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Einleitung

Ausgangslage und Zielstellung

Im sudlichen Teil des Sanierungsgebietes Sudliche Friedrichstadt in Berlin
sind stadtebauliche Umgestaltungen innerhalb eines bestehenden Rah-
menplanes vorgesehen, deren Notwendigkeit sich aufgrund von
funktionalen und gestalterischen Mangeln ergeben.

Hierbei sind fur das Untersuchungsgebiet konkrete Sanierungsziele vorge-
sehen. Diese sollen vor allem die Aufenthaltsqualitdt und Lebensqualitat
fur die Bewohner und Besucher des Bezirkes starken, vor allem in Bezug
auf eine vertraglichere Abwicklung der Kfz-Verkehrsmengen. Ein weiteres
Sanierungsziel ist die Umgestaltung der Halleschen-Tor-Brucke.

Ziel der verkehrlichen Untersuchung ist die Schaffung gutachterlicher
Grundlagen und Rahmenbedingungen, welche die Umsetzung der Sanie-
rungsziele ermdglichen. Hierzu zahlen insbesondere die Ermittlung der
verkehrlich notwendigen und sinnvollen Bedarfe fur die einzelnen Ver-
kehrsarten sowie die Darstellung von MaBnahmen und deren
Wechselwirkungen zur Verbesserung der verkehrlichen Situation.

Zu Projektbeginn wurde eine Arbeitsgruppe von Vertreter aus Fachverwal-
tungen und Fachplanern gebildet, welche die Ergebnisse der
Untersuchungen (Analysen, Prognosen, MaBnahmen, Planvarianten etc.)
diskutiert und weiterbearbeitet hat. Die (im Folgenden verkarzt als ,Ar-
beitsgruppe“ bezeichnete) Gruppe (Nennung in alphabetischer
Reihenfolge) bestand aus Vertretern des Bezirksamtes (verschiedener
Fachbereiche), der BVG, der Senatsverwaltung (Fachbereiche Stadtent-
wicklung und Wohnen; Umwelt, Verehr und Klimaschutz sowie
Verkehrslenkung), dem fur das Sanierungsgebiet zustandigen Sanie-
rungsbeauftragten (Stadtkontor), der VCDB sowie (fur den Schwerpunkt
Mehringdamm / BllcherstraBe) der Gruppe Planwerk. Ziel war es, kon-
sensfahige MaBnahmen zu entwickeln, welche im Detailgrad im weiteren
Planungsverlauf prazisiert werden mussen, dem Grunde nach aber zwi-
schen den Behdrden und Planern abgestimmt sind.
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Parallel zur Arbeitsgruppe wurde der Sanierungsbeirat in die Uberlegun-
gen mit einbezogen. Die Anmerkungen zu den MaBnahmen wurden
aufgenommen und - sofern moglich — in die weitere Bearbeitung Uber-
nommen.

Methodische Vorgehensweise

Die verkehrliche Untersuchung dient als eine Voraussetzung far die Um-
setzung der Sanierungsziele und zeigt dabei insbesondere die
verkehrlichen Rahmenbedingungen fur weitere Entwicklungen auf. Dazu
werden zun&chst in einer umfassenden Analyse die derzeitigen Verkehrs-
verhéltnisse untersucht. Diese umfasst alle Verkehrsarten, d. h. den FuB-
und Radverkehr, den offentlichen Verkehr sowie den Kfz-Verkehr.

Nach der Analyse erfolgt die Bertcksichtigung von absehbaren und be-
reits geplanten zukunftigen Entwicklungen. Der Prognosehorizont fur diese
Betrachtungen ist das Jahr 2030. Die Verkehrsmengen der Prognose wer-
den mit Hilfe von Daten aus der gesamtstadtischen Verkehrsprognose der
Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz abgeglichen. Sie
stellen eine wichtige AusgangsgroBe fur die Bewertung der verkehrlichen
Wirkungen dar.

Folgende konkrete Bestandteile bilden dabei die Schwerpunkte der Unter-
suchung:

Moglichkeiten der Umgestaltung der Halleschen-Tor-Brucke
Maoglichkeiten der Umgestaltung der BlucherstraBBe, inkl. des Kno-
tenpunktes Mehringdamm/BlUcherstral3e

»  Uberpriifung der grundsétzlichen Eignung von StraBenqguerschnitten
fur StraBenbahnen

»  Attraktivierung / Weiterentwicklung der angrenzenden UferstraB3en
Allgemeine Verbesserung der FuB- und Radwegenetze

Aus der Analyse, den Bedingungen zum Prognosezeitpunkt und den ge-
nannten konkreten Untersuchungsinhalten werden MaBnahmen zur
Verbesserung bzw. zur Beseitigung von Defiziten der verkehrlichen Bedin-
gungen  entwickelt.  Diese  MaBnahmen werden in  einem
Umsetzungskonzept zusammengefasst. Das Umsetzungskonzept be-
nennt die Abhangigkeiten der MaBnahmen untereinander, stellt ihre
moglichen Wechselwirkungen untereinander dar und bringt sie in eine
zeitliche Reihenfolge. Des Weiteren werden die MaBnahmen mit ersten
groben Kostenschatzungen dargestellt.
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Einleitung

1.3 Das Untersuchungsgebiet

1.3.1 Lage des Gebietes

Sanierungsgebiet Stidliche Friedrichstadt

Rahmenplan

und F

M 1:2.500 (DIN A1) Stand: 25.07.2017
Legende
Gebidudenutzung
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Abbildung 1.1: Rahmenplan Sanierungsgebiet Sudliche Friedrichstadt mit
Untersuchungsgebiet’

In der Abbildung 1.1 ist die Lage des Untersuchungsgebiets (stdlich des
Berliner Zentrums, im westlichen Teil des Stadtteils Friedrichshain-
Kreuzberg) dargestellt. Das Untersuchungsgebiet (rot umrandet) ist Teil
des Sanierungsgebiets ,Sudliche Friedrichstadt” und wird im Wesentlichen
von den Knotenpunkten der Nord-Sudachsen WilhelmstraBe / Mehring-
damm und LindenstraBe / Zossener StraBe zwischen StresemannstraBe
und BlUcherstraBBe eingegrenzt.

! Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg von Berlin: Rahmenplan Sudliche Fried-
richstadt, Stand: 25.07.2017

12 VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH
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Der Landwehrkanal teilt das Gebiet in ein nérdliches und sudliches Gebiet.
Die StraBen Hallesches Ufer und Gitschiner StraBe sowie Tempelhofer-Ufer
und Waterloo-Ufer bilden eine wichtige Ost-West-Verbindung an diesem
Kanal. Eine weitere wichtige Verkehrsachse stellt die BlucherstraBe dar, die
im sudlichen Teilbereich in Ost-West-Richtung verlautft.

Im Zentrum des Gebietes liegt die Hallesche-Tor-Bricke, die den im Nor-
den liegenden Mehringplatz mit dem sudlich angrenzenden Blucherplatz
sowie darUber hinaus die Sudliche Friedrichstadt mit den sudlichen
Kreuzberger Quartieren verbindet.

Nutzungen im Gebiet

Im Untersuchungsgebiet finden sich gemischte Nutzungen. Trotz der ur-
banen Lage sind neben Gemeinbedarfs-, Wohn-, Buro- und
Verkaufsflachen gréBere Grunflachen vorzufinden (Gitschiner Freiflachen,
Freiflachen 6stlich des BlUcherplatzes, Friedhofe).

Der Mehringplatz nérdlich des Landwehrkanals stellt das sudliche Ende
der FriedrichstraBe dar und ist charakterisiert durch die Wohnanlagen in
Kreisform und die sie umgebenden Gewerbeflachen. Sudlich des Land-
wehrkanals wird die westliche Flache zwischen BlUcherplatz und
Mehringdamm durch Blockrandbebauung mit Gewerbenutzung dominiert.
Gegenuberliegend dem Mehringplatz ist die Amerika-Gedenk-Bibliothek
sudlich des Bllcherplatzes platziert, welche perspektivisch zur Zentral-
und Landesbibliothek (ZLB, vgl. Kapitel 3.2) ausgebaut wird.

Sudlich der BlucherstraBe befinden sich, eingegrenzt zwischen Mehring-
damm, Zossener StraBe und Baruther StraBe, die Friedhodfe vor dem
Halleschen Tor.

Ostlich und westlich der Nord-Stid-Achsen wird das Untersuchungsgebiet
von dichten urbanen Nutzungen eingerahmt. Westlich des Mehringdamms
finden sich verschiedene Verwaltungen (Bezirksamt, Finanzamt).

Die Hallesche-Tor-Brucke, als historische Verbindung zwischen Mehring-
platz und BlUcherplatz, stellt einen wichtigen Umsteigepunkt zur U1/U3
(der Zugang zum Bahnhof befindet sich direkt auf der Brlcke) und U6
(Bahnhof unter dem Mehringplatz) sowie mehreren Buslinien dar. Einige
Bushaltestellen befinden sich direkt auf der Brucke.
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Verkehrliche Analyse

Im Rahmen der verkehrlichen Analyse wurde die bestehende Situation des
verkehrlichen Angebots und der ErschlieBung fur die einzelnen Verkehrsar-
ten sowie der Verkehrsnachfrage betrachtet. Neben einer Vor-Ort-Analyse
wurden maBgebliche Unterlagen und Informationen, z. B. verfugbare Ver-
kehrszahlungen fur das Untersuchungsgebiet ausgewertet. Die
nachfolgenden Unterkapitel umfassen die wesentlichen Erkenntnisse und
Aussagen dieser Betrachtungen.

Kfz-Verkehr

Verkehrsorganisation

Abbildung 2.1 verdeutlicht die Einteilung des StraBennetzes nach dem
Stadtentwicklungsplan Verkehr (Beschlussfassung vom 29.03.2011; im
Folgenden verkurzt als StEP Verkehr bezeichnet) im Bereich des Untersu-
chungsgebietes.

Das Untersuchungsgebiet wird von mehreren HauptverkehrsstraBen um-
geben und teilweise zerschnitten. Die Achse WilhelmstraBe /
Mehringdamm und die Zossener StraBe (ndrdlich BllcherstraBe) in Nord-
Sud-Richtung sowie die UferstraBen und die BllcherstraBe in Ost-West-
Richtung sind als Ubergeordnete StraBenverbindungen (Kategorie Il) nach
StEP Verkehr ausgewiesen. Sie erfullen damit heute und zukunftig wichtige
verkehrliche Aufgaben fur den Kfz-Verkehr und sind mit entsprechenden
Anzahlen von Fahrstreifen in den Querschnitten und Knotenpunktzufahrten
ausgestattet, um eine angemessene Kapazitadt und ausreichende Leis-
tungsfahigkeit zur Verfigung zu stellen.

Eine Besonderheit stellt die VerkehrsfUhrung der UferstraBBen dar, die als
EinbahnstraBen ausgebildet sind. Die noérdlichen UferstraBen fihren den
Kfz-Verkehr in Richtung Westen und die sudlichen UferstraBen in Richtung
Osten. Daraus ergeben sich an den Brucken Mehringdamm und Zossener
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Verkehrliche Analyse

StraBe Knotenpunkte, die in ihren Geometrien weit auseinandergezogen
sind (sudliche und nérdliche Teilknoten).

Die LindenstraBe ist als ortliche StraBenverbindung der Kategorie Il nach
StEP Verkehr gekennzeichnet und stellt damit eine ortliche StraBenverbin-
dung dar. Die Zossener StraBe sudlich der BlucherstraBe ist als
ErganzungsstraBe (Kategorie 1IV) ausgewiesen. Somit sind samtliche das
Untersuchungsgebiet umgebende und durchschneidende StraBen als
verkehrlich relevant eingestuft.

IS s

Legende i f f. ' l =

———  Stufe 0 (kontinentale Stralenverbindung) | Ermes
e Stufe | (groBraumige Straflenberbindung) —u ‘] “# i ! * :
———  Stufle |l (bergeordnete StraBenverbindung) My '

—  Stufe |l| (6rtliche StraBenberbindung)

Stufe IV Erganzungsstraien (weitere StraBen
von besonderer Bedeutung)
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Abbildung 2.1: Einteilung des StraBennetzes nach StEP Verkehr?

Die Knotenpunkte zwischen den nach StEP Verkehr klassifizierten StraBen-
zUgen sind samtlich als Lichtsignalanlagen betrieben. Die dazwischen
liegenden Einmundungen und Zufahrten sind vorfahrtgeregelt.

2 Quelle | Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, Ubergeordne-
tes StraBennetz (Abrufdatum: 17.01.2020, eigene Darstellung)
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Verkehrliche Untersuchung Berlin ,Hallesches Tor"

Im gesamten Untersuchungsgebiet gilt Tempo 50 als erlaubte Hochstge-
schwindigkeit. Die im Westen angrenzende ObentrautstraBe ist Teil einer
Tempo-30-Zone.

Das Parken am StraBenrand ist auf nahezu allen StraBen im Untersu-
chungsgebiet erlaubt bzw. wird auf dem rechten Fahrstreifen
(BlucherstraBe) praktiziert und geduldet.

Kfz-Belastungen

Von der Verkehrslenkung Berlin (VLB) wurden die aktuell verfugbaren Ver-
kehrserhebungen der Knotenpunkte zur VerfUgung gestellt. In der
folgenden Grafik sind die Erhebungsstellen fur den Kfz-Verkehr dargestellt.
Zur besseren Ubersicht enthalt die Grafik die von der VLB verwendete
Knotenpunktbezeichnung sowie die von der VCDB verwendete interne
Nummerierung.
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Abbildung 2.2: Ubersicht Erhebungen fiir den Kiz-Verkehr?

In weiteren Ausfuhrungen wird auf die von der VCDB verwendete Bezeich-
nung verwiesen.

Die Erhebungsdaten liegen im Erhebungszeitraum von 7.00 — 19.00 Uhr
und wurden in den Jahren 2014 bis 2018 erhoben. Die Umrechnung auf
werktagliche Verkehrsmengen” ergibt das folgende Belastungsbild:

3

OpenStreetMap
4 Entsprechend dem Leitfaden ,Hinweise und Faktoren zur Umrechnung von Verkehrs-
mengen” der Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (Méarz 2017)

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH
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Zahldaten
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Abbildung 2.3: Zusammenfassung Kfz-Belastungen® aus Zahlwerten®

Den Mehringdamm, sudlich der Mehringbrucke, befahren demnach Uber
40.000 Kfz/24h. Die UferstraBen sind — je Fahrtrichtung — mit etwa 19.000
bis 23.000 Kfz/24h belastet. Die parallel dazu verlaufende BllUcherstraB3e
tragt eine Verkehrsbelastung von etwa 18.000 Kfz/24h. Ab der Bllcher-
straBe betragt die Verkehrsbelastung der Achse Zossener StraBe /
LindenstraBBe knapp unter 30.000 Kfz/24h.

Die ObentrautstraBe und die Stresemannstrae werden jeweils von knapp
7.000 Kfz/24h befahren.

® Die mit * gekennzeichneten Querschnitte wurden in Absprache mit den projektbeteiligten
Fachplanern auf die benannten Werte korrigiert. Die aktuellsten Zahldaten weisen Werte
auf, die mit den Summen der Anschlussknoten nicht kompatibel sind. Daflr gab es keine
sinnvollen Erklarungen, so dass es im Sinne einer konsistenten Betrachtung zu der An-
passung kam.

OpenStreetMap
Auf Grundlage der Erhebungsdaten der VLB ermittelt, eigene Darstellung
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‘Gitschiner

Abbildung 2.4: Ausschnitt Verkehrsstarkenkarte 20147

Abbildung 2.4 zeigt zum Vergleich der aktuellen Zahlen einen Ausschnitt
der Verkehrsmengenkarte fUr das Untersuchungsgebiet (Verkehrsmengen
2014). Zwischen Mehringbricke und BlUcherstraBe zeigen die aktuellen
Erhebungen einen um etwa 5.000 Kfz/24h hoéheren Querschnittswert als
auf der Verkehrsstarkenkarte, alle anderen Werte sind sehr &hnlich zuei-
nander. Dies kann als Indiz gesehen werden, dass es in den letzten
Jahren keine groBeren Einflisse auf das Untersuchungsgebiet gegeben
hat, welche spurbare Auswirkungen auf die Kfz-Belastungen gehabt ha-
ben.

Generell zeigt sich die Tendenz, dass die Verkehrsmengen auf der Achse
WilhelmstraBe / Mehringdamm von Norden nach Suden zunehmen und

! Verkehrslenkung Berlin (VLB): StraBenverkehrserhebungen VLB C, Verkehrs-
starkenkarte DTW werktags 2014

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 19
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auf der Achse Zossener StraBe / LindenstraBe, in der Gegenrichtung, also
von Suden nach Norden ebenfalls zunehmen. Erklarbar ist dies mit einem
starken Ubereckverkehr von Stiden nach Norden Uber die BliicherstraBe
bzw. die UferstraBen. Die Abbildung 2.5 zeigt die Abbiegeverkehre in Rich-
tung Norden und Suden. Diese verteilen sich fast gleichmaBig auf die
Alternativstrecken UferstraBBen und BllcherstraBe.

Verkehrsstrome durch das Untersuchungsgebiet Verkehrsstrome durch das Untersuchungsgebiet
3.900 ' Belastungswerte gerundet in Kfz/24h (DTVw) - 3.900 ' Belastungswerte gerundet in Kfz/24h (DTVw)

Abbildung 2.5: Ubereckverkehre Nord-Stid (Angaben in Kfz/24h)8

Aus den vorhandenen Erhebungsdaten wurden die fur die Leistungsfahig-
keitsbetrachtungen maBgebenden Belastungen in den Spitzenstunden
entnommen (Abbildung 2.6). Nur auf dem nérdlichen Teilknoten der Zos-
sener Brucke war die Spitzenstunde am Nachmittag (Spitzenstunde spéat)
nicht héher als die Spitzenstunde am Vormittag (Spitzenstunde frih).

OpenStreetMap
Auf Grundlage der Erhebungsdaten der VLB ermittelt, eigene Darstellung
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Spitzenstundenfaktoren

Verkehrliche Analyse

9,0%

8,0%

7,0%

6,0%

5,0% .

! u Sph frih
4,0% .
B Sph spat

3,0%

2,0%

1,0%

0,0%

KP 13 KP 4 KP5 KP 6 KP 8 KP 10 KP 11
Knoten Erhebungs- [ DTVw Sph frith Sph spat
datum Kfz/24h Zeit Kfz/h Faktor Zeit Kfz/h Faktor

KP 13 |Wilhelmstralle / Stresemannstralle 01.10.2014 | 22.438 |08:00 - 09:00| 1.549 6,8% [16:00-17:00] 1.605 7.2%
KP 4 |Mehringbriicke (Nord) / Hallesches Ufer 28.09.2017 [ 44.265 |08:00-10:00] 2.897 6,5% |16:00-17:00[ 3.088 7,0%
KP 5 |Mehringbriicke (Siid) / Tempelhofer Ufer 28.09.2017 | 59.712 |08:00-10:00] 3.511 59% |16:00-17:00[ 4.277 7,2%
KP 6 |Mehringdamm / BlucherstralBe 12.10.2017 | 54.042 [07:00-08:00] 3.325 6,2% |16:00-17:00[ 4.101 7,6%
KP 8 |BllicherstraRe / Zossener Strae 09.09.2014 | 41.495 |08:00-09:00, 2.785 6,7% |15:00-16:00| 3.264 7,9%
KP 10 |Zossener Briicke (Std) / Waterlooufer 28.05.2018 | 46.854 |08:00-09:00| 2.882 6,2% |16:00-17:00| 3.513 7.5%
KP 11 |Zossener Briicke Nord / Gitschiner StraRe 28.05.2018 | 46.431 |08:00-09:00| 3.257 7.0% [16:00-17:00[ 3.172 6,8%

Abbildung 2.6: Spitzenstundenbelastungen der Knotenpunkte®

Dabei ist zu beachten, dass die StraBen(-zuge) aufgrund ihrer Lage im
Netz und ihrer Verkehrsbedeutung trotz teilweise deutlich ausgepragter
Spitzenstunden (zum Beispiel am Knotenpunkt Zossener StraBe / Bltucher-
straBe) Uber den gesamten Erhebungszeitraum eine hohe Grundbelastung
aufweisen. Am Knotenpunkt Mehringdamm / Tempelhofer Ufer ist diese
Charakteristik am starksten ausgepragt. Die nachmittagliche Spitzenstun-
de ist deutlich abgeflacht und in der Gesamtanzahl der Fahrzeuge ,nur®
um etwa den Faktor 1,5 hoher als in den verkehrsarmen Zeiten.

©

Auf Grundlage der Erhebungsdaten der VLB ermittelt, eigene Darstellung

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH



Verkehrliche Untersuchung Berlin ,Hallesches Tor"

Verkehrliche Analyse

Kfz/h

Kfz/h

Kfz-Stundenbelastungen KP 8 - Zossener StraRe /
Bliicherstral3e

4.500
4.000
3.500
3.000
2.500
2.000
1.500
1.000
500
0
O L O O O L QL O O O L M
& & & & & ¢ & & & & & &
Q &' &’ S} > % >’ o 3 3 A @
N Q N N N N N N N % %
Kfz-Stundenbelastungen KP 5 - Mehringdamm / Tempelhofer
Ufer
4.500
4.000
3.500
3.000
2.500
2.000
1.500
1.000
500
0
O O N M O O O O M O O O
B R R R R I R R
& & & & & ¢ & ¢ & & & &
A %’ o S} > % > 3 o’ G ; &
Q Q Q N N N N N Y N N N

Abbildung 2.7: Ganglinien Knotenpunkte Zossener StraBe / BllcherstraBe und
Mehringdamm / Tempelhofer Ufer°

In der Tabelle 2.1 sind die Schwerverkehrsanteile der erhobenen Knoten-
punkte dargestellt. Sie liegen zwischen 3,7 % und 6,1 % der Tages-
belastung.

22

Auf Grundlage der Erhebungsdaten der VLB ermittelt, eigene Darstellung
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2.1.3
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— DTVw
a2 [~zoan

WilhelmstraBe /

KP 13 22.400 1.110 50 %
StresemannstraBBe

KP 4 Mehringbricke (Nord) / 44,300 1640 37%
Hallesches Ufer

KP 5 Mehringbriicke (Sud) / 59 700 5590 3.8 %
Tempelhofer Ufer

qop | ERIERE 54.000 1.850 3,4 %
BlUcherstraBe

g | Elerssieks 41.500 1.490 3.6 %
Zossener StraBe

KP 10 Zossener Bricke (Sud) / 46.900 2850 6.1 %
Waterloo Ufer

KP 11 Zossener Briicke Nord / 46,400 5980 49 %

Gitschiner StraBe

Tabelle 2.1: Schwerverkehrsanteile der erhobenen Knotenpunkte'

Die — absolut wie relativ — hochste Belastung mit Schwerverkehren findet
sich am Knotenpunkt Zossener Bricke / Waterloo-Ufer (KP 10). Beein-
flusst wird die Anzahl des Schwerverkehrs wesentlich durch den
Busbetrieb der BVG, der sich auBer an KP 6 (Mehringdamm / BlUcherstra-
Be) an allen Knotenpunkten wiederfindet (Uber 500 Fahrten pro Tag, Uber
die Knotenpunkte KP 10 und KP 11 teilweise doppelt, vgl. Kapitel 2.3).

Bewertung des Verkehrsablaufs fiir Kfz

Auf der Grundlage der vorhandenen Signalprogramme und den Spitzen-
stunden (Frih- und Spatspitze) aus den Erhebungen wurden die
betrachteten Knotenpunkte mittels des Verfahrens nach HBS 2015 auf ihre
Leistungsfahigkeit hin Uberpruft. Diese wird anhand der berechneten War-
tezeit fur die Verkehrsteilnehmer bewertet. Die ermittelte Wartezeit wird
einer Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) zugeordnet, wobei A die
bestmogliche Bewertung ist. Die Qualitatsstufen E und F weisen auf sehr
lange Wartezeiten und (teilweise) Uberlastungen der Verkehrsanlage hin.
Detaillierte Ausfuhrungen sind dem Anhang 9.1 zu entnehmen.

Bedingt durch die hohen Verkehrsmengen werden fur die Fahrzeuge im
Untersuchungsgebiet auf einzelnen Stromen erhéhte Wartezeiten berech-

" Auf Grundlage der Erhebungsdaten der VLB ermittelt, eigene Darstellung,
Kfz/24h gerundet auf 100-er Werte, SV/24h gerundet auf 10-er Werte
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net. FUr den Kfz-Verkehr ergibt sich insgesamt ein differenziertes Bild, so-
wohl bei Betrachtung der Knotenpunkte untereinander als auch in der
Bewertung der einzelnen Knotenpunkte in der Frih- und Spétspitze. In der
Abbildung 2.8 sind die berechneten Qualitatsstufen dargestellt.

Der Knotenpunkt auf der Zossener StraBBe wird nachmittags besser bewer-
tet als vormittags. An allen anderen Knotenpunkten ist die
Vormittagsspitze nicht schlechter als die Spatspitze. Hierin kann ein Ein-
fluss von Lastrichtungen abgelesen werden. Dieser ist ebenfalls an der
nordlichen Signalisierung der Halleschen-Tor-Brucke erkennbar (ebenfalls
Vormittagsspitze schlechter, insgesamt aber auf einem sehr leistungsfahi-
gen Niveau fur Kfz).

Der Knotenpunkt Stresemannstrae / WilhelmstraBe weist den gesamten
Tag Uber eine mindestens befriedigende Verkehrsqualitat auf (Qualitats-
stufe C, siehe Anhang 9.1.1). Er ist der Knotenpunkt mit der geringsten
Kfz-Belastung.
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Qualititsstufen (QSV)

Kfz-Verkehr M ﬁ
QSV frih QSV spat .

3 Mehrihgp!

Abbildung 2.8: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsberechnungen Kfz, Analyse'?

An der Halleschen-Tor-Brucke sind keine querenden oder kreuzenden Kfz-
Stréme in der Signalisierung enthalten. Sie dienen dem Queren von FuB-
gangern sowie der Ein- und Ausfahrt von Bussen. Damit kann in der
Bewertung der Verkehrsqualitdt mindestens die Qualitatsstufe B erreicht
werden (gute Qualitat).

An den deutlich héher belasteten Knotenpunkten der BlucherstraBe und
Zossener StraBe werden schlechtere Verkehrsqualitaten ausgewiesen.

Dies liegt auch an den beschriebenen Ubereckverkehren von Nord-Ost
nach Sud-West und in Gegenrichtung (vgl. Abbildung 2.5). Dadurch sind
besonders die kritischen Stréme der Linksabbieger belastet. Somit werden
lediglich die Qualitatsstufen E und F erreicht. Besonders augenfallig ist der
Knotenpunkt Zossener StraBe / BlUcherstraBe, an dem ca. 400 Linksab-

OpenStreetMap
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bieger, welche von der BllcherstraBe in Richtung Norden verkehren mit
der Qualitatsstufe F bewertet werden.

Die berechnete Wartezeit sowie die errechnete Staulange des Linksabbie-
gers konnten bei den Vor-Ort-Aufenthalten nicht in vollem Umfang
bestatigt werden. Ursachlich hierfUr kénnten u. a. Schwankungen bzw.
Abweichungen zwischen den fur die Berechnung verwendeten Zahldaten
und den konkreten Belastungswerten am Beobachtungstag sein sowie
Bewertungsgrenzen des HBS. Da im Verfahren des HBS standardisierte
Parameter verwendet werden und von einem regelkonformen Verhalten
der Verkehrsteilnehmer ausgegangen wird, sind Abweichungen gegen-
Uber vorzufindenden und berechneten Verkehrszustanden maoglich.
Denkbar sind beispielsweise in Bezug auf die Leistungsfahigkeit positiv
wirkende (aber sicherheitskritsche) Verhaltensweisen durch das Ausnutzen
auch sehr kleiner Zeitlicken beim Abbiegen oder einem Fahren trotz Rot-
licht.

Insgesamt ist festzuhalten, dass alle Knotenpunkte in ihren derzeitigen
Ausbauzustanden teilweise nur sehr wenig oder keine Kapazitatsreserven
aufweisen (siehe Anhang 9.1).

Unfallauswertung

Das Polizeiprasidium Berlin hat eine Auflistung aller Unfalle der Jahre 2016
bis 2018 im Untersuchungsgebiet zur Verfugung gestellt. Diese Auflistung
enthalt die wichtigsten Unfallmerkmale.

Den Unfalldaten ist zu entnehmen, dass es in diesen drei Jahren zu 1.516
Unféallen im Untersuchungsgebiet kam. Hiervon sind 1.236 den Knoten-
punkten zuzuordnen. Dies entspricht einem Anteil von ca. 82 % aller
Unfalle.

In der Abbildung 2.9 ist insgesamt eine stetige Steigerung der Unfallh&u-
figkeit in den Jahren von 2016 bis 2018 zu erkennen. An den einzelnen
Knotenpunkten zeigen sich teilweise aber gegenlaufige Tendenzen.
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Anzahl der Unfalle
2016 - 2018
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Abbildung 2.9: Anzahl der Unfélle 2016 — 2018'®

Im untersuchten Zeitraum wurde eine Person getotet, 14 Personen schwer
verletzt und 249 Personen leicht verletzt. Bezogen auf die absolute Anzahl
an Unfallen ist die Unfallschwere damit als niedrig einzuschatzen.

Der todliche Unfall ereignete sich am Knotenpunkt LindenstraBe / Gitschi-
ner StraBe. Die meisten Unfalle mit Schwerverletzten sowie auch
Leichtverletzen gab es am Knotenpunkt Mehringdamm / Mehringbrtcke.
Am Knotenpunkt Mehringdamm / BllcherstraBe gab es insgesamt die
meisten Unfélle an einem Knotenpunkt.

Insgesamt waren 15 FuBganger und 153 Radfahrer bei den Unfallen invol-
viert. Auch dieser Wert kann — bezogen auf die Gesamtanzahl der Unfélle
— als niedrig eingeschatzt werden. Da im Regelfall Unfélle mit FuBgangem
und Radfahrern einen Personenschaden nach sich ziehen, ist der Anteil
von FuBgangern und/oder Radfahrern an den Personenschaden sehr
hoch. Mehr als die Haélfte aller Personenschaden sind diesen beiden
Gruppen zuzuordnen. Daraus ergibt sich ein entsprechend hohes Potenti-
al an Verkehrssicherheitsarbeit in diesem Bereich.

Anhang 9.2 stellt erganzende Informationen zum Unfallgeschehen zur Ver-
fugung.

Auf Grundlage der Unfallliste, Polizeiprasidium Berlin, eigene Darstellung
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FuB- und Radverkehr

Verkehrsorganisation FuBverkehr

FuBwege sind im gesamten Untersuchungsgebiet mit ausreichenden und
regelwerkkonformen Breiten vorhanden.

«, fehlende Furten an den Knotenpunkten zur
Verknupfung der Uferzonen

SIS LU I

g! Schlechte
= / Querungsbedingungen

=

Schlechte
554 Querungsbedingungen

Nur Westseite Rechtsabbiegende
der Brucke Kfz auerhalb der 3
nutzbar Signalisierung : %

By : Schlechte .
e Querungsbedingungen

Abbildung 2.10: Ubersicht - Defizite in der FuBverkehrsfihrung'

Entlang des Landwehrkanals (6stlich der Halleschen-Tor-Brucke) existie-
ren zu beiden Seiten promenadenahnliche Wege. Unter dem Viadukt der
U-Bahn (Hochbahn) sind ebenfalls Wege angelegt. Teilweise fehlen dabei
allerdings die Verknupfungen zu den weiterfihrenden Netzelementen. So
gibt es unterhalb des Viaduktes keine Furten an den das Viadukt unterque-
renden Knotenpunkten (vgl. Abbildung 2.11). Auch entlang des stdlichen

Weges am Kanals fehlen an den Knotenpunkten die Furten fur die FuB-
ganger.

OpenStreetMap
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Abbildung 2.11: Fehlenden Furten unterhalb des Viaduktes

Das Wegenetz sudlich und nérdlich der Uferpromenaden kann ausgehend
von der Ostseite der Halleschen-Tor-Brucke nur schlecht erreicht werden,
da hier keine Querungshilfen Uber die Gitschiner StraBe und das Waterloo-
Ufer vorhanden sind. Es ist die Nutzung der Westseite erforderlich, ebenso
wie die Uberquerung des Busbereiches auf der Briicke. Weitere Ausfiih-
rungen zur Halleschen-Tor-Brucke befinden sich in Kapitel 2.4.2.

Defizite ergeben sich ebenso weiter sudlich, anschlieBend an die Wege-
verbindung Uber den Bliicherplatz bei der Uberquerung der BliicherstrafBe.
Fur die Uberwindung der insgesamt sechs Fahrstreifen ist eine Mittelinsel
angelegt, jedoch ist die Zuwegung am sudlichen StraBenrand zugeparkt
und nicht barrierefrei. Durch die parkenden Pkw ergibt sich zudem eine
eingeschrankte Sicht. Die schlechte Erkennbarkeit der Querungsstelle,
insbesondere auch fur den Kfz-Verkehr, birgt Gefahrdungspotential fur die
Verkehrsteilnehmer.

Abbildung 2.12:  Querungsdefizite BllcherstraBe Héhe Blicherplatz'®

" Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, Ortho-
photos 2018
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Auch an den Querungsstellen Uber die Zossener StraBe in Hoéhe Johanni-
terstrae sowie Uber die LindenstraBe im Bereich BrandesstraBe/ Alte
JakobstraBe besteht fur FuBganger Optimierungsbedarf. Es ergeben sich
wiederum Probleme mit parkenden Kfz (auf der LindenstraBe) und daraus
folgend eingeschrankte Sichtfelder und Zuganglichkeiten fur FuBganger
sowie Defizite in der Barrierefreiheit (Treppe Westseite Zossener Stral3e).

[ 7 \ \

LindenstraBe : Zossener StraBe

Abbildung 2.13: Querungsdefizite LindenstraBe und Zossener StraBe’®

An der Signalanlage Zossener StraBe / Waterloo-Ufer wird der Rechtsab-
bieger aus dem Waterloo-Ufer auBerhalb der Signalisierung gefuhrt. Far
FuBganger ergibt sich hierbei Konfliktpotential, da der Bogen sehr schnell
durchfahren werden kann.

Verkehrsorganisation Radverkehr

Im Untersuchungsgebiet stehen zumeist nicht benutzungspflichtige Rad-
wege zur Verfugung (Breiten nicht ausreichend dimensioniert). An den
UferstraBBen sind keine Radwege vorhanden. Auf dem Halleschen Ufer/ der
Gitschiner StraBe ist teilweise der Busfahrstreifen fir den Radverkehr frei-
gegeben. Dieser ist jedoch nicht durchgangig vorhanden und es ergeben
sich Konflikte zwischen Radfahrern und den haltenden Bussen bzw. den
Bussen, welche Radfahrer Uberholen.

Daruber hinaus verfugen folgende Abschnitte Uber ein Angebot fur Rad-
fahrer:

16 Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, Ortho-
photos 2018
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»  Beidseitiger Radfahrstreifen auf der Zossener StraBBe zwischen Zos-
sener Brucke und BlUcherstraBe

»  Temporarer Busfahrstreifen mit Freigabe fur den Radverkehr auf der
LindenstraBe zwischen Franz-Kluhs-StraBe und BrandesstraBe

»  Schutzstreifen auf der LindenstraB3e von der BrandesstraBe bis zur
Gitschiner StraBBe sowie in Gegenrichtung von der Gitschiner Strale
gen Norden

» Radfahrstreifen auf der Mehringbricke (daruber hinaus Fahrung der
Radfahrer in der Seitenanlage)

Im gesamten Untersuchungsgebiet wird das indirekte Linksabbiegen bei
den Radfahrern praktiziert. Am Knotenpunkt Zossener StraBe/ BlUcherstra-
Be wurde eine Aufstellflache fur indirektes Linksabbiegen (Strom von Sud
nach West) angelegt.

Daruber hinaus bestehen im Untersuchungsgebiet jedoch keine entspre-
chenden Abbiegehilfen fur Radfahrer. Es kdnnen regelmaBig Konflikte
zwischen abbiegenden Radern und Kfz oder FuBgangern beobachtet
werden.

Eine vom rechts abbiegenden MIV abgetrennte Aufstellflache fur gerade-
ausfahrende Radfahrer steht in der nérdlichen Zufahrt am Knotenpunkt
LindenstraBBe / Gitschiner StraBe zur Verfligung sowie in der 6stlichen Zu-
fahrt des Knotenpunktes Zossener StraBe / LindenstraBe. An anderen
Stellen (etwa sudliche Zufahrt des Knotenpunktes Mehringdamm / BIU-
cherstraBe oder westliche Zufahrt des Knotenpunktes Mehring-
damm / Tempelhofer Ufer), die ein hohes Aufkommen an rechtsabbiegen-
den Kfz aufweisen, gibt es eine solche Trennung nicht.

Viele Abschnitte des Untersuchungsgebietes gehdéren zum Radrouten-
Erganzungsnetz in Berlin, sind jedoch mit deutlichen Mangeln versehen.

Wesentliche Mangel sind:

»  die Ausweisung der Halleschen-Tor-Brucke im Erganzungsnetz ob-
wohl die Fahrradnutzung auf der Brlcke offiziell untersagt ist

» die FUhrung des Radverkehrs vom Knotenpunkt Mehringdamm/
BldcherstraBe in Richtung Norden Uber den Blucherplatz (schlechte
Erkennbarkeit der Radverkehrsfuhrung sowohl fur Radfahrer als
auch far den MIV, Fuhrung zwischen parkenden Autos hindurch, an-
schlieBende Hallesche-Tor-Bricke nicht fur den Radverkehr
freigegeben)
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» die Radverkehrsfuhrung (sowie Ausweisung im Erganzungsnetz)
vom BlUcherplatz zur JohanniterstraBe mit dem Hindernis Treppe
Generell: sehr schwierige Bedingungen fur
J linksabbiegende Fahrradfahrer an Knotenpunkten
. -= im gesamten Untersuchungsgebiet
: ; Radrouten-Erganzungsnetz
0
%
sz Sy - : Lediglich Nord-Std-
23 B wm s W Fiihrung des Radverkehrs
< : S Keine |- ="~ —
Fahrrad- = == ] Radverkehrs-
“q nutzung offiziell L} anlagen
nicht erlaubt . : 1 7 o,
| &y Lediglich Nord-Sud-Fahrung
EA & 5 des Radverkehrs
- w [ Treppe | -=
H

NN\ SES
e Keine Fihrung Linksabbieger,
it schlechte Sichtbeziehungen

Abbildung 2.14: Ubersicht - Defizite in der Radwegfihrung'

Ausgewahlte Defizite sind in der Abbildung 2.14 dargelegt.

Erhobene Belastungen

Erhebungen im FuB- und Radverkehr wurden an allen Kifz-

Erhebungsstellen (Abbildung 2.2) durchgefuhrt. Zusatzlich fanden Erhe-
bungen an den Querungsstellen im Bereich der Halleschen-Tor-Bricke,

dem Blucherplatz und an der Alten JakobstraBBe sowie der Johanniterstra-
Be statt (Abbildung 2.15).

OpenStreetMap
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: Zusatzliche Erhebungen im Ful3-
und Radverkehr

S ‘ Mehtihgp Brandes: @

Wéhrend der Erhebungen, die am 20., 23., 26. November und 11. Dezem-
ber 2018 stattfanden, traten zwei besondere Einflisse auf: Zum einen fand
eine Demonstration statt. Eine Gruppe von FuBgéngern zog von der West-
seite der LindenstraBe (KP 11 und KP 12, vgl. Abbildung 2.2) Uber die
Zossener Brlcke nach Westen. Zum anderen lag im Zeitraum der Erhe-
bung ein (langfristiger) Schienenersatzverkehr auf den U-Bahnlinien U1/U3
ab dem U-Bahnhof Hallesches-Tor Richtung Osten vor. Mit dem Ersatz-
verkehr durch Busse erfolgte dabei der Ausstieg der Fahrgaste auf der

Nordseite der Brlcke (Gitschiner StraBe), der Einstieg in die Busse fand an
der Haltestelle auf der Brlcke statt. Dadurch ergaben sich deutlich mehr
Querungen Uber die nordliche UferstraBBe (Erhebungsstelle 1).

Die Abbildung 2.16 enthalt beispielhaft die Ganglinien der Verkehrsstarke
getrennt nach dem FuB- und Radverkehr an zwei untersuchten Erhe-
bungsstellen. Im Vergleich der beiden Knotenpunkte KP 4 und KP 10
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ergibt sich ein &hnliches Bild mit einer jeweils ausgepragten Frahspitze bei
den Radfahrern. Bei Betrachtung der FuBganger ist deren Anzahl Gber den
Tag verteilt relativ konstant. Die Ganglinie im FuBverkehr folgt somit der
Charakteristik des MIV.

KP 4: WilhelmstraBe / Mehringbriicke / Hallesches Ufer
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Abbildung 2.16: Beispiele Ganglinien FuBganger und Radfahrer an zwei Knotenpunkten'

Die Abbildung 2.17 verdeutlicht die zeitliche Verteilung der querenden
FuBgéanger und Radfahrer Uber die LindenstraBe in Hohe Alte JakobstraBe
(Erhebungsstelle 12). Innerhalb des Erhebungszeitraumes von 12 Stunden
konnten insgesamt knapp 1.400 Querungen erfasst werden. Dabei nah-
men nahezu alle FuBganger die nordliche Querung der LindenstraBBe (Uber
Mittelinsel) in Anspruch. Lediglich 10 % der FuBganger querten im sudli-

19 eigene Erhebung
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chen Bereich. Die Ganglinie der FuBganger (blau dargestellt) verdeutlicht
eine ausgepragte Mittagsspitze. Trotz der ungunstigen Querungssituation
(jeweils drei zu querende Fahrstreifen je Fahrtrichtung, ungesicherte Que-
rungsstelle) erfolgten in den 15-Minuten-Betrachtungszeitraumen im
Schnitt mindestens ca. 20 Querungen. Im gleichen Erhebungszeitraum
wurden knapp 300 Querungen durch Radfahrer an dieser Stelle gezahlt.
Die meisten Radfahrer querten dabei im sudlichen Bereich (ca. 62 %).
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KP 12: Querung liber LindenstraBe an Alte JakobstraBe
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Abbildung 2.17: Querung Uber die LindenstraBe an Alte JakobstraBe?°

An der Querungsstelle der JohanniterstraBe querten deutlich weniger FuB-
ganger und Radfahrer die Zossener StraBe. Trotz der ungesicherten
Querung und der fehlenden Barrierefreiheit wurden 266 FuBganger und 49
Radfahrer im Erhebungszeitraum gezahlt.

Weitere Auswertungen der Erhebungen im FuB- und Radverkehr sind auch
im Anhang 9.3 dargelegt.

20

Geoportal Berlin: Digitale farbige Orthophotos 2018
eigene Erhebung
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In der Abbildung 2.18 sind die FuBganger- und Radfahrerbelastungen im
Bereich der Halleschen-Tor-Bricke im erhobenen 12-Stunden-Zeitraum
(7.00 -19.00 Uhr) abgebildet.

Rad- und FuRverkehr (7-19 Uhr)

4910 FuRgangerin12h
830 Radfahrerin 12 h

* Bedingt durch Schienenersatzverkehr

Abbildung 2.18: FuBgéanger- und Radfahrerbelastungen an Blicherplatz und Hallescher-
Tor-Bricke?'

Bedingt durch die Umsteigevorgange aufgrund des Schienenersatzver-
kehrs auf den U-Bahnlinien U1/U3 ergab sich ein Ungleichgewicht in den
Querungsvorgangen von und zur Brucke (weitere AusfUhrungen zum
Schienenersatzverkehr finden sich in Kapitel 2.4.2). Weiterhin wird das
sehr hohe Potential im Radverkehr deutlich (Befahren der Tor-Bricke
durch Radfahrer offiziell verboten). Die Abbildung zeigt zudem die raumli-
che Verteilung der FuBganger- und Radfahrerstrome.

Zur Uberquerung der UferstraBen und des Kanals nutzen nahezu alle FuB-
ganger und Radfahrer die dafir vorgesehene signalisierte Furt auf der
Westseite der Bricke. Nur wenige FuBganger (ca. <1 %) und noch weni-
ger Radfahrer queren im Osten der Brlcke (Erhebungsstelle 3). Die
derzeitige Ausgestaltung der Brlcke bietet den Querenden auch keine
andere Mdoglichkeit (weitere Ausfuhrungen zur Halleschen-Tor-Brucke fin-
den sich in Kapitel 2.4.2). Querende werden auf der Westseite der Bricke

! Geoportal Berlin: Digitale farbige Orthophotos 2018;
eigene: Erhebung
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stark kanalisiert, was auch zu Konflikten flhren kann (Querende, Umstei-
ger, Radfahrer). In der Spitzen-Viertelstunde wurden 370 Querende
(FuBganger- und Radfahrer, in beide Richtungen) an Erhebungsstelle 2
gezahit.

Den groBten Zulauf erhalt der Blicherplatz Uber die StraBe Bllicherplatz
am Knotenpunkt BltcherstraBe / Blucherplatz (Erhebungsstelle 7). Dabei
findet sich die starkste Verkehrsrelation von und in Richtung Mehring-
damm (vgl. Abbildung 2.19, ca. 1.850 FuBganger/12h).

Rad- und FuRverkehr (7-19 Uhr)
4910 FuBgangerin12h

830 Radfahrerin12h

Abbildung 2.19: FuBganger- und Radfahrerbelastungen Querung BlicherstraBe /
Blucherplatz

Trotz der schlechten Querungsbedingungen Uber die BllcherstraBe (vgl.
Kapitel 2.2.1) nehmen ca. 1.050 FuBganger/12h diese Verkehrsbeziehung
wahr. Am signalisierten Knotenpunktes BlucherstraBe/ Mehringdamm wird
die gesicherte Furt zur Uberquerung der BliicherstraBe von etwa 2.250
FuBgangern/12h genutzt.

o Geoportal Berlin: Digitale farbige Orthophotos 2018;
eigene Erhebung

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 37



Verkehrliche Untersuchung Berlin ,Hallesches Tor"

Verkehrliche Analyse

Im Radverkehr dominiert die Fahrtrichtung aus Osten in Richtung Westen.
Auffallig ist aber auch der Ubereckverkehr vom Mehringdamm kommend
in Richtung BlUcherplatz entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung.
Die BlucherstraBe auf Hohe des Blucherplatzes querten ca. 350 Radfah-
rer/12 h)®, trotz der schlechten Querungsbedingungen.

Die Abbildung 2.20 enthalt eine Gegenuberstellung der drei im Untersu-
chungsraum befindlichen Bricken Uber den Landwehrkanal hinsichtlich
ihrer Rad- und FuBverkehrsbelastungen.

7 1 IREe  Zossener Bricke |
!u" s = o1 ‘. ~
St Ocka Hallesche-Tor-Briicke

Lo —=

@ ' Angaben in FuBganger/12h
‘. * Bedingt durch Schienenersatzverkehr
** bedingt durch Demonstrationszug

AR iy Zossener Brucie |
M‘ o = \ o 1e =y !
NSRS i Hallesche-Tor-Briicke @. m
(2491] | 2.567

o

. 860 | | 2.367 | P £
903 | .

. = e ', Angaben in Radfahrer/12h

Abbildung 2.20: Anzahl FuBgénger- und Radfahrerquerungen tber die Briicken?

Bei Betrachtung des FuBverkehrs wird die Bedeutung der Hallesche-Tor-
Bracke fur den FuBgangerverkehr im Vergleich mit den benachbarten Bru-
cken durch eine deutlich starkere Nutzung deutlich. Dies gilt auch unter
Vernachlassigung der erhdhten Anzahl an Querungen bedingt durch den
Schienenersatzverkehr. Dies ist vor allem mit dem dort vorhandenen

23 Im Vergleich hierzu fahren am Knotenpunkt Mehringdamm/ BlicherstraB3e etwa 610
Radfahrer/12h nicht ordnungsgeman (da gegenlaufig) Gber die signalisierte Furt Rich-
tung Suden Uber die BlicherstraBe. Von Stud nach Nord queren an dieser Stelle ca.
2.180 Radfahrer/12 h.

o Geoportal Berlin: Digitale farbige Orthophotos 2018;

eigene Erhebung
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Schwerpunkt des OPNV mit einer Vielzahl an Haltestellen und Verkehrsan-
geboten und den starken Zu- und Abgangs- sowie Umsteigewegen
begrundbar. Des Weiteren spielt aber auch die Verbindung der beiden
Platze noérdlich und sudlich des Landwehrkanals und die Bibliothek am
Bllcherplatz eine wesentliche Rolle fur die starke Nutzung.

Bei der Betrachtung des Radverkehrs ist anzumerken, dass die Fahrt Uber
die Hallesche-Tor-Brlcke (in beide Richtungen), wie bereits dargelegt, fur
Radfahrer offiziell nicht erlaubt ist. Wie in der Abbildung ersichtlich ist,
nimmt dennoch eine groBBe Anzahl von Radfahrern die Brtcke in Anspruch.
Im Vergleich mit den benachbarten Brlcken ist jedoch im Gegensatz zum
FuBgangerverkehr eine deutlich intensivere Nutzung der Mehringbrtcke
und der Zossener Brlcke zu verzeichnen.

Bewertung des Verkehrsablaufs fiir FuBganger und Radfahrer

An den far den Kfz-Verkehr bereits untersuchten Knotenpunkten wurden
die entsprechenden Wartezeiten jeweils fur die Frah- und fur die Spatspit-
ze auch fur den FuBganger- und Radverkehr nach HBS ermittelt und in
Qualitatsstufen dargelegt (Details in Anhang 9.1).

Das Ergebnis ist in der nachfolgenden Abbildung ersichtlich:
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Abbildung 2.21: Qualitatsstufen des FuBverkehres, Analyse?®

An allen Knotenpunkten ergeben sich sehr lange Wartezeiten fur FuBgan-
ger, bedingt durch die Geometrien der Knotenpunkte, welche sich an den
Kfz-Mengen orientieren (sehr breite Furten durch Vielzahl an Fahrstreifen,
Mittelinseln in den Zufahrten). Im Regelfall ergeben sich die sehr schlech-
ten Qualitatsstufen an den Furten, welche quer zu den Hauptrichtungen

freigegeben werden (sehr groBer Freigabezeitbedarf auf den Hauptrich-
tungen).

An der Halleschen-Tor-Brlcke ergeben sich verschiedene Bewertungen,
da die sudliche Anlage in einer deutlich hdheren Umlaufzeit betrieben wird.

OpenStreetMap
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Abbildung 2.22: Qualitatsstufen des Radverkehres, Analyse?®

Bei den Radfahrern ergeben sich an den Knotenpunkten lange bis sehr
lange Wartezeiten.

Allgemein ergeben sich durch das hohe Kfz-Verkehrsaufkommen im Un-
tersuchungsgebiet teilweise Ruckstaueffekte im MIV Gber einen Nachbar-
knoten hinaus. Die Fahrzeuge halten dabei z. T. die Kreuzungsbereiche
nicht frei, und stehen in Folge auf den Flachen des FuB- und Radverkehrs
(dies hat ebenso Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr).

2.3 Offentlicher Verkehr

Das Untersuchungsgebiet ist bereits heute gut an das OPNV-Netz ange-
schlossen. Vor allem durch die U1, U3 und U6 ist eine schnelle und

“ OpenStreetMap
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leistungsfahige Verbindung in Richtung Innenstadt gegeben. Abbildung
2.23 zeigt einen Ausschnitt des Liniennetzplanes der BVG.
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Abbildung 2.23: Ausschnitt Liniennetzplan BVG?”

In der folgenden Tabelle sind die Bedienqualitdten der Linien aufgefuhrt.
Jede Linie im Untersuchungsgebiet verkehrt mindestens im 10-Minuten-
Takt.

U-Bahn Ut Warschauer StraBe — Uhlandstr. 10 Minuten
U-Bahn us Warschauer Strae — Krumme 5 Minuten
Lanke
U-Bahn U6 Alt Tegel — Alt Mariendorf 4 Minuten
o Berliner Verkehrsbetriebe AG: Stadtplan,

https://fahrinfo.bvg.de/Fahrinfo/bin/query.bin/dn?ujm=1, abgerufen am 17.07.2019
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M41 Sonnenallee / Baumschulenstr. — 5 Minuten
Hallesches Tor
Bus M41 Hallesches Tor — Hauptbahnhof 10 Minuten
Bus 248 Sudkreuz — Alexanderplatz / 10 Minuten
Grunerstr.

* HVZ = Hauptverkehrszeit (7.30 Uhr bis 18.00 Uhr)

Tabelle 2.2: OPNV-Angebot im Untersuchungsgebiet

Die unten aufgefiihrten Ziele sind mit dem OPNV ohne groBen Aufwand
erreichbar. Der Ausgangspunkt der Analyse bildet dabei jeweils der U-
Bahnhof Hallesches-Tor als zentraler und bedeutendster OPNV-
Zugangspunkt im Untersuchungsgebiet.

Umstelge-

Ca. 12 Minuten

Hauptbahnhof

M41 Ca. 11 Minuten (0)'¢

U6 Ca. 13 Minuten 1x
Sudkreuz

248 Ca. 18 Minuten (0)'¢
Flughafen Tegel U6 Ca. 31 Minuten 1x
Flughafen Schonefeld U3, Ue Ca. 45 Minuten 1x
Ostbahnhof U1, U3 Ca. 17 Minuten 1x

U3, Ué Ca. 13 Minuten 1x
Alexanderplatz

248 Ca. 15 Minuten 0x

Tabelle 2.3: wichtige Ziele im OPNV?23

Weitere Ausfuhrungen zu den Besonderheiten und der Bedeutung der
Halleschen-Tor-Bricke finden sich im Kapitel 2.4.2.

Ausgehend von einem ErschlieBungsradius von 300 m fur Haltestellen des
OPNV, der laut Nahverkehrsplan die ZielgréBe darstellt, kann nahezu im

28 Fahrplanauskunft der Deutschen Bahn, Zugriff 27.09.2019, Fahrtzeit frih/abends HVZ
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gesamten Untersuchungsgebiet eine ausreichende ErschlieBungswirkung
erzielt werden. Lediglich der Bereich an der sudlichen BllcherstraBBe wird
nicht erschlossen. Eine Angebotslicke ergibt sich daraus aber nicht, da es
dort keine Potentiale gibt (der Friedhof wird nicht Uber die Bllucherstralle
erschlossen).

Besondere Schwerpunkte der Analyse

Neben der Analyse einzelner Verkehrstrager wurden mit der Halleschen-
Tor-Brucke und dem Knotenpunkt Mehringdamm / BlUcherstraBe zwei
Schwerpunkte im Untersuchungsgebiet definiert, welche im Folgenden
detaillierter analysiert werden. Sie sind im historischen Kontext als Einheit
zu verstehen, welche durch das heutige StraBennetz nicht in Ganze wieder
herzustellen ist. Jedoch liegt der Anspruch darin, die Verbindungen der
StraBenrdume zwischen Mehringplatz und BlUcherstraBe sichtbarer und
(fur FuBganger und Radfahrer) erlebbarer zu gestalten.

Historischer Kontext und Ausblick

Der heutige Mehringplatz besaR in seiner Geschichte mehrere Namen. Bis
1815 wurde er aufgrund seiner Form als ,Rondell* bezeichnet. Er markier-
te stets das sudliche Ende der FriedrichstraBe. Im 18. Jahrhundert wurde
er direkt hinter dem Halleschen Tor (einem von 14 Toren an der Zolimauer)
errichtet. Nach der Schlacht gegen Napoleon wurde er 1815 in Belle-
Allianz-Platz umbenannt. Die Bezeichnungen umliegender StraBen und
Platze erinnern heute noch an dieses Ereignis (BlUcherplatz, Bllcherstra-
Be, Waterloo-Ufer).

Die ehemalige Belle-Alliance-StraBe (zwischen Tempelhofer Damm und
Belle-Alliance-Platz) gehdrte bis in die Zeit zwischen den beiden Weltkrie-
gen zu den wichtigsten Nord-Siid-Achsen zur Berliner Innenstadt. Uber
den BlUcherplatz und den Belle-Alliance-Platz fihrten mindestens 6 Stra-
Benbahnlinien.

Uber den Belle-Alliance-Platz bzw. seinen zufilhrenden Armen waren meh-
rere wichtige Platze miteinander verbunden. So fUhrte die damalige
BllcherstraBe direkt zum Sudstern und die Koniggratzer StraBe direkt zum
Potsdamer Platz.

Die umfangreichen Zerstérungen des zweiten Weltkrieges und der daran
anschlieBende Wiederaufbau Uberformten die urspringliche Gestalt der
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Doppelplatze Belle-Alliance-Platz und Bllcherplatz. Der Bau des Mehring-
damms und die Sudverlegung der BllcherstraBe entlang des nordseitig
erweiterten Friedhofs bildeten das Stutzgerust fur eine grundlegende Neu-
ordnung des Verkehrsnetzes. Belle-Alliance- und Blucherplatz verloren ihre
verkehrlichen Knotenpunktsfunktionen und der Belle-Alliance-Platz (Meh-
ringplatz) wurde ganzlich aus dem StraBenverkehrsnetz
herausgenommen.

Der ehemalige Nordabschnitt der Belle-Alliance-StraBe wurde zu einer
Sackgasse mit Kfz-Stellplatzen umgestaltet. Es erfolgte die Umbenennung
in Blacherplatz. Der ehemalige BllUcherplatz selbst bildet seitdem eine
inkonsistente Frei- und StraBenverkehrsflache ohne Aufenthaltsqualitat. An
seinem sudlichen Ende wurde Ende der 1950iger Jahre die Amerika-
Gedenk-Bibliothek errichtet.

Der Belle-Alliance-Platz wurde 1947 in Mehringplatz umbenannt. Er wurde
als verdichtetes Wohngebiet wiederaufgebaut. Der Platz selbst wurde als
Abschluss der FriedrichstraBBe zu einer FuBgangerzone umgestaltet.

Die Abbildung 2.24 macht in einem Luftbildvergleich sehr anschaulich
deutlich, wie sich der Bereich um das Hallesche Tor in seiner Gestalt ge-
wandelt hat.

Im Rahmenplan fur das Sanierungsgebiet Sudliche Friedrichstadt wird der
BlUcherplatz als verkehrsberuhigter Bereich / Stadtplatz ausgewiesen. Eine
Studie hat den Blucherplatz zudem als bevorzugten Standort fur die Zent-
ral- und Landesbibliothek ausgewiesen.
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Verkehrliche Analyse

Abbildung 2.24: Luftbildaufnahmen 1928 und 20182

o Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, historische
Luftaufnahmen 1928 und Digitale farbige Orthophotos 2018
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24.2

Verkehrliche Analyse

Hallesche-Tor-Briicke
Die Hallesche-Tor-Brlicke Ubernimmt heute mehrere Funktionen. Sie ist

Querung fur FuBganger (und Radfahrer) tber den Landwehrkanal
Bushaltestelle im regularen Betrieb

Bushalte- und Wendestelle im Schienenersatzverkehr

Zugang zum U-Bahnhof

Wichtiger Umsteigepunkt zwischen den U-Bahnen und Bussen
Verbindendes stadtebauliches Element zwischen Mehringplatz und
BlUcherplatz

v v v v Vv Vv

Bedingt durch die hohen verkehrlichen Nutzungsintensitaten ist die ver-
kehrliche Funktion derzeit pragend und Uberlagert die stadtebaulichen
Ansprache. Die Abbildung 2.25 zeigt schematisch die Hallesche-Tor-
Brucke in ihrem heutigen Aufbau.

@ Regulare Bushaltestelle

@® Bushaltestelle SEV

Abbildung 2.25: Hallesche-Tor-Briicke im Bestand®

& Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, Digita-
le farbige Orthophotos 2018
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Die Linie 248 verkehrt (je Richtung) Uber die Gitschiner StraBe und das
Waterloo-Ufer, wobei sich die Haltestelle direkt auf der Brlcke befindet. Da
beide Fahrtverlaufe den gleichen Linienweg nutzen, sind auf der Bricke
zwei Halteplatze angelegt. Die Fahrtrichtungen werden dadurch raumlich
getrennt, eine Verwechslungsgefahr reduziert. Verklrzte Fahrten der Linie
M41 beginnen (und enden) ebenfalls auf der Tor-Brlcke. Daher findet sich
ein dritter Bussteig auf der Brucke. Die rechte und linke Fahrbahn ist je-
weils so breit angelegt, dass an einem haltenden Bus vorbeigefahren
werden kann. Die Bussteige auf der Brucke sind zu schmal und nicht bar-
rierefrei.

Die Einfahrt auf die Brucke (von Norden / Gitschiner Ufer) ist Uber eine
Signalanlage geregelt. Zwischen Zossener Bricke und der Halleschen-
Tor-Brucke ist ein Bussonderfahrstreifen angeordnet. Von diesem aus fahrt
der Bus (Uber die entsprechende Signalisierung) auf die Tor-Brlcke. Dazu
wird der Ubrige Kfz-Verkehr vor der Bricke angehalten. Der Busfahrstreifen
endet hinter der Brucke.

Zusatzlich befinden sich die Haltestellen der durchfahrenden Busse der
Linie M41 an den Fahrbahnrandern der UferstraBen.

U1/U3 werden auf einem Viadukt entlang des Landwehrkanals gefuhrt. Der
U-Bahnhof Hallesches Tor ist an der Hochbahn gelegen. Der Zugang zum
U-Bahnhof befindet sich direkt auf der Bricke, so dass ein direkter Um-
stieg ohne Queren der UferstraBen zwischen den Linien U1/U3 und 248
moglich ist. Zwischen den U-Bahnhéfen der Linien U1/U3 und U6 gibt es
eine unterirdische Verbindung. Die U6 verlauft unterhalb des Kanals in
Nord-Sud-Richtung.

Die Brlcke Ubermnimmt zu Zeiten des Schienenersatzverkehrs (SEV) eine
wichtige Funktion als Wendeelement. Der SEV beginnt bzw. endet hier.
Zum Erhebungszeitpunkt fur FuBganger und Radfahrer endeten die U-
Bahn-Linien U1 und U3 aus Westen kommend an der Tor-Bricke. Aus-
steiger aus den SEV-Bussen wurden an einer Haltestelle auf der Gitschiner
StraBe aus dem Fahrzeug gelassen und querten die nérdliche UferstraBe,
um den U-Bahnhof zu erreichen. Dadurch ergaben sich auf dieser Que-
rung deutlich erhéhte FuBgangerzahlen. Nachdem die Fahrgaste den Bus
verlassen haben, fahrt dieser auf die Tor-Brlcke, an den westlichsten
Busbereich. Dort steigen die Fahrgaste ein, welche die U-Bahn am Bahn-
hof Hallesche-Tor-Brucke verlassen haben.
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Ohne Schienenersatzverkehr sind rund um die Tor-Bricke und darauf funf
Bushaltestellen eingerichtet. Mit Schienenersatzverkehr sind es drei Halte-
stellen mehr (die verkUrzten Fahrten der Linie M41 beginnen und enden
westlich der Brucke am Tempelhofer Ufer).

Die Gestaltung der Tor-Brucke folgt den Notwendigkeiten des Kfz-
Verkehrs: es gibt nur eine gesicherte Querung auf der Westseite. Damit
ergibt sich auf der Ostseite kein Konfliktraum in der Signalisierung. Das
ungesicherte Queren auf dieser Seite ist durch bauliche MaBnahmen er-
schwert (Drangelgitter auf der Nordseite der Gitschiner Stral3e bzw. auf der
SUdseite der Brucke, vgl. Abbildung 2.26). Die direkt dstlich angrenzenden
Wege (,Uferpromenaden®) sind damit sehr schlecht erreichbar.

Die gesicherte Querung selbst ist nur fur FuBganger freigegeben, ebenso
die Verbindungswege von der Tor-Brucke zum BlUcherplatz. Da auch die
Fahrbahnen auf der Briicke nicht von Fahrradern befahren werden dirfen,
ist der Bllcherplatz fUr Radfahrer faktisch vom Mehringdamm abgeschnit-
ten. Dass es Querungsbedarf fur Radfahrer gibt, zeigt die Erhebung der
Radfahrer (vgl. Abbildung 2.20).

Die Kanalisierung der Querenden (FuBganger, Radfahrer) birgt Konfliktpo-
tential untereinander (gegenlaufige Richtungen), aber auch zu den
Fahrgasten der Offentlichen Verkehrsmittel. Zu Zeiten des SEV wird die
Problematik verschartft.



243

Verkehrliche Untersuchung Berlin ,Hallesches Tor"

Verkehrliche Analyse

Abbildung 2.26: Impressionen Hallesche-Tor-Bricke

Die Hallesche-Tor-Brlcke war stets ein Verkehrsknotenpunkt. Es gibt das
Sanierungsziel, die Brucke als Aufenthaltsflache und als Verbindung fur
den FuB- und Radverkehr zu starken, mit der Folge, den Bus-Verkehr her-
unter zu nehmen. Das steht im Widerspruch zum Sanierungsziel, den
OPNV im Sanierungsgebiet zu starken und bequeme und méglichst barri-
erefreie Umsteigebeziehungen zu entwickeln.

Bliicherplatz

Auch der Blucherplatz ist in seiner heutigen Ausgestaltung Uberwiegend
auf die Belange des Kfz-Verkehrs hin ausgerichtet. Zukunftig soll er als
Stadtplatz fungieren. Hierfur sind konkrete Umgestaltungsplane®' vorhan-
den um Defizite aus stadtplanerischer Sicht zu beseitigen (als wirkliches
Pendant zum Mehringplatz).

Zwar besteht derzeit eine fuBlaufige Verbindung zwischen Hallescher-Tor-
Bricke und Bllcherplatz, jedoch ist diese aufgrund von Héhenversatzen
als lange, gerade Rampen ausgefuhrt. Die sich ergebenden Flachen zwi-

81 Stadtkontor GmbH: Bllcherplatz, Skizze Neugestaltung, Vorentwurf vom 11.07.2019
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Verkehrliche Analyse

schen den Schnittkanten sind mit Hochbeeten mit Einfassungen aus
Waschbeton ausgeflllt. Der Freiraum entspricht somit nicht den Anspru-
chen einer attraktiven Freiflache als verbindendes Element zwischen den
wichtigen stadtebaulichen Elementen. Die Nutzung der Verbindungswege
zwischen BlUcherplatz und Tempelhofer Ufer / Waterloo-Ufer ist fur Rad-
fahrer untersagt.

Der eigentliche Blucherplatz (Vorplatz der Bibliothek) sowie die ebenfalls
als BlUcherplatz bezeichnete VerbindungsstraBe zur BlicherstraBe werden
hauptsachlich zum Parken genutzt. Um das vorhandene Angebot an Stell-
platzen mit dem Bedarf abzugleichen, wurde eine Erhebung der Stellplatze
durchgefiihrt (22.01.2019). Abbildung 2.27 gibt einen Uberblick (iber das
vorhandene Stellplatzangebot. Dieses konzentriert sich hauptséachlich auf
den Kfz-Verkehr. Abstellanlagen fur Fahrrader finden sich kaum. Die BIU-
cherstraBe wurde in die Betrachtungen mit einbezogen, da der rechte
Fahrstreifen nahezu vollstandig beparkt wird. Die Stellplatze auf dem
Tempelhofer Ufer werden ebenso mit betrachtet.

g Erhebung des ruhenden Verkehrs

A (39) Bezeichnung
(Stellplatzkapazitat)

- freies Parken

Parken auf 2h begrenzt
| nurBeschaftigte
- Kundenparkplatz

- Radparken

Bliicherplatz:
| = 124 Steliplatze
i Bliicherstrale:
& = 107 Stellplatze ¥
|| Tempelhofer Ufer:
i = 25 Stellplatze

Abbildung 2.27: Erhebung des ruhenden Verkehrs rund um den Bllcherplatz®

Der BlUcherplatz und seine gleich bezeichnete Zufahrt verfugen Uber 124
Stellplatze (in acht Abschnitte untergliedert, A bis H). Der GroBteil der
Stellplatze ist nicht bewirtschaftet. Nur entlang der Zufahrt ist das Parken
per Parkscheibe auf zwei Stunden begrenzt.

% Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, Digita-
le farbige Orthophotos 2018
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Verkehrliche Analyse

Zusatzlich zu den Bllcherplatz gibt es weitere 44 Kundenstellplatze (I) und
16 Stellplatze fur Beschéaftigte der Bibliothek (J) Auf dem Kundenparkplatz
wird die maximale Parkdauer begrenzt (zwei Stunden).

Langs des Tempelhofer Ufer gibt es insgesamt 25 Stellplatze (M und 2).
Entlang der BlUcherstraBe (K und L) kénnen 107 Pkw abgestellt werden.
Auch diese Stellplatze sind nicht bewirtschaftet.

In der Abbildung 2.28 ist eine Uber den gesamten Tagesverlauf deutliche
Auslastung der Stellplatze in der BllcherstraBe zu erkennen. Die Auslas-
tung wahrend des ganzen Erhebungszeitraum (07:00 Uhr bis 21:00 Uhr)
betrug mindestens 66%. Die maximale Auslastung von Uber 90% wird Gber
mehrere Stunden erreicht.

Auslastung BlicherstralRe (alle Abschnitte) im Tagesverlauf (22.01.2019)

9 S07% OLE% 916% RN

9N 84,1% 83,2%
80,4% 77.6% 81,3% 7%
72,0%
I I I I I I I 6”7

07:00 Uhr 08:00 Uhr 09:00 Uhr 10:00 Uhr 11:00 Uhr 12:00 Uhr 13:00 Uhr 14:00 Uhr 15:00 Uhr 16:00 Uhr 17:00 Uhr 18:00 Uhr 19:00 Uhr 20:00 Uhr 21:00 Uhr

Auslastung uber
90 % N
L -

Abbildung 2.28: Auslastung des ruhenden Verkehrs BlicherstraBe®

Auf dem BlUcherplatz findet sich Uber alle Abschnitte (A bis H) ebenfalls
eine langanhaltende sehr hohe Auslastung Uber den gesamten Tagesver-
lauf (vgl. Abbildung 2.29). Der Kundenparkplatz (POCCO) weist davon
abweichend eine deutlich andere Charakteristik auf (ausgepragte Spitze).
Dies kann auf die Parkraumbewirtschaftung (maximale Parkdauer: 120
Minuten) zurtckgefuhrt werden.

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, Digita-
le farbige Orthophotos 2018
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Auslastung Uber

90 % Il

Auslastung Bliicherplatz (alle Abschnitte, ohne Kundenparkplatz und
Beschaftigtenparkplatz) im Tagesverlauf (22.01.2019)

gp,3%  93.5%  o19%  927% o911
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87,9%
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65,3% 60,5%  59,7%
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Auslastung Kundenparkplatz POCCO im Tagesverlauf (22.01.2019)

120%
o 86,4%
81,8% ‘-
- 77.3% 77,
0% 3 3%
61,0%
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Abbildung 2.29: Auslastung des ruhenden Verkehrs Bllcherplatz3

Die 25 Stellplatze auf dem Tempelhofer Ufer sind bis ca. 15 Uhr dauerhaft
ausgelastet. Es kommt hierbei auch zu einer Uberbelastung von bis zu
112% um 10:00 Uhr (vgl. Abbildung 2.30). Dies bedeutet, dass Fahrzeuge
auBerhalb der erlaubten Abstellplatze stehen und eine eventuelle Gefahr-

o Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, Digita-
le farbige Orthophotos 2018
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Verkehrliche Analyse

dung bzw. Sichtbehinderung fur andere Verkehrsteilnehmer darstellen
kdnnen.

Auslastung uber

90 % I

Auslastung uber

100 % N

Auslastung Tempelhofer Ufer (alle Abschnitte) im Tagesverlauf (22.01.2019)

112,0%

92,0%

) L 104,0%
S, 2000 00,08 96,0%  96,0%
100% 88,0%  88,0%
6 5% 72,0%
56,0%
0% / 52,0% .
48,00 38.0%
40% I I I

07:00 Uhr 08:00 Uhr 09:00 Uhr 10:00 Uhr 11:00 Uhr 12:00 Uhr 13:00 Uhr 14:00 Uhr 15:00 Uhr 16:00 Uhr 17:00 Uhr 18:00 Uhr 19:00 Uhr 20:00 Uhr 21:00 Uhr

Abbildung 2.30: Auslastung des ruhenden Verkehrs Tempelhofer Ufer®

Insgesamt Iasst sich festhalten, dass die Kfz-Stellplatze auf dem BlUcher-
platz und den umgrenzenden StraB3en sehr stark nachgefragt werden. Zum
GroBteil sind diese Stellplatze nicht bewirtschaftet, einige sind auf eine
maximale Parkdauer von zwei Stunden begrenzt. Eine Ausnahme stellt der
Kundenparkplatz des Mobelhauses da, mit einer deutlich niedrigeren Aus-
lastung. Diese ist vermutlich auf die ungunstige Lage (auf der Ostseite; am
weitesten von allen Nutzungen entfernt) zurtckzufihren. Um die Mittags-
zeit, wenn die die anderen Stellplatze nahezu vollstandig ausgelastet sind,
steigt auch die Auslastung des bewirtschafteten Kundenparkplatzes.

Bei den Radabstellplatzen direkt an der Bibliothek existiert eine Uberbelas-
tung Uber mehrere Stunden, von 12:00 Uhr bis 17:00 Uhr (vgl. Abbildung
2.31). Ferner wurden angrenzend zu den vorhandenen Radabstellplatzen
Fahrrader auf dem Gehweg oder auch zwischen den Stellplatzen an be-
stehendem Stadtmobiliar abgestellt. Davon nicht betroffen ist die Anlage
vor dem Mdbelmarkt. Diese wird nahezu nicht nachgefragt (und ist daher
in den Grafiken nicht dargestellt). Daraus kann geschlossen werden, dass
der Bedarf an Radabstellanlagen der Bibliothek zugerechnet werden

w
o

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, Digita-
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muss. Die Erhebung fand zu einem Zeitpunkt statt, in der von einer ge-
dampften Nachfrage an Radverkehr auszugehen ist. In Zeiten mit
erhdhtem Radverkehr sind vermutlich noch hdéhere Auslastungen der
Radabstellanlage(n) zu erwarten.

Auslastung Uber
90 % Il

Auslastung Uber

100 % N

Auslastung Fahrradplatze Bibliothek im Tagesverlauf (22.01.2019)
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Abbildung 2.31: Auslastung des ruhenden Verkehrs Fahrradparkplatze Bibliothek?®

Der Blucherplatz nimmt eine wichtige verkehrliche Funktion fur Kfz, Rad-
fahrer und FuBganger wahr.

Dem Kfz-Verkehr dient er der Nachfrage an Stellplatzen und der Erschlie-
Bung der Bibliothek. Die Zufahrt Uber die StraBe BlucherstraBBe ist dabei
aufgrund der Nahe zum Knotenpunkt Mehringdamm / BlUcherstraBe, dem
Ausbau der BllcherstraBe sowie eingeschrankten Sichtverhaltnissen im
Knotenbereich mit der BlucherstraBe kritisch zu bewerten.

FuBgéanger und Radfahrer erreichen ihn Uber die Zuwegungen von den
UferstraBen, der JohanniterstraBe, die StraBe Bllcherplatz sowie Uber die
Grunanlage vom Knotenpunkt Zossener StraBe / BlUcherstraBe aus. Fur
Radfahrer ist die Zuwegung uber die UferstraBen nicht erlaubt und an der
JohanniterstraBe befindet sich eine Treppe. Die Zufahrt Uber die StraBe
BllUcherplatz ist kritisch zu sehen (Querung vorbei an parkenden Fahrzeu-
gen, eingeschrankte Sichtverhaltnisse). Die Erhebung der Radfahrer hat
gezeigt, dass sich die Radfahrer ihre Wege suchen. Zum einen Uber die

Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, Digita-
le farbige Orthophotos 2018
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Tor-Bricke, zum anderen aber auch unter Nutzung der Nebenanlage in
Gegenrichtung, wie an der BlucherstraBe zu beobachten. Die Nebenanla-
ge dort ist sehr schmal, die Anzahl an Radfahrern und FuBgangern hoch.
Konflikte zwischen diesen Gruppen (auch innerhalb der Radfahrer) oder
dem Kifz-Verkehr sind beobachtbar.

Der Blucherplatz selbst erfahrt mehrere stadtische Nutzungen. Neben den
Geschaften und der Bibliothek, welche in Gebauden rund um den Platz
untergebracht sind, ist ein dauerhafter Obststand auf dem Platz selbst
aufgebaut. Es finden sich Banke zum Verweilen. Und er wird als Abstellan-
lage fUr verschiedene Fahrradverleihsysteme genutzt.

Knotenpunkt Mehringdamm / BliicherstraBBe / Bliicherplatz

Der Knotenpunkt Mehringdamm / BllcherstraBe / Bllcherplatz wurde
durch die Gruppe Planwerk unter stadtebaulichen Gesichtspunkten ge-
sondert betrachtet. Auch wenn die heutige Verkehrsflache des
Mehringdammes kaum mehr in ihrer Lage und Dimensionierung geandert
werden kann, wurde untersucht, inwieweit heute noch die von den Durch-
brichen der Verkehrsschneisen in den 1960er Jahren gepragte raumliche
Situation durch MaBnahmen im o6ffentlichen Raum kompensiert und ver-
bessert werden kann. Dazu erfolgte auch eine Referenzierung des
historischen Stadtgrundrisses bzw. dessen urspringlicher Bezlge, Blick-
und Wegebeziehungen. Die Gruppe Planwerk hat hierzu ausfuhrlich in
einem Beratungstermin referiert®.

Die Motivation einer Umgestaltung des Knotenpunktes ergibt sich auch
aus der Funktion als Schnittstelle zu Blucherplatz und Hallesches Tor so-
wie den benachbarten Vorhaben Zentral- und Landesbibliothek (vgl.
Kapitel 3.2.1 und ,Dragonerareal” (vgl. Kapitel 3.2.2) und wiederholten
Forderungen einiger Initiativen zum Abhangen der ObentrautstraBe.
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Der Knotenpunkt ist durch einige stadtebauliche und verkehrliche Defizite
gekennzeichnet:

» Ursprungliche Sichtachse vom Mehringplatz zum Blucherplatz ist
dberformt

= Zerschneidungswirkung durch Fahrbahnflachen (BllcherstraBe
und AnliegerstraBe)

= Funktionale Beziehungen auf Kfz-Verkehr ausgerichtet
= fiir die Ortlichkeit ungeeignete Griingestaltung

Die Zerschneidungswirkung der Trasse Mehringdamm und des Knoten-
punktes zeigt sich vor allem fur die nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmer.
Sie mussen mehrere Fahrstreifen queren. Teilweise muissen sie auf den
Mittelinseln warten, da sie es nicht schaffen, einen Knotenpunktarm in ei-
nem Zug zu queren. Weiterfuhrend wird die Querung als FuBganger und
Radfahrer Uber die BllcherstraBe hinein in den Bllcherplatz durch parken-
de Fahrzeuge erschwert. Diese versperren den Weg oder stellen eine
Sichtbehinderung dar. Der Ubergeordnete Verkehr kann nur erschwert
beobachtet werden. In der Gegenrichtung (aus dem BlUcherplatz in Rich-
tung Suden) wird dieser Effekt durch eine leichte Rechtskurve verstarkt.
Diese Behinderung trifft gleichermaBen auch auf den Kfz-Verkehr zu. Die
aus dem BlUcherplatz ausfahrenden Kfz mussen auf der Furt fur FuBgan-
ger und Radfahrer halten und versperren deren Weg.

Am Knotenpunkt liegt eine tagliche Verkehrsmenge von ca. 54.000 Kfz/24h
an, davon ca. 1.850 SV-Fahrzeuge®. Die Uberprifung der Leistungsfahig-
keit erbrachte die Einteilung in kritische Qualitatsstufen (vgl. Kapitel 2.1.3).

Der starke Strom der Rechtsabbieger aus Suden kommend in die BIU-
cherstraBe hinein, wird parallel mit den geradeausfahrenden Radfahrern
der gleichen Richtung freigegeben. Durch den etwas schragen Winkel
ergibt sich eine ungunstige Sicht. Dadurch entsteht ein Potential fur ge-
fahrliche Situationen mit Radfahrern.

Wie in Kapitel 2.2 dargestellt, befahrt eine nicht unerhebliche Anzahl von
Radfahrern die nordliche Nebenanlage der BlucherstraBe (zwischen Meh-
ringdamm und BlUcherplatz) entgegengesetzt der vorgeschriebenen
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Verkehrliche Analyse

Fahrtrichtung, was (unabhangig geltender Vorschriften) aufgrund der en-
gen Platzverhaltnis kritisch zu sehen ist.

GRUPPE PLANWERK

s - GP Planwerk GmbH

Abbildung 2.32:  KP Mehringdamm / BlUcherstraBe, Bestand®®

Die Radfahrer werden Uber nicht benutzungspflichtige Anlagen im Seiten-
raum gefuhrt. Diese sind zu schmal. Eine FUhrung Uber den Knotenpunkt
findet nur fur Geradeausfahrer statt, es sind keine Aufstellbereiche flr
Linksabbieger vorhanden. Radfahrer stehen auf Gehwegen bzw. mitten
auf der Kreuzung. Da die Rdume sehr schmal sind, stehen sie dabei meist
dicht beieinander.

9 Gruppe Planwerk
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2.5

Verkehrliche Analyse

Abbildung 2.33: Impressionen KP Mehringdamm / BlucherstraBe / Blucherplatz

Aufgrund von Ruckstau des Kfz-Verkehrs durch andere Signalanlagen
(hauptséachlich entsteht der Ruckstau von der Mehringbricke) werden
FuB- und Radwege blockiert, da Kfz in den Knotenpunkt einfahren, obwohl
ein Ausfahren nicht moglich ist.

Einige Impressionen des Knotenpunktes finden sich in Abbildung 2.33

Zusammenfassung der Analyseergebnisse

Die das Plangebiet umgebenden und durchdringenden StraBBen weisen ein
hohes Verkehrsaufkommen auf. Entsprechend stark ausgelastet sind die
Knotenpunkte. Im derzeitigen Ausbauzustand sind fUr die gegenwartigen
Verkehrsmengen die noétigen Leistungsfahigkeiten an den Knotenpunkten
in den Spitzenstunden gerade noch vorhanden. Es kénnen nur geringe
Leistungsfahigkeitsreserven ausgewiesen werden. Am Knotenpunkt BlU-
cherstraBe / Zossener StraBe ist die Leistungsfahigkeit in der Spatspitze
rechnerisch nicht ausreichend.

Die ErschlieBungsqualitat im OPNV kann als sehr gut bewertet werden. Die
zentral gelegene Haltestelle Hallesches Tor wird von zahlreichen leistungs-
fahigen Linien bedient. Die Taktfrequenzen sind hoch. Es ergeben sich
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Verknupfungen in alle Himmelsrichtungen. Die Haltestellen selbst allesamt
nicht barrierefrei ausgebaut. Die U-Bahnhofe verfugen Uber Aufzlge.

Die vorhandenen, meist nicht benutzungspflichtigen, Radanlagen entspre-
chen in ihren Breiten zumeist nicht dem heutigen Standard. Radfahren auf
der Fahrbahn kann aufgrund der hohen Kfz-Belastungen kaum beobach-
tet werden. Somit werden FuBganger und Radfahrer zusammen auf der
Nebenanlage gefuhrt. Die Querungsbedingungen fur FuBganger (und
Radfahrer) sind auBerhalb der Knotenpunkte sehr schlecht. An den Kno-
tenpunkten selber entstehen fir Querende teilweise sehr lange
Wartezeiten. Die Hallesche-Tor-Bricke sowie die Verbindungen von dort
zum Blacherplatz sind fur Radfahrer nicht befahrbar (nicht als Radver-
kehrsanlagen freigegeben). Die Erreichbarkeit des BlUcherplatzes far
FuBganger und Radfahrer ist durch hohe Verkehrsstarken (erschwerte
Querung von StraBen), fehlende Wegeverbindungen, nicht barrierefreie
Verbindungen (Treppe auf Radweg) teilweise stark eingeschrankt.

Die herausgehobenen stadtebaulichen Schwerpunkte (Hallesche-Tor-
Brucke, Knotenpunkt Mehringdamm / BllcherstraBe, BllUcherplatz) weisen
einige verkehrliche Defizite auf.

Insgesamt ist der StraBenraum stark auf die Bedurfnisse des Kfz-Verkehrs
ausgerichtet. Aufgrund der Verkehrsbedeutung der StraBen (nach StEP
Verkehr klassifiziert) ist kurz- und selbst mittelfristig nicht mit veranderten
Verkehrsbedeutungen im flieBenden Kfz-Verkehr zu rechnen. Es ergeben
sich aber Ansatzpunkte, den ruhenden Verkehr zugunsten des nicht-
motorisierten Verkehres zu reduzieren.
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Prognose-Nulifall

Infrastruktur- und OPNV-Angebotsvorhaben

Zwei konkrete Vorhaben sind derzeit absehbar, welche Einfluss auf die
zukunftige Infrastruktur haben werden. Hinzu kommen Anspriche aus
dem Berliner Mobilitatsgesetz.

Radfahrstreifen entlang der UferstraBen

Es ist geplant, kurzfristig (ab 2019) Radfahrstreifen entlang der UferstraB3en
anzulegen. Sie sollen auf dem jeweils rechten Fahrstreifen liegen. Im Un-
tersuchungsgebiet sollen die Radfahrstreifen auf dem Gitschiner Ufer
(6stlich und westlich der Zossener StraBe), dem Halleschen Ufer (dstlich
und westlich der Mehringbricke), dem Tempelhofer Ufer (&stlich und
westlich der Mehringbricke) und dem Waterloo-Ufer angelegt werden.
Detailplanungen dazu gibt es noch nicht.

Das bisher teilweise auf dem rechten Fahrstreifen erlaubte Parken von
Fahrzeugen (Tempelhofer Ufer) wird entfallen.

Unklar ist derzeit, in welcher Form die Radverkehrsanlagen entstehen sol-
len, da die StraBenzlge zwischen den Bricken auch von regularem
Busbetrieb im Tagesverkehr genutzt werden. Aus Osten kommend wird
die Einfahrt auf die Hallesche-Tor-Brlcke Uber einen Busfahrstreifen gere-
gelt (signalisiert), auBerdem befinden sich mehrere Haltestellen am
rechten Fahrbahnrand. Die Haltestellen der N1 (ersetzt die U1 im Nacht-
verkehr) sind ebenfalls an den UferstraBen am rechten Fahrbahnrand
angeordnet. Bei Anlage eines reinen Radfahrstreifens auf dem rechten
Fahrstreifen entstehen somit deutliche Nachteile im Busbetrieb. Bei der
Anlage von Protected Bike Lanes (PBL) ergeben sich &hnliche Probleme
(bendtigte Breite, Busnutzung). Derzeit finden intensive Gesprache zwi-
schen den Planenden statt (Bezirksamt, Senatsverwaltung, BVG). Insofern
kdénnen hierzu derzeit keine weiteren Angaben gemacht werden. Fur die
weiteren Uberlegungen wird die Radverkehrsanlage als umgesetzt ange-
nommen. Es wurde vereinfacht von einer Umnutzung des rechten
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3.2.1
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Fahrstreifens fUr den Radverkehr (Mitnutzung des Busverkehrs) ausge-
gangen. Detailfragen, wie die Anlage von Haltestellen am Fahrbahnrand,
kdnnen derzeit nicht ausreichend beantwortet werden und finden daher in
den weiteren Ausfuhrungen nur untergeordnete Bertcksichtigung.

Parkraumbewirtschaftung

Derzeit wird vom Bezirksamt eine Studie zur Parkraumbewirtschaftung
durchgefuhrt. Die Ergebnisse stehen noch aus. Es ist aber geplant, eine
Parkraumbewirtschaftung flachendeckend im Untersuchungsgebiet einzu-
fuhren. Dies wird Auswirkungen auf die Nachfrage der Stellplatze haben
(vor allem Blucherplatz und BltcherstraBe, aber auch Obentrautstrale).

Einfliisse Mobilitatsgesetz

Nach den Vorgaben des Mobilitdtsgesetzes sind zukunftig die Belange
von FuBgangern und Radfahrern starker zu bertcksichtigen, ebenso die
des OPNV. Daraus lassen sich allgemeine MaBnahmen ableiten (zum Bei-
spiel Umstellung von Signalanlagen oder Radverkehrsanlagen wie auf den
UferstraBen), konkrete Planungen fur das Untersuchungsgebiet liegen
derzeit aber nicht vor.).

Laut Auskunft der Verwaltungen (Bezirksamt und Senatsverwaltung) sind
im gesamten Untersuchungsgebiet keine MaBnahmen geplant, die den
flieBenden Kfz-Verkehr verbessern warden.

Entwicklung der Raumstruktur

Zentral- und Landesbibliothek

Am Standort der Amerika-Gedenk-Bibliothek (AGB) wird die Zentral- und
Landesbibliothek (ZLB), zurzeit auf verschiedene Standorte verteilt, zu-
sammengefuhrt. FUr dieses Vorhaben sind derzeit nur Eckwerte und
Rahmenbedingungen bekannt: So wird davon ausgegangen, dass die
Anzahl der Besucher auf 10.000 pro Tag steigt (zu Spitzenzeiten 15.000
Besucher, von denen sich bis zu 8.000 gleichzeitig in der Bibliothek aufhal-
ten). Es wird ein Bedarf von 800 Pkw-Stellplatzen sowie 1.100
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Fahrradstellplatzen erwartet. Ein Verkehrsaufkommen von 1.200 Kfz/24
(entspricht 2.400 Kfz-Fahrten pro Tag) wird prognostiziert.

Die Eckwerte, insbesondere das Verkehrsautkommen, wurde im Rahmen
der Standortermittiung der ZLB definiert (drei Standorte standen zur Aus-
wahl; anhand der Eckwerte wurden die Eignungen der Standorte
Uberpruft). Vermutlich sind die Werte der Verkehrserzeugung durch die
sehr gute (integrierte) Lage des Standortes zumindest in Bezug auf das
Kfz-Aufkommen zu hoch angesetzt. Im weiteren Planungsprozess muss
dieser Wert Uberpruft werden. Durch die direkte Anbindung an vier U-
Bahnlinien und zwei Buslinien kann davon ausgegangen werden — auch im
Zusammenspiel mit einer Parkraumbewirtschaftung und den zur Verfu-
gung stehenden Flachenressourcen — dass das Kfz-Aufkommen deutlich
unter dem prognostizierten Wert liegt. Da es bisher keine weiteren offiziel-
len Prognosen gibt, wird der Wert von 2.400 Kfz-Fahrten pro Tag
Ubernommen.

Die jetzige AGB hat ein Besucherautfkommen (am Werktag) von ca. 3.000
Besuchern*'. Die prognostizierten Besucherzahlen bedeuten eine Verdrei-
fachung. Wunschenswert (und absehbar) ist ein sehr hoher Anteil an
Besuchern, die nicht mit dem Pkw anreisen. Dies bedeutet aber auch ein
deutlich gesteigertes Aufkommen an Fahrgasten im OPNV und im Radver-
kehr (eine Steigerung im FuBverkehr geht einher mit der Steigerung des
OPNV).

Wie in Kapitel 2.3 beschrieben, ergeben sich unter Umstanden relativ wei-
te Zugangswege zum OPNV, falls Eingange der ZLB ausschlieBlich nach
Sudosten hin ausgerichtet werden (Richtung Knotenpunkt Zossener Straf3e
/ BlUcherstraBe). Daraus ergibt sich aber kein direkter Handlungsbedarf,
da die Linien, welche die Haltestellen am Knotenpunkt Zossener StraBe /
BlUcherstraBRe bedienen, auch am Halleschen Tor halten.

Dragonerareal und Rathausblock

Am Rande des Untersuchungsgebietes, westlich des Mehringdammes
und sudlich der ObentrautstraBe, wird derzeit das sogenannte Dra-
gonerareal und der Rathausblock entwickelt. Geplant ist es, gewerbliche
Betriebe durch einen Bebauungsplan zu sichern, Wohnungsneubau (kfz-
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frei) fur mindestens 500 Wohneinheiten (inkl. KiTa und Jugendeinrichtung)
zu realisieren und madglicherweise Verwaltungsstrukturen zu andern (Um-
zlge bzw. Erweiterungen von Rathaus und/oder Finanzamt). Das Ergebnis
des stadtebaulichen Werkstattverfahrens fur diesen Bereich soll Ende Ja-
nuar 2020 vorliegen. Im Zusammenspiel mit einem geplanten Ruckbau
von Parkflachen sowie einer Bewirtschaftung der verbleibenden Parkfla-
chen sowie der guten OPNV-Anbindung firr die Verwaltungen ist in Summe
davon auszugehen, dass es, selbst bei Vollansatz aller denkbaren Ent-
wicklungen, zu keinen nennenswerten Veranderungen in  den
Verkehrsbelastungen kommt (bei Nichtberlcksichtigung der Verwaltungs-
erweiterungen ware tendenziell von einem leichten Ruckgang
auszugehen).

Prognose 2030 und Bewertung

Die Verkehrsprognose des Landes Berlin geht im Untersuchungsgebiet
von keinen relevanten Veranderungen im Kifz-Aufkommen im Vergleich
zum Analysezustand aus. Darin nicht enthalten sind die in Kapitel 3.1 und
3.2 beschriebenen Veranderungen, da diese zur Zeit der Prognoseerstel-
lung nicht bekannt waren. Bei den Veranderungen der Infrastruktur (Kapitel
3.1) kann davon ausgegangen werden, dass sie prinzipiell keine Ver-
schlechterung fur den flieBenden Kfz-Verkehr bedeuten und somit — global
auf die stadtische Verkehrsprognose bezogen — keine Auswirkungen auf
die Kfz-Strome haben werden.

Aus den Veranderungen der Raumstruktur lassen sich nur fur die ZLB rele-
vante Einfliusse auf das Kfz-Aufkommen feststellen. Dieses wurde den
heutigen Verkehrsmengen (welche gleichzeitig den Zustand der Verkehrs-
prognose abbilden) zugeschlagen und anhand des Gravitationsansatzes
(bezogen auf die StraBen im Untersuchungsgebiet) umgelegt. Unterstellt
wurde eine ErschlieBung Uber die BlucherstraBe. Daraus ergibt sich das
folgende Belastungsbild im Prognosezustand.
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Abbildung 3.1: Resultierende Kfz-Verkehrsmengen in der Prognose 20304

Die leicht erhdhten taglichen Verkehrsmengen fuhren an den Knotenpunk-
ten nur zu sehr geringen Verdnderungen in der Hauptverkehrszeit am
Nachmittag. Der Knotenpunkt Mehringdamm / BllcherstraBe wird nur

noch mit der Qualitatsstufe E bewertet. FUr die anderen Knotenpunkte
ergeben sich keine Veranderungen in den Qualitatsstufen.

OpenStreetMap
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Prognose-Nullfall

Abbildung 3.2: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsberechnungen Kfz, Prognose 20304

Fur FuBganger und Radfahrer andern sich die Bewertungen nicht.

4 Kartengrundlage | OpenStreetMap
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Priifung der Eignung der Querschnitte fiir
StraBenbahnen

Ausgangslage und Methodik

Aktuelle Planungsabsichten des Landes Berlin® sehen eine deutliche Er-
weiterung des StraBenbahnnetzes in der Stadt vor. Neben einer Vielzahl
von konkreten Erweiterungsprojekten existieren dabei auch strategische
Uberlegungen wonach auch im Untersuchungsgebiet der stidlichen Fried-
richstadt perspektivisch StraBenbahnen verkehren sollen.

Aufgrund der Langfristigkeit und der derzeit noch nicht absehbaren kon-
kreten Ausgestaltung (Linienfuhrung, Haltestellenlagen, Fahrzeugeinsatz
etc.) dieses kunftigen StraBenbahnangebots wurde im Rahmen dieser
Untersuchung die prinzipielle Eignung der vorhandenen StraBen- und Ver-
kehrsraume zur Aufnahme einer StraBenbahntrasse gepruft.

Dabei wurden die nachfolgend aufgefthrten und abgestimmten Ziele und
Grundsatze sowie methodischen Herangehensweisen verfolgt und ange-
wandt:

»  Erhalt der bestehenden Funktionen
»  Ziel: keine Verschlechterung der Bedingungen fUr andere Ver-
kehrsarten
» Keine Reduktion der Anzahl von Fahrstreifen oder Gehwegen
» Reduktion Mittelinsel oder Entfall Parkstreifen moglich
»  Bedarfsgerechter und richtlinienkonformer Ausbau mit folgenden
Elementbreiten:
»  Kfz-Fahrstreifen: 3,00 m
»  Parkstreifen: 2,50 m
» Radfahrstreifen: 2,50 m
» Gehweg: 4,00 m
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» Vergleich der bestehenden Breiten mit den notwendigen Breiten
(inkl. StraBenbahn) im StraBen- und Verkehrsraum (vgl. Abbildung
4.1)

»  Abgleich: Breite bendtigter StraBenraum abzUglich Breite not-
wendiger StraBenraum. Eine positive Differenz ergibt ein
positives Prufungsergebnis.

»  Ziel: hoher Bestandserhalt und méglichst hoher Anteil beson-
derer Bahnkdrper (sollte dies nicht méglich sein, wurden
Querschnitte mit sukzessiven Einschrankungen sowohl im
StraBBen- als auch im Verkehrsraum in der nachfolgenden Rei-
henfolge gepruft
- Entfall Mittelinsel
- Entfall Parkstreifen
- Reduzierung/Verzicht besonderer Bahnkorper

N

W ey
Fahibain Mitslins el Fahrbain Seitenbarsich
Strafenraum 1 Strakenraum 1

Strakenraum 2

Verkehrsraum

StraBenraum 1 = Breite zwischen den Borden ohne Mittelinsel
= Breite zwischen den Borden mit Mittelinsel
Verkehrsraum = Breite zwischen den Flurstuckgrenzen

4.2 Querschnittspriifung

Es erfolgte eine pauschale Prifung gemal der obig beschriebenen Her-
angehensweise fur jeweils einen ausgewahlten Querschnitt fur alle
betrachteten 23 StraBenabschnitte des Untersuchungsgebietes ohne eine
Betrachtung von Grenzféllen durchzufthren, d. h. bei sehr knappen Diffe-
renzen (sowohl positiv als auch negativ) erfolgte keine weiterfuhrende
Detailprufung.

Sofern mehrere Losungen existieren, was in der Regel der Fall war, erfolg-
te die Bewertung des im Sinne der StraBenbahn ,besten“ Querschnitts.
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Die Auswahl der Vorzugsvariante des Querschnitts erfolgte gemas folgen-
der Prioritaten:

zweigleisiger separater Bahnkorper (ohne Einschrankungen)
zweigleisiger separater Bahnkorper (mit Einschrankungen)
eingleisiger separater Bahnkorper (ohne Einschrankungen)
eingleisiger separater Bahnkorper (mit Einschrankungen)
straBenbundiger Bahnkoérper (ohne Einschrankungen)
straBenbundiger Bahnkoérper (mit Einschrankungen)

v v v v v Vv

Gepruft wurden jeweils Querschnitte mit zwei Gleisen (Hin- und Ruckrich-
tung). In den UferstraBen (EinbahnstraBen) fuhrt dies zu ,schlechteren®
Bewertungen, da auch der Breitenbedarf der Gegenrichtung angesetzt
wurde. Eine durch den Landwehrkanal raumlich- und richtungsgetrennte
Flhrung der StraBenbahn ist auch moglich und in ihrer Eignung (besonde-
rer Bahnkorper) aus den Ergebnissen ablesbar.

Die Bewertung bezieht sich auf Querschnitte an einer ausgewahlten
(,durchschnittlichen®) Stelle des StraBenabschnittes und stellt eine grund-
séatzliche Einschatzung der Eignung dar. Insbesondere in den
Knotenpunktbereichen sind in spateren Planungsphasen detaillierte Unter-
suchungen durchzufthren.

Es wurden die Querschnitte in ihrer heutigen Verkehrsflachenaufteilung
berdcksichtigt. Es gilt der Grundsatz, dass der Querschnitt in seiner Auftei-
lung die erforderliche Funktion erfullt. Das Ergebnis der Eignungsprtfung
zeigt die nachfolgende Abbildung.
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Priifung der Eignung der Querschnitte fir StraBenbahnen
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Abbildung 4.2: Ergebnisse Querschnittsprifung StraBenbahn*®

Die zentralen StraBenabschnitte der Nord-Sud-Achsen des Untersu-
chungsgebiets sind zur Aufnahme eines besonderen zweigleisigen
Bahnkérpers (unabhangig von der konkreten Lage im StraBenraum) ge-
eignet. Lediglich auf dem nérdlichen Abschnitt der WilhelmstraBe und dem
sudlichen Abschnitt der Zossener StraBBe sind ein straBenbundiger bzw. ein
eingleisig besonderer Bahnkdrper moglich. Ebenso bieten die Bllcher-
straBe ostlich der Zossener StraBe, der Bllcherplatz sowie die
StresemannstraBe ausreichend Platz zur Aufnahme einer zweigleisigen
StraBenbahn auf besonderem Bahnkorper.

Auf der BlucherstraBe zwischen Zossener StraBe und Mehringdamm, den
Abschnitten der UferstraBen, die westlich der Halleschen-Tor-Brucke lie-
gen sowie oOstlich der Zossener Brucke ist aufgrund der verfUgbaren
Breiten kein besonderer Bahnkorper moglich. Auf dem nérdlich des Land-
wehrkanals und 6stlich der Zossener Brucke befindlichen Abschnitts der

45 OpenStreetMap
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4.3

Prifung der Eignung der Querschnitte fur StraBenbahnen

Gitschiner StraBe ist ohne Verzicht auf bzw. Reduzierung von bestehenden
Verkehrsfunktionen (z. B. einer Fahrspur fur Kfz-Verkehr) keine Einordnung
einer StraBenbahntrasse maoglich. Generell wird noch einmal auf die Me-
thodik hingewiesen, die einen Erhalt der bestehenden Verkehrsfunktionen
far den nicht-ruhenden Verkehr voraussetzt. Sollte in spéateren Planungs-
phasen von dieser Methodik abgewichen werden und beispielsweise eine
Reduzierung von Kfz-Spuren mdglich sein, kann auch auf weiteren Ab-
schnitten eine StraBenbahn mit besonderem Bahnkdrper eingeordnet
werden.

Die Hallesche-Tor-Brucke selbst, ist aufgrund ihrer Breite geeignet eine
StraBenbahntrasse aufzunehmen. Aufgrund der eingeschrankten Lange ist
die Einrichtung einer Haltestelle auf der Brlcke allerdings nicht moglich.
Um mogliche Fuhrungen der StraBenbahn Uber die Bricke zu prufen er-
folgte in diesem Fall eine Detailuntersuchung in Form einer
Schleppkurvenprifung, die in der nachfolgenden Abbildung dargestellt ist.

Abbildung 4.3: Schleppkurvenprufung StraBenbahn im Bereich Hallesche-Tor-Bricke

Die Prufung zeigt, dass prinzipiell alle Fahrbeziehungen moglich sind. Die
maximale Aufstelllange zwischen den StraBenrdaumen der UferstraBen be-
tragt ca. 42 Meter.

Bewertung der Eignung

Die Bewertung der Eignung erfolgte in Anlehnung an den Katalog von
SenUVK zur Beurteilung von StraBenbahnneubaustrecken. Aufgrund der
frihen Planungsphase wurden die Kriterien auf ein sinnvolles MaB ange-
passt. Die nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick Uber die
verwendeten Kriterien und deren mogliche Auspragungen.
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Priifung der Eignung der Querschnitte fir StraBenbahnen

Zielgruppe Hauptkriterium Unterkriterium Punkte
Reisezeit Art des Bahnkorpers | besonderer BK besonderer BK stralenbiindiger| 0
Fahrgast zweigleisig eingleisig BK
PotenzialerschlieRung Randbebauung zweiseitig 2 einseitig unbebaut 0
Betrieb Streckenqualitat Art des Bahnkérpers | besonderer BK besonderer BK stralenbiindiger 0
zweigleisig eingleisig BK
Auswirkung Kfz Anteil des I
Mischverkehrs (Art des bezs\;::'dz‘a:iasriBK 2 bei?;dl:::BK strarSeanKundlger 0
Kommune Bahnkorpers) igleisig gleisig
Entfall ruhender keine P -
Verkehr Veranderung 2 | Entfall einseitig Entfall beidseitig| 0
Auswirkungen auf Trennwirkung stralenbundiger| 5 besonderer BK besonderer BK
Aligemeinheit Mobilitat (Art des Bahnkdrpers) BK eingleisig zweigleisig
Verkehrsemissionen Randbebauung unbebaut 2 einseitig zweiseitig 0

Aufgrund der Beschrankung der zu bewertbaren MessgroBen ist eine Re-
dundanz nicht vermeidbar. Die maximal maogliche Punktzahl die in der
Bewertung erreicht werden kann entspricht 10 Punkten. Die nachfolgende

Abbildung 4.4: Bewertungskriterien StraBenbahnquerschnitte

Abbildung zeigt das Ergebnis der Bewertung.
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Prifung der Eignung der Querschnitte flir StraBenbahnen

Q \ 4 \ \. V:o;f};;ark n Z", Tram nur mit weiteren —
\ : \ % Einschrankungen moglich
& \\ * \\__ % < Auhs-S
| L onsstrae it +—FronZXy 4 und 5 Punkte (minimal méglich) | s
N\ Eraant! 5 = "
\\ Edeka: § I 6 und 7 Punkte
N~ Eriedrichstraer
¢ 19 8 und 9 Punkte
"
Ve 10 Punkte (maximal moglich) —

Mehririgplatz
o

> LU Hallesches’> \17
« Tor, (U6)7 .* S —
o, e s =
: \

Wik
%
bragoni W Friedhofe, & e Q\'@Q\
rea am Mehring‘d&m—n;'rk‘ {

) ulx_,lj-m D

Abbildung 4.5: Ergebnis Querschnittsbewertung StraBenbahn*

Es wird ersichtlich, dass die Nord-Sud-Achsen LindenstraBe/Zossener
StraBe und Mehringdamm/WilhelmstraBe (bis zur Einmundung Strese-
mannstraBe) sowie die Ostlich der Halleschen-Tor-Bricke gelegenen
UferstraBen (bis zur Zossener Bricke) die hochsten Bewertungen aufwei-
sen und damit am besten geeignet sind eine kunftige StraBenbahn
aufzunehmen. Am ungunstigsten stellt sich die Situation auf dem 0stlich
der Zossener Bricke gelegenen Abschnitt der Gitschiner StraBe dar.
Grund hierfur sind bereits im Bestand nicht ausreichende Regelbreiten fur
die vorhandenen Verkehrsarten.
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MaBnahmen

Einleitung

Die erarbeiteten MaBnahmen (beginnend mit den Schwerpunkten an der
Halleschen-Tor-Bricke und am Knotenpunkt Mehringdamm / Blicherstra-
Be) leiten sich teilweise aus den in der Analyse herausgearbeiteten
Defiziten ab. Dartber hinaus werden MaBnahmen aber auch durch Veran-
derungen im Angebot im Prognose-Nullfall ausgeldst. So fordern
beispielsweise die Radfahrstreifen der Uferwege eine entsprechende Ver-
knUpfung mit umliegenden Elementen.

Fur die MaBnahmenerarbeitung pragend ist die Einteilung des StraBennet-
zes nach dem StEP Verkehr und der daraus ableitbaren erforderlichen
Leistungsfahigkeit. MaBnahmen mit groBflachigen Verkehrsverlagerungen
konnten somit nicht angedacht werden. Ebenso sind Ruckbauten und
Sperrungen von StraBenzigen (wie temporar etwa zum Karneval der Kultu-
ren) im bestehenden, den berlinweiten StraBenverkehr
berucksichtigenden, StraBengertst unter den heutigen Voraussetzungen
nicht méglich. Trotzdem konnten MaBnahmen entwickelt werden, die, jede
fur sich, und besonders wirksam im Gesamtpaket, eine deutlich starkere
Berucksichtigung der FuB- und Radverkehrsbelange wirksam macht.

Grundsatzlich wurde die Untersuchung unter der Pramisse durchgefthrt,
die Bedingungen im Umweltverbund zu verbessern. In den Sanierungszie-
len ist auch die Starkung des OPNV explizit hervorgehoben. Wahrend der
Ausarbeitung der MaBnahmen wurde deutlich, dass dazu teilweise eine
Kompromissfindung notwendig wird, die nicht immer zu einer Verbesse-
rung der Bedingungen fiir den OPNV fihrt, aber in Summe deutliche
Vorteile fur den Umweltverbund hervorbringt (zum Beispiel an der Halle-
schen-Tor-Brucke).

Entsprechend der Aufgabenstellung beinhaltet die MaBnahmenfindung
keine hervorgehobene Verbesserung fur den Kfz-Verkehr.

Daraus maglicherweise folgende Verschiebungen des Modal Split werden
nicht in Ansatz gebracht, da eine Quantifizierung aufgrund der begrenzten
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Raumlichkeit ohne weitere Hilfsmittel (Verkehrsmodell) nicht plausibel
moglich ist. Grundlage dieses Vorgehens ist weiterhin, die Verkehrsbedeu-
tung der StraBenzige und die daraus auch fur die Prognose geltenden
Grundsatze, die Leistungsfahigkeiten der Verkehrsanlagen im Kfz-Verkehr
aufrecht zu erhalten. Insofern wird in den Betrachtungen von einer gleich-
bleibenden (tendenziell zu hohen) Kfz-Menge ausgegangen, die im
tatsachlichen Fall einer Modal-Split-Verschiebung eine gewisse Reserve in
den Berechnungsergebnissen enthalt.

Die folgenden MaBnahmen wurden in der Arbeitsgruppe vorgestellt und
diskutiert. Dazu wurden MaBnahmenvorschlage erarbeitet und innerhalb
der Diskussionen weiterentwickelt. Prinzipiell sind daraus konsensfahige
MaBnahmen entstanden. Jedoch wurde im Prozess deutlich, dass nicht fur
alle MaBnahmen bzw. Vorzugsvarianten bis ins Detail ausgearbeitete Pla-
nungsstande entwickelt werden konnten. Teilweise sind wichtige
Randbedingungen (zum Beispiel die ZLB oder die Entwicklung des Dra-
gonerareals) noch nicht in derartige Arbeitsstande Uberflhrt, dass sie als
fixe GroBen in die Betrachtungen einbezogen werden konnten. Insofern
ergeben sich bei einigen MaBnahmen weitere Untersuchungsbedarfe, die
in nachfolgenden Planungsphasen betrachtet werden sollten. An den ent-
sprechenden Stellen wird darauf hingewiesen.

Aus den Vorstellungen der MaBnahmen im Sanierungsbeirat wurden Anre-
gungen gesammelt, die ebenfalls in den Bearbeitungsprozess eingepflegt
wurden.
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MaBnahmen
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Abbildung 5.1: Ubersicht der MaBnahmen*’

Die EinzelmaBnahmen sind in Abbildung 5.1 verortet, bauen teilweise auf-
einander auf und bedingen untereinander.

FUr jede MaBnahme werden die wichtigsten Inhalte, ihre Abhangigkeiten
und der Realisierungsranmen in einer Tabelle zusammengefasst und mit
einer Grobkostenschatzung erganzt. Die Grobkostenschatzung stellt einen
ersten Orientierungsranmen dar. Sie enthalt die Baukosten (geschatzt an-
hand von Bauflachen und Anzahlen bendtigter Ausrustungen sowie
Preisindizes auf der Grundlage vergleichbarer Projekte) sowie Zuschlage
fur Planungskosten, Bauuberwachung, Vermessung und einen Sicher-
heitszuschlag fur Unvorhergesehenes. Die pauschalen Zuschlage
betragen 45 % der Bauleistungen. Dadurch erscheinen einige der darge-
stellten Preise moglicherweise etwas hoch. Allerdings ist durch die
Zuschlage bereits eine gewisse Sicherheit gegentber ggf. unerwartet auf-
tretender Mehrkosten enthalten. Die dargestellten Kosten sind Brutto-

4 OpenStreetMap
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Kosten (inklusive Nebenkosten und Mehrwertsteuer) und enthalten keine
Kosten fur Medienverlegungen (mit derzeitigem Wissensstand nicht serios
einzuschatzen), SchallschutzmaBnamen und Grundstickserwerb.

Der Nachweis der Leistungsfahigkeit an den MaBnahmen wird erbracht.
Bewertungen allein auf der Grundlage der Leistungsfahigkeiten sind aller-
dings nicht zielfihrend, da sich Verbesserungen wie direkte und
eindeutige FUhrungen oder der Abbau von Konfliktpotentialen nicht in der
Leistungsfahigkeitsberechnung wiederfinden.

Hallesche-Tor-Briicke

Die Hallesche-Tor-Brucke liegt im Mittelpunkt des Untersuchungsgebietes
und stellt ein zentrales Element sowohl des Gebietes als auch der vorlie-
genden Untersuchung dar. Aufgrund der derzeitigen Nutzungen und der
perspektivischen Erwartungen galt es fur die zukUnftige verkehrliche Aus-
gestaltung eine konsensfahige Variante zu entwickeln. Um diesem Ziel
gerecht zu werden, erfolgte die Betrachtung von mehreren Varianten, ins-
gesamt wurden die folgenden vier grundsatzlichen Varianten betrachtet:

» Variante 1: Beibehaltung der heutigen Anlage und Beachtung der
Radfahrstreifen an den UferstraBen und Offnung der Briicke fir Rad-
fahrer

» Variante 2: Die Bricke moglichst verkehrsarm — Verlegung der Bus-
haltestellen von der Brucke (in der Untervariante 2a kann der Bus die
Briicke befahren, um Wendefahrten vorzunehmen; in der zweiten
Untervariante 2b ist die Bricke komplett fur den Busverkehr ge-
sperrt)

» Variante 3: Weiterentwicklung der bestehenden Anlage (Variante 1)
mit dem Ansatz, die Anlagen des Busverkehrs auf das Notwendigste
zu begrenzen (dazu wurden zwei Untervarianten in verschiedenen
Auspragungen entwickelt)

» Variante 4: Beschrankung der Busanlagen auf das Notwendigste,
gleichzeitige Offnung der Ostseite der Briicke fir den Radverkehr

Die Offnung der Tor-Briicke fiir den Radverkehr (in allen Varianten) wird als
essentiell angesehen.

FUr jede Variante wurde eine Aufteilung der zur Verfigung stehenden
Raume fur die einzelnen Verkehrsarten in Abhangigkeit der Charakteristik
und Zielstellungen (siehe oben) in Form von Querschnittsdarstellungen
und Lageplanskizzen erarbeitet. Im Anschluss erfolgte ein multikriterieller
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Vergleich der Varianten, um die jeweiligen Vor- und Nachteile zu ermitteln
und eine Vorzugsvariante zu ermitteln.

Dabei wurden die folgenden Kriterien mit Unterkriterien bewertet:

»  FuBganger und Radfahrer (Querende der Brucke)
»  Konfliktpotential zwischen FuBgangern und Radfahrern unter-
einander
»  Querungsmadglichkeiten (Anzahl und Lage der Furten, Que-
rungsraum auf der Bricke)
»  OPNV (Busverkehr, da U-Bahnen unverandert)
»  Flexibilitat im Busbetrieb
»  Anfahrbarkeit der Haltestellen
»  Betriebsleistung (zurlckgelegte Wegstrecke)
» Umsteigewege und -Zeiten
»  Konfliktpotential zwischen Fahrgasten und Querenden
»  Moglichkeit eines Schienenersatzverkehrs
»  Stadtebau
»  Stadtebauliche Offnung des historischen Stideingangs der
Friedrichstadt (Verbindung Mehringplatz — Bllcherplatz)
»  Aufenthaltsqualitat auf der Bricke
»  VerknUpfung mit den Ufern des Landwehrkanals
»  Weitere Auswirkungen
»  Leistungsfahigkeit an der Tor-Brlcke
» Bedingungen im Langsverkehr auf den UferstraBen
» Leistungsfahigkeit an benachbarten Knotenpunkten

Die Kriterien wurden in einer funfstufigen Bewertungsskala dem bestehen-
den Zustand mit offizieller Offnung fir den Radverkehr (Variante 1)
gegenubergestellt. Somit wurden Verbesserungen bzw. Verschlechterun-
gen bewertet. Die Skala reicht von -2 (starke Verschlechterung) bis +2
(starke Verbesserung), wobei O weder eine Verbesserung noch eine Ver-
schlechterung bedeutet.

Die folgende Abbildung fasst die abschlieBende Bewertung der Varianten
zusammen (die ausfuhrliche Bewertungsmatrix findet sich in Anhang 9.4).
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Variante / Varlante Variante | Variante | Variante | Variante Varlante
Kriterium 2a 2b KE 3b

FG/Rad 0 0 0,50

OPNV 0 -0,83 0 0 0,1 7
Weitere 0 -0,67 - 0 0 -0,33
Stadtebau o [N g o

Ungewichtete

Abbildung 5.2: Zusammenfassung Bewertung Varianten Hallesche-Tor-Brucke

Der Diskussionsprozess innerhalb der Fachgruppe, aber auch der Aus-
tausch mit dem Sanierungsbeirat, war gepragt von teilweise sehr
gegensatzlichen Prioritdten. Die Varianten 2a und 2b schneiden bei den
stadtebaulichen Kriterien mit Abstand am besten ab, haben aber dafur
deutliche Nachteile im Betrieb des OPNV. Im Sinne des Sanierungszieles
,Starkung des OPNV* wurde die Variante 4 als Vorzugsvariante in der Art
festgelegt, dass diese Variante den Gegensatz von stadtebaulichem An-
spruch und verkehrlich notwendiger Nutzung der Brlcke am besten
verbinden kann.
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Abbildung 5.3: Vorzugsvariante Hallesche-Tor-Brlicke (Variante 4)

Der 0stliche Bereich der Brucke wird in der Variante 4 befahr- und begeh-
bar gestaltet und fur Radfahrer zur Verfugung gestellt. Dadurch entzerren
sich die FuBganger- und Radfahrerstrome, die bisher allein auf der West-
seite kanalisiert waren. In Richtung zum Blucherplatz werden mehrere
Verbindungen, die auch fur Radfahrer nutzbar sind, angelegt.

Die Durchfahrt auf der Brucke wird so gestaltet, dass zukunftig nur Fahr-
gassen an den Wartebereichen zur Verfugung gestellt werden. Damit
entfallen zwei Fahrgassen fur Busse. Der gewonnene Platz wird genutzt,
um die Bushaltestellen barrierefrei auszubauen und die Wartebereiche
ausreichend breit zu gestalten.

“ Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, Digitale
farbige Orthophotos 2018
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Wahrend der Projektbearbeitung konnten folgende Details nicht final ge-
klart werden und mussen in spateren Planungsphasen berUcksichtigt
werden:

»  Art der RadverkehrsfUhrung auf den UferstraBBen — bei Protected Bike
Lanes kann der Bus den Fahrstreifen nicht nutzen (vgl. Kapitel 3.1.1)

»  Vereinbarkeit Radverkehrsfuhrung auf rechtem Fahrstreifen und An-
lage von Bushaltestellen in Seitenlage

»  Prufung, ob dstlicher Brickenbereich nur fur Radfahrer freigegeben
wird

»  Prdfung, ob Radfahrer nur die Busfahrgassen nutzen sollen

West Bestand Ost

Bestand
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Abbildung 5.4: Vergleich der Querschnittsaufteilung der Halleschen-Tor-Brlcke

Die Abbildung 5.4 zeigt, dass bei Variante 4 die Grenzen der Verkehrs-
raume nur in geringem MaBe von denen im Bestand abweichen. Dennoch
kann ein groBer Qualitatsgewinn allein aufgrund der dann moglichen Nut-
zung der Ostseite der Brucke fur den nichtmotorisierten Verkehr erzielt
werden. Die bestehenden Vorteile in der Bedienung des OPNV (kurze Um-
steigewege, Mdoglichkeit der Wende und des SEV, kurze Linienwege)
bleiben erhalten. Dass der Flachenbedarf fir den OPNV nicht geringer
ausfallt liegt daran, dass die bisher existierenden Haltestellen nicht richtli-
nienkonform und barrierefrei angelegt sind (deutlich zu schmal).
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Aufgrund der kaum geéanderten Querschnittsaufteilung wurde seitens der
Gebietsvertretung Sudliche Friedrichstadt angeregt, zu prufen, ob die Va-
riante 4 in einer Minimalvariante umsetzbar ware. Hintergrund der
Uberlegungen ist der geschétzte Kostenaufwand fir den Komplettumbau
(inklusive neuer Oberflachengestaltung aller Verkehrsflachen) in Hohe von
etwa 1,4 Mio. Euro (brutto). In einer Minimalvariante, die nur den Umbau
der Ostseite und die Anpassung der Signalanlage bertcksichtigt, wirde
der finanzielle Aufwand auf etwa 300.000 Euro (brutto) sinken. Von Seiten
des Bezirksamtes wurde aber entschieden, die Variante 4 mit Kom-
plettumbau umzusetzen (u.a. auch aufgrund der derzeitig nicht
richtlinienkonformen Bushaltestellen).

Diese zukunftigen Uberlegungen stehen auch im Zusammenhang mit der
moglichen Option einer zukunftigen StraBenbahntrasse im Untersu-
chungsgebiet (diese muss nicht notwendigerweise Uber Hallesche-Tor-
Brucke fuhren).

Die Signalanlage zur Sicherung der ein- und ausfahrenden Busse, die
gleichzeitig der gesicherten FuBganger- und Radfahrerquerung dient,
muss in der Art angepasst werden, dass die 6stliche Querung bertcksich-
tigt wird. Eine gleichzeitige Nutzung der Querung von FuBgéangern und
Radfahrern im Osten und der Ein- bzw. Ausfahrt der Busse ist nicht mog-
lich. Unter der Annahme, dass den ein- und ausfahrenden Bussen sowie
den Querenden die gleichen Freigabezeiten wie heute zur Verfiugung ge-
stellt werden (sollen), ergibt sich eine Reduzierung der Freigabezeit fur
Kfz. Unter der Annahme, dass alle Umlaufe innerhalb der Spitzenstunde
eine Freigabe fur Querende und ein- und ausfahrende Busse bendtigen,
steigt die Wartezeit fur Kfz auf den UferstraBen gegenuber dem heutigen
Zustand an und es wird nur die Qualitatsstufe E erreicht. Das liegt auch
daran, dass die Freigaben fur Querende und die Busse jetzt hintereinan-
der erfolgen mussen und somit die systembedingte Mindestumlaufzeit
ansteigt. Ohne Bus-Anforderung steigt die Wartezeit fur Kfz zwar ebenfalls
an, kann aber mit der Qualitatsstufe C bewertet werden. Somit ist im Mittel
ein ausreichender Verkehrsfluss fur Kfz zu erwarten, da nicht in jedem Um-
lauf ein oder mehrere Busse ein- oder ausfahren. An der Nordseite wird
der Verkehrsablauf aufgrund anderer geometrischer Randbedingungen
etwas besser bewertet als auf der Stdseite (ohne Bus QSV A).

Details, Skizzen und die detaillierten Bewertungen der anderen Varianten
befinden sich im Anhang 9.4.



53

5.3.1

Ausbau Ostsei-
te zu FuB- und
Radweg, An-
passung LSA-
Steuerung
(inklusive zu-
satzlicher LSA),
Umbau der
Haltestellen auf
der Brlicke;
neue Oberfla-
chen aller
Verkehrsfla-
chen

Ausbau Ostsei-
te zu FuB- und
Radweg, An-
passung der
LSA-Steuerung
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kurzfristig
(Komplettumbau)

kurzfristig (Minimalva-
riante)

1,4 Mio.€ brutto

330.000 € brutto

Radfahrstreifen auf
den UferstraBen,
VerknUpfung der
Wegeverbindun-
gen mit dem
BlUcherplatz

Radfahrstreifen auf
den UferstraB3en,
Verknupfung der
Wegeverbindun-
gen mit dem

(inklusive zu- BlUcherplatz

satzlicher LSA)

Umgestaltung Mehringdamm / BliicherstraBe / Bliicherplatz

Die Gruppe Planwerk hat sich intensiv mit dem Knotenpunkt beschéftigt.
Der historische Kontext, die stadtebaulichen und verkehrlichen Defizite
sowie die Vision des Bereiches um den Knotenpunkt Mehring-
damm / BlUcherstraBe sind in Kapitel 2.4 dargestellt.

Dabei wird deutlich, dass im Gesamtzusammenhang nicht der Knoten-
punkt allein, sondern auch sein Umfeld zu betrachten ist. In den folgenden
Kapiteln sind die Teilbereiche einzeln dargestellt. Sie sind aber als Einheit
zwischen ObentrautstraBe und Zossener StraBe, zwischen Friedhof und
Blucherplatz zu verstehen.

Knotenpunkt Mehringdamm/ ObentrautstraBe/ BliicherstraBBe

In die Uberarbeitung des Knotenpunktes Mehringdamm / BliicherstraBe ist
zweckmaBig der Einmundungsbereich zum BlUcherplatz zu integrieren.
Von der Gruppe Planwerk wurden drei grundsatzliche Varianten entwickelt.
Die Varianten 1 und 2 sehen eine Umgestaltung des Knotenpunktes dar,
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die Variante 3 sieht die Abbindung der BlucherstraBe vom Knotenpunkt
vor.

Die Module Zufahrt ObentrautstraBe und Bllcherplatz (ZufahrtstraBe) sind
in den einzelnen Varianten grundséatzlich austauschbar und sollen die ge-
nerellen Mdglichkeiten aufzeigen. Innerhalb der Arbeitsgruppe wurde eine
Mischvariante aus den Varianten 1 und 2 angeregt. Sie stellt aus verkehrli-
cher und stadtebaulicher Sicht die ,Zielvariante” dar. Im Folgenden wird
diese Variante beschrieben. Die Varianten 1 bis 3 sind im Anhang 9.5 zu-
sammengestellt.

[

@04 GRUPPE PLANWERK B

GP Planwerk GmbH

Abbildung 5.5: Zielvariante des Knotenpunktes Mehringdamm / BliicherstraBe*®

Der Mehringdamm bleibt in seiner Ausgestaltung mit Ausnahme der Neu-
gestaltungen der Einmundungen von BllucherstraBe und ObentrautstraBBe
weitestgehend unverandert. Die Grande hierfur sind vielschichtet und be-
ricksichtigen vor allem einen pragmatischen Qualifizierungsansatz (unter
Beachtung einer mdglichen langfristigen umfassenden Neugestaltung)
unter Einsparung von Kosten und die erforderliche Erhaltung der verkehr-

“ Gruppe Planwerk
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lichen Leistungsfahigkeit. Detailverbesserungen finden sich im Bereich des
Finanzamtes, an dem sich heute eine Engstelle befindet (bedingt dadurch,
dass der Mehringdamm durch die ehemals bestehende Hauserflucht ge-
triebenen wurde). Die vorhandenen Parkbuchten werden zugunsten einer
Verbreiterung des Gehweges und einer Verlegung der Radverkehrsanlage
aufgegeben. Dadurch steigt auch die Ubersichtlichkeit in der Zufahrt zum
Biomarkt (direkt sudlich des Knotenpunktes).

Die Mittelinseln von BllcherstraBe und ObentrautstraBe werden zurtickge-
baut. Dieses erlaubt eine stadtebaulich wirksame Verbreiterung der
Seitenrdume und der Dreiecksflache am Friedhof. BllcherstraBe und
ObentrautstraBe werden in ihren Einmdndungstrichtern eingeengt, woraus
sich Vorteile in deren Querbarkeit ergeben (kurzere Wege, kein Halt mehr
auf Mittelinseln).

Die Reduzierung der ObentrautstraBe entspricht ihrer angedachten Funkti-
on (Tempo 30, ErschlieBungsstraBe). Die Fuhrung des Radfahrers auf der
Fahrbahn kann durch die Umgestaltung des Einmundungsbereiches ver-
deutlicht werden.

Auf der BlucherstraBe (vgl. Kapitel 5.3.2) werden die Radfahrer auf Rad-
fahrstreifen gefuhrt. Der Abfluss fUr Kfz erfolgt auf einem Fahrstreifen.
Durch die kompaktere Gestaltung der Einmidndung wird es maglich, auf
Hohe der Zufahrt BlUcherplatz eine Mittelinsel anzulegen, die FuBgangern
und Radfahrern das Queren in Verlangerung BlUcherplatz — Dreiecksflache
erleichtert. In der oben gezeigten Zielvariante ist die Mittelinsel absichtlich
bis hinter die Zufahrt gezogen. Dadurch werden direkte Linksabbiegema-
néver (von Westen kommend in den Bllcherplatz hinein) im
Knotenpunktbereich unterbunden, was dem Verkehrsfluss und der Ver-
kehrssicherheit zugutekommt. Zur anschlieBenden Mitteltrennung (heute
vorhandener Grunstreifen) wurde eine Lucke gelassen. Damit ist es fur Kfz
moglich, aus Westen kommend hinter der Insel zu wenden und die Zufahrt
BlUcherplatz zu nutzen. Gleichzeitig ist die Maglichkeit gegeben, aus der
dstlichen BlucherstraBe kommend an dieser Stelle zu wenden und in Rich-
tung Zossener StraBe zu fahren. Damit sind fur Kfz nahezu alle heutigen
Verkehrsrelationen auch in der Zielvariante méglich. Durch die Entzerrung
der Verkehrsstrome vom Knotenpunkt wird allerdings eine Verbesserung
des Verkehrsflusses, der Ubersichtlichkeit und damit der Verkehrssicher-
heit insgesamt erreicht. Nicht mehr moéglich sind Ausfahrten aus dem
BlUcherplatz in Richtung Zossener Stral3e.

Die Zufahrt zum Blucherplatz selbst wird maglichst kfz-arm angelegt, da-
mit der eigentliche Blucherplatz seine Funktion als verkehrsberuhigter
Bereich / Stadtplatz besser wahrnehmen kann. Die Anlieferung der Ge-
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schafte und Gewerbe erfolgt Uber den Mehringdamm (ist bereits heute
so). Die Zufahrt dient daher einzig der ErschlieBung der ZLB (sofern eine
solche ErschlieBungslosung angestrebt wird). Daher entfallen die Stellplat-
ze in der Zufahrt BlUcherplatz. Durch die breiten Gehwege entsteht ein
,Bltcher-Boulevard*.

Im Nordwestbereich der Dreiecksflache kénnte ein raumwirksamer Pavillon
platziert werden. Die Dreiecksflache bildet mit dem Kfz-stellplatzfreien und
Uberhaupt weitgehend autofreien BllUcher-Boulevard ein gestalterisches
und auch funktionales Kontinuum sowie einen Visurraum zum Bllcherplatz
hin. Dieser Ansatz wird durch Neupflanzung einer Allee im Verlauf der
frheren StraBenfuhrung zur Hallesche-Tor-Brucke unterstrichen.

Die dargestellte Zielvariante kann prinzipiell als Ausgangslésung gesehen
werden, die von den verschiedenen Mitgliedern der Arbeitsgruppe vom
Grundsatz her unterstitzt wird. Innerhalb der Diskussionsrunde wurde
aber auch deutlich, dass die gezeigte Variante in einigen Details weiter
beplant werden muss:

» Die Fuhrung des Radverkehrs auf der Ostseite von Stiden kommend
sollte in den weiteren Planungen maoglicherweise neu gedacht wer-
den. Zum einen befindet sich der U-Bahnhof Mehringdamm (U 7)
direkt an der Stelle, an der sich die Radwege aufgabeln. Zum ande-
ren befindet sich dort ebenfalls die Nachthaltestelle der Linie N42.
Konflikte zwischen Radfahrern und U-Bahn-Nutzern werden befurch-
tet. Weiterhin gibt es einen starken Strom an Rechtsabbiegern aus
Suden kommend. Daher ist zu Uberlegen, den Radfahrer im Vorfeld
auf die Fahrbahn zu fuhren und links neben dem Rechtsabbieger
uber den Knotenpunkt zu leiten.

» Die Flachenverfugbarkeit der Dreiecksflache ist zu prafen. Genau
darunter befindet sich die U-Bahn. Moglicherweise ergeben sich
dadurch Einschrankungen in der Nutzung der Flache.

» Die Moglichkeit der Querung uber die Mittelinsel an der Zufahrt BIU-
cherplatz wird zwar allgemein positiv gesehen. Es ist aber zu prufen,
ob es auch die Moglichkeit geben muss, als Radfahrer vom Blu-
cherplatz kommend die Insel in Richtung Stden zu queren. Es steht
die Befurchtung im Raum, dass Radfahrer in Richtung Suden queren
und dann verkehrswidrig in Richtung Westen oder Stiden weiterfah-
ren.

»  Die Ausgestaltung der Zufahrt BlUcherstraBe selbst ist zu prufen und
zu hinterfragen. Durch die Mittelinsel wird der Linksabbiegestreifen
sehr kurz. Dadurch ergeben sich deutliche Nachteile in der Leis-
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tungsfahigkeit. Méglicherweise muss hier zukinftig ein Kompromiss
gefunden werden, den Zufahrtbereich so auszugestalten, dass der
Linksabbiegestreifen auf Hohe der Mittelinsel noch voll ausgebildet
ist. FUr Querende ergabe sich daraus der Nachteil, auf dem nérdli-
chen Teilstlck nicht mehr nur einen, sondern zwei Fahrstreifen
queren zu mussen. Prinzipiell stellt sich aber auch an dieser Que-
rung die Frage, ob sie nicht signalisiert werden kann / muss. Damit
entsteht zwischen dem Knotenpunkt Mehringdamm / BllcherstraB3e
und der Querung ein Ruckstauraum von etwa 40 m. Rechnerisch
wird ein héherer Stauraum bendtigt. Die Berechnungen berucksich-
tigen aber keine Einflisse von Koordinierungen, die an dieser Stelle
dringend notwendig sind und sich positiv auf die vorzuhaltende
Staulange auswirken werden. Genauere Aussagen zur endgultigen
Ausgestaltung der Zufahrten der BlUcherstraBBe sind aber erst mog-
lich, wenn der gesamte Knotenpunkt einer verkehrstechnischen
Untersuchung unterzogen wird. Dazu sind finale Aussagen Uber die
Gestaltung des Knotenpunktes und der ErschlieBung der ZLB not-
wendig, die derzeit nicht vorliegen.

Uber die Bedeutung der Zufahrt Bliicherplatz und der Notwendigkeit,
diese mit dem Kfz erreichen zu mussen, wurde ebenfalls diskutiert.
Es wurde ins Gesprach gebracht, die Zufahrt so abzukrépfen, dass
das direkte Einfahren hinter der Mittelinsel moglich wird. Damit war-
den Wendefahrten vermieden werden.

Die finale Ausgestaltung der ObentrautstraBe ist davon abhangig,
wie das Dragonerareal erschlossen wird und der StraBenzug gene-
rell zukUnftig genutzt werden soll. Die dargestellten Varianten lassen
jeweils Spielraum in der Gestaltung des Einmundungsbereiches. Im
weiteren Verlauf der Planungen ist auch zu Uberprifen, ob und wie
eine geradere Durchfahrt von Ost nach West (und umgekehrt) fur
Kfz durch Verschieben der ObentrautstraBe nach Suden moglich
wird.

Soll die Zufahrt zum Biomarkt als Hauptzufahrt zum Dragonerareal
ausgebaut werden, ist zu prufen, ob dies im Knotenpunktbereich
Uberhaupt méglich ist, und welche Auswirkungen sich fur die Gestal-
tung ableiten lassen.

Diskutiert wurde auBerdem, inwiefern ein Rlckbau des Mehring-
damms auf oder ahnlich seines alten Verlaufs maglich ist. Dieses
aufwendige Ubergeordnete Verfahren konnte jedoch nicht im Rah-
men dieser Beauftragung vertieft werden und muss ggf. anderenorts
fortgefUhrt werden.
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Aufgrund der Abhangigkeiten und dem prinzipiell modularen Aufbau des
Umgestaltungsprozesses sind in der folgenden Tabelle fur jedes Modul
die Kosten und Abhangigkeiten separat zusammengefasst.

Realisierungshorizont | Kostenschatzung | Abhangigkeiten

Umgestaltung  kurz- bis mittelfristig 60.000 € (brutto)  Anpassung auf Ge-
Zufahrt Meh- samtknotenpunkt
ringdamm Nord

Umgestaltung  kurz- bis mittelfristig 120.000 € (brutto) Anpassung auf Ge-

Zufahrt Meh- samtknotenpunkt,
ringdamm Sud Engstelle am Fi-
nanzamt

Umgestaltung kurz- bis mittelfristig 380.000 € (brutto) ErschlieBung Dra-

Zufahrt Oben- gonerareal,

trautstraBBe Geradeausfahrt in
BllcherstraBe

Umgestaltung kurz- bis mittelfristig 600.000€ (brutto)  Ausgestaltung der

Zufahrt BIU- Zufahrtstreifen und

cherstraBe der Mittelinsel, Er-
schlieBung ZLB

Umgestaltung kurz- bis mittelfristig 390.000 € (brutto) ErschlieBung ZLB,
Zufahrt BlU- Umgestaltung Zu-
cherplatz fahrt BlucherstraBe

Anpassung der  kurz- bis mittelfristig 30.000 € (brutto)  Veranderte Rad- und
Signalsteuerung FuBgangerfihrungen

FuBganger-LSA  Kkurz- bis mittelfristig 80.000 € (brutto)  Gesamtkonzept der
Uber Mittelinsel Zufahrt
BlUcherstraBe

5.3.2 Querschnitt BliicherstraBBe

Die Weiterfuhrung der BlucherstraBe vom Mehringdamm hin zur Zossener
StraBe ist in Abbildung 5.5 angedeutet. Die Zielvariante unterstellt einen
teilweisen Ruckbau der BlUcherstraBe unter der Pramisse eines bestands-
nahen Umbaus.

Die BlucherstraBe bleibt innerhalb des Streckenabschnittes zweibahnig mit
den vorhandenen Bordlagen erhalten. Die neue Fahrstreifenaufteilung
(zweimal Kfz, einmal Rad) kann damit innerhalb des bestehenden StraBen-
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raumes umgesetzt werden. Der Mittelstreifen kann in seiner heutigen Form
erhalten werden.

Der Umgestaltungsaufwand ist daher sehr gering, der verkehrliche Nut-
zungen hingegen sehr hoch. Es kann (bei Bedarf) ein Fahrstreifen fur den
ruhenden Verkehr vorgehalten werden. Ansonsten stehen zwei vollwertige
Fahrstreifen fur den flieBenden Verkehr zur Verfugung. Die Frage der Fahr-
streifen ist auf die Gestaltung der Zufahrt BlUcherstraBe am Knotenpunkt
mit dem Mehringdamm abzustimmen. Eventuell ergeben sich zuséatzlich
Zwangsbedingungen aus dem ErschlieBungskonzept fur die ZLB, die der-
zeit noch nicht absehbar sind.
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Abbildung 5.6: MaBnahmenskizze Knotenpunkt Mehringdamm/ ObentrautstraBe/
BllcherstraBe, erarbeitete Vorzugsvariante®

Fur den FuBverkehr entstehen komfortable Gehwege zu beiden Seiten der
BlUcherstraBe.

%0 Quelle Lageplane | Gruppe Planwerk
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Realisierungshorizont | Kostenschatzung | Abhangigkeiten

Umgestaltung Kkurz- bis mittelfristig 170.000 € (brutto) Knotenpunkte
BllcherstraBe mit Zossener
StraBe und Meh-

ringdamm

5.3.3 Knotenpunkt Zossener StraBe/ BliicherstraBe

Die Radverkehrsfuhrungen am Knotenpunkt Zossener StraBe / Blicher-
straBe erfolgen derzeit auf dem ndrdlichen, 6stlichen und sudlichen Ast
grundsatzlich auf der Fahrbahn (auf dem &stlichen Ast in der Abfahrt auch
auf der Nebenanlage mdglich). Die vorgeschlagene geéanderte Radver-
kehrsfuhrung auf der BlucherstraBe nimmt diesen Gedanken grundséatzlich
auf.

Allgemeine Anpassungen am Knotenpunkt sollten in der Art durchgefuhrt
werden, wie sie in Kapitel 5.2 beschrieben sind (Aufstellbereiche fur links-
abbiegende Radfahrer).

In Kombination mit dem veranderten Querschnitt der BliicherstraBe wurde
die Variante 1 eines Knotenpunktumbaus entwickel.
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Abbildung 5.7: MaBnahmenskizze Zossener StraBe/ BllcherstraBe, Variante 1°!

Der gezeigte Querschnitt wird bis an den Knotenpunkt verlangert. In dieser
Variante werden die Kfz-Stréme in ihrer Leistungsfahigkeit leicht schlechter
als bisher berechnet. Diese Verschlechterung kommt aber nicht zum Tra-
gen, da in der Praxis der rechte Fahrstreifen bis zur Signalanlage hin
beparkt ist. Die Anzahl an Fahrstreifen fur die Kfz bleibt somit de facto
konstant.

Da der Knotenpunkt bereits im Bestand keine Leistungsfahigkeitsreserven
aufweist (Uberstauung der Linksabbieger), wurde eine Variante 2 entwi-
ckelt, in der der Radfahrer aus Westen kommend vor dem Knotenpunkt in
den Seitenraum verschwenkt wird. Damit wird ein ,richtiger” dritter Fahr-
streifen in der Knotenpunktzufahrt geschaffen.

o Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, Digitale
farbige Orthophotos 2018
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5.4

MaBnahmen

Abbildung 5.8: MaBnahmenskizze Zossener Strae/ BllicherstralBBe, Variante 2°2

Beide Varianten funktionieren prinzipiell unabhangig von der in Untersu-
chung befindlichen Anbindung der Zentral- und Landesbibliothek (ZLB).

Realisierungshori- Kostenschat-

Anpassung der kurzfristig 140.000 € (brut-  Radverkehrsfuh-
Radwegfuhrung to) rung

im Knotenpunkt- BllcherstraBe
bereich

Forderung des FuB- und Radverkehrs

Die Foérderung des FuB- und Radverkehrs wird im gesamten Stadtgebiet
vorangetrieben. Es lassen sich allgemeine MaBnahmen und Forderungen
ableiten, beispielsweise die starkere Berlcksichtigung in der Steuerung
der Signalanlagen oder die Hilfestellung beim Queren von hoch frequen-
tierten StraBenztgen. Konkrete MaBnahmen sind im Untersuchungsgebiet
bisher nicht vorgesehen, mit Ausnahme der Radfahrstreifen an den Ufer-
straBen (vgl. Kapitel 3.1.1).

o2 Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, Digitale
farbige Orthophotos 2018
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Die geplante Radverkehrsfuhrung auf den UferstraBen erfordert eine An-
passung der Knotenpunkte an die veranderten Randbedingungen. Allein
aus der Nutzung des rechten Fahrstreifens fur Radfahrer ergibt sich eine
geometrische Anpassung der Fahrwege fur die einzelnen Verkehrsteil-
nehmer. Unter der Pradmisse einer maBvollen Umgestaltung, aber unter
dem Gesichtspunkt der besseren und eindeutigen Fuhrung fur den Rad-
verkehr, wurden Konzeptskizzen der Ostlich und westlich gelegenen
Knotenpunkte auf den Brucken erarbeitet. Die MaBnahmen gehen davon
aus, dass der rechte Fahrstreifen dem Radverkehr vorbehalten ist, vermut-
lich unter Mitnutzung der BVG-Busse (vgl. Kapitel 3.1.1). Es wird nicht
davon ausgegangen, dass es neben einem Radfahrstreifen zusatzlich
einen separaten Bussonderstreifen gibt.

Weiterhin wurden MaBnahmen fur die Querungen an der alten JakobstraBe
und der JohanniterstraBe entwickelt.

Die MaBnahme an der Halleschen-Tor-Brlcke ermdglicht die starkere Nut-
zung der Uferpromenaden entlang des Landwehrkanals.

Knotenpunkt Zossener StraBe/ Gitschiner StraBe/ Waterloo-Ufer
(Zossener Briicke)

Die Planung sieht eine Verbesserung der Situation fur Radfahrer im Spezi-
ellen auf der Ost-West-Achse hinsichtlich der Abbiegevorgange vor.

Uber die konkrete Ausgestaltung (Dimensionierung sowie zusétzliche
Funktion als Busfahrstreifen) der rétlich gekennzeichneten Fahrstreifen an
den UferstraBen werden im Kapitel 3.1.1 Vorschlage und Empfehlung mit
Darlegung der jeweiligen Vor- und Nachteile erbracht. Die Abbildung 5.9.
ist als Prinzipskizze zu verstehen.

Es werden Aufstellbereiche fur Linksabbieger eingerichtet. Dazu werden in
allen Knotenpunktarmen (mit Ausnahme der sudlichen Gitschiner StraB3e)
die Radfahrer auf die Nebenanlagen gefuhrt.

Der freie Rechtsabbieger aus dem Waterloo-Ufer wird zukunftig in die Sig-
nalanlage integriert. Es entsteht eine sichere Uberquerungsstelle fir
FuBganger. Dazu wird der Rechtsabbiegestreifen rechts des durchgehen-
den Radfahrstreifens gefuhrt. Es entfallen Konflikte zwischen
Rechtsabbiegern und Radfahrern. Durch den separaten Abbiegestreifen
wird ein Aufstellbereich fur Kfz hinter der signalisierten Furt geschaffen.
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Grundsatzlich ergeben sich durch die Radfahrstreifen und die Anpassun-
gen keine Nachteile fur den Kfz-Verkehr. Es entfallt ein Fahrstreifen in
Richtung Osten. Dass dieser Zustand prinzipiell funktionstlchtig ist, zeigen
die Zeiten, in denen die U-Bahnlinien U1 und U3 mit Schienenersatzver-
kehr bedient werden. Dann wird der heutige rechte Fahrstreifen als
Bussonderstreifen fur den Ubrigen Kfz-Verkehr gesperrt. Durch den sepa-
raten Rechtsabbiegestreifen ist fur den Kfz-Verkehr in der Zufahrt
Waterloo-Ufer tendenziell von einer Verbesserung des Verkehrsflusses
auszugehen, da Rechtsabbieger im bestehenden Zustand im Rulckstau
der anderen Verkehrsrichtungen stehen und den Abbiegebypass nicht
erreichen. In den HBS-Berechnungen zeigt sich dieser Vorteil nicht, da die
unsignalisierten Rechtsabbieger in den Bestandsberechnungen nicht be-
racksichtigt  sind.  Unter Berlcksichtigung des Wegfalls eines
Geradeausfahrstreifens und der daraus notwendigen Anpassung des Sig-
nalprogramms (Umverteilung der Freigabezeiten) ergibt sich eine etwas
schlechtere Einteilung in Qualitatsstufen fur den Knotenpunkt (QSV E).
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Gifschiner StraBe

Abbildung 5.9: MaBnahmenskizze Knotenpunkt Zossener Briicke®

Die Umsetzung der notwendigen Anpassungen sollte kurzfristig zur Um-
setzung der Radfahrstreifen geschehen.

Realisierungshori- | Kostenschét- Abhangigkeiten
zont zung

Anpassung der kurzfristig 260.000 € (brut- Umsetzung Rad-
Radwegfuhrung to) verkehrsplanung
im Knotenpunkt- UferstraBen
bereich

IS
@

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, Digita-
le farbige Orthophotos 2018
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5.4.2

Knotenpunkt Mehringdamm/ Tempelhofer Ufer/ Hallesches Ufer/
WilhelmstraBBe

Ebenso wie am Knotenpunkt auf der Zossener Brlcke erfolgt an dieser
Stelle der Hinweis, dass die finale Ausgestaltung der Radfahrstreifen der-

zeit nicht festgelegt ist und die folgende Abbildung 5.10 daher eine
Systemskizze darstellt.
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Abbildung 5.10: MaBnahmenskizze Knotenpunkt Mehringdamm/ Hallesches Ufer/

Tempelhofer Ufer/ Wilhelmstr.5

FUr indirekt abbiegende Radfahrer werden Aufstellbereiche geschaffen.
Dafur sind Anpassungen in der Geometrie des Knotenpunktes notwendig.

Der starke Strom der Rechtsabbieger aus dem Tempelhofer Ufer erhalt
einen separaten Fahrstreifen, der rechts vom Radfahrstreifen angelegt ist.
Das Konfliktpotential zwischen beiden Stromen wird gemindert. Aus der

Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, Digita-
le farbige Orthophotos 2018

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 97



5.4.3

5.4.4

Verkehrliche Untersuchung Berlin ,Hallesches Tor"

MaBnahmen

Anlage des Rechtsabbiegestreifens ergibt sich praktisch keine Verschlech-
terung gegenuber der heutigen Situation fur die Kfz, da derzeit bis etwa
dem Beginn des eingezeichneten Fahrstreifens der rechte Fahrstreifen
durch parkende Fahrzeuge belegt ist. In dem Berechnungsverfahren nach
HBS ist das nicht darstellbar, daher wird der Bestandszustand etwas zu
positiv bewertet.

Auf der Nordseite, dem Halleschen Ufer, entfallt der rechte Fahrstreifen,
woraus sich eine geringere Leistungsfahigkeit in dieser Zufahrt ergibt. Es
wird fUr die Zufahrt trotzdem die Qualitatsstufe B ermittelt.

Realisierungshori- Kostenschat-

Anpassung der kurzfristig 200.000 € (brut- Umsetzung Rad-
Radwegfuhrung to) verkehrsplanung
im Knotenpunkt- UferstraBen
bereich

BliicherstraBe und Knotenpunkt Zossener StraBe [ BliicherstraBe

Im Zuge einer Umgestaltung des Knotenpunktes Mehringdamm / Blicher-
straBe (vgl. Kapitel 5.3) bietet sich eine Veranderung der
Radverkehrsfuhrung in der BlUcherstraBe an, die auch Auswirkungen auf
den Knotenpunkt mit der Zossener StraBe hat. FUr diesen gibt es — unab-
hangig von der Ausgestaltung der BlucherstraBe — einen Umgestaltungs-
vorschlag — zur  verbesserten FUhrung  der  Radfahrer im
Knotenpunktbereich. Da die Ausfuhrungen dazu thematisch zur Férderung
des Radverkehrs zugeordnet werden kdénnen, inhaltlich aber von der Um-
gestaltung des Knotenpunktes Mehringdamm / BlucherstraBe abhangig
sind, erfolgt die Beschreibung der MaBnahme im Kapitel der Umgestal-
tung des Knotenpunktes. Die Auflistung an dieser Stelle erfolgt aus
Griinden der Vollstandigkeit und Ubersichtlichkeit.

Querungsstelle Alte JakobstraB3e

Mit der Absicht, auf der Alten JakobstraBBe einen verkehrsberuhigten Be-
reich zu etablieren, kann auch der Einmundungstrichter zur LindenstraBe
kompakter gestaltet werden (vgl. Abbildung 5.11). Durch das Vorziehen
des Gehweges sowie Einklrzen des Parkstreifens wird dem FuBverkehr
mehr Raum zur Verfugung gestellt. Zudem kann somit auch die Querung
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Uber die LindenstraBe fur FuBganger erleichtert und Ubersichtlicher gestal-
tet werden. Durch eine Ausweitung des Parkverbotes auf der
gegenuberliegenden Seite der LindenstraBe im Bereich des Busfahrstrei-
fens (Einbauten wegen Bus nicht mdglich) wird die Ubersichtlichkeit
zudem verbessert.

|:| Bauliche Anpassung (zum Beispiel
Gehwegvorziehung oder
Bordsteinabsenkung)

Abbildung 5.11: MaBnahmenskizze Querungsstelle Alte JakobstraBe®

Die Querungsstelle Uber die LindenstraBe funktioniert prinzipiell ohne Si-
cherung durch eine Lichtsignalanlage. Verstarkt wird in Berlin aber darauf
geachtet, solche Querungsstellen zukunftig zu signalisieren. Daher wurde
eine Uberschlagige Berechnung in zwei Varianten mit jeweils einer Umlauf-
zeit von 90 Sekunden durchgefuhrt (gleiche Umlaufzeit wie am
Knotenpunkt Zossener Strale / LindenstraBBe / Gitschiner Ufer).

Bei der Variante 1 mit maximaler Freigabezeit fur den Kfz-Verkehr ergeben
sich sehr gute Verkehrsqualitaten fur Kfz. Fur Querende wird die Wartezeit
an der LSA mit QSV D bewertet. Der notwendig freizuhaltende Stauraum

55

° Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen: Fis-Broker, Digitale
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MaBnahmen

fur Kfz auf der sudlichen Zufahrt betragt ca. 80 Meter. Zur Verfligung steht
jedoch lediglich eine Lange von etwa 60 Meter bis zum benachbarten
Knotenpunkt.

Bei der Variante 2 mit maximaler Freigabezeit fur den FuBverkehr steigt die
bendtigte Stauldnge deutlich an. Fur Querende kann trotzdem ,nur® die
Qualitatsstufe C erreicht werden, damit fur Kfz mindestens QSV D erreicht
wird.

Trotz der berechneten Staulange erscheint die Einrichtung einer Signalan-
lage umsetzbar, da beide Knotenpunkte vermutlich miteinander koordiniert
werden konnen.

Inwiefern die Befahrbarkeit der Alten JakobstraB3e durch Busse auch nach
einem Umbau des Einmundungsbereiches mdglich sein soll (Umfahrung
von Staustrecken), ist wahrend der weiteren Planungen zu klaren.

Realisierungshori- | Kostenschat- | Abhangigkei-
zont Zuna ten

Optimierung der kurzfristig 180.000 € (brut- Umgestaltung
Querungshilfe (Geh- to) ohne LSA Alte Jakobstra-
wegvorziehung, 260.000 € (brut- Be;
Schaffung von Sicht- to) mit LSA Einpassung
beziehungen) der LSA in den
StraBenzug
Inklusive Umgestal- kurzfristig 320.000 € (brut- Umgestaltung
tung des to) ohne LSA Alte Jakobstra-
Einmdndungsberei- 400.000 € (brut- Be;
ches Alte to) mit LSA Einpassung
JakobstraBe der LSA in den
StraBenzug

Querungsstelle JohanniterstraBe

Durch das Absenken von Bordsteinen und Nachrusten einer Rampe ne-
ben der Treppe zum BlUcherplatz soll die Situation, insbesondere fur
mobilitatseingeschrankte Personen, aber auch fur Radfahrer, verbessert
werden.

Abbildung 5.12 zeigt eine Prinzipskizze zur FUhrung der querenden Stro-
me.
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MaBnahmen

:I Bauliche Anpassung (zum
: Beispiel Einbau Rampe oder
Bordsteinabsenkung)

Abbildung 5.12:  MaBnahmenskizze Querungsstelle JohanniterstraBe®

Auch an dieser Stelle ware die Einrichtung einer Lichtsignalanlage denk-
bar. Uberschlagige Berechnungen wiirden Verkehrsqualitdten von QSV D
fur den Kfz-Verkehr und QSV C fur FuBganger (in der Variante mit maxima-
ler Grunzeit fur FuBganger) bzw. QSV A fur den Kfz-Verkehr und QSV D fur
FuBganger (in der Variante mit maximaler Grunzeit fur Kfz) ergeben. Die
Staulangen im fur den Kfz gunstigsten Fall erreichen Langen von 70 Meter
nach Studen (maximal ca. 60 Meter stehen zur Verfigung) und 100 Meter
nach Norden (maximal verfugbar: ca. 70 Meter bis zum Rechtsabbiege-
streifen). Rein rechnerisch sind auch bei dieser Anlage die vorhandenen
Staulangen nicht ausreichend. Auch hier ist zu prufen, in wieweit durch
Koordinierung der Signalanlagen Optimierungen in den Uberstauungs-
bereichen umgesetzt werden kénnen.
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Realisierungshori- Kostenschat- Abhéangigkei-

Optimierung der Que- mittelfristig 80.000 € (brutto) Einpassung
rungshilfe ohne LSA der LSA in den
(Bordsteinabsenkun- 160.000 € (brut-  StraBenzug
gen, Rampe) to) mit LSA

Nutzung der Uferpromenaden

Die Umgestaltung der Halleschen-Tor-Brucke (vgl. Kapitel 5.2) ermdglicht
durch die zusatzliche Querung der UferstraBen eine intensivere Nutzung
der Uferpromenaden.

Prinzipiell ist damit eine bessere Verknupfung der Wege gegeben. Aller-
dings sind die Promenaden weiterhin an den Knotenpunkten auf der
Mehringbrtcke und der Zossener Brucke von den jeweils hinter den Kno-
tenpunkten liegenden Wegen abgeschnitten. Die Weiterfuhrungen unter
dem Viadukt nach Osten und Westen sind prinzipiell gegeben, die Attrakti-
vitat der Wegeverbindungen an sich ist, aufgrund teilweise enger Raume
und beidseitig anliegender HauptverkehrsstraBen (zum Beispiel auf der
Gitschiner StraBe, 6stlich der LindenstraBBe) eingeschrankt.

Eine solche Wegeverbindung muss daher in einem Gesamtzusammen-
hang gesehen werden. FUr einen solchen sind Querungsfurten an den
Knotenpunkten direkt unterhalb des Viaduktes unerlasslich.

Far die Betrachtung innerhalb des Untersuchungsgebietes (zwischen den
Brucken) kann die Nutzung durch Pflege der Grinanlagen gesteigert wer-
den. Im weiteren Sinne gehdren die Bereiche rund um den U-Bahnhof zu
den Promenaden. Hier versperren abgestellte Fahrrader den Weg. Inso-
fern bietet es sich an, ausreichende Abstellanlagen zur VerfUgung zu
stellen. Denkbar ist ein Konzept aus dezentralen Anlagen, die im Einzugs-
bereich des U-Bahnhofs liegen, zum Beispiel am BlUcherplatz und auf der
Nordseite des Halleschen Ufers. Abstellanlagen auf der Bricke, zum Bei-
spiel unterhalb des Viaduktes, stellen ein attraktives Angebot dar, stehen
aber moglicherweise im Widerspruch zu den stadtebaulichen Sanierungs-
zielen.

Die Wiederbelebung des Gebaudes an der Stdostseite ist durch die bes-
sere Erreichbarkeit maoglicherweise realistischer. Ebenso kénnten die
Treppenaufgdnge zum Kanal eine freizeitliche Nutzung erfahren (Anlege-
stellen oder Verweilplatze).
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Umsetzungskonzept

Die vorangestellten MaBnahmen werden in Abbildung 6.1 Ubersichtlich
und mit den wesentlichsten Merkmalen zusammengefasst.

Umsetzungshorizont

o —
o S 3
E o 5
228 %
L. . . - o a5 2
Malnahme kurzfristig |mittelfristig| langfristig < 2 o g
<2025 | <2030 | >2030 2ec
o o <
h4 [] ]
z =
Forderung FuB- und Radverkehr
Radverkehrsanlagen entlang der bereits in Planung
Uferstraf3en X befindlich
Optimierung der LSA Zossener
260.000 €
StraRe / Gitschiner StraRRe X
Optimierung der LSA
200.000 €
Mehringdamm / Tempelhofer X X
Optimierung der LSA Zossener
140.000 €
StraRe / BliicherstraRRe X
BlucherstraRe X 170.000 €
260.000 € bis
telle Alte JakobstraR
Querungsstelle Alte JakobstraRe X 400.000 €
Querungsstelle JohanniterstraBe X 260.000 €
Nutzung der Uferpromenaden X
Umgestaltung Hallsche-Tor-Briicke X 1.435.000 €
N bereits in Planung
u taltung Bliicherplat
mgestaltung Bliicherplatz X befindlich
Umgestaltung Mehringdamm /
BliicherstraBe 2
inklusive Umgestaltung Zufahrt
1.700.000 €
Blucherplatz X X
inklusive Umgestaltung
BlicherstraBe 2 .
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In der Beschreibung der einzelnen MaBnahmen wurde deutlich, dass es
einige Abhangigkeiten untereinander gibt. Diese sind in Abbildung 6.2
aufbereitet.

Abhangigkeit von
c c =
o 2 o~ o B o
Qo = & Ee] [}
TS5 T 25 PrlnEY P& E"gi":g‘%
£33 PE |25 ¢ 2E|EEE 228|557 8 2
Malnahme we 22 |m2F s |2oP b |55 5 88
Sop 82|52 2 2|22 88|55 58
L8 290|835 &5 |8E5 95|52 Qo
5 cd 0% [£= £3 < S €5 |2 col ¥8
$ @5 g- |52 SO |EQx S5 U2 HEAH
g S ) E % ~ -
< o 2
Forderung FulR- und Radverkehr
Radverkehrsanlagen entlang der
UferstrafSen X
Optimierung der LSA Zossener X
StraRe / Gitschiner StraRe
Optimierung der LSA
Mehringdamm / Tempelhofer a
Optimierung der LSA Zossener X
Strae / BlicherstraRe
BllcherstralRe X X
Querungsstelle Alte JakobstralRe X X
Querungsstelle Johanniterstralle X X
Nutzung der Uferpromenaden X
Umgestaltung Hallsche-Tor-Briicke X X
Umgestaltung Bliicherplatz X X
Umgestaltung Knotenpunkt
Mehringdamm / BliicherstralRe X X
Umgestaltung Zufahrt Bliicherplatz X X X
Umgestaltung BliicherstraRe X X

Die Optimierung der LSA BlUcherstraBe / Zossener StraBBe ist als einzige
MaBnahme nicht von anderen MaBnahmen direkt abhangig. Die zukunftige
Radverkehrsfuhrung auf der BlUcherstraBe ist zwar zu berUcksichtigen.
Dies kann aber auch nachtraglich geschehen bzw. beide MaBnahmen
kénnen im Ubergang zum Knotenpunkt flexibel gestaltet werden.
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Die Optimierungen an den Knotenpunkten der UferstraBen konnen in ihren
Aufstellbereichen fur linksabbiegende Radfahrer zwar theoretisch gesche-
hen ohne die zukunftige FUhrung auf den UferstraBen selbst zu kennen,
jedoch ist aufgrund der derzeit unklaren FUhrungsform und den daraus
resultierenden, teilweise deutlich voneinander abweichenden, Rahmen-
bedingungen ein vorzeitiger Umbau der Knotenpunkte mit gewissen
Risiken verbunden.

Die MaBnahmen an der Halleschen-Tor-Bricke, dem Bllcherplatz, dem
Knotenpunkt Mehringdamm / BlucherstraBe und dem Knotenpunkt BlU-
cherstraBBe / Blucherplatz sind stadtebaulich als Einheit zu verstehen und
aufeinander abzustimmen. Wenn man die UmbaumaBnahmen an der Hal-
leschen-Tor-Brucke nur auf das Bruckenbauwerk selbst und die Lage der
Ubergénge reduziert, kann diese MaBnahme relativ losgeldst von anderen
MaBnahmen realisiert werden.

Ahnlich kann die Situation auf dem Bliicherplatz (dem Vorplatz der ZLB)
gesehen werden. Losgeldst von Fragen der ErschlieBung der ZLB ist an
den Platz die Bedingung geknupft, die Verbindungswege zur Halleschen-
Tor-Brucke, der BllcherstraBe (Uber Zufahrt Blucherplatz), der Johanniter-
straBe und moglichst in Richtung Knotenpunkt Zossener StraBe /
BldcherstraBe zu bertcksichtigen. Abhangigkeiten zu anderen Vorhaben
bestehen nicht (maximal zur ZLB, und hierzu besteht die Mdglichkeit,
durch eben diese Vorgaben den Planungsprozess zur ErschlieBung der
ZLB in Teilbereichen zu steuern).

Der Umbau der Zufahrt Blucherplatz an die BlUcherstraBe sowie des Kno-
tenpunktes Mehringdamm / BllcherstraBe / ObentrautstraBe hingegen ist
von mehreren Faktoren abhangig (ZLB, Dragonerareal, generelle FUhrun-
gen, VerfUgbarkeiten von Flachen), so dass die endgultige Ausgestaltung
derzeit nicht vorgegeben werden kann. Diese MaBnahme ist als ein Bau-
stein anzusehen, der in seiner Anlage mdglichst flexibel offengehalten
werden muss. Dabei ist es sinnvoll, im Vorhinein ein Umgestaltungsziel zu
definieren (zum Beispiel Visurraum zum BlUcherplatz) und bei den Planun-
gen umliegender Vorhaben zu bertcksichtigen. Die Schnittstelle zum
BlUcherplatz bildet die Zufahrt Blicherplatz. Die Umgestaltung der BIU-
cherstraBe als FortfUhrung des Knotenpunktes in Richtung Osten folgt
dabei der Umgestaltung des Knotenpunktes.

Die Querungsstellen an JohanniterstraBe und Alter JakobstraBBe sind als
FuBganger-LSA in ihrer finalen Steuerung abhangig von dem Steuerungs-
konzept der Signalanlagen auf der Ubergeordneten Achse LindenstraB3e /
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Zossener StraBe. Die Optimierungen als unsignalisierte Querungen hinge-
gen sind kurzfristig und ohne Abhangigkeiten umsetzbar. Die
Umgestaltung des Einmundungsbereiches Alte JakobstraBe (verkehrsbe-
ruhigter Bereich) kann notfalls spater geschehen.

Mit Umgestaltung der Uferzonen kann jederzeit begonnen werden. Die
volle Funktionalitat wird aber erst erreicht, wenn die &stliche Querung an
der Halleschen-Tor-Brlcke realisiert ist.
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Umweltplanerische Aspekte

Die Untersuchung der verkehrlichen Entwicklung im Untersuchungsgebiet
hat gezeigt, dass kurz- bis mittelfristig nicht mit signifikanten Veranderun-
gen der Kfz-Strdme zu rechnen ist. Die Verkehrsmengen in den einzelnen
Abschnitten bleiben damit unverandert bzw. steigen durch die ZLB mini-
mal an.

Auch sind organisatorische Veradnderungen (etwa die Ausweitung von
Tempo 30) derzeit nicht absehbar.

Mit geringfugigen negativen Auswirkungen ist im Bereich von FuBganger-
LSA zu rechnen, die es heute noch nicht gibt. Grund hierfur sind Zuschla-
ge durch Brems- und Anfahrmandver. Aufgrund der hohen
Ausgangsbelastung ist aber nicht davon auszugehen, dass diese EinflUs-
se eine grundlegende Veranderung in der Bewertung von Kfz-Schall und
Luftschadstoffen erwirken.

Insofern werden Berechnungen von Kennziffern bezutglich Schall und/oder
Luftschadstoffen keine signifikant anderen Werte in Prognose und Analyse
liefern.

In Anhang 9.6 sind die Verkehrsbelastungen auf den StraBenabschnitten
zusammengestellt.
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Zusammenfassung [ Ausblick

Aufbauend auf einer ausfuhrlichen Analyse der verkehrlichen Bedingungen
im Untersuchungsgebiet ,Sanierungsgebiet Sudliche Friedrichstadt® fur
alle Verkehrsarten wurden Defizite im Angebot und der Ausgestaltung der
Verkehrsanlagen ermittelt. Aus diesen Mangeln und Handlungsbedarfen
sowie vorgegebenen Sanierungszielen wurden im Anschluss MaBnahmen
entwickelt und bewertet. Ein wesentliches Ziel war dabei eine Fdrderung
des FuB- und Radverkehrs. Weiterhin wurden verkehrliche Grundlagen
erarbeitet, wie und unter welchen Rahmenbedingungen konkrete stadte-
bauliche Ziele erreicht werden kdnnen.

Aufgrund der Lage des Gebietes im stadtischen Hauptverkehrsnetz und
den daraus abgeleiteten Verkehrsfunktionen der StraBen und Haltestellen
kénnen nicht alle stadtebaulichen Ziele in vollem Umfang realisiert werden.
Es wird aber deutlich, dass Potentiale zur Verbesserung und Optimierung
existieren, um die Zielerreichung zu erhohen.

Die Bewertung der MaBnahmen erfolgte unter anderem durch Leistungs-
fahigkeitsberechnungen. Einschrankend wird dabei an dieser Stelle noch
einmal darauf hingewiesen, dass diese nur einen Teil des Bewertungspro-
zesses ausmachen. Weitergehende Aspekte, wie zum Beispiel erhdhte
Sicherheit fur FuBganger und Radfahrer oder vereinfachte Verkehrsfuhrun-
gen, werden in den Berechnungen nur ansatzweise, falls Uberhaupt,
berlcksichtigt. Im Zweifelsfall sind Aspekte der Leistungsfahigkeit gegen
Aspekte der Verkehrssicherheit abzuwéagen, wobei der Verkehrssicherheit
der Vorrang zu geben ist.

Aufgrund teilweise fehlender bzw. nicht hinreichend genau definierter
Rahmenbedingungen, wie etwa ErschlieBungskonzepten von Dra-
gonerareal und ZLB oder einer Abschatzung von Wirkungen einer
Parkraumbewirtschaftung, ergibt sich zu einem spéteren Zeitpunkt ggf. die
Notwendigkeit die entwickelten MaBnahmen fortzuschreiben. Es wurde
stets darauf geachtet, Konzepte zu entwickeln, die prinzipiell unter den
geanderten Rahmenbedingungen funktionieren kénnen. Entsprechende
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Hinweise fur eine héhere Detailtiefe in weiteren Planungen wurden gege-
ben.

Im Detail wurden MaBnahmen zur Forderung des FuB- und Radverkehrs
im Untersuchungsgebiet entwickelt. Dazu wurden Vorschlage erbracht,
wie die Querungsstellen Uber die LindenstraBe an der Alten JakobstraBe
und Uber die Zossener StraBe an der JohanniterstraBe optimiert werden
kénnen.

Fur die UferstraBen sind Radverkehrsanlagen geplant. Dadurch andern
sich auch die Ansprtche an den Knotenpunkten auf der Mehringbricke
und der Zossener Brucke. Es wurden MaBnahmen aufgezeigt, wie eine
zukunftige FUhrung des Radverkehrs Uber Radfahrstreifen unter Nutzung
des heute dritten Kfz-Fahrstreifens gestaltet werden kann. DarUber hinaus
wurden MaBnahmen zur besseren Fuhrung linksabbiegender Radfahrer
entwickelt. FUr zwei starke Rechtsabbiegestrome wurde empfohlen, diese
im Vorfeld des Knotenpunktes rechts der Radverkehrsanlage Uber separa-
te Rechtsabbiegestreifen zu fuhren. Der Knotenpunkt Zossener StraBe /
BllcherstraBe wurde ebenfalls hinsichtlich der Fihrung abbiegender Rad-
fahrer optimiert.

Fur die Hallesche-Tor-Brucke als zentrales stadtebauliches und verkehrli-
ches Element im Untersuchungsgebiet wurden verschiedene Varianten mit
unterschiedlichen Schwerpunkten (Stadtebau oder verkehrliche Funktion)
entwickelt und innerhalb einer Arbeitsgruppe zu einer konsensfahigen Va-
riante entwickelt, die eine stadtebauliche Aufwertung bedeutet. Dazu
konnten die Nutzung fur den FuB- und Radverkehr wesentlich verbessert
werden. Die Funktion als OPNV-Umsteigepunkt wurde beibehalten und
durch Berucksichtigung der Barrierefreiheit fur die Nutzer optimiert. Dabei
ist die Leistungsfahigkeit fir den Busverkehr (OPNV) unverandert. Ebenso
wurden fur den Bereich um den Knotenpunkt Mehringdamm / Bllcherstra-
Be inklusive Zufahrtbereich BlUcherplatz Varianten entwickelt. Auch hierzu
konnte eine Zielvariante definiert werden. Allerdings zeigte sich in der Dis-
kussion um die Variantenbetrachtung, dass an dieser Stelle aufgrund noch
unklarer Rahmenbedingungen weiterer Prufbedarf in der finalen Ausgestal-
tung besteht.

BezUuglich der Auswirkungen auf Fahrzeugschallimissionen und Luft-
schadstoffemissionen wurde festgestellt, dass im Untersuchungsgebiet in
absehbarer Zeit kaum be- oder entlastende Veranderungen in den Kifz-
Belegungswerten zu erwarten sind. Selbst lokale Veranderungen sind nur
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in sehr geringem Umfang zu erwarten, so dass von einer unveranderten
Situation in der Bewertung von Schall und Schadstoffen auszugehen ist.

Die MaBnahmen wurden mit Grobkostenschatzungen belegt und ihre Ab-
hangigkeiten untereinander dargestellt. Somit wurde ein Konzept
aufgestellt, welches im Untersuchungsgebiet in kurz- bis mittelfristigem
Realisierungshorizont einen Gewinn in der ErschlieBungsqualitat far FuB-
ganger- und Radfahrer darstellt, ohne die Kifz-Verkehre (inklusive
Linienbusverkehren) in unzumutbarer Weise zu benachteiligen.

FUr die mittel- bis langfristige Planung einer StraBenbahnlinie wurden ge-
eignete Querschnitte benannt. Grundsatzlich stehen die ausgearbeiteten
MaBnahmen der zukUnftigen Integration einer StraBenbahn nicht im Wege
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