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1 Aufgabenstellung

Das Land Berlin will aufgrund des Larmaktionsplans 2008 priifen, ob ausge-
wahlte Strallenzige planerische Handlungsspielraume fir straRenrdumliche
Veranderungen aufweisen und in diesen Stral3en weiterfiihrende Planungen
sinnvoll sind. Der vorliegende Bericht dokumentiert die Machbarkeitsstudie zur
Uhlandstral3e im Bereich zwischen Berliner Stral3e und Blissestralie, gelegen
im Bezirk Berlin Charlottenburg-Wilmersdorf. Im Rahmen des Gesamtprojektes
wurden neben der Uhlandstralie drei weitere Straf3enziige betrachtet. Dies sind
die OlbersstralRe, die Pankstral3e und der Stral3enzug Berliner StralRe - Grune-
waldstralRe. Die betrachteten Stral3enziige wurden anhand der Kriterien L&rm-
belastung, verfiigbare Fahrbahnbreite und vorliegende Verkehrsstarke von der
Senatsverwaltung fur Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz voraus-
gewabhlt. Die Machbarkeitsstudien der einzelnen Stra3enzige sind in eigenstan-
digen Berichten dokumentiert. Die Betrachtung der Uhlandstral3e ergénzt die
bereits durchgefuhrten Untersuchungen.

Ziel der in den Machbarkeitsstudien vorgeschlagenen Mal3nahmen ist es, die
Larmbelastung der Anwohnenden durch stralenraumliche Mal3nahmen zu sen-
ken. Die Mal3nahmen verfolgen hierbei die Anséatze:

den Abstand zwischen Emissionsort (Kraftfahrzeug)
und Immissionsort (Gebaudefassade) vergré3ern,

zu einem stetigeren Kfz-Verkehrsfluss
und / oder zu vertraglicheren Kfz-Fahrgeschwindigkeiten beitragen,

den Umweltverbund aus FulR-, Rad und 6ffentlichem Verkehr als Alternative
zum Kfz-Verkehr starken sowie

eine bessere Aufenthaltsqualitét in den StralBenrdumen schaffen.

Neben den lArmbezogenen Zielen sollen Verbesserungen fir den Radverkehr
und fur den FulRverkehr hinsichtlich Platz- und Querungsangebot erreicht wer-
den. Das Management des notwendigen Kfz-Verkehrs soll optimiert werden, wo
dies mdglich ist.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie werden alle wichtigen stra3enraumlichen
Belange in einer Bestandsanalyse ermittelt und wichtige Defizite und Konflikte
identifiziert. In einer detaillierten verkehrstechnischen Untersuchung der Kno-
tenpunkte werden Potenziale zur Reduzierung der Kfz-Verkehrsflache unter-
sucht. Eine Querschnittsbetrachtung entwickelt, prift und bewertet verschie-
dene generelle Varianten zur Umgestaltung des Straf3enraums in den Untersu-
chungsabschnitten. Es erfolgt die Empfehlung einer Vorzugsvariante mit Abwa-
gung aller Belange. Zum Schluss erfolgt die detaillierte Beschreibung der Vor-
zugsvariante(n), eine Bewertung der Veranderung der Larmsituation sowie eine
Grobkostenschatzung. Eine mal3stabliche Lageplanzeichnung der Vorzugslé-
sung(en) ist Gegenstand des Anhangs (Anlage 4.1 und 4.2).
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2 Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse

Die folgenden Kapitel dokumentieren die Bestandsanalyse des Untersuchungs-
gebietes, gegliedert nach Verkehrsarten und weiteren Sachkategorien. Die Be-
standsanalyse fur den Kfz-Verkehr und den Umweltverbund basiert auf vorlie-
genden Daten und ergdnzenden Ortsbesichtigungen.

2.1 Untersuchungs- und Planungsraum

Das Plangebiet erstreckt sich auf 400 m vom Knoten Uhlandstraf3e / Berliner
Stral3e bis zum Knoten BlissestralRe / Uhlandstral3e — Mecklenburgische StralRe
(in Abbildung 1 blau hervorgehoben). Der StraRBenzug liegt in seinem gesamten
Verlauf im Ortsteil Wilmersdorf des Bezirkes Charlottenburg-Wilmersdorf. Zu-
sétzlich zur Uhlandstraf3e wird auch der Verknipfungsbereich der beiden Half-
ten des Volksparks Wilmersdorf am Knotenpunkt Blissestraf3e / UhlandstralRe —
Mecklenburgische Stral3e betrachtet (in Abbildung 1 griin hervorgehoben).

Abbildung 1: Planungsraume der Machbarkeitsstudie
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Kartengrundlage: Geoportal Berlin / DTK 10.

Der ndrdlichste Abschnitt der Uhlandstral3e im Planungsraum ist eine belebte
StadtstralRe mit einer Mischung aus Geschéaften im Erdgeschoss, gelegentlich
Gewerbe und in den Obergeschossen meist Wohnnutzungen. Im mittleren Teil,
ab der Wilhelmsaue in Richtung Stiden nimmt die gewerbliche Nutzung der Erd-
geschosszone deutlich ab. Hier ist der Strallenraum von Wohnbebauung ge-
pragt. Im Teilsttick stdlich der Stralde am Schoelerpark existiert so gut wie
keine Bebauung. Auf der 6stlichen Straf3enseite liegt ein Teil des Volksparks
Wilmersdorf. Auf der westlichen Straf3enseite liegen eine Tankstelle sowie ein



privater Parkplatz einer Kirchengemeinde. Die Uhlandstral3e und der Knoten-
punkt mit der Blisse- und der Mecklenburgischen Stral3e teilen den Volkspark
Wilmersdorf in zwei Bereiche. Die Verkehrsachsen bilden eine starke Barriere
zwischen dem o6stlichen und dem westlichen Teil des Volksparks Wilmersdorf.

Abbildung 2: Nutzungen im StralRenraum
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Der untersuchte Stral3enabschnitt der UhlandstralRe verfligt anndhernd auf ge-
samter Lange Uber eine dreireihige Begriinung mit StraRenbdumen (Seiten-
raume und Mittelstreifen). Lediglich am stdlichen Ende der Uhlandstraf3e fehlt
infolge der geringen Breite des Mittelstreifens eine Bepflanzungsreihe. Der Mit-
telstreifen der Uhlandstraf3e hat in Bezug auf den Aspekt Aufenthalt keine Be-
deutung. Anders stellt es sich fir den Mittelstreifen in der Wilhelmsause dar. Mit
diesem besteht neben dem Volkspark Wilmersdorf eine weitere 6ffentliche
Grinflache mit Aufenthaltsfunktion im Umfeld.

2.2 Kfz-Verkehr und Verkehrsorganisation

Die Uhlandstral3e ist im aktuellen Gibergeordneten StralRennetz als értliche Stra-
Renverbindung (Stufe 1l1) klassifiziert. Wichtige angrenzende Achsen sind die
Blissestral3e, die Mecklenburgische Stral3e (jeweils értliche Stralenverbindung,
Stufe Ill) und die Berliner StraRe (Ubergeordnete StralRenverbindung, Stufe Il)
siehe Abbildung 3. Fir das Zielnetz fur den Planungszeitraum 2025 der Berliner
tibergeordneten Stral3en sind - Stand Januar 2022 - keine Anderungen an der
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Kategorisierung vorgesehen (Senatsverwaltung far Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz, 2021).1

Abbildung 3: Ubergeordnetes StraRennetz
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Kartengrundlage: Geoportal Berlin / DTK 10.

Die Uhlandstraf3e hat im untersuchten Bereich zwei Richtungsfahrbahnen mit je
drei Fahrstreifen, von denen der jeweils rechte Fahrstreifen durchgehend zum
Parken genutzt wird. Abbildung 4 gibt einen Uberblick tiber die Fahrbahnauftei-
lung im Planungsraum.

Die Richtungsfahrbahnen sind durch einen begriinten Mittelstreifen getrennt.
Die Abbildung 5 bis Abbildung 7 zeigen beispielhaft den Querschnitt des Stra-
Renraumes des betrachteten Abschnitts der UhlandstraRe. Die darin angegebe-
nen MaRe geben einen groben Uberblick iiber die Breiten, sind aber nicht an je-
der Stelle exakt anzuwenden. Aufweitungen an Knotenpunkten und andere
kurze Veranderungen sind in den Querschnitten nicht dargestellt. Der Strafl3en-
raum ist in der Regel rund 40 m breit. Die Richtungsfahrbahnen und somit der
Kfz-Verkehr nehmen in etwa die Halfte der Gesamtbreite ein.

1 Der Stadtentwicklungsplan Verkehr und Mobilitat (StEP MoVe) wurde am 2. Marz
2021 vom Berliner Senat verabschiedet. Mit dem Beschluss einhergehend, ist die
Aktualisierung der Karten des libergeordneten Stral3ennetzes von Berlin (Bestand
und Planung / Zielnetz Jahr 2030) verbunden. Die Aktualisierung befindet sich ge-
rade im Prozess. Die Uiberarbeiteten Plane werden zeitnah auf folgender Seite der
Senatsverwaltung fir Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz bereitge-
stellt:
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/strassen-und-kfz-verkehr/ue-
bergeordnetes-strassennetz/.



Abbildung 4: Fahrbahnaufteilung und Parkregelung im Bestand?
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Abbildung 5: Regelquerschnitt Uhlandstrafl3e im Abschnitt Berliner Stral3e bis

Wilhelmsaue, Bestand Hohe UhlandstralRe 97/98
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Quelle: Eigene Darstellung.

2
lage 3 des Berichtes beigefligt.

Die Karten des Textteiles sind zur besseren Lesbarkeit im Format DIN A3 der An-
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Abbildung 6: Regelquerschnitt Uhlandstraf3e im Abschnitt Wilhelmsaue bis Stral3e
am Schoelerpark, Bestand Hohe UhlandstraRe 100/101A
Regelquerschnitt Bestand
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Quelle: Eigene Darstellung.

Abbildung 7: Regelquerschnitt Uhlandstraf3e im Abschnitt Stral3e am Schoelerpark
bis BlissestralRe, Bestand Hohe UhlandstralRe Vereinsheim
Regelquerschnitt Bestand

Uhlandstrae Hohe Vereinsheim 1. FC Wilmersdorf
Blickrichtung Norden

Gehweg
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Quelle: Eigene Darstellung.

Der untersuchte Abschnitt der Uhlandstral3e liegt au3erhalb von Parkraumbe-
wirtschaftungszonen. Die Parkraumbewirtschaftungszone 19 grenzt jedoch
nordlich an. Geparkt wird in der Regel in gesamter Léange auf dem rechten
Fahrstreifen. Dieser ist jeweils rund 3 m breit. Ausnahmen bilden die Bereiche
der Bushaltestellen, sowie eine zeitlich befristete Parkverbotszone vor dem
Haus UhlandstraRe 101B, welche fir das Liefern- und Laden sowie vermutlich
als Elternhaltestelle fur die in der Wilhelmsaue, 6stlich der UhlandstralRe gele-
gene Comenius-Schule dient.® Die Parkraumbelegung ist nach einzelnen Be-

8 Parkverbot Montag bis Freitag in den Zeitraumen von 7:30 Uhr bis 8:30 Uhr und von

13 Uhr bis 16 bzw. 18 Uhr.
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sen, halten haufig in zweiter Reihe oder im Bereich der Bushaltestellen. Die Op- Machbarkeitsstudie
tion einer Parkraumbewirtschaftung wird derzeit in einer vom Bezirksamt Char- Uhlandstralle
lottenburg-Wilmersdorf beauftragten Machbarkeitsstudie untersucht, welche StraBenraumliche
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Im untersuchten Abschnitt der UhlandstralRe gilt in den Tagstunden von 6 bis
22 Uhr durchgéangig eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Fir
den mit Wohnbebauung gesdumten StralRenabschnitt zwischen Berliner Stral3e
und der Stral3e am Schoelerpark gilt in beiden Fahrtrichtungen in den Nacht-
stunden von 22 bis 6 Uhr eine zulassige Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h.
Anordnungsgrund ist der Larmschutz.

Die werktagliche Kfz-Verkehrsstérke (DTVw) liegt fur die Uhlandstral3e gemaf
Verkehrsmengenkarte 2019 der Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Kili-
maschutz im Bestand zwischen 15.900 Kfz/24h im Bereich sudlich der Berliner
StraRe und 16.600 Kfz/24h im Bereich nordlich der BlissestraRe.* Die StraRen-
verkehrsprognose fur das Jahr 2030 zeigt fiir den untersuchten Stral3enab-
schnitt der Uhlandstral3e keine nennenswerten Verkehrszuwéachse aus der ge-
samtstadtischen Entwicklung auf.®> Somit gelten die Verkehrsstarken des Be-
standes als maf3gebend.

Der untersuchte Abschnitt wird durch zwei lichtsignalisierte Knotenpunkte (LSA-
Knoten) begrenzt. Dies sind der Knotenpunkt Berliner Stral3e / Uhlandstral3e im
Norden und der Knotenpunkt Blissestral3e / Uhlandstral’e — Mecklenburgische
Strale am stdwestlichen Ende des Abschnittes.

Am Knotenpunkt mit der Berliner Stral3e stehen in der Zufahrt drei Kfz-Fahr-
streifen zur Verfugung (sudliche Zufahrt). Der rechte Fahrstreifen ist gleichzeitig
Halte-/ Wartebereich des Busses an der Haltestelle ,U Blissestral3e / Uhland-
straf3e”. In der stdlichen Knotenausfahrt (gleichzeitig Einfahrt aus Richtung
Norden in den Untersuchungsabschnitt) hat der Kfz-Verkehr zwei Fahrstreifen
zur Verfugung. Daran grenzt rechts der nicht vom Kfz-Verkehr zu nutzende
Warte- und Haltestellenbereich des Linienbusverkehrs an.

4 Im Erhebungszeitraum der Erarbeitung der Verkehrsmengenkarte 2019 erfolgten in

der Berliner StralRe im Abschnitt westlich der Blissestral3e Bauarbeiten. Ein Ver-
gleich der Verkehrsstarken 2019 mit den Werten der Verkehrsmengenkarte 2014
lasst fir den in der Machbarkeitsstudie relevanten Abschnitt der Uhlandstral3e zwi-
schen Berliner StrafBe und Blissestraf3e inkl. begrenzender Knotenpunkte vermuten,
dass die aus der Baustelle resultierenden Verkehrsverlagerung keinen Einfluss auf
die Verkehrsstarke im untersuchten Abschnitt der Uhlandstral3e haben.

Antwort der Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, Abteilung Ver-
kehr | Integrative Verkehrsplanung Berlin vom 26. Marz 2021 auf die Datenanfrage
zu den Prognosezahlen 2030 vom 24. Marz 2021. 7
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In der nérdlichen Zufahrt der Uhlandstrale zum Knotenpunkt mit der Blis-
sestralle stehen dem Kfz-Verkehr insgesamt vier Fahrstreifen zu Verfugung.
Der rechte Fahrtstreifen wird allerdings bis an die Haltlinie heran zum Parken
genutzt. In der Gegenrichtung, also in der Knotenausfahrt in Richtung Norden
hat der Kfz-Verkehr zwei Fahrstreifen zur Verfiigung. Daran grenzt rechts der
nicht vom Kfz-Verkehr zu nutzende Warte- und Haltestellenbereich des Linien-
busverkehrs an.

Die beiden LSA-Knoten haben eine Umlaufzeit von 60 Sekunden. Sie erreichen
im Bestand wahrend der knotenspezifischen Friih- und Spatspitzenstunde eine
Qualitatsstufe (QSV) nach dem Handbuch zur Bemessung von StraRenver-
kehrsanlagen (HBS 2015) von mindestens ,D“ (Knoten Berliner Stral3e / Uh-
landstraf3e) bzw. ,C* (Knoten BlissestralRe / UhlandstralRe / Mecklenburgische
Straf3e) und sind somit leistungsfahig.

Zwischen den beiden LSA-Knoten liegen die nicht signalisierten Knotenpunkte
mit der Wilhelmsaue und der StraRe am Schoelerpark. Die Anzahl der Kfz-Fahr-
streifen in der UhlandstralRe entspricht hier dem Regelquerschnitt mit zwei
Fahrstreifen in der Zu- und Ausfahrt der Knoten.

2.3 Offentlicher Verkehr

Die UhlandstralRe gehért — wie auch die Blissestral3e und die Berliner Stral3e —
zum OPNV-Vorrangnetz. Eine Ubersicht zu den OPNV-Linien gibt Abbildung 8.
Durch die Uhlandstral3e verkehrt die Buslinie 249. Diese verkehrt tagsiiber im
10-Minuten-Takt und ab 20 Uhr im 20-Minuten-Takt. AuRerdem verkehrt die
Buslinie 310, welche am U-Bahnhof BlissestralRe endet bzw. beginnt, in Rich-
tung Suden uber die Uhlandstral3e. Diese verkehrt nur werktags im 20-Minuten-
Takt. Zwischen 10 Uhr und 13 Uhr verkehrt die Linie nicht.

Innerhalb des untersuchten Strallenabschnittes liegen die Haltestellen ,U Blis-
sestral3e / Uhlandstraf3e (Buslinien 249 und 310) und in Fahrtrichtung Norden
die Haltestelle Am Volkspark (Buslinie 249).

An der Berliner Strafl3e (Haltestelle ,U BlissestralRe / UhlandstralRe) ist die Linie
U7 erreichbar, welche tagsuber im 5 Minuten-Takt verkehrt. Weitere erreichbare
Linien am Rand des Plangebietes sind die Linien 101 (10-Minuten-Takt), 143
(20-Minuten-Takt), N7 (30-Minuten-Takt) und N43 (30-Minuten-Takt).



Abbildung 8: Offentlicher Verkehr
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2.4 Rad- und FuRverkehr

Die Uhlandstral3e gehort — wie auch die Blissestralie, die Stral’e am Schoeler-
park und die zwischen BlissestraRe und Barstral3e nordlich des Fennsees ver-
laufende Wegeverbindung — zum Vorrangnetz des Radverkehrsplan Berlin (Ab-
bildung 9). Somit sind bei Einrichtungsradwegen zukunftig Breiten von 2,5 m
vorzusehen (Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, 2021).

Die Uhlandstral3e verfuigt im Bestand Uber nicht benutzungspflichtige Radver-
kehrsanlagen im Seitenraum. Sie sind rund 1,5 m breit und somit nach den Vor-
gaben des Mobilitatsgesetzes untermallig. Ein Uberholen unter Radfahrenden
ist nicht moglich. Sie weisen zudem Mangel in der Oberflachenbeschaffenheit
auf. Die Verkehrsbeobachtungen im Untersuchungsgebiet zeigten, dass eine
grof3e Anzahl der Radfahrenden den vorhandenen nicht benutzungspflichtigen
Radweg nutzt. Ein geringer Teil fahrt auf der Fahrbahn. Bezuglich der Radfah-
renden, welche die Fahrbahn nutzen, wurde bei Ortsbesichtigungen beobach-
tet, dass Kfz-Fihrende den Radverkehr haufig Gberholen, ohne den vorge-
schriebenen Sicherheitsabstand von 1,5 m zu Radfahrenden einzuhalten.

Die Radverkehrsroute nordlich entlang des Volkspark Wilmersdorf (Nordseite
Fennsee — Blissestrale — Uhlandstral3e — StraRe am Schoelerpark) ist ein zent-
rales Element fir diesen Bereich. Allerdings ist dieses derzeit nicht in Richtung
Westen durchgehend befahrbar. Ein weiteres Hemmnis besteht durch das not-
wendige diagonale Queren des Knotenpunktes Blissestral3e / UhlandstralRe —
Mecklenburgische Stral3e in Fahrtrichtung Osten.

LKgpArgus

Berlin - Hamburg - Kassel

SenUMVK | C
Machbarkeitsstudie
Uhlandstralie
StralRenraumliche
MalBhahmen zur
Larmminderung

03.02.2022



LKgpArgus

Berlin - Hamburg - Kassel

SenUMVK | C
Machbarkeitsstudie
UhlandstralRe
StralRenraumliche
MalRnahmen zur
Larmminderung

03.02.2022

10

Fir den FulRverkehr verbleiben im Seitenraum unter Abzug der Flachen fiir den
Radverkehr und die StralBenbegriinung in der Regel 3 bis 3,5 m. Die fur den
FuRverkehr nutzbare Breite ist durch Einbauten, Haltestellenbereiche, abge-
stellte Fahrrader, Geschéftsauslagen, etc. in Teilabschnitten jedoch stark einge-
schrankt. Die Folge sind Nutzungskonflikte, insbesondere im mit dichterem Ge-
schéaftsbesatz und hoheren FuRverkehrsstarken ausgestatteten nordlichen Ab-
schnitt zwischen Berliner Straf3e und Wilhelmsaue.

Abbildung 9: Radverkehrsinfrastruktur
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Eine Ubersicht der Querungsstellen fiir den FuRR- und Radverkehr zeigt Abbil-
dung 10. Mit den Lichtsignalanlagen an den Knoten Berliner StraRe / Uhland-
stralRe und BlissestrafRe / UhlandstralRe / Mecklenburgische Strale gibt es an
beiden Enden des rund 400 m langen Untersuchungsabschnittes signalisierte
Querungsmoglichkeiten fir den Fu3- und Radverkehr. Die bestehende Lichtsig-
nalsteuerung erlaubt an beiden Knotenpunkten jedoch kein iberqueren der Uh-
landstraf3e fur den Ful3verkehr in einem Zug. Entsprechend der Forderungen
aus dem Mobilitatsgesetz Berlin (8§ 55, Abs. 1) ist hier folglich eine Anpassung
erforderlich.

Die signalisierten Querungsmoglichkeiten werden ergénzt um weitere, jedoch
unsignalisierte Querungsangebote an den Knotenpunkten Wilhelmsaue und
Stral3e am Schoelerpark. Der Knotenpunkt UhlandstralRe / StralRe am Schoeler-
park und der westliche Teil des Knotenpunktes UhlandstraBe / Wilhelmsaue
weisen keine abgesenkten Bordsteine auf. An allen anderen Querungsstellen
sind die Bordsteine abgesenkt. Die unsignalisierten Knotenpunkte weisen im
Gegensatz zu den signalisierten Knotenpunkten keine taktilen Elemente fir



sehbehinderte Menschen auf. AuBerhalb der Knotenpunkte ist die taktile Er-
kennbarkeit durch die Abgrenzung der Gehbahnen von Ober- und Unterstreifen
gewahrleistet. Die Annéherungs- und Sichtbereiche der Querungsstellen sind
haufig zugeparkt. Gehwegvorstreckungen, die helfen, die Sichtbereiche von ab-
gestellten Fahrzeugen freizuhalten, existieren im Untersuchungsabschnitt
grundsatzlich nicht.

Abbildung 10: Querungsanlagen im Bestand fur den Rad- und FuRBverkehr
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Am Knotenpunkt Blissestraf3e / Uhlandstral3e / Mecklenburgische Stral3e treffen
verschiedene FuR3- und Radverkehrsbeziehungen aufeinander: unter anderem
der allgemeine Alltagsverkehr im Langs- und Querverkehr im Zuge der sich
kreuzenden Hauptverkehrsstraen, der Verkehr der Schilerinnen und Schiler
zu / von der im stumpfen Ende der Blissestral3e gelegenen Friedrich-Ebert-
Oberschule (nérdlich Fennsee) und der Freizeit- und Erholungsverkehr in / aus
dem Volkspark Wilmersdorf. Um die Komplexitat zu verdeutlichen wurde mit
Abbildung 11 der Versuch unternommen, die zahlreich an diesem Knotenpunkt
zusammentreffenden Wegebeziehungen aufzutragen.

Mit einer Verkehrserhebung des querenden Ful3- und Radverkehrs am Knoten-
punkt an den Tagen 17. Juni 2021 (Werktag; Donnerstag) und 20. Juni 2021
(Sonntag) konnten Erkenntnisse zur Bedeutung der Querungen der Knoten-
arme Blissestral3e Nord, Uhlandstral3e, Blissestral3e Sid und Mecklenburgi-
sche StralRe gewonnen werden. Tabelle 1 trégt die erhobene Anzahl an queren-
den Personen je Knotenarm (Querung) fir den Zeitraum vormittags (6 bis

12 Uhr), nachmittags (12 bis 18 Uhr), abends (18 bis 22 Uhr) sowie den Ge-
samterhebungszeitraum von 6 bis 22 Uhr zusammen.
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Die Auswertung der Anzahl der querenden Personen je Knotenarm zeigt fir die
Erhebung am Donnerstag (Werktag), dass die Querung im Zuge des Knotenar-
mes UhlandstralRe im Vergleich zu den weiteren drei Knotenarmen sowohl vom
Fuf3-, als auch vom Radverkehr Uber den Zeitraum 6 bis 22 Uhr am starksten
frequentiert wird (2.892 FuRquerungen und 1.821 Radquerungen, Tabelle 1 -
linke Seite). Zudem ist auffallig, dass die Anzahl an Querungen der Uhland-
stral3e vormittags (6 bis 12 Uhr) und nachmittags (12 bis 18 Uhr) nahezu iden-
tisch ausfallt (1.144 Querungen Fuldverkehr am Vormittag zu 1.199 Querungen
FuRverkehr am Nachmittag | 757 Querungen Radverkehr am Vormittag zu 783
Querungen Radverkehr am Nachmittag). Die weiteren drei Knotenarme werden
insgesamt in geringerem Umfang frequentiert und es bestehen Unterschiede
zwischen den Werten am Vor- und am Nachmittag. Wahrend hier die Anzahl
der FuRquerungen am Vormittag tiber denen des Nachmittages liegt, verhalt es
sich beim Radverkehr genau umgekehrt.

In der Erhebung am Sonntag treten beim Ful3verkehr tber den Zeitraum 6 bis
22 Uhr die Querungen Uhlandstraf3e und Blissestral3e Nord mit den héchsten
Frequenzen hervor (Tabelle 1 - rechte Seite). Die Knotenarme Blissestrafle Sud
und Mecklenburgische Strafl3e werden deutlich weniger genutzt. Die Werte fir
den Radverkehr liegen an allen Querungen auf einem ahnlichen Niveau. Unter-
schiede zwischen den Werten am Vormittag und den Werten am Nachmittag
zeigen die Querungen UhlandstralRe (Ful3- und Radverkehr), Blissestral3e Siuid
(Radverkehr) und Mecklenburgische Straf3e (FuR- und Radverkehr). Hier liegen
die Werte am Nachmittag grundsétzlich Giber denen des Vormittags. Der Grund
liegt vermutlich an einem héheren Anteil an Freizeitverkehr (Spazierganger etc.)
am Nachmittag.

Aus der Verkehrserhebung des querenden Ful3- und Radverkehrs am Knoten-
punkt Blissestral3e / Uhlandstral3e / Mecklenburgische StraRe kann man den
Schluss ziehen, dass die Querungen tber die Blissestral3e Nord und die Uh-
landstral3e — insbesondere fiir den FuRverkehr — eine gréf3ere Bedeutung besit-
zen als die beiden anderen Querungen Uber die Mecklenburgische Stral3e und
Blissestrafl3e Sud. Der Grund dafir liegt — dies kann allerdings nur vermutet
werden — in den Wegebeziehungen von / zur in der Nahe gelegenen Oberschu-
le, den im Bereich des Knotens bestehenden Haltestellen und dem Aspekt der
Vernetzung zwischen Ost- und Westteil des Volksparkes Wilmersdorf. In der
weiteren Planung sollten Anstrengungen unternommen werden, grundsatzlich
alle Querungen, im Besonderen jedoch die Querungen Uber die Blissestralie
Nord und die UhlandstralRe deutlich aufzuwerten und zu verbessern (verkiirzen
der Querungswege, reduzieren der Wartezeiten).
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2.5 Grundstuckzufahrten, Larmsituation, Brandschutz

Grundstickszufahrten

Wo es zu den anliegenden Grundstiicken eine Zufahrtsmdglichkeit fur Kfz gibt,
muss diese weiterhin ermdglicht werden. Dies hat gegebenenfalls Auswirkun-
gen auf Mdéglichkeiten in der Querschnittsgestaltung, zum Beispiel in Bezug auf
geschitzte Radfahrstreifen, StraRengriin und Parkstande. Entlang der Uhland-
stralBe herrschen Nachkriegsbauten vor, welche keine Durchfahrten zu Hinter-
hofen o.A. aufweisen. Tabelle 2 listet alle Grundstiicke mit vorhandenen Zu- /
Durchfahrten im Zuge des Untersuchungsbereiches auf.

Tabelle 2: Vorhandene Grundstiickszufahrten
Grundstick Bord Breite Pflas-  Bemer- Zufahrt
Adresse, StraRenseite abge- ter- kung mit mogl.
und Abschnitt senkt wech- Kfz — Nut-
sel zung
UhlandstraRe 100A Ja 3,10m Ja Tiefgara- Ja
(West) auf Héhe der genzufahrt
StralRe am Schoelerpark
UhlandstraRe (West) zwi- Ja 4,00m Teils private Ja
schen Strale am Schoe- Stellplatz-
lerpark und Blissestrale anlage
UhlandstraBe (West) zwi- Ja 590m Ja Tankstelle  Ja

schen Strale am Schoe-
lerpark und Blissestralle

Uhlandstral3e 101A, Ja 3,70m Ja Feuer- Nur far
101B (Ost) nordlich der wehrzu- Feuerwehr
StralRe am Schoelerpark fahrt

Larmsituation

An der mit Wohnnutzung gesaumten Blockbebauung im Zuge der Uhlandstral3e
liegen stralRenseitig am Gesamttag Fassadenpegel Loen von 65 bis 75 dB(A)
vor (Abbildung 12). Nachts liegt an den Wohngebauden ein Fassadenpegel
Lnight von mindestens 55 bis 60 dB(A) vor. In Teilbereichen liegen sie mit 60 bis
65 dB(A) sogar darliber (Abbildung 13). Die Werte stellen eine erhebliche Be-
eintrachtigung dar. Sie geben laut Larmaktionsplan 2019-2023 Anlass zu vor-
rangigen und mdglichst kurzfristigen Maf3nahmen (Senatsverwaltung fiir
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, 2019, S. 6).



Abbildung 12: Larmimmissionen an den Fassaden fir den Gesamttag
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Abbildung 13: Larmimmissionen an den Fassaden in den Nachtstunden
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Brandschutzbelange

An manchen Gebauden muss der erforderliche zweite Rettungsweg durch
Drehleitern der Feuerwehr tiber den 6ffentlichen (Straen-) Raum gewahrleistet
werden. Dies ist in Bezug auf die Machbarkeitsstudie relevant, wenn die Fahr-
gasse weiter von den Gebauden abgertickt oder ihre Breite reduziert werden
soll. GemalR dem aktuellen Merkblatt 2019 der Berliner Feuerwehr benétigen
die Fahrzeuge mit Drehleitern im Straf3enland ...

... eine Aufstellflache von 11 m Lange und 5,5 m Breite. Dabei sind 0,5 m
Sicherheitsabstand zu Pkw bereits eingerechnet. Wo Radwege oder Seiten-
streifen mitgenutzt werden, muss die erforderliche Tragfahigkeit vom Stra-
Benamt bestatigt werden.

... einen Abstand vom Gebaude zum Fahrgassenrand, der kleiner oder
gleich 12 m sein muss (,,12m-Linie®).

Wo Stral3enbdume den rechtwinkligen Zugang erschweren, ist es nach der
Feuerwehr méglich, Baume im Notfall zurlickzuschneiden oder zu féallen. Die
Mdglichkeit ist vom Straf3enamt generell zu bestétigen (Berliner Feuerwehr,
2019). Das alte Merkblatt der Berliner Feuerwehr (Stand 2018) bot hier alterna-
tiv einen einzuhaltenden Abstand vom Gebé&ude kleiner gleich 9 m an.

GemaR dem Schreiben® der zustandigen Senatsverwaltung sind diese Belange
der Feuerwehr beim Neubau von 6ffentlichen StraRen und bei Anderungen be-
stehender stralRenrdumlicher Situationen zu beachten.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde grob vorgepriift, ob am jeweiligen
Stra3enrand mehrstdckige Gebaude liegen und wo die Abstandslinie (12 m-Li-
nie) im StraBenraum liegt. Diese liegt der Konzeption und der Lageplanerstel-
lung (Anlage 4.1 und 4.2 zum Bericht) zugrunde. Im Zweifelsfall wurde ange-
nommen, dass der zweite Rettungsweg durch Drehleitern gewahrleistet werden
muss (Abschatzung zur sicheren Seite).” Eine Detailprifung, welche Gebaude
an der UhlandstraflRe den zweiten Rettungsweg lber Drehleitern im Straf3enland
nachweisen, war nicht Teil des Auftrags dieser Studie und miisste vom Bezirk
Charlottenburg-Wilmersdorf, von der Berliner Feuerwehr oder entsprechend be-
fahigten Prufern im Nachgang durchgefuhrt werden.

Schreiben der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt vom 27.07.2015:
LJAufstellflachen im offentlichen StraRenland flir den Einsatz der Feuerwehr-Drehlei-
ter als 2. Rettungsweg®.

Gdf. kénnte die Abschatzung auch daran festgemacht werden, dass der zweite Ret-
tungsweg vor allem an Gebauden der Griinderzeit und bei vorliegender Blockrand-
bebauung durch Drehleitern nachgewiesen werden muss. Bei optisch eher jingeren
oder von der Stral3e abgerlckten Geb&uden ist hingegen die Existenz einer anderen
Lésung wahrscheinlich.



3 Handlungsbedarfe und Ziele

Die folgenden Punkte fassen die Bestandsanalyse zusammen und formulieren
Ziele sowie Handlungsbedarfe.

Die UhlandstralBe hat im Streckenbereich zwei Richtungsfahrbahnen mit je drei
Fahrstreifen, von denen der jeweils rechte Fahrstreifen zum Parken genutzt
wird. Die an einem durchschnittlichen Werktag auftretenden Verkehrsstarken
von 15.900 Kfz/24h im nérdlichen Bereich der Uhlandstral3e bis 16.600 Kfz/24h
im sudlichen Bereich weisen darauf hin, dass auf3erhalb der Knotenpunkte eine
Fahrstreifenreduzierung von zwei auf einen Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr
ohne gréRere Nachteile méglich erscheint. Fir die Knotenpunkte sind zur Fahr-
streifenriicknahme gesonderte Nachweise erforderlich. Diese werden im Rah-
men der Konzeption erbracht (vgl. Kapitel 4.1, Seite 19 ff.).

Entlang des rund 400 m langen Planungsabschnitts der Uhlandstrale gibt es
auf der gesamten Lange 1,5 m breite, nicht benutzungspflichtige Radverkehrs-
anlagen im Seitenraum. Mit der Lage im Netz und in Folge der anliegenden
Nutzungen (Geschéfte, gewerbliche und Wohnnutzung) hat der Abschnitt fur
den Radverkehr eine hohe Bedeutung. Folglich sollte eine sichere und komfor-
table Radverkehrsanlage angeboten werden. Die im siudlichen Abschnitt Gber
die Uhlandstral3e gefiihrte Vorrangroute des Radverkehrs (Verbindung Stral3e
am Schoelerpark — Blissestral3e / Mecklenburgische Stral3e) ist in der Konzep-
tion inklusive resultierendem erhéhtem Querungsbedarf mit zu berlicksichtigen.
Das Infrastrukturangebot kann so das Ziel des Landes Berlin zur Steigerung
des Radverkehrsanteils nach § 36, Abs. 3 Mobilitadtsgesetz Berlin unterstitzen.

Fur den FulRverkehr hélt der StralRenraum im Bestand in den SeitenrGumen
Verkehrsflachen von 3 bis 3,5 m vor. Diese sind jedoch infolge von Einbauten
und Nutzungsuberlagerungen (Haltestellen, Geschaftsauslagen, abgestellte
Fahrrader, Baumscheiben, etc.) nicht vollumféanglich fir zu Ful Gehende nutz-
bar. Nutzungskonflikte bestehen insbesondere im mit Geschaftsbesatz versehe-
nen nordlichen Abschnitt der UhlandstraRe zwischen der Berliner Stral3e und
der Wilhelmsaue. Mit der Konzeption anzustreben ist eine Verbreitung oder zu-
mindest eine Freihaltung der Gehbahnen. Eine auszuschépfende Option be-
steht hierbei in der Veranderung der Fuhrung des Radverkehrs zulasten der
Flachen des Kfz-Verkehrs (Fahrstreifenriicknahme) und zugunsten der Flachen
fur den FuBBverkehr.

Dariiber hinaus sind die bestehenden Angebote fiir ein Uberqueren der Uhland-
stral3e — sowohl fur den Rad-, als auch fur den FuRverehr — zu verbessern. Vor-
gezogene Seitenrdume zum Freihalten der Sichtbeziehungen auf den flieRen-
den Verkehr und verkirzte Querungswege schaffen eine hdhere Qualitat und
Verkehrssicherheit bei der Uberquerung der UhlandstraRe.

Gemal § 55, Abs. 4 des Mobilititsgesetzes Berlin besteht die Forderung, barri-
erefreie Querungsmaglichkeiten fir den FuRverkehr in ausreichend geringen
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Abstanden vorzusehen. Diese Soll-Vorschrift zur Errichtung von ausreichend
haufigen barrierefreien Querungsmaglichkeiten wird im derzeit in Bearbeitung
befindlichen FuR3verkehrsplan des Landes Berlin weiter konkretisiert. Die Ein-
richtung zuséatzlicher Querungsstellen zwischen den bestehenden Knotenpunk-
ten erscheint aufgrund geringer Knotenpunktabst&nde und — insbesondere im
Abschnitt zwischen den vorhandenen Querungen auf Hohe der Stral’e am
Schoelerpark und der Blissestral3e — aufgrund fehlender Wegebeziehungen fur
den Ful3- und Radverkehr nicht zwingend erforderlich.

Fur den als Barriere fiir den Volkspark Wilmersdorf wirkenden sidlichen Ab-
schnitt der Uhlandstraf3e inklusive Knotenpunkt Blissestral3e / Mecklenburgi-
sche StralRe / Uhlandstral3e gilt es, die Flachen des flieRenden Verkehrs (Kfz-
und Radverkehr) auf das erforderliche Mafl3 zu reduzieren. Dadurch wird es
maglich, die Wegebeziehungen zwischen beiden voneinander getrennten Park-
teilen zu starken, somit die Parkteile wieder starker zu verkniipfen und gegebe-
nenfalls durch Flachenumverteilung gewonnene Raume wieder dem Park an
sich oder erganzenden Aufenthaltsnutzungen im Randbereich des Parks zu-
gutekommen zu lassen.

Aus der vorhandenen stral3enbegleitenden Bebauung mit Wohn- und Ge-
schaftsnutzung, dem Einzelhandel im Bereich der UhlandstraRe zwischen Berli-
ner Stral3e und StralRe am Schoelerpark sowie den Sportanlagen im Volkspark
Wilmersdorf resultiert ein in der Konzeption zu berticksichtigender Bedarf an
Parkraum fiir Bewohnende und sonstige Nutzende. Darliber hinaus benétigen
die gewerblichen Nutzungen ausreichend Liefer- und Ladezonen. Dies betrifft
insbesondere den nordlichen Abschnitt zwischen Berliner Stral3e und Wilhelms-
aue. Liefer- und Ladezonen ist hierbei ein VVorrang gegenuber dem sonstigen
Bedarf an Flachen fur den ruhenden Verkehr einzurdumen. Die Anzahl der Lie-
fer- und Ladezonen ist entsprechend des Bedarfs zu konzipieren. Liefer- und
Ladezonen kdnnen aul3erhalb der eigentlichen Nutzung fiir das (allgemeine)
Parken freigegeben werden.

Nach 8§ 55, Abs. 9 Mobilitdtsgesetz Berlin soll es zudem Ziel sein, die Querun-
gen von Nebenstral3en aufgrund geringerer Kfz-Verkehrsstarken und unterge-
ordneter Bedeutung fur den Kfz-Verkehr als Gehweguberfahrten auszubilden.

Der Planungsraum wird vor allem durch die Buslinie 249 im 10-Minuten-Takt
vom OPNV erschlossen. Ergéanzt wird dieses Angebot durch einen zeitweiligen
20-Minuten-Takt der Linie 310. Diese Linie hat ihre Starthaltestelle inklusive
Warteposition fiir Linienbusse im nordlichen Abschnitt der UhlandstralRe, zwi-
schen Berliner Stral3e und Wilhelmsaue in stdlicher Fahrtrichtung. Die War-
teposition und die Haltestellenstandorte sind in die Konzeption zu integrieren.
Darlber hinaus besteht der dringende Bedarf, Haltestellen barrierefrei und mit
ausreichend dimensionierten Wartebereichen fir die Fahrgaste auszustatten.



4 Konzeption einer strallenraumlichen L6sung

Die Konzeption der straBenraumlichen Losung fir die Uhlandstral3e erfolgt drei-
geteilt. Im ersten Schritt wird untersucht, ob eine Veranderung der Anzahl und
Aufteilung der Kfz-Fahrstreifen an den Knotenpunkten mdglich ist (Knoten-
punktbetrachtung, Kapitel 4.1, Seite 19 ff.). In einem zweiten Schritt erfolgen
stral3enabschnittsweise Empfehlungen fiir eine angepasste Querschnittsauftei-
lung (Diskussion von Regelquerschnitten, Kapitel 4.2, Seite 29 ff.). Anschlie-
Rend werden die empfohlenen Lésungen fir die Knotenpunkte und die Regel-
querschnitte in einen Lageplan Uberfuhrt (Kapitel 4.3, Seite 44 ff.).

4.1 Knotenpunktbetrachtung

Nachfolgend wird geprift, ob eine Reduzierung der Anzahl und Veranderung
der Aufteilung der Kfz-Fahrstreifen an den Knotenpunkten Berliner Strafl3e / Uh-
landstral3e und Blissestral3e / Mecklenburgische Stral3e / UhlandstralRe unter
Erhalt einer ausreichenden Verkehrsqualitat moglich ist. Konkret wurde unter-
sucht, was passiert, wenn in den Knotenpunktarmen der Uhlandstral3e in Sum-
me fur die Fahrbeziehungen lediglich zwei Fahrstreifen angelegt werden. In der
Folge resultiert daraus fur die gegentberliegende Knotenpunktausfahrt das Er-
fordernis von nur noch einem Kfz-Fahrstreifen (Geradeausverkehr).

Vorbemerkung zur Leistungsfahigkeitsbetrachtung

Die Straf3enabschnitte des Untersuchungsbereiches der UhlandstralRe weisen
im Vergleich mit den Bestandszahlen nach Auskunft von SenUVK IV in der Ver-
kehrsprognose 2030 keine hdheren Verkehrsstarken auf. Daher werden die Be-
standsdaten fir die Untersuchung herangezogen. Als Grundlage fir die Leis-
tungsfahigkeitsbetrachtung dienen (siehe Anlage 1.1 und 1.2):

Signaltechnische Grundlagen fir die betrachteten Knotenpunkte,
angefordert bei Alliander Stadtlicht und

Verkehrszéhlungen von SenUVK VI fiir die betrachteten Knotenpunkte.

Die Bewertung wurde gemaf RiLSA 2015, HBS 2015 und den technischen Vor-
gaben fir Berlin durchgefiihrt. Gegeniber der Signalsteuerung des Bestandes
erfolgte in den Planfallbetrachtungen bei beiden untersuchten Knotenpunkten
eine Erhdhung der Umlaufzeit auf 80 Sekunden. Hintergrund ist die gemaf Mo-
bilitatsgesetz Berlin zu beriicksichtigende Forderung der Uberquerbarkeit der
Knotenarme fir den FuBverkehr in einem Zug. Gleichzeitig muss die Leistungs-
fahigkeit der Knotenpunkte gewahrleistet werden. Die gewahlte Umlaufzeit von
80 Sekunden weicht von der Umlaufzeit der benachbarten Knotenpunkte ab.
Diese werden (noch) mit einer Umlaufzeit von 60 Sekunden betrieben. Bei zu-
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kunftigen Anderungen sind allerdings auch bei den benachbarten Knotenpunk-
ten die Anforderungen bezuglich der Uberquerbarkeit des FuRverkehrs zu be-

ricksichtigen. Eine zukiinftige Anpassung der Umlaufzeit an den Nachbarkno-
ten ist daher nicht auszuschlieen. Mit unterschiedlichen Umlaufzeiten ist eine
Koordinierung zwischen den Knotenpunkten nicht méglich.

Knoten Berliner StrafRe / UhlandstralRe

Der Entwurf fur den Knotenpunkt Uhlandstraf3e / Berliner Straf3e orientiert sich
an der Losung aus der Machbarkeitsstudie Berliner Stral3e / Grunewaldstral3e.
Daruiberhinausgehend werden folgende Anpassungen vorgenommen.

Der Knotenpunkt erhalt im Planfall in der nérdlichen Knotenzufahrt Uhland-
stral3e (aus Richtung Norden kommend) einen gesonderten Linksabbiegestrei-
fen sowie einen kombinierten Fahrstreifen fir den geradeaus und rechtsabbie-
genden Verkehr auf. Folglich ist in der stidlichen Knotenausfahrt Uhlandstral3e
(Fahrtrichtung Nord - Sid) nur noch ein Fahrstreifen vorgesehen.

In der entgegengesetzten Richtung (aus Richtung Stiden kommend) erhalt der
Knoten in der Uhlandstral3e im Planfall einen reinen Rechtsabbiegestreifen. Der
geradeaus fahrende und der linksabbiegende Verkehr werden hingegen auf ei-
nem Fabhrstreifen gebiindelt. Folglich ist auch in der nérdlichen Knotenausfahrt
der Uhlandstral3e (Fahrtrichtung Stid = Nord) nur ein Fahrstreifen vorgesehen.

In der aus Richtung Siiden kommenden Knotenzufahrt liegt zudem eine Bushal-
testelle, deren Lage im Zusammenhang mit den erforderlichen Kfz-Fahrstreifen

einen malf3geblichen Einfluss auf die Leistungsféahigkeit des Knotenpunktes hat.
Diesbezuglich wurden folgende drei Planungslésungen fir die sudliche Knoten-
punktzufahrt betrachtet (Abbildung 14).

Losung 1: Die Haltestelle mit Haltebereich des Busses liegt - wie auch im
Bestand - direkt am Knotenpunkt. Daran westlich anschliel3end liegen der
Rechtsabbiegefahrstreifen und der Mischfahrstreifen fiir den geradeausfah-
renden und linksabbiegenden Kfz-Verkehr. Mit dieser Anordnung ist eine
gesonderte Freigabe des Busses fur das Wiedereinfadeln in den gerade-
ausfahrenden Kfz-Verkehr aus der Haltestellenposition heraus erforderlich.
Der Mittelstreifen bleibt inklusive vorhandener StraRenbdaume vollstandig er-
halten. Diese Losung erlaubt keine splrbare Verbesserung im Seitenraum
(Verbeiterung Warteflache der Haltestelle / Radweg / Gehweg).

Lésung 2: Die Haltestelle mit Haltebereich des Busses ist rund 25 m in sud-
licher Richtung vom Knotenpunkt abgesetzt. Der Haltebereich des Busses
verkirzt den Fahrstreifen fir die rechtsabbiegenden Kfz, sodass sich
rechtsabbiegende Fahrzeuge lediglich unmittelbar am Knotenpunkt auf ei-
nem eigenen Kfz-Fahrstreifen aufstellen knnen. An den Haltebereich des
Busses schliel3t westlich ein (Misch-) Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs fiir alle



Fahrtrichtungen an. Um dem Bus ein einfadeln vom Haltestellenbereich auf
den linken Fahrstreifen zu ermdglichen, schlief3t direkt nérdlich an die Halte-
stelle eine Busschleuse mit gesonderter Signalisierung an. Der Mittelstrei-
fen bleibt inklusive vorhandener StralRenbaume vollstéandig erhalten. Diese
Loésung erlaubt eine spiirbare Verbesserung im Seitenraum (Verbeiterung
Warteflache der Haltestelle / Radweg / Gehweg).

® Losung 3: Die Haltestelle mit Haltebereich des Busses ist rund 25 m in sud-
licher Richtung vom Knotenpunkt abgesetzt. Der Haltebereich des Busses
liegt auf dem Fahrstreifen fir die rechtsabbiegenden Kfz, sodass haltende
Busse und rechtsabbiegende Fahrzeuge den Fahrstreifen im Bereich der
Haltestelle gemeinsam nutzen. An den Haltebereich des Busses schliel3t
westlich der Mischfahrstreifen fir den geradeausfahrenden und linksabbie-
genden Kfz-Verkehr an. Der Mittelstreifen bleibt inklusive vorhandener Stra-
Renb&ume vollstandig erhalten. Diese Lésung erlaubt eine spirbare Ver-
besserung im Seitenraum (Verbeiterung Warteflache der Haltestelle / Rad-
weg / Gehweg).

In allen drei Losungen wurde ein Umbau der Zufahrt zulasten des Mittelstrei-
fens aus Griinden des Erhalts der vorhandenen StraRenb&aume nicht in Erwa-
gung gezogen.

Abbildung 14: Prinzipskizze der L6sungen mit Bushaltestelle in der stdlichen Zufahrt
des Knotenpunktes UhlandstralRe / Berliner StralRe

Ldsung 1

surunal

Ldsung 2

urunal

Losung 3
surundai

- -

— TR LR

Legende:

Kfz-Fahrstreifen mmmm Haltestelle (Warteflache Bus),

kein Kfz-Fahrstreifen
mma Kfz-Fahrstreifen mit

Haltestelle (Warteflache Bus) mmmm  Streifen Liefern / Laden / Parken

Kartengrundlage: Geoportal Berlin / DTK 10.
In Tabelle 3 ist zu Vergleichszwecken das Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbe-

trachtung fiir den Bestand dargestellt. Bei einer Umlaufzeit von 60 Sekunden
wird — eine Ausnahme ausgenommen — in der Friih- und Spatspitze mindestens
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die Qualitatsstufe B erreicht. Die Ausnahme betrifft die siidliche Zufahrt der Uh-
landstral3e in der Frihspitze. Hier wird fir den Geradeausverkehr sowie die
Rechtsabbieger nur eine Qualitatsstufe D erreicht. Wegen des kurzen Rechts-
abbiegestreifens stauen sich die rechtsabbiegenden Fahrzeuge in der Frih-
spitze bis in den benachbarten durchgehenden Geradeausfahrstreifen zurtck.
Aufgrund dessen wurden diese in der Leistungsfahigkeitsbetrachtung als ge-
meinsamer Fahrstreifen gerade-rechts betrachtet. Der Knotenpunkt ist im Be-
stand leistungsfahig. Die vollstandigen Ergebnisse beinhaltet Anlage 2.1.

Tabelle 3: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV), KP Berliner StralRe /
UhlandstralRe, Spitzenstunden, Bestand

KP: Berliner StraRe / UhlandstraRe (Bestand)

Knotenarm Fahrzeuge Wartezeit [s] Qualitat
Richtung
Frih | Spat | Fruh | Spéat | Frih | Spat
Gerade-Links 232 285 19,0 28,6
Berliner Stralte Gerade 300 | 468 | 153 | 19,8
(West)
Rechts 43 49 15,0 15,2
Links 27 18 17,6 19,6
UhlandstralRe Gerade
(Sud) 652 | 555 | 62,2 | 265
Rechts
Links 191 217 21,4 25,0
Berliner StralRe
(Ost) Gerade 307 474 16,3 21,7
Gerade-Rechts 280 392 17,6 24,8
UhlandstraRe Gerade-Links 151 298 22,1 30,7
(Nord) Gerade-Rechts | 169 | 330 | 20,6 | 29,0

Tabelle 4 zeigt das Ergebnis der Leistungsfahigkeitsberechnung fur die L6-
sung 1 mit direkt im Knoten befindlicher Bushaltestelle und gesonderter Frei-
gabe fir den Bus. Die Umlaufzeit wurde gegeniiber dem Bestand auf 80 Sekun-
den erhoht. Dadurch kénnen zu FuR Gehende jeden Arm innerhalb einer Grin-
phase queren. In der Frihspitze wird fur den Knoten eine Qualitatsstufe D er-
reicht. In der Spatspitze reicht es nur zu einer Qualitatsstufe E.

Ausschlaggebend hierzu sind die Knotenstréme Berliner Straf3e Ost - Uhland-
stral3e Sud sowie Uhlandstrafe Nord > Uhlandstraf3e Siid / Berliner StralRe
West. Da diese Stréme nicht zueinander vertraglich sind, kann hier keine Ver-
besserung erzielt werden. Der Knotenpunkt ist mit dieser Losung (Haltestelle im
Zufahrtbereich und Sondersignal fiir den Bus) nicht leistungsfahig. Aus diesem
Grund wird diese Lésung fur den Lageplanentwurf bzw. die konkrete konzeptio-
nelle Auseinandersetzung (Kapitel 4.3, Seite 44 ff.) nicht weiter betrachtet. Die
vollstandigen Ergebnisse beinhaltet Anlage 2.1.



Tabelle 4:

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV), KP Berliner StralRe /
UhlandstralRe, Spitzenstunden, Planungslésung mit reduzierter
Fahrstreifenanzahl und Lésung 1 mit Bussondersignal

KP: Berliner Stra3e / UhlandstraRe (Losung 1)

Knotenarm Fahrzeuge Wartezeit [s] Qualitat
Richtung
Frih Spat Frih Spat | Fruh | Spat
Gerade-Links 225 257 34,1 63,0
BerlinerStraRe | -~ 1 ol e s | s Ba
(West) Gerade 307 496 28,4 430 NEE
Rechts 43 49 21,1 19,7
UhlandstraRe Gerade-Links 679 573 68.6 156
(Sud) Rechts
Links 191 217 47,1 74,1
Berliner Strafe Gerade 207 | 442 | 280 | 338
(Ost)
Gerade-Rechts 290 424 28,1 34,3
UhlandstraRe Links 58 124 34,7 41,8
(Nord) Gerade-Rechts | 262 | 504 | 258 | 95,8

Tabelle 5 zeigt das Ergebnis der Leistungsféahigkeitsberechnung fir die Lésung
2 mit nach Suden versetzter Haltestelle und Busschleuse. Die Umlaufzeit wurde
auch in dieser Lésung zugunsten des querenden Ful3verkehrs auf 80 s erhoht.
Die niedrigste Verkehrsqualitat tritt mit Qualitatsstufe D in der Spatspitze auf.

Tabelle 5:

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV), KP Berliner Stral3e /
UhlandstralRe, Spitzenstunden, Planungslésung mit reduzierter
Fahrstreifenanzahl und Lésung 2 mit vorgelagerter Busschleuse

KP: Berliner Straf3e / UhlandstralBe (L6sung 2)

Knotenarm Fahrzeuge Wartezeit [s] Qualitat
Richtung
Fruh Spét Frih Spéat | Fruh | Spéat
Gerade-Links 223 257 26,6 42,0
Berliner Strate Gerade 309 | 496 | 205 | 27,2
(West) | L
Rechts 43 49 16,2 16,3
UhlandstraRe Gerade-Links 679 573 40.3 279
(Sud) Rechts
Links 191 217 36,5 50,3
Berliner Strate Gerade 206 | 442 | 202 | 244
Ost) e L
Gerade-Rechts 291 424 20,3 24,6
UhlandstraRe Links 58 124 32,7 356 .
(Nord) Gerade-Rechts | 262 | 504 | 21,5 | 32,5
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Der Knotenpunkt ist im Planfall mit reduzierter Anzahl an Fahrstreifen und an-
gewendeter Losung 2 mit Busschleuse in der sidlichen Zufahrt leistungsféhig.
Aufgrund des durch die Busschleuse in seiner Lange begrenzten Rechtsabbie-
gestreifens entstehen jedoch im gesamten Tagesverlauf erhebliche Riickstau-
langen. In der Frithspitzenstunde liegt der zu erwartende maximale Riickstau
bei 152 m und in der Spatspitzenstunde bei 112 m. Dieser reicht somit bis tUber
den angrenzenden Knotenpunkt Uhlandstral3e / Wilhelmsaue hinaus. Aus die-
sem Grund wird diese Losung fur den Lageplanentwurf bzw. die konkrete kon-
zeptionelle Auseinandersetzung (Kapitel 4.3, Seite 44 ff.) ebenfalls nicht weiter
betrachtet. Die vollstandigen Ergebnisse beinhaltet Anlage 2.1.

Tabelle 6 zeigt das Ergebnis der Leistungsfahigkeitsberechnung fur die L6-
sung 3 mit nach Siiden versetzter Haltestelle, gleichzeitiger Nutzung des Rech-
tabbiegestreifens ohne Busschleuse. Die Umlaufzeit wurde auch in dieser L6-
sung auf 80 s erhéht. Gegenlber der Lésung 2 kommt es in der stidlichen Zu-
fahrt zu einer Verbesserung der Verkehrsqualitat. Die Gibrigen Bewertungen
bleiben unverandert. Die niedrigste Verkehrsqualitat tritt mit Qualitatsstufe D in
der Spétspitze auf. Der Knotenpunkt ist im Planfall mit reduzierter Anzahl an
Fahrstreifen und angewendeter Lésung 3 leistungsfahig. Die Rickstaulangen in
der stuidlichen Zufahrt werden im Vergleich zu Lésung 2 deutlich reduziert. In
der Fruhspitzenstunde liegt der maximale Rickstau nun bei 96 m und in der
Spatspitzenstunde bei 73 m. Damit reicht der Riickstau nicht mehr tber den Be-
reich des Knotenpunktes UhlandstraRe / Wilhelmsaue hinaus. Die Planungsl6-
sung wird folglich auch fur die konkretisierende Ausarbeitung der Konzeption im
Lageplan verwendet (Kapitel 4.3, Seite 44 ff.). Die vollstandigen Ergebnisse be-

inhaltet Anlage 2.1.
Tabelle 6: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV), KP Berliner StralRe /
UhlandstralRe, Spitzenstunden, Planungslésung mit reduzierter
Fahrstreifenanzahl und Lésung 3 mit verlagerter Haltestelle

KP: Berliner StraRe / Uhlandstral3e (L6sung 3)

Knotenarm Fahrzeuge Wartezeit [s] Qualitat
Richtung
Frih Spéat | Fruh Spéat | Fruh | Spat
Gerade-Links 223 257 26,6 42,0
Berliner StraBte Gerade 300 | 496 | 205 | 272
(West) i e L
Rechts 43 49 | 162 | 163
UhlandstraRe Gerade-Links 458 355 31,9 27,6 (NEREE
(Sud) Rechts 221 | 218 | 209 | 208
Links 191 | 217 | 365 | 50,3
Berliner StraBie Gerade 206 | 442 | 202 | 244
Ost) i L
Gerade-Rechts 291 424 20,3 24,6
Uhlandstrage Links 58 124 | 328 | 356 [SBE
(Nord) Gerade-Rechts | 262 | 504 | 215 | 325




Knoten Blissestrale / Mecklenburgische StralRe / Uhlandstralie

Dem Ergebnis aus der Lageplanerstellung bzw. konkretisierenden Konzeption
in Kapitel 4.3 vorgreifend wurde folgende Planungslésungen als Grundlage der
Leistungsfahigkeitsuntersuchung angewendet. In der Zufahrt Mecklenburgische
Stral3e steht ein Fahrstreifen fir die Linksabbieger und ein Mischfahrstreifen fur
den Geradeausverkehr und die Rechtsabbieger zur Verfligung. In der Zufahrt
UhlandstralRe steht ein Fahrstreifen fir den Geradeausverkehr und ein Fahr-
streifen fUr die Linksabbieger zur Verfigung. Das Rechtsabbiegen von der Uh-
landstrafe in die Blissestral3e wird untersagt. Grund hierflr ist, dass neben der
Kfz-Fahrbahn in Richtung (Stid)Westen entlang der Uhlandstrafl3e und iber den
Knotenpunkt hinaus ein Zweirichtungsradweg angelegt wird. Mit der Wegnahme
dieser Kfz-Fahrbeziehung wird vermieden, dass rechts abbiegende Kfz auf den
entgegenkommenden Radverkehr treffen. Im Bestand weist diese Kfz-Fahrbe-
ziehung (UhlandstralRe Ost - Blissestral3e Nord) eine sehr geringe Verkehrs-
starke von weniger als 30 Kfz in der Spitzenstunde auf. Als Alternativen in Rich-
tung Blissestrafl’e Nord stehen die Berliner Stral3e sowie fur den im Planungs-
raum entstehenden Quell- und Zielverkehr die Wilhelmsaue zur Verfligung.

In den Zufahrten der BlissestraRe wurden zwei Varianten untersucht. In Lésung
1 bleibt die Fahrstreifenaufteilung in der nérdlichen Zufahrt der Blissestral3e wie
im Bestand mit einem Fahrstreifen je Richtung erhalten. In der sudlichen Zu-
fahrt der Blissestral3e wird die Fahrstreifenaufteilung folgendermaf3en ange-
passt. Die Fahrstreifen 1 (Linksabbieger) und 2 (Geradeausverkehr) bleiben un-
veréndert. Aus dem vorliegenden dritten (rechten) und im Bestand dem gerade-
aus- und rechtsabbiegenden Kfz dienenden Fahrstreifen wird ein reiner Rechts-
abbiegestreifen. Dies entspricht dem im Bestand von den Verkehrsteilnehmen-
den bereits in der Regel vollzogenen Fahrzustand. Derzeit nutzen nur wenige
Kfz den rechten Fahrstreifen fir Geradeausfahrten. Dies ist dem Umstand ge-
schuldet, dass in der Knotenausfahrt (Blissestraf3e Nord) fur den Geradeaus-
verkehr neben dem Haltestellenbereich ohnehin nur ein Fahrstreifen in Verlan-
gerung des aus Richtung Siiden kommenden mittleren reinen Geradeaus-
fahrstreifens zur Verfugung steht. In Lésung 2 stehen in den Zufahrten Blis-
sestral3e Nord und Sud jeweils ein Fahrstreifen fir die Linksabbieger und ein
Mischfahrstreifen fiir den Geradeausverkehr und die Rechtsabbieger zur Verfu-
gung. Mit den in den Lésungen gewahlten Fahrstreifenaufteilung wird in den
Knotenausfahrten der Blissestral3e folglich nur ein Fahrstreifen benétigt. In den
Ausfahrten, in denen Bushaltestellen liegen, halt der Bus rechts vom durchge-
henden Fahrstreifen an einer Kap-Haltestelle.

Der Radverkehr wird an den Knotenpunkt auf eigenen Anlagen herangefihrt. In
der Mecklenburgischen Stral3e steht dem Radverkehr in der Planungslésung
ein geschitzter Radfahrstreifen zur Verfigung, welcher den zweiten Fahrstrei-
fen von rechts ersetzt. Der rechte Fahrstreifen wird derzeit zum Parken genutzt
und entféllt in der Planungsldsung. Die freiwerdende Flache steht dadurch Nut-
zungen im Seitenraum zur Verfiigung. In der sidliche Blissestral3e wird der
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Radverkehr wie im Bestand weiterhin im Seitenraum gefihrt. In den Zufahrten
Blissestral3e Nord sowie Uhlandstral3e wird in der Planungsldésung im Seiten-
raum ein Zweirichtungsradweg vorgesehen.

Die Freigabe des Radverkehrs erfolgt mit dem parallelen geradeausgerichteten
Kfz-Verkehr. Aus Grinden der Verkehrssicherheit werden die Linksabbieger
aus der Mecklenburgischen Stral3e in die nérdliche Blissestral’e — und in Folge
dessen auch die Linksabbieger aus der Uhlandstralie in die stdliche Blis-
sestralRe — mit einer gesonderten Phase freigegeben.

Tabelle 7 zeigt zu Vergleichszwecken das Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbe-
rechnung fur den Bestand. Sowohl in der Friih- als auch in der Spatspitze liegt
die Umlaufzeit im Bestand bei 60 Sekunden. Es wird mindesten die Qualitats-

stufe C erreicht. Der Knotenpunkt ist im Bestand leistungsfahig. Die vollstandi-
gen Ergebnisse beinhaltet Anlage 2.2.

Tabelle 7:

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV), KP BlissestralRe /
UhlandstralRe — Mecklenburgische Straf3e, Spitzenstunden, Bestand

KP: BlissestraRe / Uhlandstral3e — Mecklenburgische Strale (Bestand)

Knotenarm Fahrzeuge Wartezeit [s] Qualitat
Richtung
Frih Spéat | Fruh Spéat | Friuh | Spat
Links 19 26 16,4 16,2
Blissestrafe Gerade 127 | 253 | 142 | 163
(Nord)
Rechts 80 119 18,2 18,1
Links 78 140 25,7 25,4
Uhlandstralle Gerade 211 274 19,7 21,7
Gerade-Rechts 198 268 20,5 22,0
Links 25 29 14,1 16,2
Bs'i§§es“age Gerade 227 14,9
( u ) 3788 16’58 ....................................
(Gerade-)Rechts® 128 18,2
Links 224 157 36,7 32,4
Mecklenburgi- Gerade 363 | 229 | 267 | 202
sche Strale
Gerade-Rechts 339 221 27,7 20,7

8  Die Fahrstreifen werden im Sinne eines Mischfahrstreifens bewertet, da in der Friih-
spitzenstunde infolge des fur die Anzahl der rechtsabbiegenden Kfz zu geringen
Rechtsabbiegefahrstreifenlange im Annéherungsbereich des Knotenpunktes auch
rechtsabbiegende Fahrzeuge auf dem mittleren (geradeaus) Fahrstreifen stehen
bzw. diesen benutzen. In der Spatspitzenstunde genligt die Fahrstreifenlange zur
Abwicklung des rechtsabbiegenden Kfz-Verkehrs. Demnach wird in der Spatspitzen-
stunde eine getrennte Bewertung vorgenommen.

9  Den Mischfahrstreifen (Gerade-Rechts) nutzen in der Regel nur wenige Kfz fiir Ge-
radeausfahrten. Dies ist dem Umstand geschuldet, dass in der Knotenausfahrt (Blis-



Die Tabelle 8 zeigt die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fiir den
Planfall (Umbau) Losung 1 mit verringerter Anzahl an Fahrstreifen in der Uh-
land- und Mecklenburgischen StralRe und Anpassung der Fahrstreifenaufteilung
in der Blissestral’e Siid. Gegeniiber dem Bestand wird die Umlaufzeit auf

80 Sekunden erhoht. Dadurch kénnen zu Fuld Gehende jeden Arm innerhalb ei-
ner Grinphase queren. Die Verkehrsqualitat verschlechtert sich gegentiber
dem Bestand leicht. Es wird eine Qualitatsstufe D erreicht. Der Knotenpunkt ist
auch im Planfall mit geringerer Anzahl an Fahrstreifen leistungsféhig. Die Pla-
nungslésung wird folglich fir die konkretisierende Ausarbeitung der Konzeption
im Lageplan verwendet (Kapitel 4.3, Seite 44 ff.). Die vollstdndigen Ergebnisse
beinhaltet Anlage 2.2.

Die Tabelle 9 zeigt die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung fir den
Planfall (Umbau) Losung 2 mit verringerter Anzahl an Fahrstreifen in allen Zu-
und Ausfahrten. Wie in Lésung 1 wird die Umlaufzeit auf 80 Sekunden erhdht.
Die Verkehrsqualitat verschlechtert sich gegeniiber dem Bestand leicht. Es wird
eine Qualitatsstufe D erreicht. Der Knotenpunkt ist auch im Planfall mit geringe-
rer Anzahl an Fahrstreifen leistungsfahig. Durch die geringere Fahrstreifenanz-
ahl ergeben sich jedoch zum Teil erhebliche Rickstaulangen. Aus diesem
Grund wird diese Lésung fur den Lageplanentwurf bzw. die konkrete konzeptio-
nelle Auseinandersetzung (Kapitel 4.3, Seite 44) nicht weiter betrachtet. Die Die
vollstandigen Ergebnisse beinhaltet Anlage 2.2.

Tabelle 8: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV), KP Blissestralle /
UhlandstraRe — Mecklenburgische Stral3e, Spitzenstunden, Lésung 1

KP: Blissestraflle / UhlandstraRe — Mecklenburgische Stralle (Umbau, Losung 1)

Knotenarm Fahrzeuge Wartezeit [s] Qualitat
Richtung
Frih Spat | Fruh Spéat | Fruh | Spat
Links 19 26 30,9 30,3
BlissestraRe Gerade 127 312 | [
(Nord) 372 ! 36,0 []
Rechts 80 31,8
Links 78 140 46,1 35,2
UhlandstraRe
Gerade 383 521 26,7 22,7
Links 25 29 27,8 29,7
Blissestrafe Gerade 174 | 227 | 347 | 36,7
(Stid)
Rechts 204 128 69,2 32,7
Mecklenburgi- Links 224 157 50,0 61,5
sche Strae Gerade-Rechts | 702 | 450 | 24,7 | 218

sestral3e Nord) fir den Geradeausverkehr links neben dem Haltestellenbereich gele-
gen nur ein Fahrstreifen in Verlangerung des aus Richtung Siiden kommenden mitt-
leren reinen Geradeausfahrstreifens zur Verfiigung steht.
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Tabelle 9: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV), KP BlissestralRe /
UhlandstralRe — Mecklenburgische Stral3e, Spitzenstunden, Lésung 2

KP: Blissestralle / UhlandstraRe — Mecklenburgische Strale (Umbau, Losung 2)

Knotenarm Fahrzeuge Wartezeit [s] Qualitat

Richtung

Frih Spéat | Fruh Spét | Fruh | Spéat

Blissestrafe Links 19 26 | 314 | 311
(Nord) Gerade-Rechts | 207 | 372 | 285 | 421

Links 79 | 140 | 461 | 352
Uhlandstralle

Gerade 383 | 521 | 425 | 32,0
Blissestrafe Links 25 29 | 266 | 30,9
(Sud) Gerade-Rechts | 378 | 355 | 61,9 | 393
Mecklenburgi- Links 224 | 157 | 50,0 | 61,5 | D
sche Strae Gerade-Rechts | 702 | 450 | 55,8 | 292 | D

Fazit der Knotenpunktbetrachtung

Im Ergebnis der Leistungsféahigkeitsbetrachtung werden in den Knotenpunktzu-
fahrten entlang der UhlandstrafRe sowie in der Mecklenburgischen Stral3e je
zwei Fahrstreifen angenommen. Bei den querenden Strafl3en (Blissestral3e und
Berliner Stral3e) wird die Fahrstreifenaufteilung gegentiber dem Bestand beibe-
halten. An beiden Knotenpunkten wird die Umlaufzeit auf 80 s erhdht. Dadurch
verbessert sich die Querbarkeit fir den FuR3verkehr. Die Verkehrsqualitat redu-
ziert sich an beiden Knotenpunkten gegeniiber dem Bestand. Es wird jedoch
weiterhin ein leistungsfahiger Verkehrszustand erreicht.

Infolge der Anpassung der Umlaufzeit an die Anforderungen des FuBverkehrs
entsprechend der Vorgaben aus dem Mobilitadtsgesetz Berlin sind die beiden
Knotenpunkte Berliner Straf3e / UhlandstraRe und BlissestralRe / Uhlandstral3e /
Mecklenburger Straf3e nicht mehr kompatibel zu den benachbarten Knoten-
punkten. Bei zukiinftigen Anderungen sind allerdings auch bei den benachbar-
ten Knotenpunkten die Anforderungen beziiglich der Uberquerbarkeit des FuR-
verkehrs zu beriicksichtigen. Eine Anpassung der Umlaufzeit an den Nachbar-
knoten ist daher nicht auszuschlie3en. Mit unterschiedlichen Umlaufzeiten ist
eine Koordinierung zwischen den Knotenpunkten nicht méglich.

In Abbildung 15 ist fUr die Uhlandstral3e die Fahrstreifenaufteilung aufgetragen,
wie sie sich anhand der Untersuchung der Knotenpunkte ergibt.



Abbildung 15: Empfohlene Fahrstreifenreduzierung fiir den Planungsraum
UhlandstralRe im Ergebnis der Knotenbetrachtung
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4.2 Diskussion von Regelquerschnitten

Nachfolgend werden fir die von den lichtsignalgeregelten Knotenpunkten Berli-
ner StraBe / Uhlandstral3e und Blissestral3e / Uhlandstra3e / Mecklenburgische
Stral3e Uberwiegend unbeeinflussten Streckenabschnitte Regelquerschnitte er-
arbeitet. Dies betrifft den Abschnitt der Uhlandstraf3e zwischen der Wilhelmsaue
und der StralRe am Schoelerpark sowie den Abschnitt zwischen der StralRe am
Schoelerpark und der Blissestraf3e. Der Streckenabschnitt der Uhlandstral3e
zwischen der Berliner StralRe und der Wilhelmsaue liegt vollstandig im Einfluss-
bereich des Knotenpunktes mit der Berliner Stral3e. Eine Auseinandersetzung
mit verschiedenen Regelquerschnitten ist hier nicht sinnvoll. Die konkrete Pla-
nungsldsung fir diesen Streckenabschnitt wird im Rahmen der Lageplanerstel-
lung im Ergebnis der Knotenpunktbetrachtung (vgl. Ergebnis Kapitel 4.1, Sei-
te 19 ff.) und in Abhé&ngigkeit der Regellésung fur den sudlich an die Wilhelm-
saue angrenzenden Stral3enabschnitt erarbeitet. Die Querschnittsdiskussion
bezieht sich nur auf die Strecke, d. h. nicht auf die Knotenpunkte oder die An-
nahrungsbereiche an die Knoten. Fir die beiden betrachteten StralRenab-
schnitte wird in den Kapiteln 4.2.1 und 4.2.2 einleitend der jeweilige Bestands-
querschnitt dargestellt. Danach werden mehrere Varianten einer moglichen zu-
kinftigen Gestaltung vorgestellt. Es folgt eine Bewertung der Varianten (Kapi-
tel 4.2.3). Schlussendlich empfehlen wir auf Grundlage der gewonnenen Er-
kenntnisse eine oder mehrere der untersuchten Varianten (Kapitel 4.2.4).
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4.2.1 Abschnitt Wilhelmsaue bis Stralle am Schoelerpark

Der Abschnitt ist rund 120 m lang. Die Breite des 6ffentlichen Straf3enlandes
(Gehwegkante zu Gehwegkante) betragt rund 39 m. Fir den Kfz-Verkehr ste-
hen zwei Fahrbahnen zur Verfugung, die jeweils rund 10 m breit sind. Beispiel-
haft wird in Abbildung 16 ein fur diesen Abschnitt reprasentativer Querschnitt
dargestellt. In Richtung Stiden verlaufend entfernt sich die auf der 6stlichen
Stral3enseite gelegene Bebauung immer weiter von der Uhlandstral3e.

Abbildung 16: Regelquerschnitt Uhlandstral3e im Abschnitt Wilhelmsaue bis StraRe
am Schoelerpark, Bestand Hohe Uhlandstrafe 100/101A

Blickrichtung Norden

priv. Grund

420 50180, 330 , 340 , 330 , 480 , 330 , 340 , 330 45150 410
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39,05

Quelle: Eigene Darstellung.

Die folgenden Unterkapitel zeigen vier Querschnittsvarianten zur Umgestaltung
des StraBenraums fiir den StraBenabschnitt Wilhelmsaue bis Stralle am Scho-
elerpark.

Querschnittsvariante 1a: Bestandsorientierte LOsung
mit geschitztem Radfahrstreifen

Querschnittsvariante 1a (Abbildung 17) sieht keine Veranderung der Bestands-
borde vor. Fur den Radverkehr werden je Fahrtrichtung auf der bestehenden
Kfz-Fahrbahn geschiitzte Radfahrstreifen mit einer Breite von 2,5 m zuzuglich
1,0 m fur die Protektion angelegt. Daneben befinden sich je Fahrtrichtung ein
3,0 m breiter Streifen fur Liefern / Laden / Parken und ein Kfz-Fahrstreifen mit
einer Breite von 3,5 m. Der Mittelstreifen bleibt unveréndert. Abschnittsweise ist
aus Brandschutzgriinden eine Anpassung der Breiten der Radverkehrsanlagen
zu Lasten des ruhenden Kfz-Verkehrs erforderlich (N&heres dazu im Rahmen
der Erérterung der Umsetzung der Variante im Lageplan, Kapitel 4.3,

Seite 44 ff.).

Uber die voran genannten Empfehlungen hinaus sollte der in den Seitenraumen
vorhandene untermafige Radweg zurtickgebaut werden. Infolge der Verlage-
rung des Radverkehrs aus dem Seitenraum auf die Fahrbahn entstehen im Be-
reich der Seitenrdume zusatzlich nutzbare Flachen fur den Ful3verkehr, den



Aufenthalt, eine mégliche Entsiegelung (Schaffen von Griin- oder Versicke-
rungsflachen) oder fiir sonstige Nutzungen (Auslagen, Radabstellanlagen oder
Ahnliches). Die Bestandsbdume bleiben erhalten.

Abbildung 17:  Querschnittsvariante 1a Uhlandstrae im Abschnitt Wilhelmsaue bis
StralRe am Schoelerpark, bestandsorientierte Losung mit geschitzten
Radfahrstreifen

Blickrichtung Norden

priv. Grund

1 .
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Quelle: Eigene Darstellung.

Querschnittsvariante 2a: Bestandsorientierte Losung

mit (ungeschitztem) Radfahrstreifen

Querschnittsvariante 2a (Abbildung 18) sieht ebenfalls keine Veranderung der
Bestandsborde vor. Neben einem 2,50 m breiten Streifen fur Liefern / Laden /
Parken am Bord wird je Fahrtrichtung ein Radfahrstreifen mit einer Uberbreite
von 3,25 m markiert. Zwischen Parkstreifen und Radfahrstreifen liegt ein 0,75 m
breiter Sicherheitstrennstreifen. Im Streckenbereich steht je Fahrtrichtung ein
3,50 m breiter Kfz-Fahrstreifen zur Verfligung. Der Mittelstreifen mit Stra3en-
baumen bleibt unveréndert.

Abbildung 18: Querschnittsvariante 2a Uhlandstral3e im Abschnitt Wilhelmsaue bis
StraRe am Schoelerpark, bestandsorientierte Losung mit (ungeschutz-
ten) Radfahrstreifen
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Quelle: Eigene Darstellung.
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Der in den Seitenraumen vorhandene untermaRige Radweg sollte zurtickgebaut
werden. Infolge der Verlagerung des Radverkehrs aus dem Seitenraum auf die
Fahrbahn entstehen im Bereich der Seitenrdume zusétzlich nutzbare Flachen
fur den FuRBverkehr, den Aufenthalt, eine mogliche Entsiegelung (Schaffen von
Grin- oder Versickerungsflachen) oder fir sonstige Nutzungen (Auslagen,
Radabstellanlagen oder Ahnliches). Die Bestandsbaume bleiben erhalten.

Querschnittsvariante 3a: Bestandsorientierte Losung
mit Radtrasse

Querschnittsvariante 3a (Abbildung 19) ist ebenso eine bestandsorientierte L6-
sung, bei der die Borde entlang der Fahrbahn erhalten bleiben. Rad- und Kfz-
Verkehr werden raumlich getrennt. Dem Kfz-Verkehr steht ausschlief3lich die
ostlich des Mittelstreifens gelegene bestehende Kfz-Fahrbahn zur Verfligung.
Der Radverkehr wird auf der anderen (westlichen) Bestandsfahrbahn gefiihrt.
Neben der insgesamt 7,0 m breiten Radverkehrsanlage mit einem Zweirich-
tungsradweg verbleibt ein 3,0 m breiter Streifen, der fur andere Nutzungen zur
Verfiigung steht. Hier kdnnten zum Beispiel Grunflachen oder Versickerungsan-
lagen fir das anfallende Oberflachenwasser (Entsiegelung) oder Flachen fiir
Aufenthaltsnutzungen, Radabstellanlagen oder Ahnliches geschaffen werden.

Abbildung 19: Querschnittsvariante 3a Uhlandstraf3e im Abschnitt Wilhelmsaue bis
StralRe am Schoelerpark, bestandsorientierte Losung mit Radtrasse
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Quelle: Eigene Darstellung.

Fur den Kfz-Verkehr steht pro Fahrtrichtung ein 3,5 m breiter Fahrstreifen zur
Verfigung. Zudem kann einseitig (in einer Fahrtrichtung) am Fahrbahnrand ge-
liefert, geladen und geparkt werden. Der Mittelstreifen mit seinen Stral3enbau-
men bleibt unveréndert.

Uber die voran genannten Empfehlungen hinaus sollte der in den Seitenrdumen
vorhandene untermalf3ige Radweg zurtickgebaut werden. Infolge der Verlage-
rung des Radverkehrs aus dem Seitenraum auf eine der Bestandsfahrbahnen
entstehen im Bereich der Seitenraume zusatzlich nutzbare Flachen fur den
FuRverkehr, den Aufenthalt, eine mogliche Entsiegelung (Schaffen von Grin-



oder Versickerungsflachen) oder fiir sonstige Nutzungen (Auslagen, Radabstell-
anlagen oder Ahnliches). Die Bestandsbaume bleiben erhalten.

Querschnittsvariante 4a: Umbaulésung
mit Radweg im Seitenraum

Querschnittsvariante 4a (Abbildung 20) sieht den Umbau der Seitenrdume und
der bestehenden Kfz-Fahrbahnen vor. Die Seitenraume werden insgesamt ver-
breitert. Die Borde ,wandern® weiter in Richtung StralBenmitte.

Abbildung 20:  Querschnittsvariante 4a UhlandstraRe im Abschnitt Wilhelmsaue bis
StraRe am Schoelerpark, Umbaulésung mit Radwegen im Seitenraum
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Quelle: Eigene Darstellung.

Der Radverkehr wird im Seitenraum auf vom Ful3- und Kfz-Verkehr getrennten,
2,5 m breiten Radwegen gefiihrt. Auf der Fahrbahn wird ein 3,0 m breiter Strei-
fen fur Liefern / Laden / Parken angelegt. Die verbleibende Richtungsfahrbahn
weist eine Uberbreite von 4,75 m je Fahrtrichtung auf.

Der Mittelstreifen mit StraBenbdumen bleibt unveréandert. Im Seitenraum ver-
bleiben neben den Gehwegen Flachen, die fir Grinflachen oder Versicke-
rungsanlagen fir das anfallende Oberflachenwasser (Entsiegelung), eine Er-
weiterung der Gehwege oder fir Aufenthaltsnutzungen, Radabstellanlagen oder
Ahnliches genutzt werden kénnen. Die StraRenbaume im Seitenraum bleiben
erhalten.

4.2.2 Abschnitt StraRe am Schoelerpark bis Blissestral3e

Der Abschnitt der UhlandstrafRe von der Stral3e am Schoelerpark bis zur Blis-
sestral3e ist rund 140 m lang. Die Breite des 6ffentlichen Stra3enlandes (Geh-
wegkante zu Gehwegkante) betragt ca. 40 m. Fir den Kfz-Verkehr stehen zwei
Fahrbahnen zur Verfugung, die jeweils rund 10 m breit sind. Beispielhaft wird in
Abbildung 21 ein fiir diesen Abschnitt reprasentativer Querschnitt dargestellt.
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Abbildung 21: Regelquerschnitt Uhlandstrafe im Abschnitt StraRe am Schoelerpark
bis BlissestralRe, Bestand Hohe Uhlandstrafl3e Vereinsheim

Blickrichtung Norden

39,80

Quelle: Eigene Darstellung.

Die folgenden Unterkapitel zeigen sechs Querschnittsvarianten zur Umgestal-
tung des StraRenraums fur den Abschnitt StraRe am Schoelerpark bis Blis-
sestralie.

Querschnittsvariante 1b: Bestandsorientierte LOsung
mit geschitztem Radfahrstreifen

Querschnittsvariante 1b-I (Abbildung 22) sieht keine Veranderung der Be-
standsborde vor. Fiir den Radverkehr werden je Fahrtrichtung auf der beste-
henden Kfz-Fahrbahn geschitzte Radfahrstreifen mit einer Breite von 2,55 m
(Westseite) bzw. 2,60 m (Ostseite) zuziglich 1,0 m fir die Protektion angelegt.
Daneben befinden sich je Fahrtrichtung ein 3,0 m breiter Streifen fur Liefern /
Laden / Parken und ein Kfz-Fahrstreifen mit einer Breite von 3,5 m. Der Mittel-
streifen bleibt unveréndert.

Abbildung 22: Querschnittsvariante 1b-1 UhlandstraRe im Abschnitt Stral3e am
Schoelerpark bis BlissestralRe, bestandsorientierte Losung mit
geschitzten Radfahrstreifen
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Quelle: Eigene Darstellung.



Uber die voran genannten Empfehlungen hinaus sollte auch bei dieser Lésung
der in den Seitenrdumen vorhandene untermafige Radweg zurtickgebaut wer-
den, woraus Potenziale fir andere Nutzungen entstehen (zusétzliche Flachen
fur den FuBverkehr, Aufenthalt, Schaffen von Griin- oder Versickerungsflachen,
sonstige Nutzungen). Die Bestandsbdume bleiben erhalten.

Als Untervariante der voran genannten Querschnittslésung besteht zudem die
Méoglichkeit, der zwischen StraRe am Schoelerpark und Blissestral3e / Fennsee
verlaufenden Vorrangroute des Radverkehrs auf der vorhandenen westlichen
Fahrbahn der Uhlandstral3e einen geschitzten Radfahrstreifen mit Zweirich-
tungsverkehr in einer Breite von 5,55 m anzubieten. Diese Radverkehrsanlage
ist bei Bedarf fur Rettungsfahrzeuge befahrbar. Fur den Kfz-Verkehr verbleibt
ein 3,5 m breiter Fahrstreifen (vgl. Querschnittsvariante 1b-1l in Abbildung 23).

Alle weiteren Elemente dieses Querschnittes sind identisch mit der Quer-
schnittslosung 1b-1.

Der auf der westlichen Stral3enseite angebotene Radfahrstreifen im Zweirich-
tungsverkehr dient dem Radverkehr aus Richtung Norden (Uhlandstral3e) und
dem Radverkehr im Zuge der Vorrangroute zwischen Stral3e am Schoelerpark
und Blissestralie / Fennsee. Der (dennoch) auf der Ostseite vorgesehene ge-
schiitzte Radfahrstreifen ist nicht entbehrlich. Seine Bedeutung resultiert aus
dem Radverkehr Giber die Mecklenburgische StralRe und Blissestra3e Sid in
Richtung Uhlandstrafle Nord und Stral3e am Schoelerpark.

Abbildung 23:  Querschnittsvariante 1b-Il Uhlandstrale im Abschnitt Stralle am
Schoelerpark bis BlissestralRe, bestandsorientierte Lésung mit
geschutzten Radfahrstreifen und Zweirichtungsverkehr auf der
Westseite
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Quelle: Eigene Darstellung.

Querschnittsvariante 2b: Bestandsorientierte Losung
mit (ungeschitztem) Radfahrstreifen

Querschnittsvariante 2b (Abbildung 24) sieht keine Veranderung der Bestands-
borde vor. Neben einem 2,50 m breiten Streifen fir Liefern / Laden / Parken am
Bord wird je Fahrtrichtung ein Radfahrstreifen mit einer Uberbreite von 3,30 m
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(Westseite) bzw. 3,35 m (Ostseite) markiert. Zwischen Parkstreifen und Rad-
fahrstreifen liegt ein 0,75 m breiter Sicherheitstrennstreifen. Im Streckenbereich
steht je Fahrtrichtung ein 3,50 m breiter Kfz-Fahrstreifen zur Verfigung. Der
Mittelstreifen mit StralRenb&umen bleibt unverandert.

Abbildung 24:  Querschnittsvariante 2b UhlandstraRe im Abschnitt StraRe am
Schoelerpark bis Blissestral3e, bestandsorientierte Lésung mit
(ungeschiitzten) Radfahrstreifen

Blickrichtung Norden

39,80

Quelle: Eigene Darstellung.

Der in den Seitenraumen vorhandene untermaRige Radweg sollte zurtickgebaut
werden, woraus Potenziale fir andere Nutzungen entstehen (zusétzliche Fl&-
chen fir den FuRverkehr, Aufenthalt, Schaffen von Griin- oder Versickerungs-
flachen, sonstige Nutzungen). Die Bestandsbaume bleiben erhalten.

Querschnittsvariante 3b: Bestandsorientierte Losung
mit Radtrasse

Querschnittsvariante 3b (Abbildung 25) ist ebenso eine bestandsorientierte L6-
sung, bei der die Borde entlang der Fahrbahn erhalten bleiben. Rad- und Kfz-
Verkehr werden raumlich getrennt. Dem Kfz-Verkehr steht ausschliel3lich die
ostlich des Mittelstreifens gelegene bestehende Kfz-Fahrbahn zur Verfligung.
Der Radverkehr wird auf der anderen (westlichen) Bestandsfahrbahn gefiihrt.
Neben der insgesamt 7,05 m breiten Radverkehrsanlage mit einem Zweirich-
tungsradweg verbleibt ein 3,0 m breiter Streifen, der fur andere Nutzungen zur
Verfiigung steht. Hier kdnnten zum Beispiel Grunflachen oder Versickerungsan-
lagen fir das anfallende Oberflachenwasser (Entsiegelung) oder Flachen fiir
Aufenthaltsnutzungen, Radabstellanlagen oder Ahnliches geschaffen werden.

Fur den Kfz-Verkehr steht pro Fahrtrichtung ein 3,55 m breiter Fahrstreifen zur
Verfliigung. Zudem kann einseitig (in einer Fahrtrichtung) am Fahrbahnrand ge-
liefert, geladen und geparkt werden. Der Mittelstreifen mit seinen Stral3enb&u-

men bleibt unverandert.



Uber die voran genannten Empfehlungen hinaus sollte auch bei dieser Losung
der in den Seitenrdumen vorhandene untermafige Radweg zurtickgebaut wer-
den, woraus Potenziale fur andere Nutzungen entstehen (zusétzliche Flachen
fur den FuRBverkehr, Aufenthalt, Schaffen von Griin- oder Versickerungsflachen,
sonstige Nutzungen). Die Bestandsbdume bleiben erhalten.

Abbildung 25:  Querschnittsvariante 3b UhlandstraRe im Abschnitt StraRe am

Schoelerpark bis BlissestralRe, bestandsorientierte Lésung mit
Radtrasse

)ge Bestandsb Blickrichtung Norden

5,25 3,55

7.30 L 300 7,05
|

.
-
s =

355 4 300 7.10
A

39,80

Quelle: Eigene Darstellung.

Querschnittsvariante 4b:  Umbauldsung
mit Radweg im Seitenraum

Querschnittsvariante 4b-l (Abbildung 26) sieht den Umbau der Seitenraume und
der bestehenden Kfz-Fahrbahnen vor. Die Seitenrdume werden insgesamt ver-
breitert. Die Borde ,wandern® weiter in Richtung Stral3enmitte.

Abbildung 26: Querschnittsvariante 4b-1 Uhlandstrafle im Abschnitt StraRe am

Schoelerpark bis BlissestraRe, Umbaulésung mit Radwegen im
Seitenraum

Blickrichtung Norden
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Quelle: Eigene Darstellung.
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Der Radverkehr wird im Seitenraum auf vom Ful3- und Kfz-Verkehr getrennten,
2,5 m breiten Radwegen gefiihrt. Auf der Fahrbahn wird ein 3,0 m breiter Strei-
fen fur Liefern / Laden / Parken angelegt. Die verbleibende Richtungsfahrbahn
weist eine Uberbreite von 4,75 m je Fahrtrichtung auf.

Der Mittelstreifen mit Strallenbdumen bleibt unveréandert. Im Seitenraum ver-
bleiben neben den Gehwegen Flachen, die fiir Griinflachen, Versickerungsanla-
gen fur das anfallende Oberflachenwasser (Entsiegelung), eine Erweiterung der
Gehwege oder fiir Aufenthaltsnutzungen, Radabstellanlagen oder Ahnliches ge-
nutzt werden kénnen. Die StraRenbdume im Seitenraum bleiben erhalten.

Als Untervariante der voran genannten Querschnittslésung besteht zudem die
Moglichkeit, der zwischen StraRe am Schoelerpark und Blissestral3e / Fennsee
verlaufenden Vorrangroute des Radverkehrs im westlichen Seitenraum einen
5,0 m breiten Zweirichtungsradweg anzubieten (2,5 m Breite je Fahrtrichtung).
Fur den Kfz-Verkehr verbleibt dann ein 4,75 m breiter Fahrstreifen (vgl. Quer-
schnittsvariante 4b-II in Abbildung 27).

Abbildung 27:  Querschnittsvariante 4b-Il Uhlandstrae im Abschnitt Stral’e am

Schoelerpark bis Blissestrae, Umbaulésung mit Radwegen im
Seitenraum und Zweirichtungsverkehr auf der Westseite

Blickrichtung Norden
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Quelle: Eigene Darstellung.

Alle weiteren Elemente dieses Querschnittes sind identisch mit der Quer-
schnittslésung 4b-I.

Der auf der westlichen StraRenseite angebotene Zweirichtungsradweg dient
dem Radverkehr aus Richtung Norden (Uhlandstra3e) und dem Radverkehr im
Zuge der Vorrangroute zwischen StraRe am Schoelerpark und Blissestral3e /
Fennsee. Der auf der Ostseite vorgesehene Einrichtungsradweg ist nicht ent-
behrlich. Seine Bedeutung resultiert aus dem Radverkehr tber die Mecklenbur-
gische StralRe und BlissestraRe Sid in Richtung UhlandstraRe Nord und Straf3e
am Schoelerpark.



4.2.3 Vergleich und Bewertung der Querschnittsvarianten

Im Folgenden werden die Querschnittsvarianten und die gegenwaértige Situation
anhand von 15 Kriterien bewertet und untereinander verglichen (Tabelle 10).
Die Bewertung gestattet eine Aussage, welche Variante in Bezug auf das ent-
sprechende Kriterium Vor- oder Nachteile bietet oder neutral abschneidet.
Durch den Vergleich mit dem Bestand wird auch erkennbar, in welchen Krite-
rien die Querschnittsvarianten Verbesserungen oder auch Verschlechterungen
gegeniiber der gegenwartigen Situation bewirken.

Tabelle 10: Bewertung der Querschnittsvarianten fur die Uhlandstralle
Bestand Variante 1 Variante 2 Variante 3  Variante 4
(1a und 1b) (2a und 2b) (3a und 3b) (4a und 4b)
geschitzter  ungeschitzter einseitige Radweg
Radfahr- Radfahr- Fahrradtrasse im Seitenraum
streifen streifen
bestandsorien- bestandsorien- bestandsorien- Umbauldsung
tierte Losung  tierte Losung tierte Losung
Aufwand =
Wie aufwéandig (nur zu Grundsatzlich  Grundsétzlich  Grundsatzlich
ist die Umset- Vergleichs- besteht ein besteht ein besteht ein
zung? Missen zwecken indie geringer Auf-  geringer Auf-  geringer Auf-
Borde versetzt Bewertung mit wand, dadie wand, dadie wand, da die
werden? einbezogen) Bordlage er- Bordlage er- Bordlage er-
halten bleibt. halten bleibt. halten bleibt.
Jedoch ist mit  Jedoch ist mit  Jedoch ist mit
Kosten fir den Kosten fir den Kosten fiir den
Ruckbau der Ruckbau der Ruckbau der
bestehenden  bestehenden  bestehenden
Radverkehrs-  Radverkehrs- Radverkehrs-
anlage zu anlage zu anlage zu
rechnen. rechnen. rechnen.
OPNV
Sind Halte- Kap-Haltestel- Kap-Haltestel- Kap-Haltestel- Kap-Haltestel- Kap-Haltestel-
stellen gut len im Park- len im Park- len im Park- len im Park- len im Park-
und einfach streifen, Verla- streifen, Verla- streifen, Busse streifen und im streifen, Verla-
integrierbar? gerung des gerung des kreuzen Rad-  Mittelstreifen. gerung des
Radverkehrs Radverkehrs fahrstreifen Aufwand und  Radverkehrs
weiter in den  in den Seiten- Erreichbar- weiter in den
Seitenraum raum keitsdefizit bei Seitenraum
Anlage im Mit-
telstreifen.
Radverkehr (=] (=]
Liegen fir den nicht kein fest
Radverkehr benutzungs- installierter
sichere und pflichtige Schutz

Anlage mit zu
geringer Breite

komfortable
Bedingungen
vor?
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Bestand Variante 1 ~ Variante2  Variante 3  Variante 4
(1a und 1b) (2a und 2b) (3a und 3b) (4a und 4b)
geschitzter  ungeschutzter einseitige Radweg
Radfahr- Radfahr- Fahrradtrasse im Seitenraum
streifen streifen
bestandsorien- bestandsorien- bestandsorien- Umbaulésung
tierte Losung  tierte Losung tierte Losung
FuRverkehr
Liegen fur den ~ Gehwegnut- Verlagerung Verlagerung Verlagerung  Verbreiterung
FuRverkehr zung wird des Radver- des Radver- des Radver- des Seiten-
sichere und durch Baum-  kehrs aus dem kehrs aus dem kehrs aus dem raumes schafft
komfortable scheiben, Ein-  Seitenraum Seitenraum Seitenraum  Flachenpoten-
Bedingungen bauten und schafft Fla- schafft Fla- schafft Fla-  tiale zum Bei-
vor? Auslagen so- chenpotentiale chenpotentiale chenpotentiale spiel fur den
wie Radweg zum Beispiel ~ zum Beispiel ~ zum Beispiel FulRverkehr
im Seitenraum  fir den Ful3- fur den FuB3- fur den Ful3-
eingeschrankt verkehr verkehr verkehr
Querungen
Fordert der Im Zuge der Im Zuge der Im Zuge der Im Zuge der Im Zuge der
Entwurf das Parkstreifen Parkstreifen Parkstreifen Parkstreifen Parkstreifen
einfache Integ-  konnen Auf- kénnen Auf- konnen Auf- konnen Auf- konnen Auf-
rieren von stellflachen stellflachen stellflachen stellflachen stellflachen
Querungsstel- angelegt angelegt angelegt angelegt angelegt
len? werden werden werden werden werden
Querungen (=]
Sind kurze Ausgehend Ausgehend Ausgehend Ausgehend Ausgehend
und wenig von Aufstell-  von Aufstell-  von Aufstell-  von Aufstell-  von Aufstell-
vom flieRen- flachen im flachen im flachen im flachen im flachen im
den Kfz-Ver- Parkstreifen: Parkstreifen: Parkstreifen: Parkstreifen: Parkstreifen:
kehr beein- Uberqueren Uberqueren Uberqueren Uberqueren Uberqueren
flusste Que- von insgesamt von insgesamt von insgesamt von insgesamt von insgesamt
rungswege zweimal zwei  zweimal einem zweimal einem  einmal zwei  zweimal einem
vorhanden? Kfz-Fahrstrei-  Kfz-Fahrstrei-  Kfz-Fahrstrei-  Kfz-Fahrstrei-  Kfz-Fahrstrei-
fen notwendig fen notwendig fen und zwei  fen im Gegen- fen notwendig
angrenzenden  verkehr not-
Radstreifen wendig
notwendig
Aufwertung
Bietet die L6- in geringem Verlagerung Verlagerung Verlagerung  Verbreiterung
sung Potential Umfang im des Radver- des Radver- des Radver- des Seiten-
fur eine Ver- Zuge /inder kehrs aus dem kehrs aus dem kehrs aus dem raumes schafft
besserung des Flucht der Seitenraum Seitenraum Seitenraum  Flachenpoten-
offentlichen bestehenden schafft Fla- schafft Fl&- schafft Fla&-  tiale zum Bei-
Raumes (Be-  StraBenb&ume chenpotentiale chenpotentiale chenpotentiale spiel fur
grunung, Ent- zum Beispiel ~ zum Beispiel ~ zum Beispiel ~ Aufwertungs-
wasserung, fir Aufwer- fur Aufwer- fir Aufwer- mafnahmen
Entsiegelung, tungsmalnah tungsmalnah tungsmafRnah
Aufenthaltsfla- men men men
chen)?
Begrunung /
Strafl3en- Erhalt Erhalt Erhalt Erhalt Erhalt
b&dume
Konnen Bau-
me erhalten
oder neu
gepflanzt
werden?




Bestand Variante 1 ~ Variante 2  Variante 3
(1a und 1b) (2a und 2b) (3a und 3b)
geschutzter  ungeschutzter einseitige
Radfahr- Radfahr- Fahrradtrasse im Seitenraum
streifen streifen
bestandsorien- bestandsorien- bestandsorien- Umbauldsung
tierte LOsung  tierte Losung tierte Losung
Kfz-Ge- (=
SC_hW|nd|9‘ Zwei Fahr- Reduzierung  Reduzierung  Reduzierung
keit streifen pro auf einen auf einen auf einen
Edrdert die Richtung vor- Richtungs- Richtungs- Richtungs-
Gestaltung handen, Uber-  fahrstreifen, fahrstreifen, fahrstreifen,
die Einhaltung holvorgénge Fahrgasse durch anlie- Uberholvor-
der zulassigen und Fahrstrei- wird schmaler genden Rad- génge bleiben wird schmaler
Geschwindig- fenwechsel fahrstreifen durch die
Keit? sind uneinge- wird die Fahr- Zweirichtungs-
) schrankt mog- gasse jedoch fahrbahn még-
lich optisch nicht lich
schmaler
Kfz-Parken (=}
Erfordert die zwei Streifen  zwei Streifen  zwei Streifen  ein Streifen fir
Variante eine fur Liefern / fur Liefern / fur Liefern / Liefern / La-

Reduzierung Laden/ Laden / Laden / den / Parken
des vorhanden Parken Parken Parken
Raums fir (Variante la
Liefern / La- und 1b-1)
den / Parken? o
ein Streifen fur ein Streifen fur

Liefern / La-

den/ Parken

(Var. 1b-I1)
Larm: (]
Stetigkeit Uberholvor- Uberholvor-
Kfz-Verkehr  gange und génge bleiben  gange bleiben
Eérdert die Fahrstreifen- durch die
Variante einen  Wechsel sind Zweirichtungs-
gleichmaBigen ~ Uneinge- fahrbahn
Verkehrsfluss? schrankt mdoglich fur Pkw unter-

maoglich

Larm: (]
Abstand nur einseitiges
Wird der flie- abriicken
Rende Kfz-
Verkehr von
Wohngebau-
den abge-
rickt?
Brand- (]
schutz Maximal- Abstand in Maximal- Maximal-
Ist der Zweite  abstand 12 m Einzelféllen abstand 12 m abstand 12 m
Rettungsweg Gebdude zu  kritisch, Stel-  Gebaude zu Gebaude zu
Uiber die Stra- Stral3e deut- len kdnnen Stral3e deut- Stral3e deut-
Re gewahr- lich eingehal-  durch Weg- lich eingehal-  lich eingehal-
leistet, wo ten lassen der ten ten, befahren
notwendig? Parkstreifen Radverkehrs-

entscharft anlage not-

werden wendig
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Bestand Variante 1 ~ Variante2  Variante 3  Variante 4
(1a und 1b) (2a und 2b) (3a und 3b) (4a und 4b)
geschitzter  ungeschutzter einseitige Radweg
Radfahr- Radfahr- Fahrradtrasse im Seitenraum
streifen streifen
bestandsorien- bestandsorien- bestandsorien- Umbaulésung
tierte Losung  tierte Losung tierte Losung
Fahrzeug-
begegnung
Wie problem-
los kdnnen
sich groRRe
Fahrzeuge
begegnen?
Rettungs- (=}
fahrze‘fge Keine Vorbei-  Rettungsver-  Fahrbahn mit Uberbreite
und Millab- fahrtin Kfz-  kehr: Gesamt- 7,0 m Breite 3,0 m Park-
fuhr Fahrgasse  fahrbahnbreite  ermdglichet streifen und
Kénnen Ret- moglich. Auf-  Kfz- und Rad Vorbeifahrt.  Fahrgasse mit
tunasfahr- stellflaichen im  ermdglichen 4,75 m Breite
zeug e im Ein- Parkstreifen Vorbeifahrt. ermdglichen
satzg assie- und / oder Entsorgung: Vorbeifahrt.
ren’>pSind Be- Durchlasse im  Keine Vorbei-
hinderun en Mittelstreifen  fahrt an Fahr-
durch dieg schaffen Ab-  zeugen in Kfz-
. hilfe. Fahrgasse
Millabfuhr méalich. Fla-
vermeidbar? cheg im .Park—
streifen notig.
Anzahl Nen- 6 10 8 7 10
nungen je
Bewer- 4 2 6 7 3
tung?®?
9 © 5 © 3 © 1 © 1 © 2
Summe?? 1 7 7 6 8
bei 6 positiv-  bei 10 positiv-  bei 8 positiv-  bei 7 positiv-  bei 10 positiv-
Bewertungen Bewertungen Bewertungen Bewertungen Bewertungen
Platzierung 5 2 3 4 1
Legende:

Die Variante hat in dieser Kategorie Vorteile.
Die Variante ist in dieser Kategorie neutral zu bewerten und / oder besitzt Vor- und Nachteile.
©  Die variante hat in dieser Kategorie Nachteile.

4.2.4 Empfehlung

Die beste Bewertung erhalt die Querschnittsvariante 4 mit Radwegen im Seiten-
raum. Wird eine Neugestaltung der Uhlandstral3e in Betracht gezogen, sollte
diese Lésung mit Radwegen im Seitenraum weiterverfolgt werden.

10 Bei Untervarianten (Querschnittsvarianten 1a und 1b sowie Querschnittsvarianten

4a und 4b) wurde jeweils die schlechtere Bewertung herangezogen.

1 Summenbildung: Positive Bewertung = jeweils ein Pluspunkt, negative Bewertung =

jeweils ein Negativpunkt, neutrale Bewertung = keine Punkte.



Fur den Abschnitt zwischen Wilhelmsaue und der StraBe am Schoelerpark er-
folgt die Anwendung der Untervariante 4a. Fur den Abschnitt zwischen der
Stral3e am Schoelerpark und Blissestral3e erfolgt - aufgrund der anliegenden
Fahrradvorrangroute - die Anwendung der Untervariante 4b-II.

Die wichtigsten Aspekte der Querschnittsvariante 4 sind:
Sehr gute Qualitat fir den Radverkehr.
Gute Integration von Querungsstellen und Haltestellen maglich.

Angemessener Querschnittstyp fiir eine hohe stadtebauliche Qualitat bei
gleichzeitigem Erfiullen der verkehrlichen Funktionen.

Mit der Verbreiterung der Seitenrdume entstehen in selbigen Potentialfl&-
chen beispielsweise fur (mehr Platz fur) FuRverkehr, StralRenbegriinung,
oberirdische Stral3enentwésserung, eine Entsiegelung befestigter Flachen,
Angebote zum Aufenthalt, Auslagen, Radabstellanlagen oder Ahnliches.

Vorbeifahrt an Rettungs- und Mullfahrzeugen durch iberbreite Park- und
Fahrstreifen moglich.

Insgesamt positive Larmwirkung durch ein Abriicken des Kfz-Verkehrs von
den Wohngeb&uden, auch wenn weiterhin ein Nebeneinanderfahren von
Pkw auf den Uberbreiten Fahrstreifen méglich ist.

@ Aufwandiger Komplettumbau des Straenzuges erforderlich.

@ Das Parkangebot bleibt zwischen der Wilhelmsaue und der Stral3e am
Schoelerpark weitestgehend unverandert. Im stidlich darauffolgenden Ab-
schnitt ist ein Laden, Liefern und Parken im Bereich des Volksparkes Wil-
mersdorf ausschlie3lich auf der Ostseite (Seite zum Sportplatz) moglich.

Fur eine kurzfristige Umgestaltung, wird die bestandsorientierte Querschnittsva-
riante 1 mit geschitzten Radfahrstreifen empfohlen. Sie schneidet im Vergleich

zu den weiteren betrachteten bestandsorientierten Lésungen vor allem in Bezug
auf die Bedingungen fiir den Fu3- und Radverkehr besser ab.

Fur den Abschnitt zwischen Wilhelmsaue und der StralRe am Schoelerpark er-
folgt die Anwendung der Untervariante 1a. Fur den Abschnitt zwischen der
Strale am Schoelerpark und BlissestralRe erfolgt - aufgrund der anliegenden
Fahrradvorrangroute - die Anwendung der Untervariante 1b-II.

Die wichtigsten Aspekte der Querschnittsvariante 1 sind:
Gute Qualitat fir den Radverkehr.
Gute Integration von Querungsstellen und Haltestellen maglich.

Mit der Verlagerung des Radverkehrs aus dem Seitenraum auf die beste-
hende Fahrbahn entstehen in den Seitenrdaumen Potentialflachen beispiels-
weise fur (mehr Platz fur) Ful3verkehr, Straenbegriinung, oberirdische
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StraRenentwasserung, eine Entsiegelung befestigter Flachen, Angebote
zum Aufenthalt, Auslagen, Radabstellanlagen oder Ahnliches.

Borde bleiben in gleicher Lage, Strallenentwasserung kann unverandert
bleiben, Umsetzungsaufwande und -Kosten sind fur die Einbauten (Protek-
tion zur Radverkehrsanlage) und fur den als Option anzusehenden jedoch
dringend empfohlenen Rickbau der vorhandenen Radwege im Seitenraum
zu erwarten.

Positive Larmwirkung.
@ Rettungsverkehre und Millfahrzeuge erfordern Ausweichstellen.

@ Das Parkangebot sinkt in Querschnittsvariante 1 leicht aufgrund der zu be-
rucksichtigenden Brandschutzproblematik in beschrankten Teilbereichen
der UhlandstralRe. In der Untervariante 1.b-Il ist ein Laden, Liefern und Par-
ken im Bereich des Volksparkes Wilmersdorf (Abschnitt zwischen Stral3e
am Schoelerpark und Blissestral3e) ausschlie3lich auf der Ostseite (Seite
zum Sportplatz) mdglich.

4.3 Umsetzung im Lageplan (Vorzugsldsung)

Mit einer Umsetzung der planerischen L&sung fir die Knotenpunkte (Ergebnis
Kapitel 4.1) und der Vorzugsldsung der Querschnittsgestaltung (Ergebnis Kapi-
tel 4.2) in einem Lageplan wird aufgezeigt, welche Flachen fur die konzipierte
Lésung in Anspruch genommen werden und ob bzw. wie eine Umsetzung der
Empfehlungen im vorhandenen StralBenraum grundsatzlich und Uberschlagig
erfolgen kann. Der Lageplan dient ausschlie3lich der Beurteilung der Machbar-
keit der beabsichtigten Fahrstreifenriicknahme und der angedachten straf3en-
raumlichen Lésung. Explizit nicht dargestellt sind Details, wie beispielsweise
(die Verortung von) Beschilderung, Beleuchtung, Signalgebern der Lichtsignal-
anlagen (Ampeln), Radabstellanlagen, Sitzgelegenheiten oder Elemente der
barrierefreien Ausgestaltung von Knotenpunkten und Haltestellen (Elemente fiir
seh- und mobilitdtseingeschrankte Personen). Eine Bearbeitung dieser Aspekte
sprengt den Rahmen der hier erarbeiteten Machbarkeitsstudie.

Die Lageplane der beiden erarbeiteten und nachfolgend abschnittsweise naher
erlauterten Varianten zeigen die Anlage 4.1 (,Umbaulésung®) und Anlage 4.2
(,bestandsorientierte Losung®) dieses Berichtes.

UhlandstralRe, Knotenpunktbereich mit der Berliner Stral3e und
sudlich angrenzender Abschnitt bis zur Wilhelmsaue

Fur den Abschnitt zwischen Berliner Stral3e und Wilhelmsaue wurden in Bezug
auf die Haltestellenlage in der stdlichen Knotenzufahrt der Uhlandstral3e zur
Berliner Straf3e drei Knotenldsungen auf ihre Leistungsfahigkeit geprift (siehe



Kapitel 4.1). Da die Knotenlésungen 1 und 2 nicht leistungsfahig sind oder er-
hebliche Rickstauldngen verursachen, wird im Lageplan nur die Knotenl6-
sung 3 mit nach Siiden versetzter Haltestelle und Haltebereich des Busses auf
dem Fahrstreifen fur die rechtsabbiegenden Kfz umgesetzt (Umsetzung im La-
geplan siehe Abbildung 28).

Fur den Kfz-Verkehr sieht die Lésung in der sidlichen Zufahrt Uhlandstral3e
zum Knotenpunkt Berliner Stral3e somit zwei Fahrstreifen vor. Einen Fahrstrei-
fen flr rechtsabbiegende Fahrzeuge und einen Mischfahrstreifen flir den Gera-
deaus- und linksabbiegenden Kfz-Verkehr. In der sudlichen Ausfahrt der Uh-
landstral3e aus dem Knotenpunkt Berliner Strafl3e steht dem Kfz-Verkehr ein
Fahrstreifen zur Verfiigung. Der Bus erhalt einen Aufstellbereich zum Halten
(Haltestelle) und Warten (Endhaltestelle). Durch die Doppelhaltestelle wird aus-
reichend Platz fur die endende Buslinie 310 geschaffen. Die Einrichtung einer
Umweltspur (Bussonderfahrstreifen mit einer Freigabe fir den Radverkehr) in
der sudlichen Ausfahrt fiihrt aufgrund des notwendigen Vorbeifahrens der Rad-
fahrenden an den haltenden und wartenden Bussen zu zuséatzlichen Konflikten.
Diese Losung wurde deshalb nicht weiterverfolgt.

Mit dem Versetzen der in der stdlichen Knotenzufahrt befindlichen Bushalte-
stelle entsteht ein langerer Umsteigeweg vom Bus zur U-Bahnlinie U7. Bei einer
angenommen Gehgeschwindigkeit einer umsteigenden Personen von 1,0 m/s
(dies entspricht 3,6 km/h)*? bleiben alle bisher gegebenen Anschliisse auch
weiterhin erreichbar. Durch die Verbreiterung des Seitenraumes ist hier zusatz-
lich eine verbesserte Abwicklung des FulRverkehrs zu erwarten. Die Haltestellen
sind auf beiden Seiten der UhlandstralRe als Kap-Haltestelle mit 4,0 m breiter
Warteflache ausgefuihrt. Der Radverkehr wird dahinter (zur Bebauung orientiert)
auf 2,5 m breiten Radwegen im Seitenraum gefuhrt. Fir den FuRverkehr ver-
bleibt auf der Ostseite in der Regel ein Verkehrsraum von rund 4,0 m. Dieser
weitet sich im Bereich des Zugangs zum U-Bahnhof Blissestral3e auf bis zu

6,6 m auf. Auf der Westseite entsteht eine Gehwegbreite von rund 4,4 m an der
schmalsten Stelle (Ubergang Hausnummer 97 zu 98). In Richtung Berliner
StralRe weitet er sich auf rund 5,35 m und in Richtung Wilhelmsaue auf rund
6,05 m auf.

Die in der westlichen Fahrbahn der Uhlandstral3e, nordlich der Wilhelmsaue auf
der Fahrbahn eingerichteten Radabstellanlagen kénnen entweder erneut auf
die Fahrbahn im stuidlichen Anschluss an den Wartebereich fir den Bus oder
auf gleicher H6he im Seitenraum neu verortet werden.

12 |n der Regel bewegen sich zu FuR Gehende mit etwa 3 km/h bis 5 km/h. Dabei ent-

sprechen 5 km/h einer ziigig gehenden Person. Geméchliches Spazierengehen hat
eine mittlere Geschwindigkeit von etwa 3 km/h.

LKgArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

SenUMVK | C
Machbarkeitsstudie
Uhlandstralie
StralRenraumliche
MalBhahmen zur
Larmminderung

03.02.2022

45



LKgpArgus

Berlin - Hamburg - Kassel

SenUMVK | C Abbildung 28: Auszug aus dt_am Lageplan fur dgn Abschnitt der UhlandstralRe
zwischen Berliner Straf3e und Wilhelmsaue
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Quelle: Eigene Darstellung.

Der Bio-Supermarkt auf der Ostseite der Uhlandstral3e erhélt eine Ladezone
neben der dstlichen Fahrbahn. Diese weist eine Lange von 24,7 m auf und
kann durch einen grof3en Lkw (L&nge: 9,70 m) vorwérts angefahren werden
(Schleppkurvenprifung im Lageplan siehe Abbildung 29). Zum Verlassen ist in-
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nerhalb der Ladezone eine Rickwartsfahrt erforderlich, um anschlieRend vor-
warts in die Uhlandstraf3e aus der Ladezone auszufahren. Weitere Ladezonen
sind in dem StralRenabschnitt zwischen Berliner Stral3e und Wilhelmsaue nicht
vorgesehen. Sie sind im Zuge der Wilhelmsaue bei Bedarf (neu) zu schaffen.
Abbildung 29:  Schleppkurvenprifung fir die Ladezone in der Uhlandstral3e
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Zur besseren Querbarkeit der Nebenstra3en fiir den Ful3- und Radverkehr wer-
den die Einmundungen der Wilhelmsaue in die Uhlandstral3e als Geh- und Rad-
weglberfahrten ausgebildet. Zudem werden im Zuge der Wilhelmsaue die Sei-
tenraume in Richtung der Kfz-Fahrbahn vorgezogen. Dadurch ist ein Abstellen
von Fahrzeugen am Fahrbahnrand im unmittelbaren Knotenpunktbereich nicht
mehr mdglich. Dies verbessert die Sichtbedingungen zwischen querendem
Fuf3- und Radverkehr sowie den in der Uhlandstralie verkehrenden Kfz.

Mit dem Umbau dieses Bereiches der Uhlandstral3e ist auch eine bauliche und
signaltechnische Anpassung der vorhandenen Lichtsignalsteuerung des Kno-
tenpunktes Berliner Stral3e / UhlandstralRe erforderlich.

UhlandstrafRe, Abschnitt Wilhelmsaue bis BlissestralRe

Fur den Abschnitt zwischen Wilhelmsaue und Blissestrale (ohne Knoten Blis-
sestraf3e) sind zwei Optionen der Umgestaltung des StralRenraumes denkbar.

Option 1: Vollstandige Neugestaltung des Abschnittes der UhlandstraRe

Wird eine vollstandige Neugestaltung der Uhlandstraf3e in Betracht gezogen,
sollte die im Ergebnis der Diskussion der Regelquerschnitte empfohlene Quer-
schnittsvariante 4 (abschnittsbezogen die Varianten 4a und 4b-II) mit Radwe-
gen im Seitenraum weiterverfolgt werden (Umsetzung im Lageplan siehe Abbil-
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dung 32). Fur den Abschnitt zwischen Wilhelmsaue und der StralRe am Scho-

elerpark erfolgt die Ubertragung der Untervariante 4a (Abbildung 30) in den La-

geplan. Fir den Abschnitt zwischen der Stral3e am Schoelerpark und Blis-

sestraRe erfolgt - aufgrund der anliegenden Fahrradvorrangroute - die Ubertra-

gung der Untervariante 4b-1l (Abbildung 31) in den Lageplan.

Abbildung 30: Umbaulésung mit Radwegen im Seitenraum fir die Uhlandstral3e im
Abschnitt Wilhelmsaue bis StraRe am Schoelerpark
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Quelle: Eigene Darstellung.

Abbildung 31: Umbaulésung mit Radwegen im Seitenraum und Zweirichtungsverkehr
auf der Westseite fur die Uhlandstral3e im Abschnitt StraRe am
Schoelerpark bis BlissestraRe
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Quelle: Eigene Darstellung.

Die empfohlenen Querschnittslésungen kénnen ohne Anpassungen in den La-
geplan mit folgenden Aspekten Uberfiihrt werden (Abbildung 32).

Dem Kfz-Verkehr stehen durchgangig zwei Richtungsfahrbahnen mit je einem
Uberbreiten Fahrstreifen von 4,75 m zur Verfiigung. Auf der Ostseite der Uh-
landstraf3e wird durchgangig ein Streifen fir Liefern, Laden und Parken mit ei-
ner Breite von 3,0 m angeboten. Auf der Westseite der Uhlandstralie ist dieser
Streifen lediglich im Abschnitt zwischen der Wilhelmsaue und der StraRe am
Schoelerpark realisierbar. Im Zuge dessen werden in den mit Bebauung verse-
henen Bereichen Liefer- und Ladezonen vorgesehen.



Abbildung 32: Auszug aus dem Lageplan der Umbaulésung mit Radverkehrsanlagen
im Seitenraum fur den Abschnitt der Uhlandstral3e zwischen Wilhelms-
aue und BlissestralRe
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Quelle: Eigene Darstellung.

Dem Radverkehr aus Richtung Mecklenburgischer Stral3e, stdlicher Blis-
sestrafRe und dem dstlichen Teil des Volkspark Wilmersdorf kommend und in
Richtung Stral3e am Schoelerpark und Berliner Straf3e verkehrend steht auf der
Ostseite der Uhlandstral3e durchgangig ein Radweg im Seitenraum mit einer
Breite von 2,5 m zur Verfigung. In der Gegenrichtung wird eine Kombi-Losung
angeboten. Dem aus Richtung Berliner Strale kommenden und in Richtung
Mecklenburgischer Stral3e, Blissestraf3e und Volkspark Wilmersdorf verkehren-
den Radverkehr steht zwischen (Berliner StralRe) Wilhelmsaue und StralRe am
Schoelerpark auf der Westseite der Uhlandstrafl3e durchgéngig ein Radweg im
Seitenraum mit einer Breite von 2,5 m zur Verfiigung. Im Abschnitt zwischen
der StrafRe am Schoelerpark und der Blissestraf3e wird die Anlage zu einem
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Radweg im Zweirichtungsverkehr mit einer Gesamtbreite von 5,0 m (2,5 m je
Fahrrichtung). Dadurch wird dem Radverkehr im Zuge der Fahrradvorrangroute
zwischen Fennsee (Route ndrdlich am westlichen Teil des Volksparks Wilmers-
dorf verlaufend) und der Stral3e am Schoelerpark (Route nérdlich am éstlichen
Teil des Volksparks Wilmersdorf verlaufend) ein komfortables, umwegfreies und
sicheres Angebot gemacht.

Die im Bestand auf dem Mittelstreifen und im Seitenraum vorhandenen Stra-
Benbdume bleiben erhalten. Die Planung sieht zudem bis zu 3,0 m breite Po-
tentialflachen im Zuge der Bestandsbaumreihen im Seitenraum vor, die —im
Sinne eines Multifunktionsstreifens — je nach Bedarf firr eine Entsiegelung und
weitere Begriinung, eine oberirdische Entwésserung (begriinte Versickerungs-
mulden), fir Aufenthaltsflachen (Einbau von Sitzgelegenheiten 0.A.), den Ein-
bau von Radabstellanlagen oder eine Erweiterung der verbleibenden Gehweg-
flachen zur Verfligung stehen.

Die Gehwegflachen verbleiben in ihrer Breite wie im Bestand. Sie erflllen damit
durchgéngig die Regelanforderungen zur Breite aus der AV Geh- und Rad-
wege!® mit 0,5 m breitem Oberstreifen (am Grundstiick verlaufend) und 2,2 m
breiter Gehbahn. Die gemaR} AV Geh- und Radweg erforderliche Breite des Un-
terstreifens von 0,5 m ist im Zuge des angrenzenden Multifunktionsstreifens
(Potentialflache, siehe vorheriger Aspekt) vorhanden. Die Gehwege kénnen je
nach Bedarf infolge der anliegenden Potentialflachen / des Multifunktionsstrei-
fens (siehe vorheriger Aspekt) auch noch erweitert werden.

Fir eine bessere Querbarkeit der Uhlandstral3e wird am Knoten mit der Stral3e
am Schoelerpark neben der bereits im Bestand vorhandenen Querungsmog-
lichkeit fur zu Ful Gehende auf der Nordseite der Einmiindung auch eine bauli-
che Querungsmaoglichkeit fur den Rad- und Ful3verkehr auf der Stidseite ge-
schaffen. Zudem werden die Einmiindung der Stral3e am Schoelerpark in die
UhlandstralRe als Geh- und Radwegtiberfahrt ausgebildet und der Seitenraum
in Richtung der Kfz-Fahrbahn vorgezogen. Dadurch ist ein Abstellen von Fahr-
zeugen am Fahrbahnrand im unmittelbaren Knotenpunktbereich nicht mehr
moglich. Dies verbessert die Sichtbedingungen zwischen querendem Ful3- und
Radverkehr sowie den in der Uhlandstral3e verkehrenden Kfz.

Option 2: Bestandsorientierte Umgestaltung des Abschnittes der Uhlandstra3e

Als zweite Option der Umgestaltung des StraRenraumes besteht fiir den Ab-
schnitt der Uhlandstral3e zwischen Wilhelmsaue und Blissestraf3e auch die
Mdglichkeit, ohne einen vollstandigen Umbau, mit Erhalt der vorhandenen
Bordkanten und unter Umnutzung der zur Verfugung stehenden Kfz-Verkehrs-

13 Beriicksichtigt wurde die AV Geh- und Radwege in ihrer aktuell (noch) in Abstim-

mung befindlichen Neufassung mit Entwurfsstand November 2021.



flachen eine deutliche Verbesserung der Situation herbeizufiihren. Diese Umge-
staltungsoption kénnte auch als Zwischenlésung bis zu einem vollstandigen
Umbau (gemaf Option 1) der Uhlandstraf3e realisiert werden.

Hierbei kommt die im Ergebnis der Diskussion der Regelquerschnitte empfoh-
lene Querschnittsvariante 1 (abschnittsbezogen die Varianten 1a und 1b-Il) mit
geschitztem Radfahrstreifen zur Anwendung (Umsetzung im Lageplan siehe
Abbildung 35).

Fir den Abschnitt zwischen Wilhelmsaue und der Stral3e am Schoelerpark er-
folgt die Ubertragung der Untervariante 1a (Abbildung 33) in den Lageplan. Fir
den Abschnitt zwischen der StraRe am Schoelerpark und Blissestral3e erfolgt -
aufgrund der anliegenden Fahrradvorrangroute - die Ubertragung der Untervari-
ante 1b-Il (Abbildung 34) in den Lageplan.

Abbildung 33: Umbauldsung mit geschiitztem Radfahrstreifen auf der bestehenden
Kfz-Fahrbahn fur die Uhlandstraf3e im Abschnitt Wilhelmsaue bis
Stral’e am Schoelerpark
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Quelle: Eigene Darstellung.

Abbildung 34: Umbaulésung mit geschitztem Radfahrstreifen auf der bestehenden
Kfz-Fahrbahn und Zweirichtungsverkehr auf der Westseite fur die
UhlandstraRe im Abschnitt StralRe am Schoelerpark bis BlissestralRe
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Quelle: Eigene Darstellung.
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Im direkten Bereich der Zufahrt zum Knotenpunkt Blissestraf3e erfolgt eine An-
passung des Regelquerschnittes. Naheres hierzu im nachfolgenden Unterkapi-
tel zum Knotenpunkt Uhlandstral3e mit der Blissestralie.

Die empfohlenen Querschnittslésungen kénnen ohne grof3ere Anpassungen in
den Lageplan (Abbildung 35) mit folgenden Aspekten tberfihrt werden.

Dem Kfz-Verkehr stehen durchgangig zwei Richtungsfahrbahnen mit je einem
Uberbreiten Fahrstreifen von 3,50 m zur Verfigung. Auf der Ostseite der Uh-
landstral3e wird durchgéngig ein Streifen fur Liefern, Laden und Parken mit ei-
ner Breite von 3,0 m angeboten. Auf der Westseite der Uhlandstralie ist dieser
Streifen lediglich im Abschnitt zwischen der Wilhelmsaue und der StraRe am
Schoelerpark in Teilen realisierbar. Hier muss jedoch auf Hohe des Gebaudes
UhlandstrafRe 100 / 100A noch ein Aufstellbereich der Feuerwehr zur Sicherung
des zweiten Rettungsweges im 6ffentlichen Stral3enland vorgehalten werden.
Dies erfolgt durch eine Verbreiterung des geschitzten Radfahrstreifens zu Las-
ten des durchgehenden Streifens fur den ruhenden Kfz-Verkehr. Die Feuerwehr
kann diesen Bereich im Bedarfsfall nutzen.

Im Zuge der Parkstreifen werden in den mit Bebauung versehenen Bereichen
Liefer- und Ladezonen vorgesehen

Dem Radverkehr aus Richtung Mecklenburgischer Stral3e, sudlicher Blisse-
stralBe und dem d&stlichen Teil des Volkspark Wilmersdorf kommend und in
Richtung Stral3e am Schoelerpark und Berliner Strafl3e verkehrend steht auf der
Ostseite der Uhlandstraf3e durchgangig ein geschitzter Radfahrstreifen neben
der Kfz-Fahrbahn mit einer Breite von mindestens 2,5 m zzgl. 1,0 m Protektion
(Schutzraum) zur Verfligung. In der Gegenrichtung wird — wie auch bei der Um-
bauvariante — eine Kombi-Ldsung angeboten. Zwischen (Berliner Strafl3e) Wil-
helmsaue und StraBe am Schoelerpark steht dem Radverkehr auf der West-
seite der Uhlandstral3e durchgéngig ein geschitzter Radfahrstreifen neben der
Kfz-Fahrbahn mit einer Breite von mindestens 2,5 m zzgl. 1,0 m Protektion
(Schutzraum) zur Verfigung. Im Abschnitt zwischen der Stral3e am Schoeler-
park und der Blissestral3e wird die Anlage zu einem geschitzten Radfahrstrei-
fen im Zweirichtungsverkehr neben der Kfz-Fahrbahn mit einer Gesamtbreite
von 5,55 m (rund 2,75 m je Fahrrichtung) zzgl. 1,0 m Protektion (Schutzraum).
Somit kann dem Radverkehr auch ohne einen Umbau dieses Teilstlicks der Uh-
landstral3e im Zuge der Fahrradvorrangroute zwischen Fennsee (Route nordlich
am westlichen Teil des Volksparks Wilmersdorf verlaufend) und Straf3e am
Schoelerpark (Route nérdlich am 6stlichen Teil des Volksparks Wilmersdorf ver-
laufend) ein komfortables, umwegfreies und sicheres Angebot gemacht werden.
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Quelle: Eigene Darstellung.

Die im Bestand auf dem Mittelstreifen und im Seitenraum vorhandenen Stra-
Benbaume bleiben erhalten. Die Planung empfiehlt zudem einen Riickbau der
im Seitenraum befindlichen und infolge der Verlagerung des Radverkehrs auf
die geschitzten Radfahrstreifen nicht mehr bendtigten Bordradwege. Es kénnte
zudem ebenfalls — analog zur Umbauvariante — auf jeder StraRenseite eine
rund Potentialflache im Zuge der Bestandsbaumreihen im Seitenraum vorgese-
hen werden (Multifunktionsstreifen, je nach Bedarf fiir Entsiegelung und weitere
Begrunung, oberirdische Entwésserung (begriinte Versickerungsmulden), Auf-
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enthaltsflachen (Einbau von Sitzgelegenheiten 0.A.), Einbau von Radabstellan-
lagen oder Erweiterung der verbleibenden Gehwegflachen). Diese MalRnahme
ware jedoch ohne einen Umbau des Seitenraumes nicht realisierbar.

Die Gehwegflachen verbleiben in ihrer Breite wie im Bestand. Sie erfiillen damit
durchgéngig die Regelanforderungen zur Breite aus der AV Geh- und Rad-
wege!* mit 0,5 m breitem Oberstreifen (am Grundstiick verlaufend) und 2,2 m
breiter Gehbahn. Die gemafl AV Geh- und Radweg erforderliche Breite des Un-
terstreifens von 0,5 m ist im Zuge der in Richtung Fahrbahn angrenzenden Fla-
chen oder des denkbaren angrenzenden Multifunktionsstreifens (Potentialfla-
che, siehe vorheriger Aspekt) vorhanden. Die Gehwege kénnen je nach Bedarf
infolge der anliegenden Flachen (Rickbau Radweg, Schaffen Potentialflachen /
des Multifunktionsstreifens (siehe vorheriger Aspekt) auch erweitert werden.

Um am Einmindungsbereich der Stral3e am Schoelerpark keine doppelten Um-
bauaufwande zu generieren (vorerst Umbau im Sinne der Option 2 — bestands-
orientierte Losung, spater ggf. Umbau im Sinne der Option 1 — vollstandige
Neugestaltung des Stral3enabschnittes), wird fir den Einmindungs- und Kreu-
zungsbereich die Loésung aus der Umbauvariante (Option 1) GUbernommen, mit
zusatzlicher Querungsstelle, vorgezogenem Seitenraum und Geh- und Rad-
weglberfahrt an der Einmindung der StraRe am Schoelerpark.

UhlandstralRe, Knotenpunkt mit der Blissestral3e

Der Knotenpunkt Blissestral3e / UhlandstralRe — Mecklenburgische Stral3e bildet
den sudwestlichen Abschluss des Planungsraumes. Aufgrund des vorgesehe-
nen Zweirichtungsradweges und der Schnittstellenfunktion des Knotenpunktes
zwischen den beiden Teilen des Volkspark Wilmersdorf wird eine Entwurfslo-
sung auch fur die Knotenarme in der BlissestralRe Nord, der Blissestral3e Sud
und der Mecklenburgischen Stral3e mit Anschlissen an den Bestand erarbeitet
(Umsetzung im Lageplan siehe Abbildung 36).

Der Knotenpunkt weist zukinftig in den Zufahrten UhlandstraBe und Mecklen-
burgische Stral3e zwei Kfz-Fahrstreifen auf. In den jeweiligen Ausfahrten ist nur
noch ein Kfz-Fahrstreifen erforderlich. Aus Griinden der Leistungsfahigkeit des
Knotenpunktes kann in den Zu- und Ausfahrten der Blissestrafle keine Fahr-
streifenreduzierung erfolgen. In der stidlichen Zufahrt der Blissestral3e erfolgt
jedoch eine Anpassung der Fahrstreifenaufteilung. Der im Bestand ganz rechts-
liegende und als Mischverkehrsstreifen (geradeaus und rechtsabbiegender Kfz-
Verkehr) ausgewiesene Fahrstreifen wird ausschlief3lich dem rechtsabbiegen-
den Kfz-Verkehr zugewiesen.

14 Beriicksichtigt wurde die AV Geh- und Radwege in ihrer aktuell (noch) in Abstim-

mung befindlichen Neufassung mit Entwurfsstand November 2021.



Abbildung 36: Auszug aus dem Lageplan fiir den Knotenpunkt Blissestral3e /
UhlandstraBe / Mecklenburgische StralRe
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Quelle: Eigene Darstellung.

In den Knotenarmen der UhlandstraRe, der nordlichen BlissestralRe und der
Mecklenburgischen Stral3e werden regelkonforme Radverkehrsanlagen im Sei-
tenraum angeboten bzw. mit ihnen der Anschluss an die Bestandsanlagen in
der BlissestrafRe Nord und der Mecklenburgischen Stral3e hergestellt. Fir den
Knotenarm der stdlichen Blissestral3e gelingt dies lediglich in der Zufahrt. In
der Ausfahrt wird zugunsten des Erhalts der Bestandsbdume vorerst keine Ver-
anderung an der Radverkehrsanlage vorgenommen. Langfristig sollte jedoch
v.a. im weiteren Verlauf in Richtung Siiden eine Anpassung erfolgen.

Der auf der westlichen bzw. nérdlichen Seite der UhlandstralRe aus Richtung
Stral3e am Schoelerpark vorgesehene Zweirichtungsradweg setzt sich Uber den
Knotenpunkt hinweg in Richtung Blissestrale Nord (Westseite) bis zur Anbin-
dung an die Wegeverbindung nordlich des Fennsees fort. Somit gelingt eine at-
traktive Radwegverbindung im Zuge der Radvorrangroute (Fennsee — Blis-
sestrafRe — Uhlandstral3e — StralRe am Schoelerpark) und eine Anbindung des
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Oberschulstandortes (Friedrich-Ebert-Oberschule). Um den Zweirichtungsrad-
weg westlich der Blissestral3e vorsehen zu kénnen, ist ein Eingriff in den Volks-
park Wilmersdorf erforderlich (verbreitern des Seitenraumes mit Ful3- und Rad-
weg).

In den Ausfahrten der UhlandstralRe, der Mecklenburgischen Stral3e und der
nordlichen Blissestral3e erhalten die bestehenden Bushaltestellen am Fahr-

bahnrand ausreichende Flachen fur einen barrierefreien Ausbau und im Ver-
gleich zum Bestand verbreiterte und somit ausreichend dimensionierte War-
tebereiche. Der Radverkehr wird jeweils hinter den Haltestellen geftihrt.

Infolge der geringeren Anzahl an Kfz-Fahrstreifen und des veranderten Knoten-
layouts gelingt es, die Seitenraume und somit die Verkehrsbereiche des Ful3-
verkehrs weiter in Richtung Kreuzungsmitte zu verziehen. Dadurch werden die
Querungswege deutlich verkirzt. Dies gelingt vor allem im Zuge der Querungen
der Knotenarme Uhlandstral3e und Mecklenburgische Stral3e. Die Auswirkun-
gen sind an den Knotenarmen der Blissestral3e aufgrund des Erhalts der Kfz-
Fahrstreifenanzahl nicht so grof3.

Mit dem Umbau des Kreuzungsbereiches ist auch eine Anpassung der vorhan-
denen Lichtsignalsteuerung des Knotenpunktes Berliner StralRe / Uhlandstralie
erforderlich. Auch dadurch gelingt es, dem querenden Ful3verkehr eine bessere
Verkehrsqualitéat anzubieten. Mit Anpassung des Signalprogrammes ist es mog-
lich, die Knotenarme in einem Zug ohne Halt auf der Mittelinsel zu Gberqueren.

4.4 Larmwirkung der Vorzugslosung

Die an den Hauserfassaden im untersuchten Abschnitt der Uhlandstral3e anlie-
genden Immissionspegel werden mit Umsetzung der MaRnahmen voraussicht-
lich abnehmen. Dabei sind folgende Punkte relevant. Mit der Malinahme wird
der Abstand zwischen Kfz-Fahrstreifen und anliegenden Gebauden um 2 bis

3 m vergrolert. Dartiber hinaus wird der Kfz-Verkehrsfluss verstetigt. Aufgrund
der Reduzierung von zwei auf einen Fahrstreifen fahren Kfz vermehrt hinterei-
nander in Pulks mit &hnlicher Fahrgeschwindigkeit. Es ist davon auszugehen,
dass sich hierbei fur den Fahrzeugpulk haufig die zulassige Héchstgeschwin-
digkeit einstellt. Die im Bestand vorliegende Beeinflussung des Kfz-Verkehrs
durch auf die Fahrbahn ausweichende Radfahrende fallt mit Umsetzung der
Planungslésung weg. Larmerhéhende Uberhol- und Ausweichmandéver sind
nicht mehr erforderlich. Larmspitzen durch vereinzelt sehr hohe Fahrgeschwin-
digkeiten oder starke Beschleunigungsvorgange durften in den meisten Zeiten
des Tages deutlich zuriickgehen.

Der Radverkehr erhalt eine sehr komfortable Radinfrastruktur. Damit wird eine
im Bestand aufgrund lediglich untermalig vorliegender Radverkehrsanlagen
vorliegende Netzliicke geschlossen. Die Querungsbedingungen werden fir den



FuR3- und Radverkehr in Umfang, Lage und Auspragung verbessert. Der 6ffentli-
che Verkehr wird durch die Anlage von barrierefreien Kap-Haltestellen mit aus-
reichend breiten Wartebereichen gestérkt. Als Bausteine fir einen Stadtverkehr
mit Forderung des Umweltverbundes kdnnen die MaRnahmen dazu beitragen,
dass der Privat-Pkw seltener genutzt wird und die Kfz-Verkehrsmengen auf
dem larmbelasteten StralRenabschnitt zuriickgehen.

Durch das Abriicken des flieRenden Kfz-Verkehrs von den SeitenrAumen sowie
die Bereitstellung von Potentialflachen im Seitenraum zum Beispiel fir eine Er-
weiterung der Begriinung und mehr Aufenthaltsnutzungen erhalten die Perso-
nen in den Seitenbereichen eine héhere Aufenthaltsqualitat. Davon profitieren
Anwohnende, Passanten, Kunden der gewerblichen Einrichtungen oder auch
die Nutzenden der anliegenden Griinanlagen Wilhelmsaue und Volkspark Wil-
mersdorf.

Die mittleren Schalldruckpegel sinken allein durch das Abriicken der Kfz-Fahr-
spur um bis zu einem Dezibel. Zudem werden die besonders stérenden Spit-
zenpegel durch larmerhéhende Uberholvorgiange abhangig von der Verkehrs-
dichte deutlich gesenkt. Ein weiterer Larmminderungseffekt resultiert langfristig
aus der Reduzierung des Kfz-Verkehrs infolge der Férderung des Umweltver-
bundes.

4.5 Grobkostenschatzung der Vorzugslésung

Fur die Vorzugslésung zur Umgestaltung der Uhlandstral3e werden mégliche
Bau- und Umgestaltungskosten grob geschatzt. Es werden hierbei fir Material-
und Herstellungskosten folgende Kostenkomponenten beriicksichtigt.

Komponente 1: Kosten Knotenpunkt (betriebliche) Anpassungen LSA

Grobe Schatzung der Anpassungskosten an Lichtsignalanlagen, bemessen
fur Anpassung am Knoten. Dies entspricht der Priifung der Fahrstreifenre-
duzierung gemal Kapitel 4.1, die grundsatzlich innerhalb der bestehenden
Borde gepruft wurde. Die Grobkosten umfassen z.B. Markierung, Masten,
Steuergerat, Erstellung Unterlagen etc. Fur einen Knoten fallen hier rund
80.000 € netto an Kosten an. Kosten fiir Radverkehrsanlagen (Markierung,
Pfosten) etc. sind hier nicht enthalten.

In Summe fallen fiur die beiden relevanten Knotenpunkte Uhlandstral3e /
Berliner Stral3e sowie Uhlandstral3e / Mecklenburgische Stral3e / Blis-
sestraf3e folglich 160.000 € an Kosten an. Die Umbaukosten werden sepa-
rat ausgewiesen (siehe Kostenkomponente 2).
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Komponente 2: Kosten Knotenpunkt Umbau

Dies umfasst die Kosten fur die LSA-Anlage und den Umbau des Knoten-
punktes, die zusatzlich zu den betrieblichen Anpassungen an den Kreuzun-
gen Berliner StrafRe / Uhlandstraf3e und Blissestraf3e / Uhlandstral3e / Meck-
lenburgische Stral3e entstehen. Umbaukosten fallen zudem fiir den Knoten
Uhlandstraf3e / Wilhelmsaue und Uhlandstral3e / Stral3e am Schoelerpark
an.

Die Komponente enthélt den Strallenumbau und die Entwésserung. Die
Schatzung wird mittels Umbaupauschale von 300 € netto je Quadratmeter
offentliches StralRenland berechnet. Die Flachen umfassen das gesamte 6f-
fentliche Strafl3enland der anzupassenden Knotenarme zwischen den
Grundstlicksgrenzen sowie jeweils noch rund 20 m aller angrenzenden Be-
reiche des 6ffentlichen StraRBenlandes (Anpassungs- / Ubergangsbereich).

Hier fallen fiir den Knoten Uhlandstraf3e / Berliner Stral3e rund 696.000 €
netto, fir den Knoten Uhlandstral3e / Wilhelmsaue rund 1.236.000 € netto,
fur die Einmindung UhlandstralBe / Stral3e am Schoelerpark rund 459.000 €
netto und fur den Knoten Uhlandstral3e / Mecklenburgische Stral3e / Blis-
sestralRe rund 2.946.000 € netto an.

Komponente 3: Geschitzte Radfahrstreifen (bestandsorientierte Variante)

Dies umfasst die Markierung, Flacheneinfarbung und Protektion durch
Stahlpoller und bezieht sich sowohl auf Strecke und Knotenarme. Die
Schatzung wird mittels Pauschale von 355 € netto je laufenden Meter Rad-
fahrstreifen berechnet.

In Summe fallen fir die Herstellung der geschitzten Radverkehrsanlage in
der bestandsorientierten Variante auf beiden Seiten der UhlandstraRe zwi-
schen der Wilhelmsaue und der Blissestral3e 134.900 € netto an Kosten an.

Komponente 4: Radwegfiihrung im Seitenraum (Umbaul6sung)

Mit dem Umbau zu einer Radwegfuhrung im Seitenraum wird ein Kom-
plettumbau des StralRenlands notwendig. Die Komponente enthélt den Stra-
Benumbau und die Entwéasserung, nicht jedoch LSA-Kosten und den Um-
bau der Knotenpunkte mit der Berliner StralRe, Wilhelmsaue, Stral3e am
Schoelerpark und BlissestralRe (diese sind Gegenstand der Kostenkompo-
nenten 1 und 2). Die Schatzung wird mittels Umbaupauschale von 300 €
netto je Quadratmeter 6ffentliches StralRenland berechnet. Die Flachen um-
fassen das gesamte offentliche Stral3enland der Uhlandstral3e zwischen
den Grundstilicksgrenzen.

In Summe fallen fiir den Umbau folgende Kosten an: zwischen der Berliner
StralRe und Wilhelmsaue 714.000 €, zwischen der Wilhelmsaue und Stral3e
am Schoelerpark 990.000 €, zwischen der Strale am Schoelerpark und
Blissestraf3e 879.000 €.



Die Kosten fiir Material und Herstellung beziehen sich auf das aktuelle Preisni-
veau. Moégliche Synergien mit anderen Projekten (z.B. barrierefreier Umbau von
Bushaltestellen) wurden nicht bericksichtigt.

Ergéanzend werden die Kosten fur Baustelleneinrichtung und Unvorhergesehe-
nes in Hohe von pauschal 10 % der Material- und Herstellungskosten sowie
Planungskosten (HOAI Verkehrsanlagen Leistungsphasen 1 bis 9) mit pauschal
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12,5 % der Bausumme beriicksichtigt. Das Ergebnis fassen die Tabelle 11 (Um- 03.02.2022
baulésung) und Tabelle 12 (bestandsorientierte Losung) zusammen.
Tabelle 11: Grobkostenschatzung Umbaulésung
Bereich Knoten Abschnitt Knoten Abschnitt Knoten Abschnitt Knoten
mit  Berliner Str. mit Wil- Wilhelms- mit Str. am Str. am mit
Berliner Str. bis Will- helmsaue aue bis Str. Schoeler- Schoeler- Blissestr.
helmsaue am Scho- park park bis
s elerpark Blissestr.
Material 776.000 € 714.000 € 1.236.000 € 990.000 € 459.000 € 879.000 € 3.026.000 €
und Herstellung
Baustelleneinrichtung 77.600 € 71.400 € 123.600 € 99.000 € 45.900 € 87.900 € 302.600 €
Unvorhergesehenes
Zwischensumme 853.600 € 785.400 € 1.359.600€ 1.089.000 € 504.900 € 966.9000 € 3.328.600 €
(Baukosten)
Planungskosten 106.700 € 98.200 € 170.000 € 136.200 € 63.200 € 120.900 € 416.100 €
(gerundet)
Gesamt 960.300 € 883.600 € 1.529.600€ 1.225.200¢€ 568.100 € 1.087.800€ 3.744.700 €
Tabelle 12: Grobkostenschétzung bestandsorientierte Lésung®®
Bereich Abschnitt Abschnitt
Wilhelms- Str. am
aue bis Str. Schoeler-
am Scho- park bis
Cosien elerpark Blissestr.
Material 71.000 € 63.900 €
und Herstellung
Baustelleneinrichtung 7.100 € 6.390 €
Unvorhergesehenes
Zwischensumme 78.100 € 70.290 €
(Baukosten)
Planungskosten 9.800 € 8.800 €
Gesamt 87.900 € 79.090 €

15

Die bestandsorientierte Losung ist ausschlie3lich im Abschnitt stidlich der Kreuzung

der Uhlandstrafl3e mit der Wilhelmsaue und dem Zufahrtsbereich zum Knoten mit der
Blissestraf3e mdglich. Fir alle weiteren Abschnitte der Uhlandstraf3e inklusive der
Knotenpunkte mit der Berliner StraRe, Wilhelmsaue, StraRe am Schoelerpark und
der BlissestralRe muss ein Ausbau erfolgen. Hier werden dementsprechend die Kos-
ten fiir die Umbaulésung Gibernommen.
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4.6 Erganzende Empfehlungen

Die Quialitat fiir den FuR- und Radverkehr kann neben den beschriebenen An-
derungen durch weitere Malinahmen zusatzlich gesteigert werden. Aul3erdem
ist durch diverse MalRBnahmen eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitat mog-
lich. Auf diese Teilaspekte wird im Folgenden Kapitel eingegangen.

Beleuchtung

Eine gute Beleuchtung der Gehwege ist fur die Sicherheit der Gehenden uner-
lasslich. Das Mobilitatsgesetz Berlin trifft auch zum Thema Beleuchtung im Zu-
sammenhang mit dem Ful3verkehr Aussagen. In § 52, Abs. 2 heil3t es unter an-
derem sinngemalf3, dass im Rahmen des zu erarbeitenden Ful3verkehrsplanes
auch Aussagen zum Ausbau, der Sanierung und zur Verbesserung der Qualitat
der FuRBverkehrswege, darunter auch zur Modernisierung der Beleuchtung erfol-
gen sollen.

Die vorhandene Beleuchtung im Planungsraum der Uhlandstrale zwischen
Berliner Strafl3e und Blissestral3e orientiert sich mit den auf die Kfz-Fahrbahn
ausgerichteten Peitschenlampen sehr stark auf die Kfz-Verkehrswege. Die Sei-
tenbereiche werden indirekt mit beleuchtet. Bei Umsetzung der Umbaulésung
ricken die Leuchten weiter in Richtung StralRenmitte und somit (noch) weiter
von den Gehbereichen des FulRverkehrs weg. Folglich werden bei Umbau des
Stral3enraumes voraussichtlich Anpassungen am Beleuchtungskonzept und ge-
gebenenfalls auch eine separate Beleuchtung fiir die Seitenbereiche (Geh- und
Radwege) erforderlich. Die Erarbeitung eines Beleuchtungskonzeptes ist nicht
Gegenstand dieser Machbarkeitsstudie. Hierzu bedarf es einer nachgelagerten
Konzeption bzw. Planung.

Dabei sollten zukiinftig auch Méglichkeiten genutzt werden, die es erlauben, die
Beleuchtung an die Gegebenheiten anzupassen. Je nach Saison und Tageszeit
kann die Nutzung der Seitenbereiche unterschiedlich sein. Darauf kann bei-
spielsweise ein intelligentes Beleuchtungssystem reagieren. Eine bedarfsorien-
tierte Steuerung passt die Intensitat der Stral3enbeleuchtung an (Dena, 2016).
So kann bei ausgewahlten Lichtpunkten die Beleuchtungsintensitat reduziert
oder das Licht komplett ausgeschaltet werden. Erreichen Gehende den betref-
fenden Abschnitt, so werden sie von Sensoren wahrgenommen und die Be-
leuchtung vollstandig eingeschaltet. Eine intelligente Steuerung der Beleuch-
tung verbessert die Energieeffizienz und mindert die Lichtverschmutzung. Die
Anwendung wird u. a. in Kaiserslautern (Smart-City-Projekt Fauthweg) und Lud-
wigsburg (Projekt ,Intelligente Stralenbeleuchtung®) erprobt. Bei der Planung
der StralRenbeleuchtung gebihrt der Verkehrssicherheit héchste Prioritat. Ins-
besondere Knotenpunkte und Querungsstellen sind durchgehend zu beleuch-
ten.



Sitzgelegenheiten

Um einen ful3gangerfreundlichen Stralenraum herzustellen sind Sitzgelegen-
heiten von groRRer Wichtigkeit. Diese Notwendigkeit hat auch Eingang in das
Mobilitatsgesetz Berlin gefunden. So heil3t es in § 50, Abs. 3 des Mobilitatsge-
setzes unter anderem sinngemaR, dass Sitzgelegenheiten, die nicht an kom-
merzielle Zwecke gebunden sind, im StralRenraum zu errichten sind. Gerade &l-
tere Menschen, aber auch Personen mit Gepack, Einkaufen oder wahrend der
Kinderbetreuung brauchen regelmaflig Orte, an denen sie sich setzen und pau-
sieren kénnen. Auch fir gesunde Menschen bieten Sitzgelegenheiten Méglich-
keiten zu verweilen oder soziale Kontakte zu pflegen. Dabei knnen neben Sitz-
banken auch andere Elemente, wie Grundstiicksbegrenzungen, Mauern, Hoch-
beete oder Treppen vorgesehen werden. Durch Uberdachungen mit Baumen
oder Pavillons, eine soziale Anordnung oder zusatzliches Inventar, wie Miillei-
mer oder Tische, kénnen Sitzgelegenheiten aufgewertet und der soziale Aspekt
gestarkt werden.

Sitzgelegenheiten sollten dabei im Planungsraum insbesondere in den Uber-
gangsbereichen zum Volkspark Wilmersdorf geschaffen werden. Darlber hin-
aus fehlt es im gesamten Stral3enzug der Uhlandstral3e an entsprechenden An-
geboten. Somit besteht auch hier ein dringender Handlungsbedarf. Die mit der
straBenraumlichen Konzeption im Seitenraum der Uhlandstral3e vorgesehenen
Potentialflachen bieten entsprechende Raume (vgl. Ausfiihrungen zur Umset-
zung der Querschnittslésungen im Lageplan, Kapitel 4.3, Seite 44 ff.).

Die Ermittlung des (konkreten) Bedarfs an Sitzgelegenheiten und die genaue
Verortung entsprechender Angebote ist nicht Gegenstand der Machbarkeitsstu-
die. Hierzu bedarf es einer nachgelagerten Konzeption bzw. Planung.

Abbildung 37:  Sitzgelegenheit zwischen Baumscheiben in Wien (Osterreich)

Quelle: Eigene Abbildung.
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Abbildung 38: Sitzgelegenheiten in Lissabon (Portugal), die zur sozialen Interaktion
einladen

Quelle: Eigene Abbildung.

Abbildung 39: Multifunktionale Sitzgelegenheiten als Begrenzung fiir Bepflanzungen
in Hong Kong

Quelle: Eigene Abbildung.

Radabstellanlagen

Attraktive Fahrradabstellanlagen fordern den Radverkehr. Sie missen verschie-
dene Anforderungen erfiillen, um einfach zuganglich zu sein und bequem und
praktisch genutzt zu werden. Fir Fahrradabstellplatze wird eine Ful3wegentfer-
nung von 50 m bis 150 m als zumutbar eingeschatzt (Land Nordrhein-
Westfalen, 2019). Von hoher Prioritat ist jedoch die gute Sichtbarkeit oder Be-
schilderung der Abstellanlagen, da sonst Rader sehr nah am Ziel und wild ge-
parkt werden. Im Vergleich zum Auto sind eine bessere Erreichbarkeit und Un-
terbringung des Fahrrads anzustreben. Die Abstellanlagen unterscheiden sich
hinsichtlich Art und Standort, sowie der Anforderungen der Nutzenden je nach



deren Tatigkeit und Abstelldauer. Ladestationen fiir E-Bikes und Pedelecs, Luft-
pumpen und Reparaturstationen kdnnen Radabstellanlagen erganzen und er-
hohen die Zufriedenheit der Nutzenden. Aufgrund der Verortung im 6ffentlichen
StralRenland und der Uberwiegend kurzen Nutzungsdauer sind die Radabstell-
anlagen Uberwiegend als Anlehnbtigel ausfiihren. Ein Teil der Anlagen sollte
dabei mit dem Lastenrad nutzbar sein.

Als Standorte fur Radabstellanlagen im untersuchten Abschnitt der Uhland-
stral3e bieten sich beispielsweise folgende Bereiche an:

Die mit der stral3enraumlichen Konzeption im Seitenraum der Uhlandstral3e
vorgesehenen Potentialflachen (vgl. Ausflihrungen zur Umsetzung der
Querschnittslésungen im Lageplan, Kapitel 4.3, Seite 44 ff.).

Vorgezogene und verbreiterte SeitenrAume zum Zuge der Knotenpunkte, im
Lageplan u.a. dargestellt fir den Knoten mit der Wilhelmsaue oder den
Knoten Blissestral3e / UhlandstrafRe / Mecklenburgische Stral3e.

Direkt an die Kap-Haltestellen bzw. die Wartebereiche anschlieRende Fla-
chen im Seitenraum, im Lageplan u.a. dargestellt im Bereich des Knotens
Blissestral3e / UhlandstralRe / Mecklenburgische Stral3e.

Denkbar ware auch, durch einen Verzicht auf (einzelne) Kfz-Stellplatze zu-
gunsten von Radabstellanlagen das Angebot an Radabstellplatzen deutlich
zu erhdhen.

Die Ermittlung des (konkreten) Bedarfs an Radabstellanlagen und die genaue
Verortung entsprechender Anlagen ist nicht Gegenstand dieser Machbarkeits-
studie. Hierzu bedarf es einer nachgelagerten Konzeption bzw. Planung.

Serviceangebote fir den Radverkehr

Ein wesentliches Hindernis bei der dauerhaften Nutzung des Fahrrades ist die
regelméafige Wartung bzw. der Aufwand von kleinen, aber notwendigen Repa-
raturen. Die noétigsten Hilfsmittel fiir die Fahrradnutzung kénnen dezentral ange-
boten werden. Stationen mit einer Luftpumpe und wichtigen Werkzeugen, ange-
bunden an einer Kette, kdnnen an zentralen Einrichtungen, wie Mobilitatsstatio-
nen, Haltestellen, Supermarkten oder sozialen Einrichtungen zu finden sein.
Weitere hilfreiche Elemente fiir den Radverkehr sind Haltegriffe und Trittbretter
an Haltepunkten (Abbildung 40). Wo diese vorhanden sind, kdnnen Radfah-
rende nach einem Haltevorgang schneller und mit geringem Kraftaufwand wie-
der ihre Fahrgeschwindigkeit erreichen.

Die Ermittlung des (konkreten) Bedarfs an Serviceangeboten flir den Radver-
kehr und die genaue Verortung entsprechender Anlagen ist nicht Gegenstand
dieser Machbarkeitsstudie. Hierzu bedarf es einer nachgelagerten Konzeption
bzw. Planung.
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Orientierungshilfen

Wegweisungen und Leitsysteme helfen Menschen dabei, die Distanzen und
Zeitaufwande einer Strecke einzuschétzen und zu bewerten. So kénnen sie den
kirzesten oder bequemsten Weg wahlen und Umwege, Verlaufen sowie Zeit-
verluste vermeiden. Karten stellen die Umgebung und wichtige Ziele tbersicht-
lich dar und schaffen Orientierung, insbesondere fur Ortsunkundige.

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

Von Wichtigkeit sind eine gute Erkennbarkeit und Lesbarkeit. Zur barrierefreien
Nutzung sollten Wegweisungen auch in einer Héhe eingerichtet werden, die fur
Personen mit Rollstuhl erreichbar sind, und mit Braille-Schrift oder akustischen
Informationen versehen werden.

Die Ermittlung des (konkreten) Bedarfs an Orientierungshilfen und die genaue
Verortung entsprechender Elemente ist nicht Gegenstand dieser Machbarkeits-
studie. Hierzu bedarf es einer nachgelagerten Konzeption bzw. Planung.
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5 Fazit

Ziel der Machbarkeitsstudie ist die LArmminderung in der UhlandstralRe im Ab-
schnitt zwischen der Berliner Stral3e und der Blissestra3e. Dafuir wird unter-
sucht, ob fur den voran genannten Abschnitt der Uhlandstral3e planerische
Handlungsspielrdume fiir eine Reduzierung der Anzahl an Kfz-Fahrstreifen vor-
handen sind und daraus resultierend das Potential fir eine andere Straf3en-
raumgestaltung vorliegt. Der rund 400 m lange untersuchte StralRenabschnitt ist
im Bestand von Geschosswohnungen, Einzelhandelslagen und Grinflachen
(Wilhelmsaue, Volkspark Wilmersdorf) gesaumt. Derzeit verfligt der Abschnitt
Uber zwei Richtungsfahrbahnen mit je zwei Kfz-Fahrstreifen mit anliegendem
Kfz-Parkstreifen. Die Kfz-Verkehrsqualitat ist gut. Die Situation fur den Radver-
kehr ist nicht befriedigend. Die Radverkehrsanlagen im Seitenraum sind durch-
gehend untermaf3ig und teilweise in einem baulich schlechten Zustand. Fir den
FuRverkehr bestehen gegenwartig vor allem Defizite hinsichtlich der nutzbaren
Breiten im Abschnitt zwischen der Berliner Stral3e und der Wilhelmsaue. Hier
schrénken Einbauten, Haltestellenbereiche, abgestellte Fahrrader, Geschéfts-
auslagen und AuBengastronomie die bestehende Gehwegbreite deutlich ein.
Dariiber hinaus besteht im gesamten Stral3enzug in Bezug auf die Querungsan-
gebote (Ausfiihrung und Anzahl) ein Verbesserungsbedarf.

Die Untersuchung der planerischen Handlungsspielraume firr eine Reduzierung
der Anzahl an Kfz-Fahrstreifen mit anschlieR3ender Erarbeitung von Mal3nah-
men zur Verbesserung der verkehrlichen und stralRenrdumlichen Situation er-
folgt in mehreren Bearbeitungsschritten. Der erste Schritt (Kapitel 4.1) beinhal-
tet die Prifung, welche Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit zu erwarten
sind, wenn weniger Kfz-Fahrstreifen angeboten werden. Da sich die Kfz-Kapa-
zitat des zu betrachtenden Abschnittes der Uhlandstral3e an den umgrenzen-
den lichtsignalgeregelten Knoten Berliner Straf3e / UhlandstraRe und Blisse-
stral3e / Uhlandstral3e / Mecklenburgische Stral3e bemisst, werden in Leistungs-
fahigkeitsuntersuchungen neue Knotenentwtirfe mit geringerer Anzahl an Kfz-
Fahrstreifen geprift. Im Ergebnis kann fir beide voran genannten Knoten-
punkte ein leistungsfahiger Zustand dargestellt werden. Die Leistungsfahigkeits-
untersuchungen beriicksichtigen dabei den sich aus der Umgestaltung des
Strallenraumes notwendigen Umbau der Knotenpunkte und den vorhandenen
Anpassungsbedarf an den Lichtsignalanlagen. Damit hat die Studie schon ein-
mal eine wichtige Grundlage zur Beurteilung der Machbarkeit einer Reduzie-
rung der Kfz-Fahrstreifen in den Knoten und den Abschnitten dazwischen (auf
der Strecke) geschaffen.

Der zweite Bearbeitungsschritt (Kapitel 4.2) entwickelt fir die Stecke aul3erhalb
der beiden lichtsignalgeregelten Knoten passende Varianten der StralRenraum-
gestaltung. Die Varianten unterscheiden sich dabei vor allem in der Fihrung
des Radverkehrs (geschiitzte oder ungeschitzte Radfahrstreifen auf der Fahr-
bahn, Radweg im Seitenraum) und des notwendigen Umbauaufwandes (be-
standsorientierte Lésung mit Erhalt der Bordlage oder vollstandiger Umbau).
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Jede Variante wird einer Kriterien basierten Bewertung unterzogen. Die Bewer-
tung mindet in einer abschlieBenden Empfehlung zur Umgestaltung des Stra-
Renraumes.

Fur den von den lichtsignalgeregelten Knotenpunkten weitgehend unbeeinfluss-
ten Abschnitt zwischen Wilhelmsaue und BlissestrafRe werden folglich und in
Abhéangigkeit der zeitlichen Perspektive zwei Planungsvarianten als Vorzugslé-
sung definiert.

Bei der kurzfristigen Perspektive wird auf der Kfz-Fahrbahn neben dem Be-
standsbord die Anlage eines geschitzten Radfahrstreifens empfohlen. Dane-
ben liegen ein Parkstreifen und ein Kfz-Fahrstreifen. Die Breite der Seitenberei-
che bleibt unveréndert. Es wird ergdnzend empfohlen, die gegenwartig im Sei-
tenraum befindlichen Radwege zuriickzubauen und diese Flachen anderen Nut-
zungen oder Bedarfen zuzufuhren (Verbreiterung Gehwege, Schaffen von Auf-
enthaltsflachen oder Potentialflachen fur Entsiegelung und Begriinung, oberirdi-
sche Entwasserung).

Als langfristige Mdglichkeit der Umgestaltung der Uhlandstraf3e im Abschnitt
zwischen Wilhelmsaue und Blissestral3e wird ein vollstandiger Umbau mit Ver-
breiterung der Seitenrdaume und Anlage von Radwegen im Seitenraum empfoh-
len. Auf der Fahrbahn wirden Parkstreifen sowie ein tberbreiter Kfz-Fahrstrei-
fen verbleiben. Es wird erganzend empfohlen, im Zuge der linienhaft bestehen-
den StralRenb&ume im Seitenraum Flachen fur andere Nutzungen oder Bedarfe
zu schaffen (Schaffen von Aufenthaltsflachen, Schaffen von Potentialflachen fur
Entsiegelung und Begriinung, oberirdische Entwésserung oder eine Verbreite-
rung der Gehwege).

Beide Planungsvarianten beinhalten einen Zweirichtungsradweg auf der West-
seite der UhlandstralRe zwischen der Stra3e am Schoelerpark und der Blis-
sestralie.

Aus verkehrlicher und stadtebaulicher Sicht ist die Umbaulésung zu empfehlen.
Aufgrund des groReren Abstandes zwischen Emissionsort und Fassade ist bei
der kurzfristigen Variante jedoch eine etwas geringere Larmbelastung zu erwar-
ten.

Der dritte Bearbeitungsschritt (Kapitel 4.3) vollzieht die Uberfiihrung der Ergeb-
nisse aus der Leistungsfahigkeitsbetrachtung zu den Knotenpunkten aus Kapi-
tel 4.1 und der empfohlenen Vorzugslésung zur StralRenraumgestaltung (Regel-
guerschnitte aus Kapitel 4.2) in einen Lageplan. Anhand des Lageplans wird
aufgezeigt, welche Flachen fir die konzipierte Lésung in Anspruch genommen
werden und ob bzw. wie eine Umsetzung der Empfehlungen im vorhandenen
Stral3enraum grundsatzlich und tUberschlagig erfolgen kann. Der Lageplan dient
ausschlief3lich der Beurteilung der Machbarkeit der beabsichtigten Fahrstreifen-
ricknahme und der angedachten stral3enraumlichen Lésung. Eine Behandlung
dartberhinausgehender Aspekte (Lage Beleuchtung, Beschilderung, Einbauten
etc.) sprengt den Rahmen der erarbeiteten Machbarkeitsstudie. Die Lageplane



der erarbeiteten Vorzugsvarianten zeigen die Anlage 4.1 (,Umbaulésung®) und
Anlage 4.2 (,bestandsorientierte Losung*) dieses Berichtes.

In der sudlichen Zufuhrung der Uhlandstraf3e zur Berliner Stral3e inklusive des
angrenzenden Abschnittes Berliner StraRe — Wilhelmsaue sieht die Planungslé-
sung mehr Platz an den Haltestellen sowie fir den Rad- und den Ful3verkehr
vor. Die Kfz-Fahrbahn wird in beiden Fahrtrichtungen der Uhlandstral3e um ei-
nen Fahrstreifen reduziert. Der Knotenpunkt mit der Wilhelmsaue wird fu3- und
radverkehrsfreundlich mit kiirzeren Querungswegen, einer Bevorrechtigung des
FuR3- und Radverkehrs gegeniber in die Wilhelmsaue einfahrenden Kfz und ei-
nem Freihalten der Sichtbedingungen durch vorziehen der Seitenrdume, was
wiederum kein Abstellen von Kfz im Knotenpunkt mehr ermdglicht.

Fur den Knotenpunkt Blissestral3e / Uhlandstral3e / Mecklenburgische Stral3e
wurde eine Umgestaltung erarbeitet, die flr den Ful3- und Radverkehr kiirzere
Wege schafft und den Knotenpunkt kompakter erscheinen lasst. In die Lésung
integriert wurden auch die Haltestellenstandorte und die am Knotenpunkt zu-
sammenlaufenden Wegebeziehungen aus / in den Volkspark Wilmersdorf. Fur
den Kfz-Verkehr stehen in den Zu- und Ausfahrten UhlandstraRe und Mecklen-
burgische Stral3e jeweils ein Fahrstreifen weniger als im Bestand zur Verfu-
gung. Die Situation in den Zu- und Ausfahrten der BlissestralRe verbleibt in Be-
zug auf die Anzahl an angebotenen Kfz-Fahrstreifen unverandert. In der sudli-
chen Zufahrt der Blissestral3e erfolgt jedoch eine Anpassung der Fahrstreifen-
aufteilung. Der im Bestand rechtsliegende und als Mischverkehrsstreifen (gera-
deaus und rechtsabbiegender Kfz-Verkehr) ausgewiesene Fahrstreifen wird
ausschliel3lich dem rechtsabbiegenden Kfz-Verkehr zugewiesen. In der 6stli-
chen Zufahrt der Uhlandstral3e wird die Kfz-Fahrbeziehung Uhlandstral3e — Blis-
sestrafle Nord (rechtsabbiegender Kfz-Verkehr) zugunsten des tiber den Kno-
tenarm Blissestral3e Nord gefiihrten Zweirichtungsradweges nicht mehr ange-
boten. Fir diese kaum nachgefragte Kfz-Relation (weniger als 30 Kfz in der
Spitzenstunde) steht mit der Route Uber die UhlandstralRe und die Berliner
Stral3e eine gleichwertige Fiuihrung zur Verfigung.

Die Gesamtlésung bewirkt gegeniiber dem Bestand eine direkte LA&rmminde-
rung um bis zu einem Dezibel, resultierend aus der Verstetigung des Verkehrs-
ablaufes und dem Abricken des Kfz-Verkehrs von der anliegenden Wohnbe-
bauung. Zudem starken die empfohlenen Malinahmen die Verkehrstrager des
Umweltverbundes aus Ful3-, Rad- und 6ffentlichem Verkehr. Die MalRhahmen
leisten damit einen wichtigen Baustein fir eine nachhaltige Reduzierung des
Kfz-Verkehrs und damit zu einer weiteren Larmminderung — im betrachteten
Planungsabschnitt der Uhlandstraf3e und darlber hinaus.
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Anlage 1.1  Signaltechnische Grundlage und Angaben aus der
Verkehrszahlung von SenUVK VI fir den Knotenpunkt
Berliner Stral3e / UhlandstralRe

Anlage 1.2  Signaltechnische Grundlage und Angaben aus der
Verkehrszahlung von SenUVK VI fur den Knotenpunkt
BlissestralRe / Uhlandstral3e / Mecklenburgische
Stral3e

Die Anlagen 1.1 und 1.2 sind dem Bericht gesondert beigefugt.
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Anlage 2.1

landstralle

Bestand: Frihspitze 7 bis 8 Uhr

MIV - SZP1_8-9 (TU=60) - Spitzenstunde 8-3

Leistungsfahigkeit Knotenpunkt Berliner Straf3e / Uh-

§ vlwls] ]| g [ m [t 6| a] | no [Ne|ns[nss| o | k[ nvssenc e |asv
Z0#| et | Symibiol 5 s | 151 | 11 | 01 | ez | iz | 0 | sk | k| i | k| ki | e | i | ey | oo 11 ¥ i |ty |Bemekung
B Kas6 | 15| 16 | 45 [0267| 169 | 2817 | 11| 12| 1923 | ase | 8 [o0300] 2612 | 5348 | 33205 - | 0346| 20603 B
1
5 b | xasekia | 15| 16| 45 [0267| 151 | 2517 | 11| 18se | 192 | a3 | 7 |o0308| 2421| 5052 | 31101 |40000| - |0346|22067| B
3 | -4 k789 | 21| 22| 39 |0367| 280 | 4667 | 11| 1852 | 1944 | 663 | 11 |0431| 4023 | 7415 | as801 - |oa22|17558| A
2| a4 | — k789 | 21| 22| 39 |o3e7| 307 | 5117 | 10| 1813 | 1986 | 729 | 12 |o430| 4261 | 7752 | 46838 - |oaxr| 16340 &
6 £ | esk | 21] 22| 39 |owe7| 91 | 383 | 11| vem | 1963 | a2 | 8 |0am| 3013 | 5949 | 36372 | S0000 0388|21361| 8
6 | = |xonzkie| 15| 16| 45 |o267| 27 [ 04so | 1| veso| 1937 | 472 | 8 [0033) 037 | 1418 | a780 - |oost|17sc0| A
5 T K10,1102 | 15 | 16 | 45 |o267| 431 | 7183 [ 10| 1822 | 1976 | e | o 15.730| 95,513 - | o8| a0
3
3 | KAz | s | 16| 45 |ozer| a2 | sees | 11| 1sa9 | tear | aos | s |oass| ssso | ass | s00 x | oass|218%| &
345 K10,11.12 652 | 10867 | 11| 1865 | 1930 | 726 | 12 | 89%4| 19,231 26,648 161,807 - |osss|e2234| D
s | o | xiasws | 22| 23| 38 |oses| 22 | seer | 19| 1811 | 19m8 | so1 | 10 |o370| 5453 | 6596 | 39734 - |oses|190s4| A
a| s | — k123 | 22| 23| 38|0383| 300 | s000 | 11| 809 | 1990 | 762 | 13 |038m1| 4014 | 7402 | 44634 0384 15250 A
3 | 5 K123 | 22| 2338|0383 43 | o077 11| 1935 | 1860 | 570 | 10 [ooss| 0554 1,813 | 10878 | B0.000 0,075 | 15072 A
Knotenpunktssummen: 235 5731
Gewichtele Milteherte: 0501| 25618
TU-60s T-3600s
MIV - SZP1_16-17 (TU=60) - Spitzenstunde 16-17
: 4 wlw[s] 6] q m [ v [ e | ¢ | nc | Ne| s [Nusss| L[ k[ Nusesne te | asv
Zuf| Fstee Symbol]  SOR | gy | 9y | 1) | 0 | oktasmy | kizru)| 2] | 1o/ | (ktaimy | e | (krean | (ki | (ke | ke | ) | gml |19 | X | g | o | Bemerkuna
3| - k456 | 15| 16| 45 [0267| 330 | ss00 [ 11| 1817 | 1981 | so3 | 8 |1257| 6180 | 10384 | 62,491 - |osss|290%0| 8
1
5 e | Kkase K | 15| 16| 45 [0267| 208 | 4967 [ 11| 1813 | 1985 | 4s6 | 8 |1240| 5741| 9793 |s8993|a0m0| po [oss4|30725| B
3| - k789 | 21| 22| 39 |a3e7| 302 | 6533 [ 11| ress | 1910 | eos | 10 |1,206] 6820 | 11,237| 67,694 - |oesr|2ammo| B
2| 4 | — k789 | 21| 22| 39 |0367| 474 | 7900 [ 11| 1800 [ 2000 | 734 | 12 |1,204| 7,759 | 12.470| 74820 0646| 21,661| B
6 | Krsaku | 21| 22| 39 037 217 | 3e17 | 11| 1818 1980 | 44 | 7 |o576| 3728 | 6993 [42378|50000) - [ode9| 24957 B
6 | = |xwomazk| 15| 16| 45 |o2e7| 18 | o300 | 11| 1800 2000 | 402 | 7 |0026| 0268 | 1144 | 68s4 0045 19560| A
s i Kio1112 | 15| 16 | 45 |0267| 337 | 5617 | 11| 1836 | 1961 | 524 | o |17 10,340 63.281 o oss|ozss| 8
3
3 = | Koz | s 1| 4s |o2er| 218 | a3 | 11| 1949 | 1e47 g |4 3400 | ges0 27000 x  |oae| 7| 8
3.5 K10,11,12 sss | 9250 | 11| 1880 | 1915 | 742 | 12 [2195(10175| 15570 95288 0748| 26516| B
6 K1.23.K3 | 22| 23| 38 |0383| 285 | 4750 | 11| 1819 | 1979 | 463 | 8 [1.027| 5281 | 9168 | 55503 - |osi6|28591| B
4| s | — K123 | 22| 23| 38 |o383| 468 | 7800 [ 11| 1809 | 1990 | 762 | 13 |1026| 7.318 | 1.893| 71s 014| 19773| A
3 | K123 | 22| 23| 38 |033| 49 | o7 111935 | 180 | 570 | 10 |o0o0s2| 0634 | 1981 | 11.886|80000| - |o0es|15168| A
Knotenpunktssummen: 3086 5464
Gewichtete Mittelwerte 0616 25,248
TU=60s T=36005
(x) Fir diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.
Zuf Zufahrt H
FstrNr.  Fahrstreifen-Nummer H
Symbd  Fahrstreifen-Symbol H
SGR Signalgruppe H
= Freigabezeit sl
t Abflusszeit [s]
ts Sperzeit sl
fa Abflusszeitanteil H
q Belastung [Kizih]
m Mittere Anzahl eintrefiender Kfz pro Umiauf [KiziU]
fa Instationaritstsfakior tl
t Mitterer Zeithedarfswert /K]
qs satigungsverkehrsstirke [Kfzih]
c Kapazitat des Fahrstreifens [Kizih]
ne Abflusskapazitat pro Umlauf [KizU]
Nes Mittere Rickstaulinge bei Freigabeende k2]
Ny Mittere Riickstaulinge bei Maximalstau Krz]
Nusss  RUckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheitvon 95% nicht tberschritten wird  [Kfz]
Ly Erforderliche Stauraumlange ml
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nusss=nx  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden 3]
x Auslastungsgrad H
ty Mittlere Wartezeit 5]
asv Qualtatsstufe des Verkehrsablaufs H
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Losung 1 - Bussondersignal: Friihspitze 7 bis 8 Uhr

MIV - Friih (TU=80) - Spitzenstunde 8-9

t ts fa q m fi ts qQs C nc Nat Ness | Neasss Le LK Nuwsgs>nk tw | QSV
2uh) Pl Symbl|  S5GR 1s) | ts) | 11 [ IKfarh) | (Kfzr0)| 1) | (s/Kfz) | IKfzrh) | (Kfah | (KEz) | KF2) | IKE) | IKE) | im) | (m) X | 51 | i | Bemerkung
HE) kas56 | 23| 57 |0a00| 262 | se22 | 11| 1esa| 193 | s | 13 |o4m4| 5211 o072 | se228 - |oas3| s8] &
1
5 Lo | wasekw | 23| 57 |o0300| ss | 1280 | 11| vese | 1a40 | 235 5 |o1ss| 1,354 | 3,322 | 20550 |40000] - 0247 47| B
3 FL K7.89 22| 58 (0288 200 | 6444 [ 11| 1851 | 1945 | se0 12 |06s6| 6049 | 10208| 61,683 0518| 281| B
2| a4 | < | xies | 22| se|ozss| 207 | 6600 | 11| 1814 | 1985 | 572 | 13 |06s9| 6184 | 10390 2839 - |osw| ;0| &
6 K89,k | 22| 58 |o28s| 101 | a2aa| 11| 1834 | 1963 | 202 | & [1219] 5221 | 9085 | 55546 |s0000| ) |oss4|471] ¢
-] "{ K10,11,12, KL2| 24 | 56 | 0,313 458 10178 | 1,1 | 1,824 1973 586 13 2,757| 12,076 0782|1427 €
3 3 (= | xwo1a2 | 2456|0313 221 | 4911 |11 1813 | 1986 | &2 14 4115 | 7546 x 0355|231 8
345 K10,11,12, KL2 679 15089 | 1,1 | 1,820 | 1978 754 17 9,482 23,704| 31,938 193,928 0%501| 686| D
6 J’ K123, KL3 22| 58 | 0288 225 5000 | 1,1 1,813 1986 420 9 0,708 5156 | 8,996 | 54,246 = 0536|341 B
4 5 — K123 22| 55 |0288| 307 | 6822 | 1,1 1800 | 1900 | 573 | 13 |0711| 6455 | 10752| e4.835 - 0536 284| B
3 3 K123 22| 58 (0,288 43 0956 | 1,1] 1935 | 1860 536 12 0,048 0,744 | 2,203 | 13,218 | 80,000 0,080| 21,1 B
Knotenpunktssummen: 2352 4353
Gewichtete Mittelwerte: 0,584| 340
TU=80s T=3600s
(x) Far diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.
MIV - Spat (TU=80) - Spitzenstunde 16-17
| | fa q m | fe| w as i ne | Ner | Nws | Nesss| L LK | Nusssne tw [ Qsv
20 Pt [Sobdd) SR s | gs1 | 01 | ikézvhl | (kfun | 01 | rs/kent | ik | kg | ke | ke | ke | ke | | ol |0 % o) i | Semerking
3 ‘i K4,56 21| 59 (0275 504 11,200 [ 11| 1,815 1984 546 12 10,258 21,140 | 28,916| 174,190 0923|958 E
;|
LP K4,5,6, KL4 21| 59 [ 0275 124 2756 | 1,1 ] 1,822 1976 245 -1 0,616 | 3191 | 6212 | 37,719 | 40,000 0506 41.8| C
’L K789 24 | 56 [0313] 424 9422 [ 11| 1,878 | 1917 600 13 1,677 | 9,990 | 15,335| 92,654 0707|343 B
2 4 e K7,89 24 | 56 | 0313 442 9822 | 1,1 | 1,800 2000 626 14 1,669 | 10,331 15,767 | 94,602 0,706| 338/ B
6 K7,89, KL1 24| 56 [0313| 217 4822 | 11| 1,818 1980 268 6 3,014 | 7,697 | 12,389| 75,077 | 50,000 [£3] 0,810 741 E
*'1 K10,11,12,KL2| 22 | 58 | 0,288 355 7889 [ 11| 1,84 1963 504 n 1635 | 8797 | 13,805| 84,487 - 0,704| 386 C
3 I—’ K10,11,12 22| 58 (0288 218 4844 | 11| 1,813 1986 572 3 0,359 | 4233 | 7,713 | 46,602 | 24,000 % 0381|250 8
3+5 K10,11,12, KL2 573 12733 1.1 | 1,824 1974 691 15 4,184 | 15,844 | 22,576 | 138,165 0,829| 456| C
6 | | k23w |20 56|03 257 | 5711 |10 et | 97 | s | 7 | 2774 s2sa | 13,126 795 - |o7e| 30| 0
A L3 — K123 24 | 56 | 0313 496 11,022 [ 1.1 | 1,809 1930 623 14 3,094 | 13,179 19,319| 116,4%4 0,79 430| C
2 3 K123 24| 56 (0313 49 1,089 | 11| 1,935 1860 582 13 0,051 | 0,819 [ 2350 | 14,100 | 80,000 - 0084197 A
Knotenpunktssummen: 3086 418
Gewichtete Mittelwerte 0,759 53,4
TU=80s T=36005
(x) Fir diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.
20t Zufahrt H
FstrNr.  Fahrsteifen-Nummer H
Symbol  Fahrstreifen-Symbol H
SGR Signalgruppe H
[ Freigabezeit 5]
te Spemzeit Is]
fa Abflusszeitanteil 3]
q Belastung [Kizin]
m Mittiere Anzahl eintreffender Kfz pro Umiauf KfziU]
fn Instationaritatsfaktor H
t Mittlerer Zeitoedariswert 5K
as Saftigungsverkehrsstarke Kizi]
c Kapazitit des Fahrstreifens [Kfzih]
ne Abflusskapazitat pro Umiauf KiziU]
Nec Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende Kiz]
Nus Mittlero Rickstaulange bei Maximalstau [Kiz]
Nuses Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird Kiz]
x Erforderfiche Stauraumlange m]
LK Linge des kurzen Aufstelitreifens ml
Nmses>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden M
X Auslastungsgrad 3}
b Mittere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs 18]
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MIV - Frith (TU=80) - Spitzenstunde 8-9 Machbarkeitsstudie
zof| e symbol] SR | 1 |5 | | e et 5 | o et | | | g | 0 | e | g | gm | % | g | T cemetns Uhlandstrafe
, 3 -1 K4,56 27| 53| 0350 262 | 5822 | 11| 1,884 | 1931 | 676 15 | 0371| 4,750 | 8436 | 52,286 - 0388|215 B Stl’aBen rau m I | c h e
5 K4,5,6, KL4 27 | 530350 58 1,289 | 11| 1,856 [ 1940 267 6 0,156| 1,301 | 3,230 [ 19,981 | 40,000 - 0217|327| B
e K7.89 29| 51|0375| 291 | 6467 | 11| 1,850 | 1946 | 730 | 16 |0390| 5143 | 8978 | 54,245 - 0399 203| B MaBn ah men zur
2| 4 | -— k789 | 29| 51|0375| 2096 | 6578 | 11| 1814 | 1985 | 745 | 17 |0386| 5216 [ 9,079 | 54910 - |o3v7|202| B .. .
6 r K789, KL1 29 | 51 (0375 L 4244 [ 11| 1,834 1963 360 8 0,691| 4,532 | 8,132 | 49,719 | 50,000 0531)365| C L a'r m m I n d er u n g
5 <—T K1011,12.KL2| 28 | 52 [0363| 458 | 10,178 | 11| 1,824 | 1973 | 680 | 15 |1395 93,857 - |osm| 28| 8
3| 3 = | ko2 | 28| s2]o33| 221 | 4911 | 11| o9 | 1847 | e | 15 |o2e4| 3ass | 715 06 | 18000 x A 03.02.2022
345 K10,11,12, KL2 679 15,089 [ 1,1 | 1,864 1931 815 18 4,466 17,915 25,073 152,243 0833403 C
6 —t- K123, KL3 29 | 510375 223 4956 | 11| 1.813 | 1986 540 12 0414| 4,478 | 8,057 | 48,584 5 0413| 266| B
4| 5 | — K123 29| 510375 309 | 6867 [ 11| 1,809 | 1990 | 746 | 17 [0417| 5497 | 9.462 | 57,056 - |oas|205| B
3 3 K123 29 | 510375 43 0956 | 1,1 1,935 | 1860 698 16 0,037| 0,648 | 2,009 [ 12,054 | 80,000 0062|162| A
6 1 T K13-14 31| 42 |0400| 679 | 15089 | 11| 1,823 | 1975 790 18 5857 19,649 27,146| 164,993 z 0859)486| C
Knotenpunktssummen: 3031 6232
Gewichtete Mittelwerte: 0,562 304

TU=80s T=3600s

Losung 2 - Busschleuse: Spéatspitze 16 bis 17 Uhr

MIV - Spat (TU=80) - Spitzenstunde 16-17

ot psene symool | 568 | 0| | ] 1 et | e | ] | e | i | o | it | i | an ] % | e || Bemerns
3 “1 K456 27 | 53 (0350 S04 11,200| 1,1 | 1.815 1984 694 15 1,894 [ 11,654 | 17,428 | 104,986 - 0726)| 325| B
s Kes6 k4 | 27| 53 |oaso| 124 | 2756 |11 | 1822 | 197 | 301 | 7 |o4n| 2904|5786 | 35133 | a0000| - [0s12] 356 c
3 "L K789 29 | 51 (0375 424 9422 [ 11| 1,878 N7 n9 16 0913 8475 | 13,398 80,951 = 0,590| 246| B
2 4 - K789 29 | 51| 0375 442 9822 [ 1,1 | 1,800 2000 750 17 0,909 8788 | 13,802 82,812 0589| 244| B
6 ' K7.89, KL1 29 | 51 (0375 217 4822 [ 11| 1,818 1980 309 7 1,574 6,144 | 10,336 62,636 | 50,000 x) 0,702| 503| D
s | 1 |xworakie| 28| 52 oas| s | 7ee9 |11 vese | 198 | 67 | w4 |ozss| 7210|117 710t - |osw|2s1] &
3| s = | xoniz | e8| 52 |ozs| 2 | assa | 11| rsus | tewr | om0 | 15 |ozm| 577 | 70ss | st |reoo0| x|z | a
3+5 K10,11,12, KL2 573 12733 [ 11 1,876 1919 802 18 1,767 | 12,330 18,269 111,806 0714)|272| B
6 —,‘. K123 KL3 29 | 51 (0375 257 5711 [ 1.1 ] 1.811 1988 86 9 1.312| 6,596 | 10,940| 65,640 - 0,666 420 C
4| s | — | K123 |29 51|oams| as6 | 11022 11| 1809 | 10 | 76 | 17 |13 10510 15003 06438 - |ogss| 272 8
4 ¥ K123 29 | 51 (0375 49 1,089 [ 1,1] 1,935 1860 698 16 0042 0,741 | 2,197 | 13,182 | 80,000 - 0,070) 163 A
6 1 T K1314 31 49 | 0,400 573 12,733 | 1,1 | 1,831 1966 786 17 1,941 12,726 | 18,759 114,467 0729|282 B
Knotenpunktssummen: 3659 6036
Gewichtete Mittehwerte: 0636 301
TU=80s T=3600s
(%) Fir diese Fahrmei(enanardnung ist nach HBS 2015 keine Berechnu ng kurzer Aufstellstreifen definiert.

Zuf Zufahrt H
FstrNr.  Fahrstreifen-Nummer H
Symbol  Fahrstreifen-Symbol H
SGR Signalgruppe 8]
t Freigabezeit sl
ts Sperzeit sl
f Abflusszeitantel H
q Belastung [Kfzih]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [KfzU]
fo Instationarititsfaktor H
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [sikfz]
Qs Sattigungsverkehrsstérke [Kizh]
o] Kapaztat des Fahrstraifens [Kfzih]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [KfziU]
Nac Mittlere Riickstaulinge bei Freigabeende Kfz]
Nys Mitlere Riickstaulinge bei Maximalstau [Kfz]
Nossz Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird (Kfz)

x Erforderliche Stauraumiange [m]
LK Lange des kurzen Aufstallstreifens m
Nyszs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden H
X Auslastungsgrad H
v Mittlere Wartezeit [s]
asv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs 3]
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Losung 3 — verlagerte Haltestelle: Frithspitze 7 bis 8 Uhr

MIV - Frith (TU=80) - Spitzenstunde 8-9

vl 6| a | m [f] | @ | €| n |Ne| Nes | Lo | K [ Mo b | Qsv
Zuf | FoteNe | Symbel) SR | pay | gs1 |1 | ikterm | ikt 1 | ko | ikszen | i | (ks | e | el | e | gl |l |10 | X | g | o | Bemerkns
3 “l K456 27| 53 |10350| 262 5822 [ 11| 1,864 1931 676 15 0,371)| 4750 | 8436 | 52286 0388| 21,5 B
;
5 Kas6.K4 | 27| 53|03s0| s8 | 1289 | 11| 1856 | 1940 | 266 | 6 |o157| 1304 | 3235 | 20012|4m000| - |0218[328] B
3 | <2 k789 | 20| 51 |0375| 201 | eae7 [ 11 1850 | 1046 | 730 | 16 |o390| 5143 | sars|sa24s - |oe|203 &
3 4 - K7.89 29| 51| 0375 206 | 6578 [ 11 1,814 | 1985 | 745 17 |o386| 5216 | 9079 | 54910 0397| 202| B
6 | okt | 29| 51 |oas| 101 | 4204 | 11| 1834 | 1963 | 360 | 8 |o691| 45| sz |ao7i9fs0o0| - |os31|36s| C
5 "T K10,11,12, KL2| 27 | 53 | 0.350| 458 10,178 | 1,1 | 1,824 1973 657 15 1,587 10,427 | 15,888 | 96,472 3 0697|319 B
3
] r’ K10.11,12 27| 5310350 221 4911 | 11| 1,949 1847 646 14 0.301] 3,927 | 7.278 | 43,974 0342 209( B
6 | = | ki23k3 | 29| 51|0375| 223 | 496 [ 11| 1813 | 1986 | 540 | 12 [0414| 4478 | 8057 | 28584 - |o413| 266 B
4| 5 | — | k123 |29 s1|o37s| 300 | 667 | 11| 1800 | 1900 | 746 | 17 |0417| 5497 | 9462 | 57056 - |o414| 205 &
- ] & K1.23 29 5110375 43 0956 | 1,1 1,935 | 1860 698 16 0,037)| 0648 | 2009 | 12054/ 80,000 0062 162| A
Knotenpunkissummen: 2% 6064
Gewichtete Mittelwerte: 0452|248
TU-80s T-=3600s
MIV - Spét (TU=80) - Spitzenstunde 16-17
I q m |[fe]| ® a c ne | Nee | Nws | Nwss| Lo LK | Nussssne w | Qsv
(k| FotwriNr, Symbol o (s | 1ol | 1) | (kfzn) | kfzou | (-] | rs/kiz | (Kfzih) | (Kfze) | (kizu) | (ki) | (kP2 | (K | m) | (m) I X | g | 1 | Bemerkung
s |4 k456 | 27| 53 [03s0| s | 11.200{ 11| 185 | 1084 | 94 | 15 | 1.894] 11,654| 17,428 104086 - |o7e6|325| B
1
s Lo | kasekia | 27| 53 [aaso| 124 | 2756 | 11| 1822 | 197 | 300 | 7 |o413 2906 | 5789 | 35151 [a0000| - |0413]388| C
s | - k189 | 20| 51 |o37s| a4 | 9422 [ 11| e | 197 | 7o | 16 |a913| sars [ 13308 soost - |oseo|a4s| 8
2 4 — K789 29| 51 (0375 442 9822 | 1,1 | 1,800 2000 750 17 0,909| 8788 | 13,802 82812 = 0589)|244| B
6 r K7,89 KL1 29 | 51| 0375 217 4822 [ 1,1] 1,818 1980 309 ¥ i 1,574| 6,144 | 10,336| 62,636 | 50,000 [£3) 0,702|503| D
5 "T K10,11,12, KL2| 27 | 53 | 0350 355 7.889 | 1,1 1,834 | 1963 623 14 0,830| 7406 | 12,009 73495 0570|276| B
3
3 | kw0112 | 27|53 |0350| 218 | 4w | 11| 199 | 1647 | w46 | 14 |0204] 3864 | 7188 | 43430 - |o37| 208 8
6 4’ K123, KL3 29 | 51 |0375| 257 5711 | 1,1 1811 1988 386 9 1312 6,596 [ 10,940 65,640 - 0666|420 C
4 5 S K123 29| 51 (0375 4% 1,022 1,1 | 1,809 1990 746 17 1,332 10,510] 15,993 | 96,438 - 0665|272 B
3 & K123 29 | 51 (0375 49 1,089 | 1,1 | 1935 1860 698 16 0,042| 0,741 | 2197 | 13,182 | 80,000 - 0070|163 A
Knotenpunktssummen: 3086 5871
Gewichtete Mittelwerte: 0,608 30,0
TU=80s T=3600s
(x) Fir diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.
Zut Zufahrt 3]
FsttNr.  Fahrstreifen-Nummer H
Symbol  Fahrstreifen-Symbol H
SGR Signalgruppe H
t Freigabezeit sl
th Sperrzeit sl
1o Abflusszeitanteil 3]
q Belastung [Kizin]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umiauf Kfziu]
fn Instationaritatsfaktor H
o Mittlerer Zeitbedarfswert [s/KE)
s Sattigungsverkehrsstarke [Kizh]
@ Kapazitit des Fahrstreifens [Kizh]
ne Abflusskapazitat pro Umlauf [KfziU]
Nex Mittlere Riickstaulinge bei Freigabeends [Kfz)
Ngs Mittlere Riickstaulinge bei Maximalstau [Kiz]
Nigsas Rilckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird  [Kiz]
Lx Erforderiiche Stauraumiénge m
LK Léinge des kurzen Aufstallstreifens m
Nuses>n«  Kurzer Aufstelistreifen vorhanden 3]
% Auslastungsgrad 3]
b Mittlere Wartezeit Isl
Qasv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs 5]




Anlage 2.2

landstralle — Mecklenburgische StralRe

Bestand: Frihspitze 8 bis 9 Uhr

MIV - SZP 3 - Friih (TU=60) - Stunde 8-9

Leistungsfahigkeit Knotenpunkt Blissestrafie / Uh-

w|t| fa | q m | fa]| t& o ¢ ne | Nee | Nes | Nwsos | Lo LK | Nussssnx tw | QS
2uf | Fsuhe | Symbol|  SOR | 1 | gy | ) | tktasm| itz | 1] | skt | tktorm | tksamy | ietzrun | ke | et | ke | amd | omp | g ¥ | 9] [y | Bemeraing
1| 4 | kiake | 20| 40|00 19 | o3 |11 | ses | a0 | a6 | & |o0e2|ozss| 1112 | 6672 0039 164| A
1] 2 | —| 3 |20 400350 127 | 2117 [ 11| 1838 | 1959 | 686 | 11 |0128| 1,599 3738 | 2269 0185| 142| A
3 3 K13 20 | 40 | 0350 80 1333 | 11| 2186 | 1647 432 7 0128 1,162| 2,985 [ 18,913 30,000 0185182 A
3| A ka6 | 16 a4 |0283) 198 | 3300 | 11 | 1866 | 1920 | 516 | 9 |0364|3059] 6017 |3m22 0384| 20| B
2 2 \ K4-6 16 | 44 | 0283 211 | 3517 | 11| 1,854 | 1942 | 549 9 |o0364]3193| 6215 | 38409 - 0384197 A
1 \r K4-6,KL4 | 16 | 44 [ 0,283 78 1,300 | 11| 2024 | 1779 270 5 02321 1,385| 3,375 [ 21,182( 45,000 = 0289|257 B
7 L K7-9 21| 39 | 0367 204 3,400 | 11| 2078 1732 434 7 0,531 8| 6,545 | 39.427] 30,000 X 0470| 235 8
2 M K7-9 21| 39| 0367 174 2,900 | 1,1 | 1,885 1910 701 12 0,187 2207| 4,719 | 29,645 0248( 142 A
g
2-7 K7-9 378 6300 | 1,1 1,989 [ 1810 737 12 0,643 5365| 9,282 | 58,310 H 0513[ 165 A
i ¢ | Krakun | 21| 39 fos67| 25 | 0417 | 11| 1989 | 1t | ses | o |ooes|o3n| 1284 | 752 - |oos|1a1] A
1| an |K10-12K2| 16| 44 |0283| 224 | 3733 [ 11| 1836 | 191 | 339 | 6 [1.272| 4758| 8447 | 51696| 48000| (0 |0661|367| €
4 2 \ K10-12 16 | 44 [ 0283| 363 6050 | 1,1 | 1,822 | 1976 559 9 1,216| 6,530| 10,852 | 65,893 & 0649( 267 B
3 | N | ko2 | 16| a4 |02ss| 339 | seso | 11| veso| 1936 | s23 | 9 | 1207 60| 1015 63264 - |oss|2n7| 8
Knotenpunkissummen: 2042 5645
Gewichtete Miteherte: 0439| 226
TU=60s T=3600s
(x) Fir diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstelstreifen definiert.
Bestand: Spatspitze 15 bis 16 Uhr
MIV - SZP 4 - Spét (TU=60) - Stunde 15-16
] t| s | fa q m fin & qs C ne Nee [ Nws | Nwsss|  Le LK [ Nuszs>nk tw | QSV
Zuf| Forhe | Symbol|  S&R | g | 151 | 11 | ket | kv | 1) | ekt | g | it | ke | i | 0kt | ket | i |l |1 | * | s | o) | Pemetkens
1| 2 | 3w | 20| a0 |o0| 2 |oas ||| e 47 | & |o030|oss| 18] e - |oos2|162| A
1 2 — Ki1-3 20| 40 | 0350 253 4217 | 1,1 1,838 | 1959 686 n 0,341 3,488 6,647 | 40,720 = 0369 163 A
3 [ o ki-3 | 20| 40 |0350] 119 | 1983 | 11| 2100 | w3 | 479 | 8 |o0187|1722| 3941 | 24001 30000] - |o2s8| 181 A
3 ‘x K4-6 16 | 44 | 0283 268 4467 | 11| 1,840 | 1956 544 9 0,588 4,325| 7,842 | 47,899 = 0493( 220| B
2 2 |\ Ka-6 | 16| 44 |0283| 274 | 4567 | 11| 1836 | 1961 | 556 | 9 |0588| 4393 7.938 | 4851 - |o4m|217| B
1 M | ka6kia | 16 | 44 |o0283) 140 | 2333 | 11| 190 | 1837 | 38 | 6 |0304|2442| 5085 30907|as000| - |oa2| 24| B
7 Y e 2|39 fomwr| res | 203 |11 | 20| 1730 | ae9 | & [o202| 188|413 ] 2007|300 - |ozse| 62| A
3| 2 | «— | Kkr9 | 21|39 o367| 227 | 3783 |11 | 1829 | 1968 | 722 | 12 | 0263|2970 5885 35675 - |o031a]149] A
a ¢ | ok | 21| 390367 20 | 0483 | 11| 199 | 1810 | 501 | 8 | 0034|0389 1444 | 864 0058| 162| A
1| e |K1012 k2| 16 | a0 |0283| 157 | 2617 | 11] 189 | 1901 | 200 | 5 |0720]3.136] 6131 38.699| 48,000 0541| 24| B
s 2 | N | o2 |16 4 |0283| 229 | 3817 | 11| 1836 | 1961 | ssa | 9 |o041a|3513] 6683 | 40900 - |oans|202| 8
3 | N | o2 | 6| aa02ss| 221 | 3ess |11 1se2| 1933 | 531 | o |oa0)3438| 67| 4035 - |o4ts|207| &
Knotenpunktssummen: 207 6197
Gewichtete Mittehwerte: 03%| 200
TU=-60s T-3600s
2uf Zufahrt H
FsuNr.  Fahrsireifen-Nummer H
Symbal Fahrstreifen-Symbol H
SGR Signalgruppe H
e Freigabezeit Is]
& Sperrzeit B
fa Abflusszeitanteil H
q Bolastung [Kfzih]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
fin Instationaritétsfaktor H
= Mittlerer Zeitbedarfswert [/KTZ]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
¢ Kapazital des Fahrslreifens [Kzih]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf (KfziU]
Noe Mitilere Riickstaulinge bei Freigabeende [Kiz]
Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau Kiz]
Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kiz]
[ Erforderliche Stauraumidnge ml
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens m]
Nusss>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden 8]
X Auslastungsgrad H
tw Mitllere Wartezeit sl
asv Qualtatsstufe des Verkehrsablaufs H
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Losung 1 — teilweise Fahrstreifenreduktion: Friihspitze 8 bis 9 Uhr

MIV - SZP 3 - Friih (TU=80) - Stunde 8-9

tr| ts fn q m fin s qs £ nc Nec | Nws | Nwsse Lx LK | Neses>nk tw | QSV/
tr.Nr. |
2uf| Feter | Symbol| SR | 15y | ys1 | 10 | farh | ikbzrr| 11 | st | iksarm | octart | ikt | it | kfz) | ik | i | oamn |11 | ¥ [ s | 1y | Bemerens
1 2 ks ez e | 66| oes| 19 | 0a22 | 11| 1827 | 1970 | 264 6 |0043| 0412 | 1,498 | 8988 G 0072 309| 8
1 . i K1-3 14| 66 | 0188 127 2822 | 11| 1,838 [ 1959 368 8 0,304 2,755 | 5562 | 34,073 - 0345(312( B
4 =" K1-3 14 | 66 | 0,188 80 1,778 | 11| 2,043 | 1762 292 6 0215( 1,768 | 4,017 | 25,452 | 30,000 - 0274318 B
2 \ K4-5 26| 54 (0338 383 8511 | 1,1 1,856 [ 1940 656 15 0,887 7,907 | 12.663| 78,333 > 0584( 267 B
" |
A \r K6 6| 740087 78 1,733 | 11| 1883 [ 1912 166 4 0523 2173 | 4,666 | 29,284 | 45,000 - 0470( 461 C
4 [ K7-9 14| 66 0188 204 4533 | 1,1 1,943 [ 1853 259 6 2.586| 6,968 | 11,432 68,866 # 0788( 692 D
3 2 - K7-9 14 66 | 0,188 174 3,867 | 1.1 1,885 1910 359 8 0.565( 4,020 | 7.411 | 46,556 - 0485[ 347 B
3| r K7-9,KL1| 14 | 66 | 0,188 25 055 | 11| 1,962 | 1835 33 7 0.046( 0,508 | 1,713 | 10,278 | 30,000 0076|278 B
1 -\ K12 13| 67 [0175| 224 4,978 | 11| 2001 | 1799 315 7 1.657| 6,347 | 10,608| 64,921 | 65,000 0711 500 D
4
2 R(' K10-11 38 | 42 | 0488 702 15,600 [ 1,1 | 1.837 | 1960 947 21 2.116| 14,677 21,156| 128,459 0741247 B
Knotenpunktssummen: 2016 3957
Gewichtete Mittelwerte: 0621|335
TU=-80s T-3600s
Lésung 1 — teilweise Fahrstreifenreduktion: Spatspitze 15 bis 16 Uhr
MIV - SZP 4 - Spéat (TU=80) - Stunde 15-16
| ts | fa q m fin to qs (o nc Nee | Nes | Nuses [ L LK | Nmses>nk Ty | QSV
2uf | Fetehir | Symbol)  SGR | 1) | 19 | 19 |tz ikt | 1 | 1o/t | etam) | iz | | ke | ke | ik | o) | ) |0 | X |19 | g | Bemetkens
1 ¥ K1-3,KL3| 15 | 65 [ 0.200 26 0578 | 1.1 | 1,827 | 1970 6 0,056| 0557 | 1.819 | 10,914 < 0091(303| B
2 == K1-3 15 | 65 (0200 253 5622 | 1,1 1,838 | 1959 9 1.179| 6343 | 10602 | 64,948 - 0645(402| €
i
4 = K1-3 15| 65 (0200 119 2644 | 11| 1,964 1833 357 8 0.288| 2565 | 5274 | 32,119| 30,000 X 0333|306 8
2+4 K1-3 372 8267 | 11| 1,878 [ 1917 537 12 1,539| 8924 | 13.976| 85,617 2 0.693|360| C
2 \ K4-5 33 | 47 [0425 521 11,578 | 1,1 | 1,834 1963 834 19 1,084| 10,149 15,537 | 94,993 - 0625(227( B
2
1 \r K6 12 [ 68 | 0,163 140 3111 | 1.1] 1,823 | 1975 322 7 0.455| 3,258 | 6,311 | 38,358 45,000 0435(352| C
4 Lo| w9 | 15| 6s|0200| 128 | 2804 | 11| 1935 | 1860 | 336 | 7 [03s8| 2860 | 5720 | 34320 - ossi|327| 8
3| 2 | «— | krs | 15| 6s|0200| 227 | 508 |11 | 1829 | 1968 | 334 | o |oser| sa08| 9341 56943 - |osm|367|
1 S K7-9,KL1| 15| 65 (0200 29 0644 | 11| 1962 [ 1835 286 6 0,062| 0615 | 1,941 | 11,646( 30,000 0101(297| B
) o\ K12 9 | 71 |0a25| 157 3489 | 11| 2084 | 1744 218 5 1,687| 5042 | 8840 | 55,798 65,000 0720(615| D
2
2 \' K10-11 | 32 | 48 | 0412| 450 (10,000 1.1 | 1,844 | 1952 799 18 | 0806( 8484 | 13,410( 82,150 - 0563(21.8| B
Knotenpunktssummen: 2050 3866
Gewichtete Mittelwerte: 0577(307
TU=80s T=3600s
2uf Zufahrt 3]
FsttNr.  Fahrstreifen-Nummer H
Symbol  Fahrstreifen-Symbol M
SGR Signalgruppe 5]
& Freigabezell 2]
ts Sperrzeit [s1
fa Abflusszeitanteil 8
q Belastung [KfziH]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [KfziV]
i Instationaritatsfaktor 3]
15 Mittlerer Zeitbedarfswert (s/KiZ]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfzh]
fel Kapazitét des Fahrstreifens [Kfzih]
ne Abflusskapazitit pro Umlauf [KfziU]
Nac Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz)
Nus Mitilere Riickstaulinge bei Maximalstau [Kfz)
Numsas Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 85% nicht iiberschritten wird [Kfz]
13 Erforderliche Stauraumiznge m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nusss=ni  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden H
x Auslastungsgrad H
ty Mittlere Wartezeit sl
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs H




Losung 2 — vollstindige Fahrstreifenreduktion: Frihspitze 8 bis 9 Uhr

MIV - 8ZP 3 - Friih (TU=80) - Stunde 8-9

zurpstene symbol| 5ok | 7 ) 5| B 1 | k] | g i | s | i | | o | g || x| | T pemertons
1 —} K1-3,KL3| 20 | 60 | 0.263 19 0422 | 11| 1,827 | 1970 251 6 0,046( 0418 | 1511 | 9,066 (42,000 - 0076 314| B
! 2 —r K1-3 20 | 60 | 0.263| 207 4600 | 11| 1,917 | 1878 476 n 0456 4,317 | 7.831 | 47,973 - 0435| 285| B
2 2 \ K4-5 20 | 60 | 0263 383 8511 | 11| 1,856 | 1940 510 n 2,189 10,006 15,356 [ 94,992 - 0751|425| C
? 1 \» Ké 6 | 74 | 0087 78 1733 [ 11| 1,883 | 1912 166 4 0,523 2173 | 4,666 | 29,284 | 45,000 0470|461 C
4 O"’ K7-9 20| 60 |0263| 378 8400 | 11| 1,872 | 1923 452 10 4,113 12110| 17,995 | 108,402 0836|619 D
: 1 r K7-9,KL1| 20 | 60 | 0,263 25 0,556 | 11| 1,962 | 1835 362 8 0,041 0493 | 1,680 | 10,080 0,069| 266| B
1 -\ K12 13 | 67 (0175 224 4978 | 11| 2,001 1799 315 ) 3 1,657 | 6,347 | 10,608 | 64,921 | 65,000 - 0711|500 D
4 2 k(' K10-11 32| 48 | 0412| 702 | 15600 1,1 1837 | 1960 798 18 7.510( 21,923 29,842 | 181,201 0880| 558| D
Knotenpunktssummen: 2016 3330
Gewichtete Mittelwerte: 0,759 50,1

TU-80s T-3600s

Losung 2 — vollstindige Fahrstreifenreduktion: Spétspitze 15 bis 16 Uhr

MIV - SZP 4 - Spat (TU=80) - Stunde 15-16

v[t] ] q m | fa] 6 | a | € | nc | Nee| Nes |Nemms| Le | LK | Nessasone e | Qsv
Zuf] FeteNe | Symbol) 8GR | 1q) | gs) | 11 | iktasni | ikt | (1 | (s/Ktn| (ktash | Kb/l | ki1 | (k61 | (KEa) | Ikl | (m1 | (] * | sl | o | Bemerkuns
1 i ; K1-3, KL3[ 20 | 60 | 0,263 26 0578 | 1,1 | 1,827 | 1970 267 6 0,060| 0,566 | 1,838 | 11,028 | 42,000 0097|311| B
1
& —r K1-3 20 [ 60 | 0263 372 8267 | 11| 1,878 | 1917 500 1 2,088| 9,669 | 14,928| 91,449 0744 421| C
2 \ K4-5 28| 52 (0363 521 11,578 | 1,1 | 1,834 | 1963 73 16 1,958 11,997| 17,855 | 109,165 0731|320( B
2
1 1%¢ K6 12 68 | 0,163 140 3111 | 1,1 ] 1,823 [ 1975 32 & 0.455| 3,258 | 6,311 | 38,358 | 45,000 0435|352| C
2 'j— K79 20 | 60 (0263 355 7.889 | 1,1 1,838 [ 1959 500 n 1.693| 8,870 | 13,907 | 84,777 0710|393 C
3
s | r K7 9, KL1| 20 | 60 | 0,263 29 0644 | 1,1 [ 1,962 1835 261 6 0,069| 0,631 | 1.974 | 11,844 0111309 B
1 A K12 9 71| 0125 157 3489 | 1,1 | 2,064 1744 218 - 1,687 | 5042 | 8,840 | 55,798 | 65,000 0720|615 D
4
2 N | ki1 | 27| s3|o3so| 450 | 10000] 11| 1esa| 1952 | 78 | 15 |1322| 9807 |15108| 221 0664|292| 8
Knotenpunktssummen: 2050 3459
Gewichtete Mittelwerte: 0,680 36,2
TU=80s T=3600s
2uf Zufahrt H
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer H
Symbol  Fahrstreifen-Symbol H
SGR Signalgruppe 3]
13 Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
i Abflusszeitanteil H
q Bslastung [Kfzih]
m Mittlere Anzahl eintreflender Kfz pro Umlauf [KfziU]
fn Instationaritatsfaktor H
& Mitdlerer Zaitbedarfswert [s/Kiz]
5 Sattigungsverkehrsstarke [Kfzih]
c Kapazitit des Fahrstreifens [Kfzih]
ne Abflusskapazitit pro Umlauf [KfziU]
2 Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende Kiz]
Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [Kfz)
Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [Kfz]
Erforderliche Stauraumlinge m]
Lénge des kurzen Aufstelstreifens m]
Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]
x Auslastungsgrad i
ty Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs 3]
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Anlage 3 Themenkarten zur Bestandsanalyse
und Karte Fahrstreifenaufteilung Planfall

Anlage 4.1 Lageplan Umbauldsung

Anlage 4.2 Lageplan bestandsorientierte Losung

Die Anlage 3, Anlage 4.1 und 4.2 sind dem Bericht gesondert beigeflugt.
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