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1.2

Aufgabenstellung und Rahmenbedingungen

Anlass der Untersuchung

Im Jahr 2015 wurde das Gebiet Lichtenrade Bahnhofstralle in das Stadtebauférderprogramm
Aktive Zentren aufgenommen. Ziel ist es, die Bahnhofstralle als Mittelpunkt des Stadtteiles
durch Impulse zur wirtschaftlichen und stadtstrukturellen Starkung zu sichern und weiter zu
entwickeln. Ein maRgeblicher Bestandteil der Uberlegungen ist es, die Bahnhofstralle als zent-

rale Ader des Gebietes nachhaltig gestalterisch und funktionell aufzuwerten.

Dazu soll ein Verkehrs- und Gestaltungskonzept erarbeitet werden, welches die Bahnhofstrale
im Kontext ihres rdumlichen Umfeldes analysiert, bewertet und schlieRlich konkrete Vorschlage
sowohl fir die Verkehrsorganisation im Umfeld als auch konkrete Gestaltungsvorschlage fir die
Bahnhofstralle entwickelt. Die groRraumige Einordnung des Untersuchungsgebietes ist Abbil-

dung 1 enthalten.

Gemal den Intentionen der Forderkulisse Aktive Zentren sollen bei der Erarbeitung der Analy-
sen und Konzepte die Bewohner_innen, Gewerbetreibenden, Eigentimer_innen und weitere
Agierende vor Ort einbezogen werden, um nachfolgend eine konsensorientierte Umsetzung vor
Ort zu ermdglichen.

Im vorliegenden ersten Schritt werden die Grunddaten fiir die verkehrlichen Analysen zusam-
mengestellt und durch eigene Erhebungen arrondiert. Dazu gehdéren insbesondere die Ver-
kehrsmengen im flieRenden Kfz-Verkehr, Radfahrende und zu Ful® gehende sowie auch der ru-
hende Verkehr.

Bestandsaufnahmen im Bereich der Gestaltung/ des Freiraumes betreffen die stadtebauliche

Situation, bestehende Nutzungen, Aspekte der Mdblierung und der 6ffentlichen Beleuchtung.

Aufbauend auf den in den Analysen festgestellten Defiziten sowie unter Bertcksichtigung be-
stehender Zielstellungen bzw. von Anforderungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung sollen im

nachsten Schritt Planungsziele formuliert und konzeptionell-planerisch untersetzt werden.

Lage und Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Die BahnhofstralRe liegt im Ortsteil Lichtenrade, dem sudlichsten Ortsteil des Bezirks Tempel-
hof-Schoneberg in Berlin. Die etwa 800 m lange Strale verlauft in gerader Linie in Ost-West-
Ausrichtung. Sie geht am westlichen Ende am bestehenden Bahnibergang in die Prinzessin-
nenstralle Uber, dstlich mindet sie in die diagonal in Std-West — Nord-Ost-Ausrichtung verlau-

fende Goltzstrale.
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Foto: Blick von der Goltzstral3e auf die rechts einmiindende Bahnhofstral3e

Funktional und gestalterisch ist der Teilabschnitt der Goltzstralle zwischen dem Knotenpunkt
Lichtenrader bzw. Kirchhainer Damm (B 96) und der BahnhofstralRe eher dieser zuzuordnen,

weiter in Richtung Westen nimmt sie dann eher den Charakter einer Wohnstralte an.

Grafik 1: Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Entsprechend integriert der Kernbetrachtungsbereich der Untersuchung neben der Bahnhof-
stralle auch den Teilabschnitt der Goltzstralte bis zum Lichtenrader/ Kirchhainer Damm. Das
erweiterte Untersuchungsgebiet, in dem Wirkungen der Bahnhofstralle auf die nahere Umge-

bung mit betrachtet werden sollen, grenzt sich zudem in etwa wie folgt ab:

o im Norden bis auf Héhe des Gerstnerweges — Loptener Stralie,
o im Osten der Lichtenrader Damm,
o im Siden dem Verlauf der GoltzstralRe folgend zur Haeselerstralie,

o im Westen dem Bahndamm der S-Bahn.
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Verkehrliche Analysen
Methodik und durchgefiihrte Erhebungen

Um die Nutzung im Bestand sowie vorhandene oder potenzielle Konflikte als Grundlage der in-
haltlichen Schwerpunktsetzung fir die Umgestaltung zu eruieren, wurde eine Reihe von Erhe-
bungen durchgefiihrt. Diese ergdnzen bereits vorliegende Daten, so dass eine umfangreiche

Beurteilungsgrundlage zur Verfligung steht.

Die Erhebungen wurden zeitnah nach Beauftragung des Projektes (Oktober 2016) vorbereitet
und Mitte November in der 46. Kalenderwoche 2016 durchgefiihrt. Dieser Zeitpunkt muss als
nicht optimal eingeordnet werden (gemaR ,Handbuch flir die Bemessung von Straflenverkehrs-
anlagen — HBS, Teil S — StadtstralRen*' sollen Zahlungen im Zeitraum von Ende Marz bis Ende
Oktober durchgefiihrt werden). Generell wird der empfohlene Zahlzeitraum damit nur leicht
Uberschritten. Weiterhin kann davon ausgegangen werden, dass im November tendenziell mehr
Kfz unterwegs sind, so dass die erhobenen Zahlen, im Sinne einer Grenzwertbetrachtung, als
oberer Wert gesehen werden kénnen. Die ermittelten Radverkehrsstarken hingegen dirften un-

terhalb der Nutzung in den Sommermonaten liegen, kénnen aber hochgerechnet werden.

Abhangig von der Art und Durchfiihrung der Erhebungen kénnen unterschiedliche Aussagen
und Erkenntnisse abgeleitet werden. Diese sind in den folgenden Beschreibungen zu den ein-

zelnen Verkehrsarten enthalten.

Folgende Erhebungen wurden durchgefihrt:

" Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS), Teil S — Stadtstral3en,

herausgegeben durch FGSV e.V., KéIn, 2015
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Art der Zahlung Tag Zeiten Ort
FlieBender Verkehr (Kfz, Fahrrad)
Knotenpunktzahlung | Di. 15.11.2016 | 7 — 10 Uhr Knotenpunkt mit Riedingerstra-
(kamerabasiert, in- 15 - 18 Uhr Re
klusive zu Ful® ge-
hender)
Knotenpunktzahlung | Di 15.11. — 7—-10 Uhr Knotenpunkt mit Mellener Stra-
(kamerabasiert, in- Mi 16.11.2016 | 15— 18 Uhr Re
klusive zu Ful} ge-
hender)
Querschnittszéahlung | Mi 16.11.2016 | 7 - 10 Uhr, Querschnitt Bahnhofstralle,
15-18 Uhr westlich Steinstralle
Knotenpunktzahlung | Sa 19.11.2016 | 7 - 15 Uhr Knotenpunkt mit Riedingerstra-
(kamerabasiert, in- Re
klusive zu Ful} ge-
hender)
Knotenpunktzahlung | Sa 19.11.2016 | 7 - 15 Uhr Knotenpunkt Mellener StralRe
Knotenpunktzahlung | Sa 19.11.2016 | 7 - 15 Uhr Querschnitt Bahnhofstralle,
westlich Steinstralle
Querschnittszdhlung | Di, 21.02.2017 | 0 — 24 Uhr Querschnitt GoltzstralRe (west-
(mit Seitenradar, nur lich BahnhofstralRe)/ Wolziger
Kfz) Zeile am Bahnibergang
Ruhender Verkehr
Zahlung Di 15.11.2016 | 3 Stunden Zyk- | erweitertes Untersuchungsge-
lus (6 -21 Uhr) biet
Kennzeichenerhe- Mi 16.11.2016 | 30min. Zyklus alle 6ffentlichen Parkmaoglichkei-
bung (7-21 Uhr) ten entlang Bahnhofstralle
Kennzeichenerhe- Sa 19.11.2016 | 30min. Zyklus alle offentlichen Parkmdglichkei-
bung (7-15 Uhr) ten entlang Bahnhofstralle
Stichprobenartige Di 15.11.2016 | Mittagsstunden | nicht 6ffentliche Parkkapazitaten
Zahlung der abge- im erweiterten
stellten Kfz Untersuchungsgebiet
Lieferverkehr
Zahlung/ Verortung Mi 16.11.2016 | 7 - 18Uhr entlang der Bahnhofstralle
Zahlung/ Verortung Sa 19.11.2016 | 7 - 15Uhr entlang der Bahnhofstralle

Radverkehr (zusatzlich zu den Aufnahmen der Knotenpunktzahlung)

Stichprobenartige
Zahlung der abge-
stellten Rader

Di 15.11.2016

Mittagsstunden

entlang der Bahnhofstral’e mit
Schwerpunkt S-Bahnhof

FuBgéngerzdhlung (Querungsbediirfnisse)

Zahlung/ Verortung

Mi 16.11.2016

7 - 18Uhr

entlang der Bahnhofstralle

Zahlung/ Verortung

Sa 19.11.2016

7 - 15Uhr

entlang der Bahnhofstralle

Tabelle 1: Ubersicht iiber die Erhebungen in der Bahnhofstra8e Lichtenrade bzw. dem erweiterten Be-

trachtungsraum
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Zur Einordnung der Bedingungen insbesondere fur den FulR- und Radverkehr sind in der fol-
genden Tabelle die an den Erhebungstagen herrschenden Witterungsbedingungen enthalten.
Wetter Di, 15.11.2016 Mi, 16.11.2016 Sa, 19.11.2016
Temperatur (Min/ Max in °C) 0,7 bis 7,5 6,7 bis 9,2 3,5 bis 8,3
Sonnenscheindauer (in h) 0 0 0
Niederschlagsart/ -menge N;eltV\llelse 18 N_ze|tV\|/e|se
(Beschreibung/ in mm) ieselregen ,8 mm ieselregen
3,9 mm 3,8 mm
Wind (Mittel, in m/s) 4.1 3,7 2,6
Tabelle 2: Wetterdaten am Erhebungstag fiir die Station Berlin-Tempelhof (Quelle: Archiv Deutscher Wet-
terdienst)
Die Witterung kann generell als eher unglnstig fir FuBganger und Radfahrer eingeordnet wer-
den. Im Allgemeinen nimmt der Anteil an Radfahrern, welche auch bei scheinbar unglinstigen
Witterungsbedingungen das Fahrrad nutzen, zu.
2.2 FlieRender Kfz-Verkehr

Einbindung in das Verkehrsnetz und Verkehrsbelegung

Die Bahnhofstral’e (die Aussagen im Folgenden beziehen den Abschnitt der Goltzstralle zwi-
schen Lichtenrader/ Kirchhainer Damm und Bahnhofstrale mit ein) ist im ,Stadtentwicklungs-
plan Verkehr* (StEP) im Bestandsnetz als Element des lbergeordneten StralRennetzes darge-
stellt. Konkret wird sie in Stufe Il (,0rtliche Stralenverbindung®) eingeordnet, welche von der
B 96 (Stufe Il, Ubergeordnete StralRenverbindung) via Prinzessinnenstrafe/ Wiinsdorfer Stralle
zum Schichauweg (ebenfalls Stufe Il) fuhrt. Im Netz ,Planung 2025 sind an den benannten

Einstufungen keine Anderungen vorgesehen.

Die Lage der BahnhofstraRe im Straflennetz von Berlin 1&sst grundsétzlich den Rickschluss zu,
dass sie eher eine 6rtliche Sammel- und ErschlieRungsfunktion hat und nur geringe Bedeutung
als Verbindungselement aufweist. So ist der Studen von Lichtenrade westlich der B 96 und std-
lich von Schichauweg und Barnetstral’e vom umgebenden Straflennetz ,isoliert* (mit Ausnahme
von zwei Verbindungen in den Mahlower Ortsteil Waldblick) und u.a. von der Bahnhofstraf3e an

das Uberdrtliche Stralennetz angebunden.

Zur Uberpriifung der tatséchlichen Relevanz wurde ein Vergleich der Fahrzeiten und zuriickzu-

legenden Strecken auf ggf. relevanten Routen mit Gberértlichem Charakter vorgenommen.

2 Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin, herausgegeben durch die Senatsverwaltung fiir Stadtentwick-

lung Berlin, Stand: 29.03.2011 (Senatsbeschluss)
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Dazu sind die in Routenplanern als Vorzugsrouten ausgewiesenen Wege auf bestimmten Rela-
tionen herangezogen worden. Als Uberértliche Relation unter grundsatzlicher Einbeziehung der
Bahnhofstralle wurden dazu die Knotenpunkte B 96/ L 76 siidlich von Lichtenrade und Marien-

felder Allee/ Nahmitzer Damm nordwestlich des Ortsteils angenommen.

Auf den verschiedenen Wegebeziehungen sind folgende Fahrzeit- und Wegelangenunterschie-

de feststellbar:

Route via Distanz Zeit
Barnetstralle — Motzener Stralle — Nahmit- 8.3 km 14 Min
zer Damm (empfohlene Vorzugsroute)
Horstwalder Strale — Wiinsdorfer Stralte — .
Motzener Stralle — Nahmitzer Damm 7,5km 13 Min
BahnhofstraRe — Wiinsdorfer Stralte — 15 Min/
7,8 km

Motzener Stralle — Nahmitzer Damm (12 Min ohne Verkehr)

L 76/ B 101 13,1 14 Min

Tabelle 3: Vergleich der Wegeldngen und Reisezeiten auf méglichen Routen mit und ohne Durchfahrung

der Bahnhofstra3e (Quelle: Routenplaner Google-Maps)

Von vier nutzbaren Relationen liegen die drei durch Berlin fihrenden bzgl. Distanz und Fahrzeit
dicht beieinander. Die Nutzung der siidlichen Umfahrung der Stadt via L 79 ist deutlich langer,
aber dennoch in vergleichbarer Fahrzeit zurlickzulegen. Fir die Fahrt Gber die Bahnhofstralte
wird fir die Situation ,ohne Verkehr” mit 12 Minuten die kiirzeste Fahrzeit angegeben, aller-
dings ist tagsuber ein ,Zuschlag® von 3 Minuten aufgerechnet. Optisch wird die gesamte Bahn-

hofstralRe als Bereich mit eingeschrankt flielendem Verkehr angezeigt.

Insgesamt wird deutlich, dass die BahnhofstraRe auf der benannten Relation derzeit weniger at-
traktiv ist, als die weiteren optionalen Verbindungen.

Im Rahmen der Verkehrszahlungen wurden im Langsverkehr entlang der Bahnhofstrale fur
mehrere Querschnitte die Verkehrsbelegungen aufgenommen. Die Ergebnisse sind in der fol-

genden Grafik jeweils fur die im Erhebungszeitraum liegenden Spitzenstunden aufgefihrt.
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Grafik 2: Spitzenstundenwerte an verschiedenen Querschnitten in der Bahnhofstrale (Z&hizeitraum Wo-
chentag 7 Uhr bis 10 Uhr und 15 Uhr bis 18 Uhr/ Samstag 7 Uhr bis 15 Uhr, bzw. griin markiert:
7 bis 19 Uhr durch VLB)

Insgesamt zeigt sich, dass entlang der Bahnhofstrale sowohl die Verkehrsbelegung, aber auch
die Spitzenstunde variiert. Allerdings liegen die Stundenwerte jeweils dicht beieinander, so dass

hier schon wenige Fahrzeuge Uber die Lage der Spitzenstunde entscheiden.

Uberwiegend ist am Wochentag nachmittags gegeniiber dem Vormittag die gréRere Belegung
festgestellt worden. Besonders grof} ist die Differenz um die Mellener Strae (etwa 100 Kfz), im

Bereich der Riedingerstralle und Steinstralle sind die Unterschiede geringer.

Am Samstag liegt die Maximalbelegung bei etwa 770 Kfz in der Spitzenstunde (12:00 bis
13:00 Uhr) westlich der Mellener Straf3e. Dieser Wert liegt unterhalb der nachmittaglichen Spit-
zenstunde des Wochentages, aber iber dem morgendlichen Wert. Dies kann als Indiz auf die
Bedeutung der Bahnhofstralle als Ortliche Geschaftsstrafle mit starkem Einkaufsverkehr gewer-

tet werden.

Zudem wurde eine Hochrechnung auf den ,durchschnittlichen Tagesverkehr” (DTV) vorge-
nommen. Als Berechnungsgrundlage sind die Vorgaben der des ,Handbuch fiir die Bemessung
von Strallenverkehrsanlagen® — HBS® von 2001 herangezogen worden, da dieses fir die Zahl-
zeitrdume (Zeiten und Monat) Korrekturfaktoren enthalt. Im Ergebnis wurden werktagliche
Durchschnittswerte zwischen 5.500 und 12.450 Kfz/ 24 Stunden ermittelt.

3 Vgl.: ,Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen® (HBS), Forschungsgesellschaft fiir

StralRen- und Verkehrswesen (FGSV), Kéin, 2001
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Grafik 3: DTVw — Werktaglicher durchschnittlicher Tagesverkehr, basierend auf den Erhebungsergebnis-

sen

Dabei ist die hochste Verkehrsbelegung am Knotenpunkt mit dem Lichtenrader Damm festge-
stellt worden. 9.750 Kfz/ Tag fahren auf der BahnhofstralRe westlich der Einmindung der Goltz-
stralle. In Richtung Westen sinkt die Belegung sukzessive, um im Bereich westlich der Stein-

stral’e mit 5.500 Kfz/ Tag deutlich geringer auszufallen.

Die Schwerverkehrsanteile (Fahrzeuge >3,5 t) am Dienstag bei maximal 6 %, am Samstag bei
3,0 %. Ohne den im Bestand dichten Linienbusverkehr betrugen die Anteile 2 % (Dienstag)
bzw. 0,3 % (Samstag). Ublicherweise werden Schwerverkehrsanteile bis 2 % schon die fiir die
Ver- und Entsorgung angesetzt, so dass sich aus den Werten keine Probleme mit ortsfremden

Schwerverkehren ableiten lassen.

In der Goltzstrafe sind am Knotenpunkt mit der Bahnhofstralle 2.900 Kfz/ Tag gezahlt worden,
am Bahnubergang ,Wolziger Zeile* 3.400.
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Querschnittsaufteilung und Verkehrsorganisation

Im Bestand ist der Strallenraum durch eine Fahrbahn mit je einem Fahrstreifen pro Richtung
gekennzeichnet. Diese ist mit etwa 10 m Breite zwischen den Borden eher ,grof3zligig“ dimen-
sioniert. Es gibt im Stralenverlauf der Bahnhofstralle keine mittlere Leitlinie, lediglich unmittel-
bar vor den signalgeregelten Knotenpunkten sind Fahrpuren bzw. Warteflachen markiert. Im
Abschnitt der Goltzstralle zwischen B 96 und Bahnhofstralie ist eine Leitlinie (Zeichen 340)

vorhanden.

Foto: Blick in die Bahnhofstral3e im Bestand (hier westlich der Zescher Stral8e/ Blickrichtung West)

Die Bahnhofstralte ist durchgangig als Vorfahrtsstralle (Beschilderung Z 306) ausgewiesen.
Der Ubergang von der GoltzstraRe zur Bahnhofstrale ist dabei als ,abknickende Vorfahrt* (mit-
tels entsprechendem Zusatzzeichen 1002 ,Verlauf der VorfahrtstraRe an Einmindungen®) be-
schildert. Die in diesem Bereich vorhandene Leitlinie, welche dem Verlauf der Vorfahrtstral3e
folgt, sowie die die weitere Goltzstralke abgrenzende Wartelinie untersetzen die Fuhrung der

Vorfahrtstralie optisch.

Foto: Blick entlang der Goltzstral3e im Bereich des Knotenpunktes mit der Bahnhofstral3e

917_Bericht_Analyse_2017_02_28 Seite 9



Verkehrs- und Gestaltungskonzept Bahnhofstral3e Lichtenrade

Analyse

Die Regelung der abknickenden Vorfahrtstralle soll gemaf geltendem Regelwerk grundsatzlich
»,nur ausnahmsweise“ angewendet werden. FulRgangerverkehr Uber eine abknickende Vor-
fahrtsstral’e soll zudem ,mittels geeigneter MalRnahmen unterbunden® werden und es sind ,in
einiger Entfernung [...] Vorkehrungen zu treffen, um dem FuRganger das sichere Queren zu
ermdoglichen.”. Dies hangt damit zusammen, dass abbiegende Kfz i.d.R. von einem generellen

Vorrang gegentber allen anderen Verkehrsteilnehmern ausgehen.

MafRnahmen zur Unterbindung von Querungen im unmittelbaren Knotenpunktbereich sind nicht
vorhanden, als nachstgelegene ,sichere Querungsmdglichkeit kann die ca. 120 m entfernte

Furt an der Knotenpunkt-LSA B 96/ Goltzstra3e eingeordnet werden.

Die VorfahrtstralRe endet im Osten am Knotenpunkt mit der B 96, im Westen ist eine Aufhebung
mittels Zeichen 306 vor der Haltelinie des dort befindlichen Bahniibergangs beschildert. Der
hinter dem Bahnibergang folgende Knotenpunkt mit der Winsdorfer Stralle ist demnach
gleichrangig mit ,rechts-vor-links“-Regelung. In Fahrtrichtung Ost beginnt die Beschilderung der
Vorfahrtstrale unmittelbar hinter dem Bahniibergang, so dass die Ausfahrt aus dem Pfarrer-

Litkehaus-Platz untergeordnet ist.

Der Bahniibergang Uber die Bahnhofstrale ist im Bestand eingleisig und wird von der S-Bahn-
Linie 2 zwischen Blankenfelde (Kreis Teltow-Flaming) — Bernau (bei Berlin) befahren. Da sid-
lich von Berlin nur noch zwei Stationen bedient werden, endet jede zweite S-Bahn in Lichtenra-
de, so dass das eine Gleis wechselseitig von den durchgebundenen Ziigen in beiden Richtun-

gen genutzt wird.

Ausgehend von der Fahrplangestaltung sind am Wochentag (Betriebszeit etwa 5 Uhr bis 1 Uhr)
aufgrund des 20-Minuten-Taktes im vollstdndigen Zuglauf sechs Schliefungen pro Stunde not-
wendig. Der Kreuzungspunkt zwischen den Zigen in und aus Richtung Suden liegt im vier Mi-
nuten Fahrzeit entfernten, sudlich gelegenen Mahlow, so dass die Zige im Wechsel nach
12 Minuten bzw. 8 Minuten Uber den Bahnlbergang fahren. Dazu wird die Schranke etwa

30 Sekunden geschlossen.

Trotz der verhaltnismafRig kurzen SchlieRzeiten sind im Tagesgang Ruckstaus bis Uber den
Knotenpunkt Steinstral’e zu beobachten. Ein weiterer Effekt, der durch den Bahnibergang her-
vorgerufen wird, ist nach Offnung die Entstehung von Pulks, welche in éstlicher Richtung fah-

ren.

4 Vgl.: ,Hinweise fiir das Anbringen von Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen“ (HAV), Kirschbaum-Verlag

Bonn, 13. Auflage, 2013
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Foto: Riickstau wéhrend der SchrankenschlieBung Bahniibergang

Es ist vorgesehen, den Bahnibergang im Rahmen der Ertlichtigung der ,Dresdner Bahn* durch
ein Brickenbauwerk zu ersetzen (die Bahnstrecke verleibt auf der 0-Ebene, die Fahrbahn wird
unter dieser hindurchgeflhrt).

Parken findet Gberwiegend in baulich gesondert hergestellien Buchten in den Nebenanlagen
statt, wobei als Aufstellformen vor allem Senkrecht- und Schragparken vorgegeben ist. Zudem
ist in einigen Bereichen das Parken in Langsaufstellung auf dem Gehweg (unter Nutzung des

Unterstreifens, zwischen den vorhandenen Baumen) erlaubt.

Foto: Parken auf dem Gehweg (vgl. Markierung, kleines Schild) und Parkverbot auf der Fahrbahn
(hier: in Héhe Rehagener Stral3e)

Das Parken, teilweise sogar das Parken am Fahrbahnrand ist iberwiegend per Beschilderung
verboten, in einigen Abschnitten nur in den Abend- und Nachtstunden erlaubt. Zu den Details
der Ordnung im ruhenden Verkehr vgl. Kapitel 2.3 ab S. 13.

Beidseitig schliel3en sich an den Parkstreifen Gehwege an, welche bei den vorhandenen Stra-
Renraumbreiten von 25 bis etwa 31 m jedoch je nach Parkordnung und der genauen Lage der

Hauserfronten unterschiedlich breit ausfallen. Die Spanne liegt zwischen 2,50 m und 9,00 m.
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Es gibt weiterhin keine geradlinige FUhrung, vielmehr ,springt der den zu Fufl Gehenden vor-
behaltene Bereich. Weiterhin sorgen Einbauten, Sondernutzungen, Bepflanzung etc. fir die
Reduzierung der Gehwegbreiten. Detailbetrachtungen zu den Nebenflachen sind in Kapitel 3.4,
ab S. 57 enthalten.

Radverkehrsanlagen sind in der BahnhofstralRe weder baulich eingeordnet noch auf der Fahr-
bahn markiert. Lediglich an den signalisierten Knotenpunkten sind kurze Aufstellbereiche inner-
halb der vorhandenen Kfz-Fahrspuren markiert, wobei durch vorgezogene Haltelinien ein ge-
wisser Schutz der Radfahrenden gewahrleistet wird. Weitere Ausfuhrungen zum Radverkehr
sind in Kapitel 2.6, ab S. 33 enthalten.

Foto: Markierter Radaufstellbereich und vorgezogene Haltelinie in der éstlichen Zufahrt zum Knoten-
punkt Riedinger Stral8e (die Verschiebungen der Linie resultieren aus den auftretenden Scher-

kréften, welche die Asphaltdeck- und Binderschicht beeinflussen)

Knotenpunktformen

Entsprechend der Ausweisung der Relation GoltzstralRe — BahnhofstralRe als VorfahrtstralRe
sind alle Seitenstraflen an Knotenpunkten und Einmindungen mit Z 205 ,Vorfahrt gewahren®
beschildert. Zudem sind zwei Knotenpunkte LSA-geregelt: Mellener Strae und Riedinger Stra-
Re. Als Besonderheit am zweitgenannten Knotenpunkt kann angesehen werden, dass es sich
beim sudlichen Arm um die Zu- und Ausfahrt des Parkplatzes des dort angesiedelten Discount-

Marktes handelt, welcher in die Signalisierung eingebunden ist.

Des Weiteren sind nur an diesem Knotenpunkt Fahrspuren markiert: jeweils auf der Bahnhof-
stralRe einen gemischten Geradeaus-Rechts sowie einem gesonderten fur Linksabbieger (Auf-
stelllangen aus Richtung West etwa 22 m/ aus Richtung Ost ca. 35 m). An allen anderen Kno-
tenpunkten und auch den untergeordneten Zufahrten an der Riedinger Strale sind keine ge-

sonderten Fahrspuren markiert.
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23

Ruhender Verkehr

Organisation im Bestand

Im Folgenden soll Art und Nachfrage des Parkens in der Bahnhofstralle sowie der ndheren
Umgebung beschrieben werden. Damit werden die allgemeinen Aussagen aus der Charakteri-

sierung des StralRenzuges untersetzt.

In der BahnhofstralRe verteilt sich die Aufstellung zu ca. 80% in Schrag- oder Senkrechtpark-
stdnde und 20% Langsparkmoglichkeiten. Die Langsaufstellung der Fahrzeuge erfolgt in weiten

Teilen meist zwischen Baumen oder Méblierungselementen auf dem Gehweg.

Die Bewirtschaftung der Parkmoglichkeiten fiihrt zu tageszeitlich schwankenden Angeboten.
Bezogen auf die Mittagszeit, in der die durchschnittliche Nachfrage nach Parkmaoglichkeiten in
GeschaftsstraRen erfahrungsgemafl am hochsten ist, ist die Anzahl der zur Verfugung stehen-
den Parkmdglichkeiten am geringsten (vgl. Abbildung 2). In diesem Zeitraum stehen rund
220 Parkplatze entlang der Bahnhofstrale zur Verfigung. Nach 15 Uhr bzw. 19 Uhr kénnen
zwei weitere Abschnitte mit tagsiber per Beschilderung freigehaltenen Parkmdglichkeiten ge-

nutzt werden (insgesamt 14 Parkmdglichkeiten mehr).

Rund 165 Parkplatze, also ca. drei Viertel der in der Bahnhofstral’e zur Verfligung stehenden
Parkmaoglichkeiten, sind tagstber auf eine Maximalparkdauer von zwei Stunden beschrankt.
Diese Beschrankung gilt Montag bis Freitag 9 -18 Uhr, sowie Samstag 9 -14 Uhr, was den

Groliteil der Geschaftszeiten abdeckt.

Des Weiteren gibt es im Verlauf der Bahnhofstrale viele Zufahrten zu den anliegenden Grund-
stiicken, welche durch eine dichte Beparkung der Seitenbereiche oft nur schwer erkennbar
sind. Hinzu kommt, dass die Einfahrten oder Zugange sich baulich nur unzureichend von der
restlichen Gestaltung der Parkstdnde abheben, was irrtimliche Parkversuche nach sich zieht.
Eine besondere Gefahrdung stellt die nicht direkt Gberschaubare Verkehrssituation fir den Ful3-
und Radverkehr dar, welche durch die parkenden Kfz leicht (ibersehen werden kénnen. Auch

die Ausfahrt gestaltet sich aufgrund fehlender Sicht auf den flieRenden Verkehr schwierig.
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Foto: Schwer einsehbare Einfahrten durch dichte Randbeparkung und unzureichende bauliche Ge-

staltung

Eine Besonderheit im ruhenden Verkehr stellt in der BahnhofstralRe der P+R Parkplatz dar, wel-
cher 6stlich der Gleise auf dem Pfarrer-Lutkehaus-Platz gelegen ist. Hier gelten, abgesehen
vom Markttag (Samstag), an dem er von 6 — 15 Uhr komplett gerdumt werden muss, keine
Parkbeschrankungen. Es kdnnen hier 36 Kfz abgestellt werden, entsprechend der Bestimmung
kann anschlieend direkt auf die S-Bahn oder den Bus umgestiegen werden. Im nérdlichen Be-
reich der BriesingstralBe befindet sich aullerdem ein Haltestand flir sechs Taxen, sowie eine

Taxirufsaule.

Etwa die doppelte Kapazitat weist ein weiterer P+R Parkplatz westlich des Gerstnerwegs auf.
Von der Bahnhofstrale aus ist dieser nicht separat ausgeschildert. Unglinstig im Sinne der
Verkniipfung mit dem OPNV muss die fehlende direkte Zuwegung zum S-Bahnhof eingeordnet
werden (Luftlinienentfernung zum Bahnsteig ca. 150 m), so dass ein ,Umweg* via Steinstralle/
Bahnhofstralle zuriickgelegt werden muss (etwa 300 m). Allerdings liegt die Lange des Weges

im akzeptablen Bereich.

Insgesamt resultiert aus der Lage und den fehlenden Restriktionen der P+R-Platze in einem
Umfeld von erheblichen Einschrankungen der Parkdauer, dass die Parkflachen nicht nur fur

Benutzer des OPNYV attraktiv sind, sondern auch fiir Anwohner, Kunden und Angestellte.

Die Parkanordnung im erweiterten Untersuchungsgebiet nérdlich und sudlich der Bahnhofstra-
Re beschrankt sich fast ausschliellich auf Langsaufstellung, die in Abschnitten nahe der Bahn-
hofstralRe durch viele zeitliche Parkbeschrankungen gekennzeichnet ist. Damit wurde beson-
ders in den sudlich abgehenden Stralenziigen auf die bestehende Situation mit engen Quer-
schnitten sowie besonders schutzbediirftigen Nutzergruppen wie z.B. Schiler_innen der ansas-
sigen Schulen reagiert. Dort gelten meist beschrankte Parkverbote fur die gesamte Dauer der
Geschaftszeit (7 Uhr — 19 Uhr), wohingegen in der Nahe von Schulen eher die typischen Schul-
zeiten betroffen sind (7 Uhr — 15 Uhr).
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Foto: Beispiel fiir enge Querschnitte und uniibersichtliche Seitenbereiche, hier in der Mellener Stral3e

Abgesehen von den 6ffentlichen Parkflachen im Untersuchungsgebiet gibt es noch einige groé-
Rere Parkkapazitaten abseits davon, die (theoretisch) bestimmten Zwecken zugeordnet sind.
Die Anlage mit der grofiten Kapazitat, die It. Beschilderung nur der Kundschaft von Edeka zur
Verfligung steht, ist das zum Markt gehdrige Parkhaus an der Goltzstral3e. Dieses erstreckt sich
Uber drei Etagen und hat eine Kapazitat von ca. 160 Stellplatzen, welche in der Geschéftszeit

genutzt werden kénnen.

Etwa halb so viele Stellplatze stehen der Nettokundschaft auf dem Kundenparkplatz westlich
der Zescher Stralte zur Verfligung. Dieser ist mit einer Parkdauerbeschrankung von einer Stun-
de versehen und steht aullerhalb der Geschaftszeiten nicht zur Verfiigung. Noérdlich davon, di-
rekt hinter der Woolworth-Filiale, ist des Weiteren eine Parkpalette vorhanden, welche auf zwei
Ebenen eine Kapazitat von ca. 70 Stellplatzen aufweist. Auf diese Stellplatze wird im Strallen-

raum nicht gesondert hingewiesen.

An den bereits erwahnten P+R Parkplatz westlich des Gerstnerwegs, schlieRen sich im Stden
Kundenstellplatze des dortigen REWE Marktes an, der etwa Platz fir 100 Kfz bietet. Eine weite-
re Mdglichkeit mit jedoch einer nur geringen Stellplatzkapazitat weist mit 32 Platzen der Park-

platz des Burgerblros sudlich des Blrgeramtes auf.

Nachfrage im Tagesgang

Im Zuge der Untersuchungen wurden Zahlungen parkender Kfz im erweiterten Untersuchungs-
gebiet (inklusive der Bahnhofstralle) vorgenommen, sowie die Aufnahme von Kennzeichen und
Parkscheiben ausschlief3lich im Bereich der BahnhofstralRe (jeweils nur im &ffentlichen StralRen-
raum). Die Betrachtungen wurden jeweils an einem mittleren Wochentag, als auch an einem

Samstag (Markttag) durchgeflhrt.
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Die Erhebung in Form einer Zahlung ermoglicht im Abgleich mit den verfiigbaren Stellplatzen
generelle Aussagen zur Auslastung. Um zusatzlich bestimmen zu kénnen, wie lange einzelne
Fahrzeuge geparkt wurden und wie grofl der Umschlag (Anzahl der Wechsel der Kfz iber den
Tag) ist, sind die Kennzeichenerhebungen geeignet. Dabei wurden die Kennzeichen aller ge-
parkten Fahrzeuge in einem 30-Minuten-Takt aufgenommen, so dass in der Auswertung das

Nutzerverhalten sehr detailliert bestimmt werden kann.

Bezlglich der weiteren Parkmaéglichkeiten werden qualitative Beschreibungen aus den Vor-Ort-

Beobachtungen gemacht.

Betrachtet man die Zahlungen in der Bahnhofstralle, Iasst sich in den Mittags- und Vormittags-

stunden die héchste Auslastung ablesen (vgl. Abbildung 2).
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Grafik 4: Nachfrage nach Parkplétzen im Tagesverlauf entlang der Bahnhofstra3e (ohne P+R Bereich)

Zwischen 6 und 9 Uhr ist ein deutlicher Zustrom festzustellen, wobei die daraus resultierende
Auslastung spatestens ab 9 Uhr einen starken Parksuchverkehr hervorruft. Erst zwischen
18 und 21 Uhr geht die Auslastung wieder auf ihr Ausgangsniveau zuritck, welches durch-
schnittlich bei rund 40% belegten o6ffentlichen Parkmdoglichkeiten, entlang der Bahnhofstra-

Re, liegt.

Hervorzuheben ist, dass zu den Tageszeiten mit einer Auslastung, die héher als 80% liegt, fast
immer illegal parkende Kfz festgestellt wurden. Lokale Schwerpunkte sind die nérdlichen Stra-
Renbereiche der Bahnhofstralle (zwischen der Stein- und Riedingerstrale und zwischen der
Rehagener- und Goltzstral’e), sowie der P+R Parkplatz bzw. der Stralenbereich vor dem

Landhaus Lichtenrade.
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Fotos: Beispiele fiir illegal parkende Kfz entlang der BahnhofstraSe und auf dem P+R Parkplatz

Fur die Auswertung der Kennzeichen- und Parkscheibenerfassung wurde die Bahnhofstrale in
drei Teilbereiche gegliedert. Bereich Ost erstreckt sich vom Knotenpunkt Goltzstralte bis zum
Knotenpunkt Rehagener Strafle. Dort beginnt der Bereich West, dessen Ende durch den Kno-
tenpunkt Steinstrale markiert wird. Der dritte Teilbereich umfasst den P+R Parkplatz auf dem
Pfarrer-Lutkehaus-Platz, welcher aufgrund seiner abweichenden Bewirtschaftung gesondert be-

trachtet werden soll.

Die Kennzeichenerfassungen an einem mittleren Wochentag in den Bereichen Ost und West
ergaben, dass etwa 60% aller Parkvorgénge nicht Gber 0,5 Stunden hinausgingen (vgl. die obe-
re Grafik 5)

Weitere 25 % der Fahrzeuge parkten nicht langer als zwei Stunden und nur ein Rest von 15 %
wurde langer abgestellt. In beiden Bereichen waren etwa ein Drittel der Parkflachen durchgan-
gig, also Uber den gesamten Erhebungszeitraum (6 — 21 Uhr), belegt. Die beschriebenen kiirze-
ren Parkvorgdnge fanden demnach auf den verbleibenden Parkflachen statt. In beiden Berei-
chen vergleichbar ist zudem die durchschnittliche Dauer der Parkvorgange, die bei rund 1,5

Stunden liegt.
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Grafik 5: Tagesparkverlauf Bereich West (oben) und Ost (unten) am Erhebungstag

Wesentliche Unterschiede gab es in diesen beiden Bereichen an einem mittleren Wochentag

lediglich im Tagesverlauf der ankommenden Kfz. Hierbei ist zu beobachten, dass im Bereich

West am Morgen eine deutliche Spitze liegt, welche durch das P+R- Bedulrfnis bzw. eine Art

Bringedienst zum S-Bahnhof erklart werden kann. Im Bereich Ost liegt diese Spitze der an-

kommenden Kfz in den Nachmittagsstunden, was auf einen héheren Anteil Einkaufsverkehrs

hinweist.

917_Bericht_Analyse_2017_02_28

Seite 18



Verkehrs- und Gestaltungskonzept Bahnhofstral3e Lichtenrade

Analyse

Gegenulber den Bereichen Ost und West unterscheidet sich der P+R Parkplatz in der Auswer-
tung deutlich. Etwa 70% der Parkflachen sind dadurch gekennzeichnet, dass nur wenige bzw.
keine Parkvorgange im Grofteil des Tagesverlaufs zu beobachten sind, was der klassischen
P+R Nutzung entspricht. Die verbleibenden wenigen Platze, die in den morgendlichen Stunden
nicht belegt sind bzw. werden, weisen im Tagesgang einen enorm hohen Umschlag auf. Be-
sonders deutlich stellt sich dies mit der durchschnittlichen Parkdauer Uber alle Nutzer dieser
Parkflachen dar, welche bei lediglich rund 1,5 Stunden lag. Etwa 50 % der aufgenommenen
Fahrzeuge wurde nur einmal gezahlt, so dass als Parkdauer weniger als 30 Minuten betrug.

Zwei Drittel aller Parkvorgange sind kirzer als zwei Stunden.
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Grafik 6: Tagesparkverlauf Bereich P+R an einem mittleren Wochentag

Es sei darauf verwiesen, dass die Methodik einer Aufnahme der Kennzeichen der vor Ort abge-
stellten Fahrzeuge eine gewisse Unsicherheit im Bereich der besonders kurzen Parkvorgange
birgt, da weitere innerhalb der 30-Minuten stattfindende Parkvorgange nicht registriert werden.
Diese kdnnen sich durchaus auch aus der Nahe zum S-Bahnhof begrinden, indem Fahrgaste
der S-Bahn geholt oder gebracht werden. Auch ein Aufsuchen des Einzelhandels oder der Ge-

werbeangebote der ndheren Umgebung kommen als Ursache fir das Aufkommen in Betracht.
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Am Samstag ist eine Nutzung des P+R aufgrund des dann stattfindenden Wochenmarktes nicht
moglich. Die Kennzeichen- und Parkscheibenerfassung wurde deshalb ausschlieBlich auf den
Bereich Ost und den Bereich West beschrankt. Der deutlichste Unterschied zwischen einem
mittleren Wochentag und einem Samstag zeigt sich bei den ankommenden Kfz im Tagesver-
lauf. Wahrend sich unter der Woche noch klare Spitzen abzeichneten, ist das Ankommerverhal-
ten am Samstag als relativ konstant Uber die Kernzeit zwischen 9 Uhr bis zum Geschafts-

schluss der meisten ansassigen Laden um 14 Uhr einzuordnen.
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Grafik 7:  Vergleich des Ankommerverhaltens an einem Samstag und an einem mittleren Wochentag

Die Parkscheibenerfassung wurde nur in den Bereichen der Abschnitte West und Ost durchge-
fuhrt, in denen die bereits genannten Parkrestriktionen gelten. Dabei wurde darauf geachtet, ob
in den parkenden Kfz eine Parkscheibe hinterlegt und diese ordnungsgemaf eingestellt wurde.
Die Auswertung ergab, dass unter der Woche sowie am Samstag rund 60 — 70% aller Nutzer
keine gultige Parkscheibe im Fahrzeug hinterlielen bzw. die Parkzeit deutlich (um mindestens

eine halbe Stunde) Uberschritten.

Abseits der Bahnhofstrale wurde im erweiterten Untersuchungsgebiet eine Zahlung der beleg-
ten Parkflachen im drei Stunden Zyklus vorgenommen und die Auslastung abschnittsweise ab-
geleitet (vgl. Abbildung 2). Wie in der Bahnhofstralle ist hier in den Mittagsstunden die grofite
Belegung festgestellt worden. Bereits ab 9 Uhr sind die meisten Parkflachen nahe der Bahnhof-
stralle zu 85-100% ausgelastet, sodass auf die weiter entfernten Parkplatze ausgewichen wer-
den muss. Im weiteren Tagesverlauf treten bis zu einer gewissen Entfernung zum zentralen

Geschaftsbereich auch dort dhnliche oder sogar Belastungen tber 100% auf.
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Zu weit entfernt und scheinbar nicht mehr im unmittelbaren Einflussgebiet der Bahnhofstralie,
liegen die Haeselerstralle bzw. der sidlichste Teil der Goltz- und auch der BriesingstralRe. In
bestimmten Abschnitten, wie der Rehagener Strale, scheint die Auslastung in zwei nacheinan-
der erfolgten Zahlungen der belegten Parkflachen ,zu springen®. Dies liegt vor allem daran,
dass exakt zum Beginn einer Zahlung aufgrund von zeitlich endenden Parkverboten auch deut-

lich mehr Parkflachen zur Verfugung standen, die nicht sofort beparkt wurden.

Betrachtet man die privaten Stellplatzkapazitaten im Untersuchungsgebiet, kann man, im Ge-
gensatz zu den &ffentlichen Parkmaoglichkeiten, sehr unterschiedliche Auslastungen feststellen.
Im Parkhaus des Edeka an der Goltzstralle wurde im Tagesgang eine relativ hohe Auslastung
festgestellt. Dies wird durch die Aussage des Filialleiters, nach der es wochentags zu rund 75%
ausgelastet ist, bestatigt. Augenscheinlich zu Spitzenzeiten bis Uber die Kapazitat beparkt wird
der Kundenparkplatz des Netto-Marktes. Dies resultiert nicht ausschlieRlich aus der Nachfrage
durch Kundschaft des Marktes, da z.B. laut Angaben des Filialeiter des gegenuberliegenden
Woolworth auch seine Kundschaft den Platz nutzt. Die Anlage hinter dem Woolworth wird hin-
gegen kaum genutzt, was unter anderem mit der unattraktiven Zufahrtssituation erklart werden
kann. Dies sind sehr steil angerampte, enge und zeitgleich nur in einer Richtung befahrbare Zu-

fahrten. Der Filialleiter gab an, dass eine Auslastung von 15% praktisch nie Uberschritten wird.

Foto: unzeitgeméalle Zufahrten der Parkpalette der Woolworth-Filiale

Auch die Stellplatzkapazitdten des REWE Marktes sind im Tagesverlauf eher gering nachge-
fragt. Besonders aufgrund des direkt angrenzenden, oft voll ausgelasteten P+R Parkplatzes
westlich des Gerstnerwegs, erscheint dies eher ungewoéhnlich. Mit einer hohen Wahrscheinlich-
keit werden hier vom Betreibenden Kontrollen oder sogar Abschleppvorgange angeordnet, so-

dass Nutzer, welche keine Rewe-Kundschaft sind, die Stellplatze eher meiden.

Auf dem Parkplatz sudlich des Biirgeramtes zeigt sich ein anderes Bild. Wahrend der Off-

nungszeiten des Blrgeramtes ist hier eine hohe Auslastung festzustellen.
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Zusammenfassend kann konstatiert werden, dass das Geschaftszentrum Bahnhofstrale und
auch die Nahe zur S-Bahn deutliche Auswirkungen auf die unmittelbar angrenzen-
den StraBenziige hat. Auf allen nutzbaren Parkplatzen ist eine im Tagesgang hohe Nachfrage
zum Teil bis UGber die Kapazitatsgrenze festzustellen. Stellplatzreserven sind somit kaum gege-

ben.

Relevant fur die Geschéafte und auch z.B. fur Warensendungen an die Anwohner_innen entlang
der Bahnhofstrale ist aulerdem Lieferverkehr. Dieser wurde im Rahmen der Erhebungen im
zentralen Untersuchungsgebiet durch die Aufnahme von Lieferstandort, Lieferzeit und -dauer

sowie Art der Lieferfahrzeuge betrachtet.

Daraus gewonnene Erkenntnisse zeigen, dass die meisten Liefervorgange unter der Woche
stattfinden. Vergleicht man einen mittleren Wochentag mit dem Samstag (Markttag), so lasst
sich feststellen, dass am Samstag nur etwa 30% der Liefervorgange des mittleren Wochenta-
ges abgewickelt werden. Identisch hingegen sind die genutzten Lieferfahrzeuge, denn hier er-

folgen jeweils mindestens zwei Drittel aller Liefervorgange mit einem Kleintransporter.

Bei der Ermittlung der mittleren Lieferzeit ergab generell eine Dauer von 10 Min. Die Lieferfahr-
zeuge standen dabei meist im Stralenraum, nahe den zu beliefernden Geschéaften/ Wohnge-
bauden. Ein sehr geringer Anteil nutzte fir die Liefervorgange auch den Gehweg und behinder-

te so zu Ful® Gehende.
Betrachtet man den gesamten StraRenverlauf der Bahnhofstralle, so ist kein besonderer Belie-

ferungsschwerpunkt zu erkennen. In jedem der Bereiche A - D (siehe unten) wurde an einem

mittleren Wochentag etwa der gleiche Anteil an Liefervorgdngen abgewickelt wird.

Grafik 8: Aufteilung der Liefervorgdnge an einem mittleren Wochentag
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Am Samstag sind ahnliche Verteilungen aufgenommen worden.
Im Zuge der Erhebungen wurden nicht nur Aufnahmen im o6ffentlichen Strallenraum vorge-
nommen, sondern zusatzlich auch Befragungen der Gewerbetreibenden. Die bereits gewonnen
Erkenntnisse werden dadurch nochmals erweitert und untersetzt (vgl. folgendes Kapitel).

24 Befragung der Gewerbetreibenden

Um bei der Analyse des Untersuchungsgebietes spezifische Aussagen der wichtigen Nutzer-
gruppe der Einzelhandler_innen zu erhalten, wurde mit Hilfe eines Fragebogens (vgl. Anlage 1)
eine Befragung durchgefiihrt. Insgesamt kamen von 26 Gewerbetreibenden ausgefiilite Frage-

bdgen zurlck, wobei alle im Untersuchungsgebiet vertretenen Branchen vertreten waren.

Grafik 9: Aufteilung der Gewerbearten im Riicklauf der Befragung

Der durchschnittliche befragte Betrieb besitzt 3-5 Mitarbeiter, wobei nach Schatzungen der Ge-
werbetreibenden etwa zwei Drittel davon mit dem Auto zur Arbeit kamen. Weitere 17 % der Be-
schaftigten nutzen den o6ffentlichen Personennahverkehr, der Anteil zu Ful® wurde mit 11 % im
Mittelwert angegeben. Mit dem Fahrrad kamen nur 6% der Beschaftigten, was vor allem mit

dem Befragungsmonat Dezember erklart werden kann.

Grafik 10: Verkehrsmittelwahl der Beschéftigten (eingeschétzt durch die Gewerbetreibenden)
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Die Befragungen ergaben auflerdem, dass nur rund ein Drittel der Arbeitgeber ihren Angestell-
ten eine Mdglichkeit bietet, ihre Fahrrader direkt vor Ort abzustellen, hingegen stellt die Halfte

der Arbeitgeber den Beschaftigten einen Stellplatz fiir das eigene Kfz zur Verfligung.

Um eine Einschatzung zur Verkehrsmittelwahl wurden die Gewerbetreibenden auch fir ihre
Kundschaft gebeten. Es muss vorausgeschickt werden, dass sich tatsachlich um eine ,Schat-
zung“ handelt, da bei OV und Kfz-Nutzern oder zu-FuR-Gehenden beim Betreten des Geschaf-
tes nicht auf das Verkehrsmittel geschlossen werden kann, mit dem die Bahnhofstralle erreicht
wurde. Auch Radfahrende sind nicht eindeutig zuzuordnen, da das Fahrrad nicht zwangslaufig

vor dem Geschaft abgestellt werden muss.

Gemittelt tGber alle Antworten wurde von den Befragten eingeschatzt, dass rund 60% der
Kund_innen die Lédden mit dem Auto erreichten. Ein Viertel kam zu FuR, Fahrrad und OV wur-

den jeweils von weniger als 10 % genutzt.

Grafik 11: Verkehrsmittelwahl der Kundschaft (eingeschétzt durch die Gewerbetreibenden)

Generell gaben die Befragten Gberwiegend an, dass sie ein Kundschaftsaufkommen bis etwa
50 pro Tag verzeichnen. Etwa zwei Drittel der Gewerbetreibenden schatzten ein, dass der
Kundschaft keine oder zu wenig Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader zur Verfigung stehen. Die

geltende Parkdauerbeschrankung wird von drei Viertel der Befragten als ausreichend erachtet.

Grafik 12: Einschétzung der beschilderten Parkdauer (eingeschétzt durch Gewerbetreibende)
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Eine klare Meinung gibt es zum Thema Parkgebuhren. Nur durch eine Minderheit von etwa
15% wird eine Gebiihrenerhebung als sinnvoll erachtet. Der Grofteil der Teilnehmer_innen

wiinscht sich aber unabhangig davon generell vermehrte Kontrollen der Parkdauern im Gebiet.

Der groRte Teil des Fragebogens fiir die Handler beschéftigte sich mit der individuellen Liefersi-
tuation der Betriebe. Unter anderem sollte eine Gesamteinschatzung zu dieser vorgenommen
werden, welche von fast 90% der Beteiligten als problemlos oder akzeptabel benannt wurde.

Nur bei drei Geschéften besteht Bedarf nach einer deutlichen Verbesserung.

Die mit groRem Abstand meisten Be- und Entladevorgange finden auf den geschaftsnahen
Fahrbahnabschnitten statt, was den flieRenden Kfz-Verkehr, den ruhenden Verkehr und die
Radfahrenden sowie auch die Sicht der querenden Fullgénger behindert. Lieferhdfe oder ge-
sonderte Bereiche nutzt nur ein Bruchteil der Befragten, ebenso wie gesonderte Parkplatze und

Gehwege.

Foto: Liefervorgang am Fahrbahnrand zwingt weitere Kfz zum Ausweichen

Rund 80% der stattfindenden Liefervorgange dauern nicht Ianger als 15 Minuten und keiner der
Handler_innen hat angegeben, dass ein Liefervorgang sich tUber eine Stunde hinzieht. Einige
vereinzelte Geschafte werden jedoch bis zu finf Mal taglich beliefert, sodass Lieferverkehr ent-

lang der BahnhofstralRe tagsiiber meist standig prasent ist.
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Grafik 13: Durchschnittliche Dauer der Be- und Entladevorgénge

Generell werden die meisten befragten Laden taglich oder zwei bis drei Mal wdchentlich belie-
fert, hinzu kommen Lieferungen im Wochen-, 14-Tages- oder Monatsrhythmus. Zum Einsatz
kommen dabei in rund drei Viertel der Falle Kleintransporter oder Pkw, wobei die Belieferung
mit Kleintransportern stark Gberwiegt. Das weitere Viertel deckt die grofieren Lieferungen ab

und wird fast ausschlieRlich durch Lkw realisiert. Sattelziige kommen selten zum Einsatz.

Im Laufe des Tages lassen sich anhand der Aussagen der Betriebe einige Zeiten erkennen, die
ein deutlich héheres Aufkommen an Lieferverkehr aufweisen. So finden beispielsweise fast
zwei Drittel aller Liefervorgange in den Kerngeschéaftszeiten (von 10 — 18 Uhr) statt und belas-
ten damit zusatzlich die verkehrsstarke Mittags- und Nachmittagszeit. Auf die unregelmaRigen

Lieferungen und Lieferungen in Tagesrandlagen entfallen etwa 15%.

Grafik 14: Haufigkeitsverteilung der Lieferungen auf die typischen Lieferzeiten

Den bedeutendsten Kategorien der verkehrlichen und gestalterischen Anforderungen konnten
die Befragten eine von ihnen gewdahlte Wichtigkeit zuordnen. Die Kategorien umfassten die
Verbreiterung der Seitenbereiche, eigenstdndige Radverkehrsanlagen, den Erhalt der beste-
henden Parkflachen, eine Vermeidung starkerer Kfz-Nutzung, mehr 6ffentliche Fahrradstander,

die Begriinung, sowie eine starkere gastronomische Nutzung.
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2.5

Das mit Abstand wichtigste Thema war hierbei der Erhalt der bestehenden Parkflachen, wobei
es rund 80% der Teilnehmer mit ,besonders wichtig“ markierten. Ahnlich hohe Einschatzungen
kamen dem Thema ,Mehr &ffentliche Fahrradstander und ,Begriinung/ Baume*® zu, welche je-
weils mindestens zu zwei Drittel als ,wichtig“ eingestuft wurden. Als besonders unwichtig ist fir

die Gewerbetreibenden das Thema der ,Vermeidung starkerer Kfz-Nutzung“ einzuordnen.

Zum Abschluss des Fragebogens war es aulerdem mdglich, nochmals eigene wichtige Stich-
punkte anzufiihren bzw. Anregungen und Bedenken zu duf3ern. Dieser Punkt wurde gut genutzt
(15 von 26 teilnehmenden Befragten haben die Moglichkeit genutzt). Einige Anfuhrungen wur-

den dabei o6fter genannt und lassen sich als Hauptanmerkungen konstatieren:

o einheitliche Vorgaben zur Parkdauer in der Bahnhofstralle,

o mehr Parkmoglichkeiten (wurde oft durch ein regelrechtes ,Parkchaos” zu den Spitzenstun-
den begriindet),

o Hinweis auf fehlende Querungsmaoglichkeiten flur zu Full gehende (in erster Linie auch in
Bereichen von Schulen)

o Forderung einer generelle Aufwertung mit der Neugestaltung flir mehr Attraktivitat, Sicher-

heit und allgemeine Aufenthaltsqualitat.

Offentlicher Personennahverkehr

Vorhandene Angebote

Eine erhebliche Rolle in der OPNV-ErschlieRung der Bahnhofstralle spielt die S-Bahn am
Bahnhof Lichtenrade, der sich am westlichen Ende der Bahnhofstral3e befindet. Wie bereits be-
schrieben verkehrt dort die S-Bahn-Linie S 2 (Blankenfelde (Kreis Teltow-FIdming) — Bernau
(bei Berlin)). Die Durchmesserlinie mitten durch die Bundeshauptstadt halt unterwegs an wichti-
gen Umsteigebahnhdfen (u.a. Sudkreuz, Yorkstrale, Potsdamer Platz, FriedrichstralRe, Ge-

sundbrunnen und Bornholmer Stral3e).

Das Fahrtenangebot sieht zwischen 5 Uhr und 22 Uhr sechs Fahrtenpaare pro Stunde vor, so
dass aller 10 Minuten ein Zug in Richtung Berlin verkehrt. Auch in der Gegenrichtung ist diese
Taktung gegeben, jeder zweite Zug fahrt dabei Uber Lichtenrade hinaus nach Mahlow und
Blankenfelde (Endhalt der Linie S 2). Nach 22 Uhr und vor 5 Uhr sowie am Wochenende ist das

Angebot auf einen 20-Minuten-Takt reduziert, etwa zwischen 1 Uhr und 4 Uhr ruht der Betrieb.

Die S-Bahn-Station Lichtenrade ist zudem der siidlichste Halt auf der Linie S 2 innerhalb des
Tarifbereiches B (S-Bahn-Ring bis Stadtgrenze), so dass z.B. Einzelfahrscheine in Kombination
mit dem Tarifbereich A (innerhalb des S-Bahn-Ringes) 2,70 Euro kosten. Fir eine Fahrt ab
Mahlow ins Berliner Zentrum muissen mit Einzelfahrschein hingegen 3,30 Euro bezahlt werden.
Bei Monatskarten betragt die Differenz etwa 19 Euro (AB: 81 Euro/ ABC: 99,90 Euro).
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Dieser preisliche ,Sprung®, der sich aus dem Wechsel der Tarifbereiche ergibt, kann zu einer
groReren Nachfrage auch aus dem Gebiet stdlich der Berliner Stadtgrenze fiihren, wenn Nut-
zer um Geld zu sparen nicht ihre nachstgelegene Zugangshaltestelle anfahren, sondern die ta-

riflich glinstigere.

Im Zuge der Kennzeichenerfassung wurde in diesem Zusammenhang auflerdem eine Grafik
Uber die Verteilung der verschiedenen Kreiskennzeichen auf dem P+R Parkplatz in der Bahn-
hofstralRe erstellt. Die Grafik zeigt, dass in der als klassische P+R Nutzereingeordneten Fahr-
zeugee (parken Uber funf Stunden am Stick) ein erheblicher Anteil mit Kreiskennzeichen aus
den sudlich an Lichtenrade angrenzenden Landkreisen vorherrscht. Ein weiteres Indiz kann die
generell gute Nutzung der P+R-Parkplatze im Umfeld des Haltepunktes sein (vgl. auch Kapi-
tel 2.3, ab S. 13).

Grafik 15: Aufteilung der Kreiskennzeichen auf dem P+R Parkplatz der lber fiinf Stunden parkenden Kfz

Ausgehend von der S-Bahn-Station (Uberwiegend als End- bzw. Starthaltestelle) sind mehrere
Stadtbuslinien eingerichtet, welche unter anderem eine Verknupfung in die umliegenden Wohn-
gebiete sicherstellen. Zudem verkehrt eine Regionalbuslinie. Diese sind in Abbildung 3 mit ih-

rem Linienverlauf dargestellt.
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Linie Linienweg Takt

Stadtbusse

M 76 Lichtenrade (S) — Lichtenrader Damm — U Alt-Mariendorf — | tagsi.*: 10 Min.
Roéblingstrale — Priesterweg — U Walther-Schreiber-Platz frih/ spat:

20 Min.

172 Wiunsdorfer Strale — Lichtenrade (S) — John-Locke-Stralle — | HVZ: 10 Min.
Johannisthaler Chaussee — U Rudow NVZ: 20 Min

175 (Ringlinie, nur in einer Richtung): Lichtenrade (S) - | 20 Min.
Hilbertstralle — Nahariyastr. — Taunusstralle — Lichtenra- | (nur tagsiber®)
de (S) — Schichauweg — llligstralle — Lichtenrade (S)

275 Lichtenrade (S) — Lichtenrader Damm — Kirchhainer Damm | 20 Min
(Stadtgrenze) (nur tagsiber*)

Regionalbusse

743 Lichtenrade (S) — Lichtenrader Damm - Taunusstrale — | 60 Min
Grolziethen (nur tagsuber®)

Tabelle 4: Ubersicht Linienverlauf/ Taktung (*i.d.R. 6 bis 20 Uhr), die Haltestelle Lichtenrade (S) ist her-
vorgehoben

Die Buslinien M 76 und 172 besitzen langere Linienwege. Dabei bedient die M 76 mit ihrer auf
weiten Strecken sehr direkten Fuhrung ber den Mariendorfer bzw. Lichtenrader Damm geman
der Aufgabe als Metrobus das S- bzw. U-Bahn-Netz. Dem gegentber erfiillt die Linie 172 als
Tangentiallinie mit einer indirekten Linienfilhrung und mehreren Verkniipfungen mit dem Metro-
bus-/ S- bzw. U-Bahn-Netz eine Verteilfunktion.

Diese wird auch durch die Busse der Linien 175 und 275 erfiillt, allerdings verkehren diese
Busse auf deutlich kiirzeren Linienwegen. Die Linie 175 fahrt dabei als Ringlinie erst die sudli-
chen/ ostlichen Gebiete ab, um nach einem weiteren Halt in an der Lichtenrader S-Bahn das
Gebiet nordwestlich zu umrunden. Um eine Verwechslung der Linienwege durch das zweimali-
ge Anfahren der Haltestelle zu vermeiden, nutzt der Bus als Start- und Endpunkt den sidlichen
Haltesteig, beim Zwischenhalt den nérdlichen. Die Linie 275 verbindet den S-Bahn-Haltepunkt
mit der sudlichen Stadtgrenze am Kirchhainer Damm und hat auf dem Linienweg nur

8 Haltestellen.

Die als Regionalbus eingeordnete Linie 743 Ubernimmt eine dhnliche Aufgabe, indem sie das
von drei Seiten von der Berliner Stadtgrenze begrenzte Grof3ziethen mit der S-Bahn-Station
verbindet (Entfernung: 3 km Luftlinie). Die Taktung der S-Bahn und der Buslinien erfullt bzw.

liegt Gber den im gultigen Nahverkehrsplan von Berlin (NVP) beschriebenen Mindeststandards®.

5 Vgl.: Tabellen 6 und 7 auf S. 32 des ,Nahverkehrsplan Berlin 2014 — 2018* herausgegeben durch Se-
natsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin, inhaltlich verantwortlich Abteilung VIl — Verkehr, Berlin,
Dezember 2014
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Hinsichtlich der rdumlichen ErschlieBung sind die Einzugsbereiche der Haltestellen ebenfalls in
Abbildung 3 eingezeichnet. Als Einzugsbereich wurden folgende, in der Verkehrsplanung als

~Standard-Werte“ anzusetzende Luftlinienentfernungen zugrunde gelegt:

o S-Bahn: 600 m,
o Bus: 300 m.

Die Einzugsbereiche der S-Bahn weichen von den Vorgaben des Nahverkehrsplans Berlin ab,
in dem keine Differenzierung zwischen den einzelnen OPNV-Angeboten gemacht wird, sondern
eine generelle Luftlinienentfernung zum nachsten Zugangspunkt von 300 m angegeben wird, in
welcher 80 % der Bevolkerung liegt (vgl. NVP, Tabelle 4: Toleranzwert 400 m, Angabe fir Be-
reiche mit ,hoher Nutzungsdichte®). Allerdings wird fir die Bahnhofstralle eingeschatzt, dass
aufgrund der unmittelbaren Lage an der S-Bahn langere FuBwege direkt zur Station durchaus

zurlickgelegt werden, anstatt z.B. eine Haltestelle mit dem Bus zu fahren.

Insgesamt zeigt sich eine gute raumliche Abdeckung durch die vorhandenen Haltestellen. Unter
Ansatz der 600 m Luftlinienentfernung fir die S-Bahn liegt der Grofteil der Bahnhofstral’e im
direkten Einzugsbereich (bis etwa Mellener Strale).

Durch die Stadt- und Regionalbuslinien werden die BahnhofstraRe selbst sowie die umliegen-
den Wohnviertel angemessen versorgt. Es kann davon ausgegangen werden, dass die Anfor-

derungen des Nahverkehrsplans erflllt werden.

Aufgrund der Ausrichtung des Busverkehrs als Zubringer des S-Bahn-Haltes sind die Bushalte-
stellen sowie die Verknipfung zum Eingang des Bahnhofes von besonderer Relevanz. Im Be-
stand sind die Haltesteige etwa 50 bis 80 m 6stlich des Zuganges beidseits am Stralenrand

eingerichtet.

Fotos: links - Haltesteige der Haltestelle ,Lichtenrade (S)“ beidseits am Fahrbahnrand/ rechts — Stele

mit Fahrplénen am stidlichen Haltesteig
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Baulich sind die Haltestellenebereiche und -steige nicht gesondert hervorgehoben. Die Ausstat-
tung beschrankt sich auf die Beschilderung, Fahrplane und Unterstidnde. Der Haltestellenbe-
reich auf der Sidseite der Stralle ist Ianger (drei Schilder ,Haltestelle hintereinander) und mit
einer auffalligen Stele ausgestattet. Auf der Nordseite ist nur ein Schild eingeordnet. Allerdings
wird die Haltestelle westlich des Bahniberganges ,fortgesetzt‘, indem in der Prinzessinnen-
stralle nochmals zur Haltestelle gehdrige Steige eingeordnet sind. Allerdings werden durch die

Buslinien in Fahrtrichtung West beide bedient.

Zwischen S-Bahn und der Bushaltestelle auf der Siidseite muss die Fahrbahn gequert werden,
was ohne gesonderte Absicherung oder Anlage erfolgt. Lediglich unmittelbar am Ausgang der
S-Bahn ist ein Sperrgitter eingeordnet, um das Umlaufen der Schranke, aber auch Querungen,

zu verhindern.

Foto: Zugang zum S-Bahnhof, Sperrgitter und geschlossene Schranke

Mit dem geplanten Umbau des Bahniberganges ist vorgesehen, im Bereich der Bahnunterflh-
rung auch die Bushaltestellen einzuordnen. Damit wirde sich der Umstiegsweg verkirzen,
auch wenn dann Treppen bzw. Aufziige zum Uberwinden der Héhenunterschiede genutzt wer-

den mussten.

Barrierefreiheit

Das Thema der barrierefreien Haltestellenausstattung erhalt mit Umsetzung der UN-
Behindertenrechtskonvention und der darauf aufbauenden Novelle des Personenbeférderungs-
gesetzes eine grole Bedeutung. Demnach wird eine durchgehende Barrierefreiheit im OPNV

bis 2022 gefordert®. Ausnahmen kénnen im Nahverkehrsplan benannt und begriindet werden.

8 Vgl.: §8(3) Personenbeférderungsgesetz (PBefG)
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Im Bestand ist der S-Bahn-Halt ohne Stufen oder Treppen erreichbar, da der Mittelbahnsteig di-
rekt an die Bahnhofstrale angebunden ist. Handlungsbedarf besteht hinsichtlich der Ausstat-

tung mit taktilen erkennbaren/ kontrastreichen Leitstreifen.

Foto: Zugang zum Bahnsteig des S-Bahnhofes Lichtenrade

Im Bereich der Bushaltestellen ist die Barrierefreiheit entlang der Bahnhofstrale durchgangig
nicht gegeben. So ist zum Einstieg ein Héhenunterschied zu Gberwinden, welcher durch Knee-
ling (Absenken auf der Seite der Turen) nur teilweise reduziert werden kann. Durch das Anle-
gen von fahrzeugseitig vorhandenen Rampen durch den Fahrer kdnnen aber auch Rollstuhlfah-
rer in das Fahrzeug kommen. Bei enger Auslegung des Bundes-Behindertengleich-
stellungsgesetz (BGG) gilt dies jedoch nicht als barrierefrei, da eine Nutzung ,grundsatzlich oh-
ne fremde Hilfe“ vorgegeben wird. Auch die taktile Erkennbarkeit/ Auffindbarkeit der Haltestelle

bzw. des Einganges zum Bus ist baulich nicht gegeben.

Foto: Beispiel einer Haltestelle in der Bahnhofstral3e (hier Rehagener Stral3e, Fahrtrichtung Ost) im

Bestand: u.a. kein stufenloser Zustieg méglich, keine taktilen/ kontrastreichen Elemente

917_Bericht_Analyse_2017_02_28 Seite 32



Verkehrs- und Gestaltungskonzept Bahnhofstral3e Lichtenrade

Analyse

2.6

Im aktuell giiltigen Nahverkehrsplan von Berlin (NVP)” werden die Anforderungen der Barriere-
freiheit thematisiert. Demnach ist in Berlin It. NVP ,im Bereich Bus aufgrund der enormen An-
zahl von Haltestellen eine vollstdndige Umsetzung der gesetzlichen Vorgabe bis 2022 nicht
moglich®. Allerdings sind bei Neu- und Ausbauten von Bushaltestellen grundsatzlich die Stan-

dards des NVP zu Ausstattung zu erfiillen. welche wie folgt gestellt werden:

o kurze, direkte, stufenlose und hindernisfreie Wegeverbindungen zur und innerhalb der Sta-
tion

o stufenloser Zugang zum Bahnsteig und zum Haltestellenbord durch Bordabsenkungen
(Bus, Straflenbahn)

o Ausstattung mit Blindenleitsystemen sowie visuelle Gestaltung mit guten Kontrasten und
ausreichender Ausleuchtung

o barrierefrei zugangliche und nutzbare Liniennetzplane, Fahrplane, statische, dynamische

sowie akustische Informationen

Diese Anforderungen werden in den Planungen fir die BahnhofstraRe Beriicksichtigung finden.

Radverkehr

Einbindung in das Berliner Radverkehrsnetz

Um die Bedeutung der Bahnhofstral3e fir den Radverkehr zu ermitteln, soll die Einordnung in
das Radroutennetz der Stadt zurlickgegriffen werden. Dieses ist im StEP Verkehr, Karte A.lll-
Radverkehrsnetz, dargestellt. Demnach hat die Bahnhofstrale in Langsrichtung keine tber die

allgemeine Hauptnetzstral3e hinausgehende Funktion.

Allerdings quert im Bereich des Pfarrer-Lutkehaus-Platz die Radialroute ,RR 11“ (Schloss-
platz — Mahlow) von der BriesingstraRe kommend zur Steinstrale die Bahnhofstralle. Durch
Lichtenrade flihrt diese Route S-Bahn-parallel als Nord-Stid-Verbindung. Des Weiteren ist sud-
lich der BahnhofstralRe der Radfernweg Berlin — Leipzig Uber den dortigen Bahnubergang im

Zuge der Goltzstralle ausgewiesen.

7 Vgl.: Nahverkehrsplan Berlin 2014 — 2018, herausgegeben durch Senatsverwaltung fiir Stadtentwick-
lung Berlin, inhaltlich verantwortlich Abteilung VII — Verkehr, Berlin, Dezember 2014
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Bahnhofstralle

Grafik 16: Zielplanung des ,Ubergeordneten Fahrradroutennetzes* (Ausschnitt aus der entsprechenden
Karte SenStadt, Stand Mérz 2014)

Derzeit werden die Ubergeordneten Routen durch ein Erganzungsnetz planerisch untersetzt.

Die Bahnhofstralle soll It. Angaben von SenStadt Abt. VIl in diesem enthalten sein.

Die Anforderung an HauptnetzstraRen ist unabhangig von einer Funktion im Radroutennetz ei-
ne Ausstattung mit zeitgemaRen Radverkehrsanlagen®. GemaR geltenden Regelwerkes (insbe-
sondere ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen® — ERA?®) sind diese in Abhangigkeit der An-
zahl an Fahrstreifen, der Verkehrsbelegung im Bestand sowie dem Geschwindigkeitsniveau
auszuwahlen. Ausgehend von den derzeitigen Rahmenbedingungen (zweistreifige Stralle,
50 km/h, Verkehrsbelegung zwischen 400 und 1100 Kfz/ Spitzenstunde) ware die Bahnhofstra-
Re in den Belastungsbereich Il einzuordnen und eine entsprechende Fuhrungsform anzuwen-
den. Fur diesen wird eine Markierung von Schutzstreifen auf der Fahrbahn oder auch Mischver-

kehr kombiniert mit einer Gehwegfreigabe empfohlen.

Die Planungen der Bahnunterfiihrung sehen die Markierung von Schutzstreifen in beiden Fahrt-

richtungen vor, an welche der weitere Verlauf der Bahnhofstrale angebunden werden soll.

& vgl.: ,Neue Radverkehrsstrategie fiir Berlin“, Punkt 4.1.1 b: ,Die StraRenbaulasttrdger werden bei der
Instandsetzung priifen, ob eine Standardverbesserung unter Beriicksichtigung der ,Empfehlungen fiir
die Anlage von Radverkehrsanlagen“ (ERA) erreicht werden kann.“, Senatsverwaltung fiir Stadtent-
wicklung Berlin, Abteilung VII — Verkehr, Berlin, Mérz 2013

®  Vgl.: Bild 8 ,Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen®in den ,Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen® (ERA), Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), Kéin,
2010
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Fihrung und Nutzung im Bestand

Wie bereits beschrieben, sind derzeit keine durchgangigen Radverkehrsanlagen vorhanden,
sondern lediglich in den Zufahrten der per LSA geregelten Knotenpunkte kurze Streifen abmar-
kiert. Dennoch wird die Bahnhofstralle im Langsverkehr von Radfahrern intensiv genutzt, wie
die durchgefihrten Zahlungen belegen. Demnach sind in der Spitzenstunde (7:30 Uhr bis
8:30 Uhr) westlich der SteinstralRe in beiden Richtungen 40 Radfahrende gezahlt worden. An-
gesichts der schlechten Wetterverhaltnisse weist dieser Wert auf eine bei besserem Wetter ho-

here Radverkehrsnutzung hin.

Um diese zumindest im Ansatz zu bestimmen, soll auf die Daten der seit 2012 schrittweise in
Berlin installierten Radverkehrszahistellen zurlickgegriffen werden. Dazu wurden die in einem
aus Radverkehrssicht glinstigerem Monat gezahlten Radfahrer mit denen an den Erhebungsta-
gen aufgenommenen verglichen und ein Faktor gebildet. Dieser wurde auf die in der Bahnhof-
stral’e gezahlten Radfahrer angewendet. Als giinstige Vergleichswoche ist die vierte Maiwoche
gewahlt worden (keine Schul- oder Semesterferien/ Feiertage). Der Faktor jeweils bezogen auf
drei Werktage zeigt eine um 1,8-fach héhere Radverkehrsnutzung im Mai. Bezogen auf die

Spitzenstunde in der BahnhofstralRe waren demnach etwa 72 Radfahrende unterwegs.

Abstellsituation

Auch die in der Bahnhofstralle abgestellten Fahrrader kénnen als Indiz fur eine hohe Radver-
kehrsrelevanz gewertet werden. Dabei ist das Umfeld der S-Bahn-Station Lichtenrade der
Schwerpunkt. Im Bestand stehen 6stlich und westlich der Bahnstrecke Uberdachte Abstellmég-
lichkeiten zur Verfugung. Quantitativ wurden nahe des S-Bahnhofes rund 130 spezifische
Radabstellmdglichkeiten gezahlt. Rund 80% dieser sind als ,zeitgemalie* Fahrradbugel reali-

siert, der Rest sind ,Felgenklemmer“(vgl. Abbildung 4).

Entlang der weiteren Bahnhofstrale kommen noch einmal ca. 150 fest verbaute Abstellmog-
lichkeiten hinzu, die durch ein Angebot von 50 flexiblen, zumeist durch den Einzelhandel aufge-
stellte erganzt werden. Ein Grofdteil besteht hier aus den sogenannten ,Felgenklemmern®
(vgl. auch Kapitel 3.6., ab S. 66)

Im Umfeld des S-Bahnhofes reichen die vorhandenen Kapazitaten nicht aus. In einer Stichpro-
be am Werktag wurden deutlich mehr Fahrrader als angebotene Bugel/ Klemmer gezahlt. Des-
halb werden auch Zaune, Schilder, Sperrgitter etc. beidseits des Bahniberganges genutzt, um
Fahrrader anzuschlief3en. Aufgrund der eher unginstigen Witterung am Aufnahmetag kann da-
von ausgegangen werden, dass die Anzahl der abgestellten Fahrrader bei milderen Temperatu-

ren nochmals deutlich gréer ist.
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2.7

Foto: Im Umfeld des S-Bahnhofes Lichtenrade (hier Prinzessinnenstral3e) abgestellte Fahrrdder (No-
vember 2016)

Augenscheinlich ist nur ein geringer Teil der abgestellten Fahrrader als ,Fahrradleiche® einzu-
ordnen, welche bei entsprechender Ansammlungen erfahrungsgemaf einen gewissen Prozent-

satz ausmachen und so regulare Abstellmoéglichkeiten blockieren.

Ein weiterer Schwerpunkt abgestellter Fahrrader kann im Bereich der Bushaltestellen am Pfar-
rer-Lutkehaus-Platz ausgemacht werden. Demnach scheint die Verknipfung von Fahrrad und
OPNV nachgefragt zu werden. Die Zielstellung der Radverkehrsstrategie, an Haltestellen mehr
Abstellmoglichkeiten zu schaffen (vgl. Berliner Radverkehrsstrategie, Punkt 4.5.1) erscheint vor

diesem Hintergrund sinnvoll.

Im Verlauf der Bahnhofstralle gibt es noch einen weiteren potenziellen Abstellschwerpunkt aus-
zumachen, welcher sich im Knotenpunktbereich Riedingerstralle befindet. Auf der Sudseite der
StralRe sind Fahrradbligel eingeordnet, nordlich gibt es in das dortige Sperrgitter eingearbeitete
.Felgenklemmer®. Die Nachfrage in der weiteren BahnhofstraRe war zum Zeitpunkt der Erhe-
bungen jedoch nicht sehr grol3, was aber nicht als reprasentatives Abbild gesehen werden soll-
te. Vielmehr ist davon auszugehen, dass Einkaufswege hinsichtlich des Verkehrsmittels flexibler

gehandhabt werden, als Teilstrecken zur Arbeit.

FuBRganger

Charakterisierung

Aufgrund der Funktion der Bahnhofstralle als Einzelhandelsschwerpunkt, aber auch des vom S-
Bahn-Halt ausgehenden Zu- und Abgangsaufkommens sowie der Schulstandorte sidlich der
Bahnhofstralle ist die Bedeutung des FulRverkehrs auf der Bahnhofstralle recht hoch. Bei den
Vor-Ort-Aufnahmen wurde ein entsprechendes Aufkommen sowohl in Langsrichtung, als auch
die Fahrbahn querend, festgestellt.

Eine umfassende Beschreibung der Problemlagen ist in den Aufnahmen zum 6ffentlichen Raum
enthalten (vgl. Kapitel 3.1), im Folgenden sollen nur die wichtigsten Einflisse aufgezeigt wer-
den.
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Generell ist die Situation flr Fulganger in den Seitenbereichen eher ungunstig. Der vorhande-
ne Gehweg variiert abschnittsweise stark in der Breite, ist nicht einheitlich linienhaft ausgebildet

und wird zudem von Einbauten, Sondernutzungen u.a. verstellt.

Im Rahmen der Verkehrszahlungen wurde am Wochentag (15.11.2016, Zahlzeitraum 7 Uhr bis
10 Uhr) auf H6he des Knotenpunktes mit der Riedingerstralle in der Spitzenstunde (lag zwi-
schen 9 Uhr und 10 Uhr) in Langsrichtung der Bahnhofstrale 400 Ful3ganger gezahit. Aufgrund
der Lage der Spitzenstunde am Ende des morgendlichen Zahlzeitraumes kann nicht ausge-

schlossen werden, dass die tatsachliche Spitze spater liegt.

Am Samstag, an welchem auf dem PLP regular ein Wochenmarkt stattfindet, lag die Spitzen-
stunde (19.11.2016, Zahlzeitraum 7 Uhr bis 18 Uhr) zwischen 9 Uhr und 10 Uhr und am Quer-

schnitt wurden 350 FuRganger langs der Bahnhofstralle aufgenommen.

Diese Zahlen ,einzuordnen®, also eine Bewertung abzugeben, ob dieses Aufkommen eher hoch
oder niedrig ist, bereitet Schwierigkeiten. Das fur den FuRgéngerverkehr mafigebliche Regel-
werk, die ,Empfehlungen fir FuRgéangerverkehrsanlagen” — EFA", enthalt keine derartige Quali-

fizierung z.B. in Bezug auf typische ortliche Situationen.

Im ,Handbuch fiir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen“ — HBS", kénnen aber Aussa-
gen zur Qualitdt des FuBverkehrs in Bezug zum Aufkommen und der vorhandenen Gehwege
gemacht werden. Fur die Berechnung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs wurde fiir die
Spitzen-Viertelstunde (15.11.) am Querschnitt westlich der Riedingerstrale die starker genutzte

nordliche Gehwegseite gesondert ausgewertet.

Foto: Angenommener Querschnitt fiir die Beurteilung der Qualitét des Verkehrsablaufs westlich der

Riedingerstralle

10

Vgl.: ,Empfehlungen fiir FulRgéngerverkehrsanlagen® (EFA), Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und
Verkehrswesen (FGSV), Kéin, 2002

Vgl.: ,Handbuch fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen” (HBS), Teil S — Stadtstral3en, For-
schungsgesellschatt fiir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV), KéIn, 2015

11
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In der anschliefienden Ermittlung sind Hohe des Fuligangeraufkommens, Breite des Gehweges
(mit Abstanden zu den vorhandenen Hindernissen und Einbauten), FuBgangergeschwindigkeit
gemal den Vorgaben des HBS eingegangen. Im Ergebnis wurde Qualitatsstufe C ermittelt,
welche wie folgt beschrieben wird: ,Die Geschwindigkeitswahl ist eingeschrankt. Regelmafig
treten durch andere Personen erzwungene Geschwindigkeits- und Richtungsanderungen auf,
die sténdig beachtet werden missen.“ Generell kann aus den gemachten Vor-Ort-
Beobachtungen diese Beurteilung bestéatigt werden.

Auch die Querung der Fahrbahn ist von Schwierigkeiten gepragt. Neben der generell gro3en
Fahrbahnbreite kann vor allem die ibermaRige Nutzung zum Parken/ Liefern sowohl unter Nut-
zung der Fahrbahnrander, aber auch der baulich angelegten Parkbereiche als kritisch einge-
ordnet werden. Dadurch werden Sichtbereiche verstellt bzw. ist das Erreichen der Fahrbahn

insbesondere mit Kinderwagen, Rollatoren oder Rollstiihlen eingeschrankt.

Im Rahmen der Verkehrserhebungen wurden auch die Querungen durch Ful3génger tber die
gesamte BahnhofstralRe gezahlt. Die Ergebnisse (kumuliert Gber die gesamte Stralenlange)

sind in der folgenden Grafik als Tagesganglinie dargestellt.

Anzahl
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Grafik 17: Tagesganglinie Querungen durch Ful3gédnger am Mittwoch, 16.11. und Samstag 19.11. im Ver-
gleich

Es wird deutlich, dass am Samstag am Vormittag generell mehr Querungsvorgange zu be-
obachten waren (im Durchschnitt 1050 pro Stunde Uber den Zahlzeitraum 7 Uhr bis 15 Uhr).
Die Spitzenstunde mit etwa 1.600 FuRgangern lag dabei zwischen 9:30 Uhr und 10:30 Uhr. Am
Mittwoch wurden im langeren Zahlzeitraum (7 Uhr bis 18 Uhr) durchschnittlich etwa 940 Que-

rungen pro Stunde aufgenommen.
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Die Spitze lag zwischen 10:45 Uhr und 11:45 Uhr mit etwa 1.200 querenden Fuldgéngern. Zu-

dem ist am Morgen um 7:30 Uhr eine deutliche Spitze festzustellen.

Die Zahlen lassen sich wie folgt interpretieren:

o Am Mittwoch ist die Spitzenstunde auf typische Einkaufs- und Dienstleistungsnachfrage zu-
rickzufihren. Die Struktur des kleinteiligen Einzelhandels beidseits der Stralle fihrt zu
vermehrter Querung.

o Dies Uberlagert sich mit zielgerichteten Wegen zur Schule (erkennbar am deutlichen Aus-
schlag 7:30 Uhr) und Arbeit (z.B. durch den Gang zur S-Bahn). Diese Wege bedingen zu-
meist aber nur eine Querung und fallen deshalb weniger ins Gewicht.

o Am Samstag dominieren die Einkaufswege deutlich. Neben dem Wochenmarkt fiihren die
entlang der Stral’e befindlichen kleinteiligen Einzelhandelseinrichtungen zum mehrfachen
Wechsel der StraRenseite. Ab etwa 13 Uhr geht (kurz vor Schliefung des Grolteils der Ge-
schéafte) gehen die Querungen deutlich zuriick.

Eine Verortung der Querungsvorgange Uber den Stralenzug lasst weitere Riickschlisse zu. In
den folgenden Grafiken sind alle Querungen dargestellt, deren Anteil grof3er oder gleich 5 % al-
ler aufgenommenen Falle im Erhebungszeitraum war. Unterschieden wird in Querungen im Zu-

ge von Knotenpunkten (blau) und der Bereiche zwischen diesen (rot).

Grafik 18: Anteilige Verteilung der Querungsvorgédnge an den Erhebungstagen (blau: am Knotenpunkt/ rot:
auf den Strecken dazwischen, LSA-Symbol: per LSA gesicherte Furt))
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Generell zeigt am Mittwoch eine relative gleichmaflige Verteilung der Querungen Uber die
BahnhofstralRe. Etwa ein Drittel der FulRganger nutzte dabei die per LSA gesicherten Furten an
der Riedinger- bzw. Mellener Stral3e. Ein Schwerpunkt des Querungsaufkommens befand sich

zudem am S-Bahnhof Lichtenrade.

Am Samstag dem 19.11.2016 ist ein deutlich groRerer Anteil von Querungen am westlichen
Ende der StralRe aufgenommen worden (an der Steinstral’e und westlich von dieser fanden et-
wa 38 % statt). Ein Zusammenhang mit dem im Bereich Pfarrer-Litkehaus-Platz stattfindenden
Wochenmarkt ist wahrscheinlich. Auffallig ist zudem eine geringere Nutzung der LSA-

gesicherten Querungen.

Im Bereich der Goltzstrale zwischen der BahnhofstralRe und dem Lichtenrader Damm wurden
(aulerhalb der FuRgangerfurt parallel zum Lichtenrader Damm) in etwa vergleichbare Werte
wie im &stlichsten Abschnitt der Bahnhofstralle gezahlt. Das Querungsaufkommen ist damit
auch in diesem Abschnitt nicht unerheblich, ist aber mit den beidseitig vorhandenen Einzelhan-

delseinrichtungen (inkl. Parkhaus auf der Nordseite) sowie den Haltestellen begriindet werden.

In den EFA ist eine Beurteilungshilfe fir geeignete Querungsanlagen enthalten, welche die Ver-
kehrsmengen, die zuldssige Geschwindigkeit sowie das FulRgangeraufkommen berlicksichtigt.
Diese soll exemplarisch auf die im Bestand am starksten belastete Querung angewendet wer-

den, welche sich am Knotenpunkt westlich der Riedingerstrale befindet.

Somit wird der ,unglinstigste“ Fall beurteilt, welcher im Bestand in der BahnhofstralRe gegeben
ist. Auf der vorhandenen, nur auf einer Seite des Knotenpunktes mit einer LSA-gesicherten Furt
ausgestatteten Querungsmaglichkeit dirfte sich die Nachfrage eines Iangeren Abschnittes bin-

deln.

Da die Spitzenstunde malgeblich fur die Beurteilung ist, diese aber fur den Kfz- und den Ful3-

ganger zu unterschiedlichen Zeiten liegt, wurden beide Falle betrachtet.
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Grafik 19: Anwendung der Beurteilungshilfe ,,Einsatzbereiche von Querungsanlagen®It. Bild 6 EFA, hier

westlich der Riedingerstral3e (griin: Spitzenstunde Kfz/ orange: Spitzenstunde Ful3gdngerque-

rungen)

Ausgehend von der Spitzenstunde des Kfz-Verkehrs ist kommen eine Reihe von MaRnahmen

zur Sicherung der Querung in Frage (Mitteltrennung, Aufpflasterung, FuRgangeriiberweg). Zum

Zeitpunkt der Spitzenstunde der Fulgangerquerungen verbleiben die Mitteltrennung oder eine

LSA. Demnach ist die derzeitige Regelung als situationsgerecht zu beurteilen.

Da es uber den gesamten Abschnitt aber nur zwei Knotenpunkt-LSA gibt, das Querungsauf-

kommen Uber die gesamte Strecke jedoch als verhaltnismallig hoch eingeordnet werden kann,

waren zusatzliche Querungshilfen winschenswert.

2.8 Zusammenfassung der wesentlichen Defizite Verkehr

Ausgehend von den Analysen kénnen folgende Defizite im Bestand als maf3geblich in der wei-

teren Konzeption zu beseitigen oder zu reduzieren benannt werden:

o

o

die unibersichtliche Fahrbahnbreite ohne weitere Strukturierung,

eine marginale Ordnung des ruhenden Verkehrs, welche u.a. zum Verstellen der Gehwege
fuhrt,

generell ist eine Unterversorgung an Parkmdglichkeiten gegeben, die Folge ist Falschpar-
ken sowie das Ausweichen in die angrenzenden Quartiere,

der P+R-Platz kann seine eigentliche Funktion nur eingeschrankt erfiillen,

es fehlen Radverkehrsanlagen,
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o die Fahrradabstellsituation rund um den S-Bahnhof Lichtenrade ist unbefriedigend, die vor-
handenen geordneten Stellplatze weisen eine zu geringe Kapazitat auf,

o die Bushaltestellen sind nicht barrierefrei,

o Gehwegbreiten sind uneinheitlich und Lauflinien nicht gegeben,

o die Querungssituation ist auflerhalb der LSA-gesicherten Knotenpunkte schwierig, eine
Nachfrage uUber die Lange der Bahnhofstrale aber gegeben,

o es besteht eine UbermaRige Sondernutzung der Seitenrdume.

In den nachsten Bearbeitungsschritten gilt es, Leitlinien bzw. -ziele zu formulieren und eine Pri-
orisierung der Anspriche vorzunehmen. Aus diesen leitet sich dann in den weiteren Planungen
die Wichtung der einzelnen Belange ab. Auch die gestalterischen Aspekte sind dabei mit einzu-

beziehen, so dass eine integrierte Konzeption entsteht.
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3. Analyse offentlicher Raum und Aufenthaltsqualitaten
31 Stadtebauliche Situation

Typologie und Baustile
Die Bahnhofstral’e in Berlin Lichtenrade stellt als wichtige Geschéaftsstrale das Zentrum des
Stadtteils dar. Durch die bauliche Verdichtung Anfang des 20. Jahrhundert verlagerte sich das

Ortszentrum vom historische Dorfanger (heute ,Alt-Lichtenrade’) in die BahnhofstralRe.

Grafik 20: topografische Karten BahnhofstraBe 1919/ 1933

Grafik 21: Ubersichtskarte Bautypologie

Entlang der BahnhofstralRe, v.a. im zentralen Bereich zwischen Goltzstrafe und Riedingerstra-
ke, dominiert eine heterogene Uberwiegend 3-geschossige Blockrandbebauung, welche vor-
rangig grunderzeitlich gepragt ist. Gebaude, welche in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts

erbaut wurden, setzen die Blockrandbebauung in diesem Bereich fort.
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Teilweise handelt es sich jedoch lediglich um eingeschossige Flach- und Anbauten, welche fast
ausschlielich gewerblichen Zwecken dienen und einen deutlich splrbaren Bruch sowohl in der

Geschossigkeit als auch in der baulichen Qualitat darstellen.

Bahnhof-Strafie

Fotos: Postamt 1941 - Bahnhofstral3e 25 (ca.1960)

Im Osten der ,zentralen Bahnhofstrale* schlieRen Solitargebaude und grof¥flachige Solitaren-
sembles sowie untergeordnet Zeilenbauten an. Wahrend der zentrale Teil der Bahnhofsstralle
mit einer Raumbreite von ca. 27m baulich stringent und symmetrisch gefasst ist, zeigt der 6stli-
chen Bereich eine deutliche Aufweitung des Raums auf 34m, stark aufgelockerte und asymmet-
risch gesetzte Raumkanten. Aufgrund der niedrigen Geschossigkeit der siidlichen Bebauung
wirkt der Raum teilweise ungefasst. Im Westen sind die Raumkanten der Goltzstrae zwar ahn-
lich proportioniert wie im zentralen Teil der BahnhofsstraRe, kdnnen aber aufgrund der starken
Verspringe in der Geschossigkeit der Solitarkérper (1 — 4-geschossig) und der Ausbildung ei-
nes lickenhaften Blockrandes an der 6stlichen Strallenseite nicht die rdumliche Stringenz der
Bahnhofsstral3e erreichen.

Bei den angrenzenden Wohngebieten im Norden und Stden der Bahnhofstralle handelt es sich
um Villen- und Einfamilienhausbebauung (Blockbebauung in offener Bauweise) sowie Reihen-

hausbebauung. Im Allgemeinen ist Berlin-Lichtenrade ein Wohngebiet geringer Dichte.
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Die stadtebauliche Entwicklung der zentralen Bahnhofstraflie ist abgeschlossen. Im &stlichen
und westlichen Bereich sind weitere, zum Teil auch umfangreiche bauliche Veranderungen
moglich bzw. bereits in Planung. Mit dem geplanten Umbau des Bahnhofs Lichtenrade sind
deutliche Eingriffe in die Charakteristik des Strallenraums und das bauliche Erscheinungsbild
verbunden und erfordern eine besonders hochwertige Gestaltsprache der Baukérper und Mate-
rialien. Im westlichen Bereich ware eine stadtebauliche Verdichtung und Neufassung der Kopf-

bauten zur Schaffung eines angemessenen Quartierauftaktes wiinschenswert.

Grafik 22: Rahmenbedingungen Stadtebau

Grafik 23: Rahmenbedingungen Stadtebau
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Baudenkmale und Denkmalbereiche

Auf der Bahnhofstrale befinden sich bedeutende Baudenkmale und Denkmalbereiche / En-
sembles. Das dreigeschossige Postamt (BahnhofstraRe 5-6), 1930-31 von Oberpostbaurat Willy
Hoffmann errichtet, stellt ein bedeutendes Bauwerk der ,Neuen Sachlichkeit' dar und setzt die
geschlossene Bebauung der Bahnhofstralle fort. Auf der Bahnhofstrale 16 / Ecke Rehagener
Strale erbaute sich der in Lichtenrade ansassige Architekt Reinhold Schober 1907-08 das frei-
stehende dreigeschossige Wohnhaus, in dem er selbst lebte. Das Gebaude kann man der Re-

formarchitektur vor dem Ersten Weltkrieg zuordnen.

Das denkmalgeschiitzte Gebaudeensemble der katholischen Salvatorkirche und dem ehemali-
gen Christophorus-Kinderkrankenhaus wurde 1930-33 von Josef Bischof nach einem Entwurf
von Bernhard Hertel aus dem Jahr 1920 errichtet. Die Mauerwerksbauten sind einheitlich mit ro-
ten Klinkern verblendet. Heute sind das Blrgeramt und die Stadtteilbibliothek in den Gebauden
ansassig. Ein weiteres Denkmalensemble befindet im Bereich des Landhauses Lichtenrade mit
Garten, Wirtshaus, Tanzsaal und Malzerei der Schlossbrauerei Schéneberg. Die Entstehung
(1893-94) geht auf Carl und Gustav Haufe zurlick. Auch der S-Bahnhof Lichtenrade, als typi-
sches Beispiel fir einen preuBischen Bahnhof der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts, mit
Bahnhofsgebaude und Beamtenwohnhaus (beide 1892 aus gelbem Backstein errichtet) stellt
ein wichtiges Denkmalensemble im Untersuchungsgebiet dar. Der Mittelbahnsteig und die Ne-

bengebaude (Zugangshauschen und Fahrradschuppen) wurden 1900/10 errichtet.

Grafik 24: Ubersichtskarte Baudenkmale und Denkmalbereiche

917_Bericht_Analyse_2017_02_28 Seite 46



Verkehrs- und Gestaltungskonzept Bahnhofstral3e Lichtenrade

Analyse

Gepragt von der jeweiligen Entstehungszeit und der Nutzung, kristallisieren sich vier charakte-
ristische Abschnitte entlang der Bahnhofstralte heraus: Der Pfarrer-Litkehaus-Platz, der Vor-

platz der Bahnhof-Apotheke, die ,zentrale Bahnhofstrale‘ und die GoltzstralRe.

Grafik 25: Ubersichtskarte Baustile und Nachbarschaften

Pfarrer-Lutkehaus-Platz

Gerahmt von drei Denkmalensembles, stellt der griinderzeitlich gepragte Pfarrer-Litkehaus-
Platz eine Besonderheit der sonst blockranddominierten BahnhofstralRe dar. Hier befinden sich
fast ausschliellich stadtebauliche Solitare (ein-zwei Geschosse, vorw. Walm- und Sattelda-
cher), etwa 1890 bis 1930 entstanden und interimsahnliche, eingeschossige Kioskbauten der

Gegenwart.

Vorplatz Bahnhof-Apotheke

In den 1960er- bis 90er-Jahren entstanden, ergdnzen die ein- bis viergeschossigen Gebaude
den Blockrand der 6stlich angrenzenden Bahnhofstrale formal. Aufféllig ist der starke Ver-
sprung der Flucht des nérdlichen Blockrandes, sodass eine deutlich aufgeweitete platzartige Si-
tuation entsteht. Der gegenuberliegende flache Baukdrper mit zahlreichen kleinen Geschafts-
einheiten schlielt die unmittelbar dahinterliegende Zeilenbebauung ab. Aufgrund der einge-
schossigen, pavillionartigen Kubatur des Zeilenbaus, aber auch des benachbarten Flachbaus
des Einkaufsmarktes (Netto) kann keine addquate Raumkante ausgebildet werden. Besonders
im Kreuzungsbereich RiedingstralRe/Bahnhofsstral’e entsteht durch die fehlende Baukante und

die fehlende Baumreihe eine stadtebauliche Liicke.
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Zentrale Bahnhofstralle

Die grunderzeitliche Pragung der Bahnhofstral3e ist hier am deutlichsten zu erkennen. Die drei-
bis viergeschossige Blockrandbebauung mit vorwiegend traufstandigen Sattel- und Walmda-
chern besal’ in ihrer Entstehungszeit Vorgarten mit Einfriedungen (s. hist. Abbildungen von
1914 / 1941). Der StralRenraum war klar gegliedert in Geh- und Fahrbahn, begleitet mit Stra-

Renbaumpflanzungen.

Goltzstralle

Der ,Auftakt’ der Bahnhofstralle ist gepragt von Solitarbauten der jingeren Geschichte. Die Ge-
baude besitzen maximal 4 Geschosse und Flachdacher. Hinsichtlich der Nutzung (Parkhaus,
Tankstelle) und der architektonischen Qualitat besteht ein starker Bruch zum Niveau der Bahn-
hofsstralRe. Baulich nicht gefasst ist der Kreuzungsbereich GoltzstralRe/Bahnhofstralie, an den

sudwestlich eine kleine dreieckférmige ungeordnete Platzflache anbindet.

StralBenraume

Die Bahnhofstralle stellt eine typische oOrtliche Geschéaftsstralle dar. Es besteht eine hohe An-
zahl an Stellplatzflachen, eine verdichtete Bebauungsstruktur mit gewerblicher Nutzung in den
Erdgeschosszonen und eine gute Anbindung an das OPNV-Netz. Die StraRenfiihrung verlauft
linear und ohne Verschwenkungen der Strallenachse.

Im Norden sowie im Suden grenzen Wohnstra3en an und im Osten verlauft die B96 als ortliche
Einfahrtsstrale.

Grafik 26: Ubersichtskarte Typologie StraBenrdume
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Fazit:

Stadtebauliche Entwicklung in zentraler Mitte ist abgeschlossen
Stadtebauliche Potentiale im Ostteil

Starke bauliche Eingriffe / Umformung Stralenraum im Westteil
Stadtebauliche Defizite durch niedrige Geschosszahl in Bahnhofstralle - West
Fassaden der 30er Jahre sind in der EG-Zone teilweise stark baulich Gberformt

Hohe Vielfalt der Werbeanlagen an Fassaden

Ziele:

U

Stadtebauliche Weiterentwicklung Ost - Potential ,Auftakt Bahnhofstralie'

Ausgleich der baulichen Eingriffe im Westen durch die Anwendung hoher Gestaltungsstan-
dards

Beruhigung und Freistellung der Fassaden

Vermeidung zusétzlicher gestalterischer Uberfrachtung des StraRenraums
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3.2

Nutzungen

Um den Pfarrer-Litkehaus-Platz bestehen mit dem S- und Busbahnhof, der Kirche, Stadtteilbib-
liothek und dem Ortsamt vorwiegend &ffentliche Nutzungen in den Gebauden. Am Vorplatz der
Bahnhof-Apotheke gibt es ein Gegenilber von rein gewerblicher Nutzung (eingeschossiger
Flachbau sudlich angrenzend sowie Netto und Woolworth) und einer Mischnutzung aus Woh-
nen und Gewerbe (Block ndrdlich angrenzend). Entlang der ,zentralen Bahnhofstrae‘ sind
Wohnen und Gewerbe mit Einzelhandel und Dienstleistungen gemischt vorhanden und auf der
Goltzstrale beschrankt sich das Wohnen wieder nur auf den siiddstlichen Abschnitt. Sonst do-

miniert eine gewerbliche Nutzung und profanes Gewerbe (Parkhaus, Tankstelle).

Auffallig ist, dass in der Nahe des S-Bahnhofs bis hin zum Vorplatz der Bahnhof-Apotheke eine
Verdichtung von Kiosken, Imbissen und Restaurants wahrnehmbar ist. Weiterhin existieren ent-
lang der Bahnhofstral’e eine Reihe von Bank-Filialen und viele ,Filialketten’ (Netto, Woolworth,
MACGeiz, Rossmann, Dahlback, Tchibo, Ernstings family etc.). Cafés sind nur wenige ansas-

sig, eher Backerfilialen mit zusatzlicher Cafénutzung.
Wohnungen entlang der BahnhofstralRe sind entweder Uber Hofeingdnge oder untergeordnete

Wohneingange zu erreichen. Die Geschaftsnutzung mit Laden und Schaufenstern steht deutlich

im Vordergrund.

Grafik 27: Ubersichtskarte Nutzungen
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Fotos: Sondernutzungen entlang der Bahnhofstral3e

Aufgrund des intensiven Geschéaftsbesatz dominieren die Grundelemente der Sondernutzungen
wie Warenauslagen, Werbeaufsteller, Moblierung der Freisitze sowie Pflanzklbel in auf3eror-
dentlich hoher Vielfalt den Stralenraum. Zahlreiche Geschéaftseinheiten bieten ihren Kunden
zusatzliche Fahrradstander an. Besonders bei eng benachbarten, kleinen Geschéaftseinheiten

befinden sich viele Elemente in unterschiedlichster Formensprache.

Fazit:

= Sondernutzungen pragen in ihrer gestalterischen Vielfalt stark die Qualitat des 6ffentlichen
Raumes

= in zu hoher Anzahl und unginstiger Anordnung beeintrachtigen sie die verfligbare Breite
der Laufbahnen von Ful3gangern

= eine zu hohe Anzahl von Werbeelementen erzeugt eine visuelle Uberreizung und ge-
schwachte Wahrnehmung durch den Kunden

= Sondernutzungen einer oder von eng benachbarten Geschaftseinheiten sollten eine Pro-
duktfamilie bilden
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3.3 Vegetation

Im Untersuchungsgebiet dominieren mit GrolRgehdlzen bestandene Baumreihen und Alleen.
Die angrenzenden Nebenstralen sind mit einheitlichen Baumarten bepflanzt (Mehlbeere, Linde
oder Eiche). Die BahnhofstralRe wurde beidseitig mit enggesetzten Baumreihen bepflanzt, die
den Strallenraum pragnant fassten. Die originale Baumart ist nicht derzeit nicht belegbar. Im
Bestand sind 2 Baumarten vorzufinden. Uberwiegend bestehen die Baumreihen aus Amber-
bdumen, die partiell mit Linden durchsetzt sind. Bedingt durch die Einordnung der Stellplatze in
Quer- und Schragaufstellung weisen die Baumreihen weisen deutliche Licken auf. In der
Bahnhofsstralle befinden sich vereinzelte Solitargehdlze (Gleditschie, Kirsche am Pfarrer-
Litkehaus-Platz, Kirschpflaume vor dem Postamt), die von der Strallenbaumtypologie in
Baumart und -stellung abweichen. Die Standorte der StraRenbaume befinden sich haufig in
leicht angehobenen Baumscheiben und zeigen teilweise starke Wurzelanlaufe.

Der Auftakt der BahnhofstralRe im Osten entlang der Goltzstrae wird durch Platanen markiert.

Besonders in den Bereichen mit aufgel0sten oder fehlenden stadtebaulichen Kanten kénnen
Baumreihen die pragnante raumliche Fassung des Stralenraums leisten. Daher sollte eine
Wiederherstellung von einheitlichen, lickenlose Baumreihen in die Bahnhofstralle Ziel sein. Der

Baumbestand ist weitest mdglich zu erhalten und mit gleichen Baumarten zu ergénzen.

Grafik 28: Ubersichtskarte Gehélzbestand
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Fotos: Platanen in der Goltzstral3e / Kirschpflaume vor und Linden gegeniiber dem Postamt

Fotos: Amberbdume in der Bahnhofstral3e / Vordergrund und Eiche am Vorplatz Bahnhof-Apotheke

Fotos: Gleditschie und Kirsche am Pfarrer-Liitkehaus-Platz / Amberbaum in der Bahnhofstral3e
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Fotos: Linde in der Bahnhofstral3e / Sduleneichenreihe in der Rehagener Stral3e

Fotos: Lindenalleen in den Nebenstral3en

An das Bearbeitungsgebiet grenzen wenige grof¥flachige offentliche Grinradume. Der Lichtenra-
der Graben mit Uferbereichen sowie der Kinderspielplatz in der Griunanlage der John-Locke-
Strale tangieren das Bearbeitungsgebiet und stellen ein Potential fur eine Verknipfung beider
Grinrdume dar. Die Grunanlagen um die Salvator-Kirche sowie das Landhaus Lichtenrade stel-
len ein Grinflachenangebot in direkter Nahe dar, sind jedoch kein stadtisches Eigentum.

Weiterhin existieren kleinere Platzbereiche mit Aufenthaltscharakter.
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Die vorhandenen kleinmafistablichen Griinelemente der Bahnhofstrale sind Hochbeete und
Vorgarten, wobei letztere eher auf die Ursprungszeit, Anfang des 20. Jahrhunderts, zuriickge-
hen. Die Hochbeete sind in ihrer bestehenden Gestaltung uneinheitlich und beeintrachtigen oft
die Laufbahn der Passanten. Vorgarten sind als ehemals raumpragende Elemente der Grin-
derzeit nur noch vereinzelt vorhanden. Die Einfriedungen der Vorgarten wurden zuriickgebaut
und die noch bestehenden Anlagen sind uneinheitlich. Die Funktion der Hochbeete sollte kon-
zeptionell gepruft werden. Vorgarten sollen als historisch erhaltene Element der Bahnhofstralie
gestarkt und wieder wahrnehmbar gemacht werden, ohne die Funktion als Geschéaftsstralle zu

beeintrachtigen.

Grafik 29: Ubersichtskarte Griinflichen

ieddX

Fotos: Vorgérten und StraBenbdume entlang der Bahnhofstral3e 1914/ 1941
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Fotos: Hochbeet mit Einfassung aus Klinkern ( Netto-Filiale) / Hochbeet mit Einfassung aus Naturstei-
nen Bahnhofstral3e 44

Fotos: Hochbeet mit Einfassung aus Betonformsteinen (Goltzstral3e) / Pflanzflachen vor Volksbank

Fotos: Bachlauf Lichtenrader Graben hinter Netto-Filiale / Rasenflachen an der Tankstelle Goltzstral3e

Fazit:

= Prifauftrag Baumstandorte

= Wiederherstellung Baumreihen

= Erhalt + Aufwertung der historischen Vorgarten

= Prifauftrag Hochbeete (Typ, Gestaltung, Pflege)

= Verknlpfung mit angrenzenden Grinrdumen

= temporéare / dauerhafte Aufwertung von Grunflachen
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3.4

Proportionen und bauliche Qualitiaten der befestigten Flachen

Durch den Wandel der Vorgarten zu Vorplatzen sind Gehwege mit teilweise sehr breiten Seiten-
raumen entstanden. Trotz dieses Flachenpotentials werden die Mindestbreiten der Laufbahnen
fur FuBganger (2,50m) haufig durch parkende Pkw, Einbauten oder Sondernutzungen be-
schrankt. Die Gehwege im Untersuchungsgebiet sind typischerweise mit der ,Berliner Platte’
(Plattenbelag, Beton) befestigt. Stellenweise ist die Laufbahn mit Mosaikpflaster aus Granit er-
ganzt. Die Seitenrdume der Gehwege hingegen weisen eine hohe Materialvielfalt auf (Asphalt;
Plattenbelag, Mosaik-, Klein- bis GroRpflaster Granit; Betonflachen uvm.). Gehweguberfahrten
bestehen aus Betonplattenbelag der Laufbahn oder Granit- oder Betonkleinpflaster gefihrt.
Stellplatze sind als Schrag- und Querparker im Straflenraum angeordnet und mit GroRpflaster .
Eine hohe Zahl der Langsparker sind im Bereich des Unterstreifens des Gehwegs als

Langsparker angeordnet.

Fazit:

Der Plattenbelag der Lauflinie ist durchgehend in gutem Zustand, die Seitenrdume befinden
sich Uberwiegend in schadhaftem baulichem Zustand sind und zeigen ein sehr uneinheitliches
Erscheinungsbild. Eine Gbergeordnete gestalterische und funktionale Typologie zur Ausbildung
der Gehwege, Seitenrdume, Uberfahrten und Flachen fiir den ruhenden Verkehr ist im Hinblick
auf eine Qualifizierung in Gestalt und Materialitat zu entwickeln und anzuwenden. Dabei sollte
die typische ,Berliner Platte* Wiederverwendung finden. Des Weiteren kdnnen Orte / Platze von

besonderer Bedeutung akzentuiert werden.

Grafik 30: Ubersichtskarte Typologie Oberflichen
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Fotos: LAUFBAHN: Plattenbelag Beton mit / ohne Mosaikpflaster Granit

Fotos: SEITENRAUME: Betonpflaster unterschiedlicher Farben und Verbénde, Mosaikpflaster Granit

Fotos: SEITENRAUME: Betonpflaster unterschiedlicher Farben und Verbénde, Mosaikpflaster Granit,
Asphalt
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Fotos: SEITENRAUME: Plattenbelag, Mosaik- und Kleinpflaster Granit

Fotos: SEITENRAUME: Betonfldchen, Mosaik- und GroBpflaster Granit

Fotos: UBERFAHRTEN: Plattenbelag Beton
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Fotos: UBERFAHRTEN: Plattenbelag Beton/ Betonpflaster

Fotos: UBERFAHRTEN: Kleinpflaster Granit

Fotos: STELLPLATZE: Schragaufstellung in separatem Parkstreifen
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Fotos: STELLPLATZE: Queraufstellung in separatem Parkstreifen / Léngsaufstellung auf dem Gehweg

Fotos: STELLPLATZE: Léngsaufstellung auf dem Gehweg / ,Wildparker* auf dem Gehweg
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3.5

Barrierefreiheit

Die Ausflihrungsvorschrift des Berliner StraRengesetzes Berlin (AV Geh- und Radwege, 07. 06.
2013) sieht eine fir Berlin typische Gliederung des Gehweges in eine Laufbahn (Plattenbelag)
vor, die beidseits von einem Mosaikpflasterstreifen (Ober- und Unterstreifen) begleitet wird.
Diese Art der baulichen Gehwegdifferenzierung erlaubt eine gute taktile Wahrnehmung fir Blin-
de und sehbehinderte Menschen, da eine gut erfassbare Rauigkeit und ein ausreichender

Farbkontrast der direkt angrenzenden Flachen damit gegeben ist.

Aufgrund der sehr unterschiedlichen Befestigungsarten der Seitenstreifen und teilweise auch
der Gehweglaufbahnen ist eine durchgangige taktil erfassbare Linie im Untersuchungsgebiet
nicht vorhanden.

Grundstiickszufahrten (Uberfahrten) sind aufgrund der unterschiedlichen verwendeten Materia-
lien nicht in einem immer wiederkehrenden gleichen Duktus wahrnehmbar und stellen folglich
Gefahrenstellen fir Menschen mit Behinderung, aber fir andere Verkehrsteilnehmer dar. Die
Stellplatze im StralBenraum sind durch Hochborde vom Gehweg getrennt und ermdglichen kei-
nen barrierefreien Zugang von Stellplatz zu Gehweg. Separate Behinderten-STPL sind nicht
ausgewiesen.

Kreuzungsbereiche verfiigen generell Gber Gehwegabsenkungen, sind aber nur teilweise mit
Aufmerksamkeitsfeldern aus taktilen Elementen (weille Sinusrillenplatte) ausgebaut.

Die Haltestellen des OPNV (Bus) sind nicht barrierefrei ausgebildet (kein Kombibord, Aufmerk-

samkeitstreifen, Auffindefeld).

ErschlieBung Gebaude

Bei der Beurteilung der ErschlieRungsfunktion der Gebdude muss generell unterschieden wer-
den zwischen der Erschliefung von Wohn- und Geschéftseinheiten. Bewertet wird ausschlief3-
lich die ErschlieBung der Geschéaftseinheiten. Die Mehrzahl der bestehenden Gebaude wird
Uber Stufen oder mehrstufige Treppen erschlossen und ist damit nicht barrierefrei erreichbar.
Punktuell sind individuell ausgeformte Einzelfalllésungen zur barrierefreien ErschlieRung in
Form von vorgelagerten Podeststufen, welche Eingdnge mehrerer Geschaftseinheiten verbin-
den, oder komplexe Treppen- und Rampenanlagen vorhanden. Ebenerdige Zugange zu den
Geschéftseinheiten sind in untergeordneter Zahl vorhanden, z.B. vor der Volksbank und in der

Goltzstralle.
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Foto: fehlende taktile Leitlinie auf Gehwegen (kein Ober- und Unterstreifen)

Foto: ErschlieBung der Gebaude liber Stufen

Foto: ErschlieBung der Gebaude (iber Treppen
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Foto: barrierefreie ErschlieBung lber ebenerdige Eingdnge oder vorgelagerte Podeststufen

Foto: barrierefreie ErschlieBung liber komplexe Treppen- und Rampenanlage

Foto: Uberfahrt nicht taktil wahrnehmbar, Stellplatz nicht barrierefrei zugénglich
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Foto: Kreuzungsbereich mit / ohne LSA, fehlende taktile Elemente

Foto: Kreuzungsbereich mit LSA, vorhandene taktile Elemente (Betonrillenplatte, weild)
Foto: Haltestelle nicht barrierefrei

Fazit:

Barrieren fur Menschen mit Behinderung sind im 6ffentlichen Strallenraum zu reduzieren. Geh-
wege, Eingénge, Querungen, Grundstickszufahrten, Stellplatze und Haltestellen sollten barrie-
refrei hergestellt werden. Dabei kann eine Verknlipfung von Barrierefreiheit und Asthetik auch
gestalterisch ansprechende Lésungen anbieten. Z.B. indem man versucht, ,Nachbarschaften’

zusammen zu fassen, ahnlich wie die vorgelagerten Podeststufen es im Bestand schon tun.
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3.6 Ausstattungen

Sitzelemente

Der Ausstattungsgrad der Bahnhofstralle mit 6ffentlicher Stadtmaoblierung ist recht gering.
Bankstandorte als Orte des kurzzeitigen Aufenthalts und der Kommunikation sind in der Bahn-
hofstralRe nur punktuell vorhanden und sind in ihrer derzeitigen Gestaltung wenig ansprechend.
Es werden zwei einfache Arten von Banktypen verwendet. Zum Einsatz kommen Lehnenbanke
mit Holzbelattung sowie Armlehnbanke aus Stahlrundrohr mit Stahimaschengeflecht in unter-
schiedlich farbigen Lackierungen. Haufig dienen die Einfassungen der Hochbeete als ergan-

zende Sitzmdglichkeiten.

Fazit:

Die Auswahl der Bankmodelle entspricht nicht dem angestrebten Niveau eines Ortszentrums.
Das Angebot an Sitzmdglichkeiten sollte erhdht werden, um attraktive Aufenthaltsmaoglichkeiten
zu schaffen. Es herrscht eine groRe Diversitat in der Modellwahl. Eine gestalterische Leitlinie zu

Ausstattungsgegenstanden ist zu entwickeln.

Fotos: Holzbank / Metallbank auf dem Vorplatz der Bahnhof-Apotheke

Fotos: Holzbank vor dem Postamt / Metallbank auf dem Platz an der Berliner Volksbank
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Poller

Abpollerungen entlang der StralRen erfolgen durch zylindrische Poller unterschiedlichster For-
men, Hohen, Materialien und mit unterschiedlichen Oberflachen. Waschbetonpoller in niedrigen
Bauhdhen stellen durch die schlechte Wahrnehmbarkeit durch Pkw-Fahrer ein Verkehrsrisiko
dar.

Fazit:

Es herrscht eine grol3e Diversitat in der Modellwahl. Eine gestalterische Leitlinie zu Ausstat-

tungsgegenstanden ist zu entwickeln.

Fotos: Poller mit Kugelkopf auf dem Vorplatz Bahnhof-Apotheke / mit Absperrketten Néhe Pfarrer-
Liitkehaus-Platz

Fotos: historisierende Poller vor Netto-Filiale / verzinkte zylindrische Poller am Parkhaus Goltzstral3e

917_Bericht_Analyse_2017_02_28 Seite 67



Verkehrs- und Gestaltungskonzept Bahnhofstral3e Lichtenrade
Analyse

Fotos: verzinkte zylindrische Poller auf dem Vorplatz Bahnhof-Apotheke / mit roter Abdeckung entlang

Goltzstralle

Fotos: Vielfalt in der Abpollerung entlang der Mellener Stral3e / niedrige zylindrische Poller aus
Waschbeton am Vorplatz Bahnhof-Apotheke (ebenfalls entlang der Goltzstral3e)
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Fahrradstander und -abstellanlagen

Im Untersuchungsgebiet werden unterschiedliche Modelle von Fahrradstandern verwendet.
Stahlrundrohrbiigel mit/ohne Querholm sind vorrangig im Bereich des S-Bahnhofes Lichtenrade
angeordnet. Weitere Standorte befinden sich an der Netto-Filiale und vereinzelt in der Bahnhof-
stralle. Erganzend werden einfache Fahrradstander in unterschiedlichen Ausfiihrungen ver-
wendet. (Vorplatz Volksbank, Postamt, Vorplatz am Lichtenrader Graben, Vorplatz der Bahn-
hof-Apotheke etc.).

Fazit:

Das Angebot an Fahrradabstellméglichkeiten sollte erhéht werden, besonders in Bereichen mit
hohem Nutzungsdruck (S-Bahnhof und Pfarrer-Litkehaus-Platz). Es herrscht eine grol3e Diver-
sitat in der Modellwahl. Eine gestalterische Leitlinie zu Ausstattungsgegenstanden ist zu entwi-

ckeln.

Fotos: verzinkte Rundrohrbligel mit Querstrebe an der Bahnhofstral3e 11 / Pfarrer-Llitkehaus-Platz
(auch am Standardbligel rund um den S-Bahnhof)

Fotos: verzinkte Rundrohrbligel vor der Netto-Filiale / Fahrradstdnder, Rundrohrspirale am Platz vor

der Berliner Bank
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Fotos: Fahrradsténder, einseitig angeordnet, Montage in Bodenhiilsen am Lichtenrader Graben / vor
Woolworth

Fotos: Fahrradsténder, einseitig angeordnet, Montage am Gelédnder, vor dem Postamt / beidseitige
Aufstellung am Vorplatz Bahnhof-Apotheke

Fotos: Fahrradabstellanlagen am S-Bahnhof Lichtenrade (Denkmalensemble)
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Fotos: hoher Nutzungsdruck im Umfeld des S-Bahnhofs und des Pfarrer-Liitkehaus-Platzes

Fotos: hoher Nutzungsdruck im Umfeld des S-Bahnhofs und des Pfarrer-Liitkehaus-Platzes
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Pflanzbehalter

Pflanzbehalter sind in geringer Anzahl vorhanden, bestehen aus unterschiedlichen Formen, Ma-
terialien und Hoéhen. Die Anordnung erscheint willkiirlich, die Gestaltung entspricht nicht dem
Stellenwert eines Ortszentrums. Es sind Behalter mit dauerhafter Bepflanzung vorhanden, ein

Teil dient der temporaren Bestiickung mit Weihnachtsbaumen.

Fazit:

Die Verwendung von Pflanzbehaltern sollte im Gesamtkontext gepriift werden und sollte ggf. zu
Gunsten anderer Pflanzmotive im Gebiet (Vorgarten und Hochbeete) zuriickgebaut werden.
Sind zu bestimmten Anlassen Pflanzkiibel erforderlich sein, so sollten diese gestalterisch an-

sprechend, ohne farbige Motivdrucke und vorrangig von temporarem Charakter sein.

Fotos: hoher Nutzungsdruck im Umfeld des S-Bahnhofs und des Pfarrer-Liitkehaus-Platzes

Fotos: hoher Nutzungsdruck im Umfeld des S-Bahnhofs und des Pfarrer-Liitkehaus-Platzes
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Abfallbehalter
Entlang der Bahnhofstralle wird das Standard-Papierkorb-Modell Berlins verwendet.
Abfallbehalter sind in ausreichender Anzahl vorzusehen. Der alternative Einsatz eines unauffal-

ligen Modells ist im Zuge der Anwendung einer Produktfamilie zu prifen.

Fotos: Abfallbehélter (Standard Berlin) / mangelhafte Montage an Poller

Gelander und Einfriedungen

In den historischen Abbildungen ist erkennbar, dass entlang der Bahnhofstralle Vorgarten mit
Einfriedungen raumpragende Elemente waren. Die Einfriedungen der Vorgarten entlang der
Bahnhofstralle sind in der Regel nicht mehr vorhanden, nur vereinzelt bestehen auf kurzen Ab-
schnitten noch originale Zaune. Sukzessive wurden die Einfriedungen der Vorgarten abgebro-
chen. Lediglich im Bereich der Grundstiickszufahrten sind Tor- und Zaunanlagen verschiedener
Entstehungszeiten vorhanden, sodass gegenwartig eine hohe Vielzahl an Materialien, Formen,
Farben und Einfriedungshéhen besteht. Weitere notwendige Einfriedungen von nichtoffentli-

chen Bereichen zeigen sich in einem schadhaften baulichen Zustand.

Fazit:
Einfriedungen wurden Uberwiegend zurtickgebaut, sind als raumpragende Elemente kaum noch

existent. Vorhanden Anlagen sind in einem gestalterisch unbefriedigenden Zustand.

Fotos: Vorgérten und Einfriedungen auf der BahnhofstralBe 1914/ 1941
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Fotos: Einfriedung des Vorgartens Bahnhofstrae 16

Fotos: Grundstlickszufahrten mit Toranlagen

Fotos: Einfriedung S-Bahnhof / Salvator-Kirche

Fotos: Einfriedung Landhaus Lichtenrade / Imbiss
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3.7

Offentliche Beleuchtung

Grafik 31: Ubersichtskarte Offentliche Beleuchtung

Im Untersuchungsgebiet finden sich 2 grundlegende Leuchtentypen — die Bahnhofstralle und
alle nordlich anbindenden Nebenstralen sind mit gestalterisch anspruchslosen, einfachen
technischen Leuchten ausgestattet. In den sidlich angrenzenden Nebenstrallen sowie auf dem
Pfarrer-Lutkehaus-Platz werden historisierende Mastaufsatzleuchten (Gas) mit niedriger Licht-

punkthdéhe in ein- oder wechselseitiger Aufstellung verwendet

In der BahnhofstraRe befinden sich Langfeldleuchten an Peitschenmasten in regelmaRiger,
wechselseitiger Anordnung von ca. 15m. Eine Kombination von mastleuchte und Lichtsignalan-
lagen ist nicht vorhanden.

Entlang der GoltzstralRe und Steinstralle befinden sich Kurzfeldleuchten an Peitschenmasten
einseitig sowie in wechselseitiger Anordnung in der Riedingerstral’e. Mastansatzleuchten domi-
nieren einseitig die Rehagener Stralle und die Mellener Stral3e nordlich der BahnhofstralRe.

Des Weiteren befinden sich historisierende Hangeleuchten sowohl als Mastausleger- als auch
als Wandanbauleuchten am S-Bahnhof Lichtenrade. Und auf dem Parkplatz der Salvator-Kirche

stehen kugelférmige, zeitgendssische Aufsatzleuchten.

Die verwendeten Leuchtentypen der Bahnhofstral’e entsprechen hinsichtlich ihrer Gestaltung
nicht der Bedeutung der Bahnhofstralle als Ortszentrum. Im Zuge einer Neugestaltung der
Bahnhofstrale ist ein Austausch der Langfeldleuchten durch energieeffiziente Modelle mit még-
lichst geringer Lichtpunkthdhe und einer angemessenen Gestaltung anzustreben.

Die Leuchten sollten auch kiinftig symmetrisch im StraRenraum angeordnet werden.
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Platzartige Aufweitungen z.B. Vorplatz Apotheke sind aufgrund der Tiefe des Seitenraums
schlecht und ungleichmaRig ausgeleuchtet.

Es geprift werden, welche Leuchtentypologie geeignet ist, eine gleichmafige Ausleuchtung des

Stralenraums, der Gehwege und der angrenzenden Platzrdume zu leisten.

Fotos: Langfeldleuchten in der Bahnhofstral3e / Kurzfeldleuchten in der Riedingerstral3e

Fotos: Mastaufsatzleuchte (Gas) am Pfarrer-Liitkehaus-Platz / Mastansatzleuchte in der Rehagener
Stralle

Fotos: Héngeleuchte am S-Bahnhof Lichtenrade / Aufsatzleuchte an der Salvator-Kirche

917_Bericht_Analyse_2017_02_28 Seite 76



Verkehrs- und Gestaltungskonzept Bahnhofstral3e Lichtenrade
Analyse

In den Abendstunden wird die Erdgeschof3zone der Bahnhofstralle intensiv gepragt von be-
leuchteten Schaufenstern und Werbeanlagen an Fassaden. Es besteht eine gro3e Vielfalt un-
terschiedlicher Werbebeleuchtungen wie grof3flachige Leuchtkasten, Leuchtbuchstaben, Ausle-
ger oder auskragende beleuchtete Fassadenelemente (Vordacher, Schaufenstervorbauten),

welche teilweise wird eine hohe Lichtabstrahlung in den Strallenraum generieren.

Fotos: offentliche Beleuchtung, Lichtsignalanlagen und Weihnachtsbeleuchtung in der Bahnhofstral3e

Fotos: Beleuchtete Werbeanlagen und Schaufenster

Fotos: Beleuchtete Werbeanlagen und Schaufenster
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Fotos: Beleuchtete Werbeanlagen und Schaufenster

Das Lichtkonzept Berlin sieht flir das Gebiet um die Bahnhofstrale Lichtenrade ein hohes
Handlungserfordernis im Sinne von Energieeinsparungsgrinden vor und die Elektrifizierung der

Gas-Leuchten.

Fazit:

Symmetrische Anordnung der Beleuchtung in der Bahnhofstralle

Ausleuchtung der breiten Seitenrdume / Vorplatze / Platze

=

=

= Prifung Mastleuchten versus Abspannleuchten

= Einsatz gestalterischer Produktfamilie

= Verbesserung gestalterischer Anspruch der Lichtwerbeanlagen an den Fassaden

= Fir die stark variierenden und selbstverstandlich individuell auf das jeweilige Geschaft zu-
geschnittenen Werbeelemente gilt es einen ansprechenden Gestaltungskanon zu formulie-
ren und somit die Bahnhofstralde als Zentrum des Stadtteils und wichtige Einkaufsstralle

aufzuwerten
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3.8

Zusammenfassung der wesentlichen Defizite 6ffentlicher Freiraum

Der o6ffentliche Raum der BahnhofstraRe zeigt sich als ein sehr urbaner, lebendiger Stadtraum
und wird wesentlich durch die Anlagen des ruhenden Verkehrs und die Funktionen der zahlrei-
chen Sondernutzungen Geschéftseinheiten gepragt. Es dominiert ein gestalterisch uneinheitli-
cher Gesamteindruck. Es ist kein (ibergeordneter, einheitlicher Gestaltungskanon zu Ausstat-
tungen, Oberflachen, Bepflanzung und Sondernutzungselementen erkennbar.

Folgende Defizite sollten behoben werden:

Stiadtebau

o Eine langfristige mogliche stadtebauliche Aufwertung des 6stlichen Auftakts Bahnhofstralle
(Goltzstralle) erfordert eine planerische Berlcksichtigung der Ziele und den Einsatz tempo-
rarer Mallnahmen zur Gestaltung der halbéffentlichen Freiflachen

o der mogliche Umbau des Bereichs des S-Bahnhofs Lichtenrade im Westen erfordert eine
planerische Berlcksichtigung der Vorgaben der DB und den Einsatz besonderer gestalteri-

scher Malinahmen zur Gestaltung des 6ffentlichen Raums
Freiraum

o fehlende Verknipfung zu anbindenden Griinraumen
o fehlende gestalterische Akzentuierung besondere Orte und Platze

o zu geringe Anzahl an kleinrdumigen Aufenthaltsmaoglichkeiten
Vegetation

o luckenhafte raumliche Fassung des StralRenraums durch Baumreihen

o uneinheitliche Gestaltung und Anordnung von Hochbeeten
Oberflachen & Barrierefreiheit

o gestorte Laufbahnen und Behinderung der Gehwegbreiten durch ruhenden Verkehr, Ein-
bauten und Sondernutzungen

o uneinheitliche Proportionierung und Gestaltung der Gehwege

o uneinheitliche Gestaltung der Seitenraume und Uberfahrten

o uneinheitliche Gestaltung der Querungsstellen an Kreuzungen

o fehlende barrierefreie Ausbildung der Haltestellen OPNV
Offentliche Ausstattung & Beleuchtung

o Defizite in der Anzahl von Fahrradabstellanlagen und Banken

o fehlender Gestaltungskanon der Stadtmdblierung

o zu groRzugige Regularien fur Sondernutzungen und fehlender Gestaltungskanon fir Son-
dernutzungen

o undifferenzierte Einsatz von Leuchtentypen, mangelnde Ausleuchtung von Teilbereichen
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Anlieferverkehr Bahnhofstral3e —
Fragebogen Gewerbetreibende

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Rahmen des Stadtebauférderprogramms ,Aktive Zentren“ ist beabsichtigt, die BahnhofstraBe im
Rahmen eines Verkehrs- und Gestaltungskonzeptes weiter zu starken. Uber eine Befragung von
Gewerbetreibenden der Bahnhofstral3e sollen Sie aktiv beteiligt und lhre Anspriiche an die Nutzungen des

Strallenraums erfasst werden. Diese sollen, soweit mdglich, in die Planungen zur Umgestaltung einfliel3en.

Bitte unterstiitzen Sie die Befragung durch Ihre Teilnahme und mdglichst vollstandiges Ausfillen des
Fragebogens. Wir méchten Sie darauf hinweisen, dass die Teilnahme an der Befragung fiir Sie freiwillig ist
und die von lhnen gemachten Angaben streng vertraulich behandelt werden. Fir Ruckfragen steht Ihnen
Frau Thielemann werktags telefonisch unter Tel.-Nr. 0351-2 11 14-12 zur Verfigung.

Der Fragebogen kann in Papierform im Biro des , Aktiven Zentrums* Lichtenrade (Prinzessinnenstral3e
31, 12307 Berlin) abgegeben oder per Fax an 0351-211 14 11 tGbermittelt werden. Elektronisch senden Sie
ihn bitte an claudia.thielemann@ivas-ingenieure.de .

Der Fragebogen sollte bis zum 04.12.2016 abgegeben bzw. zuriickgesendet sein.

Ingenieurblro fur Bezirksamt Tempelhof-Schéneberg von Berlin
Verkehrsanlagen und -systeme

2.1 Allgemeine Fragen

Name lhres Geschéftes:

Art des Gewerbes: Dienstleistungen O verkauf [ Produkton [ Gastronomie

Stral3e: Haus-Nr. Etage:

Wann ist Ihr Geschéft getffnet/ besetzt:

Wochentage + Zeiten:

Dirfen wir lhnen bei Bedarf telefonisch weitere Fragen beziiglich der Bahnhofstral3e stellen:

Q ja O nein

Wenn ja, geben Sie bitte Ihre Rufnummer an:

Wie hoch ist Ihr tagliches Kundschaftsaufkommen?

O o-50 U 51-100 Q 101-200 Q >200 [ eigentichkeines W k. A.

Wie viel Mitarbeiter_innen sind bei lhnen beschaftigt?

Q 1-2 4 3-5 O 6-10 a >0 O kA




2.2 Belange Inhaber_innen und Mitarbeiter_innen

Mit welchen Verkehrsmitteln kommen Sie und lhre Belegschaft Giberwiegend zur Arbeit?

(Bitte fiir jedes Verkehrsmittel die Anzahl der jeweiligen Nutzer_innen angeben)
Pkw Fahrrad Bus/S-Bahn zu Ful

(Platz fur Anderes)

Stehen Stellplatze auflerhalb des oOffentlichen Parkraums fir den Inhaber _in und/ oder

Mitarbeiter_innen zur Verfigung?
(| ja, es steht/ stehen Stellplatz/Stellplatze zur Verfigung O nein

wenn ja, wo ? :

Haben Sie separate Fahrradabstellmdglichkeiten fur die Mitarbeiter_innen?El ja U nein

2.3 Belange Kundschaft
Wie schétzen sie die Verteilung der Verkehrsmittel ein, die ihre Kundschatft bevorzugt wahlt, um ihr
Geschaft zu erreichen? (Bitte Verteilung in % abschéatzen)
Pkw_ Fahrrad Bus/S-Bahn zu Ful =100 %

(Platz fir Anderes)

Haben Sie Fahrradabstellmdglichkeiten vor ihnrem Geschéaft?
Q ja, ausreichend Q ja, aber nicht ausreichend Q nein

Aus lhrer Erfahrung: wie wird die gegenwartige Parkdauerbeschrankung in der Bahnhofstralle
beachtet? Die maximale Parkzeit wird...

Q ...eingehalten Q ...haufig Gberzogen L ...nicht beachtet Q k.A.
Wie schatzen sie die vorgegebene Parkdauer ein? Sie ist...
(| ausreichend O zukuz O zu lang (| egal (| k.A

Ware lhrer Meinung nach gebuihrenpflichtiges Parken (bei entsprechender Kontrolle der Einhaltung der

Vorgaben) in der Bahnhofstral3e sinnvoll?

Q ja O nein

2.4 Derzeitige Nutzung der Nebenflachen

Nutzen Sie Gehwege fur Geschéaftsauslagen? (| ja W nein
Wenn ja: ist der Platz ausreichend? Q ja O nein
Nutzen Sie Gehwege fiir gastronomische Zwecke? (| ja W nein
Wenn ja: Ist der Platz ausreichend? Q ja O nein




2.5 Einschatzungen zur derzeitigen Liefersituation

Q problemlos

a akzeptabel

inakzeptabel

U xa

2.6 Haufigkeit/ Verteilung/ Art und Dauer lhrer Anlieferungen

Wie beurteilen sie die derzeitige verkehrliche Situation fir den Lieferanten Ihres Betriebes?

Bitte fullen Sie fiir jeden Lieferanten, der mit Kfz kommt, eine gesonderte Spalte durch Ankreuzen aus.
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2.7 Gestalterische/ verkehrliche Anforderungen

Welche Aspekte bei der Umgestaltung der Bahnhofstral3e sind besonders wichtig?

Verbreiterung der Seitenbereiche (Gehwege)

L besonders wichtig Q wichtig Q weniger wichtig Q unwichtig

Eigenstéandige Radverkehrsanlagen

L besonders wichtig Q wichtig Q weniger wichtig Q unwichtig

Erhalt der bestehenden Parkflachen

L besonders wichtig (| wichtig (| weniger wichtig (| unwichtig

Vermeidung starkerer Kfz-Nutzung

L besonders wichtig (| wichtig (| weniger wichtig (| unwichtig

Mehr 6ffentliche Fahrradstander

L besonders wichtig Q wichtig Q weniger wichtig Q unwichtig

Begriinung/ Baume

L besonders wichtig Q wichtig Q weniger wichtig Q unwichtig

Starkere gastronomische Nutzung

L besonders wichtig (| wichtig (| weniger wichtig (| unwichtig

2.8 Sonstiges/ Anforderungen/ Probleme
Hier haben Sie die Moglichkeit auf sonstige Wiinsche, Anforderungen und Probleme hinzuweisen, die

ihr Geschéft betreffen und die fiir die Umgestaltung der BahnhofstraRe Relevanz besitzen:
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