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1. Aufgabenstellung und Rahmenbedingungen

1.1 Anlass der Untersuchung

Im Jahr 2015 wurde das Gebiet Lichtenrade Bahnhofstrale in das Stadtebauférderprogramm
Aktive Zentren aufgenommen. Ziel ist es, die Bahnhofstrale als Mittelpunkt des Stadtteiles
durch Impulse zur wirtschaftlichen und stadtstrukturellen Starkung zu sichern und weiter zu
entwickeln. Ein maRgeblicher Bestandteil der Uberlegungen ist, die Bahnhofstrale als zentrale
Achse des Gebietes nachhaltig gestalterisch und funktionell aufzuwerten. Die gro3raumige Ein-
ordnung des Untersuchungsgebietes ist Unterlage 1 enthalten.

Dazu wurde ein Verkehrs- und Gestaltungskonzept erarbeitet. In diesem wurde in einem ersten
Schritt die Bahnhofstral3e im Kontext ihres raumlichen Umfeldes analysiert und bewertet (vgl.
Analysebericht, Stand Februar 2017). Darauf aufbauend sind konkrete Gestaltungsvorschlage
fur die BahnhofstralRe und Ansatze z.B. fur die Verkehrsorganisation im Umfeld entwickelt wor-

den. Die Ergebnisse sind im vorliegenden Bericht dokumentiert.

1.2 Lage und Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Die Bahnhofstral3e liegt im Ortsteil Lichtenrade, dem sudlichsten Ortsteil des Bezirks Tempel-
hof-Schéneberg in Berlin. Die etwa 800 m lange Straf3e verlauft in gerader Linie in Ost-West-
Ausrichtung. Sie geht am westlichen Ende am bestehenden Bahniibergang in die Prinzessin-
nenstrafRe Uber, dstlich miindet sie in die diagonal in Sid-West — Nord-Ost-Ausrichtung verlau-
fende GoltzstralRe.

i T

nur Gestaltungs-
aspekte

freie Hand“ bei der \N
Umgestaltung N

,Einflussbereich“
BahnhofstralRe

Grafik 1: Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

917_Bericht_Konzept_2017_09_27.docx Seite 1



Bahnhofstrale

Lichtenrade
Verkehrs- und Gestaltungskonzept Bahnhofstral3e Lichtenrade & ; m
Ergebnisbericht

13

Entsprechend integriert der Kernbetrachtungsbereich der Untersuchung neben der Bahnhof-
stral3e auch den Teilabschnitt der Goltzstral3e bis zum Lichtenrader/ Kirchhainer Damm (B 96).
Der erweiterte Einflussbereich, auf den sich die BahnhofstralRe auswirken kénnte und der des-

halb mit betrachtet wurde, grenzt sich zudem wie folgt ab:

o im Norden bis auf Hohe des Gerstnerweges — Léptener Stralie,
o im Osten der Lichtenrader Damm,
o im Siden dem Verlauf der Goltzstral3e folgend zur Haeselerstralie,

o im Westen dem Bahndamm der S-Bahn.

Inhaltlich war der Kernabschnitt der Bahnhofstra3e zwischen B 96 und Steinstral3e im Detail zu
betrachten (Entwicklung eines Vorschlages zur Umgestaltung). Der westlich der SteinstralBe
liegende Abschnitt einschliel3lich des Pfarrer-Litkehaus-Platzes ist von einer Planung der Deut-
schen Bahn AG (DB AG) befangen, welche zum Ausbau der sogenannten ,Dresdner Bahn“ die
Beseitigung des Bahniiberganges vorsieht. Im Rahmen der Erweiterung der vorhandenen S-
Bahn-Strecke um zwei Fernbahngleise wird dazu die BahnhofstraRe ab der Steinstraf3e in eine
Unterfiihrung gelegt. Der S-Bahnhof soll auf der entstehenden Bahnbriicke realisiert werden, in

der Unterfuhrung befinden sich Bushaltestellen zum direkten Umsteigen.

Planerische Eingriffe in diesen Bereich waren ausgeschlossen, es konnten lediglich Empfeh-
lungen zur Gestaltung der Oberflachen von Gehwegen und Seitenbereichen gegeben werden,

um ein gestalterisch einheitliches Bild zu erreichen.

Planungs- und Beteiligungsverfahren

Gemal den Intentionen der Forderkulisse Aktive Zentren wurden bei der Erarbeitung der Ana-
lysen und Konzepte die Bewohnerinnen, Gewerbetreibenden, Eigentimerinnen und weitere
Agierende vor Ort einbezogen, um nachfolgend eine konsensorientierte Umsetzung vor Ort zu

ermdglichen.

Der Grundgedanke der Beteiligung war, die Umgestaltung gemeinsam mit der Offentlichkeit zu
entwickeln. Diese wurde also nicht nur regelmafig uber die Ergebnisse der Planungsschritte in-
formiert, sondern vielmehr aktiv eingebunden. Dadurch sollte einerseits eine breite Identifikation
mit dem Ergebnis erreicht, andererseits aber auch transparent aufgezeigt werden, welche Ideen

aufgrund von ,Zwangen*“ nicht zu verwirklichen sind.

Dazu wurde friihzeitig ein Beteiligungskonzept, welches eine durchgéngige Prozessbegleitung
durch die Offentlichkeit gewéhrleistet hat, abgestimmt. Als Vertretung der Offentlichkeit wurde
das im Rahmen des ,Aktiven Zentrums" im Februar 2016 gebildete Gebietsgremium bzw. die
daraus konstituierte AG Verkehr beteiligt. Im Folgenden sind die einzelnen Schritte in einer Ta-

belle zusammengestellt.
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BahnhofstraBe
&leten'&dc

s

Veranstaltung Datum Eingeladen Kurzbeschreibung Inhalt
Vorstellung im Ge- 22.11. | Gebietsgremium +Kennenlernen der beauftragten
bietsgremium 2016 Fachplaner
Informationsveran- 25.01. | Interessierte Burger +Vorstellung wesentlicher Inhalte
staltung/ Diskussion | 2017 der Analyse
zu Zielen und Wiin- +Zieldiskussion als World-Cafe
schen
Inhaltliche Diskussi- 06.02. | AG Verkehr +Sammlung/ Diskussion der durch
on 2017 die AG Verkehr bereits entwickel-

ten Ideen und Ansatze
Erarbeitung ver- 06.02. | Gebietsgremium +Festlegung der Ziele und Rah-
kehrsrelevanter Leit- | 2017 menbedingungen fur die weitere
linien Planung
Teilnahme Handler 10.04. | Handlerlnnen +Diskussion der Anforderungen
Innentreffen 2017 aus Sicht der Handlerinnen
Begehung mit Per- 15.03. | Personen mit Mobili- | +Abstimmung der besonderen
sonen mit Mobilitats- | 2017 tatseinschrankungen Anforderungen an eine umgestal-
einschrankung bzw. deren Interes- tete BahnhofstraRe
sensvertretung
Zukunftswerkstatt 18.03. | Gebietsgremium +Erarbeitung von Entwicklungsva-
2017 rianten
Szenarienwerkstatt 06.05. | Interessierte Blrger +Diskussion und Beurteilung erar-
2017 beiteter Varianten
+ Herausstellung einer Vorzugsva-
riante
Abschlussveranstal- | 13.07. | Interessierte Birger +Vorstellung des Konzeptes inkl.
tung 2017 Vorzugsvariante

Tabelle 1: durchgefuhrte Beteiligungsschritte (in Kurzform)

Der Planungsprozess ist in der folgenden Grafik veranschaulicht:

Abstellung der in
den Analysen festge-
stellten Defizite

Anforderungen

Gewerbetreibende, ...

Anwohner,

Planungen/ Konzepten

Vorgaben aus
vorliegenden

Li'UE;&E&EE&EEBLHBE}&EE&]&Z """""" ~J

e e e

Abstimmung der Leitlinien/ Zielstellungen

v

| Umsetzung in Szenarien |

}

| Diskussion/ Abstimmung der Vorzugsvariante |

| Vorzugs- bzw. Realisierungskonzept |

Grafik 2: Schematischer Ablauf des Planungsprozesses
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Demnach wurden aufbauend auf den Analysen, bereits vorliegenden Planungen und Konzepten
sowie den Anregungen aus der Bewohnerschaft sowie den Gewerbetreibenden Leitlinien bzw.
Zielstellungen fiir die Umgestaltung der Bahnhofstral3e festgelegt. Dies erfolgte in Form von
Themenfeld-Zielen. Diese sind in Anlage 1 dem Bericht beigelegt. Die Themenfeld-Ziele sind

den Themenfeldern

o Barrierefreiheit/ Fulverkehr
o Lieferverkehr

o Gestaltung offentlicher Raum
o OPNV

o Radverkehr

o Kfz-Verkehr

o Ruhender Verkehr

zugeordnet. Den Anforderungen ist die Formulierung ,Wir wollen...“ vorangestellt, was verdeut-

lichen soll, dass diese als konsensuale Forderung zu verstehen sind.

Gemeinsam mit dem Gebietsgremium/ der AG Verkehr wurde anschlieend in der Zukunfts-
werkstatt anhand eines Beispiel-Querschnittes untersucht, welche grundsétzlichen Mdglichkei-
ten zur Einordnung der verschiedenen Elemente des Kfz-/ Rad- und Ful3verkehrs mdglich sind.
Dabei wurde als raumliche Einschrankung lediglich die beidseitige Begrenzung des Stral3en-
raumes durch die Fassaden gewahlt. Im Ergebnis sind sechs Szenarien entstanden (vgl. Kapi-
tel 2.1)

Diese Szenarien sind fachlich beurteilt worden, so dass im néchsten Schritt nur noch drei in
Frage kommenden Varianten in die planerische Vertiefung gingen (vgl. Kapitel 2.2, ab S. 9). Im
Rahmen der offentlichen Szenarienwerkstatt ist die Vorzugsvariante herausgearbeitet worden,
welche anschlieRend planerisch weiter vertieft und bei der Abschlussveranstaltung prasentiert

wurde.
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2. Variantenentwicklung
2.1 Entwicklung grundsétzlich realisierbarer Querschnitte — Zukunftswerkstatt

Im Rahmen der Zukunftswerkstatt wurden u.a. mehrere Querschnittsszenarien in Zusammen-
arbeit mit den anwesenden Vertretern des Gebietsgremiums erarbeitet und anschliel3end plane-

risch vertieft. Insgesamt wurden sechs Szenarien entworfen (vgl. Tabelle 2).

Querschnitt Eigenschaften

Al - Radfahrstreifen

Batmhotsrage zwischen Risdinger Sirabe und Gotzsirube e regelgerechte  Kfz-Fahrbahn,
6,50 m breit
e beide Radfahrstreifen 2,00 m
breit (gemafl Koalitionsverein-
barung Berlin)
e Fallung einer Baumreihe not-
il | wendig (vorgesehen: Sidseite)
W IRl e Parken in Langsaufstellung
e it zwischen und vor den Baumen
‘ o auf der Suidseite verbleiben nur
EE— schmale Gehwege

Baoumstandorten
. (Baumscheiben)
Baumstandorte

Fr—

Radfahrstreifen
Fohrstreifen
Fahrstreifen
Radfahrstreifen
durchgéingiges

Lingsparken
Gehweq

Scherbeilssireilen

s
§
ts
§
o2
g
g3
4
8%

Gehweq
neue

(=
Baumfallung

200

2000 3.25 325 2,00 \ | 200

! ca. 5.75

A2 - Radfahrstreifen ,,mit Abstrichen*
BahnhofstraBe zwischen Riedinger StraBe und GolfzsiraBe e etwas schmalere Kfz-

Fahrbahn, 6,20 m breit (je

Fahrstreifen 3,10 m)

% 5 5 :g s . .
g I z z E“ g e Radfahrstreifen 1,90 m breit
8 g ¢ £ &S 8 (damit etwas breiter, als Stan-
E T dard-Mal} der ERA)
b= keine Fall B4
! | e keine Féallung von Baumen
0 o . .
= ) A | ‘f ﬁ' e Parken in Langsaufstellung
= W is r I - . .
= " ——— zwischen den Baumen
l ¢ beidseits breitere Gehwege
\ ca. 5.75 2.00 1.90* 3.10 3.10
050/ 620

10.00

B1 - EinbahnstraRe mit Umweltspur in Gegenrichtung
Bohnhofsirabe zwischen Redinger Sirae und Galizsirate e Einbahnstrale mit Fahrtrich-

tung S-Bahnhof inkl. regelge-
rechtem Radfahrstreifen

¢ in der Gegenrichtung ,Umwelt-
spur®: nur Bus und Fahrrad

¢ keine Fallung von Baumen

e Parken in Lé&ngsaufstellung
zwischen den Baumen (nur auf
einer Seite mdglich, da die
Umweltspur nicht gequert wer-

3.2 325 co. 8.75 | d en k ann)

0% - ¢ beidseits breitere Gehwege

Radfahrstreifen

=
5}
=

~
G
=]
@
5
H

Sicherheitastreiien
Fahrstreifen
Gehweg

Gehweg
... Baumstandorten

-, Lidngsparken
~ zwischen
'+ (Boumscheiben)

=

ca. 6.75
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B2 - Einbahnstrae mit Radverkehrsanlage in Gegenrichtung

Bahnhofsirage zwischen Risdinger Strabe und Goltzsirabe e Einbahnstrale mit Fahrtrich-
tung S-Bahnhof

e Verkehr (inkl. Linienbusse) in
Gegenrichtung: Fihrung z.B.

Radfahrstreifen

] g E & g ¢ 8 via GoltzstraRe
U o Radverkehr in beiden Richtun-
i | gen auf Radfahrstreifen

LA :. e keine Fallung von Baumen
T T s - e Parken in Langsaufstellung

I \ | l \ | zwischen den Baumen (nur auf
ca. 6.75 2.00 2.00% 400 1.00] 2.00¢ ca. 8.25 ! . . .. -
050 einer Seite moglich)
1o e beidseits breitere Gehwege

C - Schutzstreifen

e schmale Kfz-Fahrbahn 6,00 m
breit (Begegnungsfall Bus-Bus
mit Einschréankung)

BohnhofsiraBe zwischen Riedinger StraBe und GolizsiraBe

_ : g i £ _ e beidseitig Schutzstreifen (im
3 iz LI (I R Bedarfsfall durch Kfz uberfahr-
s ' bar/ Halten legal)
£ il ¢ keine Fallung von Baumen
all s A A e Parken in Langsaufstellung
13 Car=xlI1" Ak ,]L. = zwischen den Baumen
‘ l l l l ‘ ¢ beidseits breitere Gehwege
l co. 6.25 2.00 1.50¢ 6.00 1.50% 2.00 ca. 6.25
050 900 NO50
10.00
D - Radwege
Bahnhofsiraa zwischen Riedinger Strabe und Goltzstrabe e regelgerechte Kfz-Fahrbahn
6,50 m breit
. _ _§3 . e Radwege ,hinter® den Baum-
g g < H z 2 §E§§ . g reihen
i i 3 £ z 5 fi58 .5 3 5 , .
g € gBp,| 3 2 2 SRES 4, & é e an Engstellen im Seitenraum:
i Fihrung als Radfahrstreifen
5_ 1_5 e keine Fallung von Baumen

= | notwendig
| e . e Parken in Langsaufstellung auf
| ' der Fahrbahn
200 2.00 200 325 -+ 325 2.00 1.50 2.00 co. 4.25 . be|dse|ts Sehr Schma|e Verb|e|_
bende Gehwege

10.00 \ \.

Tabelle 2: Darstellung der sechs betrachteten Querschnittsszenarien
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Im Nachgang der Zukunftswerkstatt erfolgte eine planerische Vertiefung der Szenarien mit Be-
wertung der jeweiligen Vor- und Nachteile und Auswirkungen. Dieser Bewertungsprozess ist in

folgender Grafik verdeutlicht.

Szenario

@ Nein
Grundsatzlich realisierbar? F————

l' 2 Nein
Regelgerecht/ Abweichungen tolerierbar? >

l Ja

- - - - Nein

Bedingt keine/ nur wenige Baumfallungen? =

JrJa

Bei ahnlichen Szenarien: entstehen in einem [Nein
Szenario erhebliche Vorteile?

iJa

Diskussion

Zurilickstellung

Grafik 3: Schema der fachlichen Bewertung der Szenarien

Im Ergebnis der Bewertung wurden die Szenarien Al, B2 und C von einer weiteren Betrachtung
zuriickgestellt und die verbleibenden drei Szenarien (A2, B1, D) zur weiteren planerischen Ver-

tiefung (u.a. Erstellung Lageplan) ausgewahlt.

Im Folgenden werden die Grunde fir die Zurtickstellung der drei Szenarien aufgefuhrt:

In der Szenario Al ist die Féllung der Baumreihe auf der Siudseite erforderlich, um beidseitig
Standard-Fahrbahnen und einen 2,00 m breiten Radfahrstreifen einordnen zu kénnen. Weiter-
hin resultieren aus der Verbreiterung der Fahrbahn deutlich schmalere Gehwege auf der Sud-
seite. Diese beiden Faktoren stehen um Gegensatz zur erwinschten Aufwertung der Bahnhof-

stral3e als Einkaufs- und Flanierstral3e sowie der Zielstellung, die Baumreihen zu erhalten.

Mit Szenario B2 wirde u.a. die Linienbusse in Richtung Kirchhainer Damm nicht mehr durch die
Bahnhofstrafl3e, sondern auf einer Route im Nebennetz fahren. Durch den damit verbundenen
Entfall der Haltestelle Rehagener Straf3e in dieser Richtung verschlechtert sich die Erschlie-
Rung durch den OPNV deutlich. Generell kommt es bei der EinbahnstraRBenfiihrung zu einer
Verschlechterung der Erreichbarkeit durch den Kfz- Verkehr und durch den Entfall der komplet-

ten sudlichen Parkreihe zu einem hohen Verlust an Parkmdglichkeiten.
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Das Szenario C (Schutzstreifen) entspricht vom Querschnitt dem Szenario A2 mit dem Unter-
schied, dass anstelle der Radfahrstreifen beidseits Radschutzstreifen vorgesehen sind (jeweils

1,50 m breit). Die Fahrbahn ist insgesamt (inkl. der Schutzstreifen) 9,00 m breit.

Generell ist eine Fihrung im Schutzstreifen bei der zukinftig wahrscheinlich héheren Kfz-
Verkehrsbelegung durch die SchlieRung BU Wolziger Zeile gemaR den Einsatzbereichen der

ERA (Empfehlung fiir Radverkehrsanlagen) eher ungeeignet.

Der einzige, moglicherweise als Vorteil einzuordnende Unterschied gegenuber Szenario A2 ist,
dass die Schutzstreifen rechtlich von Kfz zum kurzen Halten genutzt werden dirfen. In diesem
Fall missen Radfahrende aber in den flieRenden Kfz-Verkehr ausweichen. Durch die geringere
Fahrbahnbreite zwischen den Schutzstreifen von 6,00 m kann zudem eine Mitbenutzung des
Streifens durch Busse und Lkw nicht ausgeschlossen werden. Das Ziel einer Férderung und si-
cheren Fuhrung des Radverkehrs wird somit nicht vollsténdig erreicht.

2.2 Diskussion der Varianten — Szenarienwerkstatt

Die verbleibenden Querschnittsszenarien A2, B1 und D wurden anschlie3end planerisch mittels
Darstellung in einem Lageplan umgesetzt. Die Lageplane dieser Varianten sind in den Unterla-
gen 2.1, 2.2 und 2.3 dargestellt.

Im Folgenden ist ein tabellarischer Vergleich Uber die Vor- und Nachteile der Varianten darge-
stellt.
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BahnhofstraBe
Lichtenrade '
E s

Vorteile

A2 - Radfahrstreifen ,,mit Abstrichen* (Lageplan siehe Unterlage 2.1)

+

Breite der Radverkehrsanlage entspricht na-
hezu den Vorgaben des Koalitionsvertrags

keine Baumfallungen erforderlich
breitere Seitenrdume als im Bestand

separate Radverkehrsanlage (gemaf3 StvO
kein Fahren/ Parken/ Halten auf dem Radfahr-
streifen)

Halten von Kfz auf dem Radfahrstreifen kann
nicht ausgeschlossen werden/ steter Kontroll-
druck zur Vermeidung erforderlich

potenzielle Konflikte beim Ein-/ Ausparken:
Uberfahren des Radfahrstreifens

B1 - EinbahnstraBe mit Umweltspur in Gegenrichtung (Lageplan siehe Unterlage 2.2)

+

+

+

regelgerechte Radverkehrsanlage in einer
Richtung
breite SeitenrAume beidseits der Fahrbahnen

Bestandsbaume kdnnen erhalten werden

Grundsatzproblem: deutliche Erhéhung der
Verkehrsstarke im Nebennetz z.B. Briesing-
straRe, Goltzstralle, ggf. weitere Nebenstra-
Ren (Charakter Wohngebiet)

deutlich weniger Parkmdoglichkeiten, da die
Siudseite nicht zum Parken genutzt werden
kann (kein Uberfahren der Umweltspur zum
Erreichen der Parkstande maoglich)

schlechtere Erreichbarkeit von Zielen auf der
BahnhofstralRe/ in der ndheren Umgebung

Akzeptanzproblem der Einbahnstrafl3e generell

potentielle Konflikte beim Ein-/ Ausparken:
Uberfahren des Radfahrstreifens

neben den Baumen eingeordnet werden (h6-
heres Parkplatzangebot)

D - Radwege (Lageplan siehe Unterlage 2.3)

+ im Grundsatz besteht ein regelgerechtes Rad- | - kaum noch Platz fur zu FuR Gehende im Be-
verkehrsangebot reich von Rampen, Treppen etc.

+ Parkreihe kann auf einer Seite durchgéngig | - geringe/ keine Platzreserven fiir Sondernut-

zungen
Konflikte Ful? — Rad (im Langsverkehr)

Querungsbedingungen fur zu FuR Gehende
ungunstig (Abfolge: Radweg — parkende Kfz —
fahrende Kfz — parkende Kfz — Radweg)

Tabelle 3: Vor- und Nachteile der drei Varianten

Anschlieend fand im Rahmen der Szenarienwerkstatt eine 6ffentliche Vorstellung und Diskus-

sion mit interessierten Blrgern statt. Im Nachgang wurden die Hinweise und Anmerkungen

ausgewertet und die Varianten fachlich beurteilt. Im Ergebnis dessen konnte eine Vorzugsvari-

ante ermittelt werden. Nach Abwéagung der Vor- und Nachteile ist die Variante A2 (Radfahrstrei-

fen ,mit Abstrichen®) als Vorzugsvariante bestimmt worden. Diese wurde planerisch/ gestalte-

risch vertieft und ist in Kapitel 3 umfassend beschrieben.
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2.3 Geprifte und ausgeschlossene Planungselemente

Wie bereits beschrieben, begannen die Planungen zur Aufwertung der Bahnhofstral3e nicht bei
.NUull“, sondern es lagen bereits Ideen und Ansatze zu verkehrlichen und gestalterischen Ele-
menten in unterschiedlichen Durchdringungstiefen vor. Diese sind u.a. im Rahmen der Erarbei-
tung des Integrierten Stadtentwicklungskonzeptes, aber auch durch Aktivitdten der AG Verkehr

bzw. des Gebietsgremiums entwickelt worden.

Im Gestaltungskonzept konnte nur ein Teil der Ideen Bertcksichtigung finden. Andere wurden
intensiv mit der Offentlichkeit oder ihren Vertretern diskutiert und nach Méglichkeit ein Einver-
nehmen in Bezug auf das weitere Umgehen hergestellt. Die Ansétze, die nicht aufgenommen
werden konnten, sollen im Folgenden beschrieben und die Nicht-Berlicksichtigung begriindet

werden.

Kreisverkehr als ,,Auftakt“ beidseits der Bahnhofstralle

Der Vorschlag sah vor, beidseits des funktionalen Zentrums der Bahnhofstral3e Kreisverkehre
einzuordnen (Hohe Steinstralle und Hohe Goltzstralie). Folgende Effekte sollten damit insbe-
sondere erreicht werden:

o Verstetigung des Verkehrsflusses/ Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten,
o Aufldsung der problematischen ,abknickenden Vorfahrt* (Goltzstralke),

o Verbesserung der Abbiegebeziehungen in/ aus der westlichen Goltzstralle,

o Bildung einer Tor- bzw. Eingangssituation,

o Schaffung der Méglichkeit des problemlosen Wendens an den Enden der Bahnhofstralie.

Die Einordnung eines ,kleinen Kreisverkehrs® ist jedoch geometrisch sowie aufgrund der stad-
tebaulichen Randbedingungen an beiden Enden nicht mdglich. Der benétigte AuRendurchmes-
ser der Fahrbahn ohne Gehwege liegt laut Regelwerk bei mindestens 26 m, aufgrund der un-
glnstigen Geometrie und des vorhandenen Busverkehrs sind jedoch 30 m anzusetzen. Am
Knotenpunkt mit der GoltzstralRe wirde ein solcher Kreisel weit in die vorhandenen Grundsti-
cke eingreifen und zum Teil auch Gebaudeabrisse notwendig machen. Die Geometrie mit
spitzwinkliger Einbindung der Goltzstral3e ist generell unglinstig zu bewerten, eine Verlegung
der StralRe wurde jedoch noch mehr Eigentumseingriffe bedingen. Auch die Frage der Einbin-
dung der Tankstellenzu- und -ausfahrten wére ungel6st, da sich diese dann unmittelbar vor

bzw. hinter dem Kreisverkehr befinden wiirden.
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Grafik 4: Geometrie ,Kleiner Kreisverkehr” (orange) und begleitende Gehwege (blau). Grau unterlegt

sind die vorhandenen Gebaude (Tankstelle ndrdlich der StralRe/ Wohn- Geschéftshaus sidlich)

Ein alternativ zum kleinen Kreisverkehr denkbarer ,Minikreisverkehr” bedingt eine lberfahrbare
Kreisinsel, welche bei den vorhandenen Linienbusverkehren ,baulich so zu gestalten ist, dass
die KomforteinbufRen fir die Fahrgaste gering gehalten werden®:. Erfahrungsgeman fuhrt eine
gut Uberfahrbare Kreisinsel zu geringerer Akzeptanz des Kreisverkehrs insgesamt — insbeson-
dere in Situationen mit ausgepragten Verkehrsstromen wie auf der Relation BahnhofstraRe/ 6st-

liche Goltzstrafe.

Im Bereich der Steinstral3e kann ein Kreisverkehr aufgrund der Planungen der DB AG nicht
eingeordnet werden, da dieser zumindest in Teilen in die Rampe der Unterfihrung eingreifen

wurde. Eine Verschiebung der Rampen ist nicht mdglich.

Streckenhaftes Tempo-30/ Tempo-30-Zone

Eine haufige Forderung im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit, aber auch in den bereits vorlie-
genden und ausgewerteten Dokumenten, war die Anordnung von Tempo-30 (und weniger) in
der BahnhofstraRe. Dadurch sollten die gefahrene Geschwindigkeit reduziert und die Verkehrs-

sicherheit z.B. fir querende zu Full Gehende, aber auch fur Radfahrende, erhéht werden.

1 Vgl.: ,Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren*, Kapitel Offentlicher Personennahverkehr - Linien-
busverkehr, S. 27,
herausgegeben durch FGSV e.V., Kéln, 2006
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Generell ist die Absenkung der zulassigen Geschwindigkeit als Moglichkeit der Verkehrsberuhi-
gung insbesondere in Wohngebieten inzwischen als ,Standard” zu sehen. Dort tragt die Anord-
nung von Zonen zur Reduzierung der tatsédchlich gefahrenen Geschwindigkeiten sowie zur Ab-
grenzung des StraRennebennetzes vom Hauptnetz bei (aus dem Nebennetz sollen ortsfremde
Verkehre i.d.R. verdrangt und im Hauptnetz gebiindelt werden). Allerdings ist die Bahnhofstra-

Re im Bestand dem StraBenhauptnetz von Berlin zugeordnet, auch in der Einstufung fir das

D

Jahr 2025 ist keine Anderung vorgesehen.

Ubergeordnetes StraBennetz, Bestand 2016

——— Stufe 0 (kontinentale StraRenverbindung)
——— Stufe | (groBraumige Stralenverbindung)
——— Stufe Il (Ubergeordnete Straenverbindung)
——— Stufe lll (6rtliche Stralenverbindung)

Ergénzungsstralten (weitere Stralen von
besonderer Bedeutung)

Stand: November 2016

Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt
Abteilung VII

Wiinsdorfer StralRe

<4— Lichtenrader Damm
BahnhofstraBe

Grafik 5: Einstufung der BahnhofstraRe im Bestand (Ausschnitt aus der Darstellung Sen UVK?, die Stra-
Renbezeichnungen wurden zur besseren Orientierung nachgetragen), in der Karte ,Planung
2025 sind keine Anderungen vorgesehen

Auf diesen Stral3en ist die Anordnung von Tempo-30 weitestgehend ausgeschlossen, nur bei
Vorliegen von besonderen Gefahrenlagen kénnen streckenhafte Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen angeordnet werden. Eine solche wird derzeit durch die fir das Stral3enhauptnetz verant-
wortliche Abteilung Verkehr in der Sen UVK nicht gesehen und eine Reduzierung der zulassi-

gen Geschwindigkeit abgelehnt.

2 vgl.: ,Ubergeordnetes StraBennetz — Bestand 2016* und ,Ubergeordnetes StraBennetz — Planung
2025% jeweils Stand November 2016, veréffentlicht auf der Internetprdsenz der Senatsverwaltung fiir
Umwelt Verkehr und Klimaschutz (Sen UVK), (abgerufen am 28.08.2017),

Abruf unter:
http://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/strassen_kfz/strassennetz/index.shtml
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Auch die Anderung der StraRenverkehrsordnung (StVO) von Dezember 2016¢ in Bezug auf
vereinfachte Anordnungen von streckenhaftem Tempo-30 wirkt sich auf diese Einschatzung
nicht aus, da dieses ,...auf weiteren Vorfahrtstralen (Zeichen 306)“ nur ,im unmittelbaren Be-
reich von an diesen Stra3en gelegenen Kindergarten, Kindertagesstéatten, allgemeinbildenden
Schulen, Forderschulen, Alten- und Pflegeheimen oder Krankenhausern“ angeordnet werden
kann. Entsprechende Einrichtungen befinden sich nicht im unmittelbaren Bereich der Bahnhof-
stralie.

»Linksabbiegeverbote®“ von der BahnhofstraBBe in die Seitenstraen/ ,,Abhdngen* von
SeitenstralRen

Insbesondere zur Reduzierung von Behinderungen des flieBenden Verkehrs, welche links Ab-
biegende durch z.B. das Durchlassen des Gegenverkehrs verursachen wirden, wurde ein ge-
nerelles Verbot dieser Abbiegevorgange diskutiert. Als weitere Effekte kdnnten damit erreicht

werden:

o gof. schmalere Fahrbahnbreite, wenn separate Aufstellflachen nicht (mehr) benétigt wir-
den,

o Reduzierung von Konflikten z.B. auch mit dem Fuf3- und Radverkehr.

Nachteilig an entsprechenden Linksabbiege-Verboten muss eingeschatzt werden:

o die derzeitige Fuhrung der Linie 172 ware nicht mehr moglich (diese biegt aus Westen
kommend nach links in die Riedingerstral3e ab),

o die Erreichbarkeit des Nebennetzes wird verringert, dadurch kommt es zu Verlagerungsef-
fekte und Umwegen im/ ins Nebennetz,

o die fehlenden Wendemaoglichkeiten spatestens an den beiden Enden der Bahnhofstral3e
schranken die Erreichbarkeit in der Bahnhofstral3e und der ndheren Umgebung stark ein,

o es ergeben sich Sicherheitsprobleme durch Wendevorgange an ungeeigneten Stellen.

Es wurde auch angeregt, Seitenstral’en generell ,abzuhangen®, also baulich so zu gestalten,
dass die Stral3en nicht mehr ein- oder ausgefahren werden kann. Das ,Abhangen“ von Seiten-

stral3en wirde sich (zusatzlich zu den Linksabbiegeverboten) wie folgt nachteilig auswirken:

o die Erreichbarkeit der Ziele im Umfeld der Bahnhofstralte werden weiter verschlechtert und

Umwegfahrten im Nebennetz notwendig,

3 Vgl.: ,Neueste Anderung der StraBenverkehrs-Ordnung” auf der Internetprasenz des Bundesministeri-
ums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (abgerufen am 28.08.2017), in Verbindung mit § 45
Abs. 9, Anstrich 6 StVO
Abruf unter:
https:/mww.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/LA/neueste-aenderungen-der-strassenverkehrs-
ordnung.html
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o insbesondere Lkw wirden in den Seitenstralen nicht wenden kénnen, Versorgungs- und
Rettungsfahrzeuge miissten dann riickwarts ein- oder ausfahren (Sicherheitsprobleme).

In Abwagung der Vor- und Nachteile wurde beschlossen, auf ein generelles Linksabbiegeverbot
oder das Abhangen von Seitenstraen zu verzichten. Lokal kénnen im weiteren Planungsver-
lauf jedoch entsprechende Ansétze geprift werden (z.B. Zufahrt Netto/ Zescher Strale), vgl.
auch Kapitel 3.4, S. 27.

In den konkreteren Planungen wurde dennoch auf die Einordnung von Linksabbiegestreifen
verzichtet. Die Flussigkeit des Kfz-Verkehrs wird dennoch als grundsatzlich gegeben angese-
hen bzw. entstehende Behinderungen als Beitrag zur Verringerung der Attraktivitat fir durchfah-

rende Fahrzeuge angesehen.

(Autonome) Shuttlebusse

Das Thema wird in Kapitel 4.2 ab S. 36 im Zuge der Ausfiilhrungen zum OPNV behandelt.

Verbesserung der Querungssituation mittels FuRgangeriberwegen

Um die Querungssituation von StralRen fiir zu Ful Gehende zu verbessern, kommen verschie-
dene Mdglichkeiten unterschiedlicher Eingriffstiefe in Betracht. Die Bandbreite reicht von Bord-
vorstreckungen (iber Mittelinseln, FuRgangeriiberwege und LSA bis zu Unter- oder Uberfiihrun-
gen. Im Rahmen der Beteiligung wurde mehrfach angeregt, die Querbarkeit der BahnhofstraRe
mittels FuRgangeriiberwege zu verbessern. Diese gelten als relativ kostengilinstige Moglichkeit,
welche zudem flexibel auf die Verkehrszustéande reagiert: der flieBende Verkehr muss nur an-

halten, wenn tatsachlich zu Full Gehende queren wollen.

In den ,Empfehlungen fur Ful3gadngerverkehrsanlagen“ — EFA?, ist eine Beurteilungshilfe fur ge-
eignete Querungsanlagen enthalten, welche die Verkehrsmengen, die zulassige Geschwindig-
keit sowie das Fufl3gangeraufkommen bertcksichtigt. Diese soll exemplarisch auf die in der
Analyse als am starksten belastete Querung angewendet werden, welche sich am Knotenpunkt

westlich der Riedingerstral3e befindet.

Somit wird der ,unglnstigste Fall beurteilt, welcher im Bestand in der Bahnhofstral’e gegeben
ist. Auf der vorhandenen, nur auf einer Seite des Knotenpunktes mit einer LSA-gesicherten Furt
ausgestatteten Querungsmaoglichkeit dirfte sich die Nachfrage eines langeren Abschnittes bin-

deln.

4 Vgl.: .Empfehlungen fir FuRgéngerverkehrsanlagen® (EFA), Forschungsgesellschaft fur StraRen- und
Verkehrswesen (FGSV), Kéln, 2002
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ofstrafe

Bahnh
Lichtenrade '

Da die Spitzenstunde maRgeblich fiir die Beurteilung ist, diese aber fir den Kfz- und den zu

FuR Gehende zu unterschiedlichen Zeiten liegt, wurden beide Félle betrachtet.

\

70
\

zulassig:

Kfz-Menge(530 Kfz/ h)
7\

Feststellung

der Eignung

nach Bereichen
4 }

400 FuBgénger/ h

St
100 50 FuBganger/h

200 FuBgdnger/ h

— Kfz-Menge(650 Kfz/ h)

0 250 500 750

- keine MaBnahme

Mitteltrennung
~ baulich ohne Vorrang
(Plateau-/ Teilaufpflasterung

FuRgéngeriiberweg FGU)

1000 1500 2000

Kfz/h zwischen Hochborden

Bei Mitteltrennungen ist das
Nomogramm mit der héheren
Spitzenstundenbelastung der
Fahrtrichtungen nochmals
anzuwenden

FGU mit baulichen Manahmen

Lichtsignalanlage

Unter-/Oberfilhrung nach Bild 6, EFA 2002, S.19

Grafik 6: Anwendung der Beurteilungshilfe ,Einsatzbereiche von Querungsanlagen®It. Bild 6 EFA, hier
westlich der Riedingerstrale (gruin: Spitzenstunde Kfz/ orange: Spitzenstunde Fu3gangerque-
rungen)

Ausgehend von der Spitzenstunde des Kfz-Verkehrs kommen eine Reihe von MaRnahmen zur
Sicherung der Querungen in Frage (Mitteltrennung, Aufpflasterung, FuRgangeriberweg). Zum
Zeitpunkt der Spitzenstunde der Ful3gangerquerungen verbleiben die Mitteltrennung oder eine
LSA. Demnach sind FuRgangeriberwege nicht mdglich. Dies héngt insbesondere auch damit
zusammen, dass bei einem hohen FuRganger-Querungsaufkommen der flieRende Verkehr ein-
schlielBlich des Busverkehrs sehr oft unterbrochen wiirde, was zu erheblichen Sicherheits- und
Leistungsfahigkeitsproblemen fuhrt.

Ein weiterer Grund, warum eine Einordnung nicht mdéglich ist, ist die vorhandene Koordinierung

der LSA im Zuge der BahnhofstralRe. Diese stellt ein Ausschlusskriterium dars.

° Vgl.: ,Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von Ful3géngeriberwegen* (R-FGU 2001), Kapitel 2.1
(2): “FGU diirfen nicht angelegt werden...auf StralBenabschnitten mit koordinierten LZA*, Bundesminis-
terium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Bonn, 2001
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3. Beschreibung der Vorzugsvariante
3.1 Aufteilung des Strallenraumes
Die grundsétzliche Aufteilung des StraRenraums erfolgt beidseitig symmetrisch in der Abfolge
Gehwege — Parkstreifen zwischen Baumstandorten — Radfahrstreifen — Kfz-Fahrstreifen.
In Variante A2 wird die nutzbare Breite der Gehwegbereiche mindestens erhalten, aber Gber-
wiegend vergréRert. Dazu tragt im Wesentlichen die Umwandlung des derzeitigen Schrag- bzw.
Senkrechtparken in Langsparken zwischen den Baumen bei.
BahnhofstraBe zwischen Rledinger StraBe und GoltzstraBe
£% | 5 5 £%
g 23 § = 5 5 g §8 272
> 5528 E T = £ 558529 o
3 SEEE § & 5 5 g E8Z&2 &
Soal $om 4
é;:, b y Ef E 4 ;%
TR R
“'Lﬁ”"‘? o }-g | 5 1‘-’(55&\ 9'%;;'5
L%I 3 | | —= ‘5 "’46
ii r‘g‘ 1] I L.‘ 'I ’): I;
=1k ==
—_—l Wi ——
| Bestandsfahrbafjn co. 10,00 m |
ca. 5.75 200 | | 1900 3.10 310 190 | | 2.0 co. 5.75
050/ £.20 \a.s0
10.00
Grafik 7:  Querschnitt der Vorzugsvariante A2
Auch da das Senkrecht- oder Schragparken ein gewisses Gefahrdungspotenzial insbesondere
beim Ausparken aufgrund fehlender Sicht auf den Radfahrenden birgt, wurde diese Form der
Anordnung nicht mehr gewahilt.
3.2 Radverkehrsfuhrung

In Variante A2 mit den beidseitigen Radfahrstreifen von 1,90 m Breite wird eine dem Regelwerk
entsprechende separate Radverkehrsanlage geschaffen, die etwas breiter als das Regelmal3
(1,85 m) ist. Diese Fuhrungsform ist im Belastungsbereich Ill gemaR ERA und damit in der
Bahnhofstral3e einsetzbar. Ein Ausbau mit der laut Koalitionsvertrag zwischen SPD, Die Linke
und Bindnis 90/ Die Griinen fir die Legislaturperiode 2016 — 2021 anzustrebenden Breite von
2,00 m wirde eine Verbreiterung der Fahrbahn und somit die Fallung einer kompletten Baum-

reihe bedingen.
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3.1

Nachteilig in Variante A2 ist, wie bei Radfahrstreifen generell, dass das Halten von Kfz auf dem
Radfahrstreifen nicht ausgeschlossen werden kann bzw. steter Kontrolldruck zur Vermeidung
erforderlich ist. Ein weiterer Nachteil ist, dass es beim Uberfahren des Radfahrstreifens wah-
rend des Ein-/Ausparkens potentiell zu Konflikten kommen kann. Zur Vermeidung von Unfallen
durch sich 6ffnende Kfz-Tiren (,Dooring“) wurde gemafl den Vorgaben der ERA ein Sicher-
heitstrennstreifen von 0,50 m zwischen Parkreihe und Radfahrstreifen vorgesehen.

Gehwege und Querungen

Gestaltung

Wesentliche Grundsatze / Ziele:

o Ausbildung durchgangiger Lauflinien

o Verbesserung Querungsstellen

o Verbesserung Barrierefreiheit

o Gestaltung der Gehwege nach AV ,Berliner Standard*

o Einheitliches Materialkonzept fur Gehwege und Seitenrdume

o Wiederverwendung der ,Berliner Platte*

Fir die Gestaltung der Gehwege sind die Vorgaben der ATV Geh- und Radwege Berlin bin-
dend. Der frei gestaltbare Raum umfasst den Oberstreifen/ Seitenraum zur Hauskante, wobei
die Bedarfe der Sondernutzungen bertcksichtigt werden mussen (vgl. Kapitel 3.2 ab S. 19 —
Unterkapitel ,Sondernutzungen®). Grundsatzlich sind Gehwege gegliedert in Unterstreifen,
Gehbahn und Oberstreifen.

Im Unterstreifen befinden sich stralBenzugewandt 2,50 m breite Baumscheiben aus Splitt und
PKW-Parkstédnde aus GroRpflaster (gesagt). Ein 90 cm breiter, strallenabgewandter Streifen
aus Mosaikpflaster, bietet Platz und Moglichkeit, Schilder, Masten u.a. Ausstattungsgegenstan-
de einzuordnen. Je nach Flachenverfliigbarkeit sind hier auch Fahrradbtigel in relativ regelmé-
RBigen Abstédnden angeordnet und fiillen die ,Restflachen” mit einer bendtigten Nutzung. An-
schlieRend folgt die Gehbahn. Sie ist mit 2,50 m fir den Begegnungsverkehr bequem bemes-
sen und dient ausschlie3lich als Laufbahn. Verwendung findet hier die ,Berliner Platte, welche
auch schon im Bestand das Bild der Bahnhofstral3e pragt (s. Unterlage 3.2.1). Im Oberstreifen
(Mosaikpflaster) kénnen Sondernutzungen (Warenauslagen, Werbeaufsteller, AuRengastrono-
mie etc.) je nach verfligbarem Platz und nach den Vorgaben der Stadt Berlin, i.d.R. entlang der
Hauskante, aufgestellt werden (vgl. Kapitel 3.2 ab S. 19 — Unterkapitel ,Sondernutzungen® und
Unterlage 3.2.3).
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Grafik 8: Gehwegstruktur, Rehwaldt LA, 07/2017

Barrierefreiheit

Wesentliche Grundsétze/ Ziele zur Barrierefreiheit:

o Schaffung barrierefreier Zustande

o Verkniipfung von Barrierefreiheit und Asthetik

Gehwege, Eingange, Querungen, Uberfahrten, Parkstiande und Haltestellen sind barrierefrei
herzustellen, denn Barrieren fur Menschen mit Behinderungen sind im o6ffentlichen Straf3en-
raum zu vermeiden. Die bauliche Gehwegdifferenzierung It. AV Geh- und Radwege (Gliederung
in durchgangige Gehbahn aus Plattenbelag und beidseitige Anordnung von einem Mosaikstrei-
fen als Ober- bzw. Unterstreifen) schafft eine gute taktile Wahrnehmbarkeit fur blinde und seh-

behinderte Menschen durch eine erfassbare Rauigkeit und einem ausreichenden Farbkontrast.

Der GroRteil der Geschéfte ist ausschlie3lich Uber eine bis drei Stufen zu erreichen. Hier bietet
es sich an, nachbarschaftliche Podestlésungen zu finden, welche die Barrierefreiheit gewéhr-
leisten, aber auch gestalterisch ansprechend und multifunktional nutzbar sind (als Treppen,
Sitzkanten, Pflanz- und Spielflachen). Podestlésungen wurden konzeptionell fir die Nachbar-
schaften BahnhofstraRe 14, 10-11, 9, 57-58 und 60 entworfen (s. Unterlage 3.2.2). Leider sind
aufgrund beengter Verhaltnisse haufig nur Losungen von ca. 10% Langsneigung mdglich, was
nicht den allgemein geltenden Anforderungen entspricht, aber dennoch als Verbesserung der
gegebenen Umstdnde angesehen werden kann. Die Machbarkeit ist im Weiteren detailliert zu

prufen.
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3.2

Grafik 9: Podest, Rehwaldt LA, 07/2017

Ausgewadhlte Gestaltungsfragen

Eingangssituationen

Wesentliche Grundséatze/ Ziele bei der Gestaltung:

o individuelle Gestaltung fiir besondere Orte (Vorplatze, Platze)
o Akzentuierung von Orten/ Platzen von besonderer Bedeutung

o Eingangssituationen zur Bahnhofstral3e fiir alle Verkehrsteilnehmer qualitatsvoll ausbilden

Die Bahnhofstralie erhalt zwei PlatzrAume, welche den Auftakt der Geschéftsstrale sowohl im
Westen (zwischen Stein- und RiedingerstraRe) als auch im Osten (Ecke Goltzstraf3e) bilden
(siehe Unterlage 3.2.8). Fur alle Verkehrsteilnehmer wahrnehmbar sollen sie aufmerksam und
neugierig machen, die Menschen einladen und begriiRen. Die Bedarfe Grin/ Aufenthalt/ Spiel/

Handel und Stadtteilaktivititen kdnnen und werden in den Platzraumen eingeordnet.

Der ,Platzraum West* (s. Unterlage 3.2.4) ist orthogonal in ,Taschen® gegliedert und wird abge-
grenzt von einer multifunktional nutzbaren ,Kante®, auf der man sitzen, liegen, lesen, beobach-
ten und spielen kann. Auch Pflanzbeete sind denkbar. Ein Wasserspiel am westlichen Ende soll
die Menschen anziehen und einen lebendigen Ort generieren. Je nach angrenzendem Geschéft
sind individuelle, private Gestaltungen der ,Taschen“ moglich (z.B. Lesegarten/ Bibliothek,
Krautergarten) oder eine nutzungsorientierte, form- und farbschéne AuRenbestuhlung. Zur ge-
baudezugewandten Platzseite kdnnen private Pflanzkiibel erganzt werden und vor den Fassa-

den ein aufgelockertes, stimmungsvolles Gesamtbild erzeugen.
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Grafik 10: Perspektive Platzraum West, Rehwaldt LA, 07/2017

Der ,Platzraum Ost* (s. Unterlage 3.2.5) bildet ein spitzes Dreieck, welches sich zwischen
Bahnhof- und Goltzstralte aufspannt. Auch hier grenzt eine ,Kante“ den Binnenraum vom all-
gemeinen StralBengeschehen ab und bindelt unterschiedliche Nutzungen (z.B. Sitzen, Pflan-
zen, Spielen). Das Baumdach der hoch aufgeasteten, mehrstammigen Gehdélze, spendet Schat-
ten. Ein mittig angeordneter Trinkbrunnen und ein Café kénnten den Platz und vorwiegend die

Nutzer zusatzlich bereichern.

Grafik 11: Perspektive Platzraum Ost, Rehwaldt LA, 07/2017
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Besondere Orte

Wesentliche Grundséatze/ Ziele fir ,besondere Orte*:

o individuelle Gestaltung (Vorplatze, Platze)
o Akzentuierung von Orten/ Platzen von besonderer Bedeutung
o Offnung des Lichtenrader Grabens

Entlang der Bahnhofstralle werden ftrittsteinartig ,besondere Orte* ausgebildet, die zuséatzliche
Aufenthaltsqualitéten anbieten.

Der Grinraum des Lichtenrader Grabens soll in sidliche und nérdliche Richtung starker mit der
Bahnhofstraf3e verknlpft werden. Auf der Siidseite der Bahnhofstra3e wird ein kleiner Sitzplatz
ausgebildet, welcher kiinftig den einen starkeren Blickbezug in den Griinraum ermdéglicht. Auf
der Nordseite wird entlang der Riedinger Strafl3e ein breiter Grinstreifen zur starkeren Verknip-
fung mit der angrenzenden Griinanlage vorgesehen. Der FuRweg wird deutlich von der Bord-
kante abgertickt, mit Bankstandorten flankiert und verlauft innerhalb des Grinstreifens. Die

Machbarkeit einer Offnung und Renaturierung des Wasserlaufs Lichtenrader Graben sollte im

weiteren Planungsprozess gepruft werden (s. Unterlage 3.2.6).

Grafik 12/7: Skizzen Lichtenrader Graben/ Riedingerstral3e, Rehwaldt LA, 07/2017

Die kleinen Vorplatze der ,Netto“-Filiale und der Volksbank erhalten eine langestreckte Sitzkan-
te, einen Besatz der Platzflache mit kleinen Spielelemente. Am Vorplatz Volksbank kann ein

Trinkbrunnen eingeordnet werden (s. Unterlage 3.2.7).
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Grafik 7/8: Skizzen Filiale ,Netto‘/ ,Berliner Volksbank“, Rehwaldt LA, 07/2017

Der Eckplatz Bahnhofstr./ Mellener Strale umfasst die Anordnung von Sitzelementen, Fahrrad-

bigeln in Abstimmung mit den Bedarfen der Sondernutzung.

Der leicht abgesenkte Vorplatz der Backerei (Benachbarung Shell-Tankstelle) wird mit einem
Pflanzbeet und einer Sitzkante verknlpft, sodass ein leicht abgesetzter Binnenraum, der den
Geschaften zugewandt ist, entsteht. Die Pflanzflachen vor der Tankstelle erhalten eine flachige
Bepflanzung mit Rosen, ebenso die dstlich gelegenen Pflanzflachen entlang der Goltzstral3e (s.
Unterlage 3.2.7).

Grafik 9/10: Skizzen Ecke Mellener Stral3e/ neben der ,Shell“-Tankstelle, Rehwaldt LA, 07/2017

Vegetation

Wesentliche Grundséatze/ Ziele fur die Bepflanzung:

o Wiederherstellung von Baumreihen, LuckenschlieRung in der Baumallee,
o Erhalt der ,historischen Vorgarten®,

o Aufwertung von Grunflachen.

Die Wiederherstellung von einheitlichen, lickenlosen Baumreihen kann die rdaumliche Fassung
des StraRenraums in Bereichen mit aufgeldsten oder fehlenden stéadtebaulichen Kanten leisten.
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Fur den StraBenraum der Bahnhofstral3e sind Amberbaume, partiell durchsetzt mit Linden, pra-
gend. Die Baumreihen werden mit Amberbdumen erganzt, sodass ein weitgehender Licken-
schluf} erfolgt. Der Einsatz von Solitargehdlzen kann an den ,Besondere Orten” und Platzrau-
men (z.B. ,Goltzplatz*) erfolgen. Die Baumreihen der GoltzstraRe sind mit Platanen zu ergan-

zen.

Die wenigen erhalten gebliebenen historischen Elemente der Bahnhofstrae wie Vorgarten mit
teilweise originalen Einfriedungen sind zu erhalten, in ihrem baulichen Erscheinungsbild und der
Bepflanzung als ,Schaugarten’ anzuregen. Dies betrifft den Vorgarten an der Bahnhofstralle 16

und den Garten des Eckgrundstiicks am ,Goltzplatz“.
Ausstattung und Beleuchtung

Wesentliche Grundsatze/ Ziele:

o Einsatz gestalterischer Produktfamilien/ Entwickeln einer gestalterischen Leitlinie,

o Erhéhung des Angebotes an Sitzmdglichkeiten,

o Ordnung der Fahrradparkierung und Erhéhung des Angebotes an Fahrradabstellmdglich-
keiten,

o Integration der vorliegenden Spielleitplanung,

o Symmetrische Anordnung der Beleuchtung in der Bahnhofstral3e,

o Verringerung der Lichtpunkthohe der Beleuchtungsanlagen,

o Ausleuchtung der Gehwege sowie der breiten SeitenrAume/ Vorplatze/ Platze mit energieef-

fizienten Leuchtentypen.

Der Ausstattungsstandard im 6ffentlichen Raum der Bahnhofsstraf3e strebt einen Einsatz von
hoherwertigem Mobiliar an. Dazu soll ein Banksystem aus Stahl mit Holzsitzauflage, wahlweise
und standortbezogen als Hocker- oder Lehnenbank, Verwendung finden. Schlichte Fahrradbi-
gel aus Rundrohrstahl (,Kreuzberger Bugel“), zylindrische Poller und Abfallbehélter ergédnzen
formverwandt die Banke und durch eine Pulverbeschichtung in Farbténen wie z.B. DB 701/ 702/
703 oder RAL 7015/ 7016 erhalt das Mobiliar einen einheitlichen und hochwertigen Charakter.

= = = e ‘ |
| |
I | }
& [ |

Hockerbank Lehnenbank Fahrradbtigel Poller  Abfall-
behélter

Grafik 11: Ausstattungsstandard, Rehwaldt LA, 07/2017
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In Platzraumen ist ein Banksystem aus Beton anzustreben, welches mit Holzsitzauflagen und
Teillehnen &hnlich standortspezifisch Einsatz findet und durch integrierte Spielelemente und

Pflanzflachen individuell erweitert und geschmuickt werden kann.

Sitzauflage Teillehne Pflanzkiibel

Grafik 12: Ausstattung Platzrdume, Rehwaldt LA, 07/2017

Spielelement Pflanzflache ,Sofa"

Grafik 13: Ausstattung Platzrdume, Rehwaldt LA, 07/2017

Die Beleuchtungsanlagen entlang der Bahnhofstraf3e kénnen sowohl wechselseitig als auch
doppelreihig angeordnet werden. Ein Einsatz von Mastaufsatzleuchten inklusive Ansatzleuchten
fur den Gehweg ist anzustreben (s. Unterlage 3.3). Ein konkretes Beleuchtungskonzept erstellt
im Nachgang des vorliegenden Konzeptes das Biro ,Ruairi O’Brien. Architektur. Licht. Raum-

kunst.”.

2.0G
B et e
1.0G
EG
Laufbahn Laufbahn
Gehweg Langs- | Rad- | Fahrbahn Fahrbahn | Rad- | Langs- Gehweg
parken fahrstr. fahrstr. parken
573 , 250 | 1.90 | 6.20 , 190 | 250 | 5.73
15.00 |
26.45

Grafik 14: Vorschlag zur Beleuchtung, Rehwaldt LA, 07/2017
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Sondernutzungen

Wesentliche Grundséatze/ Ziele flr Sondernutzungen:

o Ordnung und Aufwertung der Seitenrdaume,
o Attraktivitatssteigerung des Ortszentrums,
o Erkennbarkeit eines gemeinsamen Handelns,

o Gestalterische Beruhigung Sondernutzungen/ Anwendung Produktfamilien.
Rechtsgrundlagen:

o StraBenverkehrsordnung -StVO- (88 32 Abs. 1, 33 Abs. 1 Nr. 2, 46 Abs. 1 Nr. 8 und 9)
o Berliner StraBengesetz (§ 11i.V. mit § 13)
o Sondernutzungsgebihrenverordnung

o Gebihrenordnung fur MaBnahmen im StraRenverkehr

Grundsatzlich kdénnen Sondernutzungen wie z.B. private Fahrradstander, Warenauslagen,
Klappaufsteller und Pflanzkiibel in einem Streifen 1,50 m Breite entlang der Schaufenster und
Hauskanten aufgestellt werden. Auf3engastronomische Bestuhlung entlang der Gehwege be-
schrankt sich (ab Hauskante) i.d.R. auf die Breite des Oberstreifens (s. Kap. 3.4 - Gehwege).
Dabei muss die Gehbahn zwingend freigehalten werden. In groReren Platzraumen sollten Ti-
sche und Stiihle vom Gebéaude abgertickt (Laufzone etwa 1,50 m breit) angeordnet werden, um
Schaufenster freizuhalten und die Durchwegbarkeit zu benachbarten Geschéfte zu gewahrleis-

ten (s. Unterlage 3.2.3).

800X 1200 N\ 800 1200
i i
£ N - £ |} N | -
[
max 1.50 | | | max 1.50 | min 1.50 |
SN Handel SN Gastronomie SN Handel Laufzone i SN Gastronomie

Grafik 15/16:Regularien Sondernutzungen Gehwege/ Platzrdume, Rehwaldt LA, 07/2017

Des Weiteren sollten kleine Geschéftseinheiten (<10 m) maximal drei Elemente innerhalb der
Breite des Geschaftes aufstellen. Grof3e Geschéftseinheiten (>10 m) sind nicht zwingend in der
Anzahl der Elemente begrenzt, sollten aber nicht mehr als zwei Drittel der Geschéftsbreite mit

Ausstattungsgegenstanden verdecken.
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3.3

Die Anwendung von Produktfamilien dient dazu, ein gestalterisch ansprechendes Erschei-
nungsbild der GeschéftsstraRe zu erzeugen und ggf. zur Stabilisierung des Zentrums beitragen.
Gemeint ist dabei, dass private Ausstattungsgegenstande, welche im 6ffentlichen Raum unter
bestimmten Bedingungen aufgestellt werden durfen, aufeinander abgestimmt sind und in Mate-

rial, Farbe und Form eine ,Familie“ bilden.

FLEISCHEREI

Pflanzktbel Fahrradstander Klappaufsteller Holz/ Metall, dunkel

Grafik 17: Ausstattung Privat, Beispiel Produktfamilie, Rehwaldt LA, 07/2017

Parkraumplatzbilanz

Grundsatzlich kommt es infolge der Umgestaltung zu einer Reduzierung der Parkkapazitaten.
Dies ist insbesondere durch die Umwandlung vom derzeitigen Schrag- und Senkrechtparken in
Langsparken sowie durch die Einordnung von zusatzlichen StraRenbdumen und Radabstellan-

lagen bedingt.

Insgesamt sind im betrachteten Abschnitt der BahnhofstralRe zwischen Goltzstrafle und Brie-
singstraRe 89 Parkplatze eingeordnet, davon 42 Stick auf der Nordseite und 47 Stick auf der
Sldseite. De entspricht in etwa einer Halbierung der vorhandenen Kapazitaten. Eine gewisse
Erhdhung der Anzahl der Parkplatze kann durch eine Reduzierung der vorgesehenen Baum-
pflanzungen sowie der Einordnung von Radabstellanlagen erreicht werden. Dies ist im Rahmen

der Vorplanung zu prifen.

Durch eine angepasste Parkraumbewirtschaftung und ggf. zusatzliche Parkierungsanlagen
kann auf die Verknappung der Kapazitaten reagiert werden, vgl. Kapitel 4.1, ab Seite 31. Wei-
terhin tragen die Verbesserungen der Bedingungen fir die Nahmobilitdt (insbesondere fir zu

Fufl3 gehende und Radfahrende) zur Nachfragesenkung bei.
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3.4 Hinweise zum weiteren Planungsprozess

Die vorliegende Planung stellt ein ,Konzept* zur Umgestaltung der Bahnhofstralle dar. In den
folgenden Planungsschritten sind weitere Details vertiefend zu untersuchen und zu untersetzen.

Diese werden im Folgenden kurz erlautert.

Zufahrt Netto / Zescher StralRe

Durch eine SchlieBung der Zufahrt des Netto-Marktes (vierter Arme des Knotenpunktes Bahn-
hofstral3e/ Riedinger Straf3e) konnte fiir zu Fu3 Gehende ein in diesem Bereich durchgehender
Gehweg auf der Sudseite geschaffen werden. Eine Anbindung des Netto-Parkplatzes fir Kfz
ware dann ausschlie3lich Uber die vorhandene Zufahrt Zescher Stra3e gegeben. Die Wartezeit
an der LSA wirde entfallen. Ggf. kann die Reduzierung der Knotenpunkt-Arme auch im Sinne

der Leistungsfahigkeit auf der BahnhofstralRe positive Effekte entfalten.

Im weiteren Planungsprozess ist zu untersuchen, inwieweit unter Berticksichtigung der Erreich-
barkeit des Marktes, des Lieferverkehrs sowie zusatzlicher Verkehre im Wohngebiet die Schlie-

Rung der Zufahrt eine umsetzbare Losungsmaoglichkeit darstellt.

Radfihrung am Knotenpunkt GoltzstralRe

Im Bereich Goltzstral3e bis zum Lichtenrader/ Kirchhainer Damm (B 96) ist eine durchgehende
Fuhrung im Radfahrstreifen fur die Fahrtrichtung zur B 96 bis zur Bushaltestelle vorgesehen. In

der Gegenrichtung ist vom Lichtenrader Damm bis zur Haltestelle ein Schutzstreifen geplant.

Die weitere Fuhrung bis zur Bahnhofstral3e ist derzeit noch unbestimmt. Als generell kritisch
stellt sich die leichte Rechtskurve im Knotenpunktbereich mit der Goltzstralle aus Sicht der

Radfahrenden dar, da sie sich hier eine Uberschleppung der Innenkurve durch Lkw stattfindet.

Fur diesen Bereich sind in den weiteren Planungsschritten vertiefend alternative Mdglichkeiten
zur Einordnung einer Radverkehrsanlage zu untersuchen und abzustimmen. Dies kann bei-
spielsweise ein Radfahrstreifen nach Aufweitung der Fahrbahn oder eine Fihrung des Radver-

kehrs im Seitenbereich sein.

Querungen

Fur die zusatzlichen Querungen Uber die Bahnhofstrale kommen als Querungsanlagen die Mit-

teltrennung oder FuRganger-LSA in Betracht (vgl. auch Kapitel 2.3).
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Fur die neue Querung an der Rehagener Strale wird aus Grinden der Schulwegsicherheit
(Kathe-Kollwitz-Grundschule und Ulrich-von-Hutten-Gymnasium) die Querung mit FG-LSA als

alternativlos gesehen.

Fur die Querung Briesingstral3e soll in den weiteren Schritten gepruft werden, ob auch eine

Querungsanlage mit Mittelinsel vorgesehen werden kann.

Auftakt West mit Querungsmaoglichkeit

Im Bereich des gestalteten Auftaktbereichs West soll vertiefend die Lage und Grof3e der ge-
planten Querung sowie die Ausbildung der Fahrbahn bzw. des Radfahrstreifens in Bezug auf

Oberflache und Materialitat untersucht werden.

Bushaltestelle vor LSA

Die Bushaltestelle Rehagener Stral3e ist im Konzept in beiden Fahrtrichtungen jeweils vor der
FuRganger-LSA eingeordnet. Es ist zu prufen, ob die LSA wahrend des Fahrgastwechsels fiir
den Kfz-Verkehr auf ,rot“ geschaltet werden kann, so dass potenzielle Fahrgaste den Bus noch
erreichen kdnnen. Dazu muss aber sichergestellt werden, dass die Busse die Haltestelle auch

erreichen, also davor befindliche Kfz den Signalquerschnitt noch passieren kénnen.

Alternativ dazu kdnnten die Haltestellen auch jeweils in Fahrtrichtung hinter der LSA eingeord-
net werden. Vorteil dieser Anordnung ware, dass die Freigabezeit fur den OPNV angefordert
und zuverlassig abgeschéatzt werden kann und die Unwégbarkeiten der Haltestellenaufenthalts-

zeit nicht bertcksichtigt werden mussen.

In den weiteren Planungsschritten soll daher die Anordnung der beiden Haltestellen vor/ hinter

dem Knotenpunkt geprift werden.

Anpassung der LSA BahnhofstraBe/ Riedinger StralRe

Fur die Lichtsignalanlage Bahnhofstrae/ Riedinger Stral3e ist die verkehrstechnische Leis-
tungsfahigkeit nach einem Umbau mit Einordnung von Radfahrstreifen, ggf. Entfall der Linksab-
biegestreifen und der Einordnung der neuen Querung Ost inshesondere im Hinblick auf die an-
gestrebte Beschleunigung des OPNV vertiefend zu betrachten. Um eine detaillierte Beurteilung
der Wartezeiten und Staulangen vorzunehmen, wére eine mikroskopische Verkehrsflusssimula-

tion geeignet.
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Podestldsungen

Ein detailliertes Aufmafd der Eingangssituationen der Geschéfte lag den Planern zum Zeitpunkt
der Konzepterstellung noch nicht vor. Deshalb wurden die Podeste anhand von vereinfachten
Messungen konzipiert. Die tatsachliche Machbarkeit ist im weiteren Planungsprozess zu prifen.

Offnung Lichtenrader Graben

Auch die Offnung des Lichtenrader Grabens ist im weiteren Planungsprozess zu priifen. Ggf.
kann der verrohrte Bachlauf wieder oberirdisch gefiihrt werden und somit die Griinraume ver-

netzen und Naherholungsmaéglichkeiten generieren.

Pilotprojekte

Das Leitbild fur die Entwicklung und Qualifizierung der Bahnhofstraf3e in Berlin-Lichtenrade for-
dert die ,Stabilisierung des Images der Bahnhofstral3e Uber privates Engagement” und formu-
liert dazu: ,Durch gezielte MaRnahmen [...] kann der Gesamteindruck der Bahnhofstral3e als
Geschaftsstralle eine deutliche Starkung erfahren und zusammen mit 6ffentlichen Investitionen

ebenso wesentlich zur Stabilisierung des Zentrums beitragen. [...]°.

Raumlich und zeitlich begrenzt kdnnten kleine Pilotprojekte im Vorfeld der allumgreifenden Um-
baumalnahmen erste Zeichen setzen und somit Aufmerksamkeit und ,Lust auf Veranderung”
regen. Denkbar ware die Errichtung des Lesegartens im Platzraum West vor der ,Lichtenrader
Bucherstube®, die Gestaltung des kleinen (Sitz-) Platzes direkt am Lichtenrader Graben neben
der ,Netto“-Zufahrt, die Aufstellung erster stadtteiltypischer Méblierungen z.B. an der Ecke Mel-
lener StralRe oder die Pflanzung der Rosenflachen im Platzraum Ost an der ,Shell*-Tankstelle

und entlang der Goltzstral3e.

Auch kénnten sich benachbarte Gewerbetreibende zusammenschlieBen und sich nachbar-
schaftliches und gemeinsames Wirken ,auf die Fahne schreiben®, indem sie z.B. ihre privaten
Ausstattungsgegensténde, die den 6ffentlichen Raum in Anspruch nehmen (Sondernutzungen),
gestalterisch aufwerten und miteinander in Einklang bringen. Als Vorbilder fir weitere Geschéf-
te und Nachbarn im Stadtteil, kbnnte somit der Ausstattungsstandard initiativ gehoben werden
und am Ende ein ansprechendes Erscheinungsbild entlang der gesamten Bahnhofstral3e die
Anziehungskraft auf Kunden starken. Mit dem Geschéftsstralenmanagement ist eine Mdglich-

keit gegeben, entsprechende MalRnahmen abzustimmen.

6 Leitbild fiir die Entwicklung und Qualifizierung der Bahnhofstral3e in Berlin-Lichtenrade®, erar-
beitet durch Planergemeinschaft Kohlbrenner eG, Berlin, 05.03.2013
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35 Kosten Umbau BahnhofstraRe

Im Rahmen dieser Vorstudie wurde eine Grobkostenschétzung fir die Vorzugsvarianten A2 flr
die Umgestaltung erstellt. Diese umfasst den Bau der Fahrbahn einschlieRlich Radfahrstreifen,
des Gehweges mit Zufahrten und von Grinflachen sowie die Kosten fiir Offentliche Beleuch-

tung sowie der Ausstattung.

Grundsatzlich wird aufgrund des Alters und des Zustandes der Stralle davon ausgegangen,
dass sowohl im Bereich der Fahrbahn als auch der Seitenbereiche ein grundhafter Ausbau der
Stral3e erfolgen muss. Da gegenwadrtig kein Baugrundgutachten vorliegt, wird die Tragfahigkeit
des Untergrundes angenommen. Ggf. im Zuge der Baumafnahmen durch Leitungstrager vor-
genommene Medienerneuerungen werden als Kostenneutral eingeschatzt (Finanzierung der
Malnahme durch den Leitungstrager). Die Notwendigkeit von Leitungsumverlegungen kann in

der vorliegenden Stufe nicht eingeschéatzt werden.

Die Kosten fur Planungsleistungen als auch weitere in Zusammenhang mit dem Bau stehende
Leistungen (Baugrundgutachten, Vermessung, etc.) sind nicht Bestandteil der Kostenschét-
zung. Kosten fir Grunderwerb, Altlasten, Baugrundrisiko etc. wurden in diesem Planungsstadi-

um nicht ermittelt.

Die angenommenen Einheitspreise basieren auf den langjahrigen Mittelwerten von Baumalf3-
nahmen ahnlicher Art und GréRenordnung.

Die Kostenschéatzung fur die Vorzugsvariante A2 ist in Anlage 2 enthalten.

Insgesamt betragen die geschatzten Baukosten unter den genannten Annahmen fir die Vor-

zugsvariante A2 rund 3,28 Mio. Euro (Brutto).
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Verkehrliches Rahmenkonzept

Parkraumkapazitaten und -bewirtschaftung

Wie in Kapitel 3.3 ab S. 26) aufgezeigt, wird die Umgestaltung mit einer Reduzierung der Park-
kapazitaten einhergehen. Die Analysen zeigten aber schon im Bestand eine unzureichende Ab-
deckung der bestehenden Nachfrage auf — am Wochentag um die Mittagszeit wurde eine an die
vorhandene Kapazitat im 6ffentlichen Stral3enraum heranreichende Nutzung festgestellt, was

als Indiz fur eher knappen Parkraum und hohen Parksuchverkehr gewertet werden kann.

200

SV e
o] A

. \
. N\

40

Anzahl geparkter Fahrzeuge

20

o

Uhrzeit

07:00

07:30
08:00

08:30
09:00

09:30
10:00
10:30
11:00
11:30
12:00
12:30
13:00
13:30
14:00
14:30
15:00
15:30
16:00
16:30
17:00
17:30
18:00
18:30
19:00
19:30
20:00
20:30
21:00

Grafik 13: Auslastung der Parkstande entlang der Bahnhofstral3e im Tagesverlauf (ohne P+R Bereich)

Auch im Umfeld, z.B. auf den Parkplatzen der Supermarkte, war eine hohe Auslastung zu ver-
zeichnen. Demnach sind Maf3nahmen zu ergreifen, um der bestehenden Nachfrage bei einem

(in der BahnhofstralRe) geringer werdenden Angebot gerecht zu werden.

Zu den Zeiten hoher Nachfrage resultiert diese insbesondere aus folgenden Nutzergruppen:

o Kunden des Einzelhandels/ der in der Bahnhofstral3e ansassigen Dienstleister und offentli-
chen Einrichtungen (kurze Parkdauer),

o Pendler, die vom S-Bahnhof-Lichtenrade mit der S-Bahn weiterfahren (P+R) (lange Park-
dauer),

o Beschiéftigte des Gebietes (lange Parkdauer),

o Bewohner des Gebietes, die das Fahrzeug tagsuber nicht benutzen (lange Parkdauer).

Da im Bestand etwa dreiviertel der Parkmdglichkeiten in der BahnhofstraRe tagstber zeitlich
auf zwei Stunden begrenztes Parken aufweisen, weicht der Grof3teil der Nachfragenden langer

Standzeiten in das StralRennebennetz oder auf Parkierungsanlagen aus.
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In der Analyse zeigte sich zudem, dass der Durchschnitt der Nutzenden etwa 1,5 Stunden park-
te. Allerdings musste bei 60 % der Parkenden festgestellt werden, dass sie keine Parkscheibe

ausgelegt bzw. die Parkzeit tiberschritten hatten.

Grundsatzliche Moglichkeiten der Parkraumbewirtschaftung

Zur Steuerung der Nachfrage kommen verschiedene Instrumente der Parkraumbewirtschaftung
in Frage. Durch die Zuweisung von Parkraum an bestimmte Nutzergruppen kann die Nachfrage

in gewissem Mal3e gesteuert werden.

Grundsatzlich kommen dabei folgende Regularien in Frage:

o Beschrankung der Parkdauer,
o Erhebung von Parkgebihren (ggf. in Kombination mit einer Maximalparkdauer),

o Kombination mit Bewohnerparkbereichen.

Diese sollen im Folgenden néher erlautert werden.

Die Beschrankung der Parkdauer, welche Uber Parkscheiben im Fahrzeug kontrolliert wird,
gilt als einfach einzurichtende MalRnahme mit geringen Investitionskosten (benétigt wird nur Be-
schilderung). Diese wird auf dem Grol3teil der Parkstdnde in der Bahnhofstral3e bereits prakti-
ziert. Weiterhin kann durch unterschiedliche Vorgaben auf die individuellen Anforderungen ver-
schiedener Stralenabschnitte eingegangen, also z.B. vor Einrichtungen mit kurzen Besuchs-

dauern wie einer Post sehr kurze Parkdauern vorgegeben werden.

Allerdings bedingt die Parkdauerbeschrankung Uberwachungsmafnahmen zur Ahndung von
Verstdlien, da sich bei fehlendem Kontrolldruck schnell eine breite Missachtung der Vorgaben
einstellt. Dies scheint auf die Bahnhofstral3e zuzutreffen, wo ein hoher Anteil von Versto3en

(keine Parkscheibe ausgelegt oder Parkdauer tberschritten) festgestellt wurde.

Den Ausgaben fiir den Uberwachungsdienst stehen aber — abgesehen von BuRRgeldern — keine
direkten Einnahmen gegeniber. Insbesondere wenn die Vorgaben vom Grof3teil der Parker be-
achtet werden, kann es sich bei der Bewirtschaftung somit um ein ,Zuschussgeschaft” fur die

Kommune handeln.

Die Alternative des kostenpflichtigen Parkens reduziert diesen Nachteil. So kann auch in Ab-
schnitten mit gebihrenpflichtigen Parken eine maximale Parkdauer vorgegeben werden. Hier

stehen aber Einnahmen aus den Parkgebuhren dem Kontrollaufwand gegenuber.
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Des Weiteren wird die Effizienz der Stellplatzauslastung erhéht, da zeitliche Rundungstoleran-
zen entfallen. So ist es bei der Parkscheibe zulassig, durch Stellen der Scheibe auf die nachste

halbe bzw. volle Stunde bis zu 29 Minuten langer zu parken, als vorgegeben.

Den benannten Vor- stehen auch Nachteile entgegen. So sind die Investitionskosten in Park-
scheinautomaten erheblich (pro Stiick je nach Modell ca. 5.000 Euro). Diese sind gemé&R den
,=Empfehlungen fir Anlagen des Ruhenden Verkehrs“ — EAR 057 so zu stellen, dass ,sie leicht
und sicher aufzufinden und die Wege zwischen Fahrzeug und Automat kurz sind“. Als Orientie-
rung fur ,kurze“ Wege werden maximal 150 m benannt. Demnach wirden etwa 10 Automaten
Uber die gesamte Bahnhofstral3e bendtigt. Neben den Investitionskosten fallen auch Gelder fir

den Unterhalt (Leerung/ Bestiickung, Wartung, Strom,...) an.

Weiterhin kann die Erhebung von Parkgebihren zur ,Verdrangung“ von ruhendem Verkehr fiih-
ren. Dies tritt insbesondere dann ein, wenn in der naheren Umgebung kostenlose Platze zur
Verfligung stehen. Die Folge sind erhéhte Parkraumauslastung in den Bereichen ohne Gebih-
renerhebung und damit verbunden verstarkte Parksuchverkehre. Je nach Wegezweck kann
auch eine ,Umorientierung“ z.B. auf andere Einzelhandelseinrichtungen stattfinden. In der
durchgefuhrten Beteiligung wurden entsprechende Befiirchtungen durch die ortsansassigen

Einzelhandler geaulert.

Die Priorisierung von Bewohnern gegentuber anderen Nutzergruppen kann durch Bewohner-
parken erfolgen. Eine Bedingung ist, dass eine Konkurrenzsituation zwischen Bewohnern und
externen Nachfragern vorherrscht und maRgeblich fir eine schlechte Stellplatzsituation ist. Die
Einrichtung von Bewohnerparkbereichen ist in Kombination mit gebuhrenpflichtigem oder zeitli-

che begrenzten Parken vorzusehen.

Die Ausweisung von Sonderparkbereichen fur Bewohner ist an diverse rechtliche Vorgaben un-
ter anderem der StVO und der entsprechenden Verwaltungsvorschrift gekoppelt. So ergibt sich
aus dem ,Gemeingebrauch der o6ffentlichen StralRen®, dass nicht alle Parkmoglichkeiten den
Bewohnern zugeordnet werden dirfen. Zwischen 9 Uhr und 18 Uhr dirfen maximal 50 % der
Stellplatze ausschlief3lich fir Bewohner vorgesehen werden, zwischen 18 Uhr und 9 Uhr erhdht

sich der zuldssige Anteil auf maximal 75 % der Platze.

Aus einer Einrichtung oder Ausweitung von Bewohnerparken ergibt sich somit nicht automa-
tisch ein ,Ausschluss® anderer Nutzergruppen — im Umkehrschluss aber auch keine ,Garantie®

eines Parkplatzes fir im Bereich wohnende.

7 vgl.: S. 78/ S. 13 der ,Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs“ (EAR05), FGSV, KéIn, 2005
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Die Ergebnisse der Analysen lassen aber darauf schlie3en, dass Anwohner als Nachfragegrup-
pe ganztags eher eine untergeordnete Rolle spielen.

Grundvoraussetzung fiir die Wirksamkeit aller vorgeschlagenen Regelungen ist die Kontrolle

und konsequente Ahndung von Vergehen.

Empfehlungen fur das Untersuchungsgebiet

Als praktikabler Ansatz zur Verbesserung der Parksituation trotz Reduzierung der Parkstande
werden folgende Empfehlungen zur Bewirtschaftung des Parkraums tagsiber gegeben, wel-

che jedoch planerisch weiter zu vertiefen sind:

o Vereinheitlichung der Vorgaben in rAumlichen zusammenhangenden Einheiten, z.B. Bahn-
hofstraRe, nédheres Umfeld, weiteres Umfeld,

o Finanzielle Bewirtschaftung im Kernbereich (BahnhofstralRe),

o im ndheren Umfeld zeitliche Vorgabe einer maximalen Parkdauer (Verdrangung der Dauer-
parker, Schaffung einer Alternative fir preissensible Kunden der Bahnhofstralie,

o keine Beschrankung des Parkens im weiteren Umfeld.

o Bewohnerparken wird als derzeit als nicht erforderlich angesehen.

Diese Malinahmen sollten folgende Effekte bringen:

o bessere Nachvollziehbarkeit des Systems durch einheitliche Vorgaben,

o Vorzug fur Nachfragende kurzer Parkdauern im unmittelbaren Einzelhandelszentrum,

o Verkirzung der Parkdauern in diesem Bereich, damit effektivere Ausnutzung der Park-
standskapazitaten,

o Generierung von regelmaRigen Einnahmen zur Gegenfinanzierung der Parkraumiberwa-
chung,

o Zumutung langerer Wege fur Nachfragende langer Parkdauern (Pendler, Beschéftigte).

Es muss weiterhin geprift werden, ob eine Erhéhung der Parkraumkapazitaten in akzeptabler
Entfernung gerade fir die langere Parkdauern nachfragenden Nutzergruppen erfolgen kann.
Eine wichtige Zielgruppe sind dabei die P+R-Nutzer. Der Umstieg auf den OPNV zur Fortbewe-
gung in der Stadt muss als verkehrsplanerisch/ verkehrspolitisch férderungswirdig eingeordnet
werden, da so eine Reduzierung der direkten negativen Umweltauswirkungen (Luft- und Kili-

maschadstoffe, Larm,...) mdglich ist.

Mit Entfall des P+R-Platzes auf dem Pfarrer-Lutkehaus-Platz im Zuge der Umsetzung der Pla-
nungen der DB AG (diese sehen dort die Einrichtung einer Buswendeschleife vor) verscharft
sich das Problem weiter.
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Als mogliche alternative Parkierungsstandorte wurden gepruft:
Parkpalette auf dem vorhandenen P+R Steinstral3e

o Uberschlagig 75 Stellplatze je Ebene (abziiglich Platz fir Rampenanlagen)
o der Standort ist etabliert und gut genutzt

= Vertiefende Priifung empfohlen

Tiefgarage unter dem Pfarrer-Litkehaus-Platz

o Uberschlagig 100 Stellplatze je Ebene (abzuglich Platz fiir Rampenanlagen)
o Generell schwierige Gestaltung der Ein- und Ausfahrt durch Lage in unmittelbarer N&he zur
BahnhofstraBe und die vorgesehenen Zu- und Ausfahrten zur Buswendeschleife

o Planung des Bereiches ist abgeschlossen (Planfeststellung)

o

Generell hohe Investitionskosten bei Tiefgaragen

=>» Sehr geringe Realisierungschancen

Parkpalette auf dem Parkplatz Netto-Discounter

o Uberschlagig 100 Stellplatze je Ebene (abziglich Platz fiir Rampenanlagen)

+ schwierige Situation in Bezug auf versicherungs-, eigentums- und haftungsrechtliche Fra-
gen (Privateigentiimer)

+ Berucksichtigung der Lkw-Anlieferung bei der Dimensionierung (lichte Hohe der Parkpalette
oder Aussparen des Anlieferungsbereiches erforderlich

= Vertiefende Priifung empfohlen

Einordnung Tiefgarage im Zuge der Revitalisierung Malzerei

o Keine Abschatzung maglicher Kapazitaten
o generell hohe Investitionskosten bei Tiefgaragen

= Vertiefende Prifung empfohlen

Es zeigt sich, dass die Mdglichkeiten zur Einordnung zusétzlicher Kapazitaten im Umfeld der
Bahnhofstrafl3e allgemein und in der N&he des S-Bahnhofes speziell schwierig sind. Am geeig-
netsten erscheint die Aufstockung der Kapazitdten am vorhandenen P+R Steinstral3e - aller-
dings sind die erreichbaren Kapazitaten pro Etage recht tbersichtlich. Insbesondere da P+R-
Platze im Sinne der Nutzerakzeptanz kostenlos zur Verfigung gestellt werden sollten, steht den

Investitionen zudem kein (direkter) monetérer Nutzen gegentber.

Abschliel3end kann eingeschétzt werden, dass die Parkraumsituation auch in Zukunft problema-
tisch bleiben wird. Dies ist jedoch ein typischer Zielkonflikt im verdichteten urbanen Raum mit

begrenzten Flachenverfugbarkeiten und vielen Nutzungsanspriichen.
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4.2 Optimierung des OPNV-Systems

Die Optimierung des OPNV-Systems war als Aufgabe firr das vorliegende Konzept formuliert.
Es zeigt sich allerdings, dass das System im Bestand gut aufgestellt und entsprechende An-

satzpunkte nicht gegeben sind:

S-Bahn

Die grundsatzliche Fuhrung der S-Bahn sowie die Lage des Bahnhofes Lichtenrade ist als ge-
setzt anzusehen. Lokale Verbesserungen insbesondere der Umstiegsbeziehungen zwischen S-
Bahn und Stadtbussen werden mit Umsetzung der Planungen der DB AG zur Ertlichtigung der

Dresdner Bahn vorgenommen.

Dann halten die Busse direkt unter dem auf die Unterflihrung verschobenen S-Bahnhof. Zwi-
schen den Haltesteigen kann durch Treppenanlagen bzw. barrierefrei mittels Aufziigen ge-
wechselt werden. Ein Queren der Fahrbahn ist dann nicht mehr notwendig. Anzustreben ist je-
doch eine gute Beschilderung der jeweiligen Bus-Haltesteige, um falsches Laufen zu vermei-

den.

Auch die Bushaltesteige selbst werden zeitgemal barrierefrei gestaltet.

Busnetz

Die OPNV-ErschlieBung durch die vorhandenen Buslinien wurde in der Analyse bereits positiv
beurteilt. So ist eine gute raumliche Abdeckung durch die vorhandenen Haltestellen konstatiert
und die Versorgung der Bahnhofstral3e selbst als auch der umliegenden Wohnviertel die Stadt-
und Regionalbuslinien als angemessen eingeordnet worden. Es kann davon ausgegangen wer-

den, dass die Anforderungen des Nahverkehrsplans erftillt werden.

Es muss inshesondere darauf hingewiesen werden, dass die gute ErschlieBung der Bahnhof-
stralle eher als ,Nebeneffekt* der Lage am S-Bahnhof Lichtenrade zu sehen ist, von dem aus
die Fahrgaste in das weitere Umfeld per Linienbusse ,verteilt werden. Durch die Uberlagerung
von drei Buslinien im gesamten Verlauf der Bahnhofstral3e ergibt sich eine dichte Taktfolge auf

der Strale selbst.

Die Notwendigkeit von Anpassungen in der BahnhofstralBe bzw. dem naheren Umfeld wird
demnach nicht gesehen. Entsprechend wurden auch die Standorte der Haltestellen in der Vor-
zugsvariante beibehalten. Verbesserungen sind jedoch in Bezug auf die Barrierefreiheit (Her-

stellung gemar Berliner Standards) sowie der Querbarkeit der StraRe vorgesehen.
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Priafung (autonomer) Shuttlebusverkehre

Eine weitere Anregung aus der Offentlichkeit war, in der BahnhofstraRe statt der tiblichen Lini-
enbusse der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) Shuttlebusse zwischen Lichtenrader Damm und
dem S-Bahnhof Lichtenrade einzusetzen. Diese sollten zudem im Idealfall autonom fahren und
elektrisch angetrieben werden. Dadurch sollte einerseits eine schmalere Fahrbahn ermdglicht,
andererseits die Umgestaltung der Bahnhofstral3e als Mdglichkeit der Forcierung von Innovati-
onen genutzt werden, die z.B. bei Nutzung elektrischer Antriebe einen leiseren Busverkehr oh-

ne direkte Luftschadstoffemissionen bedeuten wirde.

In der Fachwelt werden die durch die aktuellen Entwicklungen im Bereich des autonomen Fah-
rens von Pkw oder OV-ahnlichen Angeboten sehr kontrovers diskutiert. Im Mittelpunkt steht da-
bei zum einen die Frage, wie realistisch die breite Anwendung entsprechender Systeme in ab-
sehbaren Zeitrdumen ist. Zum anderen herrscht Uneinigkeit dartber, ob und wie schon heute
entsprechende Fahrzeuge bei der Gestaltung von Straf3en mit berticksichtigt werden missen

oder sollten.

Bei einer Vorabstimmung der Planungen mit den BVG und der fir den OPNV verantwortlichen
Stelle von SenUVK wurde die Einrichtung eines Shuttlebussystems abgelehnt. Dafir waren fol-

gende Griunde ausschlaggebend:

o das Fahrgastaufkommen auf den vorhandenen Buslinien ist zu grof3, als das dieses mit den
(gegenwartig) als autonom fahrenden Shuttlebussen abgewickelt werden kodnnte (die DB
AG testet z.B. in Berlin das Fahrzeug EZ-10 des Anbieters ,easy mile“ mit Platz fiir insge-
samt 16 Fahrgéaste, weitere derzeit in der Erprobung befindliche Fahrzeuge weisen &hnlich
Uberschaubare Kapazitaten auf),

o die Notwendigkeit eines zusatzlichen Umstiegs bei Fahrten, die nicht die Bahnhofstral3e als
Quelle oder Ziel hat, macht den OV als System unattraktiver,

o es gibt keine geeigneten Umstiegshaltestellen zwischen den Stadtbussen und den Shuttles
in unmittelbarer Nahe des 6stlichen Endes der BahnhofstralBe (dort missten die Busse

auch langere Aufenthalte verbringen kdnnen).

Neben den OV-bezogenen Aspekten wéren die Effekte fiir die Planung der BahnhofstraRe ge-
nerell Ubersichtlich. Gemar den ,Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstral’en“® (RASt 06) betra-
gen die Grundmale fur Verkehrsraume im Begegnungsfall zweier Linienbusse mindestens
6,00 m (bei eingeschrankten Bewegungsspielraumen), zwei Lkw bendtigen im gleichen Fall

mindestens 5,90 m. Der ,Platzgewinn®“ im Querschnitt ist also vernachlassigbar.

Demnach wurde der Ansatz des Shuttlebussystems verworfen.

8 Vgl.: ,Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRe“ (RASt 06), Forschungsgesellschaft fir Straken- und Verkehrswe-
sen, Kdln, 2006
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4.3 Gebietliche Verkehrsorganisation

Die vorliegenden Planungen kénnen ohne erhebliche Anpassungen der Verkehrsorganisation
im Gebiet umgesetzt werden. Kleinere Malinahmen kdnnten sich aus der als im weiteren Pla-
nungsverlauf zu prifenden Anbindung des Netto bzw. der Zescher Stral3e ergeben (vgl. Kapi-
tel 3.4, ab S. 27).

4.4 Abwicklung des Lieferverkehrs

Die vertragliche Abwicklung von Liefervorgdngen muss als grol3e Herausforderung im inner-
stadtischen Bereich gesehen werden. Insbesondere entlang von Stralen mit Geschéftsbesatz,
aber auch in Wohngebieten, stehen Lieferfahrzeuge z.B. in der zweiten Reihe, um auf méglichst
kurzen Wegen zum Empfanger zu kommen. In Stralen mit Radverkehrsanlagen wird diese
zum Halten genutzt, obwohl dies rechtlich gesehen im Fall der in der Bahnhofstral3e geplanten

Radfahrstreifgen verboten ist.

Als Alternative sind demnach Parkmoglichkeiten fur Lieferfahrzeuge vorzusehen, auch wenn
dies zu Lasten des generellen Angebotes im ruhenden Verkehr geht. Weiterhin ist die Freihal-
tung sowohl der Lieferzonen durch parkende Kfz, als auch der Radfahrstreifen im Zuge der

Parkraumiiberwachung zu kontrollieren.

Als Ansatz zur Reduzierung der Lieferverkehre per Lkw oder Kleintransporter wurde angeregt,
die Belieferung auf der ,letzten Meile” per Lastenfahrrad zu initiieren. Dies kann einen wirksa-
men Beitrag leisten, da diese Fahrrader nah am Ziel abgestellt werden kénnen, ohne viel Platz
zu bendtigen. Allerdings sind folgende Aspekte zu kléaren:

o Sicherstellung des Betriebs (rechtlich/ finanziell/ personell),

o Festlegung der Kosten fir die Beteiligung am System,

o Einordnung eines geeigneten ,Ubergabepunktes” zwischen Kfz und Lastenrad,

o Sicherstellung der Sicherheit der Lieferung (Vermeidung des Zugriffs durch Dritte)

Gegebenenfalls kann der Betrieb durch Mittel der Stadtebauférderung als PilotmaRnahme an-
gestol3en werden. Ob perspektivisch ein wirtschaftlicher Betrieb méglich ist, hangt insbesonde-
re davon ab, wie das System in der Praxis funktioniert und ob die Kunden die Vorteile (mehr
allgemeiner Parkraum und Freihaltung der Radverkehrsanlagen) gegeniber den anfallenden
Kosten positiv bewerten.
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5. Zusammenfassung und Ausblick

Der vorliegende Bericht zur Konzeption der Umgestaltung der Bahnhofstral3e als Dokumentati-
on sowohl des Planungsprozesses als auch des Ergebnisses zeigt deutlich, dass ein entspre-
chender Eingriff auch die Findung von Kompromissen bedingt. Die unterschiedlichen Anforde-
rungen und Interessen mussten gegeneinander abgewogen werden, um zu einer tragfahigen

Lésung zu kommen.

Im Zuge der sehr umfangreichen Offentlichkeitsbeteiligung bestand dazu mehrfach die Mdglich-

keit. Das Ergebnis durfte eine entsprechend breite Zustimmung erfahren.

Bei Umsetzung der Vorschlage wiirde sich die Situation insbesondere fiir die schwéacheren Ver-
kehrsteilnehmenden deutlich verbessern (breite Gehwege, Einordnung von Radverkehrsanla-
gen). Aber auch der flieBende Kfz-Verkehr wird nicht zu stark beschrankt, sondern ist im Quer-
schnitt ausreichend bericksichtigt. Fir die ansassigen Gewerbetreibenden ergibt sich die
Chance, die entstehenden Freirdume in den Seitenrdumen zu ,bespielen” und die Bahnhofstra-

Re als Einzelhandelszentrum zu starken.

Grundlegend ist in der Vorzugsvariante die Einordnung von Radfahrstreifen neben dem Kfz-
Fahrstreifen vorgesehen. Dies ist innerhalb des vorhandenen StralRenquerschnitts mdglich, so

dass der Erhalt bzw. Ergdnzung der beiden Baumreihen gewahrleistet ist.

In den nachsten Planungsschritten sind im Rahmen der weiteren Durchplanung der Stral3e
einzelne Details bzw. Abschnitte vertiefend zu untersuchen. In diesem Zusammenhang kénnen

gegebenenfalls Anpassungen an der Vorzugsvariante vorgenommen werden.

Eine erste Grobkostenschatzung ergab eine Kostensumme fiir den StralRenbau von ca. 3,0 Mio.
EUR (brutto). Diese sind jedoch wesentliche Faktoren wie z.B. Kosten fur Grunderwerb, Altlas-
ten, Baugrundrisiko etc. aufgrund des frihen Planungsstadiums nicht enthalten.
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Bezirksamt Verkehrs- und Gestaltungskonzept

i . fur die Bahnhofstrae in Berlin-Lichtenrade
Tempelhof - Schoneberg Verkehrliches Rahmenkonzept

Themenfeldziele

Bahnhofstra3e
Lichtenrade

Themenfeld Ziele:

Barrierefreiheit/ FuBverkehr
Wir wollen:

- Forderung des FuRverkehrs

- Durchgangige und stérungsfreie Lauflinien unter
Berucksichtigung individueller ortlicher Gegebenheiten
bei der Gestaltung

- Barrierearme Bedingungen schaffen (Zugange zu
Geschaften, Ein- und Ausfahren, Querungen)

- Erleichterung der Strallenquerung

Lieferverkehr
Wir wollen:

- Die letzte Meile optimieren

- Einen Lieferverkehr, der keine anderen
Verkehrsteilnehmer_innen behindert

- Die Belieferung aller Geschafte absichern

- Uber innovative Losungen im Lieferverkehr nachdenken
und dafiir die notwendigen Voraussetzungen schaffen

Anlage 1, Seite 1
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" Bezirksamt . 8 =T
' s fur die Bahnhofstrae in Berlin-Lichtenrade
Tempelhof - Schoneberg Verkehrliches Rahmenkonzept

Themenfeldziele

Bahnhofstra3e
Lichtenrade

Gestaltung offentlicher Raum

Wir wollen:

- Offentlicher Raum fiir alle Generationen, zu allen
Tageszeiten nutzbar, mit Aufenthaltsqualitat

- Ansprechendes, gepflegtes und pflegeleichtes Griin

- ldentifikationspunkte

- Flaniermeile

- Individualitat und Diversitat

OPNV
Wir wollen:

- Férderung des OPNV/Umweltverbund

- Optimale Umsteigebeziehungen zwischen den
unterschiedlichen Angeboten des OPNV

- Optimierung des Busverkehrs (Standorte der
Haltestellen, Taktung, Gestaltung der Haltestellen)

Anlage 1, Seite 2
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Bahnhofstra3e
Lichtenrade

Radverkehr
Wir wollen:

- Forderung des Radverkehrs in der BahnhofstraRe und
den SeitenstralRen

- Bessere Anbindung an/Eingliederung in das
Ubergeordnete Radwegenetz

- Ausreichend und sichere Abstellanlagen in
angemessenen Abstdanden

- Infrastruktur fir innovativen Radverkehr mitdenken

KFZ Verkehr
Wir wollen:

- Minimalbedingungen fur einen funktionsfahigen Kfz-
Verkehr

- Moglichst wenige Belastungen (Emissionen) durch den
Kfz-Verkehr

Ruhender Verkehr

Wir wollen:

- Wirtschaftlicher Umgang mit dem Parkraum (unter
Berucksichtigung der unterschiedlichen
Nutzungsanspriiche/-strukturen und privaten
Parkraums)

Anlage 1, Seite 3
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. fur die Bahnhofstrae in Berlin-Lichtenrade
’ Tempelhof - Schoneberg Verkehrliches Rahmenkonzept
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