike-Station knapp auBerhalb des Untersuchungsgebiets. Die Stationen sind
entweder Abstellanlagen mit einem Terminal (Nextbike) oder es handelt sich
um virtuelle Stationen, an denen die Fahrrader an einem bestimmten Ort im 6f-
fentlichen Raum stehen (Call-a-Bike). Auch das verfigbare Angebot an Fahrra-
dern an den Stationen und im Gebiet variiert im Tagesverlauf.

3.8 Bisherige Planungen

Nachfolgend werden ausschlieBlich Kerninhalte zu beriicksichtigender Planun-
gen zusammengefasst. Da das Verkehrs- und Mobilitatskonzept lediglich darauf
aufbaut, wird auf eine detaillierte Auseinandersetzung mit den entsprechenden
Inhalten verzichtet.

Das Gebiet entlang der MichelangelostraBBe soll durch eine groB3flachige Neube-
bauung nachverdichtet werden (Abbildung 36). Im Zuge dessen entsteht unter
anderem Wohnraum und eine Schule. Der Querschnitt der Michelangelostra3e
soll angepasst und die Endhaltestelle MichelangelostraBe auf eine Flache nérd-
liche des Sportplatzes an der KniprodestraBBe verlagert werden. Grof3e Teile
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des StraBenkdrpers sollen dabei umverlegt werden, so dass er eine geradlinige
Verlangerung der OstseestraBBe darstellen wiirde.

Abbildung 36: Stadtebauliche Planungen
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Vom Buro herrburg Landschaftsarchitekten wurde ein Grin- und Freiflachen-
konzept erarbeitet. Dieses wird im Verkehrs- und Mobilitdtskonzept berlicksich-
tigt und in Abstimmung beider Planungen kontinuierlich weiterentwickelt und
konkretisiert. Des Weiteren wird parallel zum Verkehrs- und Mobilitatskonzept
im Auftrag des Stadtentwicklungsamtes Pankow ein Regenwasserbewirtschaf-
tungskonzept erarbeitet.

In drei Veranstaltungen zur Erarbeitung des Griin- und Freiflachenkonzepts
konnten interessierte Bewohnende und Nutzende des Gebiets Winsche und
Kritik &uBern sowie MaBnahmen vorschlagen. Hierzu fanden zwei ortsbezo-
gene Rundgénge und eine Planungswerkstatt fir Blrgerinnen und Birger statt.
Im Zuge dessen wurden explizit auch Schulerinnen und Schiler sowie der Ver-
ein fir Lebensqualitat an der MichelangelostraB3e beteiligt. Ein Ergebnis zeigt
die Konfliktkarte in Abbildung 37.

Um die Aufenthaltsqualitat zu verbessern, wiinschen sich die Anwohnenden
eine bessere Nutzung bzw. Umnutzung von ungenutzten Flachen, eine Aufwer-
tung der Spiel- und Sportflachen, eine erhéhte Pflege der Griinflachen, mehr
und teilweise Uberdachte Sitzgelegenheiten an Wegen, Griinflachen und Zent-
ralen Orten sowie eine erhdhte Sauberkeit durch mehr und gréBere Milleimer
als auch haufigere Leerungen, besonders an der MichelangelostraBBe.

Far verbesserte Bedingungen fiir den FuBverkehr wiinschen sich die Anwoh-
nenden Schutz des FuBverkehrs vorm Radverkehr, die Herstellung fehlender



Gehwege und den Ausbau von Trampelpfaden, Barrierefreiheit (Sichtbeziehun-
gen an Knotenpunktbereichen, Ausbesserung des Bodenbelags und Beseiti-
gung von Wurzelschaden, Grinschnitt), durchgangige Beleuchtung der Geh-
wege, ein Wegweisungssystem, langere Griinphasen flir Gehende an Lichtsig-
nalanlagen sowie weniger und langsameren Autoverkehr im Quartier.

Weitere Wiinsche der Anwohnenden sind der Ausbau der nérdlichen Eingange
zur Paul-Lincke-Grundschule und zur Gustave-Eiffel-Oberschule, die Erneue-
rung des Durchgangswegs von der Hanns-Eisler-Strae zum Muhlencenter, der
Schutz des Bereiches vor der Kita Sonnenblume am Pieskower Weg vor par-
kenden Kfz, ein sicherer Halteplatz fur den ,Schwimmhallenbus® und eine si-
chere FuBwegverbindung fir Schiilerinnen und Schiiler, die zur Schwimmbhalle
gehen wollen sowie eine Versorgung mit Rollatorboxen, Fahrradabstellanlagen
und E-Ladestationen.

Abbildung 37: Ergebnisse des Beteiligungsverfahrens — nachrichtliche Ubernahme
verkehrsrelevanter Themen aus verschiedenen Veranstaltungen zur
Erarbeitung des Griin- und Freiflaichenkonzepts
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Datenquelle: herrburg Landschaftsarchitekten: Ergebnisse aus dem Beteiligungsverfah-
ren zum Griin- und Freiflachenkonzept, Stand 2019.

4 Zusammenfassende Bewertung und Defizitanalyse

Das Angebot und die Qualitat der ErschlieBung unterscheiden sich abhéngig
von der Lage im Untersuchungsgebiet und je Verkehrsart. Mangel und Defizite
treten vor allem flr die Verkehrsarten des Umweltverbunds aus Fuf3-, Rad- und
offentlichem Verkehr auf. Sie betreffen Qualitat und Gestaltung der Verkehrsan-
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lagen, die Erreichbarkeit sowie die Aufteilung des StraBenraums. Folgende ge-
nerelle Mangel und Defizite treten wiederholt im gesamten Untersuchungsge-
biet auf:

mangelhafte Oberflachenbeschaffenheit von Gehwegen und Fahrbahnen,
fehlende, mangelhafte sowie nicht barrierefreie Querungsmadglichkeiten,
fehlende oder zu wenige Radabstellanlagen und

mangelhafte Aufenthaltsqualitat sowie eine FlAchendominanz des ruhenden
und flieBenden Kfz-Verkehrs in den StraBenrdumen.

Offentlicher Verkehr

Das Untersuchungsgebiet ist insgesamt gut vom OPNV erschlossen. Defizite in
einigen Teilrdumen betreffen neben der Entfernung zum schienengebundenen
Personennahverkehr vor allem die gegenlber Schienenfahrzeugen geringere
Transportkapazitat der Busse sowie die Taktdichten.

Entlang der Greifswalder StraBe besteht ein sehr guter Anschluss an den leis-
tungsfahigen schienengebundenen 6ffentlichen Verkehr mit S-Bahn und Stra-
Benbahn. Die gute ErschlieBung ist oft gepaart mit engen Takten. Gut bewertet
werden auch die geringen Reisezeiten zu weiteren Umsteigepunkten und Zen-
tren, wie bspw. den Bahnhéfen Gesundbrunnen, Schénhauser Allee, Landsber-
ger Allee, Alexanderplatz und Ostkreuz. Es ist anzumerken, dass ein Zugang
zum S-Bahnhof Greifswalder StraBe nur Uber die Ostseite der Greifswalder
StraBBe besteht.

Die 6stlichen und norddstlichen Teile des Untersuchungsgebiets sind nur durch
die Buslinien 156 und 200 entlang der Michelangelo- und Kniprodestral3e er-
schlossen, was eine schlechtere Erreichbarkeit von weiter entfernten Zielen zur
Folge hat. Die mangelnde ErschlieBung des zentralen Bereichs des Untersu-
chungsgebiets wird als nicht problematisch bewertet, da hier vor allem soziale
Eirichtungen angesiedelt sind, die vorwiegend von Menschen aus dem Gebiet
selbst genutzt und aufgesucht werden und nicht daher zwingend Uber den
OPNV erreicht werden miissen.

Defizite bei vielen Bushaltestellen bestehen in der fehlenden Barrierefreiheit.
Radabstellanlagen sind selten vorhanden, was im Hinblick auf Nutzungskomfort
und Multimodalitét nachteilig zu bewerten ist. An den Haltepunkien des schie-
nengebundenen OPNYV sind in der Regel nicht ausreichend Radabstellanlagen
vorhanden, was im Hinblick auf intermodale Wege nicht gut ist. Besonders her-
vorzuheben ist hier der S-Bahnhof Greifswalder StraBe, an dem eine gro3e An-
zahl an Radern wild am Gelander vor dem Eingang abgestellt werden, jedoch
die Abstellanlagen auf der anderen, vom Zugang zum Bahnhof entfernten Stra-
Benseite nicht immer vollstandig ausgelastet sind.



Abbildung 38: Wild abgestellte Rader am S-Bahnhof Greifswalder StraBe

FuBverkehr und Aufenthaltsqualitat

Das Wegenetz an sich wird im Untersuchungsgebiet als sehr gut bewertet.
StraBenbegleitende Gehwege sind bis auf wenige Ausnahmen vorhanden, teil-
weise jedoch nur einseitig. Die offene Bebauungsstruktur ermdéglicht zudem di-
rekte FuBwegeverbindungen zwischen den Geb&uden und abseits der Stralen.
Dies wird als groBer Vorteil gegentiber den anderen Verkehrsarten betrachtet
und stellt fir die Starkung des FuBverkehrs ein groBes Potential dar. Die zahl-
reich vorhandenen privaten Wohnwege, die private Gebaude erschlieBen, wer-
den von vielen Burgerinnen und Birgern informell genutzt. Eine Ausweisung
dieser Wege — zum Beispiel als 6ffentlicher Weg bzw. 6ffentliche Fu3- und /
oder Radverbindung — wird vom Stadtplanungsamt nicht beabsichtigt.

Die Qualitat der Wege wird gegenlber dem Netz im Allgemeinen schlechter be-
wertet. Sowohl straBenbegleitende als auch selbststéndig gefiihrte Gehwege
weisen zum Teil erhebliche Mé&ngel auf. Diese bestehen in zu geringen Breiten
und Oberflachenschaden.

Die mangelhafte Gestaltung der in einigen Abschnitten gro3ziigigen Seiten-
rdume, sowie die schlechten Sichtbeziehungen an Knotenpunkten von Gehwe-
gen mit Radinfrastrukturen und Fahrbahnen, teilweise durch starken Griin-
wuchs bedingt, fihren insbesondere fiir den FuBverkehr zu Konflikten.

Parkende Kfz behindern haufig Gehende bei der Querung der Fahrbahn. Abge-
senkte Borde sind in der Regel nur an den Knotenpunkten im Hauptverkehrs-
netz oder im Nebennetz an Auffahrten flir den Kfz-Verkehr zu finden. Gehende
kénnen somit die Fahrbahn nur selten oder schlecht queren. So entstehen Um-
wege und die Sichtbeziehung wird beeintrachtigt, was zu einer Erhéhung der
Gefahrdungslage bei der StraBeniberquerung fiihrt.

Die fehlende Barrierefreiheit ist im gesamten Untersuchungsgebiet als generel-
les Defizit zu nennen. Betroffen sind Knotenpunkte und Querungsméglichkeiten
und teilweise Gehwegtiberfahrten. Abgesenkte Borde und taktile Platten fehlen
hier in vielen Fallen.

Die aufgefiihrten Defizite schranken besonders Kinder, &ltere und mobilitatsein-
geschrankte Menschen ein. Sie verursachen Umwege oder Schwierigkeiten bei
der Nutzung dieser Wege, was ein Nachteil fiir die Mobilitat im Quartier ist.
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Im Untersuchungsgebiet gibt es keine éffentlichen Gebietskarten und kein
Wegeleitsystem, das Gehenden Informationen zu Zielen und Zeitdauer flr die
Wegstrecken gibt.

Ein weiterer Konflikt flir Gehende ist die starke Trennwirkung der Gbergeordne-
ten Stra3en (insbesondere MichelangelostraBBe, Greifswalder Stral3e, Storkower
StraBe). Querungen sind aufgrund der hohen Kfz-Verkehrsstérken nur punktuell
und meist an Lichtsignalanlagen méglich, sodass die Verbindung zwischen den
Teilgebieten beeintrachtigt ist. Wichtig hierbei ist die Lange der Griinphase fir
Gehende, um alle Fahrbahnen in einer Griinphase Uberqueren zu kénnen.

Radverkehr

Entlang des Ubergeordneten StraBennetzes stehen Radverkehrsanlagen zur
Verfligung. Radfahrende werden auf Radwegen, Radfahrstreifen und auch auf
Schutzstreifen gefuhrt. Die unterschiedliche Qualitat und Ausbaubreiten der An-
lagen entsprechen nicht den aktuellen Anforderungen oder den Anspriichen
des Berliner Mobilitatsgesetzes.

Die Knotenpunkte des Hauptverkehrsnetzes sind durchgangig fir Radfahrende
markiert. Ein Konflikt findet sich an der Einfahrt in den Knotenpunkt Michelange-
lostraBe/Greifswalder StraBe aus der MichelangelostraBe, hier miissen die ab-
biegenden Kfz den Schutzstreifen vor dem Knotenpunkt tiberfahren (Fahrrad-
weiche). Dadurch ist das Rechtsabbiegen von Kfz fiir Radfahrende mit Gefah-
ren verbunden.

Entlang einiger Radverkehrsanlagen, vor allem bei Schutzstreifen, treten Kon-
flikte mit dem ruhenden Kfz-Verkehr auf. Parkende Kfz ragen in die Anlagen
hinein und schranken den nutzbaren Raum fiir Radfahrende ein. Die Flihrung
des Radverkehrs im Seitenraum flhrt zu Konflikten mit dem FuBverkehr.

Das NebenstraBennetz ist nicht gesondert flir den Radverkehr ausgebaut. Auf-
grund der Tempo 30-Zonenregelung gibt es hierzu auch keine zwingende Not-
wendigkeit. Der Radverkehr kann grundsatzlich im Mischverkehr mit dem Kfz-
Verkehr auf der Fahrbahn abgewickelt werden. Zu beméangeln sind jedoch die
in den NebennetzstralBen Uberwiegend geringen verbleibenden Fahrraume.
Durch das in der Regel stattfindende straBenbegleitende Parken stehen dem
Rad- und Kfz-Verkehr auBBerhalb der Knotenpunkte haufig keine ausreichenden
Fahrrdume fir den Begegnungsfall (Rad / Kfz-Verkehr) zur Verfigung. Zudem
kdnnen auch in Teilen des Nebennetzes parkende Fahrzeuge zu Konflikten auf-
grund der Dooring-Gefahr zu Konflikten mit dem Radverkehr flhren.

Die Kfz-freien Abschnitte der zentralen Ost-West-Achse zwischen Erich-
Weinert-StraBe und Stedingerweg sind fir den gebietsinternen, aber auch den
Ubergeordneten Radverkehr als Alternative zu den Nebennetz- und Hauptver-
kehrsstraBBen von hoher Bedeutung. Hier bestehen allerdings Nutzungskonflikte
in Verbindung mit dem FuBverkehr.



Radabstellanlagen sind in unterschiedlichen Qualitadten und Menge vorhanden.
Vor Wohngebauden sind Abstellanlagen meist gar nicht oder in mangelnder
Qualitat und Quantitat vorhanden, so dass die Nutzung des Fahrrades er-
schwert wird. An Zielen im Untersuchungsgebiet, wie Versorgungseinrichtungen
und Zugang zur S-Bahn, sind in der Regel Radabstellanlagen vorhanden. Teil-
weise ist allerdings die Entfernung zwischen Abstellanlage und Zielpunkt so
grofB3, dass die Anlagen nicht genutzt werden und Fahrrader ndher am Zielpunkt
»wild“ geparkt werden. Auch die Qualitdt und Quantitat ist oft mangelhaft, so-
dass der theoretische Bedarf meist nicht gedeckt ist.

Abbildung 39: Radabstellanlagen vor Hauseingangen
I- l-‘ R

Alternativen zur privaten Fahrrad-Nutzung bietet das Bike-Sharing. Innerhalb
des Untersuchungsgebietes steht jedoch nur eine Station zur Verfiigung, siid-
lich des S-Bahnhofs Greifswalder StraBBe sind es zwei Stationen. Die Ge-
schaftsgebiete der Anbieter erschlieBen das Untersuchungsgebiet nicht. Insge-
samt besteht im Untersuchungsgebiet Potential zur Netzerweiterung.

Kfz-Verkehr und Verkehrsorganisation

Die Uibergeordneten StraBBen weisen mehrere Fahrstreifen oder einen Uberbrei-
ten Fahrstreifen auf. Im NebenstraBennetz verbleiben infolge des StraBenrand-
parkens haufig nutzbare Fahrbahnreiten, die auBerhalb der Knotenpunkte kein
ungehindertes Begegnen von Kfz ermdglichen. Dies flhrt einerseits zu geringen
Fahrgeschwindigkeiten und zu einer erhéhten Aufmerksamkeit bei den Kfz-Fih-
renden, andererseits aber auch zu nicht eindeutigen Situationen, zum Teil mit
Geféhrdungen fir den FuB- und Radverkehr (Rickfahr- und Wendemandver).

Die Parkraumnachfrage der Bewohnenden im gesamten Untersuchungsgebiet
liegt bei ca. 85 %. Eine Parkraumbewirtschaftung gibt es nicht. Fir das Abstel-
len von Kfz stehen &ffentliche und private Sammelanlagen zur Verfligung. Dar-
Uber hinaus werden Fahrzeuge fahrbahnbegleitend im Zuge der Hauptverkehrs-
straBen und im StraBennebennetz abgestellt. Parkende Kfz verursachen einen
hohen Flachenverbrauch, der insbesondere an Knotenpunkten das Passieren
Gehender und Radfahrender einschrankt. Parkbauten mit mehreren Ebenen,
die den ruhenden Verkehr effizienter und dezentral organisieren, gibt es nicht.
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Das Parkraumangebot ist ausreichend und bietet Kapazitaten. Schon im Be-
stand kann mit weniger Stellplatzen ausgekommen werden.

Pkw-Alternativen zur privaten Pkw-Nutzung sind kaum vorhanden. Der Ge-
schéftsbereich des Carsharing-Anbieters Share Now deckt das Untersuchungs-
gebiet zwar ab, stationsbasierte Angebote hingegen findet man nicht. Die Hir-
den fur den Zugang in raumlicher und organisatorischer Hinsicht werden fiir
viele potenzielle Nutzer als zu hoch eingeschéatzt. Das Angebot ist ausbaufahig,
zumal im Carsharing ein Potenzial zur Reduzierung von Fahrzeugen liegt.

5 Leitlinien der MaBnahmenkonzeption

Far das Untersuchungsgebiet Greifswalder Stra3e zeigt die Bestandsanalyse
deutliche Méangel bei der Infrastruktur und bei den Angeboten fiir die Verkehrs-
arten auf. Aus diesen folgt ein Handlungsbedarf zur Verbesserung der Mobilitat
im Untersuchungsgebiet. Rahmenplanwerke des Landes Berlin fiir die Stadt-
und Verkehrsentwicklung formulieren ihrerseits Leitlinien und Ziele, die fur
Stadtteil-Mobilitatskonzepte, wie dieses, relevant sind. Aus beidem folgend wer-
den nachstehend Leitlinien fir das Verkehrs- und Mobilitatskonzept abgeleitet.

5.1 Rahmenplanwerke fiir Berlin

Das Land Berlin hat mehrere Rahmenplanwerke fiir die Stadt- und Verkehrsent-
wicklung aufgestellt. Darin werden Ziele zur zuklnftigen Mobilitat in der Stadt
benannt, die in der MaBnahmenkonzeption flir das Verkehrs- und Mobilitadtskon-
zept des Stadtumbaugebietes Greifswalder StraBBe beriicksichtigt werden. Im
Folgenden werden auszugsweise Ziele aus

der Koalitionsvereinbarung 2016-2021,
dem Mobilitadtsgesetz (MobG) und
dem Stadtentwicklungsplan Verkehr

vorgestellt.

Die Koalitionsvereinbarung fir die Legislaturperiode 2016-2021 widmet sich
dem Thema Mobilitat vor allem im Kapitel ,Sauber, bequem und sicher durch
die Stadt — Mobilitatswende einleiten und Umweltverbund starken®. Folgende
Ziele und Handlungsschwerpunkte werden u. a. benannt:

Lvorrang fur den Umweltverbund bedeutet auch Umverteilung des Stral3en-
raums zugunsten des OPNVs, des Rad- und FuRverkehrs.*

»[...] Stralenraum gerechter nutzen und noch mehr lebenswerte Strafl3en
und Platze schaffen.”



»L---] Geschwindigkeitsbeschrankungen in Wohngebieten [...].*

,Um die Haufigkeit und Schwere von Unfallen zu reduzieren, wird die Koali-
tion alle rechtlichen Mdglichkeiten zur Ausweitung und Neuausrichtung von
Tempo-30-Zonen nutzen.”

»An Kreuzungen werden die Eckbereiche frei einsehbar gestaltet. Durch
Aufpflasterungen wird ein sicheres Queren ermdglicht.”

Das Mobilitatsgesetz des Landes Berlin wurde am 5. Juli 2018 beschlossen.
Es umfasst in seiner aktuellen Fassung die Bausteine OPNV, FuBverkehr, Rad-
verkehr sowie Wirtschaftsverkehr und neue Mobilitdt. Das Mobilitdtsgesetz be-
nennt u. a. folgende Ziele:

,Vision Zero“: Keine Verkehrsunfalle mit schweren Personenschéden in
Berlin [§ 10 (3) MobG].

Verkehrsbedingte Gesundheitsbeeintrachtigungen, insbesondere Luft-
schadstoff- und Larmbelastungen, vermeiden [§ 9 MobG] und Beeintrachti-
gungen von Klima und Umwelt durch Verlagerung auf den Umweltverbund
reduzieren [§ 8 (1) MobG].

Hoéhere Aufenthaltsqualitét des 6ffentlichen Raums und bessere Lebens-
qualitét in der Stadt [§ 4 (3) MobG].

Verkehrsmittel des Umweltverbundes sollen sich optimal ergénzen
[§ 5 (3) MobG].

Der Radverkehrsanteil soll im 6ffentlichen Raum deutlich wahrnehmbar an-
steigen. Ziel ist ein optimaler Anteil am Modal Split. Konkrete Ziele sind im
RVP festzulegen [§ 36 (3) MobQ].

Der aktuelle Stadtentwicklungsplan Verkehr mit Zielhorizont 2025 wurde am
29. Mé&rz 2011 beschlossen. Er bildet den Rahmen flr die Planung der Ver-
kehrsmaBnahmen auf gesamtstadtischer Ebene. Der Stadtentwicklungsplan
Verkehr formuliert 12 Oberziele, von denen solche mit Bezug zu Stadtteil-Mobi-
litdtskonzepten im Folgenden aufgefiihrt sind:

,Herstellung gleicher Mobilitdtschancen: Bericksichtigung unterschiedlicher
Mobilitatsbedirfnisse aufgrund unterschiedlicher Lebensbedingungen.®

»otarkung der polyzentrischen Stadtstruktur: Verbesserung der Erreichbar-
keit stédtischer Teilrdume und Stadtteile untereinander sowie mit den inner-
stadtischen Hauptzentren.”

-Erhéhung der raumstrukturellen Stadtvertraglichkeit des Verkehrs (Begren-
zung von Schneisenwirkungen im Stadtraum, Reduzierung von Zasuren,
Aufwertung von Verkehrsraumen, Respektierung historischer Verkehrsnetz-
strukturen).”
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-Erhéhung der Verkehrssicherheit (alle Verkehrsarten, alle Stadtraume).”

.Reduzierung des verkehrsbedingten Verbrauches natiirlicher Ressourcen
(Energie, freie Flache/Boden).*

-Entlastung der stadtischen und globalen Umwelt von verkehrsbedingten
Belastungen.”

~Schaffung eines stadtvertraglichen Verkehrs flr sich verandernde Mobili-
tatsbedurfnisse (Starkung der Inter- und Multimodalitat, Reduzierung des
motorisierten Verkehrsaufwands).*

5.2 Planwerke zum Stadtumbaugebiet

Das Verkehrs- und Mobilitdtskonzept wird im Rahmen des Stadtebauférderpro-
gramms Nachhaltige Erneuerung (zuvor Stadtumbau) erarbeitet. In diesem Pro-
gramm wurden und werden weitere Planwerke erarbeitet. Im Jahr 2017 wurde
als Grundlagendokument das Integrierte stadtebauliche Entwicklungskonzept
(ISEK) beschlossen. Das Verkehrs- und Mobilitdtskonzept berlicksichtigt dieses
und andere Konzepte.

Mit dem Wohnungsneubauvorhaben MichelangelostraBBe liegt eines der berlin-
weit 16 neuen Stadtquartiere im Untersuchungsgebiet. Nach gegenwartigem
Stand sollen an der MichelangelostraBBe bis zum Jahr 2035 rund 1.200 Woh-
nungen entstehen.

Parallel zum Verkehrs- und Mobilititskonzept werden Konzepte zu Grin- und
Freiflachen und zur Regenwasserbewirtschaftung erarbeitet. Ziel ist es, fir das
als 6kologisches Modellquartier fungierende Plangebiet konkrete MaBnahmen
zur Aufwertung des 6ffentlichen Raumes, der sozialen Infrastruktur und zur An-
passung an den Klimawandel zu planen, abzustimmen und umzusetzen.

Um die Themen Mobilitat, Stadtebau, Grin- und Freiflachenplanung sowie Re-
genwasserbewirtschaftung aufeinander abzustimmen haben gemeinsame Ab-
stimmungen mit den anderen Fachplanungsbiros, dem Bezirk Pankow (Auf-
traggeber) und weiteren Akteuren sowie bilaterale Termine zwischen LK Argus
und einzelnen Beteiligten stattgefunden.

5.3 Leitlinien und Handlungsfelder

Aus der Bestands- und Defizitanalyse werden Leitlinien und Handlungsfelder fur
die MaBnahmenplanung im Untersuchungsgebiet abgeleitet. Sie geben die
Richtung fur die anschlieBende MaBnahmenplanung vor. Die Handlungsfelder
beschreiben Bereiche mit besonderer Notwendigkeit zur Verbesserung der Ge-
gebenheiten. Es werden folgende Ziele und Handlungsfelder definiert:

Starkung des Umweltverbundes im Untersuchungsgebiet



OPNV, FuB- und Radverkehr bilden das Riickgrat der zukiinftigen Erschlie-
Bung fir den Individualverkehr.

Starkung der Nahmobilitat im Gebietsinneren

Das Plangebiet wird von einem dichten und barrierefreien Wegenetz des
FuB- und Radverkehrs durchzogen. Alle Quellen und Ziele sind schnell und
sicher zu Fu3 oder mit dem Fahrrad zu erreichen.

Strukturierung des Verkehrsnetzes

Die ErschlieBung durch den OPNV und den Kfz-Verkehr erfolgt liber und
orientiert sich zu den Ré&ndern des Plangebietes. Die inneren Bereiche blei-
ben nach Méglichkeit frei vom Kfz-Verkehr und vom OPNV. FuB3- und Rad-
wegeverbindungen sind Uberwiegend bereits vorhanden, sodass nur in we-
nigen Bereichen neue Verbindungen geschaffen werden missen.

Sicherstellung des erforderlichen Kfz-Verkehrs

Gleichzeitig ist die Kfz-ErschlieBung fiir den Wirtschaftsverkehr, die Ver-
und Entsorgung sowie den individuellen kurzfristigen Bedarf zu sichern.

Einrichtung von Alternativen zur privaten Kfz-Nutzung

Far die Beeinflussung der wohnortnahen Mobilitdt werden erganzende Mo-
bilitdtsangebote und Mobilitdtsdienstleistungen geschaffen. Die MaBnah-
men sind Impulsgeber fir eine nachhaltige Mobilitat.

Organisation des ruhenden Kfz-Verkehrs

Das Angebot fiir den ruhenden Verkehr (der Bestandsquartiere) orientiert
sich am Bedarf. Fir die Neubebauung sollen die nétigen Kfz-Stellplatze auf
den Baufeldern geschaffen werden. Fir die Bestandsnutzungen werden
Kfz-Stellplatze im StraBenraum, auf Sammelanlagen und in Quartiersgara-
gen in ausreichender Zahl angeboten.

Erhéhung der Verkehrssicherheit

Die objektive und die subjektive Sicherheit soll erhdht werden. Besonders
fur die ,schwacheren® Verkehrsteilnehmenden (Gehende und Radfahrende)
ist eine Erhdhung der Verkehrssicherheit eine Grundvoraussetzung, um
mehr Menschen von den Vorteilen dieser Verkehrsarten zu Gberzeugen.
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6 Konzeption der Verkehrsnetze

Die Konzeption der Verkehrsnetze definiert, welche StraBen und Wege in wel-
cher Art und Weise fiir die einzelnen Verkehrsarten zur Verfigung stehen. Fir
den Kfz-, Rad- und FuBverkehr werden jeweils Verkehrsnetze dargestellt, die
eigenstandig funktionieren. Gleichzeitig wurde bei der Konzeption stets die
Uberlagerung der Netze mitgedacht, um aufzuzeigen, welchen verkehrlichen
Nutzungsanspriichen die Stral3en genligen missen. Fir die Verkehrsarten wer-
den zunéchst Vorlberlegungen zur Netzgestaltung und anschlieBend das je-
weilige Zielnetz und fir den 6ffentlichen Verkehr MaBnahmenvorschlage darge-
stellt.

Fir die Entwicklung eines méglichst lickenlosen und umwegfreien Wegenetzes
stellt der Einbezug privater Flachen aus Sicht der Verkehrsplanung den Opti-
malfall dar. Dies betrifft Giberwiegend den FuBverkehr und in geringem MalB3e
auch den Radverkehr. Als gutachterliche Empfehlung wird allen Akteuren und
Flacheneigentimern nahegelegt, méglichst viele Kompromisse und Vereinba-
rungen auszuhandeln, um langfristig ein qualitativ hochwertiges Wegenetz im
Stadtumbaugebiet Greifswalder Stral3e sicherzustellen. Positiv bewertet wird
dabei, dass in vielen Fallen diese privaten Wege schon heute gedffnet sind und
somit eine hohe Durchléssigkeit durch die informelle Nutzung gegeben ist. Die
informellen (privaten) Wege werden daher in den nachfolgenden Abbildungen
zur Unterscheidung gegenuber den 6ffentlichen Wegen explizit mit dargestellt.

6.1 Netziiberlegungen fiir den Kfz-Verkehr

Voriiberlegungen

Fir die Gestaltung des Kfz-Verkehrsnetzes werden vier StraBentypen unter-
schieden. Auf diese Weise wird eine Hierarchie des StraBennetzes geschaffen.

Verkehrsberuhigte Bereiche

In verkehrsberuhigten Bereichen (Tempo 7) nutzen Fuf3-, Rad- und Kfz-Ver-
kehr die Verkehrsflache gemeinsam (sog. Mischungsprinzip). Zusétzliche
Gehbahnen oder markierte Zonen an den Randern der Mischverkehrsflache
kénnen Gehenden mit besonderem Sicherheitsbedirfnis einen besonderen
Schutz geben. Parken ist in verkehrsberuhigten Bereichen prinzipiell nicht
zulassig, Stellplatze missen explizit ausgewiesen werden. Es wird die Ein-
richtung von mdglichst vielen verkehrsberuhigten Bereichen angestrebt.
Diese StraBBen dienen der ErschlieBung der Wohngebaude. Zudem wird
ihre Einrichtung insbesondere vor sensiblen Einrichtungen empfohlen.



Verkehrsberuhigte Bereiche mit Kfz-Parken

Verkehrsberuhigte Bereiche mit Kfz-Parken (Tempo 7) wird als StraBentyp
far oftmals private StraBen definiert. Diese StraBBen erfullen im Bestand die
Funktion einer Sammelanlage. Dieser StraBentyp besteht fiir eine Uber-
gangszeit, bis das Kfz-Parken infolge einer geringeren Nachfrage vollstan-
dig aus dem StraBenraum zurlickgenommen oder in zentralen Parkierungs-
einrichtungen organisiert wird.

NebennetzstraBen

NebennetzstraBen (Tempo 30-Zone) dienen der ErschlieBung der Quar-
tiere. Sie biindeln den gebietsinternen Verkehr aus den verkehrsberuhigten
Bereichen und flihren ihn zum Ubergeordneten StraBennetz (Hauptver-
kehrsstraBen). Rad- und Kfz-Verkehr nutzen gemeinsam die Fahrbahn, fir
Gehende gibt es beidseitig eigene Anlagen. Kfz-Parken im StraBenraum ist
generell méglich.

HauptverkehrsstraBen

HauptverkehrsstraBen (Tempo 30 oder 50) liegen in der Regel an den Rén-
dern der Quartiere. Sie nehmen den berértlichen Verkehr auf und dienen
der Anbindung der Quartiere an das umliegende Stadtgebiet. Hauptver-
kehrsstraBBen fiihren nur dann durch ein Quartier, wenn sie Linienbusver-
kehr aufnehmen. Fu3-, Rad- und Kfz-Verkehr stehen jeweils eigene Ver-
kehrsflachen zur Verfligung (sog. Trennungsprinzip). Kfz-Parken im Stra-
Benraum ist generell moglich.

Zielnetz

Die Konzeption des Zielnetzes fir den Kfz-Verkehr erfolgt in zwei Schritten. Zu-
erst wird flir das bestehende StraBennetz geprift, welche StraBen(-abschnitte)
bei Wahrung der ErschlieBung entfallen kénnen oder durch die Neubebauung
an der MichelangelostraBe hinzukommen (Abbildung 40, Seite 42). Anschlie-
Bend wird fur jede StraBe der Typ festgelegt (Abbildung 41, Seite 42). Die Kon-
zeption des Kfz-Netzes erfolgt mit dem Ziel eine gute ErschlieBung fur das Un-
tersuchungsgebiet inklusiver der Neubebauung zu erreichen und gleichzeitig
die Durchfahrung flr gebietsfremde Kfz-Verkehre zu unterbinden.

Es wird empfohlen einen Abschnitt der Thomas-Mann-Stra3e auf Héhe der
zentralen FuB- und Radverkehrsachse im Mihlenkiez aus dem Kfz-Netz her-
auszunehmen. Entlang des etwa 90 m langen Abschnitts liegen Griinflichen
und es besteht keine ErschlieBungsfunktion. Durch die Herausnahme dieses
Abschnitts wird die Schaffung eines barrierefreien, zusammenhangenden Frei-
raums im Zuge der Erneuerung der Mittelpromenade erméglicht. Die Erschlie-
Bung der Geb&ude Thomas-Mann-StraBe Nr. 31, 33 und 35 bleibt aus Richtung
Norden Uber die Hanns-Eisler-StraBe gewahrleistet. Zusatzlich wird dadurch
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eine Méglichkeit zur Kfz-Durchfahrung des Gebiets unterbunden. Die Weg-
nahme des Kfz-Verkehrs auf dem Abschnitt ist auch vorteilhaft zu bewerten, da
somit der Knotenpunkt mit der Fu3- und Radverkehrsachse entféllt (Abbildung

40: @).

Die weiteren Anderungen am bestehenden Kfz-Verkehrsnetz hangen mit der
Bebauung beidseits der MichelangelostraBe zusammen. Die ErschlieBung der
Neubebauung erfolgt fiir die Nordseite tiber die MichelangelostraBe und die
Greifswalder StraBBe und flr die Stdseite Uber die Hanns-Eisler-Stra3e bzw.
VerbindungsstraBen zwischen dieser und der Michelangelostral3e.

Zukiinftig sind weiter zwei Verbindungen der Michelangelostra3e mit der
Hanns-Eisler-StraBe geplant. Jedoch &ndern sich im Vergleich zum Bestand
ihre Lagen. Die Verbindung &stlich der Greifswalder StraBBe entféllt, um nahe
dem groBBen Knotenpunkt Greifswalder Stral3e / MichelangelostraBe — Ostsee-
straBBe keinen weiteren Vollknoten zu haben, was sich nachteilig auf die Leis-
tungsfahigkeit und Koordinierung auswirken kann. Die Verbindung westlich des
Sportplatzes an der KniprodestraBBe wird fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr her-
ausgenommen, da sie zukunftig nur vom Busverkehr zur An- und Abfahrt der
neuen Endhaltestelle ndrdlich des Sportplatzes genutzt werden soll (@). In die-
sem Bereich mit Haltestelle und Sportplatz sowie der geplanten Schule wird ein
hohes FuBverkehrsautkommen erwartet. Der Kfz-freie StraBenraum erméglicht
sichere und direkte Wege. Die beiden neuen Verbindungen liegen im Vergleich
zu heute in einem gleichméaBigeren Abstand auf der Strecke zwischen Greifs-
walder StraBe und KniprodestraBe. Dies ermdglicht eine mehr ausgeglichene
Verteilung der Kfz-Fahrten in der ErschlieBung der Neubebauung bzw. der Zu-
fahrt zum (ibergeordneten StraBennetz (@).

Nérdlich der MichelangelostraBe wird die Anbindung zu den Gebauden Nr. 63
bis 127 zukiinftig (iber die KniprodestraBe geplant (@). Zudem &ndern sich in
kleinerem Umfang Zufahrten zur ErschlieBung von der GlirtelstraBe aus (@).

Das Plangebiet ist von den Hauptverkehrsstral3en aus Uber die Thomas-Mann-
StraBe, Hanns-Eisler-StraBe, GirtelstraBe, EinsteinstraBe und den Pieskower
Weg erschlossen. Die genannten NebennetzstraBen verkniipfen die im Plange-
biet befindlichen Parkierungseinrichtungen (Sammelanlagen) mit dem berge-
ordneten StraBennetz und dienen als HaupterschlieBungsstraBen fir das Plan-
gebiet. Auf ihnen gilt Tempo 30 (Zonenregelung). Wegen ihrer Haupterschlie-
Bungs- und Sammelfunktion flir den gebietsinneren Kfz-Verkehr sollten sie in
ihrem Ausbauzustand nach Mdglichkeit den Begegnungsfall Pkw-Pkw und Pkw-
Lkw gewahrleisten kénnen. Die NebennetzstraBen sind mit Ausnahme der Giir-
telstraBe untereinander verbunden und bilden einen fast geschlossenen Ring
innerhalb der umliegenden HauptverkehrsstraBen. Dies gewéhrleistet auch im
Havariefall (Baustellen in Netzelementen oder an den Anbindungen zum Haupt-
verkehrsstraBennetz etc.) eine Erreichbarkeit des Plangebietes. Die Giirtel-
straBBe ist Uber die nérdlich anliegenden WohnstraBen Gber mehrere Punkte an



das Ubergeordnete StraBennetz angebunden. Der genannte Ring lasst keine di-
rekten und kurzen Verbindungen zwischen den HauptverkehrsstraBBen zu. Eine
Attraktivitat fir den gebietsfremden Durchgangsverkehr ist daher grundlegend
nicht gegeben. Eine Ausnahme gibt es dabei im Slidwesten des Mlhlenkiezes.
Hier kommt es zu Abklrzungsverkehren von der Storkower StraBe Uber den
Pieskower Weg und die Thomas-Mann-StraBBe in nérdliche Richtung. Dieser
Streckenzug erfordert deshalb eine besondere Beachtung, auch in Hinblick auf
die weitere MaBnahmenplanung (Knotenpunktumbauten mit Aufpflasterungen
zur Verkehrsberuhigung). Entlang dieses Streckenzugs liegen wichtige Nutzun-
gen, wie die Einzelhandelseinrichtungen an der Greifswalder Stral3e, die tUber
den Pieskower Weg beliefert werden. Zudem liegt hier mit der bestehenden
Sammelanlage auch eine wichtige Potentialflache firr eine Quartiersgarage vor.
Diese Nutzungen sollen bei gleichzeitigem Ausschluss der Abkulrzungsverkehre
gut erreichbar bleiben und dennoch die Anforderungen guter Bedingungen fr
Gehende und Radfahrende beriicksichtigen (@).

Die NebennetzstraBBen des Plangebietes werden flankiert von StraBen fir die
feinere ErschlieBung von anliegenden Geb&uden und Nutzungen. Diese Er-
schlieBungsstraBen haben keine Sammelfunktion und erlauben dem Ziel der
Konzeption folgend keine Durchfahrmdéglichkeiten im und durch das Plangebiet.
Es wird empfohlen, diese aus Kfz-Sicht weniger stark nachgefragten StraBen-
abschnitte als verkehrsberuhigte Bereiche auszubilden. Sie férdern und stiitzen
somit auch die Vorgaben, die im Plangebietsinneren erforderlichen attraktiven
Verkehrsraume flr den Fu3- und Radverkehr zu schaffen. Dies beinhaltet auch
eine Freihaltung der 6ffentlichen StraBenrdume vom ruhenden Verkehr — mit
Ausnahme einzelner Parkstédnde fir mobilitadtseingeschrankte Personen und
kurzfristige Haltbedarfe.
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Abbildung 40:

Anderungen am Kfz-Verkehrsnetz
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Abbildung 41:

Zielnetz des Kfz-Verkehrs
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6.2 Netziiberlegungen fiir den Radverkehr

Voriiberlegungen

Der Radverkehr bildet mit dem FuBverkehr die sogenannte aktive Mobilitat fir
eine gesunde, klimafreundliche und nachhaltige Fortbewegung. Mit einer sehr
variablen Geschwindigkeit zwischen 5 km/h und 30 km/h, einer effizienten
Ubersetzung der Kérperkraft in Fortbewegung und verschiedenen Fahrradtypen
ist Radfahren eine Mobilitatsform fiir Menschen fast jeder Altersklasse und kor-
perlicher Verfassung.

Beinahe jeder flinfte Weg in der Berliner Innenstadt wird mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt (18 %). Besonders hohe Anteile erreicht der Radverkehr bei den
Wegezwecken Arbeit (23 %) sowie Kita, Schule und Ausbildung (21 %). Zudem
ist die kombinierte Nutzung von Fahrrad und 6ffentlichem Verkehr beliebt. Auf
den Distanzen bis zu zehn Kilometern besteht ein hohes Potenzial zur Verlage-
rung von Kfz-Fahrten auf den Radverkehr. Die Elektrifizierung des Radverkehrs
erhdht sein Potenzial zusétzlich.

Sichere StraBenrdume in den Quartieren und eigene Anlagen entlang der
HauptverkehrsstraBen laden zum Radfahren ein. Von besonderer Bedeutung ist
auch die Infrastruktur im Bereich von Knotenpunkten. Der Uibergeordnete Rad-
verkehr im Untersuchungsgebiet soll nach Mdglichkeit entlang der Hauptver-
kehrsstraBen fahren. Dort sind gemaf Berliner Mobilitdtsgesetz bis 2030 aus-
reichend sichere und breite Anlagen herzustellen. Radrouten im Quartier sind
vorrangig fiir den Binnenverkehr sowie Fahrten mit Quelle und Ziel im Untersu-
chungsgebiet gedacht. Die Radverkehrsfiihrung im Untersuchungsgebiet soll
nicht zulasten des FuBverkehrs sein.

Die Anbindung der Neubebauung ist fir die Konzeption des Radnetzes sehr
wichtig, um den neuen Anwohnenden von vornherein ein attraktives Verkehrs-
angebot zu geben. Die Einrichtung von FahrradstraBen in ErschlieBungsstra-
Ben im Nebennetz wird fir das Untersuchungsgebiet an keiner Stelle als
zweckmaBig betrachtet.

Flr die Gestaltung des Radverkehrsnetzes werden vier Fiihrungsformen unter-
schieden.

HauptverkehrsstraBen

Der Radverkehr wird getrennt vom Kfz- und FuBverkehr auf eigenen Anla-
gen gefiihrt. Radverkehrsanlagen miissen beidseitig der StraBe bestehen.

NebennetzstraBen

Der Radverkehr wird gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr im Mischungsprinzip
auf der Fahrbahn gefiihrt. Wichtige Verbindungen im Nebennetz werden als
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FahrradstraBe ausgewiesen, um den Vorrang des Radverkehrs vor dem
Kfz-Verkehr herauszustellen.

Verkehrsberuhigte Bereiche

Der Radverkehr nutzt die Verkehrsflache gemeinsam mit dem Fuf3- und
Kfz-Verkehr (sog. Mischungsprinzip). Der Radverkehr muss sich an das
niedrige Geschwindigkeitsniveau anpassen.

Rad- und FuBverkehrsverbindungen ohne Kfz-Verkehr

Das Kfz-StraBennetz wird durch Verbindungen erganzt, die allein dem Rad-
und FuBverkehr zur Verfligung stehen. Die Erweiterung Gber das Kfz-Stra-
Bennetz hinaus erhdht die Netzdichte und Routenwahl fir Radfahrende. Die
konkrete Organisationsform der einzelnen Rad- und FuBverkehrsverbindun-
gen — zum Beispiel gemeinsamer oder getrennter Geh- und Radweg (Ver-
kehrszeichen 240 bzw. 241) — wird im Rahmen der weiteren Konzeptions-
Uberlegungen im Einzelfall festgelegt.

Zielnetz

Die Konzeption des Zielnetzes flir den Radverkehr orientiert sich an dem beste-
henden lbergeordneten Radroutennetz des Senats und des Bezirkes. Es sollen
Anschllsse an Ubergeordnete Routen hergestellt und neue Strecken in das
Netz integriert werden. Das Zielnetz fir den Radverkehr deckt sich in weiten
Teilen mit dem Kfz-Verkehrsnetz. Zahlreiche Wegeverbindungen abseits der
StraBen, oft in Kombination mit dem FuBverkehr, ergdnzen das Netz und schaf-
fen Routen ohne Kfz-Verkehr. Die prominentesten Rad- und FuBverkehrsver-
bindungen ohne Kfz-Verkehr sind die Achsen im Nordostraum und im Mdhlen-
kiez. Vor allem im Bereich der Michelangelostra3e sind in Nord-Siid-Richtung
zuséatzliche Verbindungen fir den Rad- und FuBverkehr vorgesehen, um die
Neubebauung mit Einzelhandel und dem Schulstandort gut zu erreichen. Im
stidlichen Bereich ist eine durchgehende Verbindung parallel zur S-Bahntrasse
anzustreben. Die Fihrungsformen fir die einzelnen Netzelemente sind durch
die eingangs des Kapitels erlduterte Hierarchie definiert. Die Art der baulichen
Anlage (gemeinsamer Geh- und Radweg, getrennter Geh- und Radwege etc.)
wird im Einklang mit dem Kfz- und FuBBverkehrsnetz im Rahmen der weiteren
Konzeptionslberlegungen festgelegt. Abbildung 42 zeigt das Radverkehrsnetz
fir das Untersuchungsgebiet Greifswalder StraB3e.



Abbildung 42: Radverkehrsnetz

Karte - 17

Teil des Ubergeardneten
Teil des Gbergeordneten 3 Radroutomnotzes Berin
Radroutennetzes Berlin

Stadtumbaugebiet
Greifswalder StraRe

Verkehrs- und
Mobilitdtskonzept

Radverkehrsnetz - Konzeption

= Hauptverkehrssirafio (Tempo 50)
Beidseitig eigene Anlage,
getrennt Yo Kiz und Fafiverkehr

e Nebennetzstralie (Tempo 30)
Mischverkehr mit Kz

s \Jerkehrsberuhigter Bereich
Mischverkehr mit Kfz und Fuftverk.

Rad- und FuBverkehrsverbindung
ohne Kfz

=== Liickenschluss erforderiich /
kein Bestandsweg vorhanden

----- informell genutzta, private Flachen

=1 Uniersuchungsgebiet
-
MaBstab ahne

Kartongrundiage OpenStreethiap
Datenstand Mai 2021 o

LKo,Argus

Bl Hambarg - Kasel

0-10969 Ben
52555

Wichtige Verbindungen

Fir das Untersuchungsgebiet Greifswalder StraBe werden wichtige Radver-
kehrsrelationen herausgestellt (Abbildung 43, Seite 47). Dazu werden zwei Ka-

tegorien definiert:

® Netztragende Radverkehrsrelationen: Hauptverbindungen, die zu wichtigen
Zielen im Quartier fihren (Stadtteilzentrum, S-Bahnhof Greifswalder Strafe,

weitere OV-Haltestellen, Schulen),

® Netzergdnzende Radverkehrsrelationen: wichtige, die Hauptverbindungen

erganzende oder verbindende Verbindungen und

@ Alle Ubrigen Radverkehrsrelationen erhalten keine explizite Bezeichnung.

Die Ertlichtigung und Herstellung der netztragenden und -ergdnzenden Radver-
kehrsrelationen hat Prioritat. Sie bilden wichtige Achsen fir den Radverkehr in
den Quartieren und werden von vielen Menschen in der gesamten Lange oder
in Teilen genutzt. Die folgenden Auflistungen von wichtigen Radverkehrsrelatio-

nen stellt keine Prioritdtenreihung dar.

Fir das Untersuchungsgebiet werden folgende vier netztragenden Radver-

kehrsrelationen dargestellt.

® Route 1 »Hauptachse im Muhlenkiez*
zwischen Greifswalder StraBe und Kniprodestral3e
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- Die zentrale Achse verlauft mittig zwischen der MichelangelostraBe und

der Storkower StraBBe in Nordwest-Siidost-Ausrichtung. Sie verlauft Gber
die Thomas-Mann-StraB3e — Kfz-freie FuB-Rad-Achse — KniprodestraB3e.
Westlich der Greifswalder Strafl3e flihrt die Route Uber die Erich-Weinert-
StraBe zur geplanten Radschnellverbindung Panke-Trail.

Zugang zur Tramhaltestelle Thomas-Mann-StraBBe und zur Bushaltestelle
Stedingerweg.

Anliegende Einrichtungen sind: Mihlencenter, Schwimmbhalle, Schulen,
Kitas, Spielplatze und Jugendverkehrsschule.

Route 2 .S-Bahnhof — Hanns-Eisler-Strale”

- Diese Route unterstitzt die Anbindung des Miihlenkiezes an den

S-Bahnhof Greifswalder Stral3e. Sie kreuzt die Route 1 ,Hauptachse im
Muhlenkiez®.

Zugang zum S-Bahnhof und Tramhaltestelle Greifswalder Strafe und
zum Busverkehr in der Michelangelostrale.

Anliegende Einrichtungen sind: Einzelhandel, Kita, Grundschule und Ein-
steinpark.

Route 3 und 4 sind Bestandteile des Berliner Radverkehrsnetzes. Sie dienen
vorwiegend der Aufnahme des Ubergeordneten Radverkehrs mit weitrdumigen
Zielen.

Route 3 ,Greifswalder Stralle — Komponistenviertel®

- Dieser den Mlhlenkiez tangierende Routenabschnitt aus dem Gbergeord-

neten Radverkehrsnetz Berlin fihrt aus dem nérdlich gelegenen Kompo-
nistenviertel Gber die Greifswalder StraBe und die Erich-Weinert-StraBe
in westliche Richtung.

Weitrdumige Ziele sind: Bahnhof Gesundbrunnen, die S-Bahnhdfe
Schoénhauser Allee sowie Bornholmer StraBe und der Panke-Trail im
Westen sowie der Ortsteil WeiBensee im Norden.

Es bestehen aktuelle Uberlegungen seitens des Bezirkes, die BizetstraBe
als FahrradstraBBe zu gestalten, um eine parallele Alternative zur Greifs-
walder Stral3e / Berliner Allee anzubieten. Dies ist bei der Umsetzung der
vorliegenden Netzkonzeption zu berlicksichtigen, um eine widerspruchs-
freie und umwegfreie Flihrung bzw. Verknlipfung zwischen dem Kompo-
nistenviertel und dem Stadtumbaugebiet zu gewahrleisten.



® Route 4 ~Kniprodestrale — Komponistenviertel*

- Dieser den Muhlenkiez tangierende Routenabschnitt aus dem Ubergeord-
neten Radverkehrsnetz Berlin fihrt aus dem nérdlich gelegenen Kompo-
nistenviertel Uber die KniprodestraBBe in stdliche Richtung.

- Weitrdumige Ziele sind: Volkspark Friedrichshain, Innenstadt Berlin im
Siden sowie der Ortsteil WeiBensee im Norden.

Nachfolgende zwei netzergédnzende Radverkehrsrelationen untersetzen die
netztragenden Relationen.

® Route5 ,Ostliche Nord-Siid-Verbindung®

- Diese Relation verbindet den Nordostraum und den Mihlenkiez und stellt
gleichzeitig fiir den Schulneubau und den Sportplatz eine wichtige Er-
schlieBungsfunktion dar.

- Anliegende Einrichtungen sind: Senioreneinrichtung, Sportplatz Knipro-
destraBBe, Spielplatz und Schule in der MichelangelostraBe (geplant).

® Route 6 »Einsteinpark®

- Die Strecke fiihrt von der Storkower StraBe in Richtung Nordwesten und
schlieBt an die Route 2 und im weiteren Verlauf an Route 1 an.

- Anliegende Einrichtungen sind: Grundschule, Einsteinpark und Kita std-
lich der Storkower StraBBe (geplant).

Abbildung 43: Radverkehrsnetz — Wichtige Verbindungen
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6.3 Netziiberlegungen fiir den FuBverkehr

Voriiberlegungen

Jeder Weg beginnt und endet zu Ful3, denn zu Fu3 werden andere Mobilitats-
formen und Ziele im Umfeld bei einer Geschwindigkeit von etwa 5 km/h schnell
erreicht. Gehen gehért zu den aktiven Formen von Mobilitét und integriert Be-
wegung in den Alltag der Menschen. Dies unterstitzt die Pravention von Krank-
heiten und trégt als Teil des Umweltverbundes zu einer nachhaltigen und um-
weltvertraglichen Mobilitat bei. Ein groBes Hindernis flr den FuBverkehr ist die
starke Umwege-Empfindlichkeit der Gehenden, da flr die Fortbewegung die ei-
gene Korperkraft genutzt wird und Umwege bei geringer Geschwindigkeit zu
gréBerem Zeitaufwand fuhren.

Die Mehrzahl der Wege in der Berliner Innenstadt wird zu Fuf3 zuriickgelegt.

35 % aller Wege entfallen auf den FuBverkehr, bei den Wegezwecken Einkau-
fen (51 %) und Freizeit (41 %) sind die Anteile noch deutlich héher. Auch im Zu-
gang zu anderen Verkehrsarten, zum Leihfahrrad oder zur Haltestelle, wird zu
FuB gegangen. Die sehr kurzen Wege bis zu einem Kilometer Lange werden zu
80 % zu FuB zuriickgelegt, bei zwischen ein und drei Kilometer betragt der An-
teil noch 29 %.

Ein gut ausgebautes und qualitativ hochwertiges FuBverkehrsnetz mit direkten
und kurzen Wegen ist die Basis fiir einen hohen FuBverkehrsanteil. Die offene
Baustruktur im Untersuchungsgebiet bietet daflir gute Voraussetzungen. Jede
Wegeverbindung sollte barrierefrei und sicher nutzbar sein. Die Anbindung der
Neubebauung ist fir die Konzeption des FuBBnetzes sehr wichtig, um den neuen
Anwohnenden von Vornherein ein attraktives Verkehrsangebot zu geben.

Fir die Gestaltung des FuBverkehrsnetzes werden ebenfalls vier Fihrungsfor-
men unterschieden.

Hauptverkehrs- und Nebennetzstral3en

Der FuBverkehr wird getrennt vom Kfz- und Radverkehr auf eigenen Anla-
gen gefihrt. FuBverkehrsanlagen missen beidseitig der Stra3e bestehen.
Die Querung der Hauptverkehrs- und Nebennetzstraen muss durch Que-
rungshilfen ermdglicht werden. Querungshilfen sind an allen Knotenpunk-
ten, im Bereich von Haltestellen und auf langeren Streckenabschnitten zwi-
schen Knotenpunkten einzurichten.

Verkehrsberuhigte Bereiche

Der FuBverkehr nutzt die Verkehrsflache gemeinsam mit dem Rad- und
Kfz-Verkehr (sog. Mischungsprinzip). Zuséatzliche Gehbahnen oder mar-
kierte Zonen an den Randern der Mischverkehrsflache kénnen Gehenden
mit besonderem Sicherheitsbedirfnis einen besonderen Schutz geben.



FuB- und Radverkehrsverbindungen ohne Kfz-Verkehr

Das Kfz-StraBennetz wird durch Verbindungen erganzt, die allein dem Fuf3-
und Radverkehr zur Verfligung stehen. Die Erweiterung Uber das Kfz-Stra-
Bennetz hinaus erhéht die Netzdichte und Routenwahl fiir Gehende. Die
konkrete Organisationsform der einzelnen Rad- und FuBverkehrsverbindun-
gen — zum Beispiel gemeinsamer oder getrennter Geh- und Radweg (Ver-
kehrszeichen 240 bzw. 241) — wird im Rahmen der weiteren Konzeptions-
Uberlegungen im Einzelfall festgelegt.

FuBverkehrsverbindungen ohne Rad- und Kfz-Verkehr

Das Rad- und Kfz-Verkehrsnetz wird durch Verbindungen ergénzt, die allein
dem FuBverkehr zur Verfligung stehen. Die Erweiterung des Rad- und Kfz-
Verkehrsnetzes erhéht die Netzdichte und Routenwahl fiir Gehende zuséatz-
lich. Im Ergebnis folgt fiir den FuBverkehr ein engmaschiges Wegenetz mit
moglichst direkten Verbindungen.

Fir straBenbegleitende Gehwege an Hauptverkehrs- und NebennetzstraBen
(Trennungsprinzip) wird folgender Ausbaustandard empfohlen:

Anlage an angebauten StraBenseiten, in der Regel beidseitig,

Breite von mindestens 2,5 m,

Freihaltung der Wege von Einbauten (bspw. Masten, Container oder Poller),
ebene und barrierefreie Oberflachen,

durchgangige Beleuchtung der Wege und

Einsehbarkeit an Knotenpunkten (wegbegleitendes Griin pflegen).

Im Mischungsprinzip (verkehrsberuhigter Bereich) ist eine gemeinsame Ver-
kehrsflache fir alle mobilen Personen einzurichten. Der Ausbau von FuB- und
Radverkehrsverbindungen ohne Kfz-Verkehr und von alleinigen FuBverkehrs-
verbindungen ist im Einzelfall entsprechend der értlichen Gegebenheiten zu
planen. Kapitel 8 geht flr einzelne Planungsraume auf nahere Details ein.

Zielnetz

Zur Anbindung der bedeutenden Quellen und Ziele (Wohnnutzung, Haltestellen,
Einzelhandel, soziale Einrichtungen) innerhalb des Plangebietes und dartber
hinaus wurde ein Zielnetz fir den FuBverkehr entwickelt. Das Netz baut auf
dem Kfz- und Radverkehrsnetz auf. Es wird durch mehrere Elemente ergénzt,
so dass sich ein durchlassiges, dichtes und mdglichst umwegarmes Netz ergibt.
Die Ergénzungen gegenlber dem Radverkehr bestehen vor allem durch Wege
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zur Anbindung der Wohngebaude. Die offene Baustruktur ermdglicht viele Ver-
bindungen abseits der StraBen. Im sdlichen Bereich ist eine durchgehende
Verbindung parallel zur S-Bahntrasse anzustreben. Die Fiihrungsformen fir die
einzelnen Netzelemente sind durch die eingangs des Kapitels erlauterte Hierar-
chie festgelegt. Abbildung 44 zeigt das FuBverkehrsnetz fir das Untersu-
chungsgebiet Greifswalder StraBe.

Abbildung 44: FuBverkehrsnetz
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Wichtige Verbindungen

Fir das Untersuchungsgebiet Greifswalder Stra3e werden wichtige FuBver-
kehrsrelationen herausgestellt (Abbildung 45, Seite 52). Dazu werden analog
zum Radverkehr drei Kategorien definiert:

® Netztragende FuBverkehrsverbindungen: Hauptverbindungen, die zu wichti-
gen Zielen im Quartier fihren (Stadtteilzentrum Greifswalder StraBe Nord,
S-Bahnhof Greifswalder StraBe, weitere OV-Haltestellen, Schulen),

® Netzergénzende FuBverkehrsverbindungen: wichtige, die Hauptverbindun-
gen erganzende oder verbindende Wege und

® Alle Ubrigen FuBverkehrsrelationen erhalten keine explizite Bezeichnung.

Die Ertlchtigung und Herstellung der netztragenden und -ergdnzenden FuBver-
kehrsverbindungen hat Prioritat. Sie bilden wichtige Achsen fur den FuBverkehr
in den Quartieren und werden von vielen Menschen in der gesamten Lange
oder in Teilen genutzt. Die folgenden Auslistungen der Fu3- und Radverkehrs-
relationen stellt keine Prioritdtenreihung dar.



Fir das Untersuchungsgebiet werden folgende drei netztragende FuBverkehrs-
relationen definiert.

Route 1 »Hauptachse im Nordostraum®
zwischen Greifswalder StraBBe und KniprodestraBe

Die zentrale Achse verlauft nérdlich der MichelangelostraBe in Nordwest-
Sidost-Ausrichtung und wird fir Alltag- und Freizeitwege genutzt. Im Un-
terschied zur parallelen Radwegeverbindung wird der FuBverkehr im Be-
reich Michelangelostral3e nicht entlang der Stral3e gefiihrt.

Anliegende Einrichtungen sind: Senioren- und Pflegeeinrichtungen, Po-
lyklinik, Supermarkt, Spielplatz und zukiinftig auch Kitas.

Route 2 ,Hauptachse im Mihlenkiez"
zwischen Greifswalder StraBe und KniprodestraBe

Die zentrale Achse verlauft mittig zwischen der Michelangelostral3e und
der Storkower StraBe in Nordwest-Siidost-Ausrichtung. Sie wird far All-
tags- und Freizeitwege genutzt.

Zugang zur Tramhaltestelle Thomas-Mann-StraBe und zur Bushaltestelle
Stedingerweg.

Anliegende Einrichtungen sind: Mihlencenter, Schwimmbhalle, Schulen,
Kitas, Spielplatze und Jugendverkehrsschule.

Route 3 ,S-Bahnhof — Quartiersmitte”

Diese FuBwegeverbindung verbindet die Mitte des Untersuchungsgebiets
und Mihlenkiezes mit dem S-Bahnhof Greifswalder StraBBe. Sie schlief3t
an Route 2 ,Hauptachse im Muhlenkiez® an.

Zugang zum S-Bahnhof und der Tramhaltestelle Greifswalder StraBe.

Anliegende Einrichtungen sind: Einzelhandel, Kita, Grundschule und Ein-
steinpark.

Nachfolgende vier netzerganzende FuBverkehrsrelationen untersetzen die netz-
tragenden Relationen.

Route 4 ,Hanns-Eisler-Stralle”

Die Strecke verlauft straBenbegleitend entlang der Hanns-Eisler-Stral3e.
Fir die Anwohnenden ist sie die néchstliegende Stral3e und ihre Bedeu-
tung wéchst durch die Bebauung auf der nérdlichen Seite.

Zugang zur Tram- und Bushaltestelle Greifswalder StraBe / Ostsee-
straBBe.
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® Route 5 ~Westliche Nord-Sud-Verbindung*

- Mit dem Neubau der MichelangelostraBe und der Neubebauung wird ein

Zusammenwachsen des gesamten Untersuchungsgebiets gefdrdert. Die
Route 5 soll die Verbindung des Nordostraums mit dem Muhlenkiez star-
ken und verbindet die drei netztragenden FuBverkehrsrelationen. Im
Muhlenkiez verlduft die Strecke zum Teil entlang der Thomas-Mann-
StraBe.

Anliegende Einrichtungen sind: | Kita, Spielplatze und Einzel-
handel in der MichelangelostraBe (geplant).

® Route6 ,Ostliche Nord-Siid-Verbindung*

- Diese Verbindung Gbernimmt eine ahnliche Funktion, wie Route 5. Sie

beginnt im Norden an der GirtelstraBe und verbindet die Routen 1 und 2,
die netztragende FuBverkehrsrelationen sind.

- Anliegende Einrichtungen sind: Senioreneinrichtung, Kita (geplant),

Schule (geplant) und Einzelhandel in der MichelangelostraBBe (geplant).

® Route7 »Einsteinpark”

Diese FuBwegeverbindung fiihrt von der Storkower StraB3e in Richtung
Quartiersmitte und schlieBt an die Route 3 an.

Zugang zu einer neuen Bushaltestelle in der Michelangelostralie.

Anliegende Einrichtungen sind: Grundschule, Einsteinpark und Kita sud-
lich der Storkower StraBBe (geplant).

Abbildung 45: FuBverkehrsnetz — Wichtige Verbindungen
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6.4  Netziiberlegungen fiir den OPNV

Voriiberlegungen

Die ErschlieBungsqualitat des Untersuchungsgebiets durch den 6ffentlichen
Personennahverkehr soll erhéht werden. Eine sehr gute Anbindung an den 6f-
fentlichen Verkehr ist entscheidend, damit méglichst viele neue Bewohnende
diesen bevorzugt nutzen. Der 6ffentliche Verkehr muss deshalb ein gegenuber
dem eigenen Pkw konkurrenzfahiges Verkehrssystem darstellen.

Dem OPNV ist als Teil des Umweltverbundes gemaB § 26 Abs. 5 des Mobili-
tatsgesetztes ein Vorrang gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr ein-
zurdumen. Dies kann zum Beispiel durch Bevorrechtigungen von StraBenbah-
nen und Bussen an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten oder gesonderte Fahr-
streifen (Bussonderfahrstreifen) geschehen. Weitere Angebotserweiterungen
wie zusatzliche Haltestellen und eine héhere Bedienhaufigkeit sowie attrakti-
vere FuB- und Radwege zu den Haltestellen stellen weitere MaBnahmenoptio-
nen dar, um die Angebotsqualitat zu verbessern.

Ein rdumliches ErschlieBungsdefizit liegt vor allem im Quartierszentrum vor.
Hier ist jedoch die Bevélkerungsdichte vergleichsweise niedrig. Mit dem Ein-
steinpark, der Paul-Lincke-Grundschule und der Kita Sonnenblume liegen hier
viele Nutzungen, die in der Regel von den umliegenden Bewohnenden aus dem
Quartier heraus und somit eher selten mit dem 6ffentlichen Verkehr erreicht
werden missen. Zudem ist im Gebietszentrum keine Planung fiir klassische
OV-Angebote vorgesehen. Die Breiten und Kurvenradien der Nebennetzstra-
Ben ermdglichen keinen Einsatz herkémmlicher Fahrzeuge des OV. Ein solcher
Einsatz entsprache zudem nicht den Planungszielen und -ideen zum Kfz-, FuB3-
und Radverkehr. Im Quartier werden Verkehrsberuhigung und méglichst wenig
Kfz-Verkehr angestrebt. Ein durch den Mihlenkiez verkehrender Kiezbus sowie
eine Schleifenbedienung oder Liniensplitting als Angebotserweiterung beste-
hender Buslinien ist aufgrund der ringférmigen StraBennetzstruktur und der vor-
gesehenen Netzkonzeption ungeeignet.

Ein weiteres ErschlieBungsdefizit liegt mittig der MichelangelostraBe. Dort steigt
die Nutzungsdichte zukiinftig durch die Neubebauung entlang der StraBBe. Ein
verbessertes Angebot des 6ffentlichen Verkehrs sollte vor Fertigstellung des
Stadtebaus erreicht werden, um den neuen Anwohnenden von Beginn an at-
traktive Bedingungen zu geben.

MaBnahmenvorschlage

S-Bahn

Zur Angebotsverbesserung der S-Bahn am Rand des Untersuchungsgebiets
empfiehlt es sich, einen zusatzlichen Zugang zum S-Bahnhof Greifswalder
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StraBBe anzulegen. Dieser soll am dstlichen Ende des Bahnsteigs liegen und
von der Storkower StraBBe erreichbar sein. Geman dem Nahverkehrsplan, der
eine Verbesserung der Zuganglichkeit von Bahnhdfen fordert, sorgt der Aufga-
bentrager fur eine Ausstattung der Bahnhdéfe mit zusétzlichen Zugangsanlagen.
Dies gilt dann, wenn ein wesentlicher ErschlieBungsgewinn erzielt werden
kann. Vorrang besitzen dabei Bahnhéfe, die derzeit nur einen Zugang besitzen.
Beide Kriterien treffen auf den S-Bahnhof Greifswalder Stra3e zu.

StraBenbahn

Der Nahverkehrsplan (NVP) sieht mit Horizont bis 2035 keine Straenbahn in
der Michelangelostra3e vor. Die Planung der MichelangelostraBe beinhaltet im
StraBenquerschnitt jedoch eine Trassenfreihaltung fir eine StraBenbahn mit
Haltestellen in Mittellage. Der Umbau der MichelangelostraBe und auch der
Neubau der StraBenbahn sollten nach Méglichkeit vor dem Wohnungsneubau
abgeschlossen sein. Neue Bewohnende verfligen so von Beginn an Uber eine
leistungsfahige, schienengebundene Anbindung.

Busverkehr

Eine zwischenzeitliche Angebotsverbesserung bis zur Fertigstellung der neuen
StraBenbahnanbindung kann durch eine zusatzliche Bushaltestelle der Linie
156 in der MichelangelostraBe erzielt werden. Dieser neue Standort wird zwi-
schen der Greifswalder StraBBe und der neuen (End-)Haltestelle am Sportplatz
KniprodestraBe empfohlen. Der Griinstreifen an der siidlichen Richtungsfahr-
bahn der MichelangelostraBe bietet genligend Raum zum Anlegen der Halte-
stelle. Der im Seitenraum gefiihrte FuB- und Radweg musste dabei zur Umfah-
rung der Haltestelle nach Stiden verschwenkt werden. An der nérdlichen Rich-
tungsfahrbahn bietet der Seitenraum in Richtung Greifswalder StraB3e ebenfalls
ausreichende Breiten (stdlich der MichelangelostraBe 1-9). Soll die nérdliche
Haltestelle (Fahrtrichtung Westen) auf Héhe der stdlichen Haltestelle (Fahrt-
richtung Osten) angelegt werden, entfielen bei der entsprechenden, weiter 6st-
lich gelegenen Lage Stellplatze.

Eine Taktverdichtung der Linie 156 ist im Nahverkehrsplan (NVP) nicht explizit
bzw. vorrangig aufgefuhrt. Bis zum Ende der NVP-Laufzeit im Jahr 2023 soll die
Linie 156 jedoch in das 10-Minuten-Netz integriert werden. Demnach wird be-
zlglich einer Taktverdichtung nur ein Handlungsbedarf gesehen, wenn die Ziele
des NVP nicht erreicht werden oder die Neubebauung frihzeitiger als erwartet
beginnt. Es empfiehlt sich daher, den weiteren Planungsprozess des stadtebau-
lichen Vorhabens an der MichelangelostraBe zu beobachten und nach einem
Abgleich mit dem NVP die Notwendigkeit einer Taktverdichtung erneut zu pri-
fen.



6.5 StraBenraumaufteilung im Nebennetz

FuUr die Gestaltung von StraBen im Nebennetz (Tempo 30-Zone und verkehrs-
beruhigte Bereiche) wurden Regellésungen fir StraBenquerschnitte entwickelt.
Die Abbildung 46 bis Abbildung 51 zeigen Prinzipskizzen der Regellésungen fir
finf typische StraBenquerschnitte im Zwei- und Einrichtungsverkehr in einer
Tempo 30-Zone sowie fiir einen Querschnitt eines verkehrsberuhigten Berei-
ches.

Die Querschnitte setzen sich modular aus folgenden Elementen zusammen:

Seitenraum: Der Seitenraum fir den FuBverkehr soll mindestens eine Breite
von 2,5 m aufweisen. Somit steht auch mit punktuellen Einbauten im Unter-
streifen, wie zum Beispiel Lichtmasten, durchgehend eine ausreichend
breite Gehbahn zur Verflgung.

Fahrgasse fur den Kfz- und Radverkehr: Im Zweirichtungsverkehr hat sie
eine Breite von 5,5 m. Die Breite ergibt sich bei anliegender Wohnbebauung
aus den Anforderungen der Feuerwehr Berlin zur Gewéhrleistung des zwei-
ten Rettungsweges Uber Drehleitern, insofern dieser iber die anliegende
StraBe erfolgt. Entsprechende Breitenanforderungen der Feuerwehr Berlin
kommen fiir eine als zweiter Rettungsweg fungierende Bestandsstral3e ins-
besondere dann zum Tragen, wenn eine (Bestands-) Stra3e umgebaut oder
auf ihr die Verkehrsorganisation - wie beispielsweise die Parkstandsanord-
nung - verandert wird. Ohne einen entsprechenden Eingriff in den StraBen-
korper lésen diese Breitenanforderungen vorerst keinen alleinstehenden
Handlungsbedarf aus. Fur die maBgeblichen Kfz-Begegnungsfalle waren
auch geringere Breiten ausreichend, im Fall Lkw-Pkw bei eingeschranktem
Bewegungsspielraum. Im Einrichtungsverkehr betrégt die Breite 3,5 m, so
dass bei Freigabe des Radverkehrs in Gegenrichtung der Begegnungsfall
von Kfz und Fahrrad sicher stattfinden kann.

Kfz-Parkstreifen: Fir L&ngsparken wird eine Breite von 2,0 m veranschlagt.
In dem Parkstreifen kbnnen auch Baumscheiben integriert werden.

Mulden fir die Entwasserung: Die Umplanung einer Stra3e kann eine An-
passung der Oberflachenentwasserung zur Folge haben. Die Querschnitte
beinhalten daher Mulden zur Entwasserung der Stral3e. Fir die Mulden wird
vorsorglich eine Breite von 2,5 m veranschlagt. Die Mulden kénnen auch
begrint und mit Baumpflanzungen ausgestattet sein. Bei einer Einleitung in
die Abwasserkanalisation kann dieses Element entfallen.
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7 Knotenpunkte und Querungsstellen

Querungsstellen fir den FuB- und Radverkehr liegen an Knotenpunkten oder im
Verlauf einer StraBBe. Sie sind kritische Stellen in den Verkehrsnetzen, da sich
dort Wege kreuzen und zumeist verschiedene Verkehrsarten aufeinandertref-
fen. Die Gestaltung und Regelung der Querungsstellen hat Einfluss auf die Ver-
kehrssicherheit, den Vorrang von Richtungsverkehr sowie die Reisezeitverluste
durch Wartezeiten und Umwege. Querungsstellen sind vor allem fiir den FuB3-
und Radverkehr relevant, da ihre Sensibilitdt gegenlber den genannten Punk-
ten héher ist als die des Kfz-Verkehrs.

Im Allgemeinen ist Knotenpunkten und Querungsstellen entlang der Strecke
eine besondere Bedeutung beizumessen. Das Queren einer Strae im Quartier
darf keine Barriere sein, die Widerstandswirkung von Hauptverkehrsstral3en
muss verringert werden.

71 Arten von Querungshilfen

An Querungsstellen kdnnen Querungshilfen eingerichtet werden, die das Que-
ren ermdglichen und sicher gestalten. Sie kénnen an Knotenpunkten und ent-
lang von StraBen eingerichtet werden. Lage und Art von Querungshilfen ent-
scheiden daruiber, ob sie von Gehenden und Radfahrenden genutzt werden. Im
Folgenden werden verschiedene Arten von Querungshilfen mit ihren Vor- und
Nachteilen vorgestellt. Eine Kombination von Querungshilfen ist moglich.

LKgArgus

Berlin - Hamburg - Kassel

Bezirksamt Pankow
Verkehrs- und
Mobilitdtskonzept
Stadtumbaugebiet
Greifswalder StraBe

Abschlussbericht
27. Mai 2021

57



LKgArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Bezirksamt Pankow
Verkehrs- und
Mobilitédtskonzept
Stadtumbaugebiet
Greifswalder StraBe

Abschlussbericht
27. Mai 2021

58

Lichtsignalanlage

Lichtsignalanlagen (LSA) sind allgemein als ,Ampel“ bekannt. Sie sind die si-
cherste Art der Querung, da die Freigabe der sich kreuzende Verkehrsstréme
technisch geregelt und angezeigt wird. Durch akustische Signalgeber und tak-
tile Flachen am Fahrbahnrand sind sie besonders fir mobilitdtseingeschrankte
Personen gut nutzbar. Sie ermdglichen auch bei hohen Kfz-Verkehrsstarken ein
sicheres Queren fiir Gehende.

Nachteile von LSA sind mogliche Wartezeiten, obwohl die Querrichtung frei ist,
und gerade bei groBen Knotenpunkten nicht ausreichend lange Grinphasen,
um die StraBe zu Uberqueren. Gegenliber baulichen Lésungen erfordert der
LSA-Betrieb laufende Unterhaltungskosten.

FuBgéangeriberweg

FuBgangeriberwege werden im allgemeinen Sprachgebrauch ,Zebrastreifen”
genannt. Gehende und andere Verkehrsteilnehmende, die z. B. einen Rollstuhl
nutzen oder ihr Fahrrad schieben, haben immer Vorrang vor dem Verkehr auf
der Fahrbahn. Der groBBe Vorteil liegt darin, dass Gehende keine oder nur sehr
geringe Wartezeiten haben. Die Einrichtung von FuBBgangeruberwegen ist ein
geeignetes Mittel zur Férderung des FuBverkehrs.

Verlaufen Radrouten Uber FuBgangeriberwege, so besteht ein Konfliktrisiko,
wenn Radfahrende nicht absteigen und mit einer erhéhten Geschwindigkeit
queren, obwohl sie keinen Vorrang haben.

Mittelinsel und Mittelstreifen

Zur separaten Querung der Richtungsfahrstreifen oder -bahnen einer StraB3e
kénnen eine Mittelinsel oder ein Mittelstreifen eingerichtet werden. Mittelinseln
eignen sich, wenn der Querungsbedarf punktuell auftritt, besteht der Bedarf
eher linienhaft, so sind Mittelstreifen das geeignete Mittel. Der wesentliche Vor-
teil besteht in der Teilung des Querungsvorgangs. In zwei Etappen ist jeweils
nur eine Fahrtrichtung zu beachten. Bei hohen Kfz- und Radverkehrsstarken
und ist auch eine separate Querung von Radverkehrsanlage und Fahrbahn an-
zustreben. Die Wartezeit kann geringer ausfallen, da je Etappe nur eine Fahrt-
richtung eine ausreichend groBBe Zeitllicke zum Queren aufweisen muss. Der
Einbau einer Mittelinsel kann zu einer Fahrbahnverengung und -verschwenkung
fir den Langsverkehr fihren. Wichtig ist, dass Mittelinseln und Mittelstreifen
ausreichend breit dimensioniert werden, um ein sicheres Warten zwischen den
Verkehrsstrémen zu ermdglichen.



Gehwegvorstreckung

Gehwegvorstreckungen sind punktuelle Fahrbahneinengungen, durch vorgezo-
gene Seitenrdume. Die auch als ,Gehwegnasen” bezeichneten Querungshilfen
verklirzen den Querungsweg Uber die Fahrbahn und verbessern die Sicht zwi-
schen dem Quer- und Langsverkehr. Bei Gehwegvorstreckungen wird der Bord
bis auf die Linie zwischen der Fahrbahn und einem Parkstreifen vorgezogen.
An Kreuzungen und Einmindungen erschweren Gehwegvorstreckungen das il-
legale Abstellen von Kfz und kénnen dies sogar verhindern - wenn sie durch
Poller oder Fahrradbiigel geschiitzt sind. Gehwegvorstreckungen kénnen bau-
lich hergestellt oder markiert werden. Die bauliche Variante ist wirkungsvoller
gegen Zuparken von Kfz und kann zudem barrierefrei gestaltet werden, eine
Markierung ist hingegen kostengunstiger in der Umsetzung.

Aufpflasterung

Aufpflasterungen sind bauliche MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung und Erhé-
hung der Aufmerksamkeit des Langsverkehrs. Dabei handelt es sich um eine
Anhebung der Fahrbahn bis auf (nahezu) Gehwegniveau. Eine Aufpflasterung
kann im Knotenpunktbereich oder auf gerader Strecke eingerichtet sein. Sie
flhrt zu einer verringerten Anfahrgeschwindigkeit des Kfz- und Radverkehrs.
Gehende kénnen bequem ohne oder mit nur geringen Héhenunterschieden
queren.

7.2 Hinweise zur Ertichtigung und Einrichtung von Que-
rungsstellen

Die bestehenden Querungsstellen an Knotenpunkten und entlang der Strecke
sind flachendeckend zu prifen und ggf. zu ertlchtigen. Dazu werden im Fol-
genden Ausbaustandards und Regellésungen fir die Gestaltung von Knoten-
punkten aufgeflhrt. Der Bedarf fiir eine neue Querungsstelle sollte nicht allein
anhand der Zahl der aktuell an einer Stelle querenden Personen ermittelt wer-
den. Die Erfahrung zeigt, dass Querungshilfen bei geeigneter Lage schnell in
der individuellen Routenwahl beriicksichtigt und angenommen werden. Es wird
empfohlen Querungsstellen im Sinne einer Angebotsplanung regelmaBig im
StraBennetz anzulegen und bei jeder StraBenplanung zu beriicksichtigen. Die
Wahl der geeigneten Querungshilfe ist im Einzelfall zu prifen. Grundsatzlich
sind bei der Neu- und Umplanung von Querungshilfen folgende Aspekte zu be-
achten:

Lichtsignalanlage: Es sind ausreichend lange Griinzeiten zur Uberquerung
beider Richtungsfahrstreifen oder -fahrbahnen einzuplanen. Das Warten auf
einem Mittelstreifen ist nach Mdglichkeit zu vermeiden. Lichtsignalanlagen
sind mit akustischen Signalgebern auszuristen.
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FuBgéngeriberwege: Flr die Einrichtung von FuBgangeriberwegen gilt die
Richtlinie fir die Anlage und Ausstattung von FuBgangeriberwegen
(R-FGU 2001). Seit 2008 gibt es in Berlin einen erganzenden Erlass iiber
die Anderung der Richtlinie. Darin werden insbesondere die Einsatzberei-
che fir FuBgangeriberwege erweitert.

Mittelinsel: Es sollte stets geprift werden, ob die Breite der Warteflache
Uber das Mindestmal3 von 2,5 m hinaus vergré3ert werden kann. Dies gilt
insbesondere, wo das haufige Queren von Personengruppen oder Radfah-
renden zu erwarten ist (z. B. an einem Park oder vor Kitas und Schulen).
GroBBe Aufstellbereiche kommen auch Personen mit Kinderwagen oder
Rollatoren zugute. Wenn der Querungsbedarf linienhaft besteht, so sollten
Jangere Mittelinseln® bzw. Mittelstreifen geplant werden.

Gehwegvorstreckung: In der Neuplanung sind sie grundsatzlich baulich her-
zustellen. Markierte Vorstreckungen sind baulich nachzuriisten. Um Geh-
wegvorstreckung gegen unzulassiges Kfz-Parken zu schiitzen, ist dem Ein-
bau von Fahrradbligeln gegentber Pollern Vorrang zu geben.

Bei allen Querungshilfen ist auf die Herstellung der Barrierefreiheit in Form von
abgesenkten Borden mit kontrastreichen und taktilen Flachen zu achten. Die
Gewahrung guter Sichtbeziehungen im Umfeld von Querungshilfen ist bestim-
mend fir ihre Verkehrssicherheit. Ausgedehnte Parkverbote im Umfeld aller
Querungshilfen gewahren gute Sichtbeziehungen. Dies gilt besonders fiir Kin-
der, aufgrund ihrer vergleichsweise geringen KérpergréBe.

7.3 Gestaltung von Knotenpunkten im Nebennetz

Fir Knotenpunkte im Nebennetz wurden Regellésungen fir die Gestaltung ent-
wickelt. Die Abbildung 52 bis Abbildung 54 zeigen Prinzipskizzen der Regelld-
sungen fir typische Konstellationen von vierarmigen Knotenpunkten. Die Ge-
staltung von Einmindungen lasst sich daraus ableiten. Die Regellésungen ent-
halten Gehwegvorstreckungen, Bordabsenkungen, Aufpflasterungen und Ent-
wasserungsmulden. Abbildung 55 zeigt die Regellésung fiir eine Querungs-
stelle in Form einer Gehwegvorstreckung auf gerader Strecke.



Abbildung 52: Knotenpunkt-Regellésung fiir den Typ Tempo 30/ Tempo 30 mit und
ohne Aufpflasterung (Typ K)

Typ K

Bordabsenkung 3cm

Aufpflasterung |

Gehwegvorstreckung Radbugel

250 250 2,00 5,50 2,50
15,00 ]

250 200 5,50 250 250
15,00 |

Abbildung 53: Knotenpunkt-Regellésung fir den Typ Tempo 30 / verkehrsberuhigter
Bereich mit und ohne Aufpflasterung (Typ M)

Typ M

Bordabsenkung 3cm

Gehwegvorstreckung

Aufpflasterung Radbiigel

\-\\Mischverkehrsbere&ch
Vorzone

100200 350 250 1.00
10,00

100200 350 2.50 1,00
10,00
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Abbildung 54: Knotenpunkt-Regellésung fiir den Typ Tempo 30 / verkehrsberuhigter
Bereich / FuB3- und Radverkehrsflache mit und ohne Aufpflasterung

(Typ R)

Rad- und FuRverkehr

Typ R

Entwasserungsmulde

Bordabsenkung 3cm

’ Gehwegvo;treckung Aufpflasterung

A
'
Mlschverkehrsberelch h .
Vorzone

Grunzone 1 RS

b

100200 3,50 2,50 1,00
1000

100200 350 250100
10,00

Abbildung 55: Regelldsung fir eine Querungsstelle (Gehwegvorstreckung) auf gera-
der Strecke mit und ohne Aufpflasterung (Typ Q)

Typ Q

Radbugel Gehweg 2,50

Strale auf

erhohtem Niveau 250

17,00

-----------

2,50

2,50

7.4 Empfehlungen fiir das Untersuchungsgebiet

Die Einrichtung von Querungshilfen wird im Untersuchungsgebiet grundséatzlich
an allen Knotenpunkten und Haltestellen empfohlen. Ergénzend sind Querungs-
hilfen auf langeren Strecken zwischen Knotenpunkten sowie an Zielen mit ho-
hen FuB- und Radverkehrsanteilen einzurichten. Das Queren von Stra3en sollte
in der Hauptrichtung der Wege und im direkten Zugang zu wichtigen Zielen
mdglich sein. Zur Férderung des FuB3- und Radverkehrs werden die Einrichtung



und der Ausbau von Querungsstellen an Knotenpunkten und entlang von Stra-
Ben empfohlen. Die Knotenpunkte und Querungshilfen der netztragenden und
netzerganzenden FuB3- und Radverkehrsrelationen sind zu priorisieren.

In der nachfolgenden Karte wurden den Knotenpunkten und Querungsstellen im
Untersuchungsgebiet die vorangestellten Regellésungen zugeteilt. Des Weite-
ren werden Standorte fiir neue Querungsstellen vorgeschlagen und zu qualifi-
zierende Bestandsquerungen hervorgehoben (Abbildung 56).

Abbildung 56: Empfehlungen fir Querungsstellen und Knotenpunkte im Untersu-
chungsgebiet
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8 Empfehlungen fiir Planungsraume

Die vorangegangene Netzkonzeption sowie die Empfehlungen zu Knotenpunk-
ten und Querungsstellen treffen Aussagen zur verkehrlichen Gestaltung flr das
gesamte Untersuchungsgebiet Greifswalder Stra3e mit allen StraBen und We-
gen. Darliber hinaus werden fiir ausgewahlte Bereiche, im Folgenden Pla-
nungsraum genannt, vertiefende MaBnahmen- und Gestaltungsvorschlage erar-
beitet. Es werden sechs Planungsraume definiert, die mehr als die Halfte des
Untersuchungsgebiets abdecken (Abbildung 57). Gewahlt wurden Rdume mit
herausragender verkehrlicher Funktion und Bedeutung fiir das Quartier, auch
weil sie mit dem Grin- und Freiflachenkonzept und der Neubebauung an der
MichelangelostraBe zusammenhangen. Oftmals sind diese Bereiche auch als
wichtige Orte aus der Diskussion mit den Anwohnenden erkannt worden. Die
vertiefenden Aussagen zu den Planungsraumen bereiten die Umsetzung von
ersten Teilprojekten zur Qualifizierung des Untersuchungsgebietes vor.
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Fir jeden Planungsraum werden weiterfihrende Empfehlungen fir die umzu-
bauenden StraBen, Wegen und Knotenpunkte ausgesprochen, die eine wich-
tige verkehrliche Funktion einnehmen und deren Optimierung wesentlich zur
Zielerreichung beitragt. Die Empfehlungen zielen im Allgemeinen darauf ab, die
Verkehrsflachen neu zu organisieren, zu verteilen und zu nutzen und die Ver-
kehrssicherheit sowie Aufenthaltsqualitat zu erhdhen (siehe Kapitel 5.3). Es
werden konzeptionelle Vorschlage zur Umgestaltung gemacht und Prifauftrage
fir weitergehende Planungen formuliert. FUr detailliertere Planungen und Ausei-
nandersetzungen sind weiterfihrend Machbarkeitsuntersuchungen und kon-
krete Verkehrsanlagenplanungen (gem. HOAI) erforderlich. Neben den 6&ffentli-
chen StraBBen und Wegen werden auch Aussagen und Planungsvorschlage zu
Privatwegen und -straBBen getroffen, die aktuell vordergriindig der ErschlieBung
der angrenzenden Wohnbebauung dienen. Hier ist die Einflussnahme gegen-
Uber dem o6ffentlichen Raum beschrankt. Es wird jedoch davon ausgegangen,
dass es im Interesse der Wohnungsunternehmen liegt, ihr Wohnangebot durch
attraktive Mobilitdtsangebote aufzuwerten und so aktiv an der Umsetzung des
Mobilitatskonzepts mitzuwirken.

Abbildung 57: Abgrenzung der Planungsrdume
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8.1 Nordostraum

Der Planungsraum Nordostraum erstreckt sich westlich bis zur Greifswalder
StraBBe, ndrdlich bis zur GirtelstraBe, dstlich bis zur KniprodestraBe und sidlich
bis zur MichelangelostraBe (Abbildung 57: ). Im Planungsraum dominiert die
Wohnnutzung. Das Wohnumfeld wird von den Bewohnenden als Aufenthalts-
und Erholungsraum genutzt. Zudem bestehen soziale Einrichtungen wie ein




Arztehaus, ein Pflege- und Wohnheim fiir Senioren, eine Kita im Inneren, eine
Supermarkftfiliale sowie eine angrenzende Schule. Im Zuge des Neubauvorha-
bens an der MichelangelostraBe entstehen vor allem entlang der Rénder des
Nordostraumes zahlreiche Neubauten mit Gberwiegender Wohnnutzung. Aus
verkehrlicher Sicht ist die zentrale FuB3- und Radverkehrsachse, die StraBenan-
bindung des &stlichen Teilgebiets, die Verbindungsrouten in den stdlich gelege-
nen Muahlenkiez sowie das Umbauvorhaben der MichelangelostraBBe von beson-
derer Bedeutung.

Die Aufenthaltsfunktion des Planungsraumes kann bereits durch kurzfristige
MaBnahmen deutlich aufgewertet werden. Grundlegend wird das Aufstellen von
zuséatzlichen Sitzméglichkeiten und Abfallbehéltern im gesamten Nordostraum
sowie von wegweisender Beschilderung und Beleuchtung entlang wichtiger
Routen empfohlen (mindestens an netztragenden FuB3- und Radverkehrsrelatio-
nen). Zudem ist das regelméaBige Beschneiden des Stadtgriins ein wichtiges
Anliegen der Bewohnenden. Uberall dort, wo Konflikte zwischen FuB3- und Rad-
verkehr auftreten, ist grundlegend eine Erhdhung des Streckenwiderstandes flr
den Radverkehr anzustreben (gekriimmter Wegeverlauf, Stadtméblierung und
Stadtgrin). Dies senkt einerseits die gefahrenen Geschwindigkeiten und lenkt
andererseits die Radverkehre gezielt in Richtung der umliegenden Hauptver-
kehrs- und NebennetzstraBBen. Neu anzulegende Zuwegungen sind mit entspre-
chenden Mindestbreiten zu dimensionieren.

8.1.1 Zentrale FuB- und Radverkehrsachse und Umfeld

Die zentrale Ost-West-Achse im Nordostraum ist eine groBtenteils Kfz-freie
Wegeverbindung von Ost nach West und dient der inneren ErschlieBung. Der
FuBverkehr besitzt hier eine gréBere Bedeutung als der Radverkehr. Dieser be-
fahrt die zentrale Achse kaum vollstandig, sondern nur abschnittsweise zu den
westlich und éstlich kreuzenden, netzergdnzenden Radverkehrsrelationen in
stidliche Richtung zum Miihlenkiez. Besonders auf der Siidseite der Achse be-
ginnen weitere Zuwegungen zur Wohnbebauung. Weiterhin nutzen Schdiler*in-
nen diese Wegeverbindung zum Erreichen der Freien Waldorf Schule im Nord-
osten. Im Umfeld befinden sich ein Arztehaus, ein Bolzplatz und ein Spielplatz.
Die Achse fungiert als Erholungs- und Aufenthaltsraum fir die Anwohnenden,
insbesondere fiir die Bewohnenden der Seniorenstiftung Prenzlauer Berg (Giir-
telstraBBe 33). Im Folgenden werden Vorschlage und MaBnahmen konkretisiert.

MaBnahmenvorschlage

Far den FuB3- und Radverkehr wird eine gemeinsame Fuhrung auf der zentralen
Achse nach Zeichen 239 StVO mit Zusatzzeichen 1022-10 "Radfahrer frei"
empfohlen (Abbildung 58: €). Eine ausfiihrliche Abwégung hierzu ist im folgen-
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den Unterpunkt Querschnittsgestaltung zu finden. Es sind Elemente vorzuse-
hen, die ein vertragliches Miteinander von Radfahrenden und Gehenden for-
dern und hohe Geschwindigkeiten des Radverkehrs reduzieren. An Kreuzungs-
punkten bzw. dort, wo Routen die zentrale Achse in Nord-Siid-Richtung queren,
kénnen auf diesen Routen in Querrichtung mehrlagig tbereinander geschich-
tete Streifenmarkierungen als ,Bremsschwellen® aufgebracht werden. Alternativ
oder erganzend weisen Bodenmarkierungen des Verkehrszeichens VZ 133
(Achtung FuBganger) Radfahrende auf die gebotene Ricksichthahme hin. Mar-
kierungen sind schnell und kostengtinstig aufzubringen und kénnen so auch im
Umsetzungsprozess der Netzkonzeption entsprechend angepasst bzw. erganzt
werden.

Die Ertiichtigung der Querungsstellen und Gehwege ist vorrangig im Umfeld der
Seniorenstiftung Prenzlauer Berg an den Knotenpunkten Girtelstra3e / Meyer-
beerstraBe und GiirtelstraBe / GounodstraBe durchzufilhren (@), um die Ver-
netzung mit dem nérdlichen Komponistenviertel zu starken.

In Abstimmung mit der Neubebauung westlich der Seniorenstiftung sollte durch
das Einrdumen eines verbindlichen Wegerechts eine alternative Routenfiihrung
gegeniliber der weiter westlich gelegenen Verbindung Uber eine Privatflache re-
alisiert werden. Zur vertraglichen Abwicklung von FuB3- und Radverkehr ist eine
Verbreiterung der 6ffentlichen Verkehrsflache mit einer Bestandsbreite von ca.
2,0 m in der sidlichen Hélfte erforderlich (€)).

Sollte die straBenbegleitende Neubebauung der Michelangelostral3e auf der
Rickseite (auf der von der MichelangelostraBBe abgewandte Seite) eine (riick-
wartige) ErschlieBung durch einen FuBweg 0.4. parallel zur MichelangelostraBe
erhalten, ist darauf zu achten, dass dieser fiir den Radverkehr vergleichsweise
unattraktiv ausgestaltet wird (geschwungene Wegfiihrung, keine liberbordende
Wegbreite). Dadurch kann vermieden werden, dass parallel zur nérdlich verlau-
fenden zentralen FuB3- und Radwegachse und zur MichelangelostraBe eine wei-
tere Ost-West-Verbindung fiir den Radverkehr hergestellt wird (@).

Die Treppe mit Rampe silidlich der Seniorenstiftung befindet sich im sanierungs-
bedrftigen Zustand und ist barrierefrei zu erneuern. Hinweise zu erforderlichen
Breiten, Handlaufen und Radabweisern finden sich hierfir in den Hinweisen fir
barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) der FGSV (@).

Zur zwischenzeitlichen Verbesserung des Angebots bis zur Fertigstellung der
StraBenbahn in der MichelangelostraBe (@)
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Abbildung 58: Planungsraum Nordostraum Zentrale Achse und Umfeld Bezirksamt Pankow
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Querschnittsgestaltung

Im Ostlichen Teil der zentralen Achse ist 6stlich ab der KniprodestraBe bis zum
Gebaude MichelangelostraBe 93-99 ein verkehrsberuhigter Bereich vorgese-
hen. Hierbei werden alle Verkehrsarten auf einer gemeinsamen Mischverkehrs-
flache gefiihrt. Um einen einheitlichen Charakter der Flihrungsart auf der ge-
samten Achse herzustellen, ist eine anschlieBende Fihrung an den verkehrsbe-
ruhigten Bereich ebenfalls im Mischverkehr zweckméBig. Zudem bietet dies fur
den FuBverkehr weiterhin die Ausschdpfung der vollen Bestandsbreite an. Der
Radverkehr ist dem FuBverkehr nachgeordnet und hat so besondere Riicksicht
auf den FuBverkehr zu nehmen. Eine optionale Gestaltung mit Vorzonen wie in
verkehrsberuhigten Bereichen, bietet schutzbedirftigen Menschen einen ge-
sonderten Raum an. Dieser ist nach den AV Geh- und Radwege der Stadt Ber-
lin so auszufihren, dass sich Nutzende eindeutig orientieren kénnen.

Eine getrennte FUihrung mit Ausweisung eines benutzungspflichtigen Rad-
fahrstreifens ist aufgrund des innergebietlichen Charakters nicht zu empfehlen.
Die Achse weist aufgrund der zahlreich abgehenden Zuwegungen einen hohen
Querungsbedarf auf und fungiert zudem als Erholungs- und Aufenthaltsraum.
Nachteilig gegeniber einer gemeinsamen Fihrung ist der suggerierte Vorrang
fir den Radverkehr und die daraus resultierenden héheren Geschwindigkeiten.
Zudem bestehen ober- und unterhalb der Achse auf dem Girtelweg und der Mi-
chelangelostraB3e gute Alternativen fir den Radverkehr. Die Flachenverflgbar-
keit spricht ebenfalls gegen eine getrennte Fiihrung. Ein auszuweisender Rad-
fahrstreifen bengtigt im Zweirichtungsverkehr nach den AV Geh- und Radwege
eine Regelbreite von 3,0 m plus zusatzlichem Sicherheitstrennstreifen zum 67
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Gehweg (0,25 m). Dies wiirde ca. Zweidrittel der Bestandsbreite, die zwischen
4,8 und 5,0 m betragt, vereinnahmen. Selbst bei Anwendung der Mindestbreite
von 2,5 m nach den ERA 2010 verbliebe fir den FuBverkehr nur etwa die Halfte
der Bestandsbreite. Eine vertragliche Gestaltung der zentralen Achse mit ge-
trennter Radverkehrsfiihrung und Wahrung der Aufenthaltsfunktion wéare somit
nur bei einer baulichen Verbreiterung auf der gesamten Lange zu empfehlen.

Die vorangestellten Ausfihrungen lassen eine Radverkehrsfiihrung auf der Be-
standsflache ohne Benutzungspflicht (nach Zeichen 239 StVO mit Zusatzzei-
chen 1022-10 "Radfahrer frei") als empfehlenswert resultieren. Liegen zudem
keine ausreichenden Breiten fiir eine baulich getrennte Fiihrung vor, so ist nach
dem aktuellen Forschungsstand eine gemeinsame Fiihrung empfehlenswerter,
als eine durch Oberflachengestaltung geschaffene Trennung (Markierung, Ma-
terial). Diese Empfehlung resultiert aus einer empirischen Untersuchung der TU
Dresden und der Gesellschaft fir Verkehrswesen und ingenieurtechnische
Dienstleistungen, die neben einer Analyse der objektiven Sicherheit verschiede-
ner Querschnitte (Unfallzahlen und -arten) auch Befragungen zum subjektiven
Sicherheitsgefihl umfasst. (TU Dresden, LISt, 2020)

Wechselseitig platzierte Elemente der Stadtmdblierung wie Sitzbanke und
Pflanzenkiibel erh6hen den Streckenwiderstand flr Radfahrende. Dies steigert
die Aufmerksamkeit, reduziert die Geschwindigkeit und lenkt den quartiers-
durchfahrenden Alltagsradverkehr ins umliegende StraBennetz. Die Elemente
sind dabei so anzuordnen, dass sie die Orientierung flir Menschen mit Behinde-
rung nicht beeintréchtigen und keine abrupten Brems- oder Ausweichmandver
verursachen. Alternativ oder unterstiitzend kann der Wegeverlauf durch gerin-
gere bauliche Eingriffe so gekrimmt werden (Schlangenlinie, Sagezahn), dass
sich der Streckenwiderstand zusatzlich erhdht. Dabei ist fiir eine gute Wegebe-
leuchtung zu sorgen, damit der Wegeverlauf inklusive der Stadtmdéblierung aus
ausreichender Entfernung zu erkennen ist. Eine stichpunktartige Zusammenfas-
sung der Abwagung ist in Tabelle 4 zu finden.

Tabelle 4: Abwagung der zentralen Rad- und FuBverkehrsfihrung (Nordostraum)

Mischprinzip Trennprinzip
Pro Bestandsbreite ausreichend Klare Aufteilung der Flachen

Radverkehr ist FuBverkehr leistungsfahige Verbindung bei hohen
nachgeordnet und muss beson-  Verkehrsstérken, innerhalb des Nord-
dere Rucksicht nehmen (Rad- ostraums aber aufgrund umliegender
verkehr ist ,zu Gast" beim Ful3- guter Alternativen nicht erforderlich
verkehr) und nicht zielfGhrend

Queren der Radverkehrsanlage ~ Winsche der Anwohnenden/Schi-
entfallt (8 Zuwegungen auf Siid-  ler*innen
seite abgehend, 3 auf Nordseite)

Flhrt einheitlichen Charakter
des 6stlich angrenzenden
Mischverkehrsbereichs fort

Hoherer Streckenwiderstand
und KomforteinbuBBen fir den




Mischprinzip Trennprinzip
Radverkehr lenken diesen ins
HVS-Netz

Contra Geringere Orientierungsmdglich-  Bestandsbreite misste fir gute Be-
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8.1.2 Teilgebiet Ost

Im Teilgebiet Ost des Planungsraums Nordostraum sind neben der Uberwiegen-
den Wohnnutzung auch besondere Einrichtungen wie eine Kita und ein Super-
markt in der nérdlichen Halfte vorzufinden. Von besonderem verkehrlichem In-
teresse ist die Neuorganisation des ruhenden Verkehrs und somit die Einrich-
tung eines verkehrsberuhigten Bereichs in Verlangerung der zentralen Fuf3- und
Radverkehrsachse. Im Folgenden werden Vorschlage und MaBnahmen konkre-
tisiert.

Sidostlich der Seniorenstiftung Prenzlauer Berg kreuzen FuBverkehrsrelatio-
nen sowie eine netzerganzende Radverkehrsrelation die zentrale Achse. Dieser
Verknupfungsbereich ist so umzugestalten, dass Ubersichtliche und direkte
Wegeverbindungen durch einen Platzcharakter geschaffen werden (Abbildung
59: @). Sich als Trampelpfade manifestierte Wunschlinien sind dabei zu integ-
rieren. Eine gute Wege- und Platzbeleuchtung reduziert hierbei Angstraume,
wegweisende Beschilderungen dienen nicht nur zukiinftigen Bewohnenden zur
Orientierung.

Im Teilgebiet Ost kommt es zu unerwlinschtem und regelwidrigen Benutzen der
FuBwege. Motorradfahrende nutzen die Nord-Siid-Wegeverbindung als Abkir-
zung zur GurtelstraBe, Radfahrende nutzen den Privatweg entlang der Fried-
hofsmauer (@). Die Durchfahrt von Motorradern ist zu unterbinden. Abhilfe kon-
nen zum Beispiel bereits am Beginn des betroffenen Abschnitts platzierte
Pflanzklbel schaffen. Diese kénnten nach einer Umgewdhnungsphase wieder
abgebaut werden oder temporar in den Wintermonaten. Dies sichert eine un-
komplizierte Zufahrt fir den Winterdienst und ist aufgrund der jahreszeitlich be-
dingt niedrigeren Motorradfahrten vertraglich. Es muss dabei zwischen der Ef-
fektivitat und der Barrierefreiheit abgewogen werden, um die Unterbindung ver-
tréglich auszugestalten. An der Friedhofsmauer ist eine vollstandige Unterbin-
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dung von Radfahrten selbst durch den Einbau von Umlaufgittern nicht zu ge-
wabhrleisten. Zudem sind Umlaufgitter aus Griinden der Barrierefreiheit und un-
ter Bericksichtigung der Bedirfnisse mobilitatseingeschrankter Personen nicht
empfehlenswert. Um die Anzahl der Konfliktfalle zu reduzieren, kann der Stre-
ckenwiderstand fir Radfahrende durch einen unattraktiven, da gekrimmt ange-
legten Wegeverlauf oder gezielt platzierte Elemente der Stadtgestaltung an der
Friedhofsmauer erhéht werden. Der unbefestigte, Kfz-freie Abschnitt an der
Friedhofsmauer wird in der aktuellen Uberarbeitung des (ibergeordneten Fahr-
radroutennetzes als mdglicher Routenabschnitt beriicksichtigt. Die auf diesem
Abschnitt angedachte MaBnahme zur Einschrankung des Fahrradverkehrs ist
daher zukinftig entsprechend der Ergebnisse abzustimmen.

Abbildung 59: Planungsraum Nordostraum Teilgebiet Ost
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Ab der Kniprodestraf3e ist ein verkehrsberuhigter Bereich bis zum Gebaude Mi-
chelangelostraBe 93-99 einzurichten (€)). Die am westlichen Ende, siidlich des
Verknlpfungspunktes liegenden privaten Stellpléatze sollen dabei weiterhin er-
reichbar sein. Bis zur Umsetzung kénnen die Bedingungen fiir den FuBverkehr
durch die Einrichtung eines Gehweges auf der Nordseite verbessert werden
(@). Far den verkehrsberuhigten Bereich ist ein Erhalt der an den Fahrraum
angrenzenden Senkrechtstellplatze prinzipiell denkbar.

Sollte die straBenbegleitende Neubebauung der Michelangelostral3e auf der
Rickseite (auf der von der MichelangelostraBe abgewandte Seite) eine (riick-
wartige) ErschlieBung durch einen FuBweg 0.&. parallel zur MichelangelostraB3e
erhalten, ist darauf zu achten, dass dieser fiir den Radverkehr vergleichsweise
unattraktiv ausgestaltet wird (geschwungene Wegfiihrung, keine Gberbordende



Wegbreite). Dadurch kann vermieden werden, dass parallel zur nérdlich verlau-
fenden zentralen FuB3- und Radwegachse und zur MichelangelostraBe eine wei-
tere Ost-West-Verbindung fiir den Radverkehr hergestellt wird (@).

Die bestehende sidliche Anbindung in der MichelangelostraBe wird im Zuge
des Umbaus der MichelangelostraBe nach Osten in die KniprodestraBBe verlegt
(@). Der neu entstehende Knotenpunkt besitzt eine Funktion als Eingangstor.
Die in der Regel hierbei empfohlene Aufpflasterung des Knotenpunktes ist mit
den Belangen des angrenzenden BSR-Betriebshofes und dessen geplanter Er-
weiterung abzustimmen.

In Weiterfihrung der zentralen FuB3- und Radverkehrsachse in Richtung Osten
und Siiden sind auch hier Elemente vorzusehen, die ein vertragliches Miteinan-
der von Gehenden und Radfahrenden férdern. An Kreuzungspunkten sowie in
Abschnitten mit Gefalle kdnnen dicker geschichtete Bodenmarkierungen als
,Bremsschwellen in Querrichtung sowie Verkehrszeichen VZ 133 (Achtung
FuBgénger) aufgebracht werden. Dies betrifft zum Beispiel den schrag verlau-
fenden Abschnitt in Nord-Sid-Richtung, der regelméaBig von Schulkindern be-
fahren wird (@). Weitere Platzierungen bieten sich an den aus nérdlicher Rich-
tung kommenden FufB3- bzw. Radrouten in Richtung zentraler Achse an. Zukunf-
tig soll eine Verbindung zwischen der zentralen Achse uber die Michelangelos-
traBe (Lichtsignalanlage vorhanden) bis zur Hanns-Eisler-StraBe und dem
Schulneubau Uber die Freiflache siidlich der Senioreneinrichtung hergestellt
werden (@). Eine weitere bauliche MaBnahme stellt die Herstellung eines ge-
meinsamen Geh- und Radweges im Verlauf von Route 4 bzw. dem Berliner
Radverkehrsnetz dar (@), siehe Kapitel 6.2).

8.2 MichelangelostraBe

Der Planungsraum MichelangelostraBe umfasst neben der MichelangelostraBe
mit anliegender Neubebauung auch den Neubau der Schule und der Buswen-
destelle am siidéstlichen Ende (Abbildung 57: @).

8.2.1 Planung StraBenneubau

Die Michelangelostral3e soll vor Beginn der Neubebauung entlang der StralBe
umgebaut werden. Der StraBenverlauf wird begradigt, sodass eine mit der Ost-
seestraBe deckungsgleiche Mittelachse entsteht. Der zukiinftige StraBenquer-
schnitt der MichelangelostraBe wurde von der Senatsverwaltung fir Umwelt,
Verkehr und Klimaschutz vorgegeben. Er hat insgesamt eine Breite von 46 m.
Der Seitenraum sieht jeweils 3,0 m breite Gehwege vor. AnschlieBend separiert
ein 2,0 Meter breiter Grinstreifen die Gehwege von den 2,0 Meter breiten Rad-
verkehrsanlagen. Die Radverkehrsanlagen und die zwei insgesamt 6,5 m brei-
ten Richtungsfahrstreifen sind wiederum durch einen 1,0 m breiten Sicherheits-
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trennstreifen sowie einen 2,0 m breiten Langsparkstreifen separiert. Der Langs-
parkstreifen dient punktuell zur Aufnahme von Bushaltestellen, was einen unge-
stérten Verkehrsfluss auf den Fahrstreifen ermdglicht. In der Mitte des Quer-
schnitts ist ein insgesamt 13 m breiter Streifen vorgesehen, der zukiinftig die
Anlagen der StraBenbahn inklusive Haltestellen aufnehmen soll. Auf freier Stre-
cke bieten die Langsparkstreifen und die Seitenrdume neben den Gleisen po-
tentiell gentigend Platz zur Unterbringung von Abbiegestreifen des Stra3enver-
kehrs (z.B. firr die Einfahrt in das stdliche Quartier und zur Buswendestelle).

8.2.2 Anbindung der Neubebauung

Die straBenseitige Anbindung der Neubebauung an der MichelangelostraBe er-
folgt fir die Nordseite Uber die Michelangelostrae und die Greifswalder StraBe.
Die gegenlber der Verkehrsuntersuchung fir die MichelangelostraBe von 2017
geanderte Anbindung?, liegt darin begriindet, dass der Nordostraum méglichst
frei von parkenden Kfz gestaltet werden soll und die Steigerung der Aufenthalts-
und Erholungsqualitat das vordergriindige Ziel darstellt. Die ErschlieBung der
Sudseite erfolgt tber die Hanns-Eisler-StraBe bzw. VerbindungsstraBen zwi-
schen dieser und der MichelangelostraBe.

Bebauung auf der Nordseite der MichelangelostraBBe

Die Richtungsfahrbahn der Greifswalder StraBe bedingt fiir die Randbebauung
der nordwestlichen Blécke die Anordnung von ,Rechts rein, rechts raus® Uber
Verkehrszeichen VZ 209-20 in den Blockausfahrten (Abbildung 60: €). Die
stdliche Fahrrelation in Richtung der Innenstadt wird durch einen U-Turn am
norddstlich gelegenen Knotenpunkt Berliner Allee / GirtelstraBe ermdglicht.

Die ndérdliche Randbebauung an der MichelangelostraBe ist Uber die im Zuge
der Michelangelostra3e vorzusehenden lichtsignalanlagengeregelten Knoten-
punkte und im Falle der 6stlichen Blocke ebenfalls Gber ,Rechts rein, rechts
raus” in den Blockausfahrten anzubinden (@). Die bestehenden Baublécke im
Inneren bleiben Uber die vorhandenen PrivatstraBen wie im Bestand Uber eine
,Rechts rein, rechts raus*-Regelung angebunden (€)). Die Anspriiche der Feu-
erwehr Berlin sind bei Anlage neuer Zufahrten zu berticksichtigen. Die Erschlie-
Bung der bestehenden Zeilenbebauung unterliegt keiner Anderung.

3 In der Verkehrsuntersuchung 2017 wurde von einer Anbindung Gber die von
der MichelangelostraBe nordwérts abgehenden PrivatstraBen ausgegangen.
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Abbildung 60: Anbindung der Neubebauung
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8.2.3 Buswendestelle

Am G6stlichen Ende der Michelangelostral3e oberhalb des Sportplatzes wird eine
neue Buswendestelle der BVG eingerichtet. Die noch nicht abgeschlossene
Planung mit Stand Mai 2021 sieht 4 Wartepositionen sowie die Mdglichkeit zum
induktiven Laden von Elektrobussen vor. Die Schleppkurven der Bemessungs-
fahrzeuge (Gelenkbus mit 18,5 m L&nge, Doppeldecker mit 15 m Lange) defi-
nieren hierbei die Mindestmafe der rumlichen Dimensionen von 28,75 m
Breite und 93,5 m Lénge. Die Wendestelle ist bei dieser Planungslésung tber
die Michelangelostra3e angebunden, wobei eine eigens einzurichtende Licht-
signalanlage das Linksabbiegen aus Richtung KniprodestraBe Uber den Mittel-
streifen und die Richtungsfahrbahn der Gegenseite sichert. Fir den allgemei-
nen Kfz-Verkehr ist diese Anbindung nicht vorgesehen. Weitere Planungsan-
satze mit zum Beispiel gréBerer West-Ost-Ausdehnung und anderer Lage der
Zufahrt befinden sich derzeit in der verwaltungsinternen Diskussion.
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8.2.4 Schulneubau

Am 6stlichen Ende der MichelangelostraBBe neben dem Sportplatz entsteht eine
neue Gemeinschaftsschule. Eine stéddtebauliche Machbarkeitsstudie befindet
sich aktuell durch das Stadtentwicklungsamt Pankow in der Bearbeitung.

Der Schulneubau 16st zum einen eine Zunahme von FuB3- und Radverkehr
durch besonders schutzbedurftige Verkehrsteilnehmende aus. Zum anderen
entstehen neue Pkw-Verkehre. Einerseits sind dies Pkw-Fahrten des Schulper-
sonals, welche jedoch aufgrund der innenstadtnahen Lage eher nur ein gerin-
geres Ausmaf annehmen dirfte. Nichtsdestotrotz muss der resultierende Park-
verkehr gebietsvertraglich abgewickelt werden. Erforderliche Stellplatze sind auf
dem Schulgeldnde nachzuweisen. Zur Ermittlung der entsprechenden Anzahl
wird eine Verkehrsuntersuchung fiir den Schulstandort nahegelegt.

Zum anderen ist mit zusatzlichem Pkw-Verkehr durch Hol- und Bringverkehre
der Eltern zu rechnen, die unter Umstéanden hohe Belastungsspitzen auslésen
kénnen. Um letztere zu reduzieren bzw. zu vermeiden, miissen Schulwege gute
Bedingungen aufweisen, um den Schilerinnen und Eltern ein hohes Mal an
subjektiver Sicherheit auf dem Schulweg zu vermitteln. Nur dann liegen die Vo-
raussetzungen vor, dass Eltern ihre Kinder nicht bevorzugt mit dem Pkw zur
Schule bringen, sondern den Umweltverbund in Betracht ziehen. Elterntaxis
kénnen jedoch nicht vollstandig vermieden werden. Deshalb muss ein Umgang
zum gebietsvertraglichen Abwickeln der Bring- und Holverkehre gefunden wer-
den. Es bestehen u.a. folgende abzuwagende Mdéglichkeiten.

Elternhaltestellen, Zonen zum Halten des Bring- und Holverkehrs

Eine oder mehrere gesonderte Flachen sehen (zeitlich beschrénkte) Stellplatze
far Eltern auBerhalb des Schulumfeldes vor. Die Fldchen sollten in etwa 250 m
von der Schule entfernt liegen, um das Schulumfeld méglichst frei vom Pkw-
Verkehr der Eltern zu halten. Vorteilhaft erscheinen Flachen im Zuge der Mi-
chelangelostral3e. Die verbleibende Wegstrecke von dieser Flache zur Schule
legen die Schilerinnen und Schiler zu FuB3 zuriick. Hierfur sind gute Bedingun-
gen zu schaffen (u.a. breite Gehwege, Querungsstellen). Die Elternhaltestellen
liegen dabei im Optimalfall so, dass erst gar kein Querungsbedarf zwischen El-
ternhaltestelle und Schule anféllt (Ausstieg auf Gehwegseite der Schule).

Haltebuchten im Schulumfeld

Abgesetzte Haltebuchten fur Eltern im direkten Schulumfeld sollen das Ein- und
Aussteigen von Schulkindern sicher und rasch ermdéglichen. Temporére Halt-
verbote zu den Zeiten der Bring- und Holverkehre halten die Haltebuchten frei
von anderem Parkverkehr. Vorteilhaft erscheinen ebenfalls Flachen im Zuge
der MichelangelostraBBe. Das Halten oder Abstellen von Fahrzeugen auf dem



Gehweg sollte im Schulumfeld auf den NebennetzstraBen (Hanns-Eisler-
Stra3e) durch Einbauten am Gehwegrand wie Fahrradbiigel, Pflanzkiibel oder
Poller vermieden werden.

Weitere Empfehlungen

Auf Schulwegen verkehren Kinder und Jugendliche haufig in Gruppen. Zudem
mussen Kinder nach StVO § 2 Abs. 5 bis einschlieBlich des achten Lebensjah-
res und dirfen bis einschlieBlich des zehnten Lebensjahres den Gehweg mit
dem Fahrrad befahren. Aus diesem Grund sind Gehwegbreiten, die Uber das
Planungsmaf hinausgehen, im Umfeld des Schulgelédndes erstrebenswert (Ab-

bildung 61: €).

Die Hanns-Eisler-StraBe weist eine wichtige und zukiinftig steigende Erschlie-
Bungsfunktion im Mahlenkiez auf. Hier sind in Verbindung mit den neuen Schul-
standort Bring- und Holverkehr am Morgen und am Nachmittag nicht auszu-
schlieBen. Um die verkehrlichen Auswirkungen zu reduzieren und gleichzeitig
die Verkehrssicherheit fiir die Bestandsnutzer und die Schiilerinnen und Scha-
ler zu erhéhen, sind Querungsstellen mit Gehwegvorstreckungen und Aufpflas-
terungen entlang des Schulneubaus vorgesehen. Geschwindigkeitsreduktionen
auf Streckenabschnitten kénnen dabei besonders gut erzielt werden, wenn Auf-
pflasterungen dabei nicht weiter als 50 m auseinanderliegen. Die vorgeschlage-
nen Aufpflasterungen der Knotenpunkte sind optional mit einer weiteren Que-
rungsstelle zwischen der Hanns-Eisler-StraBe 62 und 64 zu erweitern, um eine
streckenwirksame Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten sicherzustellen (@).

Die bisherige Anbindung der Hanns-Eisler-StraBBe an die MichelangelostraBe
zwischen Schulneubau und der zukiinftigen Bundeswendestelle wird zukiinftig
Teil des Schulgeléndes und fiir die Offentlichkeit nicht mehr zugénglich sein

(©).

Kinder haben eine vergleichsweise geringe Korpergrée. Gehwegvorstreckun-
gen sind daher im StraBenverlauf breiter auszufiihren bzw. mit weiter ausge-
dehnten Parkverboten an deren Flanken zu versehen, um gute Sichtbeziehun-
gen zu gewahren.

Zur Beeinflussung der Fahrgeschwindigkeiten sind Geschwindigkeitsdisplays,
die dem Kfz-Verkehr im Dialog eine Uberschreitung der zuldssigen Héchstge-
schwindigkeit signalisieren (,Danke® bzw. ,Langsamer!“), wirkungsvoller als ein-
fache Geschwindigkeitsanzeiger.
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Abbildung 61: Planungsraum MichelangelostraBBe - Schulneubau
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Detaillierte Planungen zur Querschnittsgestaltung im Umfeld des Schulneubaus
finden sich im nachsten Kapitel (Kapitel 8.3). Weitere Hinweise zur Schulwegsi-
cherung enthalt das Kapitel 9.2.1.

8.3 Hanns-Eisler-StraBBe

Der Planungsraum Hanns-Eisler-StraBe (Abbildung 57: €)) umfasst deren voll-
standigen Verlauf. Sie fihrt von der Thomas-Mann-StraBe im Bereich der
Schwimmbhalle im Uhrzeigersinn ringartig durch den Kiez und knpft stdlich des
Sportplatzes an die KniprodestraBBe an. Die Hanns-Eisler-Stral3e ist eine wich-
tige ErschlieBungsstraBe fir die ndrdliche Halfte des Mihlenkiezes mit Anbin-
dungen an das HauptstraBennetz im Westen (Uber die Thomas-Mann-Straf3e)
an die Greifswalder StraBe, im Norden direkt an die MichelangelostraBe und im
Osten an die KniprodestraBe. Zudem bildet der Abschnitt westlich des Sport-
platzes einen Teil einer netzergdnzenden Radverkehrsrelation. Die Erschlie-
Bungsfunktion der Hanns-Eisler-StraBe steigt in Zukunft durch den anliegenden
Wohnungs- und Schulneubau, da die Neubebauung in Teilen auch (ber die
Hanns-Eisler-StraBBe erschlossen wird.

Wir weisen darauf hin, dass die nachfolgenden Querschnittsbetrachtungen
erste Uberlegungen und Entwiirfe darstellen. Eine vertiefende Planung der
Hanns-Eisler-Straf3e ist mit Fortfiihrung der stadtebaulichen Planung zum Neu-
bau an der MichelangelostraBe sowie der StraBenplanung MichelangelostraBe
erforderlich. Diese Planungen bedingen einander und die Aufteilung der verfig-
baren Flachen ist zu verhandeln. Mit Blick auf die Gestaltung der Hanns-Eisler-



StraBe sind im weiteren Planungsprozess insbesondere der ruhende Kfz-Ver-
kehr und die Art der StraBenentwasserung zu diskutieren.

Fir die StraBenraumplanung im Rahmen des Verkehrs- und Mobilitatskonzepts
wird die Hanns-Eisler-StraBe in mehrere Abschnitte gegliedert (Abbildung 62).
Im Folgenden sind fir jeden Abschnitt ein StraBenquerschnitt als Planungs-
grundlage und eine daraus entwickelte Vorzugslésung abgebildet. Die Be-
standsquerschnitte sind als punktuelle Aufnahme zu verstehen. Die einzelnen
BreitenmaBe sowie die Abstande zwischen den gestuften Gebaudekanten im
Bestand und den Baufeldern der Neubauten zur MichelangelostraBe kénnen im
Verlauf der Abschnitte variieren.

Abbildung 62: Abschnittsunterteilung und Querschnittslagen der Hanns-Eisler-StraBe

Die Pramisse fir die Entwicklung der Vorzugslésungen ist, dass der Seitenraum
und Bord vor den Eingéngen der Bestandswohngebaude in seiner Breite und
Lage beibehalten wird. Die Gehwege sind hier stets breiter als 2,5 m. Durch das
Beibehalten des gebdudenahen Bords bleiben die Anschlisse fir die Fahrbah-
nentwéasserung und StraBenbeleuchtung von der Planung unberihrt. Die Berei-
che sldlich des Bestandsbordes mit Eingangsbereichen, Grinstreifen und Vor-
garten sind in den Querschnitten nicht maBstabgerecht eingezeichnet. Der (ib-
rige StraBenraum mit Fahrgasse, zum Teil Kfz-Parken, Entwésserungsmulde
und Gehweg wird von dem Bestandsbord aus entwickelt.

Die Querschnittsentwiirfe wurden in Abstimmung mit dem Stadtentwicklungs-
amt sowie dem StraBen- und Grinflachenamt des Bezirks Pankow entwickelt.
Sie stellen einen gemeinsam erarbeiteten, méglichen Lésungsvorschlag dar.
Besondere Bereiche sind aus verkehrlicher Sicht der Abschnitt 1 aufgrund des
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engen StraBenraums im Bestand sowie die Abschnitte 4 und 5 am Schulneu-
bau.

Bei Realisierung der Vorzugslésungen entfallen in der Hanns-Eisler-StraBe 32
Kfz-Parkstande. Entfallende Parksténde resultieren aus der Einrichtung beidsei-
tiger Gehwege, den Entwasserungsmulden sowie der Fahrbahnbreite, die mit
5,5 m Breite auf die Anforderungen der Berliner Feuerwehr und den Begeg-
nungsfall Pkw | Pkw ausgelegt ist. In Abschnitt 3 kbnnen gegeniiber dem Be-
stand 50 zusétzliche Stellplatze errichtet werden. Diese stehen 82 Stellpléatzen
gegenuber, die in den anderen Abschnitten den straBenrdumlichen Verbesse-
rungen weichen muissen.

Die Einrichtung einer EinbahnstraBenregelung zum Erhalt von Parkstanden im
StraBenraum wird nicht empfohlen. So bewirken EinbahnstraBen eine Be-
schleunigung des Kfz-Verkehrs, da nicht auf entgegenkommende Kfz geachtet
werden muss. Dies gilt insbesondere fiir Streckenziige mit geradem Verlauf,
wie bei der Hanns-Eisler-Stral3e stidlich der MichelangelostraBe. Da in der
Hanns-Eisler-StraBe kein Durchgangsverkehr auftritt, muss auch diesem nicht
durch eine Einschréankung der Fahrtrichtung begegnet werden. Schlussendlich
empfehlen wir nicht zuletzt mit Blick auf die Funktionalitat des StraBennetzes,
auf EinbahnstraBenregelungen in der Hanns-Eisler-StraB3e zu verzichten.

Eine offene Entwésserung ist bei StraBenneuplanungen anzustreben. Sie bie-
ten die Gelegenheit zur Entsiegelung von Flachen, der Integration von StraBen-
baumen und die Entlastung der Kanalisation. Stadtweit sind realisierte Projekte
zu finden, zum Beispiel in der Rummelsburger Bucht oder in Adlershof. Zusétz-
liche Relevanz erféhrt das Thema Entwésserung vor dem Hintergrund der Uber-
geordneten Ziele Berlin, die wachsende Stadt dkologisch nachhaltig zu planen
und dazu StraBen fiir den Umgang mit Starkregenereignissen und Hitzewellen
auszulegen. Aus den genannten Griinden sehen unsere Vorzugslésungen Ent-
wasserungsmulden vor. Ihre Lage ist in den Abschnitten jeweils auf der Stra-
Benseite vorgesehen, die den gréBten Erhalt von Baum- und Pflanzenbestand
verspricht. Mit einer Muldenbreite von 2,5 m liegen die entwickelten Quer-
schnitte auf der sicheren Seite, da mdglicherweise auch geringe Breiten ausrei-
chen. Die exakten Anforderungen an die Dimensionierung missen durch ein
Entwésserungskonzept benannt werden.

Die Entwicklung der Querschnitte (bei Wahrung des stdlichen Bestandsbordes)
fihrt im Verlauf der Hanns-Eisler-Strafl3e siidlich parallel der Michelangelos-
traBe zu einer Uberschneidung mit den Baufeldgrenzen der geplanten Neube-
bauung. Die MaBe der Uberschneidung variieren aufgrund des kaum geradlini-
gen StraBenverlaufs im Bestand und betragen bis zu ca. 3,8 m in Abschnitt 5.



Abschnitt 1 — Sudlich der MichelangelostraBBe

Bestand

Der Abschnitt 1 verlauft entlang der Hausnummern 18 bis 22 stdlich der Mi-
chelangelostral3e und ist ca. 110 m lang. Die Breite des Querschnitts im Be-
stand betréagt 8,8 m inklusive einseitigem Gehweg und einseitigem Langspar-
ken. Die Fahrgassenbreite betragt 4,0 m bei Zweirichtungsverkehr.

Die Baufelder der geplanten Neubebauung sind in Abbildung 63 rot dargestellt.
Der Abstand zwischen Bestand und Neubebauung variiert je nach Lage des zu
messenden Querschnitts aufgrund der gestuften Gebaudekante des Gebaudes
Hanns-Eisler-StraBe 18-22. Der Abstand ist im Mittel jedoch nicht kleiner als
15 m. Der aufgenommene Bestandsquerschnitt stellt die Breitenverhaltnisse an
der engsten Stelle unter Berlicksichtigung der Hauseingange dar.

Abbildung 63: Bestandsquerschnitt Abschnitt 1 (Blickrichtung Westen)

2,80 200| 4,00

} 8,80

Planungsidee ohne Entwésserungsmulde

Abbildung 64 zeigt die Planungsidee ohne Entwasserungsmulde. Die Entwick-
lung des Querschnitts erfolgte ausgehend von der stdlichen bestehenden Bord-
kante und entspricht der Regellésung Zweirichtungsverkehr ohne Kfz-Parken
(Abbildung 48) jedoch ohne die Entwasserungsmulde. Das einseitige Langspar-
ken mit 15 Parkstanden im Bestand (davon einer mit Nutzungsbeschrankung)
entféllt zugunsten der Einrichtung eines zweiten Gehweges im Seitenraum so-
wie der Anspriiche der Feuerwehr Berlin. Die Gesamtbreite der Planungsidee
betrégt 10,8 m, also 2,0 m mehr als im Bestand. Diese Planungsidee ragt um
bis zu ca. 2,0 m in das nérdliche Baufeld (Abbildung 66). Der Stellplatz mit Nut-
zungsbeschrankung zu kompensieren. Dieser kénnte in Abstimmung / im Ein-
vernehmen mit der Feuerwehr im Zuge der Fahrbahn angeordnet werden.
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Abbildung 64: Regelquerschnitt der Planungsvariante Zweirichtungsverkehr Ab-
schnitt 1 ohne Entwésserungsmulde (Blickrichtung Westen)
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Planungsidee mit Entwasserungsmulde

Abbildung 65 zeigt die Planungsidee mit Entwasserungsmulde. Um alle ver-
kehrlichen Anspriche erfullen zu kénnen, muss die Entwicklung des Quer-
schnitts im Ausnahmefall ausgehend von der stidlichen Bebauung erfolgen. Ein
Erhalt der stdlichen Bestandsbordfiihrung ist demnach nicht méglich. Der
Querschnitt entspricht der Regellésung Zweirichtungsverkehr ohne Kfz-Parken
(Abbildung 48). Das einseitige Langsparken mit 15 Parkstanden im Bestand
(davon einer mit Nutzungsbeschrankung) entfallt zugunsten der Einrichtung ei-
nes zweiten Gehweges im Seitenraum sowie der Anspriiche der Feuerwehr
Berlin. Die Gesamtbreite der Planungsidee betragt 13,0 m, also 4,2 m mehr als
im Bestand. Diese Planungsidee ragt um bis zu ca. 1,3 m in das nérdliche Bau-
feld (Abbildung 66). Der Stellplatz mit Nutzungsbeschrénkung ist zu kompensie-
ren. Dieser kbnnte in Abstimmung / im Einvernehmen mit der Feuerwehr im
Zuge der Fahrbahn angeordnet werden.



Abbildung 65: Regelquerschnitt der Planungsvariante Zweirichtungsverkehr Ab-
schnitt 1 mit Entwésserungsmulde (Blickrichtung Westen)
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Abbildung 66: Abschnitt 1 — Baufeldiiberschneidungen der Neubebauung flr die vor-
gestellten Planungsideen

Zweirichtungsverkehr mit Wahrung
des siidl. Bestandsbordes (ohne
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Abschnitt 2 - Sudlich der MichelangelostraBe

Bestand

Der Abschnitt 2 verlauft entlang der Hausnummern 24 bis 30 stdlich der Mi-
chelangelostraBe und ist ca. 93 m lang. Die Breite des Querschnitts im Bestand
betragt 9,4 m inklusive einseitigem Gehweg und einseitigem Langsparken. Die
Fahrgassenbreite betrégt 4,1 m bei Zweirichtungsverkehr. Die Baufelder der ge-
planten Neubebauung sind rot eingezeichnet (Abbildung 67).
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Planungsidee

Abbildung 68 zeigt die Planungsidee fir den Abschnitt 2. Die Entwicklung des
Querschnitts erfolgte ausgehend vom stidlichen Bestandsbord und entspricht
der Regellésung Zweirichtungsverkehr ohne Kfz-Parken (Abbildung 48). Die
Breite der Fahrbahn betragt 5,5 m mit einseitig angrenzender Entwasserungs-
mulde. Das einseitige Langsparken mit 15 Parkstédnden im Bestand entféllt zu-
gunsten der Anspriiche der Feuerwehr Berlin sowie des Begegnungsfalls Pkw |
Pkw sowie der Einrichtung eines zweiten Gehweges und einer Entwasserungs-
mulde im Seitenraum. Die Gesamtbreite der Planungsidee betragt 13,8 m, also
2,2 m mehr als im Bestand. Diese Planungsidee ragt um bis zu ca. 3,0 m in das
nérdliche Baufeld (Abbildung 69).

Abbildung 68: Regelquerschnitt der Planungsvariante Abschnitt 2
(Blickrichtung Westen)
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Abbildung 69: Abschnitt 2 - Baufeldiiberschneidung Neubebauung stidliche Michelan-
gelostraBe im Zweirichtungsverkehr ohne Kfz-Parken

( | | | 1 (’

Abschnitt 3 - Stidlich der MichelangelostraBBe

Bestand

Der Abschnitt 3 verlauft entlang der Hausnummern 32 bis 50 stdlich der Mi-
chelangelostraBe und ist ca. 325 m lang. Die Breite des Querschnitts im Be-
stand betragt 9,1 m inklusive einseitigem Gehweg und einseitigem Langspar-
ken. Die Fahrgassenbreite betragt 4,2 m bei Zweirichtungsverkehr. Die Baufel-
der der geplanten Neubebauung sind rot eingezeichnet (Abbildung 70).

Abbildung 70: Bestandsquerschnitt Abschnitt 3 (Blickrichtung Westen)
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Planungsidee

Abbildung 71 zeigt die Planungsidee fiir den Abschnitt 3. Die Entwicklung des
Querschnitts erfolgte ausgehend vom stidlichen Bestandsbord und entspricht
der Regelldsung Zweirichtungsverkehr mit Kfz-Parken (Abbildung 46). Gegen-
Uber dem Bestand sind ein zweiter Gehweg und Léngsparkstreifen vorgesehen,
es entstehen ca. 50 zusétzliche Parkstédnde. Die Gesamtbreite der Planungs-
idee betrégt 17,4 m, also 8,3 m mehr als im Bestand. Diese Planungsidee ragt
bei Wahrung des Bestandsbordes stellenweise um bis zu ca. 3,0 m in das nérd-
liche Baufeld (H6he Hausnummer 50) (Abbildung 72).

Abbildung 71:  Regelquerschnitt der Planungsvariante Abschnitt 8
(Blickrichtung Westen)
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Abbildung 72: Abschnitt 3 - Baufeldiiberschneidung Neubebauung siidliche Michelan-
gelostraBBe im Zweirichtungsverkehr mit beidseitigem Langsparken
(Hausnr. 32-40 oben und Hausnr. 42-50 unten)
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Abschnitt 4 — Westlich des Schulneubaus

Bestand

Der Abschnitt 4 verlduft entlang der Hausnummern 52 und 54 westlich des ge-
planten Schulneubaus und ist ca. 60 m lang. Die Breite des Querschnitts im Be-
stand betragt 15,5 m inklusive beidseitigem Gehweg und beidseitigem Langs-
parken. Die Fahrgassenbreite betragt 5,8 m bei Zweirichtungsverkehr. Das
Baufeld des Schulneubaus ist rot eingezeichnet (Abbildung 73).

Abbildung 73: Bestandsquerschnitt Abschnitt 4 (Blickrichtung Norden)
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Planungsidee

Abbildung 74 zeigt die Planungsidee fir den Abschnitt 4. Die Entwicklung des
Querschnitts erfolgte ausgehend vom westlichen Bestandsbord und entspricht
der Regellésung Zweirichtungsverkehr mit einseitigem Kfz-Parken (Abbildung
47). Das beidseitige Langsparken mit 16 Parkstadnden im Bestand reduziert sich
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auf einseitiges Langsparken acht Parkstanden. Die Breite des dstlichen Gehwe-
ges ist um 0,2 m nur geringflgig kleiner als im Bestand. Dies resultiert zuguns-
ten der Einrichtung einer Entwasserungsmulde im Seitenraum, der Anspriiche
der Feuerwehr Berlin sowie des Begegnungsfalls Pkw | Pkw. Die Gesamtbreite
der Planungsidee betragt wie im Bestand 15,5 m. Das Baufeld des Schulneu-
baus ist rot eingezeichnet.

Abbildung 74: Regelquerschnitt der Planungsvariante Abschnitt 4
(Blickrichtung Norden)
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Abschnitt 5 - Siidlich des Schulneubaus

Bestand

Der Abschnitt 5 verlauft entlang der Hausnummern 56 bis 68 stdlich der Mi-
chelangelostraBe und ist ca. 160 m lang. Die Breite des Querschnitts im Be-
stand betragt 15,0 m inklusive einseitigem Gehweg, einseitigem Langsparken
sowie einseitigem Senkrechtparken. Die Fahrgassenbreite betrégt 3,9 m bei
Zweirichtungsverkehr. Die Grenze des geplanten Schulneubaus ist rot einge-
zeichnet und Uberschneidet die bestehende Grenze der Verkehrsflache (Abbil-
dung 75).



Abbildung 75: Bestandsquerschnitt Abschnitt 5 (Blickrichtung Westen)
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Planungsidee

Abbildung 76 zeigt die Planungsidee fiir den Abschnitt 5. Die Entwicklung des
Querschnitts erfolgte ausgehend vom siidlichen Bestandsbord und entspricht
der Regellésung Zweirichtungsverkehr ohne Kfz-Parken (Abbildung 48). Die
Gesamtbreite der Planungsidee betragt 13,9 m und somit 1,1 m weniger als im
Bestand. Aufgrund der sldlichen Baufeldgrenze des Schulneubaus (rot darge-
stellt) ist der verfigbare Raum sehr begrenzt. Auch durch den platzbedingten
Wegfall des Langsparkens und Senkrechtparkens mit 42 Parkstanden im Be-
stand, Uberschneidet die Planungsidee das Baufeld zwischen ca. 1,5 m und
3,8 m bei Einrichtung eines zweiten Gehweges (Abbildung 77). Beidseitige
Gehwege sind in diesem Abschnitt ausdrtcklich zu empfehlen, um den geplan-
ten Schulneubau sowie die zuklinftige Buswendestelle sicher und komfortabel
zu erreichen.

Abbildung 76: Regelquerschnitt der Planungsvariante Abschnitt 5
(Blickrichtung Westen)
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Abbildung 77: Abschnitt 5 - Baufeldiiberschneidung Neubebauung silidliche Michelan-
gelostraBe im Zweirichtungsverkehr mit einseitigem Langsparken
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Abschnitt 6 — Westlich des Sportplatzes
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Bestand

Der Abschnitt 6 verlduft entlang der Hausnummern 70 bis 76 westlich des
Sportplatzes und ist ca. 135 m lang. Die Breite des Querschnitts im Bestand be-
trédgt 14,6 m inklusive einseitigem Gehweg, Langsparken sowie Senkrechtpar-
ken. Die Fahrgassenbreite betragt 4,4 m bei Zweirichtungsverkehr (Abbildung
75).

Abbildung 78: Bestandsquerschnitt Abschnitt 6 (Blickrichtung Norden)
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Planungsidee

Fir diesen Abschnitt ist keine Anderung des Bestandsquerschnitts erforderlich.
Der Gehweg auf der Westseite dient der ErschlieBung des Wohngeb&udes. Auf
der Ostseite ist kein Gehweg nétig, da es hier keinen Zugang zum Sportplatz
oder andere Nutzungen gibt.



Abschnitt 7 - Sudlich des Sportplatzes

Bestand

Der Abschnitt 7 verlauft entlang der Hausnummern 88 bis 91 sudlich des Sport-
platzes und ist ca. 105 m lang. Die geringste Breite des Querschnitts im Be-
stand betréagt 13,6 m inklusive einseitigem Gehweg sowie einseitigem L&ngs-
und Senkrechtparken (H6he Hausnr. 88). Die Fahrgassenbreite betragt 4,0 m
bei Zweirichtungsverkehr. Die anliegende nérdliche Baufeldgrenze ist rot einge-
zeichnet und lberschneidet die bestehende Grenze der Verkehrsflache um ca.
1,0 m (Abbildung 75). In Richtung KniprodestraBBe weitet sich der StraBenraum
auf. An der Nordseite gibt es hier einen Gehweg und anstelle Senkrechtparken
gibt es hier Léangsparken.

Abbildung 79: Bestandsquerschnitt Abschnitt 7 (Blickrichtung Westen)
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Die Planungsidee fir den Abschnitt 7 zeigt Abbildung 80. Die Entwicklung des
Querschnitts erfolgte ausgehend vom siidlichen Bestandsbord und entspricht
der Regellésung Zweirichtungsverkehr ohne Kfz-Parken (Abbildung 48). Das
Laéngs- und Senkrechtparken mit 28 Parkstanden im Bestand entfallen zuguns-
ten der Einrichtung eines zweiten Gehweges im Seitenraum und einer Entwés-
serungsmulde sowie der Anspriiche der Feuerwehr Berlin. Zudem liegt dieser
Abschnitt auf der wichtigsten Ost-West-Verbindung fir den Fu3- und Radver-
kehr. Er verbindet eine Kita und Grundschule mit der KniprodestraBe und der
Bushaltestelle Stedingerweg. Eine Gestaltung ohne Parken zugunsten des FuB3-
verkehrs ist auch aus diesen Aspekten zu empfehlen.

Die Gesamtbreite der Planungsidee betragt wie im Bestand 13,6 m, es kommt
also zur selben Uberschneidung der nérdlichen Baufeldgrenze um ca. 1,0 m
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(Abbildung 81). Der in Richtung KniprodestraBe sich aufweitende Seitenraum
bietet sich dort fir verbreiterte Gehwege an.

Abbildung 80: Regelquerschnitt der Planungsvariante Abschnitt 7
(Blickrichtung Westen)
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Abbildung 81: Abschnitt 7 - Baufeldiiberschneidung Neubebauung stdliche Michelan-
gelostraBe im Zweirichtungsverkehr ohne Kfz-Parken
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8.4 FuB- und Radwegeachse Miihlenkiez

HES Hnr. 86-90

Der Planungsraum FuB3- und Radwegeachse Mhlenkiez erstreckt sich mittig im
Muhlenkiez in Nordwest-Sldost-Ausrichtung von der Greifswalder StraB3e bis
zur KniprodestraBe (Abbildung 57: @). Die fiir den FuB- und Radverkehr be-
deutsame Achse verlauft dabei Uiber die Thomas-Mann-StraBBe, den Kfz-freien
zentralen Bereich und die Hanns-Eisler-StraBBe. Im westlichen Abschnitt befin-



den sich die StraBenbahnhaltestelle Thomas-Mann-StraBe, das Mihlenberg-
center, zahlreiche medizinische Einrichtungen und eine Schwimmhalle. Im zent-
ralen Bereich liegen Schulen, Spielplatze und eine Kita an. Im &stlichen Ab-
schnitt befindet sich ein Sportplatz, die Kulturmarkthalle und die Bushaltestelle
Stedingerweg.

8.4.1 Mittelpromenade

Der zentrale ca. 500 m lange und Kfz-freie Bereich, auch Mittelpromenade ge-
nannt, dient den Bewohnenden als wichtige Ful3- und Radverkehrsverbindung
zum Erledigen von Alltags- und Freizeitwegen im Quartier. Die Achse fungiert
zudem als Aufenthaltsraum und ermdglicht Spaziergédnge im Griinen. Aufgrund
der zahlreichen umliegenden Bildungsstatten und Spielplatze wird der zentrale
Bereich von besonders vielen Kindern und jungen Menschen genutzt. Zusam-
menfassend besitzt der zentrale Bereich eine besonders hohe Bedeutung fir
die Nahmobilitat und die Naherholung der Bewohnenden des Mihlenkiezes.

Querschnittsgestaltung

Die von der Bewohnerschaft beméngelten zahlreichen Konfliktfélle zwischen
FuB- und Radverkehr bediirfen einer Diskussion der bisherigen Fihrungsform:
Trennungsprinzip ohne Benutzungspflicht des Radverkehrs. Wie zuvor festge-
stellt dominiert im zentralen Bereich die innerquartierliche Bedeutung. Diese
Uberwiegt aus verkehrlicher Sicht die Bedeutung des quartiersdurchfahrenden
Radverkehrs in Ost-West-Richtung. Eine Fihrung im Mischverkehr bietet dem
FuBverkehr dabei die Méglichkeit den Weg in der vollen Breite zu nutzen. Der
Radverkehr ist dem FuBverkehr nachgeordnet und hat auf ihn Ricksicht zu
nehmen. Eine optionale Gestaltung mit Zonen explizit fir den FuBverkehr am
Rand der Mischverkehrsflache (vgl. Abbildung 51), bietet schutzbedirftigen
Menschen einen gesonderten Raum an. Dieser ist nach den AV Geh- und Rad-
wege der Stadt Berlin so auszufihren, dass sich Nutzende eindeutig orientieren
kénnen.

Eine getrennte Flihrung mit Ausweisung eines benutzungspflichtigen Rad-
fahrstreifens ist aufgrund der innerquartierlichen Bedeutung nicht zu empfehlen.
Nachteilig gegenlber einer gemeinsamen Flhrung ist der suggerierte Vorrang
fir den Radverkehr und die daraus resultierenden héheren Geschwindigkeiten.
Dies stellt ein erhéhtes Konfliktpotential dar, da zahlreich abgehende Durchwe-
gungen einen ebenfalls erhéhten Querungsbedarf der Radverkehrsanlage aus-
I6sen. Zudem bestehen ober- und unterhalb des zentralen Bereichs auf der Mi-
chelangelostraBe und der Storkower Stra3e schnelle Alternativen fir den Rad-
verkehr, welche zukiinftig im Auftrag des Mobilitatsgesetzes vollstdndig mit
Radverkehrsanlagen ausgestattet werden. Die Flachenverfugbarkeit spricht
ebenfalls gegen eine getrennte Flhrung. In Abstimmung mit dem Flachenbe-
darf der Griin- und Freiflaichenplanung ist die zwischen 7,2 und 7,5 m breite as-
phaltierte Bestandsflache als Planungsraum verfligbar. Ein auszuweisender
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Radfahrstreifen benétigt im Zweirichtungsverkehr nach den AV Geh- und Rad-
wege eine Regelbreite von 3,0 m plus zusatzlichem Sicherheitstrennstreifen
zum Gehweg (0,25 m). Dies wiirde knapp die Hélfte der Bestandsbreite verein-
nahmen. Selbst bei Anwendung der Mindestbreite von 2,5 m nach den ERA
2010 verbliebe fiir den FuBverkehr nach Abzug von Flachen fur Sitzgelegenhei-
ten nur etwa die Halfte der Bestandsbreite.

Die vorangestellten Ausflihrungen lassen eine Radverkehrsfiihrung auf der Be-
standsflache ohne Benutzungspflicht (nach Zeichen 239 StVO mit Zusatzzei-
chen 1022-10 "Radfahrer frei") als empfehlenswert resultieren. Wechselseitig
platzierte Elemente der Stadtmdblierung wie Sitzgruppen und Pflanzenkibel er-
héhen den Streckenwiderstand fir Radfahrende. Dies steigert die Aufmerksam-
keit, reduziert die Geschwindigkeit und lenkt den quartiersdurchfahrenden All-
tagsradverkehr ins umliegende Straf3ennetz. Die Elemente sind dabei so anzu-
ordnen, dass sie die Orientierung fir Menschen mit Behinderung nicht beein-
trachtigen und keine abrupten Brems- oder Ausweichmandver verursachen. Al-
ternativ oder unterstiitzend kann der Wegeverlauf durch weitere Einbauten wie
Spiel- oder Trimmgeraten starker gekrimmt werden (Schlangenlinie, Sage-
zahn), dass sich der Streckenwiderstand zusatzlich erhéht. Dabei ist flr eine
gute Wegebeleuchtung zu sorgen, damit der Wegeverlauf inklusive der Stadt-
moblierung aus ausreichender Entfernung zu erkennen ist.

Weiterhin sind Elemente vorzusehen, die ein vertragliches Miteinander von
Radfahrenden und Gehenden férdern und hohe Geschwindigkeiten des Rad-
verkehrs reduzieren. An Kreuzungspunkten bzw. dort, wo Routen die zentrale
Achse in Nord-Siid-Richtung queren, kénnen auf diesen Routen in Querrichtung
mehrlagig Ubereinander geschichtete Streifenmarkierungen als ,Bremsschwel-
len® aufgebracht werden. Alternativ oder ergdnzend weisen Bodenmarkierun-
gen des Verkehrszeichens VZ 133 (Achtung FuBganger) Radfahrende auf die
gebotene Ricksichtnahme hin. Markierungen sind schnell und kostenglnstig
aufzubringen und kdnnen so auch im Umsetzungsprozess der Netzkonzeption
entsprechend angepasst bzw. ergénzt werden.

Festzuhalten ist schlieBlich, dass die Wahl einer geeigneten Fiihrungsform von
Planenden, Fachamtern und Beteiligten regelmafig diskutiert wird, so auch im
vorliegenden Konzept. In der Umsetzungsphase sind die vorangestellten Aus-
fihrungen erneut zu priifen. Dabei sollten auch Netzédnderungen durch z.B. zwi-
schenzeitlich umgesetzte MaBnahmen im Nebenstraen- und Hauptverkehrs-
straBennetz beriicksichtigt werden.

Eine stichpunktartige Zusammenfassung der vorangegangenen Abwéagung ist
in der nachfolgenden Tabelle 5 zu finden.



Tabelle 5: Abwagung der zentralen Rad- und FuBverkehrsfihrung (Mihlenkiez)

Mischprinzip Trennprinzip

Pro Radverkehr ist FuBverkehr nachgeordnet und muss  Klare Aufteilung der
besondere Riicksicht nehmen (Radverkehr ist ,zu Flachen
Gast’ beim FuBverkehr) leistungsfahige Verbin-
Queren der Radverkehrsanlage entféllt (7 Zuwegun-  dung bei hohen Ver-
gen auf Nordseite abgehend, 3 auf Stdseite) kehrsstarken
Die innerquartierliche ErschlieBungs- und Aufent- Winsche der Anwoh-
haltsfunktion Giberwiegt die Bedeutung des quar- nenden
tiersdurchfahrenden Radverkehrs
Hoherer Streckenwiderstand und KomforteinbuBBen
flr den Radverkehr lenken diesen ins HVS-Netz
Wahrt den Charakter einer FuBpromenade
Anregung des Vereins fir Lebensqualitat an der Mi-
chelangelostraBBe e.V.

Contra  Geringere Orientierungsmdglichkeiten fir Seheinge-  Radverkehr besitzt Vor-

schrankte Personen

Hauptroute (Ausschlusskriterium nach ERA), jedoch
mit Oberwiegend innerquartierlicher ErschlieBungs-
funktion

Gegenseitige Riicksichtnahme als Erfolgsfaktor
(Umsicht, Befolgung der Hundeleinenpflicht, etc.)

rang und achtet weni-
ger auf den FuBverkehr

Hohere Fahr- und
Uberholgeschwindig-
keiten beeintrachtigen
die Aufenthaltsfunktion
und Verkehrssicherheit

Hoherer Flachenbedarf

als im Bestand verfig-
bar

8.4.2 Anbindung an die Greifswalder StraBBe

Der zentrale Bereich ist im Westen tber die Thomas-Mann-StraBBe an die
Greifswalder StraBe und damit an das HauptverkehrsstraBennetz angebunden.
Die zentrale Achse endet hierbei im kfz-frei geplanten Abschnitt der Thomas-
Mann-StraBe. In Verlangerung des zentralen Bereichs soll der Bereich zwi-
schen Thomas-Mann-StraBe und Hanns-Eisler-StraBBe nicht vom Radverkehr
befahren werden. Hierflr sind Elemente und Einbauten bei der Platzgestaltung
vorzusehen und/oder ein gekrimmter Wegeverlauf anzulegen, um den Stre-
ckenwiderstand fir den Radverkehr zu erhéhen. Hierzu bedarf es einer guten
Beleuchtung, um aus ausreichender Entfernung die Erkennbarkeit zu gewah-
ren. Diese MaBnahmen lenken den Radverkehr in nérdliche und sidliche Rich-
tung (Abbildung 82: @). Die Erreichbarkeit der vorhandenen Fahrradabstell-
platze an der Schwimmhalle ist dabei sicherzustellen.

Fir den Knotenpunkt Thomas-Mann-Straf3e / Hanns-Eisler-StraBe bis zur nérd-
lichen Querungsstelle in der Hanns-Eisler-StraBBe ist eine Aufpflasterung vorge-
sehen. Diese verbessert die Querungsbedingungen um das Muhlenbergcenter
und die Schwimmbhalle (@). Zudem fungiert sie als Eingangstor fiir die ver-
kehrsberuhigten Abschnitte der Thomas-Mann-Stra3e und des Pieskower

Wegs ().
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Die Herstellung eines durchgehenden Gehweges auf der sudlichen Seite Uber
die Stellplatzanlage oberhalb des Mihlenbergcenters schafft eine sichere und
direkte Wegeverbindung fir den Schulverkehr zur Schwimmbhalle und in Rich-
tung Miihlenbergcenter (@). Hier bestehen nach Angaben der Beteiligten so-
wie der Verkehrspolizei dringender Handlungsbedarf.

Abbildung 82: Planungsraum FuB-/Radwegeachse Muhlenkiez — Anbindung West
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Die Anbindung des Radverkehrs aus Richtung des zentralen Bereiches erfolgt
in westliche Richtung (Erich-Weinert-StraBe) durch einen ca. 10 m langen Auf-
stellstreifen mit vorgezogener Haltlinie am Knotenpunkt Thomas-Mann-StraBBe /
Greifswalder StraBBe und gemeinsamer Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr.
Eine Querschnittszahlung vom 20.02.2020 ergab hier fir den Mihlenkiez das
héchste Radverkehrsaufkommen mit einem DTV von 780 Radern und das
zweithdchste Kfz-Verkehrsaufkommen mit einem DTV von 1.670 Kfz. Es emp-
fiehlt sich deshalb, die bestehenden Schutzstreifen liber den gesamten Ab-
schnitt im Vorfeld des Miihlenbergcenters zu verlangern (@). Dies verbessert
zum einen die Anbindung des Radverkehrs an das HauptstraBennetz durch
eine eigene Anlage. Die aufgrund des generellen Parkverbots auf Schutzstrei-
fen entfallenden 7 Parksténde verbessern die Sichtbeziehungen und somit die
Querungsbedingungen fir den FuBverkehr zwischen den zahlreichen Einrich-
tungen beidseits der Thomas-Mann-StraBe. Die Bestandsbreite betragt im ca.
50 m langen Abschnitt (von der Haltlinie bis zur nédchstgelegenen Einmiindung)
9,0 m. Bei Ausfihrung der Schutzstreifen mit der Regelbreite von 1,5 m nach
den ERA 2010, verbleiben fiir den Kfz-Verkehr mit 6,0 m Fahrgassenbreite aus-
reichend Platz fir Begegnungsfalle. Somit entféllt das gelegentliche Mitbenut-
zen des Schutzstreifens durch den Kfz.



8.4.3 Anbindung an die KniprodestraBBe

Im Osten ist der zentrale Bereich Uber die Hanns-Eisler-StraBe an die Knipro-
destraBe und damit an das HauptverkehrsstraBennetz angebunden. Der Kno-
tenpunkt Hanns-Eisler-StraBBe / KniprodestraBe ist teilsignalisiert und weist eine
einseitige 5,0 m breite FuBgangerfurt auf. Diese entspricht der Anforderung der
ERA 2010 von 4,0 m fir eine gemeinsame Flhrung von FuB- und Radverkehr.
Die Fahrbahnmarkierungen des gesamten Knotens sind stellenweise sehr stark
abgefahren und zu erneuern. Um direkte Querungsmaglichkeiten fiir Fu3- und
Radverkehr herzustellen und um der Hochstufung der KniprodestraBBe zu einer
groBraumigen StraBenverbindung laut Stadtentwicklungsplan gerecht zu wer-
den, ist eine vollstandige Signalisierung des Knotenpunkts sowie zusatzlich ein-
zurichtende Furten zu priifen.

Eine Querschnittszahlung in der Einmindung der Hanns-Eisler-StraBe vom
20.02.2020 ergab fir den Muhlenkiez das zweithéchste Radverkehrsaufkom-
men mit einem DTV von 690 Radern und das dritth6chste Kfz-Verkehrsaufkom-
men mit einem DTV von 1.570 Kfz. Es empfiehlt sich daher den Einmindungs-
bereich der Hanns-Eisler-StraBe mindestens bis zur EinsteinstraBe mit Schutz-
streifen auszustatten. Die Bestandsbreite von 9,0 m ermdglicht die Ausfihrung
der Schutzstreifen mit der Regelbreite von 1,5 m nach den ERA 2010. Dies ver-
bessert zum einen die Anbindung des Radverkehrs an das HauptstraBennetz
durch eine eigene Anlage. Die aufgrund des generellen Parkverbots auf Schutz-
streifen entfallenden 7 Parksténde verbessern zum anderen die Sichtbeziehun-
gen fr alle Verkehrsteilnehmende und somit die Querungsbedingungen fir den
FuBverkehr. Zudem bietet sich aufgrund der Weitrdumigkeit des Einmindungs-
bereichs eine Verengung der Fahrbahn an. Dies ermdglicht zusatzlich ein ra-
scheres Uberqueren der Fahrbahn (Abbildung 84: @). Die Lage der bestehen-
den FuBgangerfurt bedingt, dass der nérdliche Gehweg in der Hanns-Eisler-
StraBe bevorzugt genutzt wird. Dieser ist jedoch nicht durchgehend geflihrt und
wird von parkenden Kfz stark eingeschrankt (Abbildung 83). Es wird empfohlen,
den nérdlichen Gehweg so umzugestalten, dass die zentrale Achse ohne Hin-
dernisse und Unterbrechungen erreicht werden kann (@).
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Abbildung 83: Gehweg am &stlichen Ende der Hanns-Eisler-Stra3e

?.

Der anschlieBende Verknlpfungsbereich in der Hanns-Eisler-StraBe besitzt
eine hohe Bedeutung fir den Fuf3- und Radverkehr. Hier beginnt die zentrale
Achse und der angrenzende verkehrsberuhigte Bereich im Vorfeld der Kita Be-
wegungsreich (€)). Lieferverkehre fiir die benachbarte Oberschule sowie Bring-
und Holverkehre der Kita sind im verkehrsberuhigten Bereich zu gewahrleisten.
Um die Aufmerksamkeit fiir diesen Kfz-Verkehr und den Kfz-Verkehr der
Hanns-Eisler-Stra3e zu erhéhen, dessen Geschwindigkeit zu reduzieren und
um den FuB- und Radverkehr gleichrangig zu stellen, wird die Aufpflasterung
des gesamten Verkniipfungsbereichs empfohlen (@)).

Abbildung 84: Planungsraum FuB-/Radwegeachse Mihlenkiez — Anbindung Ost
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8.5 Pieskower Weg und Zugang S-Bahnhof

Den Planungsraum Pieskower Weg und Zugang S-Bahnhof bildet das stidwest-
liche Teilgebiet des Mihlenkiezes, welches durch die Storkower StraBe im Si-
den, die Greifswalder StraBe bis zur Thomas-Mann-Stra3e im Westen und Nor-
den sowie den Einsteinpark im Osten begrenzt wird. Hinzu kommt das Gebiet
stdlich der Storkower StraBe im Umfeld des S-Bahnhofs Greifswalder StraBe
(Abbildung 57: @). Der Pieskower Weg beginnt im Siiden an der Storkower
StraBe nahe dem S-Bahnhof Greifswalder StraBe und endet als Sackgasse
oberhalb des Einsteinparks. Das Straenumfeld weist neben Wohnbebauung
auch eine gréBere Sammelanlage und eine Kita auf. Hinzu kommen die Paul-
Lincke-Grundschule und kleinere gastronomische Einrichtungen am StraBen-
ende in der Quartiersmitte. Aus verkehrlicher Sicht sind die Hauptrouten des
FuB- und Radverkehrs zum S-Bahnhof Greifswalder Straf3e, der Bereich zwi-
schen Einsteinpark und Paul-Lincke-Schule sowie die bestehende Sammelan-
lage als potentieller Standort einer Quartiersgarage von besonderem Interesse
(Abbildung 85). Nachfolgend werden die MaBnahmen innerhalb des Planungs-

raums naher beschrieben.

Abbildung 85: Planungsraum Pieskower Weg und Zugang S-Bahnhof
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8.5.1 Zentraler Bereich

Fur die StraBenschlaufe aus der Thomas-Mann-StraBe und dem Pieskower
Weg inklusive dem StichstraBenabschnitt vor der Paul-Lincke-Grundschule ist

eine Umgestaltung zum verkehrsberuhigten Bereich vorgesehen. Die Eingangs-
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tore an den Westenden des Bereichs grenzen diesen vom nach Norden verlau-
fenden Streckenzug, ausgehend von der Storkower StrafBe bis zur Hanns-Eis-
ler-Stral3e ab. Die ErschlieBungsfunktion bleibt erhalten. Eine langfristig ange-
strebte, vollstandige Ausbildung des verkehrsberuhigten Bereichs dstlich des
beschriebenen Streckenzugs umschlie3t die zahlreichen wichtigen Wegeverbin-
dungen im innenliegenden Bereich, u.a. zur potentiellen Quartiersgarage. Es
entsteht ein groBer, (optisch) gedffneter und durchgangiger Raum durch eine
flachig geschaffene Barrierefreiheit und flachig guten Querungsmdglichkeiten.
Der StichstraBenabschnitt ist dabei als mdgliche VorabmaBnahme kurzfristig
umzusetzen. In diesem Fall ist der Knotenpunkt am westlichen Ende des Stich-
straBenabschnitts zur Schaffung einer Eingangssituation aufzupflastern (Abbil-
dung 85: @). Sind weitere Teilbereiche vor einer vollstandigen Umsetzung vor-
zuziehen, empfiehlt sich hierfiir die Strecke ab dem Knotenpunkt Thomas-
Mann-StraBBe / Hanns-Eisler-StraBe bis zur StichstraBe vor der Paul-Lincke-
Grundschule. Studlich der Sammelanlage ist die Lange des verkehrsberuhigten
Bereichs inklusive der entsprechenden Aufpflasterung als Eingangssituation mit
konkreteren Planungen der Quartiersgarage abzustimmen und je nach Lage
der Ausfahrten anzupassen. Haltverbote im Kurvenbereich nérdlich des Stich-
straBenabschnittes kénnen als kurzfristige MaBnahme angeordnet werden, um
bestehende Konflikte im Kfz-Begegnungsfall zu beseitigen. Um zusétzlich eine
kfz-freie Alternative anzubieten, sollte das Anliegen einer Flachenabtretung 6st-
lich der Sammelanlage am Pieskower Weg gegeniber der Gewobag und der
WBG Zentrum kommuniziert werden. Das Ziel ist die Schaffung eines langfristig
gesicherten, kfz-freien &ffentlichen Weges, auch zum attraktiven Erreichen der
vorgesehenen Quartiersgarage am Pieskower Weg.

Das Areal der bestehenden Sammelanlage mit 167 Parkstanden und einer Flur-
stlickflache von ca. 4.400 m? (Flursticknummer 296, Verkehrsflache des Lan-
des Berlin) eignet sich sehr gut als potentieller Standort einer Quartiersgarage
(@). Naheres dazu folgt in Kapitel 10.1.8.

Die Zuwegungen besitzen am §stlichen Rand des Einsteinparks eine Bestands-
breite von ca. 2,5 m, welche nach dem Grlin- und Freiflaichenkonzept auf 4,0 m
im sadlichen Dreiviertel, auf 5,0 m im oberen Viertel aufgeweitet wird. Beste-
hende Konflikte zwischen dem Radverkehr und hier verweilende altere Perso-
nen sind demnach zukinftig nicht mehr zu erwarten. Zumal steigt durch die
Umgestaltung des Einsteinparks dessen Attraktivitat, wodurch von einer intensi-
veren Nutzung als Aufenthalts- und Erholungsort ausgegangen wird (@). Um
eine optische und direkt begehbare Verbindung zwischen dem Einsteinpark und
der sudlich gelegenen Freiflache zu schaffen, empfiehlt es sich die dazwischen-
liegende Nebenfahrbahn der Storkower StraBBe (Storkower Platz) auf das Geh-
wegniveau anzuheben. Dies reduziert die Trennwirkung, stellt im Bestand nicht
vorhandene Querungsmaoglichkeiten und Barrierefreiheiten her und bildet so ei-
nen zusammenhangenden Raum von der Paul-Lincke-Grundschule bis zur
Storkower StraBe (@).



8.5.2 Anbindung an die Storkower StraBe

Der Pieskower Weg nimmt eine netztragende Ful3- und Radverkehrsrelation in
Richtung des S-Bahnhofes Greifswalder StraBe auf. Diese mindet im Sudwes-
ten in die Storkower StraBBe. Eine Querschnittszahlung vom 20.02.2020 ermit-
telte am Einmiindungsbereich des Pieskower Weges das dritthdchste Radver-
kehrsautkommen fiir den Mihlenkiez mit einem DTV von 440 Radern. Das Kfz-
Verkehrsaufkommen liegt mit einem DTV von 1.330 Kfz etwas unterhalb des
DTV der Ubrigen Zufahrten (mit Ausnahme der Storkower StraBe unterhalb des
Einsteinparks). Die Breite des Bestandsquerschnitts auf dem ca. 135 m langen
Abschnitt betragt 14,70 m inklusive beidseitigen Gehwegen (Abbildung 86).
Langsparken findet beidseitig bei einer verbleibenden Fahrgassenbreite von
4,00 m im Zweirichtungsverkehr statt. Begegnungsfélle Pkw | Pkw kénnen auf-
grund der unzureichenden Fahrgassenbreite nur innerhalb der beiden angren-
zenden Knotenpunktbereiche stattfinden (Abbildung 87).

Abbildung 86: Bestandsquerschnitt des Pieskower Wegs an der Storkower Stral3e
(Blickrichtung Norden)

Westen
Osten

300 |200] 400 [200] 370
14,70

Abbildung 87: Planungsraum Pieskower Weg — Konfliktfall Pkw | Pkw unterhalb der
Sammelanlage

LKgpArgus

Berlin - Hamburg - Kassel

Bezirksamt Pankow
Verkehrs- und
Mobilitdtskonzept
Stadtumbaugebiet
Greifswalder StraBe

Abschlussbericht
27. Mai 2021

99



LKgArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Bezirksamt Pankow
Verkehrs- und
Mobilitédtskonzept
Stadtumbaugebiet
Greifswalder StraBe

Abschlussbericht
27. Mai 2021

100

Far den Einmindungsbereich des Pieskower Wegs in die Storkower Stral3e
wird als kurzfristige und kostenglnstige MalBnahme die Anordnung von beidsei-
tigen Schutzstreifen empfohlen (Abbildung 85: @). Dies verbessert zum einen
die Radanbindung in Richtung des S-Bahnhofs Greifswalder StraBe durch eine
eigene Anlage. Zum anderen kdnnen bislang in den Knotenpunktbereichen
stattfindende Begegnungsfalle zwischen Pkw somit weiter auBerhalb des Ein-
mindungsbereichs abgewickelt werden. Dies wird erméglicht, da auf Schutz-
streifen generell nicht geparkt werden darf und somit eine breitere Fahrgasse
zur Verfagung steht. Des Weiteren verbessern sich die Sichtbeziehungen fir
alle und somit die Querungsbedingungen fiir den FuBverkehr im Bereich der
Schutzstreifen. Die Bestandsbreite von 8,0 m ermdglicht die Ausfihrung der
Schutzstreifen mit der erforderlichen Mindestbreite von 1,25 m nach den ERA
2010, bei einer verbleibenden Fahrgasse von 5,50 m. Bei der empfohlenen
Lange der Schutzstreifen von 30 m ab dem Bord der Storkower Stral3e, entfie-
len mit 10 Parkstéanden eine nur sehr geringe Anzahl. Im Realisierungsfall der
Quartiersgarage am Pieskower Weg ist in Abhangigkeit der Dimensionierung
und der Lage der Ausfahrten, eine Verbreiterung der Fahrgasse zur Storkower
StraBe anzuraten.

Die vorgesehene Quartiersgarage am Pieskower Weg wird iber den selbigen
an die Storkower StraBBe angebunden. Aufgrund des Abstands von ca. 85 m
zwischen Einmindungsbereich und Haltlinie der westlichen Lichtsignalanlage
an der Greifswalder Straf3e sind in Abhangigkeit der Fahrten von und zur Quar-
tiersgarage zeitweise Rickstauereignisse moglich. Treten solche Rickstauer-
eignisse regelmafig auf, sodass z.B. die Radverkehrsanlagen verstellt werden,
sind MaBBnahmen zu ergreifen. Kurzfristig kénnte hierzu per Beschilderung "Bei
Rot hier halten” zum Halten vor der Einmindung aufgefordert werden. Reicht
dies nicht aus oder wird regelmaBig missachtet, stellt eine Vorlagerung der
Lichtsignalanlage des Knotenpunkts Storkower StraBBe / Greifswalder eine lang-
fristige MaRnahmenoption dar (,Pfortnerampel® vor Einmindung). Unabhangig
von méglichen Rickstauereignissen ist eine Farbmarkierung auf dem Radfahr-
streifen im Einmindungsbereich zu empfehlen.

Um die Querungssituation an der Storkower StraBBe zu verbessern, sollten die
Gehwegvorstreckungen baulich ausgefiihrt und die Aufstellbereiche auf dem
Fahrbahnteiler entsprechend den ERA 2010 verbreitert werden (@).

8.5.3 Neuer Zugang zum S-Bahnhof

Nach der Prifung eines zusétzlichen Zugangs am 6stlichen Ende des S-Bahn-
steigs Greifswalder StraB3e ist die entsprechende Zuwegung baulich herzustel-
len. Eine gute Wegebeleuchtung und das Auflockern des Bewuchses reduzie-
ren dabei Angstraume (@). Eine hierflr vorbereitende MaBnahme bildet die
Qualifizierung der Querungsstelle(n) an der Storkower StraBBe. Dies gilt auch bei



der Einrichtung einer ggf. perspektivischen Buslinie und Bushaltestelle im Zuge
der Storkower StraBe (@, ©).

8.6 EinsteinstraBe und Storkower Platz

Der Planungsraum EinsteinstraBe und Storkower Platz umfasst die vollstdndige
Einsteinstral3e, die von der Storkower StraBe umschlossene Freiflache sidlich
des Einsteinparks sowie die Bereiche stdlich der Storkower Platzes entlang der
S-Bahnstrecke (Abbildung 57: @). Die Einsteinstrae erschlieBt den von
Wohnbebauung dominierten, stidéstlichen Teil des Untersuchungsgebietes. Die
StraBe verlauft auf einer Lange von ca. 480 m von der Storkower StraBe gegen
den Uhrzeigersinn bis zur Hanns-Eisler-Stra3e unterhalb des Sportplatzes und
weist teils starke Oberflachenschaden auf (Abbildung 88).

Abbildung 88: Oberflachenschaden in der EinsteinstraBe

Die Regelbreite des Bestandsquerschnitts (Hohe Gebaude 28) betragt 8,8 m in-
klusive einseitigem Gehweg (Abbildung 89). Dieser wechselt auf Héhe der
Hausnummer 19 auf die nérdliche StraBenseite. Weiterhin weist der Bestand
einseitiges Langsparken an der Sidseite auf, welches im weiteren Verlauf auf
die gegeniberliegende Seite wechselt. Es verbleibt eine Fahrgassenbreite von
3,9 m im Zweirichtungsverkehr. Begegnungsfalle Pkw | Pkw kénnen deshalb
nicht ohne besondere Riicksichtnahme auf den Gegenverkehr stattfinden. Ab-
schnittsweise weicht der Querschnitt um zuséatzliche Flachen fir Senkrechtpar-
ken ab (Gebaudenr. 15, 16, 20, 24). Die Fahrgassenbreite bleibt dabei mit 4,0
m bis 4,1 m jedoch nahezu unverandert.
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Fur die EinsteinstraB3e wird die Anlage eines zweiten, nérdlichen Gehweges
empfohlen, da die bestehenden Anbindungen der nérdlichen Wohnhauser un-
mittelbar auf die Fahrbahn flhren und entsprechenden Querungsbedarf auslo-
sen. Der hinzukommende 2,5 m breite Gehweg erfordert eine Einigung mit den
Flacheneigentiimern (GEWOBAG, WBG Zentrum), auch um den Gehweg hinter
den Senkrechtparkstanden fihren zu kénnen. Ohne Eingriff in private Flachen
kann die Bestandssituation nicht grundlegend veréndert werden. Alternativ
muissten zuséatzliche Parkstande in den Bereichen mit Senkrechtparken entfal-
len. (Abbildung 90: €))

Die Oberflachenqualitat sowie die Treppenanlage der Zuwegung am Gebaude
15 in Richtung der KniprodestraBe, den dortigen Bushaltestellen sowie der po-
tentiellen Quartiersgarage befinden sich in sanierungsbedirftigem Zustand.
Hier wird eine barrierefreie Erneuerung und eine Verbesserung der Beleuch-
tungssituation empfohlen (@).

Fur die Querungsstellen, die lber die EinsteinstraBe in Richtung der Bushalte-
stelle Stedinger Weg fihren, werden Aufpflasterungen empfohlen. Dies ist auch
als VorabmaBnahme vor einem Umbau der EinsteinstraBBe zur zwischenzeitli-
chen Verbesserung der Querungssituation aufgrund des wechselseitigen Geh-
weges denkbar (€)).

Die Querungsstelle Uber die Storkower StraBe weist im Bestand markierte Geh-
wegvorstreckungen und befestigte Aufstellflachen auf dem Fahrbahnteiler auf.
Dieser Ausbauzustand wird von den Bewohnenden kritisiert. In Anbetracht des
geplanten Schulneubaus an der Storkower StrafBe 56 erhdht sich der Que-
rungsbedarf, insbesondere durch besonders schutzbedrftige Kinder. Die Ein-
richtung einer Lichtsignalanlage ist somit ausdriicklich anzuraten. Als zwischen-
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zeitliche bzw. vorbereitende MaBBnahmen sind die bauliche Herstellung der mar-
kierten Gehwegvorstreckungen sowie die Verbreiterung der Aufstellflachen auf
dem Fahrbahnteiler zu priifen (@).

Abbildung 90: Planungsraum EinsteinstraBe
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9 Mobilitatsangebote und -dienstleistungen

In der weiteren Ausarbeitung des Verkehrs- und Mobilitdtskonzeptes werden fur
das Plangebiet passende und die Verkehrsinfrastruktur ergdnzende Mobilitats-
angebote und Mobilitatsdienstleistungen diskutiert.

Die MaBnahmen des MaBnahmenfeldes Mobilitdtsangebote und -dienstleistun-
gen sollen den Umweltverbund starken und die Mobilitat der Menschen vor Ort
erhdéhen. Es handelt sich dabei Uberwiegend um organisatorische und kommu-
nikative MaBnahmen, die die baulichen MalBnahmen begleiten sollen. Sie er-
ganzen die Verkehrsarten des Umweltverbundes, den 6&ffentlichen Verkehr, vor
allem Busverkehr, Rad- und FuBverkehr. Hinzu kommen ergdnzende Angebote,
wie Leihsysteme und Mobilitatsstationen, sowie Dienstleistungen zur Informa-
tion und Beratung.

Einige MaBnahmen zielen konkret auf bestimmte Nutzergruppen ab. Wichtige
Gruppen sind Kinder und Jugendliche, altere Menschen und Menschen, die neu
in die Quartiere ziehen. Bei Heranwachsenden besteht die Méglichkeit das Mo-
bilitdtsverhalten vor dem Flhrerscheinerwerb zu beeinflussen und friihzeitig
Routinen im Sinne eines stadtvertraglichen Verkehrs zu etablieren. Altere Men-
schen haben bereits gewohnte und bewahrte Mobilitdtsmuster. Die Herausfor-
derung liegt hier darin, dass insbesondere in Bezug auf den eigenen Pkw, nicht

LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Bezirksamt Pankow
Verkehrs- und
Mobilitdtskonzept
Stadtumbaugebiet
Greifswalder StraBe

Abschlussbericht
27. Mai 2021

103



LKgArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Bezirksamt Pankow
Verkehrs- und
Mobilitédtskonzept
Stadtumbaugebiet
Greifswalder StraBe

Abschlussbericht
27. Mai 2021

104

der Eindruck eines Verlustes von Autonomie und Mobilitat gefestigt, sondern
diese erhdht werden. Die Alternativen zum Privat-Pkw sind hervorzuheben und
persénlich zu kommunizieren. Menschen, die neu in die Quartiere ziehen, befin-
den sich mit dem Wohnortwechsel in einer Umbruchsituation. Diese Lebenssitu-
ation erfordert angepasste oder neue Routinen, nicht zuletzt in der Alltagsmobi-
litt. An dieser Stelle kbnnen MaBnahmen gezielt ansetzen.

Das vorliegende Verkehrs- und Mobilitatskonzept liefert auf der konzeptionellen
Ebene wichtige Hinweise und Grundlagen zu den nachfolgenden MaBnahmen.
Die detaillierte Planung und Ausgestaltung dieser MaBnahmen sind Aufgaben
weiterer Untersuchungen, in denen zum Beispiel Aussagen zu konkreten FI&-
chenbedarfen erfolgen.

Zu vielen MaBnahmenempfehlungen werden Hinweise auf bereits umgesetzte
oder erprobte Beispiele (Best-Practice-Beispiele) gegeben.

9.1 Offentlicher Verkehr

Der 6ffentliche Personennahverkehr ist eine wichtige Saule in der Verkehrs-
wende. Fir die Mobilitdt der Menschen im Quartier ist ein attraktives und be-
quemes Angebot unabdingbar. Nicht jede Person ist gut zu Ful3 oder sicher auf
dem Fahrrad unterwegs, mobilitdtseingeschrankte Personen sind auf die Beftr-
derung im OPNV angewiesen. Der OPNV hat das Potenzial zum Verkehrsmittel
der Wahl, wenn die Verkehre aus dem Untersuchungsgebiet hinausflihren.

9.1.1 Haltestellen

Im Nahverkehrsplan ist der barrierefreie Ausbau aller Haltestellen als Ziel fest-
gesetzt. Insbesondere im Untersuchungsgebiet ist dies aufgrund vieler und zu-
nehmend mehr alterer Personen wichtig. Dem Bezirk wird empfohlen sich an
den geeigneten Stellen, allen voran der BVG, flir den bevorzugten Ausbau im
Untersuchungsgebiet einzusetzen.

Im Zuge eines barrierefreien Ausbaus sind ausreichend Aufstellflachen, auch
fir Rollatoren und Kinderwagen, sowie Sitzgelegenheiten fiir Fahrgaste zu
schaffen. Fahrgastunterstande sollten zum Schutz vor der Witterung ebenso
zum Ausbaustandard gehéren, wie Fahrradblgel. An den Haltestellen werden
Fahrgastinformationssysteme zur Anzeige der Abfahrt- und Wartezeiten sowie
Umgebungsplédne mit umliegenden Zielen empfohlen.

Das Herausziehen des Bordes (Kap) zur geradlinigen Anfahrt des Busses ohne
Spurwechsel oder Halten auf Radfahrstreifen oder Schutzstreifen ist laut Nah-
verkehrsplan die Vorzugslésung fir Haltestellen. Die Haltestellen kénnen ohne
erforderliche Ein- und Ausfahrt kompakter gestaltet werden, auch entfallen Zeit-
verluste bei der Wiedereingliederung in den FlieBverkehr.



Hinter einem an einem Kap stehenden Bus kann sich der FlieBverkehr stauen.
Daher sollten Kap-Haltestellen in Fahrtrichtung vor einem Knotenpunkt einge-
richtet werden, damit dieser nicht durch einen Rickstau blockiert wird. Die Ein-
richtung von Kap-Haltestellen wird positiv bewertet und empfohlen, da sie den
offentlichen Verkehr in einer StraBe priorisiert und zudem einen Widerstand fiir
den flieBenden Kfz-Verkehr darstellt.

9.1.2 Mietertickets

Mietertickets bieten einen finanziellen Anreiz Mieterinnen und Mietern und ver-
einfachen die Nutzung des OPNV. Wohnungsunternehmen bieten den Bewoh-
nerinnen und Bewohnern eines bestimmten Wohngebietes preisreduzierte Dau-
erkarten an. Dabei gibt es zwei Modelle, das Freiwilligenmodell und das Soli-
darmodell.

Beim Freiwilligenmodell werden den Mieterinnen und Mietern, die es wiinschen,
vom Vermieter verglnstigte Tickets angeboten. Die Rabatte hadngen von dem
Vertrag zwischen dem Wohnungsunternehmen bzw. Vermieter und den Ver-
kehrsbetrieben ab.

Beim Solidarmodell erhalten alle Mieterinnen und Mieter ein OPNV-Ticket und
die Kosten werden auf die Miete umgelegt. Hierbei haben die Menschen keine
Wahlméglichkeit, aber immer die Option den OPNV zu nutzen ohne Kosten und
Nutzen abwégen zu missen. Je nach Vertrag zwischen Wohnungsgesellschaft
und Verkehrsbetrieben kénnen die Tickets starker reduziert sein als bei ge-
wdhnlichen Rabatten durch Dauerkarten oder bei Nutzung des Freiwilligenmo-
dells. Die Mietertickets kénnen von weiteren MaBnahmen begleitet werden, wie
z. B. ein Zugang zu einem Fahrradverleihsystem Uber das Mieterticket.

Bei Nutzung des Freiwilligenmodells liegen die Preisreduktionen zum Beispiel in
Bielefeld bei 10 % und in Bochum bei 11,5 %. In Zlrich wird bei der Genossen-
schaft Zurlinden das Solidarmodell angewendet und ein verglnstigtes Jahresti-
cket als Gutschein pro Haushalt ausgegeben. Zeitgleich wurden die Pkw-Stell-
platze fir die Anwohnenden reduziert.

9.2 FuBverkehr

Die meisten Wege in Pankow, nahezu ein Drittel, werden zu FuB3 zurlickgelegt
(TU Dresden, 2020). Gehen ist die wichtigste Mobilitédtsform im Bezirk. Jeder
Weg beginnt und endet zu Ful3, denn zu Ful3 werden andere Mobilitatsformen
und Ziele im Umfeld bei einer Geschwindigkeit von etwa 5 km/h schnell erreicht.
Gehen gehért zu den aktiven Formen von Mobilitat und integriert Bewegung in
den Alltag der Menschen. Dies unterstiitzt die Pravention von Krankheiten und
tragt als Teil des Umweltverbundes zu einer nachhaltigen und umweltvertragli-
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chen Mobilitét bei. Ein groBes Hindernis fir den FuBverkehr ist die starke Um-
wege-Empfindlichkeit der Gehenden, da fiir die Fortbewegung die eigene Kor-
perkraft genutzt wird sowie die geringe Geschwindigkeit und damit gréBerer
Zeitaufwand. In Kapitel 6.3 wurden Infrastruktur-MaBnahmen in Form von Fuf3-
wegeverbindungen und Querungsstellen dargestellt. Gegenstand dieses Kapi-
tels sind erganzende MaBnahmen zur Férderung und Attraktivitadtssteigerung
des FuBverkehrs.

9.2.1 Schulwegsicherheit — Haltestelle fiir Elterntaxis

Zu den Schulanfangszeiten herrschen vor vielen Schulen ungeordnete Ver-
kehrsverhéltnisse. Durch die Konzentration des Geschehens auf die Minuten
vor Schulbeginn kommt es zu sehr ausgepragten Belastungsspitzen. Insbeson-
dere an Grundschulen werden einige Schuler von ihren Eltern mit dem Pkw zur
Schule gebracht. Der Verkehr durch sogenannte ,Elterntaxis® bringt Gefahren
mit sich. Dazu gehdren vor allem Wendemandver, bei denen Kinder leicht tber-
sehen werden, und das Halten und Aussteigen an ungeeigneten Orten, mdg-
lichst nahe des Schuleingangs. Zudem liegt die morgendliche Bringzeit zwi-
schen November und Marz fir finf Monate in der dunklen Tageszeit. Elterntaxis
geféhrden Kinder, die zu Fu3 oder mit dem Fahrrad zur Schule kommen, und
behindern gleichzeitig die Férderung der selbststéndigen Mobilitét der Kinder,
die im Pkw gebracht werden.

Eine Lésung des Problems liegt in der Einrichtung von Haltestellen (auch Hol-
und Bring- oder Absetzzone) fir die Pkw der Eltern. Die Hol- und Bringverkehre
kénnen auf mehrere Orte verteilt und somit entzerrt werden. Diese sollten min-
destens 250 m von der Schule entfernt liegen (ADAC, 2018). Die Wahl der
Standorte hangt von den ortlichen Gegebenheiten ab. Neuerliche Probleme an
den Haltestellen sind ebenso zu vermeiden, wie zusatzliche Kfz-Fahrten in Ge-
bieten, wo dies nicht gewlnscht ist (z. B. Wohngebiete).

Mit der Einrichtung von Haltestellen fur Elterntaxis muss die Neuorganisation
und Umgestaltung des StraBenraums vor den Schulen einhergehen. Dort ist
das Halten zu unterbinden und dem FuB3- und Radverkehr ist auf den letzten
Metern im Zugang zur Schule ausreichend Platz zur Verfligung zu stellen. Die
Haltestellen und empfohlenen Wege zur Schule kénnen in Schulwegplénen dar-
gestellt werden.

Im Untersuchungsgebiet beziehen sich Elterntaxi-Haltestellen besonders auf
die Paul-Lincke-Grundschule und die neue geplante Schule. Fir die Paul-
Lincke-Grundschule kann die zu installierende Bushaltestelle in der Greifswal-
der StraBe flir den Schulverkehr zur Schwimmhalle oder bestehende Sammel-
anlagen wie die des Edeka genutzt werden. Fir den Schulneubau an der Mi-
chelangelostraB3e bieten sich Haltebuchten in der MichelangelostraB3e an. Eine
konkrete Ausfihrung fiir den Schulneubau findet sich in Kapitel 8.2.4.



9.2.2 Orientierungshilfen

Wegweisungen und Leitsysteme helfen Menschen dabei, die Distanzen und
Zeitaufwénde einer Strecke einzuschéatzen und zu bewerten. So kdnnen sie den
kiirzesten oder bequemsten Weg wéahlen und Umwege, Verlaufen sowie Zeit-
verluste vermeiden. Karten stellen die Umgebung und wichtige Ziele tbersicht-
lich dar und schaffen Orientierung, insbesondere fiir Ortsunkundige.

Bei Wegweisungen und Leitsystemen weisen Schilder und Karten Abstanden
von 300 m bis 500 m (VCD e. V., 2019) auf naheliegende Ziele wie Haltestellen
oder Orte von Interesse oder Bekanntheit hin. Distanzen werden hierbei oft in
Zeiteinheiten (bspw. Minuten) angegeben, da vielen Menschen Entfernungen in
Langeneinheiten (bspw. Metern) keine verlassliche Einschéatzung des Weges
erlauben. U. a. Haltstellen sind geeignete Orte zur Wegweisung. Hier kbnnen
Umgebungsplane angezeigt werden.

Ein Beispiel flr ein Leitsystem findet sich im Markischen Viertel in Berlin-Reini-
ckendorf. Dies ist nicht allein fir Bewohner*innen, sondern auch flr quartiers-
fremde Géste gut verstandlich und leitet durch das gesamte Quartier (Abbildung
91). Auf Wegweisern sind bekannte und wichtige Ziele mit Angabe der Gehmi-
nuten angegeben. Wichtige libergeordnete Wegeverbindungen, wie der Berliner
Mauerweg, sind in das Leitsystem integriert. An groBBen Kreuzungen befinden
sich Ubersichtliche Karten mit Zielen und Wegen.

In einem Leitsystem kann sich als identitatsstiftendes Merkmal das Corporate
Design des Quartiers wiederfinden. In die Gestaltung kann auch das Erschei-
nungsbild von anderen Mobilitdtselementen, wie Mobilitatsstationen, Fahrrad-
routen oder stadtweit eingerichteten Leitsystemen, wie das Touristische Infor-
mationssystem (TIS), eingebunden werden.

Von hdchster Wichtigkeit sind eine gute Erkennbarkeit und Lesbarkeit. Zur bar-
rierefreien Nutzung sollten Wegweisungen auch in einer H6he eingerichtet wer-
den, die fir Personen mit Rollstuhl erreichbar sind, und mit Braille-Schrift oder
akustischen Informationen versehen werden.

Im Untersuchungsgebiet sollte ein Wegweisungssystem zum den OPNV-Halte-
stellen, den sozialen Einrichtungen und dem Einzelhandel fihren und einige
weiter entfernte Ziele wie benachbarte Quartiere oder Zentren ausschildern. Die
Wegweiser sollten an Knotenpunkten des FuBwegenetzes installiert sein und
teilweise durch Wegweisungen im Radverkehrsnetz ergénzt werden. Zentrum
des Wegweisungssystems kann die Mittelpromenade im Muhlenkiez bilden.

Die Namensgebung der Stra3en stellt besonders Besuchende des Mhlenkie-
zes vor Orientierungsschwierigkeiten. Neben dem allgemeinen Wegweisungs-
system stellt eine neue bzw. ergdnzende Namensgebung fiir ausgewahlte Stra-
Benabschnitte eine weitere Abhilfe dar. Solche StraBenabschnitte stellen be-
sonders die von der Hanns-Eisler-Stra3e abgehenden StichstraBenabschnitte

LKgArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Bezirksamt Pankow
Verkehrs- und
Mobilitdtskonzept
Stadtumbaugebiet
Greifswalder StraBe

Abschlussbericht
27. Mai 2021

107



LKgpArgus

Berlin - Hamburg - Kassel

Bezirksamt Pankow
Verkehrs- und
Mobilitédtskonzept
Stadtumbaugebiet
Greifswalder StraBe

Abschlussbericht
27. Mai 2021

108

der Thomas-Mann-StraB3e und die Schlaufe der Storkower StraBe unterhalb des
Einsteinparks dar.

Abbildung 91: Leitsystem im Markischen Viertel und Tafel mit Brailleschild an einem
Mast in Meschede im Sauerland

Quelle: Frei verfigbar nach Creative Commons-Lizenz CCO 1.0 Universell (CCO 1.0)

9.2.3 Sitzgelegenheiten

Um ein fuBgéangerfreundliches Quartier herzustellen sind Sitzgelegenheiten von
groBer Wichtigkeit. Gerade éaltere Menschen, aber auch Personen mit Gepéck,
Einkaufen oder wahrend der Kinderbetreuung brauchen regelméaBig Orte, an
denen sie sich setzen und pausieren kdnnen. Auch fir gesunde Menschen bie-
ten Sitzgelegenheiten Mdglichkeiten zu verweilen oder soziale Kontakte zu pfle-
gen. Der Bedarf an Sitzgelegenheiten kann daran erkannt werden, dass Men-
schen andere Mdéglichkeiten zum Sitzen suchen und nutzen, z. B. kleine Mau-
ern, Treppen, Gelander oder Bordsteine.

Sitzgelegenheiten sollten in keinem geringeren Abstand als 300 m angeboten
werden (FGSV, 2002). Dabei kénnen neben Sitzbanken auch andere Elemente,
wie Grundstlicksbegrenzungen, Mauern oder Treppen vorgesehen werden.
Durch Uberdachungen mit Bdumen oder Pavillons, eine soziale Anordnung
oder zusétzliches Inventar, wie Mllleimer oder Tische, kdnnen Sitzgelegenhei-
ten aufgewertet und der soziale Aspekt gestarkt werden. Im Untersuchungsge-
biet sind regelmaBige Sitzgelegenheiten zuerst entlang der Hauptwegeverbin-
dungen einzurichten mit starkem Fokus auf der Mittelpromenade des Plange-
biets IV.

Fir das Stadtumbaugebiet Greifswalder Stra3e wurden im Rahmen des Forder-
programms Neue Béanke fir den Muhlenkiez zwischen 2019 und 2020 bereits
47 neue Béanke, u.a. auch entlang der Mittelpromenade, der Nordpromenade
und der MichelangelostraBe aufgestellt. Im Zuge der Neugestaltung der Grin-
und Spielflachen im Gebiet wird das Angebot sukzessive auch in diesen Berei-
chen erganzt. Durch die Nachverdichtung entlang der MichelangelostraBe fallen
zukunftig zusatzliche Bedarfe an.
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Abbildung 92: Sitzgelegenheit zwischen begriinten Baumscheiben in Paris (Frank-
reich)
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Abbildung 93: Sitzgelegenheiten, die zur sozialen Interaktion einladen, in Lissabon
(Portugal)

Abbildung 94: Multifunktionale Sitzgelegenheiten als Begrenzung fiir Bepflanzungen
in Hong Kong
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9.2.4 Beleuchtung

Eine gute Beleuchtung der Gehwege ist flr die Sicherheit der Gehenden uner-
lasslich. Jedoch besteht die Mdglichkeit die Beleuchtung an die Gegebenheiten
anzupassen. Je nach Saison und Tageszeit kann die Nutzung eines Weges un-
terschiedlich sein. Darauf kann ein intelligentes Beleuchtungssystem reagieren.
Eine bedarfsorientierte Steuerung passt die Intensitat der StraBenbeleuchtung
an (Dena, 2016). So kann bei ausgewahlten Lichtpunkten die Beleuchtungsin-
tensitat reduziert oder das Licht komplett ausgeschaltet werden. Erreichen Ge-
hende den betreffenden Abschnitt, so werden sie von Sensoren wahrgenom-
men und die Beleuchtung vollstédndig eingeschaltet. Eine intelligente Steuerung
der Beleuchtung verbessert die Energieeffizienz und mindert die Lichtver-
schmutzung. Die Anwendung wird u. a. in Kaiserslautern (Smart-City-Projekt
Fauthweg) und Ludwigsburg (Projekt ,Intelligente Strallenbeleuchtung®) er-
probt.

Bei der Planung der StraB3enbeleuchtung gebuihrt der Verkehrssicherheit
héchste Prioritat. Insbesondere Knotenpunkte und Querungsstellen sind durch-
gehend zu beleuchten.

Im Untersuchungsgebiet verlaufen viele FuBwegeverbindungen durch begriinte
Bereiche. Nach aktueller Sachlage ist eine Beleuchtung in &ffentlich gewidme-
ten Grinanlagen nicht genehmigungsfahig. Parks oder Griinanlagen werden
nachts aus 6kologischen Grliinden wie Verhaltensanderungen nachtaktiver
Tiere sowie Beeintrachtigung von Okosystemen jedoch im Allgemeinen nicht
beleuchtet. Zukiinftig kdnnten hier intelligente Beleuchtungssysteme den FuB3-
verkehr in der Dunkelheit objektiv und subjektiv sicherer gestalten und gleich-
zeitig vertraglich mit Flora und Fauna gestalten. Auch ein Verzicht von Lichte-
missionen im UV- und blauen Spekiralbereich oder eine reine Bodenbeleuch-
tung mit warmweiBem Licht sind Optionen. Zweiteres ist wegen der guten Farb-
wiedergabe und der besseren Erkennbarkeit von Gegenstanden, Menschen
und Bewegungen zu empfehlen. Im Bereich privater StraBen und Wege sowie
Grinflachen obliegt eine entsprechende Beleuchtung den jeweiligen Eigenta-
mern.

Die Prioritat sollte auch hier auf den wichtigen FuBBverkehrsverbindungen liegen
mit groBem Fokus auf der Mittelpromenade des Plangebiets IV als éffentliche
Verkehrsflache. Das Griin- und Freiflachenkonzept liefert Hinweise zur beste-
henden Beleuchtung im Stadtumbaugebiet und sollte in weiteren Planungen be-
ricksichtigt werden.

9.3 Radverkehr

Der Radverkehr ist die zweite Saule der aktiven Mobilitat fir eine gesunde, kili-
mafreundliche und nachhaltige Fortbewegung. Mit einer sehr variablen Ge-
schwindigkeit zwischen 5 km/h und 30 km/h und einer effizienten Ubersetzung



der Korperkraft in Fortbewegung ist Radfahren eine Mobilitatsform fir Men-
schen fast jeder Altersklasse und kérperlicher Verfassung.

Dieses Kapitel stellt MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs im Untersu-
chungsgebiet vor. Dazu gehdren u. a. Fahrradverleihsysteme, Dienstleistungen
und besondere Infrastrukturen. Auf das Thema des ruhenden Radverkehrs wird
gesondert im Kapitel 10.2 eingegangen, da dieses von besonderer Prioritat ist.

9.3.1 Verleihsysteme

Ein Fahrradverleihsystem bringt diejenigen auf das Rad, die ein Fahrrad nur
selten brauchen oder sich erst an das Fahrradfahren, vielleicht von besonderen
Typen, wie Lastenrader, herantasten. Drei Systeme von Fahrradverleihsyste-
men kénnen unterschieden werden:

On Demand: Bei diesem System steht eine hohe Anzahl von Fahrradern im
offentlichen Raum bereit und kann bei Bedarf ausgeliehen werden. Oft ist
dazu eine Mitgliedschaft oder ein Benutzerkonto erforderlich. Die Bezahl-
methode erfolgt entweder mit einem monatlichen Beitrag Uber als Abrech-
nung nach Nutzungszeit oder als Kombination aus beidem. Bekannte An-
bieter dieses Systems im Untersuchungsgebiet sind nextbike und Lidlbike.

Langfristige Miete: Fahrrader kénnen auch langfristig bei Dienstleistern aus-
geliehen werden. Dazu gehdren touristische Angebote, bei denen Réder in
der Regel tage- oder wochenweise gemietet werden, und Anbieter wie
Swapfiets, die Fahrrader in einem Abonnement fiir mindestens einen Monat
vermieten. Das Abonnement umfasst neben der Miete auch Wartungen und
Reparaturen.

Verleih durch Institutionen oder im privaten Rahmen: Das Verleihen von R&-
dern, kann auch im kleinen Rahmen Uber kleine Institutionen oder Privat-
personen oder erfolgen. Dieses System ist besonders fliir spezielle Fahrrad-
typen, wie Lastenrader oder Dreirader, geeignet. Da der Verleih eine Ne-
bentatigkeit fir die Verleihenden ist, wird fur die Leihe nur wenig oder gar
kein Geld verlangt.

Beispiele fiir diese Art des Fahrradverleihs sind Nachbarinnen und Nach-
barn, die fLotte Berlin (ein Lastenradverleih des ADFC*) oder auch Bau-
markte, die Lastenrader fiir den Transport der gekauften Waren nach
Hause anbieten. Im Untersuchungsgebiet kann bereits ein Lastenrad zum
Kinder- oder Warentransport beim Alnatura Markt Gber die fLotte Berlin aus-
geliehen werden.

4 Aligemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.
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Beim Verleih ist eine Auswahl verschiedener Fahrradtypen und ggf. Rollern
wichtig, um den Bedarfen verschiedener Zielgruppen gerecht zu werden. Drei-
rader (auch Tricycles) eignen sich besonders fir unsichere, altere oder kérper-
lich eingeschréankte Personen. Lastenrader oder alle Arten von Fahrradern mit
Kérben oder dhnlichem bieten die Option, Dinge zu transportieren und kénnen
Kfz-Fahrten ersetzen. So kédnnen Einkaufe erledigt, Gepéack, aber auch
schwere, sperrige und groBe Gegensténde, wie Mébel, Getrankekisten oder
Pflanzen transportiert werden.

Die Verknlpfung des Einzelhandels mit dem Radverkehr und Fahrradverleih
hat eine hohe Prioritat, da besonders die Einkaufswege im Gebiet oft mit dem
Auto zurlickgelegt werden. Der Edeka und kurzzeitig der Norma, der Alnatura
Markt sowie der Rewe, Obi und Mediamarkt an der westlichen Grenze des Un-
tersuchungsgebiets eignen sich als erste Orte mit Angeboten zur Férderung
des Fahrradverleihs. Auch soziale Einrichtungen im Zentrum des Gebietes wie
Kitas kdnnen als Verleihorte genutzt werden. Die Wohnungsunternehmen spie-
len als Quelle und Ziel des meisten Verkehrs eine weitere wichtige Rolle und
mussen bei der Planung und Ausweitung von Radverleihsystemen mit einbezo-
gen werden, wenn nicht diese selbst férdern.

9.3.2 Dienstleistungen

Ein wesentliches Hindernis bei der dauerhaften Nutzung des Fahrrades ist die
regelmaBige Wartung bzw. der Aufwand von kleinen, aber notwendigen Repa-
raturen. Eine zentrale Fahrradstation im Quartier kann durch die Annahme alter
Fahrrader, den Verkauf von Neu- und Gebrauchtradern und Ubernahme von
Reparaturen, Wartung und Pflege erforderliche Dienstleistungen rund ums
Fahrrad anbieten. Die Ergadnzung um eine 6ffentliche Selbsthilfewerkstatt mit
Kursangeboten und die Einbindung eines sozialen Tragers in die Besetzung der
Fahrradstation erleichtern die Fahrradnutzung im Quartier zusatzlich.

Die nétigsten Hilfsmittel fir die Fahrradnutzung kdnnen dezentral angeboten
werden. Stationen mit einer Luftpumpe und wichtigen Werkzeugen, angebun-
den an einer Kette, kénnen an zentralen Einrichtungen, wie Mobilitétsstationen,
Haltestellen, Superméarkten oder sozialen Einrichtungen zu finden sein (Abbil-
dung 95). Auch die Fahrradabstellanlagen und -keller der Wohnh&user bieten
die Gelegenheit, diese als Reinigungs- und Wartungsplatz fir die Anwohnen-
den bereitzustellen. Je naher die Anlage am Wohnort ist, desto geringer ist der
Aufwand fiir die Nutzenden. Ein Beispiel flr ein platzsparendes Angebot im &f-
fentlichen Raum sind die Fahrradstationen von Bike Fixtation oder anderen An-
bietern wie loombo oder Urbadis.

In Wien wird die Wohnhausanlage ,Bike City* mit 10.000 Wohnungen geplant,
in der die tagliche Fahrradnutzung mitgedacht wird. Es werden grof3e Fahrrad-
raume, frei benutzbare Werkplatze mit Druckluft- und Wasseranschluss im



Freien, extra groBBe Transportlifte fir die bequeme Radmitnahme zu den Woh-
nungen und Rad-Stellplétze direkt bei den Wohnungseingangen geschaffen.
Dies sollte Vorbild fir die Neubauten entlang der MichelangelostraBe sein, da-
mit die neuen Bewohner*innen ein praktisches Angebot in ihrer Nahe vorfinden
und ihr Mobilitdtsverhalten unkompliziert anpassen kénnen.

Weitere hilfreiche Elemente fir den Radverkehr sind Haltegriffe und Trittbretter
an Haltepunkten (Abbildung 95). Wo diese vorhanden sind, kbnnen Radfah-
rende nach einem Haltevorgang schneller und mit geringem Kraftaufwand wie-
der ihre Fahrgeschwindigkeit erreichen. Dies betrifft im Untersuchungsgebiet
besonders die Knotenpunkte im Hauptverkehrsnetz.

Abbildung 95: Trittbrett und Haltegriff an einem Knotenpunkt in Kopenhagen und eine
offentliche Luftpumpe mit Werkzeug in Sonthofen

Quelle: Frei verfugbar nach Creative Commons-Lizenz CCO 1.0 Universell (CCO 1.0)

9.4 Carsharing

Carsharing ist eine gute MaBnahme zur Gewéhrleistung der Kfz-Mobilitat bei
gleichzeitig effizienterer Auslastung als im privaten Gebrauch. Der Bedarf um-
fasst je nach Nutzungszweck verschiedene Fahrzeugarten und Nutzungsmo-
delle, wie Klein- und Familienwagen oder Transporter. Fahrzeuge mit elektri-
schem Antrieb reduzieren lokale Emissionen. Bei der Art der Nutzung werden
drei Modelle differenziert, die sich vor allem hinsichtlich der GréBe der Abstell-
gebiete unterscheiden:

® Free-floating: Nutzende sind bei einem Anbieter registriert, der Kfz in einem
sehr groBBen Gebiet, in Berlin z. B. im S-Bahn-Ring, zur Verfligung stellt. Die
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Fahrzeuge kénnen tberall im Geschéftsgebiet ausgeliehen und wieder ab-
gestellt werden. Der Anbieter Share Now bietet in Berlin ein Geschaftsge-
biet von 180 km? an. Weitere Anbieter sind z. B. We Share und Miles.

Stationsbasiert: Bei Anbietern von stationsbasiertem Carsharing bringen die
Nutzenden das Auto zu der Station zuriick, an der die Leihe begonnen hat.
Die Stationen kénnen u. a. im 6ffentlichen StraBenraum oder auf privaten
Sammelanlagen liegen. Beispiele fir Anbieter sind Flinkster, Stadtmobil und
Greenwheel. Einige Anbieter, wie z. B. Share die Robbe oder ehemals
Oply, definieren ganze StraBenzuge oder ein Teilquartier als Riickgabeort.

Privates Carsharing (P2P): Auch private Fahrzeuge kénnen geteilt genutzt
werden. Dazu dienen oftmals private Kommunikationskanale. Inwiefern die
Finanzierung des Autos aufgeteilt wird, regeln die Beteiligten im Einzelfall.
Hindernisse flr dieses Modell sind nicht flexible Versicherungspolicen und
Gebiete mit Bewohnerparkausweisen, da diese nicht mehrfach fir einen
Pkw beantragt werden kdnnen. Anbieter wie Drivy stellen privaten Autover-
mietenden eine Plattform zur Vermittlung ihrer Fahrzeuge zur Verfigung.

Der Fokus in der Verbreitung des Carsharings im Untersuchungsgebiet sollte
auf das stationare Modell gelegt werden. Dessen Nutzung fihrt am ehesten zur
Abschaffung des privaten Pkw und die Verfligbarkeit von Sharing-Pkw im Ge-
biet ist durch feste Stationen sichergestellt. Eine besondere Méglichkeit liegt im
Untersuchungsgebiet bei den Wohnungsgesellschaften, die auf ihren eigenen
Flachen stationsbasiertes Carsharing anbieten und auch privates Carsharing
durch Stellplatze férdern kdnnen. Die Reservierung von Stellplatzen fir Sha-
ring-Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum und auf Sammelanlagen des Einzelhan-
dels und &hnlicher Einrichtungen wird empfohlen. Seit der am 28.04.2020 in
Kraft getretenen StVO-Novelle kénnen Stellplatze dezidiert fiir Carsharing-Fahr-
zeuge und fur bestimmte Anbieter zur Verfligung gestellt werden. Der Zugang
zu Sharing-Fahrzeugen sollte attraktiver und kiirzer sein, als zu privaten Pkw.
Die zentrale Lage des Untersuchungsgebiets und viele nahrdumige Ziele er-
leichtern den Einsatz von Elektrofahrzeugen, sofern die Ladeinfrastruktur vor-
handen ist.

9.5 Mobilitatsstationen

Jedes Verkehrsmittel hat seine spezifischen Vorteile, kann allein jedoch nicht
alle Mobilitatsbedurfnisse der Verkehrsteilnehmenden erfiillen. Insbesondere
aus Sicht von vielen Pkw-Nutzenden leisten andere Verkehrsmittel separat be-
trachtet nicht das, was viele Menschen in ihrem eigenen Pkw sehen. Als Alter-
native zur privaten Pkw-Nutzung ist ein multimodales Gesamtpaket zu schni-
ren, das die verschiedenen Verkehrsmittel 6rtlich blndelt und ihre Vorteile kom-
biniert. So ist fiir jeden Weg das optimale Verkehrsmittel verfligbar.
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Mobilitatsstationen verknipfen verschiedene Verkehrsangebote und Dienstleis- Bezirksamt Pankow
tungen. Sie sind Start-, Verkniipfungs- und Endpunkt von Wegen, hier ist Lei- Verkehrs- und
hen, Umsteigen und Parken mdglich. Mobilitétsstationen stellen dem Nutzen- Mobilitatskonzept
den ein passendes Mobilitdtsangebot bereit (Multimodalitat). Zudem erleichtern Stadtumbaugebiet
sie den Umstieg und Wechsel zwischen Verkehrsmitteln innerhalb eines Weges Greifswalder StraBe

(Intermodalitat). Abschlussbericht

Mobilitatsstationen verstérken ihre Wirkung, wenn sie in zusammenh&ngenden 27. Mai 2021
Netzen Uber ein Stadtgebiet verteilt eingerichtet sind. Jeder weitere Start-, Ver-
knipfungs- und Endpunkt ermdglicht neue Wegeverbindungen und -ketten. Der
Zugang zu den Angeboten ist an allen Stationen einheitlich zu organisieren. Fir
die Einrichtung von Mobilitatsstationen im Untersuchungsgebiet ist die Integra-
tion mit weiteren Stationen im Stadtgebiet anzustreben. In Berlin nehmen bisher
die Jelbi-Stationen der BVG mit neun Standorten eine Vorreiterrolle ein (Abbil-
dung 96). Diese liegen alle an Haltestellen mit schienengebundenem Nahver-
kehr. Die aktuell nadchstgelegenen Stationen vom Untersuchungsgebiet befin-
den sich nahe des S- und U-Bahnhofs Schénhauser Allee und S-Bahnhofs
Landsberger Allee.

Abbildung 96: Animierte Darstellung einer jelbi-Station

- L ¥ 8
5ty £

Quelle: BVG

Fur die Planung eines flachendeckenden und engen Netzes mit Mobilitatsstatio-
nen ist es zweckmaBig die Stationen entsprechend ihrem Angebot und Standort
nach unterschiedlichen Hierarchieebenen zu gliedern. So hat die BVG mittler-
weile auch Jelbi-Punkte eingerichtet, wo zweiradrige Fahrzeuge angeboten
werden. Auch Bremen unterscheidet mobil.punkte, groBere Mobilitatsstationen
an Haltestellen, und mobil.plinktchen, kleinere Stationstypen in NebenstraBen.
Die Gestaltung der Stationen muss ansprechend und nutzerfreundlich sein. Ein
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einheitliches Design der Stationen erhéht die Wiedererkennbarkeit und erleich-
tert die Orientierung. Mobilittsstationen sollten auf Distanz erkennbar und aus-
geschildert sein sowie die verschiedenen Angebote Ubersichtlich und mit aus-
reichend Platz zur Verfigung stellen. Abbildung 97 und Abbildung 98 zeigen
Mobilitatsstationen aus Hamburg und Bremen, die diese Merkmale aufweisen.

Abbildung 97: Mobilitatsstation ,switchh* am Bahnhof Berliner Tor in Hamburg
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Quelle: Hamburg Marketing GmbH

Abbildung 98: Mobilitatsstation ,mobil.ptinktchen in Bremen
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Quelle: Hamburg Marketing GmbH

Fir das Untersuchungsgebiet hat bereits das Griin- und Freiflachenkonzept
Vorschlage fir Standorte von Mobilitdtsstationen gemacht, die vorab gepriift
wurden.

Im Rahmen dieses Verkehrs- und Mobilitdtskonzepts wird die Planung spezifi-
zZiert, indem drei Typen von Mobilitatsstationen nach ihrer priméren Funktion hin
differenziert und dazu passende Ausstattungsmerkmale benannt werden. Vor



dem Hintergrund der Netzkonzeption und weiterer MaBnahmen dieses Kon-
zepts werden gegenlber dem Griin- und Freiflachenkonzept neue Standortvor-
schlage gemacht.

Uberquartierliche Mobilititsstationen verbinden priméar Bezirke und Stadtteile
miteinander und binden an den regionalen und Uberregionalen Verkehr an. Ein
empfohlener Standort befindet sich ...

am S-Bahnhof Greifswalder Straf3e mit weiteren, zu priifenden Potentialfla-
chen im Westen und Osten (Aldi und Edeka-Parkplatz oder Quartiersgarage
Pieskower Weg).

OPNV-orientierte Quartiersstationen verbinden und vernetzten das Quartier ins
stadtische Verkehrsnetz. Die Stationen liegen an Knotenpunkten wichtiger Stra-
Ben und Wege mit OV-Linien und Haltepunkten. Empfohlene Standorte befin-
den sich ...

im Zuge der MichelangelostraBBe in der N&he einer Querungsstelle, besten-
falls einer Lichtsignalanlage. Hier bietet sich die mit Umbau der Hanns-Eis-
ler-StraBe neu zu schaffende Lichtsignalanlage in Verlangerung der
Thomas-Mann-StraBBe an. Diese Mobilitdtsstation sollte mit Bau der Stra-
Benbahn ggf. angepasst werden, um so z.B. im direkten Anschluss einer
Haltestelle zu liegen. Die Mobilitdtsangebote missen je nach verbleiben-
dem Platzangebot ggf. entsprechend angepasst werden. Der empfohlene
Standort dieser Mobilitétsstation sollte in konkreteren Planungsstufen zum
Umbau der MichelangelostraBe berlcksichtigt werden.

im Bereich des Knotenpunktes Michelangelostral3e / Kniprodestral3e sowie

in der Storkower StraBe im StraBenraum auf Hohe des Einsteinparks.

Solitdre Quartiersstationen besitzen die Funktion, Ausstattung und Angebote
von OPNV-orientierten Quartiersstationen, befinden sich jedoch in oder im di-
rekten Umfeld einer Quartiersgarage. Die so erzielte Blindelungsfunktion fihrt
zu einer innerquartierlichen Verkehrsberuhigung. Quartiersgaragen befinden
sich ...

an der KniprodestrafB3e und

am Pieskower Weg.

Da dieser Standort als erweitertes Flachenpotential fiir den Standort am S-
Bahnhof zu prifen ist, sind entsprechende Abstimmungen erforderlich. Min-
destens sollte an der Quartiersgarage jedoch das Angebot einer innerquar-
tierlichen Mobilitatsstation geschaffen werden.

Innerquartierliche Mobilitdtsstationen dienen der inneren und auBeren Erschlie-
Bung des Quartiers und tragen zur Reduktion des Kfz-Verkehrs bei. Empfoh-
lene Standorte befinden sich vorrangig im Nebennetz und damit ...
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an der Mittelpromenade nordwestlich der Gustave-Eiffel-Oberschule,

im Bereich des fir den Kfz-Verkehr gesperrten Bereich der Thomas-Mann-
Straf3e,

am westlichen Ende des verkehrsberuhigten Bereichs im Nordostraum
ndrdlich der Michelangelostral3e sowie

im Bereich GurtelstraBe / PuccinistraBe im Nordosten des Untersuchungs-
gebiets. Das Potential bietet hier die unstrukturierte Aufteilung des weiten
StraBen- und Seitenraums.

Die flachendeckende Abdeckung des Untersuchungsgebietes in von hoher Pri-
oritat. Die groBen Uberquartierlichen Mobilitatsstationen passen mit ihrer Lage
an einer Bahnstation in das Standortschema der Jelbi-Stationen der BVG. Dem
Bezirk wird empfohlen der BVG die Standortvorschlage zu nennen, um sie in
das Stationsnetz zu integrieren. Dies kann in Kooperation mit anderen Akteu-
ren, wie Wohnungsbaugesellschaften, geschehen, die Flachen zur Verfligung
stellen. Abbildung 99 zeigt die Standortvorschlage der insgesamt elf Stationen.
Tabelle 6 nennt die Ausstattungsmerkmale je Stationstyp und unterscheidet da-
bei Standardangebote und optionale Bestandteile. Hier sei angemerkt, dass es
sich insgesamt um eine Zusammenschau méglicher Ausstattungselemente und
Angebote handelt und nicht um eine abschlieBende Ausbauempfehlung. In je-
dem Fall ist der entsprechende Standort ndher zu betrachten und ein Stations-
aufbau individuell anzupassen.

Abbildung 99: Standortvorschlage fur Mobilitatsstationen
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Die Einrichtung einer Uberquartierlichen Station am S-Bahnhof ist aufgrund des
begrenzten Platzes nur schwer méglich. Mégliche Flachen in der Nahe des




Bahnhofes sind Kfz-Parkplatze der naheliegenden Aldi- und Edeka-Markte oder
die Sammelanlage im Pieskower Weg. Diese Flachen sind vom S-Bahnhof aus
jedoch nicht direkt einsehbar, weshalb hier besonderes Augenmerk auf die Ge-
staltung und Positionierung einer wegweisenden Beschilderung gelegt werden
sollte. Im Rahmen der Herstellung eines Zugangs an der Ostseite des S-Bahn-
hofs sollte die Anlage einer Mobilitatsstation berticksichtigt werden. Die Uber-
quartierliche Station bietet einen Mehrwert ber das Untersuchungsgebiet hin-
aus und kann auch von Personen der benachbarten Kieze genutzt werden.

Die exakten Lagen und Flachen aller Mobilitatsstationen miissen im Laufe der
weiteren Planungen konkretisiert werden. Stationen an den Knotenpunkten mit
der MichelangelostraBBe kénnen vorerst in Mittellage im Bereich der zukiinftigen
StraBenbahntrasse eingerichtet werden.

Bei der Standortwahl von innerquartierlichen Stationen sollten die Standorte der
anderen, Ubergeordneten Stationen beriicksichtigt werden, um ein engmaschi-

ges und funktionierendes Netz zu schaffen.

Tabelle 6: Ausstattung der Mobilitatsstationstypen im Untersuchungsgebiet
Uberquartierliche OPNV-orientierte Innerquartierliche
Mobilitatsstationen  und solitire* Mobi-  Mobilitatsstationen

lititsstationen

Ausstattung  Radabstellanlagen Radabstellanlagen Radabstellanlagen
Standard Bike-Sharing Bike-Sharing Bike-Sharing

Luftpumpe Stationsbasiertes Informationssaule mit

Werkzeug Carsharing* gn:jgeb#ngsplan und

; . ; edienhinweisen
Stationsbasiertes Informationssaule mit
} Umgebungsplan und
Carsharing 2= .
Bedienhinweisen

Informationssaule mit . .

Umgebungsplan und Sitzgelegenheiten

Bedienhinweisen

Sitzgelegenheiten

Witterungsschutz

Fahrkartenautomat
Ausstattung  Taxistand E-Scooter-Sharing E-Scooter-Sharing
Option — je Lastenradverleih Luftpumpe Luftpumpe
nach Lage .V I pump pump
und Fla- Free-floating Carsha- Werkzeug Werkzeug
chenverflig-  "Ng E-Roller-Sharing Stationsbasiertes
barkeitder  E-Roller-Sharing REE bk Carsharing
Station SchlieBfacher

E-Scooter-Sharing
Paketstation
Kiosk

Ladeinfrastruktur fr
Elektromobilitat

SchlieBfacher
WLAN
Servicezentrale
Toilettenanlage

Transportmittelver-
leih*

Sitzgelegenheiten
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9.6 Mobilitatsberatung

Eine Mobilitatsberatung schafft einen festen Anlaufpunkt zum Thema Mobilitat
im Quartier. Sie ist eine dauerhafte Einrichtung, die zu festen Offnungszeiten
eine personliche Beratung anbietet. Als Alternative zum privaten Pkw-Besitz
bzw. der privaten Nutzung gibt es eine Vielzahl an Verkehrsangeboten, die auf
individuelle Mobilitadtsbedirfnisse der Nutzenden trifft. Hier ist die Beratung zu
den verschiedenen Angeboten ein Schllisselelement, um diese zu verbreiten
und leicht handhabbar zu machen. Sie unterstiitzt dabei, das Mobilititsangebot
zu finden, welches die jeweiligen Bedirfnisse und Méglichkeiten des Einzelnen
beriicksichtigt.

Eine Ansprechperson und das persénliche Gesprach ist fir viele Personen
wichtig, um neben den Informationen im Internet und durch Apps einen alterna-
tiven Zugang zu den neuen Mobilitdtsangeboten zu finden. Die Mobilitadtsbera-
tung sollte auch telefonisch erreichbar sein. Der persénliche Kontakt schafft
Transparenz und Vertrauen in die Nutzung und Zuverlassigkeit der neuen und
ungewohnten Angebote.

Zu den Dienstleistungen einer Mobilitatsberatung kann neben der Information
und Beratung auch die Unterstiitzung bei der Anmeldung zu Diensten oder die
Buchung von einzelnen Fahrten gehéren. In den Quartieren wird eine Beratung
durch lokal vertretene Einrichtungen, wie Mieterberatungen oder andere Ver-
eine, empfohlen. So kann der Zugang zu gro3en Personengruppen erméglicht
werden. Unabhé&ngig von dem Betreiber ist eine rAumliche Zentralitdt und N&he
zu Publikumsverkehr vorteilhaft. So eignen sich auch Mobilitatsstationen dazu
diese persoénliche Dienstleistung mit in ihr Portfolio mit aufzunehmen.

Abbildung 100: Mobilitdtszentrale in der autoarmen Lincoln-Siedlung in Darmstadt




9.7 Mobilitatsfest

Ein Mobilitatsfest kann vielen Interessierten einen Zugang zum Thema neue
und nachhaltige Mobilitat ermdglichen. Es soll Menschen mit den Mobilitéts-
und Verkehrsangeboten des Umweltverbundes bekannt machen und den Zu-
gang zu ihrer Nutzung unterstutzen. Im Rahmen eines Mobilitatsfestes kénnen
verschiedene Angebote ausgestellt, kennen gelernt und ausprobiert werden.
Vielfaltige Méglichkeiten sind denkbar: Testfahrten und Ubungsparcours mit
bspw. Lastenfahrradern oder Pedelecs, Befragungen zur Mobilitat im Kiez oder
persdnliche Unterstitzung bei der Anmeldung zu Mobilitatsdiensten, wie Car-
sharing u. v. m.

Fir ein gutes Gelingen ist es vorteilhaft verschiedene Mobilitdtsanbieter und
viele Akteure aus der Nachbarschaft, wie Schulen und Kitas, den Einzelhandel
oder lokale Vereine, einzubeziehen. Die Polizei kann involviert sein und bspw.
Hinweise zur Verkehrssicherheit und zum Diebstahlschutz geben und dazu kos-
tenfreie Fahrradkodierungen durchfihren. Gibt es eine Mobilitatsberatung, so
kann sich diese vorstellen und auf inre Dienstleistungen aufmerksam machen.
Das Informationsangebot kann um Aktionen, wie Gewinnspiele, und ein Unter-
haltungs- und Kinderprogramm ergénzt werden, um viele Personen der lokalen
Bevdlkerung anzusprechen.

Ein Mobilitatsfest kann an einem geeigneten &ffentlichen Platz im Quartier oder
in einer StraBe stattfinden, die zu diesem Zweck temporar fir den Kfz-Verkehr
gesperrt wird. Dabei kénnen zugleich alternative Nutzungen des 6ffentlichen
StraBenraums getestet werden. Mit Blick auf das Untersuchungsgebiet bieten
sich die StraBenrdume vor der Paul-Lincke-Grundschule, der Marktplatz an der
Greifswalder Straf3e, die breite FuBwegeverbindung siidlich des Gebaudes
Hanns-Eisler-StraB3e 2 oder der zu sperrende Abschnitt der Thomas-Mann-
StraBe an.

Die lokale Veranstaltung kann in einen stadtischen Aktionstag oder andere For-
mate eingebunden werden. So kénnen die Programme umfangreich beworben
werden und mehr Aufmerksamkeit erzielt werden. Die Européische Kommission
ruft zum Beispiel jahrlich vom 16. bis 22. September die Européische Mobilitats-
woche aus.

9.8 Wirtschaftsverkehr

Der Wirtschaftsverkehr betrifft das Untersuchungsgebiet nur in Teilen. Es gibt
keine Industrie oder gréBere Gewerbeflachen, Schwerlastverkehre fahren auf
den HauptverkehrsstraBen. Zum Wirtschaftsverkehr im Gebiet gehéren vor al-
lem Ver- und Entsorgungsdienste. Dazu zahlen die Belieferung des Einzelhan-
dels und anderer kleiner Gewerbeeinrichtungen sowie von Privatpersonen und
die Miillentsorgung. Besonders der Lieferverkehr an Privatpersonen nimmt in
den letzten Jahren stark zu. Wurden in Deutschland im Jahr 2010 noch 2.330
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Millionen Sendungen verschickt, so waren es 2018 bereits 3.520 Millionen und
werden es laut Prognosen 2023 4.430 Millionen sein (Statista, 2019).

Die letzte Meile zwischen Auslieferdepot und Haustlir ist hier der kritische Fak-
tor, der zu Behinderungen auf Fahrbahnen durch Parken in zweiter Reihe, auf

Gehwegen oder auf Radinfrastrukturen und sinkender Zufriedenheit der Emp-

fangenden fihrt.

Es qgibt kleinteilige L6sungen und MaBnahmen, die im Untersuchungsgebiet re-
alisiert werden kénnen:

® Einrichtung von Lieferzonen und -stellplatzen,
® Vermeidung von Leerfahrten,
® Verlagerung von Kfz-Fahrten auf Lastenrdder sowie

@ Einrichtung neuer Verteilsysteme mit Mikrodepots und Packstationen.

Lieferzonen halten Kfz-Stellplatze frei, so dass die Lieferfahrzeuge halten und
die Belieferung stattfinden kdnnen, teilweise zu bestimmten Uhrzeiten. Hierbei
dirfen nicht nur Lkw oder Kleinbusse, sondern Lastenréder und andere Arten
von Fahrzeugen beriicksichtigt werden. Halten von Fahrzeugen in zweiter
Reihe und Parksuchverkehre kénnen so vermieden werden. Lieferzonen wer-
den nahe den Geschéften des Einzelhandels und Gewerbes oder in regelmaBi-
gen Abstanden vor Hauseingéngen eingerichtet. Es kann auch eine zeitlich
kombinierte Nutzung von Elterntaxi-Haltestellen eingerichtet werden. Ein Bei-
spiel einer mdglichen Anordnung von Stellplatzflachen vor einem Hauseingang
zeigt Abbildung 101. Eine Kontrolle und Durchsetzung der straBenverkehrs-
rechtlichen Anordnungen ist fiir einen Erfolg von Lieferzonen unerlasslich.

Abbildung 101: M@dgliche Nutzung der Stellplatze vor einem Hauseingang bei der Be-
rlicksichtigung verschiedener Verkehrsarten und des Lieferverkehrs

Um Leerfahrten zu vermeiden, kdnnen Lieferfahrzeuge bei oder nach dem Aus-
laden von Waren, Paketen und Giitern neu beladen werden. Ein Beispiel hierflr
ist Stockholm mit dem Projekt ,Alskade stad”, wo ein Paketbringdienst mit der
Mullentsorgung zusammenarbeitet und die Unternehmen dadurch Leerfahrten
einsparen. Das Konzept wurde auch in Malmé (Schweden) sowie in Trondheim
und Oslo (Norwegen) Gbernommen. Auch die Auslieferung und Mitnahme von
Post und Paketen kann kombiniert werden.



Kfz-Fahrten bei der Auslieferung und dem Transport von Waren kdnnen zu ei-
nem gewissen Teil von Lastenrédern ersetzt werden. Dazu gehéren sowohl bei-
spielsweise die Paketzustellung an Privatpersonen, der Warentransport vom
Einzelhandel zu Privatpersonen und der Transport von Arbeitsmaterial von
Handwerkern. Die Projekte ,Ich ersetzte ein Auto® und ,Ich entlaste Stadte* un-
tersuchen seit mehreren Jahren das Verlagerungspotenzial von Kurieren. Erste
Ergebnisse zeigen, dass rund 42 % der von Kraftfahrzeugen durchgefiihrten
Kurierauftrage mit Elektro-Lastenradern realisiert werden kdnnen.

Abbildung 102: Lastenrad der DHL

Quelle: Frei verfligbar nach Creative Commons-Lizenz CCO 1.0 Universell (CCO 1.0)

Eine Neuorganisation der Verteilsysteme kann dazu beitragen, die Fahrten mit
groBen Fahrzeugen innerhalb eines Gebietes zu verringern und die sogenannte
letzte Meile mit kleineren und umweltfreundlicheren Fahrzeugen zuriickzulegen.
Dezentrale Mikrodepots in den Quartieren dienen als Umschlagspunkt fiir die
Sendungen und werden von dort aus mit kleinen Fahrzeugen verteilt. Ein Bei-
spiel ist das KoMoDo-Projekt in Prenzlauer Berg, bei dem verschiedene Paket-
dienstleister das Konzept des Mikrodepots und die Auslieferung mit Elektrolas-
tenradern erfolgreich getestet haben.

Als Mikrodepots eignen sich Orte, die flr groBRformatige Lastenrader gut zu-
ganglich sind, wie z. B. Erdgeschossflachen oder Flachen, die Uber flache Ram-
pen zuganglich sind. Im Gebiet kénnten diese in Lagerraumen des Einzelhan-
dels im Stdwesten oder ggdf. in einer neuen Quartiersgarage eingerichtet wer-
den. Bei méglichen Leerstand von Erdgeschossen im Gebiet, eignen sich auch
diese Flachen voribergehend als Mikrodepots. Die Standorte von Mikrodepots
sollen neben einer guten Erreichbarkeit fir Lastenfahrrédder auch durch Liefer-
fahrzeuge und Lkws unkompliziert angefahren werden kénnen. Dies erfordert je
nach GréBe des Anlieferungsfahrzeuges die Beriicksichtigung entsprechende
Flachen zum Halten und Wenden. Sollte die Anlieferung der Mikrodepots in der
Nacht erfolgen, muss dies in Vertraglichkeit mit den anliegenden Nutzungen be-
werkstelligt werden.

Auch Packstationen der DHL sind eine Variante dieses Modells, da hier Pakete
unabhangig von Offnungszeiten versendet und abgeholt werden kénnen. Eine
hohe Dichte von Packstationen an frequentierten Orten, wie OPNV-Zugangen,
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Einzelhandel, Mobilitatsstationen, FuBwegeverbindungen und Wohnsiedlungen
sowie eine einfache Nutzung auch fir altere Menschen und eine Kooperation
verschiedener Paketdienstleistern, wiirden dieses Modell vereinfachen.

Im Untersuchungsgebiet kénnen verschiedene MaBnahmen kombiniert werden.
Besonders der Einsatz von Lastenradern und die Einrichtung von Lieferstellplat-
zen sind vergleichsweise einfach und kurzfristig umzusetzen und haben auf-
grund des Trends des Lieferverkehrs einen hohen Einfluss. Durch die hohe An-
zahl an privaten StraBen und Wegen sind auch hier die Wohnungsgesellschaf-
ten neben dem Bezirk wichtige Akteure. Des Weiteren kénnen die Einzelhand-
ler und andere Gewerbetreibende Multiplikatoren fiir die Nutzung von Packstati-
onen und Lastenrédern sein, da sie Stellflaichen und Boxen sowie Rader nutzen
und fur andere zur Verfligung stellen kénnen. Eine Einrichtung von Mikrodepots
ist an die stadtweiten Systeme der Paketverteilung gebunden und muss daher
in einem gréBeren Rahmen mit den relevanten Akteuren geplant werden.

9.9 Schlisselmoment Umzug

Verhaltensveranderungen sind dann wahrscheinlich, wenn es einen Anlass gibt,
dass Personen ihre bisherigen Routinen reflektieren und neu ausrichten. Dies
geschieht hdufig dann, wenn sich Rahmenbedingungen andern, z. B. bei einem
Wohnortwechsel.5 Daher sind MaBnahmen besonders erfolgsversprechend, die
diese Gruppen im richtigen Moment, in so genannten Gelegenheitsfenstern, an-
sprechen (Verbraucherzentrale NRW, 2015).

Wenn Personen ihren Wohnort in das neue Wohngebiet verlegen, sollen sie
friihzeitig von einem Akteur angesprochen werden, der méglichst alle Personen
dieser Gruppe erreicht. Bendtigt wird ein Akteur, der MaBnahmen koordiniert,
umsetzt und ggf. Auftrdge an weitere Partner vergibt. Der Auftritt soll stets wie
aus einer Hand wirken. Der Akteur kann die Verwaltung selbst sein, ein Ent-
wicklungstrager des Gebiets, ein Zusammenschluss der Eigentiimer oder ein
Wohnungsunternehmen mit groBem Wohnungsbestand im Gebiet (siehe Kapi-
tel 9.10). Ein Nebeneinander mehrerer Akteure ist nicht zielfihrend. Der Akteur
muss Personen mit Expertise im Bereich Marketing und Mobilitat beschaftigen.
Fir die Kooperation mit anderen Anbietern von Mobilitadtsdienstleistungen ist
eine gute Vernetzung und politische Unterstiitzung anzustreben.

Die melderechtliche Anmeldung ist eine gute Mdglichkeit, um zu erfahren, wer
in ein Gebiet zieht. Weitere Zugangsmdglichkeiten sind in Kooperation mit Woh-
nungsunternehmen der Abschluss des Mietvertrags, die Anmeldung fir Strom,
Gas und Wasser bei landeseigenen Betrieben oder Nachsendeauftrage bei der
Post. Alle werden meist bereits vor dem Umzug getétigt und erlauben damit

5 Bei den folgenden Ausfiihrungen wird auf den Fall des Wohnortwechsels Bezug ge-

nommen. Sie gelten in angepasster Form ebenso bei anderen Lebensumbruchsitua-
tionen, wie der Anderung des Arbeitsortes oder der Griindung einer Familie.



eine frihere Intervention im Gelegenheitsfenster als der Weg tber die Woh-
nungsanmeldung.

Wichtig ist mindestens ein starker Anreiz, um mit dem Birger in Kontakt zu
kommen. Dies kann z. B. ein kostenfreies OV-Ticket sein, wie es u. a. in KdIn,
Mainz, Offenburg und Miinchen angeboten wird (siehe Kapitel 9.1.2). Durch
diesen Anreiz wird ein Kanal zum so genannten Dialogmarketing geéffnet, wo
offene Fragen beantwortet und weitere Angebote genannt werden, die auf die
spezifische Lebenssituation passen (Abbildung 103). Aufgrund der neuen Situa-
tion ist der Informations- und Orientierungsbedarf der Hinzugezogenen sehr
hoch. Ein Informationspaket soll auf die Wohnadresse und die h&ufigsten tégli-
chen Wege individualisiert sein. Durch den Erstkontakt kann auch ein langfristi-
ger Kontakt etabliert werden, um fortlaufend (ber lokale Fahrplanverbesseru-
nen oder BaumaBnahmen zu informieren. (Langweg, 2009)

Abbildung 103: Ablauf des Dialogmarketings in Mlnchen

; Zusendung
o BegriiBungsschreiben

Biirgerbiiro - Bestellung durch
dan und Servicekarte zum den Kunden mit
Kreisverwaltungs- Bestellen von = freiwilliger Angabe |=>»
Informaterialien und d
referats K I er
der LH Miinchen osten osgm Telefonnummer
Schnupperticket
]
Vermittlung von
Zusendung ; . Abovertragen,
"des Telefonische > CarSharing
gewunsphten Beratung Mitglied-
Materials schaften etc.

Quelle: (Schreiner & Nallinger, 2007)

Einigen deutsche Stadte haben bereits Erfahrung mit der Ansprache von Hinzu-
ziehenden gesammelt und unterbreiten entsprechenden Angebote (VCD,
2020).

Munchen besitzt seit 2007 ein sogenanntes Neuburgermarketing, welches
ein umfassendes Konzept zur Ansprache der Hinzugezogenen ist. Die Leis-
tungen werden von der Verwaltung selbst erbracht und erreichen sémtliche
Hinzugezogene der Stadt. Per Post erhalten sie allgemeine Hinweise zum
Thema Verkehr und Mobilitét, den multimodalen Angeboten der Miinchener
Verkehrsgesellschaft (MVG), einen Fahrradstadtplan und einen Gutschein
fiir ein Schnupperticket fiir den OPNV. Zudem gibt es die Mdglichkeit der te-
lefonischen Mobilitédtsberatung und eine eigene Internetseite.
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Die Evaluation des Pilotprojekts ergab bei den Hinzugezogenen einen um
3,3 %-Punkte reduzierten Kfz-Anteil in der Gruppe mit Marketing im Ver-
gleich zu einer Gruppe ohne Marketing (Abbildung 104).5

Abbildung 104: Evaluation der MaBnahmen in Miinchen

W PKW, Motorrad

abirgerpeket TN
Neubiirgerpaket 27,0% 1% 223% i offentlicher Verkehr
Gruppe ohne mFahrrad
Neubiirgerpaket m 9,4% 23,5% 3,1% muru

(Kontrollgruppe)

msonstige

Quelle: VCD e.V.

Offenburg versendet ebenfalls seit 2007 an alle Zuziehenden ein Informati-
onspaket zum Thema Verkehr und Mobilitat. Eine Faltkarte zeigt in einem
Stadt- und Umgebungsplan die Angebote des Umweltverbundes und der
stadtischen Leihsysteme: Standorte von Bikesharing, Carsharing, den
Elektro-und Pedelec-Ladestationen, dem Radhaus (Fahrradparkhaus), der
Bike & Ride-Station sowie Radwege und Buslinien mit Haltestellen. Des
Weiteren enthélt die Faltkarte Erklarungen zu allen Angeboten und ihre
Funktionsweise. Das Paket umfasst zudem drei Gutscheine fiir ein OPNV-
Schnupperticket, die "Einfach Mobil"-Karte und einen Sattelbezug.

Aus einer Evaluation geht hervor, dass ca. 15 % der rund 1.600 angeschrie-
benen Hinzugezogenen ein OPNV-Schnupperticket beantragt haben. 54 %

von ihnen waren auch nach Ablauf des zweimonatigen Glltigkeitszeitraums
ihres Schnuppertickets im Besitz eines Zeitfahrausweises in Offenburg. Un-
geféhr zwei Drittel von ihnen waren an ihrem friheren Wohnort nicht im Be-
sitz eines Zeitfahrausweises.

In Aachen erhalten jahrlich rund 16.000 Zugezogene nach ihrer Anmeldung
beim Birgeramt ein Informations-Paket. Darin sind ein Stadtplan, ein Gut-
scheinheft flr Freizeit- und Kultureinrichtungen sowie Verkehrsangebote als
auch die Broschure ,Aachen clever mobil“ enthalten. Die Broschure infor-
miert zu allen Verkehrsarten. Das Gutscheinheft beinhaltet Coupons flr ein
siebentagiges Schnupperticket des OPNV und ein 30 Euro-Fahrtguthaben
fir das Carsharing.

Eine 2010 durchgeflhrte reprasentative Studie ergab, dass die Anzahl der
privaten Pkw in den Haushalten im neuen Wohnort deutlich niedriger liegt
(41 % haben keinen Pkw in Aachen) als im alten Wohnort (21 % hatten kei-
nen Pkw).

Bamberg, Prof. Dr. Sebastian (2007): Using a residential relocation as starting point
for breaking car use habit, Seite 365. URL: http://score-network.org/files/ 9594 _Pro-
ceedings_worshop.07.pdf#page=371.



Abbildung 105: Evaluation der MaBnahmen in Aachen
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Bildquelle: VCD e.V.

Mit Bezug auf das Stadtumbaugebiet Greifswalder StraBe werden insbesondere
die Wohnungseigentimer mit groBBen Bestanden und Neubauplanungen als
wichtige Akteure bewertet, allen voran die Gewobag und die Wohnungsgenos-
senschaften Merkur, Zentrum und DFP. Fir Angebote Gber das Gebiet hinaus
wird dem Bezirksamt empfohlen, die Ansprache von Neublrger*innen auf
Ebene des Gesamtbezirks zu organisieren und sich dariiber hinaus flr ein
stadtweites Konzept zur Ansprache von Neuburger*innen einzusetzen.

9.10 Schlisselakteur Hauseigentiimer

Der Wohnort ist der wichtigste Ort fir tagliche Mobilitat. Mehr als 80 % aller
Wege in Deutschland beginnen oder enden am Wohnstandort. Die Wahimég-
lichkeiten und Informationen am Wohnstandort entscheiden Uber die genutzten
Verkehrsarten der dort lebenden Personen. Dies betrifft nicht nur die Wege von
und zum Wohnstandort, sondern auch Wege dazwischen, wenn fir Wegeketten
dasselbe Verkehrsmittel genutzt wird. Fiir das Gelingen der Verkehrswende
und die Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund ist die wohn-
standortbezogene Mobilitét entscheidend und die Hauseigentimer sind hier die
SchlUsselakteure.

Hauseigentimer und Wohnungsgesellschaften stellen nicht allein Wohnraum
bereit, sondern unterstitzen auch die Mobilitédt der Anwohnenden. Bisher stel-
len viele Wohnungsgesellschaften vor allem Kfz-Stellplatze in der N&he der
Wohngebaude zur Verfligung. Obwohl in Berlin fast die Hélfte aller Haushalte
keinen Pkw besitzt, ist dies meistens die am bequemsten zu erreichende Mobili-
tatsform. Fahrradstellplétze sind oftmals in vergleichsweise geringer Anzahl vor-
handen. Eher selten sind sie ausreichend diebstahl- und wettergeschitzt sowie
bequem zugénglich. Das erschwert die Fahrradnutzung. Eine umsténdliche Un-
terbringung von Kinderwagen und Gehbhilfen verhindert ein bequemes Zufu3ge-
hen. Im Sinne einer nachhaltigen Mobilitat sollten Hauseigentiimer ihre Funk-
tion als Mobilitatsanbieter neu ausrichten. Dazu gibt es viele Handlungsmdglich-
keiten und es bringt Vorteile und Nutzen mit sich.
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Vorteile und Nutzen

Vorteile fir Hauseigentiimer und Wohnungsgesellschaften durch ein breites
Mobilitdtsangebot kdnnen vor allem beim Wohnungsneubau, aber auch im Be-
stand erzielt werden. Bei Neubauvorhaben kénnen MaBnahmen zur nachhalti-
gen Mobilitét friihzeitig mitgeplant werden. Ein ausgewogenes Angebot an Stell-
platzen fur Fahrrader, Leihfahrzeuge und private Fahrzeuge spart gegenlber
reinen Kfz-Stellplatzanlagen Baukosten und Grundstiicksflache. Eine intelli-
gente Mobilitdt am Wohnort flihrt zu einer Aufwertung der Immobilien. Der Im-
mobilienwert von Bestandsgeb&uden in Randlagen und schlecht vermietbaren
Objekten kann auch im Nachhinein noch verbessert werden, indem etwa durch
verbesserte Bedingungen flr den FuB3- und Radverkehr die Anbindungen an
den OPNV verbessert wird.

Zusétzliche Service-Leistungen, wie Mobilitdtsberatung oder Reparaturservice,
kénnen Mobilitdtsangebote ergénzen. Im Ergebnis tragen die MaBnahmen zur
nachhaltigen Mobilitdt am Wohnstandort zu einer hohen Zufriedenheit der An-
wohnenden bei und versprechen eine langfristige Bindung. Hauseigentimer,
die sich auf &ndernde Mobilitatsbediirfnisse von Mieterinnen und Mietern ein-
stellen, kénnen neue Gruppen dieser ansprechen.

Handlungsmaoglichkeiten

Hauseigentiimern und Wohnungsgesellschaften bieten sich verschiedene
Handlungsmdglichkeiten. Dazu gehdéren verschiedene MaBnahmen fiir ein brei-
tes Mobilitdtsangebot:

Stellplatze fir alle Verkehrsmittel,

gute und direkte FuBwegeverbindungen,
Mietertickets,

Concierge-Services,

Informationen und Kommunikation und

Information flir Neumieterinnen und -mieter.

Bei der Bereitstellung von Mobilitat sollten alle Verkehrsarten beachtet und ge-
fordert werden. Der Fokus sollte auf gesunde und nachhaltige Fortbewegungs-
mittel gelegt werden, also auf den Umweltverbund aus Gehen, Radfahren und
OPNV. Aber auch weitere Fortbewegungsmittel, die besonders von jungen oder
alteren Menschen genutzt werden, missen bedacht werden: Roller, Rollstihle,
Skate- und Longboards, Kinderwagen, Rollatoren, Dreirdder usw.



Bei der Bereitstellung von Stellplatzen wird bisher nahezu monomodal der mo-
torisierte Individualverkehr beachtet. GrofB3flachige und ebenerdige Stellplatzan-
lagen fur Pkw kénnen effizienter genutzt werden. Stellplatze sollten entspre-
chend dem Bedarf hergestellt werden, ggf. ist nachzusteuern. Erst durch ein
Angebot an genug ebenerdigen und geschitzten Stellplatzen fir andere Ver-
kehrsformen als Pkw, wird es den Bewohnenden mdglich, bequem und unkom-
pliziert Fahrrdder und andere Verkehrsmittel zu nutzen.

Fir das zu FulB3 gehen braucht es ein barrierefreies Wohnumfeld mit kurzen
Wegen, Rampen bzw. keinen Héhenunterschieden entlang von FuBwegen und
Hauseingéngen sowie zusétzliche, straBenunabhangige Wege. Die offene Bau-
weise des Untersuchungsgebiets bietet hier gute Chancen fiir ein engmaschi-
ges Wegenetz. Viele Ziele lassen sich zu Ful3 auf kiirzerem und direkterem
Wege erreichen als mit dem Pkw.

Mietertickets kénnen die Nutzung des OPNV stark vereinfachen. Wohnungsun-
ternehmen sind hier der Hauptakteur in der Bereitstellung und der Uberzeugung
der Mieterinnen und Mieter von dem Angebot.

Um Wege zu sparen, bietet sich ein Concierge-Service an, der wichtige Dienst-
leistungen an einem Standort vereint. Neben einem Hausmeister- und Repara-
turservice kénnen auch mobilitatsspezifische Dienstleistungen integriert wer-
den, z. B. die Ausleihe von Lastenradern oder Transportmitteln, wie Sackkar-
ren. Eine Paketannahme durch den Concierge reduziert Wege fiir die Liefer-
dienste, die nicht jeden Haushalt einzeln anfahren missen.

Informationen rund um das Thema Mobilitat sind flr die Anwohnenden notwen-
dig, um Uber die Angebote an sich, etwaige Veranderungen oder besondere Ak-
tionen informiert zu werden. Die Hinweise kénnen Uber analoge und digitale Ka-
néle bereitgestellt werden, die teilweise ohnehin schon von den Wohnungsge-
sellschaften zur Bereitstellung von Information genutzt werden. Die Méglichkei-
ten umfassen u. a. Magazine, E-Mail-Newsletter, Aushénge im Schaukasten,
persénliche Ansprachen und digitale Haustafeln.

Die digitale Haustafel ist ein Monitor, meist im Eingangsbereich von Wohnh&u-
sern, der Zettelkasten und schwarze Bretter ersetzt. Hier kénnen neben Reini-
gungsplanen und dem Wetterbericht auch aktuelle Mobilitatsinformationen be-
kannt gegeben werden. Dazu gehéren OPNV-Fahrplane und die Abfahrtzeiten
nahegelegener Haltestellen oder die Anzeige der Verfligbarkeit von Leihfahr-
zeugen in Echtzeit. Verschiedene Gesellschaften in Deutschland, wie die
Chemnitzer Siedlungsgemeinschaft eG oder die Hallesche Wohnungsgenos-
senschaft Freiheit eG, bieten ihren Bewohnerinnen und Bewohnern diesen Ser-
vice bereits an. Sollte die digitale Variante nicht méglich sein, ist auch das klas-
sische schwarze Brett ein ausreichendes Medium, um Mobilitadtsinformationen
weiterzugeben.

Vom Einzug an kénnen neue Bewohnerinnen und Bewohner die gewlinschte
und nachhaltige Mobilitadt nahegebracht werden, indem sie an die Angebote
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herangefihrt und eigene Pkw-Stellplatze nicht zur Verfligung gestellt werden.
Die Kommunikation darUber sollte bereits vor der VertragsschlieBung erfolgen
bzw. die Immobilie damit beworben werden. Mit besonderen Angeboten, wie
verbilligten Mietertickets im ersten Jahr oder Freiminuten bei Leihautos oder
Radern, kdnnen den neuen Bewohnerinnen und Bewohner verschiedene An-
reize geboten werden.

10 Ruhender Verkehr

Fahrzeuge, die nicht in Benutzung sind, bendtigen einen Stellplatz. Dies gilt fur
Kfz und Fahrrader gleichermafBen, wenngleich der Flachenbedarf unterschied-
lich groB3 ist. Die Organisation des ruhenden Verkehrs muss daher ebenso ge-
plant werden, wie die des flieBenden Verkehrs. Die Thematik ist umso wichti-
ger, da Kfz und Fahrréader weitaus langer parken und abgestellt ruhen, als sie in
Bewegung sind. Der Flachenbedarf konkurriert dabei mit vielen anderen Nut-
zungszwecken und ist vor allem im 6ffentlichen Raum zu verhandeln.

10.1 Ruhender Kfz-Verkehr

Der ruhende Kfz-Verkehr ist ein zentraler Ansatzpunkt in der Verkehrswende
vom privaten Kfz-Verkehr hin zum Umweltverbund und der Nutzung von Leih-
systemen. MaBnahmen zum ruhenden Kfz-Verkehr werden erfahrungsgeman
besonders kontrovers diskutiert. Dadurch kommt der Organisation des ruhen-
den Kfz-Verkehrs im Rahmen der MalBnahmenplanung eine herausragende Be-
deutung zu.

Gegenwartig ist das Parken im Untersuchungsgebiet Greifswalder StraB3e fast
ausschlieBlich ebenerdig im StraBenraum und auf Sammelanlagen eingerichtet.
Zahlreiche Kfz-Stellplatze entfallen zukilnftig infolge der angedachten Umge-
staltung von StraBen gemal den Empfehlungen dieses Konzepts sowie in Ver-
bindung mit den Planen zur Neubebauung entlang der Michelangelostra3e. Die
Kfz parken zu groBen Teilen im 6ffentlichen Raum, der in einer wachsenden
und immer dichter besiedelten Stadt ein knappes Gut darstellt. Zudem ent-
spricht die Aufteilung der StraBenrdume vielfach nicht dem 6&rtlichen Verkehrs-
geschehen. In der Regel wird dem Kfz-Verkehr viel Flache zugemessen, dem
Rad- und FuBverkehr zu wenig. Bei einer neuen, am Verkehrsgeschehen ge-
messen gerechteren Verteilung des verfligbaren StraBenraums stellen die Fla-
chen des ruhenden Kfz-Verkehrs ein groBes Potenzial dar.

Der Zugang zu einem Verkehrsmittel ist ein entscheidender Faktor fir seine
Nutzung. Der eigene, private Pkw ist im Vergleich zu anderen Verkehrsarten oft
bequemer und einfacher zu erreichen. Es sind kiirzere Distanzen zurlickzule-
gen und fir das Parken wird kein oder nur ein geringes Entgelt erhoben. Die
Zugéange zu den Verkehrsmitteln im Untersuchungsgebiet Greifswalder StraBBe
missen entsprechend dem Ziel der Starkung des Umweltverbundes verandert



werden. Prinzipiell sollte der Zugang zum OPNV, Fahrrad oder zu Leihsyste-
men gleichwertig oder gar attraktiver sein, als zum Privat-Pkw.

Vor dem erlauterten Hintergrund lauten die Ziele der MaBnahmenplanung zum
ruhenden Kfz-Verkehr:

Reduzierung des Kfz-Stellplatzangebots auf die zukiinftig erforderliche
Nachfrage und

Sicherstellung sowie effiziente Organisation dieser Kfz-Stellplatznachfrage.

Der Wegfall von Kfz-Stellplatzen durch die StraBenumgestaltung und Neube-
bauung sowie die benannten Ziele erfordern eine umfangreiche Stellplatzbe-
trachtung. Diese beziffert die Anzahl der wegfallenden Kfz-Stellplétze, bilanziert
Stellplatzangebot und -nachfrage fiir verschiedene Szenarien und empfiehlt
MaBnahmen zur Sicherstellung der zuklinftigen Kfz-Stellplatznachfrage.

Die Stellplatzbetrachtung beginnt mit einer Analyse von Stellplatzangebot
und -nachfrage im Bestand (Kapitel 10.1.1). Es folgt die Darstellung des Um-
fangs der wegfallenden Kfz-Stellplatze durch die StraBenumgestaltung (Kapi-
tel 10.1.2) und Neubebauung (Kapitel 10.1.3). AnschlieBend vergleicht eine
Zwischenbilanz das reduzierte, verbleibende Kfz-Stellplatzangebot mit der
Nachfrage im Bestand (Kapitel 10.1.4).

Der Hauptteil der Stellplatzbetrachtung nimmt eine Abschatzung der zukinfti-
gen Nachfrage an Kfz-Stellplatzen vor (Kapitel 10.1.5). Er stellt eine Methode
vor, mit deren Hilfe eine Reduktionsquote zur Reduzierung der Kfz-Stellplatze
im Untersuchungsgebiet abgeleitet wird. Das Ergebnis der entwickelten Me-
thode wird anhand von Referenzen validiert und bewertet. Die Stellplatzbetrach-
tung differenziert nicht nach Kfz-Stellplatzen im privaten und 6ffentlichen Raum
sowie in StraBen und auf Sammelanlagen. Alle Kfz-Stellplatze des Untersu-
chungsgebietes stellen das Gesamtpotenzial dar und werden daher zusammen
betrachtet. Kfz-Stellplatze fiir mobilitatseingeschrankte Personen, die im Be-
stand oder zukinftig erforderlich sind, werden in der Stellplatzbetrachtung auf-
grund ihrer geringen Zahl nicht separat dargestellt. Bei der spateren konkreten
Planung sind diese unter Beachtung der Ausflihrungsvorschriften Stellplatze’
zu bericksichtigen.

Eine abschlieBende Stellplatzbilanz vergleicht das reduzierte, verbleibende Kfz-
Stellplatzangebot nun mit der zukiinftigen Nachfrage (Kapitel 10.1.6). Dabei
werden zwei Szenarien gegenlbergestellt:

Ausflhrungsvorschriften zu § 49 der Bauordnung fiir Berlin (BauO Bln) Gber Stell-
platze fir Kraftfahrzeuge fiir Menschen mit schwerer Gehbehinderung und Rollstuhl-
nutzende sowie flr Abstellplatze fiir Fahrrader (AV Stellplétze) der Senatsverwal-
tung fr Stadtentwicklung und Wohnen.
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Szenario 1: Vollstandige Realisierung der StraBenumgestaltung, jedoch
keine Realisierung der Neubebauung und

Szenario 2: Vollstandige Realisierung der StraBenumgestaltung und der
Neubebauung.

Zum Schluss werden aus der Stellplatzbetrachtung und der abschlieBenden Bi-
lanz Schlussfolgerungen gezogen und Empfehlungen zum Umgang mit dem ru-
henden Kfz-Verkehr gegeben (Kapitel 10.1.7). Der Fokus liegt auf der MaB-
nahme Quartiersgaragen (Kapitel 10.1.8). Das Kapitel dokumentiert eine Stand-
ortanalyse und gibt Hinweise zu Organisation und Betrieb von Quartiersgara-
gen.

10.1.1 Stellplatzangebot und -nachfrage im Bestand (2016)

Far das Mobilitatskonzept werden Daten einer Parkraumerhebung in den Jah-
ren 2015 und 2016 verwendet. Sie wurden flr das Projekt ,Wohnen an der Mi-
chelangelostraRe“ erhoben. Die Daten werden als geeignet bewertet, da we-
sentliche Rahmenbedingungen seit der Erhebung unverandert blieben:

Seit 2015 / 2016 erfolgten im Untersuchungsgebiet keine bedeutenden Fla-
chenentnahmen oder -zuwéachse in Bezug auf das Kfz-Stellplatzangebot.

Es fand keine signifikante stadtebauliche Veréanderung statt, es kamen
keine groBen Verkehrserzeuger hinzu.

Seit der Parkraumerhebung fand im Umfeld des Untersuchungsgebietes
keine Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung statt, die zu Auswirkungen
auf das Untersuchungsgebiet fuhren kénnte. Auch im Untersuchungsgebiet
selbst besteht keine Parkraumbewirtschaftung.

Die Erhebungen fanden im September 2015 und Januar 2016 statt und decken
das Untersuchungsgebiet Greifswalder StraBe ab. Es wurden Kfz-Stellplatzan-
gebot und -nachfrage erhoben. Fiir die Stellplatzbetrachtung wird das Untersu-
chungsgebiet aufgrund seiner GréBe in acht Teilgebiete (A bis H) unterteilt (Ab-
bildung 106). So ergibt sich ein raumlich differenzierteres Bild der Defizite und
Kapazitaten. Die Teilgebiete A und B liegen nérdlich der MichelangelostraBBe
und die Gebiete G und H stidlich der Storkower StraBe®. Der Mihlenkiez zwi-
schen MichelangelostraBe und Storkower StraBe umfasst die Gebiete C bis F.

Im Bestand verfligt das Untersuchungsgebiet insgesamt Uber rund 3.380 Kfz-
Stellplatze in StraBen und auf Sammelanlagen (Tabelle 7). Die Belegung um
3 Uhr in der Nacht, wenn die Anwohnenden vor Ort parken, lag im Untersu-

8 Zum Teilgebiet H gehért auch der Storkower Platz nérdlich der Storkower Strafe.



chungsgebiet insgesamt bei ca. 85 % (ca. 2.880 Kfz-Stellplatze). Im Gebiet be-
steht insgesamt ein Angebotsliberhang von ca. 500 Kfz-Stellplatzen. Das heift,
in etwa diesem Umfang kdnnten schon kurzfristig Kfz-Stellplatze zugunsten des
Umbaus von StraBen und Kreuzungen entfallen.

Abbildung 106: Parkraumangebot im Bestand
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Tabelle 7: Stellplatzangebot und -nachfrage im Bestand (gerundete Werte)
Teilgebiet Stellplatzgr;gteab:‘; Stellplatznaé:;lsftr:gg
Teilgebiet A 325 280
Teilgebiet B 400 340
Teilgebiet C 690 585
Teilgebiet D 925 790
Teilgebiet E 485 410
Teilgebiet F 260 220
Teilgebiet G 150 130
Teilgebiet H 145 125
Summe Untersuchungsgebiet 3.380 2.880
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10.1.2 Reduktion des Stellplatzangebots durch StraBenum-
gestaltung

Das Konzept empfiehlt eine Umgestaltung und Verkehrsberuhigung fiir mehrere
StraBen im Untersuchungsgebiet. Die Konzeption der Verkehrsnetze in Kapi-
tel 6 zeigt die konkreten Vorschlage. Demnach sollen manche Stral3en bzw.
Teilstlicke zukiinftig als verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen werden. Par-
ken ist dort dann grundsétzlich nicht zuldssig und muss fir jeden Stellplatz ein-
zeln markiert werden. Die Anordnung einzelner Kfz-Stellplatze fur mobilitatsein-
geschrankte Personen ist méglich und wird empfohlen. Dies beeinflusst die
Stellplatzbetrachtung fir das gesamte Quartier jedoch nicht nennenswert, da
derartige Anordnungen Einzelfalle darstellen und zusammen nur einen kleinen
Anteil an der Summe aller Kfz-Stellplatze im Gebiet bilden. Die nachfolgende
Berechnung geht Gberschlagig davon aus, dass in verkehrsberuhigten Berei-
chen kein Kfz-Parken stattfindet. Die Berechnung liegt somit auf der sicheren
Seite.

Im Folgenden wird als Ziel-Szenario mit der Umgestaltung aller StraBen gerech-
net, auch wenn eine schrittweise Realisierung zu erwarten ist. Durch die Stra-
Benumgestaltung entfallen in sechs der acht Teilgebiete Kfz-Stellplatze in Héhe
von ca. 450 Stellplatzen. Im Untersuchungsgebiet verbleiben rund 2.930 Kfz-
Stellplatze (Tabelle 8). Tabelle 9 zeigt die Bilanzierung der Stellplatznachfrage
im Bestand mit dem verbleibenden Stellplatzangebot nach StraBenumgestal-
tung. Das Angebot lbersteigt die Nachfrage um ca. 50 Kfz-Stellplatze.

Abbildung 107: Stellplatzsituation bei StraBenumgestaltung im Untersuchungsgebiet
(Umsetzung der Netzkonzeption)
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Tabelle 8: Verbleibendes Stellplatzangebot nach StraBenumgestaltung
(gerundete Werte)

Gebiet Stellplatz- Reduktion Verbleibendes

angebot Stellplatz-

Bestand angebot
Teilgebiet A 325 0 325
Teilgebiet B 400 - 65 335
Teilgebiet C 690 -55 635
Teilgebiet D 925 - 100 825
Teilgebiet E 485 -185 300
Teilgebiet F 260 -20 240
Teilgebiet G 150 0 150
Teilgebiet H 145 -25 120
Summe 3.380 - 450 2.930

Untersuchungsgebiet

Tabelle 9: Bilanzierung nach StraBenumgestaltung (gerundete Werte)

Untersu-
chungsgebiet

Verbleibendes Stellplatzangebot nach StraBenumgestaltung 2.930
Stellplatznachfrage im Bestand -2.880
Uberschuss (Kapazitat) + 50

10.1.3 Reduktion des Stellplatzangebots infolge der Neube-
bauung

Im Untersuchungsgebiet Greifswalder StraB3e ist eine Nachverdichtung vorgese-
hen, um erforderlichen Wohnraum herzustellen und weitere Nutzungen, wie so-
ziale Infrastruktur und Einzelhandel, fir ein durchmischtes Quartier anzusie-
deln. Die Bauflachenpotenziale liegen dabei zu groBen Teilen auf heutigen Kfz-
Sammelanlagen entlang der Michelangelostral3e.

Im Folgenden wird als Ziel-Szenario mit der Bebauung aller Sammelanlagen
stdlich der MichelangelostraBe durch Neubauten gerechnet. Mit der Bebauung
auf den Baufeldern stidlich der MichelangelostraBe erwachst auch der Bedarf
der Querschnittsanpassung der Hanns-Eisler-StraB3e inkl. einer Veranderung
des darin befindlichen Stellplatzangebotes. Auch nérdlich der Michelangelos-
traBe entfallen Kfz-Stellplatze auf zwei Sammelanlagen. Tatsachlich ist eine
schrittweise Bebauung zu erwarten.

Abbildung 108 zeigt die Sammelanlagen im Untersuchungsgebiet, die Gberbaut
werden sowie die Auswirkungen (Wegfall an Stellplatzen) in Folge der Neube-
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Bezirksamt Pankow bauung bei daraus folgendem Umbau der Hanns-Eisler-Stra3e, mit Angabe ih-
Verkehrs- und rer Kapazitaten. Durch die Neubebauung entfallen im Untersuchungsgebiet
Mobilitédtskonzept ca. 1.390 Kfz-Stellplatze. Es verbleiben rund 1.990 Kiz-Stellplatze (Tabelle 10).
Stadtumbaugebiet Tabelle 11 zeigt die Bilanzierung der Stellplatznachfrage im Bestand mit dem
Greifswalder StraBe verbleibenden Stellplatzangebot nach der Neubebauung. Die Nachfrage Gber-

steigt das Angebot, es gibt ein Defizit von ca. 890 Kfz-Stellplatzen. Besonders
hoch fallt dieses in den Gebieten C und D sldlich der Michelangelostral3e aus.
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Abbildung 108: Stellplatzsituation bei Neubebauung im Untersuchungsgebiet
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Tabelle 10: Verbleibendes Stellplatzangebot nach Neubebauung
(gerundete Werte)

Gebiet Stellplatz- Reduktion Verbleibendes

angebot Stellplatz-

Bestand angebot
Teilgebiet A 325 -125 200
Teilgebiet B 400 - 80 320
Teilgebiet C 690 - 470 220
Teilgebiet D 925 -715 210
Teilgebiet E 485 0 485
Teilgebiet F 260 0 260
Teilgebiet G 150 0 150
Teilgebiet H 145 0 145
Summe 3.380 -1.390 1.990

Untersuchungsgebiet
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Tabelle 11: Bilanzierung nach Neubebauung (gerundete Werte)
Untersu-
chungsgebiet
Verbleibendes Stellplatzangebot Neubebauung 1.990
Stellplatznachfrage im Bestand -2.880
Unterdeckung (Defizit) - 890

10.1.4 Zwischenbilanz aus reduziertem Stellplatzangebot
und Stellplatznachfrage im Bestand

Die nachfolgende Bilanzierung zeigt das verbleibende Stellplatzangebot nach
der Reduktion von Kfz-Stellplatzen durch StraBenumgestaltung (Kapitel 10.1.2)
und infolge der Neubebauung (Kapitel 10.1.3). Die Realisierung der verkehrli-
chen und stadtebaulichen MaBnahmen im Untersuchungsgebiet fihrt zu einer
deutlichen Reduktion des Stellplatzangebotes. Es entfallen Kfz-Stellplatze auf
Sammelanlagen und im StraBenraum, in 6ffentlichen sowie privaten Rdumen.
Insgesamt fallen durch die StraBenumgestaltung und Neubebauung ca. 1.840
Kfz-Stellplatze weg. Es verbleiben ca. 1.540 der im Bestand vorhandenen ca.
3.380 Kfz-Stellplatze (Tabelle 12).

Tabelle 12: Verbleibendes Stellplatzangebot nach StraBenumgestaltung und Neu-
bebauung (gerundete Werte)

Stellplatz- Reduktion Stellplatzange- Verbleibendes

angebot bot Bestand durch Stellplatzan-

Gebiet Bestand gebot
StraBenum- Neu-
gestaltung bebauung

Teilgebiet A 325 0 -125 200
Teilgebiet B 400 - 65 -80 255
Teilgebiet C 690 -55 -470 165
Teilgebiet D 925 -100 -715 110
Teilgebiet E 485 -185 0 300
Teilgebiet F 260 - 20 0 240
Teilgebiet G 150 0 0 150
Teilgebiet H 145 -25 0 120
Summe Unter- 3.380 - 450 -1.390 1.540

suchungsgebiet

Tabelle 13 zeigt die Bilanzierung der Stellplatznachfrage im Bestand mit dem

verbleibenden Stellplatzangebot nach StraBenumgestaltung und Neubebauung.

Das kumulierte Defizit im Untersuchungsgebiet betragt insgesamt ca. 1.340
Kfz-Stellplatze.
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Tabelle 13: Bilanzierung nach StraBenumgestaltung und Neubebauung (gerundete
Werte)

Untersuchungsgebiet

Stellplatzangebot im Bestand 3.380
Reduktion durch StraBenumgestaltung - 450
Reduktion durch Neubebauung -1.390
Verbleibendes Stellplatzangebot 1.540
Stellplatznachfrage im Bestand -2.880
Unterdeckung (Defizit) -1.340

Abbildung 109: Stellplatzbilanz bei StraBenumgestaltung und Neubebauung im Unter-
suchungsgebiet
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Greifswalder StraRe
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—— Stelplatze Wegfall (Straienraum)

e Slellplatze Entslehung
(Neubebauung)
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StralRenraum

Anzahl Park- bzw. Stellplatze in

Sammelanlagen

Potentieller Quartiersgaragen-
standort

MaBstab ahne
Kartengrundiage OpenSirestitan
Datenstand Novemoer 2020

10.1.5 Zukiinftige Stellplatznachfrage (2035)

Das Mobilitatskonzept im Ganzen zielt auf eine zunehmende Mobilitat fir alle
Menschen in einem sich wandelnden Quartier ab. Neue Bewohnende wachsen
im Quartier heran oder beziehen neuen Wohnraum entlang der Michelangelos-
traBe. Mit diesen Gruppen kdnnen sich veranderte, nachhaltige Mobilitatsrouti-
nen entwickeln. Auch ist zu erwarten, dass der aktuell hohe Altersdurchschnitt
im Untersuchungsgebiet in Zukunft sinken wird. Diese Veranderungen erfordern
ein Verkehrssystem, das den Anforderungen und Wiinschen der zukiinftigen
Bewohnerschaft entspricht.



Aktuelle Entwicklungen zeigen, dass in Innenstédten und innenstadtnahen Réu-
men, wozu das Untersuchungsgebiet zahlt, die Bedeutung des Privat-Pkw ab-
nimmt. Vor allem junge Haushalte sind offen fir Carsharing und aktive Mobili-
tatsformen, wie das Radfahren und zu Fu3 gehen. Parallel dazu haben Debat-
ten zur Verhandlung des 6ffentlichen Raums und Aufteilung von Verkehrsfla-
chen eine neue Dynamik und Relevanz erhalten. Infolge der genannten Ent-
wicklungen ist zukiinftig von einer geringeren Stellplatznachfrage im 6ffentli-
chen Raum auszugehen.

Dieses Mobilitatskonzept knlipft an die Entwicklungen an. Die benannten MaB3-
nahmen sollen das Untersuchungsgebiet umfeld- und umweltvertraglich weiter-
entwickeln. Dabei schaffen sie gute Bedingungen fiir eine Alltagsmobilitat ohne
Privat-Pkw. Gleichzeitig sichert das Konzept auch die Mobilitatsgrundlage von
Bewohnenden, die derzeit einen Privat-Pkw nutzen und es auch zukiinftig tun
werden.

Zur Ermittlung der zukiinftigen Stellplatznachfrage unter Berlicksichtigung der
Umsetzung der Netzkonzeption und der Neubebauung entlang der Michelange-
lostraBBe erscheint eine Stellplatzbetrachtung auf Grundlage der aktuellen Bele-
gung und heutigen Bedarfe nicht zielfihrend. Daher wird nun im Hauptteil der
Stellplatzbetrachtung eine Abschatzung der zukinftigen Nachfrage an Kfz-Stell-
platzen vorgenommen. Die Rechnungen griinden sich auf aktuelle Erkenntnisse
zum Mobilitdtsverhalten in Berlin, politische Vorgaben (u.a. Berliner Mobilitats-
gesetz) sowie gesellschaftliche Trends und Referenzprojekte. Es wird eine Me-
thode vorgestellt, mit der eine Reduktionsquote zur Reduzierung der Kfz-Stell-
platze im Untersuchungsgebiet abgeleitet wird. Das Ergebnis der entwickelten
Methode wird anhand von Referenzen validiert und bewertet.

Eigene Herleitung auf Grundlage der Erkenntnisse der SrV 2018°

Die zukiinftige Nachfrage an Kfz-Stellplatzen wird ausgehend vom aktuellen
Bestand abgeschatzt. Dazu wird eine Anderungsrate bestimmt, mit der von der
heutigen Nachfrage auf die zukiinftige Nachfrage geschlossen wird. Als Ande-
rungsrate wird die Verédnderung des Kfz-Anteils am Modal Split zwischen einem
Basisjahr und einem Prognosejahr angesetzt. Es handelt sich dabei um eine
RechengréBe mit dem Ziel, die Frage nach der zukinftigen Nachfrage néhe-
rungsweise zu beantworten. Der Modal Split nach Wegen ist ein MaB fir die
Verkehrsmittelwahl. Die aktuellsten statistischen Daten, die auf das Untersu-
chungsgebiet Greifswalder StraBe angewendet werden kdnnen, liegen flir das
Jahr 2018 vor, das als Basisjahr angesetzt wird. Als Prognosejahr wird 2035
gewahlt.

9 SrV = System reprasentativer Verkehrsbefragungen (Mobilitdtserhebungen der TU

Dresden, 2019).
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Der Kfz-Anteil am Modal Split fir Pankow im Jahr 2018 betrug 19,4 % (TU
Dresden, 2020). Fir die Berechnung der Reduktionsquote soll jedoch ein még-
lichst spezifischer Wert fir das Untersuchungsgebiet Greifswalder StraBe ver-
wendet werden. Im Folgenden wird daher gepriift, ob der Kfz-Anteil fir den Be-
zirk auf das Untersuchungsgebiet angewendet werden kann. Dazu wird ein Kfz-
Anteil am Modal Split fir das Untersuchungsgebiet hergeleitet und mit dem Er-
gebnis fir den Bezirk verglichen. Um den gebietsspezifischen Kfz-Anteil zu be-
stimmen werden die Ergebnisse einer Verkehrsaufkommensberechnung und ei-
ner Verkehrszahlung vor Ort miteinander verglichen bzw. aufeinander abge-
stimmt. Fir eine zuverldssige Berechnung wird der Mihlenkiez stellvertretend
fir das gesamte Untersuchungsgebiet betrachtet. Mit sechs Zufahrten hat der
Kiez eine Uberschaubare Anzahl an Zufahrtstraf3en, an denen der gebietsbezo-
gene Kfz-Verkehr gezahlt werden kann.

Zudem kann davon ausgegangen werden, dass die Bewohnenden und die da-
mit zusammenhangenden Verkehre von Géasten und zur Ver- und Entsorgung
den GroBteil der Fahrten ausmachen, da abgesehen von den Wohngebauden
nicht viele weitere Nutzungen im Gebiet liegen. Kfz-Fahrten im Zusammenhang
mit dem Einzelhandel an der Greifswalder StraBe betreffen nicht den Mihlen-
kiez, da die dazugehdérigen Parkierungseinrichtungen, wie die Tiefgarage des
Muhlencenters, von der Greifswalder Stral3e aus erreicht werden.

An den Zufahrten wurden an Werktagen im Februar 2020 auBerhalb der Winter-
ferien jeweils fir zwei Stunden in der morgendlichen Verkehrsspitze zwischen 7
Uhr und 9 Uhr gezahlt. Die Stichprobenzahlung wurde anhand von Erfahrungs-
werten auf einen 24-Stunden-Tag hochgerechnet. Im Ergebnis der Hochrech-
nung ergeben sich werktaglich rund 7.570 ein- und ausfahrende Kfz fir den
Muihlenkiez. Fir Fahrten, die nicht von Anwohnenden erbracht werden, wird
pauschal ein Abschlag in Héhe von 20 % angesetzt. Hierunter fallen u. a. Hol-
und Bringverkehre zu den Schulen, Kitas oder dem Sportplatz an der Knipro-
destrafBBe. Es verbleiben ca. 6.060 Kfz-Fahrten pro Werktag.

Die Berechnung des Kfz-Fahrten-Aufkommens fiir die Anwohnenden inklusive
Gaste- und Wirtschaftsverkehr (z. B. Millentsorgung, Parkdienste) fiihrt mit den
Daten der SrV 2018 fiir den Bezirk Pankow zu ca. 3.460 Kfz-Fahrten. Die Auf-
kommensberechnung flihrt somit zu deutlich weniger Kfz-Fahrten, als die hoch-
gerechnete Zahlung. Daher wird der MIV-Anteil in der Aufkommensermittlung
soweit erhdht, bis die berechnete Kfz-Fahrtenzahl der gezéhlten Kfz-Fahrten-
zahl entspricht. Eine Gleichheit der Ergebnisse ergibt sich bei einem Kfz-Anteil
am Modal Split in Hé6he von 37 %. Dieser gebietsspezifische Anteil liegt deutlich
Uber dem Wert fir den Bezirk Pankow in H6he von 19,4 % (TU Dresden, 2020).

Der Wert fir Pankow wird flir das Untersuchungsgebiet als ungeeignet bewer-
tet. Stattdessen wird im Rahmen einer konservativen Abschatzung der abgelei-
tete Kfz-Anteil von 37 % als Ausgangswert fir den Wegezweck ,Arbeitsplatz*
flr das Basisjahr 2020 angesetzt. Dieser Wert liegt bei den Daten von Pankow
fir das Jahr 2018 bei 23,2 %. Alle weiteren MIV-Anteile anderer Wegezwecke



werden mit demselben Faktor von etwa 1,6 erhéht. Die Anteile der Verkehrsmit-
tel des Umweltverbundes werden entsprechend verringert, wobei das GréBen-
verhaltnis der Verkehrsmittel untereinander gleich bleibt.

Tabelle 14 zeigt den geschéatzten Modal Split fiir das Untersuchungsgebiet im
Jahr 2020 je Wegezweck sowie insgesamt fir alle Zwecke. Demnach entfallen
ca. 69,1 % aller Wege auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Auf den moto-
risierten Individualverkehr (MIV) entfallen die tbrigen ca. 30,9 %.

Tabelle 14: Modal Split 2020 nach Wegen fur das Untersuchungsgebiet auf Basis
der Modal Splits fiir Pankow 2018 sowie eigener Berechnungen'?

Arbeits- Einkauf, Freizeit Kita, Anderer Alle
platz Dienst- Schule, Zweck Zwecke
leistun- Ausbil-
gen dung
FuB 9,4 % 34,5 % 34,5 % 30,6 % 11,6 % 26,7 %
Rad 19,3 % 13,9 % 18,9 % 28,7 % 11,3 % 18,9 %

37,0 % 34,8 % 18,0 % 43,5 %

Datengrundlage: (TU Dresden, 2020)

Im Folgenden wird ein Ziel-Modal Spilit fiir das Jahr 2035 abgeleitet. Dabei liegt
die Annahme zugrunde, dass die Wahl des Verkehrsmittels durch MaBnahmen,
wie sie in diesem Mobilitdtskonzept vorgeschlagen werden, beeinflusst werden
kann. Far die Ableitung werden drei Zeithorizonte definiert, etwa die Jahre
2025, 2030 und 2035.

Fur die Wegezwecke wird abgeschétzt, ob sich die Anteile des FuB3-, Rad- und
Offentlichen Verkehrs erhéhen. Je 5-Jahres-Schritt wird im Fall einer Erhéhung
ein Zuwachs von einem Prozentpunkt angenommen. Der Anteil am Kfz-Verkehr
reduziert sich in dem MaB, in dem der Anteil des Umweltverbunds zunimmt. Die
Anderungen der Modal Split-Anteile bilden neben einer Verlagerung vom Kfz-
Verkehr zum Umweltverbund auch eine Effizienzsteigerung der Kfz-Nutzung
durch Carsharing ab. Hierbei steigt die Auslastung einzelner Fahrzeuge durch
die Mehrfachnutzung von verschiedenen Nutzern. Carsharing ermdglicht, dass
fir eine bestimmte Anzahl Kfz-Fahrten weniger Fahrzeuge und somit Stellplatze
erforderlich sind. Wird Carsharing-Fahrzeugen bspw. hinsichtlich ihrer Erreich-
barkeit gegentber privaten Fahrzeugen ein Vorteil verschafft und stehen unter-
schiedliche Fahrzeugtypen zur Auswabhl, so steigen Attraktivitat und Potenzial
dieser MaBnahme.

10 Zum Teil rundungsbedingte Abweichung zur Summe von 100 %.
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Fir die Wegezwecke wurden folgende Modal Split-Anderungen angenommen:

Wegezweck Arbeitsplatz: Zu-FuB-Gehen ist das seltenste Verkehrsmittel im
Zugang zur Arbeitsstelle (Amt fir Statistik Berlin-Brandenburg, 2018). Da-
her bleibt der FuBverkehrsanteil unverandert. Der Anteil des Rad- und &f-
fentliches Verkehrs wéchst schrittweise um einen Prozentpunkt. Der Kfz-
Anteil verringert sich entsprechend je Schritt um zwei Prozentpunkte.

Wegezweck Einkauf, Dienstleistungen: Erledigungen des taglichen Bedarfs
sollen tberwiegend nahrdumig und méglichst innerhalb des Untersuchungs-
gebietes erfolgen kdnnen. Dazu stehen vor allem an der Greifswalder
StraBe Einkaufsmdglichkeiten zur Verfigung. Im Zuge der Neubebauung
sind entsprechende Nutzungen auch in der MichelangelostraBe geplant. Die
Nahmobilitat soll gestérkt werden, die Anteile des FuB3- und Radverkehrs
wachsen schrittweise um einen Prozentpunkt. Der 6ffentliche Verkehr wird
in der Regel fir Fahrten aus den Quartieren heraus verwendet, sein Anteil
bleibt daher unverandert. Der Kfz-Anteil verringert sich insgesamt je Schritt
um zwei Prozentpunkte.

Wegezweck Freizeit: Der Zweck Freizeit ist vielfaltig und die Ziele liegen in-
nerhalb (z. B. Schwimmhalle) und auBerhalb (z. B. Kino) des Untersu-
chungsgebietes. Fir alle Verkehrsarten des Umweltverbundes wird ein Zu-
wachs von einem Prozentpunkt angenommen. Der Kfz-Anteil verringert sich
insgesamt je Schritt um drei Prozentpunkte.

Wegezweck Kita, Schule und Ausbildung: Bildungseinrichtungen liegen in-
nerhalb und auBerhalb des Untersuchungsgebietes. Zudem wird der Neu-

bau von Kitas und Schulen geplant. Fir alle Verkehrsarten des Umweltver-
bundes wird ein Zuwachs von einem Prozentpunkt angenommen. Der Kfz-
Anteil verringert sich insgesamt je Schritt um drei Prozentpunkte.

Anderer Zweck: Der Kfz-Anteil fir diese Kategorie liegt deutlich héher, als
far die anderen Zweck-Kategorien. Daher wird hier fir alle Verkehrsarten
des Umweltverbundes ein gréBerer Zuwachs in Héhe von zwei Prozent-
punkt angenommen. Der Kfz-Anteil verringert sich entsprechend je Schritt
um sechs Prozentpunkte.

Tabelle 15 zeigt den abgeleiteten Ziel-Modal Split je Wegezweck flr den Zeitho-
rizont 2035. Das Verhéltnis von Wegen im Umweltverbund und Kfz-Verkehr ver-
schiebt sich von ca. 69 % : 31 % im Bestand auf etwa 77 % : 23 % im Jahr
2035 (Abbildung 110). Den Berechnungen liegt zugrunde, dass der Anteil der
Wege je Zweck Uber die Zeit unverandert bleibt. Der Radverkehrsanteil steigt
um fast 17 %, der FuBverkehr um etwa neun Prozent und der 6ffentliche Ver-
kehr um rund zehn Prozent. In der Folge geht der Kfz-Verkehrsanteil von

30,9 % auf 22,8 % zuriick. Dies entspricht einer Anderungsrate von ca. 26 %.



Tabelle 15: Ziel-Modal Split nach Wegen fiir das Untersuchungsgebiet 2035
Arbeits- Einkauf, Freizeit Kita, Anderer Alle
platz Dienst- Schule, Zweck Zwecke
leistun- Ausbil-
gen dung
FuB 9,4% 37,5% 37,5% 33,6% 17,6% 29,2%
Rad 22,3% 16,9% 21,9% 31,7% 17,3% 22,1%

28,8% 18,4% 9,0% 25,5% 22,8%

Abbildung 110: Veranderungen des Modal Split je Wegezweck
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Validierung durch Referenzen

Die gewahlte Methode zur Ableitung einer Reduktionsquote der Kfz-Stellplatze
im Untersuchungsgebiet soll anhand von Referenzen Uberprift werden. Dazu
wurden Zielstellungen und Veréffentlichungen aus den Landern Berlin und
Nordrhein-Westfalen, des Umweltbundesamtes sowie aus Wien recherchiert.

Der aktuelle Stadtentwicklungsplan Verkehr hat im Jahr 2011 fur das Jahr 2025
einen Umweltverbund-Anteil in der Innenstadt in Héhe von 80 % zum Ziel ge-
setzt. (Land Berlin, 2011) Diese Zielstellung wurde bereits 2013 erreicht, wie die
Ergebnisse der SrV 2013 belegen. (TU Dresden, 2014) Die Fortschreibung des
Stadtentwicklungsplans Verkehr 1auft derzeit noch, eine neuere Zielstellung liegt
nicht vor.

Die Machbarkeitsstudie Klimaneutrales Berlin 2050 (SenStadtUm (Hrsg.), 2014)
trifft ausgehend vom Modal Split 2008 Annahmen fiir den Modal Split bis zum
Zeithorizont 2050. Im Jahr 2008 lag der MIV-Anteil bei etwa 32 % und der des
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Umweltverbundes bei ca. 68 %. Es werden zwei unterschiedlich ambitionierte
Zielszenarien entworfen, die fiir 2030 von einem Anteil des Umweltverbunds in
Hbhe von 76 % bzw. 82 % ausgehen. Flr 2040 und 2050 steigen die Umwelt-
verbund-Anteile weiter an, bis auf maximal 93 % im ambitionierteren Zielszena-
rio 2 (Tabelle 16). Im Umweltverbund enthalten sind dabei auch Bike- und Car-
sharing, deren Anteile stetig wachsen. Die angestrebte Senkung des MIV-An-
teils von 32 % in 2008 auf 24 % bzw. 18 % in 2030 ergibt eine Reduktion von
ca. 25 % bis ca. 44 %.

Tabelle 16: Annahmen zum Modal Split in der Machbarkeitsstudie Klimaneutrales
Berlin 2050
Zielszenario 1 Zielszenario 2
2040

2030 und 2050 2030 2040 2050
FuB 28 % 28 % 29 % 31 % 32 %
Rad 18 % 20 % 21 % 22 % 22 %
davon 1% 3% 4% 7% 9 %
Sharing
ov 29 % 29 % 28 % 28 % 29 %
MIV 25% 23 % 22 % 19 % 17 %
davon 1% 2% 4% 9 % 10 %
Sharing
Umweltver- 76 % 79 % 82 % 90 % 93 %
bund inkl.
Sharing

Quelle: (SenStadtUm (Hrsg.), 2014)

Die Stadt Wien formuliert im Fachkonzept Mobilitat des Stadtentwicklungsplans
Zielwerte fir den Modal Split (Stadtentwicklung Wien, 2015). Der Vergleich zwi-
schen Berlin und Wien ist deshalb interessant, da die Ausgangslage im Jahr
2013 ahnlich war. Der Anteil des Umweltverbundes lag in Wien bei 72 % und
fir den MIV bei 28 %, in Gesamt-Berlin bei 70 % bzw. 30 %. Fiir das Jahr 2025
ist ein Umweltverbunds-Anteil in Hohe von 80 % und fliir 2030 von 85 % als Ziel
ausgegeben. Die angestrebte Senkung des MIV-Anteils von 28 % in 2013 auf
15 % in 2030 ergibt eine Reduktion von ca. 46 %.

Das Land Nordrhein-Westfalen hat im Jahr 2019 das Handbuch ,Kommunale
Stellplatzsatzungen — Leitfaden zur Musterstellplatzsatzung NRW* verdéffent-
licht. (Land Nordrhein-Westfalen, 2019) Das Handbuch unterbreitet fir die Kom-
munen Empfehlungen, wie die Stellplatzanzahl unter anderem in Abhangigkeit
von MaBnahmen eines Mobilitdtskonzepts reduziert werden kann (Tabelle 17).



Tabelle 17: Mégliche MaBnahmen eines Mobilitdtskonzepts
MaBnahme zur Verringerung des Verringerung der Anzahl der notwen-
Kfz-Verkehrs digen Pkw-Stellpldatze um ...
Mobilitatsinformation, z. B. flir Neubir- bis zu 5 %

ger*innen, Mobilitatsberatung

Parkraumbewirtschaftung 5 bis 10 %
OPNV-Vergiinstigung, z. B. Job-Ticket 5 bis 20 %
oder Quartiers-Ticket

Foérderung Carsharing bis zu 10 %
Radverkehrsférderung bis zu 5 %

(z. B. Verleih von Spezialradern und
Anhangern, Reparaturangebote)

Férderung Fahrradvermietsystem bis zu 5 %

Quelle: Eigene Darstellung nach (Land Nordrhein-Westfalen, 2019).

Das Umweltbundesamt (UBA) skizziert in ihrer Publikation ,Die Stadt von Mor-
gen“ihr Bild von Stadten der Zukunft (Umweltbundesamt, 2017). Diese sind
griin, kompakt, durchmischt, Iarmarm und ihre Bewohner sind umweltschonend
mobil. Als ein Ziel-Wert fur die Pkw-Dichte (Motorisierungsgrad) einer Stadt
werden 150 zugelassene Pkw pro 1.000 Einwohner genannt. Erreicht werden
soll dies durch verschiedene verkehrliche und stadtebauliche MaBnahmen, wie
dem Ausbau der Angebote des Umweltverbundes und einer hohen Nutzungs-
mischung, die kurze Wege ermdglicht. Deutschlandweit liegt der Motorisie-
rungsgrad bei 527 Pkw pro 1.000 Einwohner, in Metropolen in Westdeutschland
bei 394 Pkw und im Osten bei 328 Pkw (BMVI, 2018). In Berlin lag der Wert
2016 mit 326 Pkw pro 1.000 Einwohner vergleichsweise sehr niedrig (Land
Berlin, 2017). In Kapitel 3.2 wurde dargestellt, dass der Motorisierungsgrad im
Untersuchungsgebiet mit Werten zwischen 190 und 330 Pkw pro 1.000 Einwoh-
nern und insgesamt 270 Pkw pro 1.000 Einwohnende nochmals zum Teil deut-
lich geringer ausfallt. Fir einen Motorisierungsgrad von 150 Pkw pro 1.000 Ein-
wohner (UBA-Zielwert) im Untersuchungsgebiet ist ein Rickgang von etwa
1.170 Pkw erforderlich. Dies entsprache einer Reduktion von ca. 44 % gegen-
Uber dem Bestand.

Der Vergleich der MIV-Anteile des Modal Splits des Bezirks Pankow des Jahres
2008 und gegeniber dem Wert fir das Jahr 2018 zeigt, dass sich dieser inner-
halb von zehn Jahren um rund 25 % verringert hat.

Tabelle 18 stellt die Anderungsrate der eigenen Herleitung den Referenzen ge-
gentiber. Die recherchierten Quoten liegen auf einem hohen Niveau zwischen
20 % und rund 45 % und damit in einer &hnlichen GréBenordnung oder gar
oberhalb der eigens hergeleiteten Reduktionsquote. Im Ergebnis des Vergleichs
wird im Rahmen der Abschéatzung der zukinftigen Nachfrage an Kfz-Stellplat-
zen eine Reduktion in Héhe von 26 % Gbernommen. Diese wird als ZielgréBe
bewertet, um n&herungsweise eine zukinftige Nachfrage an Kfz-Stellplatzen im
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Untersuchungsgebiet zu ermitteln. Das Verkehrs- und Mobilitdtskonzept berick-
sichtigt im Folgenden aber auch den Fall, dass die Nachfrage gegeniber dem
Bestand nicht (in dem Maf3, wie angenommen) zurlickgeht.

Tabelle 18: Vergleich der Reduktionsquoten

Reduktionsquote
Kfz-Anteil am Modal-Split und / oder
Anzahl notwendiger Kfz-Stellplatze

Eigene Herleitung auf Grundlage der SrV 2018 ca. 26 %
Referenzen:
Machbarkeitsstudie Klimaneutrales Berlin 2050 ca.25%

und ca. 44 %

Fachkonzept Mobilitat Wien ca. 46 %
Handbuch Kommunale Stellplatzsatzungen EinzelmaBnahmen
Nordrhein-Westfalen bis zu 20 %

Bei Bildung von
MaBnahmenbindeln
sind héhere Effekte méglich

Publikation ,Die Stadt von Morgen®, ca. 44 %
Umweltbundesamt
SrV 2008 und 2018 fiir den Bezirk Pankow ca.25%

10.1.6 Bilanz aus reduziertem Stellplatzangebot und zukiinf-
tiger Stellplatznachfrage

Ein Reduktionspotenzial der Kfz-Stellplatze im Plangebiet in Hé6he von 26 % bis
zum Jahr 2035 wird unter der Voraussetzung der schrittweisen und behutsa-
men Realisierung der Empfehlungen und MaBnahmenansétze des Verkehrs-
und Mobilitdtskonzeptes als realistisch betrachtet. Im Bestand werden im Plan-
gebiet geman der Parkraumerhebung im Jahr 2015 /2016 rund 2.880 Kfz-Stell-
platze genutzt. Bei Anwendung des Reduktionspotenzials zur Abschatzung der
zuklnftigen Kfz-Stellplatznachfrage ergibt sich zukinftig eine ZielgréBe in Hohe
von etwa 2.135 nachgefragten Kfz-Stellplatzen im Plangebiet.

Far das Szenario 1 — vollstandige Realisierung der StraBenumgestaltung, je-
doch keine Realisierung der Neubebauung — liegt die zukiinftige Kfz-Stellplatz-
nachfrage unter dem verbleibenden Stellplatzangebot. Es besteht ein Uber-
schuss in H6he von ca. 795 Stellplatzen (Tabelle 19).

Fir das Szenario 2 — vollstandige Realisierung der StraBenumgestaltung und
der Neubebauung — liegt die zukiinftige Kfz-Stellplatznachfrage tiber dem ver-
bleibenden Stellplatzangebot. Es entsteht ein Defizit von etwa 595 Stellplatzen
(Tabelle 20).



Tabelle 19: Bilanzierung fir Szenario 1 (vollstandige StraBenumgestaltung, keine
Neubebauung) (gerundete Werte)

Untersuchungsgebiet

Stellplatzangebot im Bestand 3.380
Reduktion durch StraBenumgestaltung - 450
Verbleibendes Stellplatzangebot 2.930
Zukinftige Stellplatznachfrage -2.135
Uberschuss (Kapazitat) +795
Tabelle 20: Bilanzierung fir Szenario 2 (vollstandige StraBenumgestaltung und

Neubebauung) (gerundete Werte)

Untersuchungsgebiet

Stellplatzangebot im Bestand 3.380
Reduktion durch StraBenumgestaltung - 450
Reduktion durch Neubebauung -1.390
Verbleibendes Stellplatzangebot 1.540
Zukunftige Stellplatznachfrage -2.135
Unterdeckung (Defizit) - 595

10.1.7 Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Die zuvor dokumentierte Stellplatzbetrachtung untersucht die mégliche Kfz-
Stellplatz-Entwicklung im Untersuchungsgebiet Greifswalder StralBe. Sie be-
nennt das bestehende Angebot an Kfz-Stellplatzen und zeigt auf, im welchem
Umfang es sich zukiinftig durch StraBenumgestaltung und Neubebauung redu-
zieren kann. Dem Angebot steht die Nachfrage an Kfz-Stellplatzen gegeniber,
sowohl die Nachfrage im Bestand, als auch die Abschétzung der zukinftigen
Nachfrage.

Die Komplexitat der Stellplatzbetrachtung erfordert Annahmen und Abstrahie-
rungen. Mit Blick auf die Stellplatzreduktion durch StraBenumgestaltung und
Neubebauung wird mit jeweils vollstandiger Realisierung der erlduterten Pla-
nungen gerechnet.

Die Bilanzierung von Kfz-Stellplatzangebot und -nachfrage fiihrt abhangig vom
zugrunde gelegten Zeitpunkt und Umfang der Stellplatzreduzierung zu folgen-
den Ergebnissen:

Fir den Bestand zeigen die Erhebungen von 2015 / 2016, dass im gesam-
ten Untersuchungsgebiet mehr Kfz-Stellplatze zur Verfligung stehen, als
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nachgefragt werden. Es gibt einen Uberschuss von rund 500 Kfz-Stellplat-
zen. Das heiB3t, dass straBenraumliche MaBnahmen und Umgestaltungen
bereits kurzfristig erfolgen kénnen.

Szenario 1 (vollstandige Realisierung der StraBenumgestaltung, jedoch
keine Realisierung der Neubebauung) ergibt mit reduzierter Stellplatznach-
frage fiir den Zielhorizont 2035 einen Uberschuss von ca. 795 Kfz-Stellplat-
zen. Daraus folgt, dass die Umsetzung der StraBenraumgestaltung auch
dann in weiten Teilen realisiert werden kann, wenn die Kfz-Nutzung und der
Stellplatzbedarf nicht so stark wie angenommen abnehmen.

Szenario 2 (vollstandige Realisierung der StraBenumgestaltung und der
Neubebauung) stellt den umfassendsten Wegfall an Kfz-Stellplatzen dar.
Hier kommt es trotz sinkender Nachfrage fiir den Zielhorizont 2035 zu ei-
nem Defizit in Héhe von ca. 595 Kfz-Stellplatzen. Zur Deckung dieses Be-
darfs werden Quartiersgaragen empfohlen. Das Kapitel 10.1.8 geht naher
darauf ein.

Gegenliber der abstrahierten Berechnung wird die tatsachliche Stellplatzreduk-
tion in mehreren kleinen Schritten erfolgen. Vor diesem Hintergrund sind die be-
rechneten Defizite und Uberschiisse zu bewerten. Die wichtigste Empfehlung
ist, dass die Reduzierung des Stellplatzangebots und die MaBnahmen dieses
Konzeptes parallel umgesetzt werden missen. Beides sollte schrittweise, mit
Bezug zueinander und von Monitoring-MaBnahmen begleitet geschehen (siehe
auch Kapitel 11.7).

Bei der Neuorganisation des ruhenden Kfz-Verkehrs im Untersuchungsgebiet
sind weitere Aspekte zu beachten und in die Umsetzungsplanung mit einzube-
ziehen. Die im Folgenden genannten Aspekte wirken sich vorteilhaft auf die
Stellplatzbilanz aus, da sie nicht in die Stellplatzbetrachtung miteinbezogen
wurden. Sie beschreiben Potenziale flr zusétzliche Kfz-Stellplatze oder kénnen
zuséatzlich zu den MaBnahmen dieses Konzepts fiir eine reduzierte Stellplatz-
nachfrage im Untersuchungsgebiet sorgen. Sie sind im Rahmen dieses Kon-
zeptes nicht ausreichend quantifizierbar und wurden daher nicht in die Stell-
platzbetrachtung einbezogen. Daher wird die Betrachtung als konservativ und
die Ergebnisse als auf der sicheren Seite liegend bewertet.

Die fur die Stellplatzbilanz vorteilhaften Faktoren sind:
Einflihrung einer Parkraumbewirtschaftung im Plangebiet,
(Zusétzliche) Stellplatz-Kompensationen im Zuge der Neubebauung,
Einrichtung von Kfz-Stellplatzen in der MichelangelostrafRe und

Mehrfachnutzung privater Parkierungseinrichtungen.



Parkraumbewirtschaftung

Im Untersuchungsgebiet gibt es bisher keine flachendeckende Parkraumbewirt-
schaftung. Wéhrend weite Teile des Ortsteils Prenzlauer Berg bewirtschaftet
werden, kann im Untersuchungsgebiet auf den &ffentlichen Stra3en vollsténdig
frei geparkt werden. Vorher-Nachher-Vergleiche in Berliner Stadtquartieren mit
Parkraumbewirtschaftung zeigen einen Riickgang der Stellplatznachfrage von
10 % bis 20 %. Das Reduktionpotenzial hdngt maBgeblich von der Nutzungsmi-
schung und Tarifgestaltung ab.

Kfz-Stellplatze im Zuge der Neubebauung

Die Stellplatzbetrachtung zeigt, dass die Neubebauung einen starken Einfluss
auf die Stellplatzbilanz im Untersuchungsgebiet hat. Gro3e Sammelanlagen
werden Uberbaut und zeitgleich erfordern die neuen Nutzungen ihrerseits Kfz-
Stellpléatze. Fir die neuen Bedarfe infolge der Bebauung gilt entsprechend dem
laufenden stadtebaulichen Verfahren, dass diese auf den eigenen Grundstu-
cken bedient werden miissen. Diese Vorgabe ist in der weiteren Planung ge-
genlber den Bautrégern festzusetzen. Dazu kann das Instrument der stadte-
baulichen Vertrage genutzt werden.

Die geplanten Parkierungseinrichtungen bieten die Méglichkeit, dass sie auch
von Anwohnenden der Bestandswohnungen genutzt werden. Die kombinierte
Nutzung von Anwohnenden in bestehenden und neuen Wohnungen kann die
Wirtschaftlichkeit der Parkierungseinrichtungen erhéhen.

Kfz-Stellplatze in der MichelangelostraBe

Der Neubebauung entlang der MichelangelostraBe geht der Neubau der Mi-
chelangelostraBe voraus. Im Vergleich zur heutigen Trassierung soll die StralBe
zukUnftig geradlinig zwischen der Greifswalder StraBe und Storkower StraBe
gefiihrt werden. Der StraBenquerschnitt wird neu gestaltet, unter anderem sind
mehr Kfz-Stellplatze am Fahrbahnrand und ein eigener Gleiskérper in Mittellage
fir die StraBenbahn vorgesehen (siehe Kapitel 8.2). Die genaue Planung stim-
men die Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz und der Bezirk
Pankow derzeit in Vorbereitung eines Bebauungsplanverfahrens ab. Die Stra-
Benbahn wird voraussichtlich nicht mit der neuen MichelangelostralBe in Betrieb
genommen, sondern erst spater folgen. Bis dahin kénnen auf dem Mittelstreifen
Kfz-Stellpléatze eingerichtet werden. Das Potenzial kann im Zuge der StraBBen-
planung abgeschatzt werden. Dariiber hinaus bestehen bereits vor dem Neu-
bau der MichelangelostraBe bspw. in Verbindung mit der Entwicklung des
Schulstandortes in der MichelangelostraBe Kompensationsmdglichkeiten, be-
spielweise, indem zuklinftige StraBenverkehrsflachen der neuen Michelangelos-
traBe temporar als Stellplatz genutzt werden.
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Mehrfachnutzung privater Parkierungseinrichtungen

Private Parkierungseinrichtungen, die dem Einzelhandel an der Greifswalder
StraBBe zugeordnet sind, wurden in der Stellplatzbetrachtung nicht beriicksich-
tigt. Dabei handelt es sich um die Sammelanlage am Edeka-Markt und um die
Tiefgarage des Mihlenberg-Center. Anders als bei den privaten Sammelanla-
gen sudlich der MichelangelostraBe kénnen Anwohnende hier bisher keinen
Stellplatz mieten. Die Sammelanlage beim Edeka-Markt umfasst rund 120 Kfz-
Stellplatze, in der Tiefgarage befinden sich weitere 160 Kfz-Stellplatze. Erhe-
bungen aus dem Jahr 2012 zeigen eine Auslastung der Edeka-Sammelanlage
in den Nachtstunden und sonntags in Hohe von ca. 45 %. Diese Daten deuten
an, dass private Parkierungseinrichtungen tGber Nacht etwa zur Halfte von An-
wohnenden genutzt werden kénnten. Dem Bezirk wird empfohlen die Mehrfach-
nutzung von privater Parkierungseinrichtungen mit nennenswerter Kapazitat mit
deren Eigentimern und ggf. den Wohnungsgesellschaften als Partnern zu dis-
kutieren und geeignete Modelle zu entwickeln.

10.1.8 Quartiersgaragen

Die Stellplatzbilanz flir Szenario 2, das die vollstdndige Umsetzung der Stra-
Benumgestaltung und Neubebauung beinhaltet, ergibt ein Defizit von etwa 595
Kfz-Stellplatzen. Fir den Fall, dass anstelle der reduzierten Stellplatznachfrage
die Nachfrage auf dem Bestandsniveau bleibt, betragt das Defizit ca. 1.340 Kfz-
Stellplatze (Kapitel 10.1.4). Tatsachlich wird das Ergebnis flr das Prognosejahr
2035 wahrscheinlich dazwischen liegen. Umfang und Geschwindigkeit der Maf3-
nahmenumsetzung dieses Verkehrs- und Mobilitdtskonzeptes beeinflussen das
Ergebnis maBgeblich. Im Folgenden wird geprift, wie diese Bedarfe durch
Quartiersgaragen gedeckt werden kénnen. Die Prifung umfasst eine Analyse
von moglichen Standorten und Kapazitaten von Quartiersgaragen sowie Hin-
weise zum Betrieb solcher Einrichtungen.

Das Konzept der Quartiersgarage ist dann verkehrspolitischen erfolgreich,
wenn der umliegende &ffentliche Raum im Quartier vom ruhenden Kfz-Verkehr
entlastet und weitgehend Mensch, Natur und anderen Nutzungen zur Verfl-
gung gestellt wird. Die Annahme einer Quartiersgarage durch die Anwohnen-
den hangt unmittelbar mit der Gestaltung der umliegenden StraBen im Quartier
und dem Zugang zur Garage zusammen.

Fir weiterfiihrende Informationen zu Quartiersgaragen wird auf den Leitfaden
,<Quartiersgaragen in Berlin“ der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und
Wohnen verwiesen. Wir empfehlen dem Bezirk sich gegeniber dem Land Ber-
lin fir ein Modellprojekt zur Integration von Quartiersgaragen in Bestandsquar-
tieren einzusetzen. So kénnten Konzeption, Umsetzung und Betrieb im Rahmen
eines Modell- und Férderprogramms erprobt und wichtige Erkenntnisse fur wei-
tere Quartiere in Berlin gewonnen werden.



Analyse zu Standorten und Kapazitaten

Eine Quartiersgarage ist ab einer Kapazitat von 250 Stellplatzen betriebswirt-
schaftlich sinnvoll (SenUVK, 2018). Bei 100 bis 250 Stellplatzen ist zwischen ei-
ner zweigeschossigen Parkpalette und einer eingeschossigen Sammelanlage
abzuwagen. Neben der Kapazitat bestimmt der Einzugsbereich die Anzahl er-
forderlicher Quartiersgaragen fiir ein Gebiet. Anwohnerinnen und Anwohner ak-
zeptieren im Allgemeinen eine Entfernung zwischen Wohnung und Quartiersga-
rage von bis zu 300 m (SenUVK, 2018). Ist der Weg fir Gehende und Radfah-
rende attraktiv werden auch Distanzen von bis zu 600 m akzeptiert. Die Akzep-
tanz steigt, wenn auch erganzende Transportmittel (z. B. Sackkarre) fir Glter
vorhanden sind. Eine gewisse Bereitschaft der Anwohnenden fir einen lange-
ren Zugang zum Kfz kann angenommen werden, da schon heute einige von
ihnen Sammelanlagen nutzen, die nicht direkt an der eigenen Wohnung liegen.
Ein zentralisiertes Angebot an Kfz-Stellplatzen in einer Quartiersgarage, die
méglichst am Gebietsrand liegt, stellt den Zugang zum Kfz in einem Wettbe-
werb zum Zugang zu einer Haltestelle oder einem Bahnhof.

Im Untersuchungsgebiet werden verschiedene Potenzialflachen fir Quartiers-
garagen analysiert. Bewertungskriterien sind die FlachengréBe, Lage im Quar-
tier und zum HauptstraBennetz, Eigentumsverhaltnisse und bisherige Nutzung
der Flache. Beim letztgenannten Kriterium geht es darum, dass eine weitere
Versiegelung von Flachen vermieden werden soll. Im besten Fall werden FIa-
chen gefunden, die schon heute eine Verkehrsnutzung haben. Eine Quartiers-
garage lasst sich ab einer Grundflache von ca. 1.750 m? wirtschaftlich realisie-
ren (SenUVK, 2018). Kleinere Grundrisse und abweichende Geometrien sind
maéglich, aber mit einer unglnstigeren Stellplatzanordnung und héheren Kosten
verbunden. Eine Lage am Quartiersrand mit kurzer Anbindung an eine Haupt-
verkehrsstraBBe ist anzustreben, um den Kfz-Verkehr nicht in das Quartier hinein
zu ziehen. Die Flachenanalyse berlcksichtigt auch die Ergebnisse der Ver-
kehrsuntersuchung zum ,Wohnen an der MichelangelostralRe® (Frank Gorge,
2016). Allerdings wurde im Rahmen der Verkehrsuntersuchung nicht explizit
nach Flachen fir Quartiersgaragen gesucht. Daher sind auch kleinere Flachen
als geeignet bewertet worden, die nun nicht mehr in Erwdgung gezogen wer-
den. Im Ergebnis des Mobilitdtkonzepts werden zwei Flachen fiir Quartiersgara-
gen empfohlen (Abbildung 111, blaue Flachen):

Die Sammelanlage im Pieskower Weg und

eine zum Teil als Sammelanlage genutzte Flache &stlich des Untersu-
chungsgebiets an der KniprodestraBBe (Flurstiick 215).
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Abbildung 111: Quartiersgaragen Pieskower Weg (links) und Kniprodestraf3e (rechts)
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Die Potenzialflachen im Pieskower Weg und stlich der Kniprodestra3e werden
aus mehreren Griinden als geeignet bewertet:

Die Flachen befinden sich im Eigentum des Landes Berlin, der Zugriff auf
die Flachen ist méglich.

Die Flachen liegen im &stlichen oder westlichen Teil des Untersuchungsge-
bietes und mit Distanz zueinander. Sie decken somit gro3e Teile des Ge-
bietes ab und ihre Einzugsbereiche Uberlagern sich nicht.

Die Flachen sind im Bestand teilweise versiegelt und werden bereits fir Kfz-
Parken genutzt. Dies trifft vor allem fir die Flache im Pieskower Weg zu.
Bei der Flache an der KniprodestraB3e ist der stdliche Teil versiegelt.

Die Flachen liegen direkt an oder nahe zu einer HauptverkehrsstraBBe. Die
ErschlieBung des Flurstlicks 215 erfolgt schon heute direkt von der Knipro-
destraBe. Da die Potenzialflache &stlich der StraBe und somit auBerhalb
des Untersuchungsgebietes liegt, muss eine bequeme und sichere Querung
der KniprodestraBe geschaffen werden. Uber den Knotenpunkt Knipro-
destraBBe / Hanns-Eisler-StraBe ist dies realisierbar, so dass die Erreichbar-
keit als ausreichend gut bewertet wird. Die Flache im Pieskower Weg kann
an zwei HauptverkehrsstraBen angebunden werden. Zum einen Uber den
Pieskower Weg an die Storkower StraBe (ca. 150 m) und zum anderen Uber
die Thomas-Mann-StraBe an die Greifswalder StraBBe (ca. 170 m).

Die Flachen weisen eine geeignete, rechteckige Grundflache auf, die mit je-
weils deutlich mehr als 4.000 m2 ausreichend grof3 fir eine wirtschaftliche
Geometrie sind.

FUr beide Flachen wird eine Uberschlagige Abschatzung der Stellplatzkapazitat
vorgenommen, um zu prifen ob die erforderliche Anzahl an Kfz-Stellplatze ge-
schaffen werden kann. Fur die Abschatzung wird ein mittlerer Flachenbedarf
von ca. 27 m? je Stellplatz angesetzt. Diese GréBe ist eine Mischkalkulation, die
neben den Kfz-Stellflichen inklusive eines Anteiles an Uberbreiten Stellplatzen
fir mobilitatseingeschrankte Personen auch die Verkehrsflachen (Fahrgassen,
Rampen, Treppenhduser) beinhaltet.



Die Grundflache der Garage im Pieskower Weg wird mit 4.400 m2 angesetzt,
die Flache an der KniprodestraBe mit 4.600 m2. Die Flachenmessung nimmt die
Grundstlicksgrenzen als Grenzlinien auf, wodurch zum Teil Griinstreifen mit in
die Messung einbezogen werden. Fahrbahnbegleitende Gehwege dagegen
sind ausgenommen. Angestrebt wird, dass unter Beriicksichtigung eines maxi-
malen Zugangs von 600 m eine Quartiersgarage im Pieskower Weg den Bedarf
des Westteils des Untersuchungsgebietes abdeckt und eine Garage an der
KniprodestraBe den Bedarf des Ostteils.

Die Kapazitat der Quartiersgaragen muss neben den ermittelten Defiziten auch
die Anzahl der durch die Garagen Uberbauten Stellplatze abdecken (Tabelle
21). Auf der Sammelanlage im Pieskower Weg gibt es heute knapp 170 Stell-
platze, auf der Potenzialflache KniprodestraBBe Flurstiick 215 sind etwa 25 Stell-
platze betroffen. Insgesamt sind somit — eine vollstdndige Realisierung der
Empfehlungen aus dem Verkehrs- und Mobilitdtskonzept sowie eine Neubebau-
ung im Zuge der MichelangelostraBe vorausgesetzte — ca. 790 Kfz-Stellplatze
(Bezugsjahr 2035) bzw. 1.535 Kfz-Stellplatze (Stellplatzbedarf wie im Bezugs-
jahr Bestand) in Quartiersgaragen zu kompensieren.

Tabelle 21: Erforderliche Kapazitaten der Quartiersgaragen

Stellplatzbe- Stellplatzbe-

darf Progno- darf wie im
sejahr 2035 Bestand
Defizit an Kfz-Stellplatzen 595 1.340
Davon im Westteil | Ostteil
des Untersuchungsgebiets 230 | 365 595 | 745
Anzahl Kfz-Stellplédtze auf Potenzialflache im
Westteil (Pieskower Weg) | Ostteil (Kniprodestr.) 170 | 25 170 | 25
Erforderliche Kapazitat der Quartiersgaragen im
Westteil (Pieskower Weg) | Ostteil (Kniprodestr.) 400 | 390 765|770

Tabelle 22 zeigt fir beide Potenzialflachen die realisierbare Anzahl an Kfz-Stell-
platzen einer Quartiersgarage in Abh&ngigkeit der Geschosszahl. Da die Flache
an der KniprodestraBe etwas gréBer ist, liegt die Kapazitat je Geschoss hoher
als im Pieskower Weg. Der Vergleich von mdglichen und erforderlichen Kapazi-
taten zeigt, dass fur das Prognosejahr 2035 an beiden Standorten eine Garage
mit drei Geschossen den Bedarf deckt. Dabei werden im Pieskower Weg 85
Kfz-Stellplatze mehr geschaffen, als rechnerisch erforderlich, und an der
KniprodestraBe sogar 117 Kfz-Stellplatze.

Verringert sich die Stellplatznachfrage gegeniiber dem Bestand nicht, so kann
das Defizit von 1.340 Stellplatzen durch Quartiersgaragen mit jeweils finf Ge-
schossen kompensiert werden. Die Garage im Pieskower Weg hélt dabei 43
Kfz-Stellplatze mehr bereit als rechnerisch erforderlich und die Garage an der
KniprodestraBe 74 Kfz-Stellplatze.
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Tabelle 22: Kapazitaten der Quartiersgaragen in Abhangigkeit der Geschosszahl
Westteil Pieskower Weg Ostteil KniprodestraBe
(4.400 m?) (4.600 m2)

Anzahl Geschosse Anzahl Kfz-Stellplatze

0* 170 25

2 323 338

3 485 507

4 646 676

5 808 844

6 969 1.013

* Entspricht der Anzahl zu Gberbauender Stellplatze auf den Potenzialflachen.

Die Berechnungen gehen von einer vollstandigen Nutzung der Grundflache
zaus. Der rechnerisch ermittelte Stellplatziiberschuss eroffnet verschiedene
Méglichkeiten:

Der Uberschuss kdnnte als mdglicher Puffer verwendet werden.

Die nicht benétigten (Stellplatz-) Flachen in den Quartiersgaragen kénnten
anderweitig genutzt werden, zum Beispiel fir eine Mobilitdtsstation.

Bei gleichbleibender Geschosszahl kénnte auch die Grundfléche fir die
Quartiersgaragen entsprechend dem Uberschuss verkleinert.

Die dargelegte Berechnung zeigt, dass zwei Quartiersgaragen das Defizit an
Kfz-Stellplatzen sowohl flr die bestehende, als auch flr eine zuklnftig redu-
zierte Nachfrage kompensieren kdnnen. Vor einer vertiefenden Planung von
Quartiersgaragen wird zunachst eine schrittweise Reduzierung von Kfz-Stell-
platzen im StraBenraum empfohlen. Die Auswirkungen auf Angebot und Nach-
frage im Zeitverlauf bleiben abzuwarten und sind im Zuge der Umsetzung des
Verkehrs- und Mobilitdtskonzept kontinuierlich zu beobachten. Wie empfehlen
die dabei gewonnenen Erkenntnisse und Erfahrungen in die weitere Dimensio-
nierungsplanung der Quartiersgaragen einzubeziehen.

Eine Reihe weiterer Flachen wurde — zum Teil auf Hinweis der Verwaltung oder
Birgerschaft — analysiert und als nicht geeignet bewertet:

Hanns-Eisler-Straf3e, sldlich des Sportplatzes KniprodestraB3e: Wahrend
das Grundstick der Kulturmarkthalle Privateigentum ist, gehért die westli-
che Flache dem Land Berlin. Im Verbund betrachtet erscheint die Flache
aufgrund ihrer Lage am Quartiersrand und der N&he zur KniprodestraBe flir
eine Quartiersgarage geeignet. Einzeln betrachtet sind die Flachen nicht
groB3 genug. Fir die éffentliche Flache wird zudem im Rahmen der Schul-
planung eine andere Nutzung vorgesehen.



KniprodestraBe, dstlich des Sportplatzes: Die Flache liegt direkt an einer
HauptverkehrsstraBBe. Sie ist jedoch sehr schmal, Iauft in Richtung Studen
spitz zu und hat somit eine sehr ungunstige Flachengeometrie.

Thomas-Mann-StraBBe 47-55, nérdlich des Quartierspavillon: In der Ver-
kehrsuntersuchung zum ,Wohnen an der Michelangelostrafle” wurde die
Flache als geeignet bewertet (Frank Goérge, 2016). Die unzureichende An-
bindung von der MichelangelostraBBe wurde schon damals erkannt, jedoch
ist vorteilhaft, dass die Flache im Eigentum des Landes Berlin ist. Diese Fla-
che steht fir eine Quartiersgarage allerdings nicht zur Verfligung. Sie soll
im Zusammenhang mit der Nutzung des Quartierspavillons fur eine Freifla-
chennutzung aktiviert werden.

GurtelstraBe 31: Die Flache befindet sich zwar im Eigentum des Landes
Berlin, jedoch ist die Flache kaum ausreichend groB3 fir den Bau einer wirt-
schaftlichen Quartiersgarage. Auch die Entfernung zur nachsten Hauptver-
kehrsstraBe ist zu gro3. Zudem liegen mit der Seniorenstiftung Prenzlauer
Berg, der Freien Waldorfschule und dem Wohngeb&ude Girtelstra3e 27-30
sensible Nutzungen im unmittelbaren Umfeld.

Neue Buswendestelle nérdlich des Sportplatzes KniprodestraBBe: Diskutiert
wurde eine mogliche Doppelnutzung dieser Flache. Die MichelangelostraBe
wird im Zuge der Neuplanung nach Siiden riicken und die Flache zum
Sportplatz somit kleiner als bisher. In der Folge wird die Flache zu klein, um
den nétigen Baukérper fiir einen Uberbau der Buswendestelle mit Tragele-
menten und Zufahrten herzustellen.

Neuer Schulstandort Hanns-Eisler-StraBe: Im Rahmen der stadtebaulichen
Planung bestand die Idee auf einem Teil der heutigen Sammelanlage und
spateren Schule auch zuklnftig Kfz-Parken zu erméglichen. Nach aktuellem
Planungsstand nimmt der Schulneubau nun die gesamte Flache in An-
spruch und steht fir eine Quartiersgarage nicht mehr zur Verfligung.

Flache zwischen KniprodestraBe und Wohngebdude EinsteinstralBe 16A-
16D: Der Flachenvorschlag aus dem Beteiligungsprozess wird aufgrund sei-
ner Flachengeometrie und der erforderlichen Versiegelung als ungeeignet
bewertet.

Flache sldlich des Wohngebaudes Hanns-Eisler-Stral3e 70-76: Der Fla-

chenvorschlag aus dem Beteiligungsprozess wird aufgrund der geringen
FlachengréBe und seiner Nahe zur zentralen Geh- und Radwegeverbin-
dung als ungeeignet bewertet.
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Hinweise zum Betrieb

Der Aufwand zum Betrieb einer Quartiersgarage ist insbesondere abhéngig von
der Zahl und Art der Nutzergruppen. Je mehr Nutzergruppen einen Zugang zur
Garage erhalten, desto schwieriger sind deren raumliche Trennung und die
Durchsetzung der einzuhaltenden Regelungen. Beispielsweise sind Bereiche
fir Dauerparkenden getrennt von solchen fiir Kurzparkenden anzuordnen und
nach Mdglichkeit baulich zu trennen. Zudem sind unterschiedliche Zufahrts- und
Zugangssysteme zu installieren. Aus diesen Griinden empfehlen wir die mégli-
chen Quartiersgaragen im Untersuchungsgebiet Greifswalder StraBBe allein fiir
die Anwohnenden und gegebenenfalls fiir deren Besuchenden zu konzipieren.

Als Betreiber einer Quartiersgarage fir Anwohnende sind Wohnungsgesell-
schaften, die im Umfeld Wohnungen anbieten, am besten geeignet. lhnen lie-
gen bereits mieterbezogene Daten vor, was die Stellplatzvergabe und deren
Verwaltung erleichtert und zuséatzlich die Kundenbindung starken kann. Sind
mehrere Wohnungsgesellschaften im Gebiet und wollen deren Mietenden eine
gemeinsame Quartiersgarage nutzen, so sollte eine Gesellschaft den Betrieb
Ubernehmen und daflr einen angemessenen Kostenausgleich durch die ande-
ren Gesellschaften erhalten.

Soll die Quartiersgarage auch durch den Besuch der Anwohnenden genutzt
werden, so ist eine Abwicklung der Parkvorgange Uber die Anwohnenden zu
empfehlen. Der Besuchende kann nach Anmeldung einen befristeten Zugang
zur Garage erhalten. Die Zufahrt ist zum Beispiel mit einem PIN-Code, der zeit-
lich befristet gliltig ist, mdglich. Die Abrechnung erfolgt Gber das Kundenkonto
der Anwohnenden. Spontane Parkvorgange sind bei diesem Konzept nicht
madglich.

Die einzelnen Stellplatze einer Quartiersgarage kdnnen Mietenden direkt zuge-
ordnet sein oder es wird auf eine feste Zuordnung von Fahrzeugen zu Stellplat-
zen verzichtet. Mit Zuordnung steht den Nutzenden stets derselbe Stellplatz zur
Verfugung. Die Variante ohne Zuordnung ist hingegen als effizienter zu bewer-
ten, da ca. 10 % mehr Stellplatze vermietet werden kénnen, als tatsachlich vor-
handen sind. Die Erfahrung zeigt, dass bei gréBeren Garagen bis zu 10 % der
Mietenden zeitweise keinen Stellplatz nutzen. Griinde daflr sind unter anderem
private und berufliche Reisen mit dem Fahrzeug, Werkstattaufenthalte oder
Parken an anderen Orten.

Far den Betreiber einer Quartiersgarage ist es ratsam in Anlehnung an Mieter-
beirate einen Parkbeirat zu initiieren. Das Einbeziehen von Mietenden erhdht
die Eigenverantwortung der Nutzenden, sie achten zum Beispiel auf Sauberkeit
und informieren den Betreiber Uber etwaige UnregelmaBigkeiten. Der Betreiber
kann auf diese Weise Personalkosten senken, da weniger Uberwachung und
Begehungen vor Ort erforderlich werden. Ist die Quartiersgarage nur fir den
Anwohnenden und deren Besucher konzipiert, ist ein kostenintensives Video-
kontrollsystem entbehrlich. Zur Erbringung der flr den Betrieb erforderlichen



Dienstleistungen kénnen Gebaudedienstleister eingesetzt werden, zu denen die
Wohnungsgesellschaft bereits in einem Vertragsverhaltnis steht (betrifft
u. a. Reinigung, Wartung der Aufziige).

Fir die monatlichen Betriebskosten je Stellplatz sind je nach Ausstattungsgrad
und Nutzungskonzept zwischen 30 Euro und 60 Euro zu veranschlagen. Die In-
vestitionskosten der Quartiersgarage hangen wesentlich von der baulichen Ge-
staltung ab. Héhere Kosten verursachen vor allem eine anspruchsvolle Parkab-
fertigungstechnik (z. B. bei unterschiedlichen Nutzergruppen), Fassaden (z. B.
Glasfassaden) und LarmschutzmaBnahmen (z. B. schallddmmende Decken).
Die Investitionskosten kénnen bei oberirdischen Quartiersgaragen im Bereich
von 7.000 Euro bis 15.000 Euro pro Stellplatz liegen.

Mit den Mieteinnahmen aus einer Quartiersgarage fiir Anwohnende kann der
Betreiber erfahrungsgeman nicht die Investitions- und Betriebskosten refinan-
zieren. Dennoch kénnen Bau und Betrieb einer Quartiersgarage in einem Be-
standsquartier fiir eine Wohnungsgesellschaft sinnvoll und nitzlich sein. Im Fol-
genden werden die wesentlichen Vorteile fir Betreibende und Nutzende ge-
nannt:

Vorteile fiir Betreibende

- Freimachen des StraBenraums von Kfz-Stellplatzen, dadurch Vermeiden
von Parksuchverkehren und Attraktiveren des Wohnumfeldes. Der Stra-
Benraum, oder besser der Raum zwischen den Geb&uden, kann auf viel-
faltige Weise anders genutzt werden. Mehr griine Freirdume und Spielfla-
chen, die barrierefrei passiert werden kénnen, erhéhen die Aufenthalts-
qualitat.

- Bindung der Mietenden und in der Folge eine Verringerung des Leer-
stands von Wohnungen.

Vorteile fir Nutzenden:

- Verflgbarkeit eines sicheren und geschitzten Stellplatzes, der dartber
hinaus auch keine Parkplatzsuche erfordert.

- Inanspruchnahme von erganzenden Leistungen, die ohne Quartiersga-
rage nicht gegeben sind (siehe unten).

Eine Quartiersgarage kann ein geeigneter Standort sein, um weitere Nutzungen
an einem Ort anzubieten. Dazu kénnen weitere Mobilitdtsangebote gehéren,
aber auch Dienstleistungen ohne Bezug zur Mobilitat, wie eine Paketbox. Wer-
den Carsharing-Fahrzeuge bereitgestellt, so sollten diese auBerhalb der Ga-
rage stehen, um besser sichtbar und gegeniber den privaten Kfz in der Garage
leichter erreichbar zu sein.
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10.2 Ruhender Radverkehr

Attraktive Abstellanlagen fir Fahrrader férdern den Radverkehr. Sie miissen
verschiedene Anforderungen erfiillen, um einfach zugénglich zu sein und be-
quem und praktisch genutzt werden zu kdnnen. Fir Fahrradabstellplatze wird
eine FuBwegentfernung von bis zu 150 m als zumutbar eingeschéatzt (Land
Nordrhein-Westfalen, 2019). Die Erfahrung zeigt jedoch, dass sie mdglichst nah
am Ziel eingerichtet werden sollten. Von hoher Prioritét ist die gute Sichtbarkeit
oder Beschilderung der Abstellanlagen, da Fahrrader andernfalls auBerhalb der
Anlagen, wild geparkt werden. Im Vergleich zum Auto sind eine bessere Er-
reichbarkeit und Unterbringung des Fahrrads anzustreben. Die Abstellanlagen
unterscheiden sich hinsichtlich Art und Standort, sowie den Anforderungen der
Nutzenden je nach deren Téatigkeit und Abstelldauer. Ladestationen fir E-Bikes
und Pedelecs, Luftpumpen, Reparaturstationen, SchlieBfacher oder Trocken-
raume und Duschen kdnnen Radabstellanlagen erganzen und erhéhen die Zu-
friedenheit der Nutzenden.

10.2.1 Varianten von Abstellanlagen

Die unterschiedlichen Varianten von Radabstellanlagen unterscheiden sich
u. a. hinsichtlich Diebstahlsicherheit, mégliche Beschadigungen des Rades, Be-
quemlichkeit der Nutzung und Flachenverbrauch (Abbildung 112).

Abbildung 112: Verschiedene Ausfihrungen von Radabstellanlagen (v.l.n.r. Vorrad-
stander, Anlehnbligel, Doppelstockparker, Schraghochparker, Wand-
parker)

e )
%%5%%)%

Vorderradabstellanlagen werden haufig als Abstellan-
lage vor Einrichtungen und Geschéften angeboten. Das
Vorderrad wird hier zwischen zwei Metallstangen ge-
klemmt und somit das Fahrrad gerade gehalten. Aufgrund
- der starken Kréfte, die dabei auf die Felge wirken, ist die
Gefahr einer Beschadigung des Rads sehr hoch. Beson-
ders problematisch ist dies bei Rddern mit sehr schmalen Reifen. Vorderrad-
stander bieten eine nur sehr geringe Sicherheit, da nur das Vorderrad ange-
schlossen werden kann. Da der AbschlieBvorgang an hier in Bodennahe statt-

findet, ist die Nutzung unbequem und fir einige Menschen nicht méglich. Vor-
derradabstellanlagen werden aus den genannten Griinden nicht empfohlen.



An einem Anlehnbiigel, z. B. dem Kreuzberger Blgel,
kénnen zwei Rader am Rahmen angeschlossen werden.
Die Abstande zwischen den Bligeln miissen laut der Bau-
7\\ PN ordnung des Landes Berlin bei beidseitiger Nutzung min-
( ) destens 0,9 m betragen. Es werden groBere Abstande
von mindesten 1,2 bis zu 1,5 m empfohlen, um den Nut-
zungskomfort zu erhéhen. Je langer die Parkdauer, desto enger kdnnen die Ab-
sténde sein. Bei ausreichend breiten Abstdnden kénnen auch Lastenréder an-
geschlossen werden. Anlehnbiigel werden empfohlen und sind aufgrund der
schnellen und bequemen Nutzung fiir den 6ffentlichen Raum geeignet.

Doppelstockparker kdnnen auf gleicher Grundflache
(—H\ etwa doppelt so viele Fahrrader aufnehmen wie Anlehn-
fk:) biigel. Sie werden in der Regel nur fiir regelméBige Nut-
zende, z. B. fir Beschaftigte, verwendet. Die oberen Ab-
% stellplatze sind fir einige Menschen schwieriger und mit
: mehr Kraftaufwand zu verwenden. Durch die Kombina-
tion von Vorderradhalterung und Anlehnblgel kénnen Rader sicher und ohne

Beschadigung abgestellt werden. Doppelstockparker werden an Orten mit re-
gelméaBigen Nutzenden empfohlen, wie z. B. Bahnhdfe und Arbeitsstatten.

Schraghoch- und Wandparker werden seltener ver-
wendet und bendtigen einen dhnlichen Kraftaufwand,

) wie die oberen Stellplatze bei Doppelstockparkern. Der
Flachenverbrauch ist durch die horizontale Anordnung
geringer als bei Abstellbligeln. Der Einsatz von Schrag-

hoch- und Wandparker wird bei nur geringem verfligba-
rem Platz empfohlen.

Radabstellanlagen kénnen frei stehen oder in einem dafiir vorgesehenen Bau
untergebracht sein (Abbildung 113). Die verschiedenen Orte weisen typische
Eigenschaften auf, die sich auf die Nutzbarkeit fir Radfahrende auswirken. Ta-
belle 23 stellt einige Eigenschaften, wie Witterungs- und Zugangsschutz der
Orte dar. Zudem sind die Aspekte Beleuchtung, Uberwachung und soziale Kon-
trolle relevant. In Abhangigkeit von der Parkdauer sind unterschiedliche Arten
und Orte an Radabstellanlagen vorteilhaft.

Abbildung 113: Verschiedene Orte fiir Radabstellanlagen (v.l.n.r. drauBen, im Ge-
baude, drauBBen Uberdacht, Minigarage, Sammelgarage, Fahrradbox)
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Bezirksamt Pankow Tabelle 23: Typische Eigenschaften verschiedener Orte fir Radabstellanlagen
Verkehrs- und Witterungs- Tempera- Zugangs- Kurzzeit- Langzeit-
Mobilitédtskonzept schutz turschutz schutz parkende parkende
Stadtumbaugebiet DrauBen Nein Nein Nein Ja Nein
Greifswalder StraBe

Im Gebaude Ja Ja Ja Nein Ja
Abschlussbericht DrauBen Ja Nein Nein Nein Ja
27. Mai 2021 Uberdacht

Minigarage Ja Nein Ja Nein Ja

Sammel- Ja Nein Ja Nein Ja

garage

Fahrradbox Ja Nein Ja Nein Ja

10.2.2 Empfehlungen zu Abstellanlagen fiir Standorte

Die Anforderungen an Radabstellanlagen hangen mafBgeblich von ihrem Stand-
ort ab. Um an Orten mit hohen Quell- oder Zielverkehren einen hohen Radver-
kehrsanteil zu erreichen, mussen attraktive Abstellanlagen unter Bertcksichti-
gung der oben benannten Aspekte angeboten werden. Zu diesen Orten zahlen

Haltestellen und Bahnhofe,
Wohngebaude,

Ausbildungs- und Arbeitsstatten,
Einzelhandelsstandorte und

der StraBenraum.

Die Anforderungen an die Abstellanlagen sind abhangig vom Standort und den
Radfahrenden mit ihren Nutzungsroutinen. Im Folgenden werden Empfehlun-
gen dazu gegeben. Die erforderlichen Anzahlen von Radabstellplatzen werden
in verschiedenen Publikationen festgeschrieben. Die AV Stellplatze empfiehlt
Richtzahlen fir verschiedenen Anwendungsfalle und sind in den meisten Fallen
angemessen. Die genauen Bedarfe und die Anzahl an erforderlichen Abstell-
platzen sind in weiteren Untersuchungen zu ermitteln. Grundsatzlich gilt: Je 1an-
ger die Aufenthalts- bzw. die Parkdauer und damit die Zeit zwischen den Rad-
fahrten ist, desto

gréBer kann die Entfernung zwischen Abstellanlage und Zielort sein,
eher sollte die Anlage vor Witterung geschitzt sein,
sicherer sollte die Anlage sein,

eher werden weitere Dienstleistungen in Anspruch genommen (Reparatur-
160 station, Trockenraume) und
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Mobilitdtskonzept

Haltestellen und Bahnhoéfe Stadtumbaugebiet

. Greifswalder StraBe
GroBe OV-Haltepunkte, wie der S-Bahnhof Greifswalder StraBe, sind wichtige

Start- und Zielpunkte fir kombinierte Fahrten mit Fahrrad und Bahn. Bahnfah- Abschlussbericht
rende nutzen das Fahrrad, um den OV-HaIEepunkt zu erreichen oder die S.’fre- 27. Mai 2021
cke zur Arbeitsstelle nach der Ankunft am OV-Haltepunkt zuriickzulegen. OV-

Haltepunkte bendtigen daher viele Langzeitparkplétze und eher wenige Kurz-

zeitparkplatze.

Die infaVelo GmbH hat den Bedarf an Radabstellanlagen an allen 280 S- und
U-Bahnhoéfen im Berliner Stadtgebiet gepriift. Ziel ist es im Umfeld der Bahn-
hofe ausreichend Abstellanlagen zu schaffen. Fiir den S-Bahnhof Greifswalder
StraBe wurde ein zusatzlicher Bedarf von gut 270 Radabstellanlagen ermittelt.

Der S-Bahnhof Greifswalder Stral3e stellt hier mit seinem Eingang an der West-
seite des Bahnhofs und direkt an der Greifswalder StraBe gelegen eine Heraus-
forderung dar. Die bestehenden Fahrradabstellanlagen sind auf der gegentber-
liegenden StraBenseite zu finden. Sehr viele Fahrrédder werden wild direkt am
S-Bahn-Eingang abgestellt. Mdgliche Flachen fir Radabstellanlagen nah am
Bahnhofseingang sind schwer zu finden, eine Nutzung des schmalen Unter-
streifens oder der Fahrbahn ware mdglich. Eine weitere Option ist die Umnut-
zung des Tunnels von der StraBenbahnhaltestelle zum Bahnhofseingang als
Fahrradparkhaus mit Doppelstockparkern. Hierbei muss auch darauf geachtet
werden, den Héhenunterschied ohne erheblichen Aufwand Uberwinden zu kén-
nen. Eine Méglichkeit hierfir sind Fahrradférderbéander, in die das Rad hinein-
geschoben und von einer Person gehalten wird, wéhrend diese die Treppe hin-
aufgeht. Beim Hinabgehen wird das Rad ohne technische Unterstiitzung tber
eine Rampe geschoben. Vielleicht ergibt sich mittelfristig auch die Méglichkeit
ein bestehendes Gebaude im Umfeld, wie die Videothek, als Fahrradgarage
umzugestalten. Abbildung 114 zeigt mdgliche neue und die bestehenden
Radabstellanlagen im direkten Umfeld des S-Bahnhofs Greifswalder StraBe.

Weitere Abstellanlagen wéren an einem zukunftigen weiteren Eingang an der
Ostseite des Bahnsteigs nétig. AuBerdem wird eine Beschilderung zu weiter
entfernten bzw. nicht sofort erkennbaren Abstellanlagen empfohlen.
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Abbildung 114: Abstellanlagen am S-Bahnhof Greifswalder StraBe
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Verkehrs- und
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Fir kleinere OV-Haltepunkte, wie Tram- und Busstationen, ist der Bedarf stand-
ortsspezifisch zu prifen. Die Frequentierung der Haltestelle mit Anzahl der Li-
nien und Taktdichte sind dabei wichtige Faktoren. Im Untersuchungsgebiet be-
trifft dies die Haltestellen der StraBenbahn M4 und der Busse 156 und 200.

An OV-Haltepunkten werden Anlehnbiigel oder Doppelstockparker in Gebau-
den oder drauBen mit Uberdachung empfohlen. Ein besonders sicheres Ange-
bot fir wertvolle Rader kann mit kostenpflichtigen Fahrradboxen geschaffen
werden.

Abbildung 115: Empfehlungen zu Radabstellanlagen an OV-Haltepunkten
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Wohnen

Beim Fahrradparken in und an Wohngebauden gibt es groe Unterschiede zwi-
schen zwei Nutzergruppen: die Freizeit-Radfahrenden und die alltdglichen Rad-
fahrenden. Die erstere Gruppe benutzt ihr Fahrrad seltener und nimmt daher et-
was langere Wege in Kauf, um das Verkehrsmittel zu erreichen. Die Gruppe der
Radfahrenden, die das Fahrrad im Alltag nutzt, benétigt einen schnellen und

bequemen Zugriff auf das Fahrrad. Radabstellplétze fiir Alltagsradfahrende soll-
ten ndher am Hauseingang liegen als Kfz-Stellplatze. Beide Gruppen haben ein



groBes Interesse daran, dass ihre Rader vor Diebstahl und Vandalismus sowie
der Witterung geschutzt sind.

In Pankow haben mehr als 75 % der Menschen Zugang zu einem Fahrrad (TU
Dresden, 2020). Der Bedarf an Abstellplatzen ist von der Anzahl und Art der
Haushalte abhangig. Wissen Uber die Bewohner*innen ist damit unerlasslich.

Der Leitfaden ,Fahrradabstellplatze bei Wohngebauden® der Stadt Potsdam ist
detaillierter als die AV Stellplatze und empfiehlt fiir Einpersonenhaushalt einen
Radabstellplatz, fir Haushalte von Paaren oder mehreren Erwachsenen 2 bis 3
Abstellplatze und fiir Haushalte mit Kindern 3 bis 5 Abstellplatze. Zuséatzlich
sollte je Gebaude ein Aufschlag von 10 % flur Rader von Gasten beriicksichtigt
werden.

Bei Neubauten wie den der stadtebaulichen Planungen des Untersuchungsge-
biets sollten addquate Radabstellanlagen von vornherein mitgeplant werden.
Empfohlen werden sichere und Uberdachte Radabstellanlagen in bequemer
Lage, die ebenerdig oder durch flache Rampen von maximal 6 % Steigung und
ohne Hindernisse erreichbar sind. Im Bestand muss meist auf Flachen auBer-
halb der Gebaude zuriickgegriffen werden. Sollte ein niedriger Bedarf ermittelt
werden, so muss Platz fir weitere Abstellanlagen bei Veranderung der Hausge-
meinschaft freigehalten werden. Abhangig von der Zusammensetzung der
Hausgemeinschaft kbnnen verschiedene Arten von Fahrradern mit unterschied-
lichem Wert vorhanden sein (Rennrader, Elektroréder, Lastenrader fir Waren-
oder Kindertransport, Rader mit Anhanger, Dreirédder) und damit unterschiedli-
che Abstellanlagen erforderlich sein.

Abbildung 116: Empfehlungen zu Radabstellanlagen an Wohngeb&uden
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Im Untersuchungsgebiet gibt es Blockrandbauweise sowie groBe Zeilenbauten
im Bestand. Bei beiden Bauweisen eignen sich die Au3enbereiche wie Innen-
héfe, PrivatstraBen oder andere Flachen. Bei mangelnden Flachen kénnen in
Zusammenarbeit mit den Behérden ggf. Anlagen im &ffentlichen StraBenraum
geschaffen werden, diese sind jedoch eher fir den alltaglichen Publikumsver-
kehr und Gaste geeignet und sollten fiir diese vorbehalten werden. Generell
sollten Abstellplatze Welche Arten von Anlagen fiir die Hausgemeinschaft sinn-
voll sind, ist mit dieser abzustimmen. Es eignen sich Anlehnbiigel und Doppel-
stockparker in Gebduden und in Mini- und Sammelgaragen. Das wichtigste Kri-
terium hier ist die Gewahrleistung des Zugangsschutzes. Fiir Gaste und Kurz-
zeitparkende sind auch Anlehnbugel ggf. Gberdacht unter freiem Himmel ausrei-
chend.
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Durch die demografische Zusammensetzung der Bevélkerung bedingt und auf
Wunsch den Anwohnenden in Beteiligungsveranstaltungen sollten neben unter-
schiedlichen Arten von Radern, wie besonders Dreiréder fir &ltere Menschen
mit Balanceschwierigkeiten, auch Boxen flir das sichere Verwahren von Rolla-
toren eingerichtet werden. Die Anzahl ist auch hier abh&ngig von den Bewoh-
nenden mit theoretischem Bedarf. Wir empfehlen die Nutzung von Fahrradbo-
xen vor der Haustr, in denen sowohl Fahrrader, Dreirédder oder auch Rollato-
ren sicher, geschitzt und ebenerdig aufbewahrt werden kénnen.

Bildungsstatten

Die Kategorie ,Bildungsstatten umfasst Kindergarten, Grund- und Oberschulen
sowie weitere Schulen. Dies betrifft im Untersuchungsgebiet die Gustave-Eiffel-
Schule, die Paul-Lincke-Grundschule, die Kitas Bewegungsreich, Sonnen-
blume, Mlhlengeister, Raupe Nimmersatt und am Zauberberg. Hier nutzen zum
gréBten Teil Kinder, Jugendliche und junge Erwachsene die Radabstellanlagen.
Rund 31 % der Ausbildungs- und Schulwege in Pankow werden bereits mit dem
Fahrrad zuriickgelegt (TU Dresden, 2020).

Zur Ermittlung des zukinftigen Bedarfs wird eine Befragung an den Schulen
und Einrichtungen empfohlen. Ein Zugangsschutz und Uberdachung sind ge-
winschte Eigenschaften an die Abstellanlagen. Neben Abstellbigeln eignen
sich bei Einrichtungen fir junge Erwachsene auch Doppelstockparker.

Neben Fahrradern sind insbesondere an Kitas und Grundschulen auch Tretrol-
ler stark vertreten. FUr diese gibt es spezielle Abstellstander, in denen die Lenk-
stange gehalten und ggf. gesichert wird. Auch hier muss der Bedarf gesondert
erhoben werden. Hier benétigt es zusatzlich Radabstellanlagen fur Géste, die
Kinder bringen und abholen und daflr kurzzeitig das Rad abstellen missen.
Hier sind Abstellanlagen mit ausreichenden Abstanden und passender Bau-
weise fir Lastenrader und andere Rader firr den Kindertransport vorzusehen.

Abbildung 117: Empfehlungen zu Radabstellanlagen an Schulen
3
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Zentren und ahnliche Bereiche

Orte mit vielen Angeboten wie der StraBenverlauf entlang der Greifswalder
StraBe haben einen besonderen Bedarf an Radabstellplatzen fir unterschiedli-
che Bedarfe. Hier kommen Arbeitsstatten, Einzelhandel, Kultur, Bildung und
weitere Zwecke zusammen.



Fir den Einzelhandel sind Radfahrende eine treue und kaufkraftige Kundschaft,
die durch einen Abbau von Hindernissen und komfortablen Abstellanlagen prio-
risiert werden kann. Studien weisen nach, dass sich eine Rad- statt Kfz-Freund-
lichkeit in Bezug auf das Parken nicht negativ auf den Umsatz auswirkt. Die
radfahrende Kundschaft parkt das Rad nur fir die Dauer des Einkaufs. Es muss
bequem zugénglich und nah am Eingang abgestellt werden kénnen. Eine Uber-
dachung ist wiinschenswert, besonders fiir mégliche GroBeinkaufe.

Da die Kundschaft Menschen allen Alters und Fahigkeiten umfasst, ist eine
Vielzahl unterschiedlicher Abstellmdglichkeiten notwendig. Dazu gehéren Stell-
platze fir Dreirdder, Lastenrédder oder Réader mit Anhanger. Besonders ausge-
wiesene Stellplatze oder -flachen fir Leifahrréder, die nicht an einer Abstellan-
lage angeschlossen werden missen, halten diese fir private Fahrrader frei.

Abbildung 118: Empfehlungen zu Radabstellanlagen beim Einzelhandel

O

Kultureinrichtungen und weitere werden gesondert und einzelfallweise betrach-
tet, Richtwerte bietet die AV Stellplatze. Im Stadtteilzentrum Greifswalder
StraBe kann die Planung der Stellplatze der anderen Einrichtungen in die des
Einzelhandels integriert werden.

Arbeitsstatten kdnnen ahnlich wie Wohnraum betrachtet werden, da sich hier
die Beschaftigten lAnger aufhalten und damit besonders sichere Abstellanlagen
benétigen, die bequem erreichbar sein miissen, aber weiter vom Zielort entfernt
sein kénnen.

Vor dem Haupteingang des Miihlencenters befinden sich bereits 18 Anlehnbi-
gel. Die Auslastung ist werktags in den Morgenstunden bereits recht hoch, so
dass eine Ausweitung des Angebots nétig ist. Des Weiteren gibt es vor dem
Eingang zum Fitnessstudio und den genutzten Hintereingdngen keine oder nur
qualitativ minderwertige Abstellanlagen. Auch hier sind somit neue Abstellanla-
gen ndtig. Ein kleines Angebot kann mit 5 bis 6 Anlehnbtigeln je Eingang ge-
schaffen werden. Der genaue Gesamtbedarf ergibt sich aus den Quadratmetern
des Muhlencenters bzw. der Geschéafte sowie der AV Stellpldtze sowie den wild
abgestellten Fahrradern.

Entlang der Geschafte an der 6stlichen Seite der Greifswalder StraB3e bis zur
Bibliothek finden sich vereinzelt Anlehnbligel. Diese sind jedoch uberlastet und
das Angebot bedarf einer Ausweitung. Eine Verdopplung der Anlehnbtigel in re-
gelmaBigen Abstanden ist zu empfehlen.

Die Heinrich-Boll-Bibliothek ist mit Anlehnbligeln fir ihre Gaste sehr gut ausge-
stattet, da sie (iberdacht sind und keine Uberlastung festzustellen ist.
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Abbildung 119: Abstellanlagen um das Miihlenberg-Center
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Aufféllig ist der Parkplatz zwischen Bibliothek und Edeka. Fir die einzelnen Ge-
schéfte sind Anlehnblgel vorhanden, diese sind aber nicht unbedingt als solche
erkennbar und engen die ohnehin schmalen Gehwege vor den Geschéften wei-
ter ein. Eine Verlagerung der Anlehnbiigel auf die Fahrbahn und gleichzeitige
Erhéhung der Quantitat wird empfohlen.

Der zentrale Lebensmitteleinzelhandel Edeka kann am Haupteingang, der vom
Knotenpunkt Greifswalder StraBBe / Storkower StraBe gut einsehbar ist, keine
Abstellanlagen vorweisen. Lediglich am Hintereingang finden sich 5 Anlehnbdi-
gel im Laufbereich der Kundschaft. Dieses Angebot ist muss stark ausgeweitet
werden, besonders im Bereich des Haupteingangs. Teilweise werden Rader auf
dem Mittelstreifen der Storkower StraBe wild abgestellt.

Abbildung 120: Abstellanlagen zwischen Edeka und Bibliothek
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StraBenraum

Auf der Flache eines Pkw-Stellplatzes finden etwa acht Fahrrader an AnlehnbU-
geln Platz. Abstellflachen auf der Fahrbahn verdeutlichen, dass das Fahrrad im
Vergleich zum Kfz ein gleichberechtigtes Fahrzeug ist und auch Platz bean-
sprucht. Zudem wird der Seitenraum fiir den FuBverkehr freigehalten.

An Knotenpunkten und Gehwegvorstreckungen eignen sich Radabstellanlagen
um die Sichtbeziehungen zwischen querendem FuBverkehr und Fahrzeugfiih-
renden zu erhéhen und das Kfz-Parken im Knotenpunktbereich zu verhindern.
Beim Umbau von Knotenpunkten und Gehwegvorstreckungen im Untersu-
chungsgebiet wird generell die Einrichtung von Radabstellanlagen empfohlen.

Die Anforderungen an Stellplatze im StraBenraum sind gering, da diese meist
nur kurzzeitig oder von nicht regelmaBig wiederkehrenden Personen in An-
spruch genommen werden. Es eignen sich Anlehnbiigel ohne Uberdachung. In
Ausnahmefallen kénnen auch der StraBenraum und die Fahrbahn fir die Fahr-
rader von Anwohnenden genutzt werden, diese sollten jedoch von besonderer
Qualitat und Schutz sein.

Abbildung 121: Empfehlungen zu Radabstellanlagen im StraBenraum
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11 Wirkungs- und Verkehrsfolgenabschatzung

In diesem Kapitel wird eine Abschatzung der MaBBnahmenwirkungen vorgenom-
men. Diese Abschatzung erfolgt in der Vorausschau. Fir ein Monitoring wéh-
rend und nach Umsetzung einzelner MaBnahmen werden Empfehlungen gege-
ben. In der Wirkungsabschéatzung erfolgt eine Rickkopplung der vorgeschlage-
nen MaBnahmen mit den eingangs definierten Zielen (Kapitel 5.3):

Starkung des Umweltverbundes im Untersuchungsgebiet und der Nahmobi-
litat im Gebietsinneren (Kapitel 11.3),

Einrichtung von Alternativen zur privaten Kfz-Nutzung (11.4),

Strukturierung des Verkehrsnetzes und Sicherstellung des erforderlichen
Kfz-Verkehrs (11.4),

Organisation des ruhenden Kfz-Verkehrs (11.5),

Erhdhung der Verkehrssicherheit (11.6).

Es wird Uberprift, ob zur Erreichung jedes Ziels MaBnahmen vorliegen. Die
Wirkungsabschéatzung erfolgt ganzheitlich, das bedeutet, es wird von einer
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mdglichst vollstdndigen Umsetzung des Verkehrs- und Mobilitatskonzepts aus-
gegangen. Jede einzelne MaBnahme erzielt eine Wirkung, doch in Kombination
und mit zunehmenden Umsetzungsgrad verstarken sich die Effekte gegenseitig.

11.1  Modal Split

Die Umsetzung der MaBBnahmen des Verkehrs- und Mobilitdtskonzepts soll eine
Veranderung des Modal Split zugunsten des Umweltverbundes bewirken. Eine
Wirkungsabschéatzung je MaBnahme ist nicht méglich und erscheint auch nicht
zweckmaBig, da die MaBnahmen erst im Verbund eine effektive, nachweisbare
und nachhaltige Wirkung erzielen.

Tabelle 24 stellt den Modal Split nach Wegen fiir das Untersuchungsgebiet flr
den Bestand 2020 und den Zielwert 2035 gegeniiber (Herleitung siehe Kapitel
10.1.5)

Tabelle 24: Modal Split nach Wegen fir das Untersuchungsgebiet fir den Bestand
2020 und den Zielwert 2035

FuB Rad
2020 26,7 % 18,9 %
2035 29,2 % 221 %

11.2  Verkehrsprognose

Die Verkehrsprognose zeigt an, wie viele Wege und Fahrten die im Untersu-
chungsgebiet Wohnenden zukiinftig erzeugen. Es werden drei Falle dargestellt:

Bestand: Einwohnerzahl 2018 und Modal Split des Jahres 2018,
Prognose-Nullfall:  Einwohnerzahl 2018 und Modal Split des Jahres 2035,

Prognose-Planfall: Einwohnerzahl 2035 und Modal Split des Jahres 2035.

Im Bestand (2019) leben im Untersuchungsgebiet ca. 9.975 Personen. Fir die
Einwohnerzahl im Jahr 2035 wird das Wohnbaupotenzial entlang der Michelan-
gelostraBe und Greifswalder StraBe zum Bestand hinzugerechnet. Das Poten-
zial der Vorzugsvariante der stadtebaulichen Planung betragt 1.235 Wohnein-
heiten (slapa & die raumplaner gmbh, 2020). Mit der in Berlin tblichen An-
nahme von zwei Personen pro Wohneinheit fiihrt dies zu einem Bevoélkerungs-
zuwachs in Héhe von 2.470 Personen (siehe Tabelle 25). Bei Realisierung der

1 Angepasster Modal Split nach Wegen fiir das Untersuchungsgebiet auf Basis der

Modal Splits fiir Pankow 2018 sowie eigener Berechnungen.



stadtebaulichen Planung leben 2035 ca. 12.445 Personen im Untersuchungs-

gebiet.

Die in der Verkehrsprognose verwendeten Parameter entsprechen Standard-

werten, die in Abstimmung mit der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz bei Verkehrsuntersuchungen genutzt werden. Die drei Falle unter-

scheiden sich, wie oben beschrieben, hinsichtlich der Einwohnerzahl und des
Modal Split. Die Gbrigen Parameter sind fiir alle drei Falle identisch (Tabelle

26).

Tabelle 25: Parameter fir die Verkehrsprognose
Parameter Werte Quelle
Einwohner je 2 Aktualisierte Planungsannahmen fir Sozi-
Wohneinheit ale Infrastruktur (SenStadtWohn)
Anteil Personen am 94,5 % SrV 2018 fur Pankow
Wohnort
Wege pro Einwohner 3,5 SrV 2018 fur Pankow
Wege auB3erhalb des 20,0 % SrV 2018 fiir Pankow
Untersuchungsgebiets
Personen / Kfz 1,3 SrV 2018 fir Pankow
(Kfz-Besetzungsgrad)
Modal Split
MIV Bestand 30,9 % Eigene Ableitung, s. Kapitel 10.1.5
MIV Prognose 22,8 % Eigene Ableitung, s. Kapitel 10.1.5
Radverkehr Bestand 18,9 % Eigene Ableitung, s. Kapitel 10.1.5
Radverkehr Prognose 22,1 % Eigene Ableitung, s. Kapitel 10.1.5
FuBverkehr Bestand 26,7 % Eigene Ableitung, s. Kapitel 10.1.5
FuBverkehr Prognose 29,2 % Eigene Ableitung, s. Kapitel 10.1.5
OV Bestand 23,5% Eigene Ableitung, s. Kapitel 10.1.5
OV Prognose 25,9% Eigene Ableitung, s. Kapitel 10.1.5

Abbildung 122 zeigt die Ergebnisse der Verkehrsprognose flr die drei betrach-
teten Falle. Der Vergleich von Bestand und Prognose-Nullfall stellt die Auswir-

kung des Verkehrs- und Mobilitdtskonzepts auf die Verkehrsmittelwahl der

ca. 9.975 Bewohnenden im Bestand dar. Mit Realisierung der MaBnahmen des

Konzepts gibt es im Prognose-Nullfall ca. 500 Wege und Fahrten mehr (+ ca.

2 %) als im Bestand.'? Im Bestand werden ca. 26 % der Wege und Fahrten mit
Kfz zurlickgelegt. Im Prognose-Nullfall liegt der Kfz-Anteil bei 19 %. Es werden

etwa 1.640 Kfz-Fahrten weniger erzeugt, dafir ca. 2.140 Wege und Fahrten

12

Die Wege-Zunahme ist auf den Kfz-Besetzungsgrad von im Mittel 1,3 Personen pro
Kfz zuriickzufiihren. Fir die Kompensation von zum Beispiel 10 Kfz-Fahrten sind 13

Wege mit dem Umweltverbund erforderlich.
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Berlin « Hamburg - Kassel

Bezirksamt Pankow mehr im Umweltverbund. In der Bewertung ist zu beriicksichtigen, dass OV-
Verkehrs- und Fahrten im Zugang zur Haltestelle zumeist FuBwege und in Teilen Radwege
Mobilitédtskonzept sind.

Stadtumbaugebiet

Der Prognose-Planfall zeigt die Verkehrsmittelwahl mit Verkehrs- und Mobili-
tatskonzept und Neubebauung entlang der MichelangelostraBe und Greifswal-
Abschlussbericht der StraBe. Der Zuzug der 2.470 Personen fiihrt gegeniiber dem Bestand zu
27. Mai 2021 ca. 6.700 Wegen und Fahrten mehr (+ ca. 27 %). Trotz der Zunahme insgesamt
werden weniger Kfz-Fahrten erzeugt. Im Prognose-Planfall ergeben sich mit ca.
5.780 Kfz-Fahrten rund 490 Kfz-Fahrten weniger (- ca. 8 %) als im Bestand, der
ca. 6.270 Kfz-Fahrten erzeugt. Die Umsetzung des Konzepts kann den Kfz-
Neuverkehr der Neubebauung Uberkompensieren. Gleichzeitig sind die Infra-
struktur und Angebote fiir den FuB3- und Rad- sowie 6ffentlichen Verkehr auszu-
bauen. Hier sind im Prognose-Planfall ca. 7.190 Wege und Fahrten mehr (+ ca.
39 %) zu erwarten als im Bestand.

Greifswalder StraBe

Abbildung 122: Ergebnisse der Verkehrsprognose fir die Wohnnutzung

Bestand 6.270 4.990 7.050 > 24.510

Prognose-Nullfall 4.630 5.830 7.710 - S 25.010
Prognose-Planfall 5.780 7.280 9.620 - S 31.210
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11.3 Umweltverbund

Der Anteil des Umweltverbunds am Modal Split fir das Untersuchungsgebiet
steigt mit Umsetzung des Verkehrs- und Mobilitdtskonzepts von ca. 69 % auf
ca. 77 %. Die Zahl der von den Einwohnern erzeugten Wege zu Fuf3 und Fahr-
ten mit dem Rad und 6ffentlichen Verkehr steigen von ca. 18.240 im Bestand
auf ca. 20.380 im Prognose-Nullfall. Der Umweltverbund ist besonders fir die
Personengruppen bis zu einem Alter von 18 Jahre und Uber 55 Jahre relevant,
da eine Kfz-Nutzung zun&chst rechtlich nicht méglich und spater ggf. aus ge-
sundheitlichen Griinden nicht mehr mdéglich oder gewiinscht ist.

Im &ffentlichen Verkehr treten zukiinftig ca. 640 Fahrten pro Tag mehr auf, ein
Zuwachs von ca. 10 %. Die Erhéhung bezieht sich auf das klassische Angebot
170 mit Bussen und Bahnen. Das héhere Fahrgastaufkommen betrifft insbesondere



die Zugange zum leistungsfihigen, schienengebunden OV und somit den
S-Bahnhof Greifswalder StraBe und die StraBenbahnhaltestellen entlang der
Greifswalder StraBBe. Damit steigt deren Bedeutung als Umsteigepunkte und in
der weiteren Entwicklung als Mobilitatsstation.

Die Bewohnenden im Untersuchungsgebiet erzeugen in Zukunft ungeféhr 840
zusatzliche Fahrradfahrten pro Tag, eine Steigerung von etwa 17 %. Aufgrund
der zentralen Lage und vor dem Hintergrund eines stadtweit zunehmenden
Radverkehrs ist bei einer Verbesserung der Bedingungen auf den tGbergeordne-
ten Stral3en ein zusatzlicher Anstieg der Fahrten zu erwarten. Ein besonders
hoher Zuwachs wird fur die umliegenden StraBen, wie die Greifswalder StraB3e,
Storkower StraBe, MichelangelostraBBe, aber auch die Verbindung zwischen
Stedingerweg und Erich-Weinert-StraBe erwartet. Bei Tagesverkehrsstarken
auf einem hdéheren Niveau als heute sind durch die steigende Nutzung des Ra-
des auf dem Weg zur Arbeit, Schule und Ausbildung deutlicher ausgepréagte
Spitzenstunden zu erwarten. Bei gleichzeitiger Reduzierung des Kfz-Verkehrs
in den Quartieren kann der Radverkehr abschnittsweise zum dominierenden
Verkehr auf der Fahrbahn werden.

Auf den FuBverkehr entfallen schon im Bestand die meisten Wege im Untersu-
chungsgebiet. Er nimmt um ca. 660 Wege zu, ein Zuwachs in Héhe von

ca. 9 %. Werden die Fahrten mit dem 6ffentlichen Verkehr im Zugang zu den
Haltestellen hinzugerechnet ergeben sich téglich ca. 1.300 Wege mehr als
heute. Insgesamt finden so betrachtet spater knapp 60 % aller Wege zu Fuf3
statt. Der sichere und bequeme Zugang zu den Haltestellen und Einrichtungen
des taglichen Bedarfs und Nutzung ist von hoher Wichtigkeit.

Zur Starkung des Umweltverbundes im Untersuchungsgebiet werden u. a. fol-
gende MaBnahmen als geeignet bewertet:

Einrichtung neuer Bushaltestellen der Linie 156 in der Michelangelostralie,
Bau eines zweiten Zugangs zum S-Bahnhof Greifswalder Straf3e,

Ausbau der Radverkehrsanlagen an den HauptverkehrsstraBen und geeig-
neter Anbindungen an das Nebennetz sowie angrenzende Gebiete,

Flachendeckender Ausbau von Radabstellanlagen,

Ausbau der FuBverkehrsanlagen und Querungsstellen, prioritar auf dem
Weg zu Haltestellen des oéffentlichen Verkehrs,

Einrichtung von verkehrsberuhigten Bereichen,
Ausbau der Barrierefreiheit und Verbesserung der Verkehrssicherheit,
Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und

Aufbau von Mobilitatsstationen zur Férderung multimodaler Wegeketten.
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11.4 StraBennetz und Kfz-Verkehr

Der Anteil des Kfz-Verkehrs am Modal Split fiir das Untersuchungsgebiet sinkt
mit Umsetzung des Verkehrs- und Mobilitatskonzepts von ca. 31 % auf

ca. 23 %. Die Zahl der Kfz-Fahrten von den Anwohnenden im Untersuchungs-
gebiet sinkt von ca. 6.270 auf ca. 4.630.

Nach Umsetzung des Verkehrs- und Mobilitatskonzepts wird im Untersuchungs-
gebiet gegeniiber dem Bestand weniger Kfz-Verkehr erzeugt. Dies fihrt zu ei-
ner Verringerung des Kfz-Verkehrs in den NebennetzstraBen. Bei weniger Kfz-
Verkehr in den Gebieten sind geringere Wartezeiten in der Ausfahrt an den
Knotenpunkten zum Hauptverkehrsnetz zu erwarten. Die Leistungsféhigkeit der
Knotenpunkte entlang der HauptverkehrsstraBBen wird insgesamt im Wesentli-
chen durch den tbergeordneten Verkehr und nur zu einem kleineren Teil durch
den Gebietsverkehr beeinflusst.

Mit dem Umbau der Knotenpunkte werden Sichtbeziehungen zwischen den
Verkehrsteilnehmenden ermdglicht und verbessert. Der Ausbau der Hanns-Eis-
ler-StraBe, der durchgéngig die Begegnung zweier Kfz ermdglicht, wird wesent-
lich zu einem flissigen Verkehrsablauf des Kfz-Verkehrs beitragen.

Der geringere Kfz-Verkehr in den Quartieren verursacht in der Folge weniger
Emissionen, wie Larm'3 und CO2-AusstoB3, die in ihrer Folge gesundheitliche
Auswirkungen auf die Menschen haben kénnen. Folgende Faktoren haben ab-
gesehen von der Fahrzeugtechnik Einfluss auf die Emission:

Verkehrsmenge (+),
Lkw-Anteil (+ bis ++),
Geschwindigkeit (+ bis +++),
Verkehrsfluss (+ bis ++) und

StraBenoberflache (+ bis ++++).

Eine Pegelanderung des Schalldrucks von 3 dB(A) ist fir Menschen deutlich
wahrnehmbar. Generell gilt, je mehr Kfz-Verkehr es gibt und je schneller dieser
fahrt, desto lauter ist es. Eine Verdopplung bzw. Halbierung der Kfz-Verkehrs-
menge entspricht etwa der wahrnehmbaren Anderung in Héhe von 3 dB(A).
Eine Reduzierung der Geschwindigkeit von Tempo 50 auf Tempo 30 bewirkt in
der Regel eine Senkung um 2 bis 3 dB(A).

Der Riickgang der Kfz-Fahrten im Prognose-Nullfall bewirkt eine Reduktion an
CO2-Emissionen. Auch im Prognose-Planfall, der den Kfz-Verkehr der Neube-

13 Larm ist unerwiinschter Schall, der als stérend oder belastigend wahrgenommen
wird.



bauung beinhaltet, sind weniger CO2-Emissionen mdglich. Die durchschnittli-
chen Emissionen fir Pkw lagen laut dem Umweltbundesamt 2018 in Deutsch-
land bei ca. 147 g/Pkm. Verschiedene Studien und Szenarien prognostizieren
die zukiinftigen CO2-Emissionen fiir ein Pkw-Flottenmittel. Es wird erwartet,
dass technologische Verbesserungen und eine Anderung der Flottenzusam-
mensetzung infolge gesetzlicher Grenzwertvorgaben die mittleren Emissionen
senken. Fir die Wirkungsabschatzung des Kfz-Verkehrs im Untersuchungsge-
biet werden im Ergebnis einer Literaturrecherche durchschnittliche Emissionen
fir Pkw in H6he von 110 g/Pkm und 90 g/Pkm als zwei alternative Zielwerte fir
das Jahr 2035 angesetzt. Die mittlere Fahrtlange eines Pkw bleibt in dem Ver-
gleich unverandert, sie betragt fir den Bezirk Pankow 10,2 km (TU Dresden,
2020). Tabelle 26 zeigt im Ergebnis die CO2-Emissionen des Pkw-Verkehrs, der
im Untersuchungsgebiet induziert wird, fir den Bestand und die Prognosefalle.
Das mdgliche Einsparpotenzial betragt fir das Fahrtenaufkommen des Prog-
nose-Nullfalls im Jahr 2035 gegeniber dem Bestand ca. 45 % bis ca. 55 %. Fur
das Fahrtenaufkommen des Prognose-Planfalls im Jahr 2035 kénnen im Ver-
gleich zum Bestand ca. 31 % bis ca. 44 % weniger CO2-Emissionen des Pkw-
Verkehrs auftreten.

Tabelle 26: CO2-Emissionen des Pkw-Verkehrs der Anwohnenden im
Untersuchungsgebiet

Fahrten Fahrleistung pro CO2-Emissionen
pro Tag Tag (Pkm) pro Jahr (t)
Bestand 6.270 63.950 3.430 bei 147 g/Pkm
Prognose-Nullfall 4.630 47.230 1.900 bei 110 g/Pkm

1.550 bei 90 g/Pkm

Prognose-Planfall 5.780 58.960 2.370 bei 110 g/Pkm
1.940 bei 90 g/Pkm

Zur Strukturierung der Verkehrsnetze, Sicherstellung des erforderlichen Kfz-
Verkehrs und Reduzierung der verkehrsbedingten Emissionen werden u. a. fol-
gende MaBnahmen des Verkehrs- und Mobilitdtskonzepts als geeignet bewer-
tet:

Entwicklung von StraBBen- und Wegenetzen fiir den FuB3-, Rad- und Kfz-Ver-
kehr,

MaBnahmen zur Stérkung des Umweltverbundes und infolge dessen Sen-
kung des Kfz-Verkehrs,

Blndelung des gebietsfremden Kfz-Verkehrs auf die umliegenden Haupt-
verkehrsstraBen und

Senkung und Verstetigung der zuldssigen Fahrgeschwindigkeiten.
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115 Ruhender Kfz-Verkehr

Das geplante Angebot flir den ruhenden Verkehr orientiert sich am Bedarf. Fir
die Neubauvorhaben sollen die nétigen Kfz-Stellplatze auf den Baufeldern ge-
schaffen werden. Flr die Bestandsnutzungen stehen Anlagen im &ffentlichen
StraBenraum sowie auf Privatflachen zur Verfligung. Zur Organisation des be-
stehenden und zukiinftigen Stellplatzbedarfs werden u. a. folgende MafBnah-
men als geeignet bewertet:

MaBnahmen zur Starkung des Umweltverbundes, um zuklnftig eine hohe
Mobilitdt unabhangig eines eigenen Pkws zu ermdéglichen: Nutzen Anwoh-
nende weniger Pkw, so ist auch entsprechend weniger Flache fir den Pkw-
Verkehr im Quartier vorzusehen.

Behutsame und kontrollierte Umsetzung der MaBnahmen in Bezug auf die
Stellplatzsituation der Anwohnenden: Die schrittweise Umsetzung der MaB3-
nahmen und ein begleitendes Monitoring der Stellplatzsituation erméglicht
den auf einen eigenen Pkw angewiesenen Anwohnenden auch in den
nachsten Jahren dessen Nutzung.

Bau von Quartiersgaragen: Zuklnftige bzw. im Umsetzungsprozess entste-
hende Bedarfe werden durch Quartiersgaragen aufgefangen.

Mehrfachnutzung bestehender Sammelanlagen: Es stehen insgesamt mehr
Stellplatzflachen bzw. potentielle Kfz-Parkmdglichkeiten im Gebiet zur Ver-
figung, als genutzt werden. Die Effizienz von bislang eingeschrankt nutzba-
ren Sammelanlagen steigt, wenn diese fir weitere Nutzende gedffnet wer-
den (Kfz-Stellplatze des Einzelhandels, z. B im Muhlenberg-Center).

11.6 Verkehrssicherheit

Mit steigender Bevdlkerungszahl und Motorisierung nimmt in Berlin in den ver-
gangenen Jahren auch die Zahl der Verkehrsunfalle zu. Auch im Untersu-
chungsgebiet Greifswalder StraBe sind zukinftig mehr Anwohnende und somit
Fahrten und Wege zu erwarten (siehe Kapitel 11.2). Dennoch soll die Umset-
zung des Verkehrs- und Mobilitatskonzepts zur Entkopplung der Verkehrs- und
Unfallentwicklung und zum Erreichen des im Berliner Mobilitédtsgesetz formulier-
ten Ziels der ,Vision Zero* beitragen.

Die vier haufigsten Unfallursachen in Berlin im Jahr 2019 waren nach Angaben
der Polizei Berlin:

Fehler beim Abbiegen,
Nichtbeachten der Vorfahrt,

nicht angepasste Geschwindigkeit und



falsches Verhalten von zu FuBB Gehenden.

Die Statistik zeigt auBerdem erwartungsgemas, dass Gehende und Radfah-
rende besonders stark zu Schaden kommen. Bei einem Bremsvorgang eines
Kfz ist seine Geschwindigkeit eine entscheidende GroBe. Je héher die Ge-
schwindigkeit ist, desto l&nger ist der Anhalteweg als Summe aus Reaktions-
und Bremsweg. Bei trockener Fahrbahn ist der Anhalteweg bei 50 km/h (ca.
25 m) etwa doppelt so lang, wie bei 30 km/h (ca. 12,5 m). Bei geringeren Ge-
schwindigkeiten kann zudem das Umfeld besser wahrgenommen werden und
die Intensitat eines méglichen ZusammenstoBes reduziert werden.

Mit Blick auf diese Daten versprechen mehrere MaBnahmen des Verkehrs- und
Mobilitatskonzepts eine Erhéhung der Verkehrssicherheit. Dies sind u. a.:

Einrichtung von Verkehrsraumen mit Gleichberechtigung der Verkehrsteil-
nehmenden (verkehrsberuhigte Bereiche, gemeinsame Geh- und Rad-
wege),

Umbau von Knotenpunkten mit Gehwegvorstreckungen und ggf. Aufpflaste-
rungen zum Reduzieren der Abbiegegeschwindigkeiten, Erhéhen der Acht-
samkeit und Schaffen der Sichtbeziehungen und

Einrichtung von barrierefreien Querungshilfen fir den FuB- und Radverkehr.

11.7 Hinweise zum Monitoring

Die Wirkungsabschatzung blickt voraus und beschreibt berwiegend qualitativ,
welche MaBnahmenwirkungen erwartet werden kénnen. Um ein genaueres Bild
der Wirkungen und Veranderungen zu erhalten wird eine Wirkungsanalyse
empfohlen, die die Umsetzung des Mobilitdtkonzeptes begleitet. Diese Analyse
kann Ruckschlisse auf die Wirkung von MaBnahmen geben und wichtige Er-
kenntnisse liefern, um Nachzusteuern oder Anzupassen. Zudem kdénnen Erfah-
rungen fir die Implementierung von MaBnahmen an anderen Orten gewonnen
werden. Dies gilt umso mehr, da dieses Konzept im Blick auf Zielsetzung und
Umfang fUr den Bezirk aber auch dartber hinaus neuartig ist. Werden Wir-
kungsanalysen auf einzelne MaBnahmen bzw. einen Teil des gesamten Kon-
zeptes zugeschnitten, kdnnen Schlussfolgerungen differenzierter erfolgen.

Die ersten Analysen sollten bereits vor Umsetzung des Verkehrs- und Mobili-
tatskonzepts gemacht werden. So sind Vorher-Nachher-Vergleiche méglich, die
Veranderungen sichtbar machen. Weitere Analysen folgen wahrend des Umset-
zungsprozesses. Bei der Wahl der Analysezeitpunkte ist zu beachten, dass es
Zeit braucht, bis sich eine MaBnahmenimplementierung und -fertigstellung in ei-
ner Verhaltens- und Nutzungsénderung niederschlagt. Zur Uberpriifung der
MaBnahmen gibt es u. a. folgende Analysemethoden:

Befragungen von Haushalten und Menschen auf der StraBe,
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Beobachtungen und Verkehrszahlungen aller Verkehrsarten und

Messung von Fahrgeschwindigkeiten.

12 Umsetzungskonzept

12.1  Realisierungschancen und Risiken

Die Umsetzung des Mobilitatskonzepts ist eine umfangreiche Aufgabe. Tabelle
27 zeigt Chancen fir das Gelingen einer Mobilitatswende im Untersuchungsge-
biet Greifswalder StraBe auf. Es wird auch auf Realisierungsrisiken hingewie-
sen, damit ihnen rechtzeitig begegnet und vorgebeugt werden kann.

Tabelle 27:

Realisierungschancen und -risiken

Chancen

Risiken

Legitimation durch das bestehende Berli-
ner Mobilitatsgesetz.

Widerstand der Bevélkerung durch man-
gelnde Information und Einbindung.

Bestehende Rahmenplanwerke fordern
eine umwelt- und umfeldvertragliche Mo-
bilitdtsplanung.

Konflikte durch nicht ausgehandelte Fla-
chenkonkurrenzen fir Flachen im Plan-
gebiet.

Vorhandener Umsetzungswille in der
Verwaltung auf Landes- und Bezirks-
ebene.

Fehlende Zugriffsmdglichkeiten auf be-
nétigte Flachen.

Sich &nderndes Mobilitatsverhalten
(Nachfrage) der Menschen.

Verzdgerungen bei komplexen Pla-
nungsaufgaben, die vom realen Ver-
kehrsgeschehen lberholt werden.

Maglichkeit zur gemeinsamen und inte-
grierten Entwicklung von Stéadtebau, Nut-
zungen und Mobilitat.

12.2 Empfehlungen

Insgesamt sind die MaBnahmen fiir einen Zeitraum von mindestens 15 bis 20
Jahre konzipiert und sollen sukzessiv und mit begleitendem Monitoring umge-
setzt werden. Die Umsetzung selbst erfolgt je nach Dringlichkeit bzw. ge-
wiinschter Prioritat und den verfligbaren Finanzmitteln. Die erarbeiteten MaB3-
nahmen kénnen einem kurz- bis mittelfristigen sowie einem langfristigen Umset-
zungshorizont zugeordnet werden. In die Kategorie der kurz- bis mittelfristigen

MaBnahmen gehéren,

die Qualifizierung bedeutender FuB- und Radwegachsen und deren Umfeld

(Kapitel 8.1.1, 8.4.1 und 8.5.1),

das Ertlchtigen und Ergénzen der FuB3- und Radinfrastruktur mit dem Fo-
kus auf Querungsstellen, Zugangen zum OPNV und den Hauptachsen



(netztragende und -erganzende FulB3- und Radverkehrsrelationen) (Kapi-
tel 7.4),

das Umsetzen der Planungsideen fir das innergebietliche NebenstraBen-
netz (Kapitel 12.3) inklusive der verkehrsberuhigten Bereiche (Kapitel 12.3,
Absatz Verkehrsberuhigte Bereiche im Nebennetz),

das Schaffen erganzender Mobilitdtsangebote und Mobilitatsdienstleistun-
gen (Kapitel 9) sowie

die Einfihrung einer flachendeckenden Parkraumbewirtschaftung.

Diese MaBnahmen bilden die Grundlage, um das Quartier langfristig umfeld-
und umweltvertraglicher in Richtung einer weniger auf den Kfz-Verkehr setzen-
den Verkehrs- und Mobilitatskultur zu entwickeln. Ziel ist es, den Umweltver-
bund aus FuB3-, Rad und éffentlichem Verkehr mit geeigneten MaBnahmen
nachhaltig zu férdern und den privaten Autobesitz — und somit auch den damit
verbundenen Stellplatzbedarf — deutlich zu reduzieren.

Langfristig wird es darum gehen, die gesamte Netzkonzeption umzusetzen, fla-
chendeckend im Plangebiet Geh- und Radverkehrsanlagen in guter Qualitat
herzustellen, Knoten vom ruhenden Verkehr freizuhalten und Querungsanlagen
zu schaffen. Das Herstellen der 6stlichen Anbindung fir den Fuf3- und Radver-
kehr an den S-Bahnhof Greifswalder Straf3e ist aufgrund des Planungsvorlaufes
eine langfristige Aufgabe. Mit dem StraBenbau MichelangelostraBe und dem
schrittweisen Neubau entlang der MichelangelostraBBe muss eine Kompensation
des Stellplatzbedarfes in Abhangigkeit des jeweils vorherrschenden Stellplatz-
bedarfes erfolgen. Dies beinhaltet ein Monitoring der Entwicklung des Mobili-
tatsverhaltens, der Mobilitdtsbedarfe und der Stellplatzsituation. Aller Voraus-
sicht nach sind erganzende Quartiersgaragen im Quartier (Pieskower Weg /
Thomas-Mann-StraBBe und Hans-Eisler-StraBBe / Kniprodestral3e) erforderlich.

Die folgenden Empfehlungen sollen eine Orientierung fir die Planung der Um-
setzung sein. Sie benennen MaBnahmen, deren Umsetzung prioritér erfolgen
sollte und grundsétzliche Prinzipien fir den Realisierungsprozess.

Kurzfristige Umsetzung 6ffentlichkeitswirksamer MaBnahmen

Es wird empfohlen zeitnah mit der Umsetzung kleinerer MaBnahmen zu begin-
nen. Durch den Beteiligungsprozess zur stadtebaulichen Entwicklung ist ein Teil
der Anwohnerschaft gut tber die Absichten zur Mobilitédtsgestaltung informiert
und ggf. wurden Erwartungen geweckt. Um das Vertrauen in das Mobilitatskon-
zept zu starken und Umsetzungswillen zu demonstrieren sind kurzfristig sicht-
bare Veranderungen in Form realisierter MaBnahmen hilfreich. Sie geben den
Anwohnenden den Hinweis, dass ihre Belange berlicksichtigt werden.
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Etablierung der Netzkonzeption als Gestaltungsgrundiage

Die zustandigen Fachbereiche des Bezirks sollten sich in Abstimmung mit den
erforderlichen anderen Verwaltungen auf die gesamte Netzkonzeption fir das
Untersuchungsgebiet festlegen. Die entsprechenden Vorschlage hierzu enthalt
Kapitel 6. Die Festlegung sollte erfolgen, bevor umfangreiche MaBnahmen in
ausgewahlten StraBen und Knotenpunkten vertiefend geplant werden. Dies si-
chert langfristig die Planungssicherheit des gesamten Mobilitatskonzeptes und
somit dessen Wirksamkeit. Die Festlegungen umfassen u. a. die Entscheidung
zu StraBensperrungen, verkehrsberuhigten Bereichen sowie die regelhafte Ge-
staltung von NebennetzstraBen, Knotenpunkten und Querungsstellen.

Umsetzung grundlegender MaBnahmen zum FuB- und Radverkehr

Die Verkehrsinfrastruktur ist in vielen Teilen sanierungsbedrftig, besonders im
Falle des FuBverkehrs. Hier ist eine umfassende Ertlichtigung beginnend mit
den Ubergeordneten Wegeverbindungen inklusive der Knotenpunkte erforder-
lich (siehe Kapitel 8). Die Gehwege mussen intakt und barrierefrei gestaltet
sein. Ebenso sind gute Bedingungen fir den Radverkehr zu schaffen, bevor
weitere, neuartige MaBnahmen begonnen werden, die von einigen Personen
gaf. kritisch bedacht werden. Wird jedoch deutlich, dass die offensichtlichen
Mangel ,vor der Haustir beseitigt werden, so wird die Akzeptanz flr das Mobi-
litatskonzept im Ganzen gestérkt.

Erarbeitung von Machbarkeitsstudien flir ausgewahlte StraBen

Das Mobilitatskonzept hat wichtige Verkehrsachsen und -rdume identifiziert und
verschiedene darin zu realisierende MaBBnahmen beschrieben. Fir die Hanns-
Eisler-StraBe (Kapitel 8.3), den 6stlichen Zugang zum S-Bahnhof Greifswalder
StraBe (Kapitel 8.5.3) sowie die Uberlegungen zum OV-Netz (Kapitel 6.4) wer-
den aufbauend auf den Vorschlagen dieses Konzepts vertiefende Analysen
empfohlen.

Es sei darauf hingewiesen, dass eine vertiefende Planung fir die Hanns-Eisler-
StraBe im Kontext der weiteren stadtebaulichen Planung an der Michelangelos-
traBBe geboten ist. Dabei stehen der Umbau der MichelangelostraBe und die
entsprechende StraBenraumgestaltung, der Wohnungsneubau sowie der Um-
bau der Hanns-Eisler-Stra3e in einer Wechselbeziehung und konkurrieren um
die verfugbaren Flachen. Die weitere stadtebauliche Planung sowie entspre-
chende Fachplanungen missen diese Wechselbeziehung berlcksichtigen und
Flachenkonkurrenzen gemeinsam denken.



Initiieren von MaBnahmen mit groBem Planungsvorlauf und Ab-
stimmungsbedarf

Umfangreiche MaBnahmen sind gekennzeichnet durch eine lange Planungs-
phase, bevor die Umsetzung beginnen kann. Es sollte zeitnah mit der Planung
begonnen werden. Solche MaBnahmen erfordern zudem oftmals einen hohen
Abstimmungsbedarf. Dieser kann bezirksintern mit anderen Fachbereichen und
Amtern oder mit der Senatsverwaltung bestehen. Nicht fir alle Flachen liegt die
Entscheidungsbefugnis und Baulast beim Bezirk. Auch kénnen andere Akteure,
wie die Berliner Wasserbetriebe, in Planungen involviert sein.

Temporare Versuche zur Erkenntnisgewinnung fiir die Planung
dauerhafter Lésungen

Das Mobilitdtskonzept macht Vorschlage fiir die Umgestaltung von StraB3en. Es
kann ratsam sein, bauliche MaBnahmen vorab temporar zu erproben. Durch ei-
nen zeitlich begrenzten Versuch kénnen Erfahrungen gewonnen werden, die in
die weitere Planung einflieBen. Folgende temporére Versuche werden vorge-
schlagen:

Zeitlich begrenzte Sperrungen der StraBenabschnitte vor der Paul-Lincke-
Grundschule und der Kita Bewegungsreich. Fiir beide Abschnitte empfiehlt
das Konzept die Einrichtung von verkehrsberuhigten Bereichen (siehe Kapi-
tel 6.1 und ,Verkehrsberuhigte Bereiche im Nebennetz® unter Kapitel 12.3).
Die Schiler*innen und Kita-Kinder sollten dabei in die Erprobung einbezo-
gen werden. Auch die sich neu organisierenden Hol- und Bringverkehre
durch Eltern kénnen auf diese Weise beobachtet und Rickschliusse auf die
Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitdt im Schulumfeld evaluiert wer-
den. Die StraBensperrungen kdnnen auch Teil eines Kiezfestes mit Thema
Mobilitat sein (siehe Kapitel 9.7).

Entnahme des Teilstiicks der Thomas-Mann-StraBBe als Verkehrsversuch.
Die Abschnittssperrung in der Thomas-Mann-StraBBe im Bereich der zentra-
len FuB- und Radverkehrsachse kann kurzfristig und kostenglinstig durch
den Einbau von Pollern oder das Aufstellen von Pflanztrégen erfolgen. Dies
ermdglicht eine Vorab-Evaluation und liefert Erkenntnisse bezlglich der
Wirksamkeit mit Blick auf die Mittelpromenade und die Akzeptanz von Um-
wegen fir einzelne Bewohnende.

Die Temporare Einrichtung von FuBBgéngeriberwegen bietet ohne groBen
Planungsvorlauf eine gute Gelegenheit zur Erh6hung der Verkehrssicher-
heit. Die Erprobung hilft den Bedarf zu bewerten und die bestmdgliche Lage
fir die spatere bauliche Querungshilfe festzustellen.
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Integrierte Planung von Teilrdumen

Es wird empfohlen, die MaBnahmenvorschlage des Mobilitdtskonzeptes mit al-
len weiteren Planungen fir das Untersuchungsgebiet abzustimmen und zu ko-
ordinieren. Explizit seien hier die stddtebaulichen Planungen an der Michelan-
gelostraBe (Wohnbebauung und StraBenraumgestaltung) und der Umbau der
Hanns-Eisler-StraBe zu nennen. Dies ermdglicht einen effizienten Umgang mit
knappen Ressourcen an Finanzmitteln und Personal und verkurzt Planungs-
und Umsetzungsprozesse. Dabei sind umfassend alle verkehrlichen MaBBnah-
men eines Teilraumes, sowie Planungen fir Hochbauten oder weitere Infra-
struktur (Leitungen) zusammenzufihren.

Einbezug aller relevanten Akteure in die MaBnahmenumsetzung

Bei der Realisierung vieler MaBnahmen ist der Bezirk auf die Kooperation und
Bereitschaft zur Mitwirkung von weiteren Akteuren angewiesen. Sehr wichtige
Akteure sind die Wohnungsbaugesellschaften, allen voran die GEWOBAG VB
mbH und die WBG Zentrum mit den gréBten Eigentumsanteilen im Untersu-
chungsgebiet. Weitere Akteure sind beispielsweise private Gewerbetreibende
oder auch lokale soziale Einrichtungen.

Fortschreibung des Mobilitdtskonzeptes

In Anbetracht der unterschiedlich langen Umsetzungshorizonte der vorgeschla-
genen MaBnahmen, ihren (wechselseitigen) Wirkungen sowie den Rickkopp-
lungen mit anderen bestehenden Planungen im Untersuchungsgebiet, ist eine
Fortschreibung des Mobilitdtskonzeptes dringend zu empfehlen. Die Fortschrei-
bung erfordert dabei ein Monitoring der MaBnahmenumsetzung, um insbeson-
dere die Entwicklung des Mobilitdtsverhaltens, der Mobilitatsbedarfe und der
Stellplatzsituation festzustellen. Die so gewonnenen Erkenntnisse dienen dazu,
das Mobilitatskonzept zu evaluieren und bei Bedarf entsprechend anzupassen.

In den weiteren Kapiteln werden die vorangegangenen Umsetzungsempfehlun-
gen fur das NebenstraBennetz und den verkehrsberuhigten Bereichen sowie
den Knotenpunkten und Querungsstellen im und um das Untersuchungsgebiet
konkretisiert und auf besondere Zusammenhéange hingewiesen.

12.3 NebennetzstraBBen

Die folgenden Umsetzungsempfehlungen besitzen eine zeitliche Abhangigkeit,
da diese mit anderen MaBBnahmen und Bauvorhaben in Wechselwirkung ste-
hen. Die bauliche Umsetzung ist in Zusammenhang mit den folgenden gebiets-
internen MalBBnahmen zu sehen:



Umbau der MichelangelostraBBe sowie des stidlich angrenzenden Woh-
nungs- und Schulneubaus,

Buswendeanlage oberhalb des Sportplatzes,
Potentielle Quartiersgarage am Pieskower Weg (Lage der Zufahrten),

Umsetzung der geplanten Netzkonzeption inklusive des Umbaus von beste-
henden Knotenpunkten und der Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche.

Hanns-Eisler-StraBBe

Der Umbau der Hanns-Eisler-StraBBe in den Abschnitten 7 bis 9 ist mit dem
Wohnungs- und Schulneubau an der MichelangelostraBe abzustimmen. Diese
Bauvorhaben steigern die Bedeutung der Hanns-Eisler-StraB3e in ihrer Erschlie-
Bungsfunktion, weshalb der Umbau vor Fertigstellung der Neubauvorhaben als
zweckmaBig angesehen wird. Der Umsetzungshorizont ist aufgrund der geplan-
ten Umsetzung des Neubauvorhabens an der MichelangelostraBe ab dem Jahr
2030 als langfristig anzusehen.

Pieskower Weg

Die Vorzugslésung flr den sidlichen Abschnitt des Pieskower Weges oberhalb
der Storkower StraBBe kann als verkehrsorganisatorische MaBnahme (Schutz-
streifen im Einmindungsbereich der Storkower Stral3e) sofort umgesetzt wer-
den. Langfristige MalRnahmen wie die ,Pfértnerampel“ an der Storkower Stral3e
zur Vermeidung von Rickstauereignissen sind mit dem Bau der Quartiersga-
rage am Pieskower Weg abzustimmen.

EinsteinstraBe

Die vorgeschlagenen MaBnahmen in der in der EinsteinstraBe kénnen aufgrund
der relativ isolierten Lage im Gebiet weitestgehend unabhangig von anderen
gebietsinternen Bauvorhaben erfolgen. Eine zeithahe Umsetzung ist zu emp-
fehlen, wenn besonders fir den FuBverkehr gute Bedingungen geschaffen wer-
den sollen. Dies umfasst die Anlage eines zweiten, nérdlichen Gehweges sowie
die beiden 6stlich vorgesehenen Querungsstellen in Richtung des OV. Aufgrund
des mangelhaften Oberflachenzustands der EinsteinstraBe kann die Erneue-
rung der Fahrbahn eine giinstige Gelegenheit zur Umsetzung der MaBBnahmen
darstellen. Hierbei ist jedoch der Abstimmungsbedarf mit den Flacheneigentl-
mern zur Herstellung des zweiten Gehweges zu berilcksichtigen.
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Verkehrsberuhigte Bereiche im Nebennetz

Die angedachten verkehrsberuhigten Bereiche werden im Nachfolgenden naher
betrachtet und verkehrliche Besonderheiten beschrieben. Diese Bereiche stel-
len die netztragenden und -ergédnzenden FuB3- und Radverkehrsrelationen dar,
sowie Bereiche um soziale Einrichtungen mit besonders schutzbedurftigen Ver-
kehrsteilnehmenden wie Kita- und Schulkinder. Beispiele sind der StichstraBen-
abschnitt des Pieskower Weges mit der Paul-Lincke-Grundschule oder das 6st-
liche Ende der zentralen FuB3- und Radwegeachse inklusive der Kita Bewe-
gungsreich. Zuséatzlich wurde die Beschaffenheit der Bestandsgehwege und de-
ren Barrierefreiheit berlicksichtigt. Die verkehrsberuhigten Bereiche stehen zu-
dem in einer Wechselbeziehung mit den empfohlenen Knotenpunktumbauten in
Kapitel 12.4. Dort wo NebennetzstraBen in verkehrsberuhigte Bereiche Uberge-
hen, besitzen die entsprechenden Knotenpunkte eine besondere Funktion als
Eingangstor. Um diese Torfunktion hervorzuheben, sind die Knotenpunkte in
der Regel mit einer Aufpflasterung zu versehen. Dies fihrt zu geringeren Ge-
schwindigkeiten, deutet an, dass ein anders organisierter Verkehrsraum be-
ginnt, und erhdht die Achtsamkeit. Nach dieser grundlegenden Vorgehensweise
werden im Nachfolgenden die Umsetzungshorizonte und damit die Prioritéten
der einzelnen Bereiche hergeleitet. Das Ergebnis dieser Herleitung zeigt Abbil-
dung 123.

Abbildung 123: Umsetzungsempfehlungen der verkehrsberuhigten Bereiche
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Bereich 1: Hanns-Eisler-StraBe - "Kita-Schleife"

In Bereich 1 liegt ein StraBenabschnitt der Hanns-Eisler-StraB3e, der als Stich-
straBe mit Wendeschleife die Kita Bewegungsreich und die Gustave-Eiffel-



Oberschule erschliet. Hier treten besonders schutzbedurftige Verkehrsteilneh-
mende auf, die im Vorfeld der Kita mit dem Hol-, Bring- und Lieferverkehr fir
den Kita- und Schulbetrieb in Konflikt stehen. Die bauliche Umgestaltung stellt
hierflr gute Bedingungen fir einen sicheren FuBverkehr her und sorgt zusatz-
lich fir eine bislang nicht vorhandene Barrierefreiheit. Es entfielen ca. 18 Stell-
platze.

Bereich 2: Paul-Lincke-Schule

Der StraBenabschnitt des Pieskower Weges vor der Paul-Lincke-Schule bildet
den Bereich 2. Hier treten besonders schutzbedirftige Verkehrsteilnehmende
auf, die im Vorfeld der Schule mit dem Hol-, Bring- und Lieferverkehr fur den
Schulbetrieb in Konflikt stehen. Des Weiteren grenzt die Kita Sonnenblume mit
weiteren besonders schutzbediirftigen Verkehrsteilnehmenden an den ver-
kehrsberuhigten Bereich. Der Bereich 2 liegt weiterhin in einem Verkniipfungs-
bereich wichtiger Hauptrouten des FuBBverkehrs in alle Richtungen (u.a.
vom/zum OV, Miihlenberg-Center, Einsteinpark) und ist ein Bestandteil der von
Sidosten nach Westen verlaufenden wichtigen Route des Radverkehrs. Die
bauliche Umgestaltung stellt fir die vorangestellten Belange und Gegebenhei-
ten gute Bedingungen fir einen sicheren FuB3- und Radverkehr her. Zusatzlich
wird die im Rahmen der Blrgerwerkstatt bemangelte Barrierefreiheit abgebaut.
Es entfielen ca. 17 Stellplatze.

Eine Neuorganisation der Hol- und Bringverkehre ist wiinschenswert, da es sich
um eine StichstraBBe mit entsprechendem Wendebedarf im Vorbereich der
Schule handelt. Es kénnten zum Beispiel Stellplatze auf der bestehenden Sam-
melanlage im Pieskower Weg eingerichtet werden. Eine weitere Option bildet
die Kommunikation weiterer Flachen als méglich Haltezonen flr den Hol- und
Bringverkehr (z.B. Edeka-Parkplatz im Stidwesten, zukiinftige Bushaltestelle an
der Greifswalder Straf3e).

Bereich 3: Storkower StraBe (Schleife siidlich des Einsteinparks)

Die sehr gering befahrene StraBenschleife der Storkower StraBe slidlich des
Einsteinparks bildet den Bereich 3. Dieser liegt auf einer Hauptroute des FuB3-
und Radverkehrs durch den Einsteinpark vom/zum S-Bahnhof Greifswalder
StraBe. Die bauliche Umgestaltung wertet den StraBenraum um die innenlie-
gende Freiflache auf und stellt somit in Verlangerung des Einsteinparks ein at-
traktives Band hoher Aufenthaltsqualitat her. Langfristig schafft der Umbau gute
Bedingungen fir den FuBverkehr zum Erreichen des geplanten &stlichen Zu-
gangs zum S-Bahnhof Greifswalder StraBBe sowie der dort geplanten Kita an der
Storkower StraBe 56. Es entfielen ca. 26 bestehende Stellplatze.

Bereich 4: Pieskower Weg / Thomas-Mann-Stral3e

Der Bereich 4 umfasst im gegenlaufigen Uhrzeigersinn den Pieskower Weg ab
Hohe der bestehenden Sammelanlage Uber die Thomas-Mann-StralBe bis zur
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Hanns-Eisler-Stra3e. Im Bestand liegen hier nur einseitig Gehwege vor. Die
Hauptrouten des FuBverkehrs verlaufen jedoch Uberwiegend durch den von Be-
reich 4 umschlossenen Wohnblock, weshalb kein vordringlicher Umbaubedarf
besteht. Der Umsetzungshorizont wird somit als mittelfristig eingestuft. Es ent-
fielen ca. 120 bestehende Stellplatze. Es gilt abzuwagen, ob einzelne Teilberei-
che kurzfristig vorgezogen werden sollen, um vor allem Konflikte durch Kfz-Be-
gegnungsfalle zu reduzieren. Dies betrifft zum Beispiel die Kurve nérdlich des
StichstraBenabschnittes bis zum nérdlichen Abzweig der Thomas-Mann-Stral3e
in Richtung Mittelpromenade. Die Mindestlésung stellen einzurichtende Haltver-
bote im Kurvenbereich dar, die jedoch allein dem Kfz-Verkehr zu Gute kaAmen.
Auch der sldliche Abschnitt entlang der Kita Sonnenblume bis zum Einstein-
park bzw. dem aufgeweiteten Kurvenbereich bietet sich (in Kombination) als
vorgezogene MaBnahme an. Hier kénnte eine Umgestaltung auch vorab als
Verkehrsversuch erfolgen, um neben Angeboten wie zum Beispiel Fahrradab-
stellanlagen und Bikesharing den angestrebten, gemeinsamen Verkehrsraum
vorab erlebbar zu machen.

Bereich 5: Thomas-Mann-StraBBe - Westliche Stichstral3e

Der westliche als StichstraBe ausgebildete Abschnitt der Thomas-Mann-StraBe
stidlich der Hanns-Eisler-StraB3e bildet den Bereich 5. Der von Nord nach Sud
verlaufende Teil tragt eine Hauptroute des FuBverkehrs ins/vom Quartierszent-
rum und erschlie3t die Kita Miihlengeister. Es bestehen beidseitige Bestands-
gehwege und alternative Wegeverbindungen durch die angrenzende offene Be-
bauung. Hauptrouten des Radverkehrs bestehen nicht. Des Weiteren entféllt
nach der Netzkonzeption fir die NebenstraBen das sudliche Ende der Thomas-
Mann-StraBBe oberhalb der Mittelpromenade. Dies unterbindet Durchgangsfahr-
ten, die Verkehrsstarke reduziert sich. Ein verkehrsberuhigender Effekt ist also
bereits durch diese MaBnahme zu erwarten. Die auf der Hauptroute des Fuf3-
verkehrs vorgesehene Lichtsignalanlage an der Michelangelostra3e hebt je-
doch langfristig die Bedeutung der Hauptroute an. Aus diesem Grund ist die
Umsetzung von Bereich 5 als VorabmaBnahme empfehlenswert, um die Haupt-
route im FuBverkehrsnetz bereits vor Umbau der MichelangelostralBe attraktiver
zu gestalten. Aus den vorangegangenen Ausfiihrungen wird somit ein mittelfris-
tiger Umsetzungshorizont abgeleitet. Es entfielen ca. 40 bestehende Stellplatze.
Als kurzfristige MaBnahme verschaffen abschnittsweise eingerichtete, einge-
schrénkte Haltverbote zum einen Ausweichméglichkeiten im engen StraBen-
raum. Zum anderen kénnen die Haltverbotsbereiche zum Be- und Entladen von
Eink&ufen oder fiir Liefervorgange genutzt werden. Im Kurvenbereich der Stich-
straBBe sollten absolute Haltverbote eingerichtet werden, um die Sichtbeziehun-
gen, Querungsmaoglichkeiten und Kfz-Begegnungsfalle zu verbessern.



Bereich 6: Thomas-Mann-StraBe - Ostliche StichstraBe

Der 6stliche als StichstraBe ausgebildete Abschnitt der Thomas-Mann-StraBBe
stidlich der Hanns-Eisler-StrafBe bildet den Bereich 6. Hier liegen keine Haupt-
routen des FuB3- oder Radverkehrs vor. Die angrenzende offene Bebauung er-
mdglicht aus Richtung Norden das fuBBlaufige Erreichen bedeutsamer Einrich-
tungen wie die Jugendverkehrsschule, den Quartierspavillon und die Kita Am
Zauberberg auf alternativen Wegeverbindungen. Im siidlichen Bereich oberhalb
der Mittelpromenade bestehen beidseitige Gehwege. Demnach wird kein vor-
dringlicher Umbaubedarf bezlglich der FuBverkehrsflihrung gesehen. Haupt-
routen des Radverkehrs bestehen nicht. Ferner liegt eine Wechselbeziehung
mit dem Umbau der Hanns-Eisler-StraBe und deren Knotenpunkte vor. Dieser
Umbau ist wiederum an das Neubauvorhaben an der MichelangelostraB3e ge-
koppelt und besitzt somit einen langfristigen Umsetzungshorizont. Dies betrifft
also auch den Knotenpunkt mit Torfunktion fiir den Bereich 6. Aus den vorange-
gangenen Ausflihrungen wird somit ein langfristiger Umsetzungshorizont abge-
leitet. Es entfielen ca. 81 bestehende Stellplatze.

Kurzfristig soll jedoch eine vertraglichere Abwicklung der Bring- und Holver-
kehre der Kita Am Zauberberg erzielt werden. Die Kita Am Zauberberg liegt am
Ende einer StichstraBe unmittelbar an der Wendeschleife. Diese unglinstige
Lage konzentriert den Bring- und Holverkehr im Vorbereich der Kita. Dieses
Konfliktpotential wird zukUlinftig durch die Umsetzung des verkehrsberuhigten
Bereichs reduziert. Es kommt derzeit jedoch auch zu Konflikten aufgrund der
resultierenden Begegnungsfélle und den engen Platzverhéltnissen in der
Thomas-Mann-StraBe. Als kurzfristige MaBnahme verschaffen abschnittsweise
eingerichtete, eingeschrankte Haltverbote zum einen Ausweichmdglichkeiten im
engen StraBenraum. Zum anderen kénnen die Haltverbotsbereiche zum Be-
und Entladen von Eink&ufen oder fur Liefervorgdnge genutzt werden. Im Kur-
venbereich der StichstraBe sollten absolute Haltverbote eingerichtet werden,
um die Sichtbeziehungen, Querungsmdglichkeiten und Kfz-Begegnungsfélle zu
verbessern.

Bereich 7: Nordlicher Bereich - Siidlich der GiirtelstraBBe

Die 6stliche Stichstrae im nérdlichen Bereich des Untersuchungsgebietes bil-
det den Bereich 7. Dieser erstreckt sich von der Kniprodestral3e bis zu den be-
stehenden Stellplatzen der WG Merkur. Bislang ist der Bereich von der Mi-
chelangelostraBBe angebunden. Die Netzkonzeption sieht eine Verlegung dieser
Anbindung ans Ostende in die KniprodestraBe vor. Der so neu entstehende
Knotenpunkt an der KniprodestraBBe besitzt fiir den Bereich 7 aufgrund des an-
grenzenden Betriebsgelandes der BSR und den dadurch auftretenden Schwer-
verkehr eine besondere Torfunktion. Die Verlegung und damit der Knotenpunkt-
neubau ist an den Umbau der MichelangelostraBBe gekoppelt und besitzt somit
ebenfalls einen langfristigen Umsetzungshorizont. Daraus resultiert ein eben-
falls langfristiger Umsetzungshorizont fiir den Bereich 7. Es besteht zwar eine
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Ost-West-Hauptroute des FuBverkehrs, jedoch ohne direkt angrenzende Ein-
richtungen mit besonders schutzbedurftigen Verkehrsteilnehmenden wie Kita-
oder Schulkindern. Aus diesem Grund ist der mittel- bis langfristige Horizont be-
zuglich der FuBverkehrsfihrung vertraglich. Es entfielen ca. 61 bestehende
Stellplatze.

Bereich 8: Wohnbereich stdlich des Pieskower Weges

Den Bereich 8 bildet eine StichstraBe des NebenstraBennetzes und besitzt des-
halb eine niedrige Prioritat. Hier liegt nur eine geringe Verkehrsstarke vor, die
hauptsachlich aus Parkvorgangen der Anwohnenden resultiert. Die bestehen-
den 21 Stellplatze liegen auf Privatgrund und sind somit zu erhalten.

12.4 Knotenpunkte

Die Umsetzungsempfehlungen zu den Umbauten von Knotenpunkten und Que-
rungsstellen bzw. die Festlegung ihrer Prioritat leitet sich wie folgt ab. Knoten-
punkte und Querungen, die

auf wichtigen Relationen (netztragend und netzerganzend) des FuB3- und
Radverkehrs liegen, besonders auf Wegen zum OV und auBerhalb von ver-
kehrsberuhigten Bereichen,

im Umfeld von Quellen und Zielen besonders schutzbedurftiger Verkehrs-
teilnehmender (z.B. soziale und schulische Einrichtungen) oder wichtiger
Einkaufs- und Versorgungseinrichtungen liegen,

mobilitdtseingeschrankte Personen stark behindern sowie schlechte Sicht-
beziehungen durch parkende Kfz aufweisen und/oder

in den Beteiligungsverfahren von den Bewohnenden kritisiert wurden,

besitzen einen Vorrang gegenliber anderen Knotenpunkten und Querungsstel-
len. Aufpflasterungen sind in der Regel an Knotenpunkten, die als Eingangstor
eines verkehrsberuhigten Bereichs fungieren, vorzusehen. Auf stérker durch
den MIV befahrenen Strecken (z.B. von/zu einer Quartiersgarage) ist die
ZweckmaBigkeit im Einzelfall abzuwégen. Weiterhin beeinflusst die Umsetzung
anderer MaBBnahmen und Planungen im Untersuchungsgebiet eine sinnvolle
Umsetzungsreihenfolge bzw. die Realisierungshorizonte. Dies gilt fir Knoten-
punkte und Querungsstellen, wenn diese

eine Eingangssituation von verkehrsberuhigten Bereichen schaffen,
in zuklinftig zu erneuernden StraBenziigen liegen und/oder

auf StraBen liegen, deren zuklnftige ErschlieBungsfunktion steigt.
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Anhand der in Anhang 2 enthaltenen Auflistung der Knotenpunkte und Que-
rungsstellen im Untersuchungsgebiet, inklusive der jeweiligen vorangestellten
Einflussfaktoren, erfolgte die Abwagung zur Festlegung des empfohlenen bzw.
resultierenden Umsetzungshorizonts (Abbildung 124).

Abbildung 124: Priorisierung/Realisierungshorizonte der Knotenpunktumbauten
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R: Rad- und

Q: Querungsstelle

13 Zusammenfassung

Fir das Stadtumbaugebiet Greifswalder Strae wird ein Verkehrs- und Mobili-
tatskonzept erarbeitet. Das Untersuchungsgebiet liegt im Siiden des Bezirks
Pankow, Ortsteil Prenzlauer Berg, 6stlich des namensgebenden S-Bahnhofs.
Die Gebietsgrenzen bilden die S-Bahntrasse, Greifswalder StraBe, GlrtelstraBe
und KniprodestraBe. Die Hauptverkehrsstral3en MichelangelostraBBe und Stor-
kower StraBe queren das Gebiet und bilden drei Teilgebiete, wovon der Mih-
lenkiez zwischen den beiden StraBen das Zentrum bildet, in dem 70 % der
Menschen leben.

Das Verkehrs- und Mobilitatskonzept gliedert sich grob in die Teile: Analyse,
MaBnahmenkonzept, Wirkungsabschatzung und Umsetzungsempfehlungen.

Der Analyseteil umfasst eine Beschreibung des Untersuchungsgebiets (Kapi-
tel 2) und des Bestandes (Kapitel 3) sowie eine Bewertung und Identifizierung
von Defiziten (Kapitel 4). Die Bestandsanalyse betrachtet alle Verkehrsarten mit
Leihsystemen sowie Umfang und Zustand der verkehrlichen Infrastruktur. Zu-
dem werden Rickmeldungen aus der Blrgerschaft dokumentiert, die im Rah-
men der begleitenden Beteiligung erfolgten. Insgesamt wird die verkehrliche Er-
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schlieBung des Untersuchungsgebiets als sehr gut beurteilt. Auftretende Man-
gel betreffen vor allem den FuB3- und Radverkehr: mangelhafte Oberflachenbe-
schaffenheit von Wegen, fehlende oder nicht barrierefreie Querungsmadglichkei-
ten, schmale Radverkehrsanlagen und Fahrgassen. Darlber hinaus wird die
Flachendominanz des Kfz-Verkehrs kritisch bewertet, da der knappe Raum fir
andere Nutzungen erforderlich ist.

Das MaBnahmenkonzept zielt darauf ab den Umweltverbund zu starken. Im Un-
tersuchungsgebiet sollen alle Wege sicher und bequem zu Fu3 und mit dem
Fahrrad erledigt werden kénnen. Fiir langere Strecken soll von den Quartiers-
randern aus der &ffentliche Verkehr oder zukiinftig auch Carsharing genutzt
werden. Das Konzept beginnt mit der Darstellung von Rahmenplanwerken und
Zielen des Landes Berlin, die lokal umgesetzt werden missen (Kapitel 5). Dar-
aus werden Ziele und Handlungsfelder fir die Planung abgeleitet. Im Mittel-
punkt stehen die Starkung des Umweltverbundes und insbesondere der
Nahmobilitdt im Gebietsinneren bei gleichzeitiger Sicherstellung des erforderli-
chen Kfz-Verkehrs. Dazu soll ein neuer Umgang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr
gefunden werden und die Verkehrssicherheit fir alle erhéht werden. Fir den
Kfz-, Rad- und FuBverkehr werden jeweils eigene Verkehrsnetze entwickelt und
aufeinander abgestimmt (Kapitel 6). Dazu werden StraBentypen definiert und
das StraBen- und Wegenetze zum Zweck einer Lenkung und Bindelung des
Kfz-Verkehrs gegliedert. AnschlieBBend erfolgt eine systematische Betrachtung
der Knotenpunkte. Verschiedene Arten von Querungshilfen und Regellésungen
werden vorgestellt und konkrete Vorschlage flr die Knotenpunkte im Quartier
unterbreitet (Kapitel 7 und Anhang 2).

Kapitel 8 vertieft die Planungen fiir sechs Planungsradume innerhalb des Unter-
suchungsgebiets. Die Rdume umfassen zum Beispiel StraBen mit besonderem
Handlungserfordernis. Die Michelangelostra3e erfahrt im Zuge der geplanten
beidseitigen Neubebauung eine Neuplanung. Eine neue Buswendestelle und
Schule an der neuen StraBe gelegen werden in die Planung integriert. Fur die
wichtige ErschlieBungsstraBe Hanns-Eisler-StraBe werden StraBenquerschnitte
entwickelt, die durchgéngig den Begegnungsfall Pkw | Pkw ermégliche und die
Belange der Feuerwehr und einer méglichen offenen Entwasserung bericksich-
tigen. In zwei anderen Planungsraumen stehen zwei Fuf3- und Radverkehrsver-
bindungen im Mittelpunkt der Planung. Sie haben eine wichtige Bedeutung flr
die Nahmobilitat. Hier befinden sich u. a. Schulen, Kitas und Spielplatze. Fir
beide Kfz-freien Achsen wird eine gemeinsame Fihrung des FufB3- und Radver-
kehrs empfohlen.

Das MaBnahmenfeld Mobilitdtsangebote und -dienstleistungen stellt ein breites
Spektrum an MaBnahmen zur Starkung des Umweltverbundes und der Mobilitat
der Menschen vor Ort dar (Kapitel 9). Wurden zuvor vor allem Infrastrukturmaf3-
nahmen dargestellt, so finden sich hier zahlreiche begleitende MaBnahmen zur



Attraktivierung des FuB3-, Rad- und &ffentlichen Verkehrs. Ein Schwerpunkt bil-
den Empfehlungen zu Mobilitatsstationen, die im gesamten Untersuchungsge-
biet an elf Orten eingerichtet werden sollen.

Das MaBnahmenkonzept behandelt abschlieBend im MaBnahmenfeld Ruhen-
der Verkehr den Umgang mit parkenden Kfz und Fahrréadern (Kapitel 10). Far
den Kfz-Verkehr werden Stellplatzangebot und -nachfrage gegenibergestellt
und die Auswirkungen des Wegfalls von Kfz-Stellpldtzen bilanziert. Eine Reduk-
tion von Stellplétzen tritt infolge der Bebauung von Sammelanlagen an der Mi-
chelangelostraBBe und bei Umsetzung der Verkehrs- und Mobilitdtskonzeption
ein. Im Mittelpunkt der Stellplatzbetrachtung steht die Herleitung eines zukuinfti-
gen, zugunsten des Umweltverbundes verédnderten Modal Splits fir das Unter-
suchungsgebiet. Daraus wird ein Potenzial zur Reduktion der Kfz-Stellplatz-
nachfrage in Hofe von 26 % bis 2035 abgeleitet. Auch bei einem ricklaufigen
Kfz-Verkehrsanteil und bei sinkenden Kfz-Stellplatzzahlen ist zuklnftig ausrei-
chend Parkraum vorzuhalten. Fir diesen Zweck werden an zwei Orten im Un-
tersuchungsgebiet Quartiersgaragen empfohlen, die zusammen rund 1.000
Stellplatze fassen.

An die MaBnahmenkonzeption schlie3t eine Wirkungsabschéatzung an (Kapi-
tel 11). Es wird eine Verkehrsprognose durchgefihrt, um das zukinftige Ver-
kehrsautkommen mit und ohne Mobilitdtskonzept gegeniiberzustellen und zu
vergleichen. Des Weiteren werden die Wirkungen der MaBnahmen auf die ein-
zelnen Verkehrsarten und eingangs definierten Ziele qualitativ eingeschatzt und
Hinweise fir ein fortlaufendes Monitoring der Wirkungen gegeben.

Das Mobilitatskonzept schlieBt mit Empfehlungen zur Umsetzung (Kapitel 12).

Es werden MaBnahmen, deren Umsetzung prioritar erfolgen sollte, und grund-

satzliche Prinzipien fir den Realisierungsprozess dargestellt. Dazu gibt es Um-
setzungsempfehlungen fiir NebennetzstraBen und Knotenpunkte.
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Greifswalder StraBe

Abschlussbericht
27. Mai 2021

Priorisierung der Knotenpunktumbauten

Die Umsetzungsempfehlung zu den Umbauten von Knotenpunkten und Que-
rungsstellen bzw. die Festlegung ihrer Prioritat leitet sich wie folgt ab. Knoten-
punkte und Querungen, die

auf netztragenden und netzerganzenden Relationen des FuB3- und Radver-
kehrs liegen, besonders auf Wegen zum OV und auBerhalb von verkehrs-
beruhigten Bereichen,

im Umfeld von Quellen und Zielen besonders schutzbediirftiger Verkehrs-
teilnehmender (z.B. soziale und schulische Einrichtungen) oder wichtiger
Einkaufs- und Versorgungseinrichtungen liegen,

mobilitdtseingeschrankte Personen stark behindern sowie schlechte Sicht-
beziehungen durch parkende Kfz aufweisen und/oder

in den Beteiligungsverfahren von den Bewohnenden kritisiert wurden,

besitzen einen Vorrang gegenlber anderen Knotenpunkten und Querungsstel-
len. Aufpflasterungen sind in der Regel an Knotenpunkten, die als Eingangstor
eines verkehrsberuhigten Bereichs fungieren, vorzusehen. Auf stérker durch
den MIV befahrenen Strecken (z.B. zu einer Quartiersgarage) ist die Vertrag-
lichkeit im Einzelfall abzuwégen. Weiterhin beeinflusst die Umsetzung anderer
MafBnahmen und Planungen im Untersuchungsgebiet eine sinnvolle Umset-
zungsreihenfolge bzw. die Realisierungshorizonte. Dies gilt fir Knotenpunkte
und Querungsstellen, wenn diese

eine Eingangssituation von verkehrsberuhigten Bereichen schaffen,
in zuklnftig zu erneuernden StraBenzigen liegen und/oder

auf StraBen liegen, deren zuklnftige ErschlieBungsfunktion steigt.

Anhand der nachfolgenden Auflistung der Knotenpunkte und Querungsstellen
im Untersuchungsgebiet, inklusive der jeweiligen vorangestellten Einflussfakto-
ren, erfolgte die Abwéagung zur Festlegung des empfohlenen bzw. resultieren-
den Umsetzungshorizonts.
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mittelfristiger Umsetzungshorizont
Knotenpunkt-Typ ...

@ ohne Aufpflasterung des

langfristiger Umsetzungshorizont

inneren Knotenpunktbereiches .
. Abschlussbericht

Knotenpunkt-Typ ... Lichtsignalanlage (neu)

mit Aufpflasterung des 27. Mai 2021
inneren Knotenpunktbereiches Bestehende Querungsstellen auf
Querungshilfen priifen (Mittelinsel,
<— FuRgingeriiberweg, bauliche
Knotenpunkttypen Gehwegvorstreckungen) und
K: Kraftfahrzeugverkehr entsprechend nachristen
M: Anliegender Mischverkehrsbereich Z Querungsstelle mit Umlaufgitter
R: Anliegender Rad- und FulRverkehr
Q: Querungsstelle vbB: verkehrsberuhigter Bereich
Abbildung 1:  Priorisierung/Realisierungshorizonte der Knotenpunktumbauten
Einrichtung optional, da Stral‘&enbahgl-l
rforderlich und umliegendel | :
CiBnis el 1001 artamd B

Greifswalder Stralle

| Mittelinsel reduziert sehr weite!

i Knotenpunktsflache und beseitigt
i unklare Verkehrsfiihrung und

i reduziert Querungsbreiten

Verkehrs- und
Mobilitatskonzept
Priorisierung / Umsetzungs-

horizonte zu Knotenpunkten und
Querungsstellen

Lage mit den Quartiers+

garagenzufahrten abstimme e Hauptverkehrsstralte (Tempo 50)

— Nebennelzstraie (Tempo 30)
------- Privatstralie { Parkplatz

—— Verkehrsberuhigter Bereich
(Schrittgeschwindigkeit)

S Lichtsignalanlage (Bestand)

Bestehende Querungsstellen auf
Querungshilfen priifen {Mittelinsel,
Fullgangeriuberweg, bauliche
Gehwegvorstreckungen) und
entsprechend nachrlsten
Knotenpunkt-Typ ...

() ohne Aufpfiasterung des
inneren Knotenpunklbereiches
Knotenpunkt-Typ ...
mil Aulpllasterung des
inneren Knotenpunktbereiches

b
@ Lichtsignalanlage (Neu)
=

"1 : Aufpflasterung und Prioritst hangt
mafRgeblich von der Umselzung der
verkehrsberuhigten Bereiche ab

Priorisierung,

. kurzfristiger Umsetzungshorizont
mittelfristiger Umsetzungshorizant

langfristiger Umsetzungshorizont

12 : Prioritat hangt auch von der
Umseltzung der Quarliersgarage
in der KniprodestralRe ab

Knotenpunkttypen

K: Krafllfahrzeugverkehr
M: Anliegender Mischverkehrsbereich
R: Anliegender Rad- und Fullverkehr

Q: Querungsstelle

MaBstab chne
Kartengrundlage CpenSireethlan
Datenstand Navember 2020

Bt/ 1+ Hasrbonp» Kaseel
Markgrafensirafe 62/63 + D-10969 Berin
I

sl 3229525 30 + Fax 030.322 9525 55
Bedingl K-argus.de  wonl Kargus.de
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Auftraggeber Die Nummerierung der Knotenpunkte und Querungsstellen dient als Zuordnung
Bezirksamt Pankow und ist nicht als Reihenfolge zu verstehen.

Verkehrs- und - -
KP-Typ / Prioritat Lage Begriindung

Mobilitdtskonzept
Stadtumbaugebiet Lage auf Hauptroute des FuBverkehrs
vom/zum OV (S-Bahnhof Greifswalder

Greifswalder StraBe StraBe), Einsteinpark, Schulen und Kita

Querungsstelle zwi-

Abschlussbericht schen Freiflache Keine Barrierefreiheit gegeben (s. Be-
Storkower StraBe /  standsanalyse)
27. Mai 2021 Einsteinpark Stellt Verbindung zwischen Einsteinpark

und sidl. Freiflache her
Zeitnaher Umbau des Einsteinparks

Lage auf Hauptroute des FuBverkehrs
vom/zum OV (S-Bahnhof Greifswalder
StraBe), Einsteinpark, Schulen und Kita

Geringe Barrierefreiheit (s. Bestandsana-

lyse)

1 b Einmindung Stor- Zugeparkter Knotenpunktbereich,
kower StraBe / Ein- schlechte Sichtverhaltnisse
steinstraBe Torfunktion fiir verkehrsberuhigten Be-

reich 3

Zeitnaher Umbau des Einsteinparks

Geplanter Bau des 6stlichen Zugangs
zum S-Bahnhof Greifswalder StraBe so-
wie Kita-Neubau Storkower Stral3e 56

Wechselseitiger Gehweg zwingt hier Ge-
hende zum Queren

Anschluss an Zuwegung zum OV und

zum potentiellen Quartiersgaragenstand-
28. Querungsstelle Ein-  ort in der KniprodestraBe Gber Rampe
steinstraBe Ge- Geringe Barrierefreiheit
baude 15 9
Zugeparkter Querungsbereich, schlechte

Sichtverhaltnisse

Hinweis im Beteiligungsverfahren:
schlechte Querungsmdglichkeit

Lage in direkter Verlangerung einer
Route des FuBverkehrs vom/zum OV
(Bushaltestelle Stedingerweg) zum po-
tentiellen Quartiersgaragenstandort in

der KniprodestraBBe
2b ngrungsstelle Ein-  Geringe Barrierefreiheit
Eﬁr&s:rflge Ge- Stark zugeparkter Knotenpunktbereich,
@ schlechte Sichtverhéltnisse

Anschluss an Zuwegung zum OV (kein
barrierefreier Ausbau méglich)

Hinweis im Beteiligungsverfahren:
schlechte Querungsmdglichkeit




KP-Typ / Prioritéat

Lage

Begriindung

®

Einmlndung Ein-
steinstraBe / Hanns-
Eisler-StraBe

Lage auf zentraler FuB- und Radverkehr-
sachse (Muhlenkiez) vom/zum OV (Bus-
haltestelle Stedingerweg)

Vergleichsweise hoher DTV
Sehr geringe Barrierefreiheit

Zugeparkter Knotenpunktbereich,
schlechte Sichtverhaltnisse

Knotenpunkt Hanns-
Eisler-StraBe 86-88
(Mittelpromenade)

Lage auf zentraler FuB- und Radverkehr-
sachse (Muhlenkiez) vom/zum OV (Bus-
haltestelle Stedingerweg), Gebietszent-
rum, Schulen und Kita

Hohes Radverkehrsaufkommen
Geringe Barrierefreiheit

Zugeparkter Knotenpunktbereich,
schlechte Sichtverhéltnisse

Hinweis im Beteiligungsverfahren: Kon-
fliktpunkt Fu/Rad

Torfunktion fir verkehrsberuhigten Be-
reich 1

Knotenpunkt
Thomas-Mann-
StraBe 16

Lage auf zentraler FuB3- und Radverkehr-
sachse (Muhlenkiez) vom/zum OV (Bus-
haltestelle Stedingerweg), Gebietszent-
rum, Schulen und Kita

Hohes Radverkehrsaufkommen
Sehr geringe Barrierefreiheit

Stark zugeparkter Knotenpunktbereich,
schlechte Sichtverhaltnisse

Attraktive Knotenpunktgestaltung fur
Radverkehr beglinstigt neue Radver-
kehrsfihrung (vermindert das Gerade-
ausfahren aus der zentralen Achse her-
aus in den anschlieBenden westlichen
Gehwegbereich)

Bereich stidéstlich
der Schwimmbhalle:
Querungsstelle
Hanns-Eisler-StraBe
+ Knotenpunkt
Thomas-Mann-
StraBe / Hanns-Eis-
ler-StralBe

Querung Thomas-Mann-StraBe:

Lage auf zentraler FuB3- und Radverkehr-
sachse (Muhlenkiez)

bestehende markierte Gehwegvorstre-
ckung stark zugeparkt, sehr ungiinstige
Sichtverhéltnisse besonders fiir Radfah-
rende

Knotenpunkt Thomas-Mann-StraBe /
Hanns-Eisler-StraBe:

Torfunktion fir verkehrsberuhigten Be-
reich 4

Sehr geringe Barrierefreiheit

Hinweis im Beteiligungsverfahren:
schlechte Querungsmdglichkeiten

LKgoArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Bezirksamt Pankow
Verkehrs- und
Mobilitdtskonzept
Stadtumbaugebiet
Greifswalder StraBe

Abschlussbericht
27. Mai 2021
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KP-Typ / Prioritat Lage Begriindung
Lage auf Ost-West-Hauptroute des Rad-
verkehrs mit vergleichsweise hohem
Radverkehrsaufkommen
Knotenpunkt vergleichsweise hoher DTV

®

Thomas-Mann-
StraBe / Pieskower
Weg (vor Mihlen-
berg-Center)

sehr unglinstige Lage und Sichtbezie-
hungen der Querungsstelle auf nérdli-
cher StraBenseite

Lage im nicht verkehrsberuhigten Ne-
benstraBennetz auf potentieller Route
zur Quartiersgarage Pieskower Weg

Querungsstelle
Thomas-Mann-
StraBe (Héhe Pas-
sage Drogeriemarkt)

Sehr geringe Barrierefreiheit

Lage im nicht verkehrsberuhigten Ne-
benstraBennetz auf potentieller Route
zur Quartiersgarage Pieskower Weg

Lage auf Verbindungsroute von der
Sammelanlage am Pieskower Weg (po-
tentieller Quartiersgaragenstandort) zum
Muhlenberg-Center, Gebietszentrum,
Schulen und Kita

@

Knotenpunkt
Pieskower Weg /
Thomas-Mann-
StraBe (stdlich der
Sammelanlage)

Lage auf netztragender FuB3- und Rad-
verkehrsrelation zum S-Bahnhof Greifs-
walder StraBBe

Sehr geringe Barrierefreiheit

Zugeparkter Knotenpunktbereich,
schlechte Sichtverhaltnisse

=3

Knotenpunkt
Pieskower Weg 16
(Sammelanlage)

Torfunktion fUr verkehrsberuhigten Be-
reich 4 (Lage und Aufpflasterung mit dst-
licher Ein-/Ausfahrt der bestehenden
Stellplatzanlage / geplanten Quartiersga-
rage Pieskower Weg abstimmen)

Ertlchtigung des nérdlichen Seitenraums
zur Gehwegnutzung wiirde Querungsbe-
darf reduzieren (gleiches gilt flir den an-
grenzenden Garagenhof (Pieskower
Weg 16-22))

Knotenpunkt
Pieskower Weg 38

Ein-/Ausfahrt stdlicher Wohnblock bzw.
verkehrsberuhigten Bereich 8 mit gerin-
ger Anzahl an Stellplatzen, daher ge-
ringe Verkehrsstarke aus/in den Wohn-
block

Bestandsgehweg auf Seite der Zufahrt
vorhanden

Realisierung bei vorheriger Umsetzung
von verkehrsberuhigten Bereich 4 nicht
erforderlich




KP-Typ / Prioritat Lage Begriindung

Lage auf netztragender Fuf3- und Rad-
verkehrsrelation zum S-Bahnhof Greifs-
walder StraBBe sowie auf netzergénzen-
der Radverkehrsrelation aus Stidosten
Torfunktion fir verkehrsberuhigten Be-
reich 2 im Vorfeld der Paul-Lincke-
Grundschule und Kita Sonnenblume

Knotenpunkt

Pieskower Weg / bauliche Gehwegvorstreckung im Be-

Thomas-Mann- stand ist nicht fur alle Seiten vorhanden

StraBe

Knotenpunkttyp abhéngig von der Um-
setzung der verkehrsberuhigten Bereich
2 und 4:

verkehrsberuhigten Bereich 2 vor ver-
kehrsberuhigten Bereich 4 > Typ M

verkehrsberuhigten Bereich 4 vor ver-
kehrsberuhigten Bereich 2 > Typ K

Die nachfolgenden Empfehlungen fiir die Hanns-Eisler-Stra3e sind grundle-
gend mit dem Umbau des StraBenquerschnitts selbst abzustimmen. Sollte die
Umsetzung kurz- bis mittelfristig erfolgen, miissen die Empfehlungen fur die
Knotenpunkte und Querungsstellen entsprechend angepasst werden. Zudem
ist abzuwéagen, ob die Aufpflasterungen fir den gesamten Knotenpunktbereich
oder nur in den entsprechenden Knotenarmen der verkehrsberuhigten Berei-
che ausgefihrt werden sollen.

KP-Typ / Prioritat

Lage

Begriindung

13a

©@

Querungsstelle
Hanns-Eisler-StraBe
4 (ndrdlich der
Schwimmbhalle)

Lage auf FuBwegeverbindung fir durch
die offene Bebauung zum/vom OV und
Kurvenlage

Einrichtungen im Umfeld: Kita-Mihlen-
geister, Mihlenberg-Center, Schwimm-
halle, KUFE Atelier 98, direkt angrenzen-
der Freiraum zur Erholung/Aufenthalt
und Bolzplatz

bestehende abgesenkte Borde regelma-
Big durch parkende Pkw blockiert

bestehende markierte Gehwegvorstre-
ckung in 40 m Entfernung oberhalb des
KJFE Atelier 98

13b

Querungsstelle
Hanns-Eisler-StraBe
10

Lage auf Schulwegroute zur Schwimm-
halle - gemeinsamer Umbau mit Ein-
richtung eines Gehweges Uber die Sam-
melanlage nérdlich des Muhlenbergcen-
ters

Einrichtungen im Umfeld: Schwimmhalle,
Muhlenberg-Center, KIFE Atelier 98

LKgoArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Bezirksamt Pankow
Verkehrs- und
Mobilitdtskonzept
Stadtumbaugebiet
Greifswalder StraBe

Abschlussbericht
27. Mai 2021
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Querungsstelle
Hanns-Eisler-StraBe
16/18

Lage auf Zuwegung zur StraBenbahnhal-
testelle Greifswalder Stra3e / Ostsee-
straBBe und in Richtung der Einkaufs-
markte im Nachbarquartier

Kurvenlage im nicht verkehrsberuhigten
NebenstraBennetz

Mangelhafte Barrierefreiheit durch abge-
senkte Bordsteine als Behelfslésung, zu-
dem durch parkende Kfz blockiert

ndrdlicher Gehweg endet weiter stidlich
in Richtung Sammelanlage ohne Que-
rungsmaglichkeit bzw. geht in sehr
schlechten Zustand lber (keine Asphalt-
decke u. Barrierefreiheit)

Ostliche Zuwegung entfallt durch die
Neubebauung, weshalb die Bedeutung
der anliegenden Zuwegung steigen wird

Querungsstelle
Hanns-Eisler-StraBBe
24

guter barrierefreier Ausbauzustand

Knotenpunkt Hanns-
Eisler-StraBe 30/32

Lage auf netzerganzender FuBverkehrs-
relation und netztragender Radverkehrs-
relation in Richtung Mihlenkiezzent-
rum/Nordostraum

Zuklnftige Lichtsignalanlage an der Mi-
chelangelostraBe hebt die Bedeutung
der Nord-Siid-Routen an

Torfunktion fir verkehrsberuhigten Be-
reich 5

Knotenpunkt Hanns-
Eisler-StraBe 40/42

Torfunktion fir verkehrsberuhigten Be-
reich 6

Knotenpunkt Hanns-
Eisler-StraBe 50/52

Lage auf zuklinftigen Schulweg des
Schulneubaus an der Michelangelos-
traBe

Lage auf netzergénzender FuB- und
Radverkehrsrelation

Knotenpunkt Hanns-
Eisler-StraBe 54/56

Lage auf zuklinftigen Schulweg des
Schulneubaus an der Michelangelos-
traBe

Lage auf netzerganzender FuB- und
Radverkehrsrelation




KP-Typ / Prioritéat

Lage

Begriindung

19b

O

Querungsstelle
Hanns-Eisler-StraBe
62

Lage auf zuklinftigen Schulweg des
Schulneubaus an der Michelangelos-
traBe

Optionale Querungsstelle mit Aufpflaste-
rung zur streckenwirksamen Geschwin-
digkeitsreduzierung im Vorfeld des
Schulneubaus

20

{

Knotenpunkt Hanns-
Eisler-StraBe 68/70

Lage auf zuklinftigen Schulweg des
Schulneubaus an der Michelangelos-
traBe

Torfunktion flr kfz-freien Abschnitt zur
Buswendestelle

Lage auf netzergédnzender Radverkehrs-
relation

SN

Knotenpunkt
KniprodestraBBe /
verkehrsberuhigten
Bereich 7

(Ostende der zentra-
len FuB- und Rad-
verkehrsachse)

Umsetzung gekoppelt an die Verlegung
der Zufahrt MichelangelostraBe in die
KniprodestraBe (langfristiger Umset-
zungshorizont) — Prifung einer Ausfiih-
rung als VorabmaBnahme erforderlich,
Abstimmen mit verkehrsberuhigten Be-
reich 7

Torfunktion fir verkehrsberuhigten Be-
reich 7

Aufpflasterung mit den Belangen des an-
liegenden BSR-Betriebshofes und des-
sen Erweiterung abstimmen

W]

Knotenpunkt Gurtel-
straBBe / Pucci-
nistral3e

Umliegende Einrichtungen: Freie Waldorf
Schule, Werkstatt fir Menschen mit Be-
hinderung ,nbw*, Kita Raupe Nimmersatt

Fahrbahnteiler in schlechtem Zustand
und nicht begehbar

sehr geringe Barrierefreiheit

keine Querungsmaglichkeit in Girtel-

straBe Hohe Hausnr. 28/29 zum Errei-
chen des in nérdliche Richtung begin-
nenden Gehweges

Eingangstor in von Wohnnutzung domi-
nierter StichstraBe

N

Querungsstelle Gir-
telstraBe 12

Lage auf netzergénzender FuB- und
Radverkehrsrelation

Direkt angrenzende Einrichtungen: Seni-
orenstiftung Prenzlauer Berg

geringe Barrierefreiheit (s. Bestandsana-
lyse)

LKgoArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Bezirksamt Pankow
Verkehrs- und
Mobilitdtskonzept
Stadtumbaugebiet
Greifswalder StraBe

Abschlussbericht
27. Mai 2021



LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Auftraggeber
Bezirksamt Pankow
Verkehrs- und
Mobilitdtskonzept
Stadtumbaugebiet
Greifswalder StraBe

Abschlussbericht
27. Mai 2021

10

KP-Typ / Prioritat

Lage

Begriindung

29

0

Knotenpunkt Gurtel-
straBe /
GounodstraBe

Direkt angrenzende Einrichtungen: Seni-
orenstiftung Prenzlauer Berg

weitrdumiger Knotenpunktinnenbereich
|1asst keine direkte Querung ohne hohe
Querungsbreiten zu, fiihrt zu unklarer
Verkehrsfihrung - Einrichtung einer
Mittelinsel prifen

geringe Barrierefreiheit (s. Bestandsana-
lyse)

26

®

Knotenpunkt Gartel-
straBe / Meyerbeer-
straBe

Direkt angrenzende Einrichtungen: Seni-
orenstiftung Prenzlauer Berg

bauliche Gehwegvorstreckungen im Be-
stand vorhanden, jedoch nicht auf allen
Seiten

geringe Barrierefreiheit (s. Bestandsana-
lyse)

2/

Knotenpunkt Gurtel-
straBBe / BizetstralBe

geringe Barrierefreiheit (s. Bestandsana-
lyse)

0

Querungsstelle Gar-
telstraBe 3

Lage auf netzerganzender Radverkehrs-
relation

FuBwegroute zum Arztehaus Greifswal-
der StraBe 122

geringe Barrierefreiheit (s. Bestandsana-
lyse)

Die nachfolgenden Knotenpunkte und Querungsstellen liegen im umliegenden
HauptstraBennetz. Hinweise zu empfohlenen Ausbauzustanden liefert Kapitel
Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden..

KP-Typ / Prioritat

Lage

Ausbauzustand / Empfehlung

29

Storkower StraBBe /
Pieskower Weg

markierte Gehwegvorstreckung (Sid-
seite) und befestigte Enden der Fahr-
bahnteilerdurchfahrt (westlich mit Poller)
vorhanden

Empfehlung: Gehwegvorstreckung beid-
seitig baulich herstellen

schmaler befestigter Ubergang auf Fahr-
bahnteiler (mit Poller) vorhanden

31

(Hohe o&stlicher Zu-
gang des S-Bhf.
Greifswalder Straf3e)

30 Storkower StraBe 23  Empfehlung: Qualifizierung in Abhéngig-
keit der Netzkonzeption des OV, sowie
des neuen Zugangs zum S-Bahnhof
Greifswalder Straf3e

Storkower StraBe 33  beidseitig markierte Gehwegvorstre-

ckung auf Ostseite der Fahrbahnteiler-
durchfahrt und befestigte Enden der
Fahrbahnteilerdurchfahrt (ohne Poller)
vorhanden




KP-Typ / Prioritéat

Lage

Ausbauzustand / Empfehlung

32

Storkower StraBBe
51/53 (stdlich des
Einsteinpark)

breiterer befestigter Ubergang auf Fahr-
bahnteiler (mit Poller) vorhanden

§E

Storkower StraBBe 56
(stdlich des Ein-
steinpark)

beidseitig markierte Gehwegvorstre-
ckung auf Ostseite der Fahrbahnteiler-
durchfahrt und befestigte Enden der
Fahrbahnteilerdurchfahrt (westlich mit
Poller) vorhanden

Lage auf netzergédnzender Radverkehrs-
relation

Geplanter Kita-Neubau an der Storkower
StraBe 56 hebt die Bedeutung der Que-
rungsstelle zuklnftig an

Empfehlung: Einrichtung einer LSA

34

Storkower StraB3e 73

beidseitig markierte Gehwegvorstre-
ckung auf Ostseite der Fahrbahnteiler-
durchfahrt und befestigte Enden der
Fahrbahnteilerdurchfahrt (ohne Poller)
vorhanden

Empfehlung: Gehwegvorstreckung beid-
seitig baulich herstellen

36

KniprodestraBe zwi-
schen Einstein-
straBe 15/17

Bestehender befestigter Ubergang auf
Fahrbahnteiler (ohne Poller), sonst keine
Querungshilfen vorhanden

nachste gesicherte, barrierearme Que-
rungsstelle ca. 295 m in nérdlicher Rich-
tung entfernt

Empfehlung: Gehwegvorstreckung beid-
seitig baulich herstellen, nicht vorhan-
dene Barrierefreiheit des Fahrbahnteilers
ausschildern

Querung bedeutsam zum Erreichen des
potentiellen Quartiersgaragenstandorts
an der KniprodestraBe

Hiy

KP KniprodestraBBe /
Hanns-Eisler-StraBe
/ Stedingerweg

Bestehende Lichtsignalanlage mit einer
Furt in Ost-West-Richtung auf nérdlicher
Seite (Bushaltestelle Stedinger Weg)

Lage auf netztragender FuB3- und Rad-
verkehrsrelation

Empfehlung: Priifung einer Vollsignalisie-
rung

AT

Querungsstelle
Greifswalder Stral3e
/ zentrale Achse
Nordostraum (Stra-
Benbahn in Mittel-
lage)

Priifen einer neuen Querungsstelle mit
Umlaufgitter zum Queren der StraBen-
bahngleise in Mittellage

Nachstgelegenen Querungshilfen in ca.
115 m Entfernung vorhanden (Lichtsig-
nalanlage)

Weitere zu prifende
Querungsstellen

Storkower StraBBe
15, 45, 65, 85

Bestand: schmaler befestigter Ubergang
auf Fahrbahnteiler (mit Poller)
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