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GRUBWORT

Sehr geehrte Damen und Herren,

Die vorliegende Mobilitdtsstrategie wurde im Rahmen des WerkStadtForum
erarbeitet und regelmaBig mit dessen Kuratorium und dem weiteren
Beteiligtenkreis diskutiert und reflektiert. Sie orientiert sich einerseits an lokalen
Gegebenheiten und Anforderungen in der City West und andererseits an
grundsatzlichen Entwicklungsvorstellungen, -feldern und -pfaden im Land Berlin
und anderswo.

Die Mobilitatsstrategie ist kein formales Planwerk, wie etwa ein
Verkehrsentwicklungsplan. Sie ist als integriertes Zielkonzept zu verstehen, dass
mogliche Entwicklungs- und Umsetzungspfade aufzeigt. Entsprechend ist das Ziel
nicht eine Prognose der Verkehrsrealitdt im Jahre 2040. Diesbeziiglich bestehen
zwangslaufig Unsicherheiten. Ziel ist es, einen Diskursbeitrag zu leisten, wie die
Mobilitdt der Zukunft aussehen kénnte und was das fiir unser Lebensumfeld
bedeutet.

Was ist lhre Meinung und Vision? Wie mochten Sie im Jahr 2040 leben, arbeiten,
ihre Freizeit verbringen, sich bewegen?

Wir hoffen auf einen angeregten und produktiven Diskurs. Die Zukunft von
morgen ist eine Gesaltungsaufgabe von heute.

Im Namen des gesamten Teams von BURO HAPPOLD CITIES,
Ihr Dr. Sebastian Seelig

Director

Buro Happold Cities Berlin
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LEITBILD

Die City West ist ein besonderer Ort, im Herzen Berlins, mit weltweiter Strahlkraft.
Hier verbinden sich lokale Kultur und Internationalitdt ebenso wie Geschichte
und Aktualitat. Die City West war dabei immer gemischt, vielseitig und modern.

Doch wie sieht die Zukunft aus? Die City West von morgen ist auch eine
Gestaltungsaufgabe von heute. Wie kdnnen wir Lebensqualitat, Produktivitat
sowie Umwelt- und Klimaschutz vereinbaren und férdern? Wie mochten wir
leben, arbeiten, Freizeit verbringen und uns bewegen? Wie sehen attraktive
Stadtraume aus und welche Mobilitdtsangebote wiinschen wir uns?

Das folgende Leitbild spannt den programmatischen Rahmen fir eine
zielorientierte Entwicklung von sowohl Verkehrsinfrastrukturen als auch
Mobilitdtsangeboten in der City West.
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"Aufgrund der Lage und
Stadtstruktur, der bestehenden

Verkehrssysteme und der vielfdltigen

Nutzergruppen bietet die City West

ein hohes Potential als Schaufenster

flir innovative und nachhaltige

Mobilitéitslésungen.”

“Die zentrale Lage macht die City
West attraktiv. Die Erreichbarkeit
muss verkehrs-mitteltibergreifend

garantiert und gestcirkt werden.”

“Offentlicher Nahverkehr ist

und bleibt das Riickgrat des
Mobilitéitssystems. Durch neue
Angebote und Technologien wird
der OPNV leistungsfcihiger und

attraktiver”

“Fufs- und Radverkehr sind die Basis
nachhaltiger Mobilitét. Mit guter
Infrastruktur kann das Potential

ausgeschopft werden.”

MOBILITATSSTRATEGIE - CITY WEST

Die Mobilitat der Zukunft in der City West ist voll vernetzt, digital und emissionsfrei:
vielféltige, nachhaltige und flexible Mobilitatslosungen stehen den Menschen in der
CityWest rund um die Uhr zur Verfligung. Ein 6ffentlicher Nahverkehr neuer Qualitat
bildet das Riickgrat des Verkehrs und vernetzt die City West mit der Stadt. Private
Fahrzeuge sind kaum noch nétig und werden durch CO,-frei betriebene und autonom
fahrende Schwarmfahrzeuge ersetzt. Durch den radikal abnehmenden KFZ-Verkehr
werden Verkehrsflachen frei, die konsequent dem Rad- und FuBBverkehr zurlickgegeben
werden. Waren und Lieferverkehre werden iber dezentrale Logistikhubs abgewickelt
und nachhaltig ausgeliefert. Das Gesamtsystem Mobilitdt ist digital voll integriert und
jederzeit mobil abruf- und steuerbar. Die City West ist vom Experimentierraum fiir neue
Mobilitdt zum Vorzeigequartier nachhaltiger Mobilitdt geworden.

1. DIE CITY WEST IST NOCH VERNETZTER

Der OPNV ist massiv ausgebaut, neue intermodale Hubs etabliert, die Attraktivitat

des FuB3- und Radverkehrs stark gesteigert und der Pkw zunehmend durch attraktive
Alternativen ersetzt. Im Ergebnis wird folgender Modal Split realisiert (FuB = 30%, Rad/
Mikro = 30%, OPNV = 30%, MIV = 10%)

2. DIE CITY WEST IST EIN EMISSIONSARMER RAUM

In der City West gibt es autofreie Raume, insbesondere in den Seitenstral3en. Der
Ku'damm, die Tauentzienstra3e, der Kaiserdamm und die Kantstral3e sind weniger durch
privaten Kfz-Verkehr belastet, da die Zufahrt in die City West durch eine dynamische City-
Maut reguliert wird. Im Ergebnis sinkt die Verkehrsbelastung (durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke DTV) im Durchschnitt um 40 % gegeniiber den heutigen Mengen im
Kfz-Verkehr.

3. DIE CITY WEST SETZT KONSEQUENT AUF DEN AUSBAU VON
RADINFRASTRUKTUR

Neben gut ausgebauten Radwegen und der Aufwertung von Querungsstellen bestehen
Kapazitaten fur attraktives Fahrradparken bzw. bike & ride im Umfang von rd. 30.000
Fahrrad-Stellplatzen an zentralen Orten und wichtigen Knoten des OPNV.

4. DIE CITY WEST IST EIN HOCHWERTIGER OPNV KNOTENPUNKT

Investitionen und ein starker qualitativer und quantitativer Ausbau der U-Bahn und
emissionsfreier Busse machen den 6ffentlichen Verkehr fiir Alle attraktiver. Erganzt wird
der OPNV durch emissionsfreie Shuttle fiir die letzte Meile. Im Ergebnis verkehren an
Werktagen tagsiber Busse auf den wichtigen Relationen (Ku’‘Damm, Kantstral3e, etc.) in
einem Drei-Minuten-Takt.

5. DIE CITYWEST BIETET EIN NETZ VON ATTRAKTIVEN
OFFENTLICHEN RAUMEN

Der umgestaltete Hardenbergplatz ist das Entree in die City West und bindet den
aufgewerteten Breitscheitplatz, Tauentzien und Ku'damm mit ein. Offentliche Rdume sind
mikroklimatisch angepasst gestaltet, bieten eine kuratierte Aufenthaltsqualitdt und laden
zum Flanieren und Verweilen ein.
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6. IN DER CITY WEST KOOPERIEREN DIE OFFENTLICHE HAND
UND PRIVATE INVESTOREN IN HINBLICK AUF DIE QUALIFIZIERUNG
DES OFFENTLICHEN RAUMES

Durch Kooperationen von privater und stadtischer Seite wird in 6ffentliche Raume
investiert und diese gestalterisch aufgewertet. Private Investoren bringen rund 20 %
dieser erforderlichen Investitionssummen ein. Eine gemeinsame Betreiberplattform
stellt Effektivitdt und Qualitatsorientierung der gemeinsamen Mittel und MaBnahmen
langfristig sicher.

7. DIE CITY WEST BEWIRTSCHAFTET IHRE PARKRAUME

Zudem ist das Parken dezentral in multifunktionalen Sammelgaragen gebiindelt. Der
offentliche Parkraum in den Seitenstralen ist in der Konsequenz um 50 % reduziert,
freigewordene Flachen werden Rad- und FuBgangern zurlickgegeben. Der ehemalige
StraBenraum ist erlebbarer und ein hochwertiger nutzbarer Freiraum.

8. DIE CITY WEST ORGANISIERT IHRE LOGISTIK UBER EIN NETZ
NEUER LOGISTIK-HUBS

Diese Hubs sind u.a. am ICC, am Hardenbergplatz, am S-Bahnhof Jungfernheide und am
Adenauerplatz verortet. Kleinere Verteiler-Hubs versorgen den Einzelhandel und die Kieze
mit Waren. Autonome und elektrisch angetriebene Cargo-Shuttle verkehren zwischen
den Wohnquartieren, den Einzelhandelsstandorten und den Hubs. Im Ergebnis reduziert
das die Lkw-Lieferverkehre um 20 %.

9. DIE CITYWEST WEIST ANFLUGFAHIGE RAUME
(“DRONE ZONES”) AUS

Jedes neue Bauvorhaben ab 10.000 m? Bruttogeschossflache (BGF) muss einen
Drohnenanflugplatz nachweisen. Zudem sollen alle neuen Bauvorhaben ab 5.000 m?BGF
die ErschlieBung und Anlieferung auf dem eigenen Grundsttick organisieren.

“Klar ist aber, dass Digitalisierung,
Internet of Things, Datenplattformen
und neue Antriebsformen unsere
Verkehrssysteme grundlegend
verdndern werden. Durch technische
Entwicklungen und Blindelung
lassen sie sich stadtvertréiglicher

organisieren.”

“Parken nimmt zu viel Platzim
offentlichen Raum ein. Eine bessere
Organisation schafft attraktivere
Stralsenréume mit héherer

Aufenthaltsqualitdt.”

“Unsere Mobilitcitssysteme stehen vor
radikalen Umbriichen — wir wissen
heute aber noch nicht genau wie die

Mobilitéit im Jahr 2040 aussieht.”

“Klar ist dabei auch, dass sich die
Rolle des privat genutzten Pkw bzw.
die individuelle Mobilitcit radikal

verdndern wird.”

MOBILITATSSTRATEGIE - CITY WEST
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FuB3- und Radverkehr starken.

Besuchern und Bewohnern kurze Wege erleichtern.

FuB3- und Radverkehr sichern die Nahmobilitdt der Menschen und damit die Mehrzahl
der taglichen Wege. Sie fordern die Gesundheit und Interaktion der Menschen, sind
platzsparend und umweltschonend. Attraktive Bedingungen fiir Nahmobilitat bedeuten
somit gleichzeitig Effizienz und Lebensqualitat.

Deshalb werden die StraBenrdaume in der City West kontinuierlich und konsequent
zugunsten dieser Verkehrstrager aufgewertet. Neben dem Ausbau von FuB3- und
Radwegeinfrastruktur bedeutet dies vor allem auch eine Verbesserung allgemeiner
Rahmenbedingungen wie Querungsstellen, Geschwindigkeitsbegrenzungen,
Verkehrsbeschrankungen fir Kfz, Parkraumregulierung und -liberwachung und nattrlich
flichendeckende Fahrradabstellanlagen.

OPNV priorisieren.

Kein anderer Modus kann vielen Menschen so effektiv und glinstig
Mobilitat bieten.

Der StralBenraum wird kontinuierlich zugunsten von Fahrrad — und FuBBverkehr
aufgewertet. Der Anteil der Wege mit dem Fahrrad in der City West nimmt zu (25 %).

Der OPNV ist das Riickgrat des Umeltverbundes. Er ist umweltschonend, flicheneffizient
und sichert die Mobilitat fiir Alle. Deshalb wird der OPNV konsequent priorisiert. Dies
betrifft insbesondere Verkehrsflachen, Verkehrsregelungen, Verkehrsanlagensteuerung
und Investitionen. Durch den Ausbau des OPNV-Systems, die SchlieBung von Netzliicken
sowie eine Verdichtung der Takte wird die Bedienqualitat deutlich gesteigert. Die
Bahnhofe und Haltestellen des OPNV sind ebenfalls von besonderer Bedeutung. Sie

sind attraktiv, sicher und uneingeschrankt barrierefrei. Darliber hinaus bieten sie
bedarfsgerechte Verkniipfungen zu anderen Verkehrstragern und erganzende Angebote.

Neuen Mobilitatsformen den Weg bereiten.

Ride-hail, Leihfahrrader, E-Shuttle und emissionsloses Carsharing
erhohen die Mobilitat und sind erschwinglich.

Neue Mobilitdtsformen und -angebote erweitern die WahImdglichkeiten von
Nutzer*innen und sorgen fiir mehr Flexibilitdt und Komfort. Hierdurch wird insbesondere
die Multi- und Intermodalitit geférdert und es ergeben sich Synergien mit dem OPNV.

Durch Sharing-Systeme stehen Nutzer*innen jederzeit verschiedene Fahrzeuge zur
Verfligung, ohne dass diese individuell besessen und bereitgehalten werden mussen.
Kleine Elektrofahrzeuge kdnnen das Auto auf kurzen Strecken in der Stadt oftmals
komfortabel ersetzen. Im OPNV kénnen kompakte Fahrzeuge fiir ein dichteres Netz sowie
Takt sorgen. Deshalb werden zum einen gezielt Kooperationen mit Angeboten von neuen
Mobilitatsdienstleistern in der City West geférdert. Zum anderen werden systematisch
und flaichendeckend notwendige Stellplatzflachen fir diese Angebote reserviert.
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StraBen und Raume fiir Menschen gestalten.

Die City West ist angenehmer und sicherer fiir FuBganger und
Fahrradfahrer - die 6ffentlichen StraBen sind attraktiv fiir
Nahmobilitat und Aufenthalt.

Durch die Priorisierung von OPNV und Nahmobilitit sowie die Férderung

neuer Mobilitdtsangebote und deren integriertes Management kdnnen grof3e
Verkehrsflaichenanteile anders als heute genutzt und fur freirdumliche Nutzungen
qualifiziert werden. Dies betrifft insbesondere gro3e Fldchenanteile, die heute

durch parkende Kfz in Anspruch genommen werden. Parkraummanagement und
-bewirtschaftung unter Berticksichtigung sowohl &ffentlicher Flachen als auch
privater Sammelanlagen und gebiindelter Quartiersgaragen sind hierfiir elementare
Voraussetzungen. Durch eine Weiterentwicklung der Umweltzone werden lokale
Emissionen durch Fahrzeuge auf ein Minimum reduziert. Verkehrsflichen werden
teilweise umgenutzt und die 6ffentlichen Stral3en bieten in der Konsequenz mehr
Freiraum-, Aufenthalts- und Wohnumfeldqualitdten sowie eine hohere Verkehrssicherheit
und bessere mikroklimatische Bedingungen.

Mobilitatsmanagement verbessern.

Durch Anreizsysteme und neue Technologien kann Mulitmodalitat und
die Nutzung des Umweltverbundes gefordert werden.

Der StraBenraum ist erlebbar und nutzbar. Neben der erforderlichen Basisinfrastruktur
fur Neue Mobilitdtsangebote kommt der diesbeziiglichen Anreizgestaltung

und Koordinierung eine besondere Bedeutung zu. In Kooperationen zwischen
Mobilitatsdienstleistern, OPNV, éffentlicher Hand und lokalen Akteuren werden
zielgruppenorientierte Anreiz- und Tarifsysteme implementiert.

Zur Koordinierung der Angebote und Stakeholder wird eine Management- und
Betreiberplattform eingerichtet. Durch eine entsprechende digitale Daten-, Informations-
und Serviceplattform werden die Angebote operativ integriert und fiir die Nutzer*innen
gebiindelt zuganglich.

Logistik neu organisieren.

—
Lieferungen kommen bebiindelt zu Geschaften und Kunden, k
Lieferfahrzeuge sind platzsparend und emmissionsfrei.

Die City West kann mit Waren nur noch emissionsfrei angesteuert werden.

MOBILITATSSTRATEGIE - CITY WEST
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KONTEXTANALYSE

Die City West ist heute bereits stark verdichtet. Die vorhandenen o6ffentlichen
Flachen sind vollstandig als Griin- oder Verkehrsflachen in Anspruch
genommen. Eine zukunftsgerichtete Entwicklung ist insofern zwingend eine
Weiterentwicklung im Bestand. Daher ist die Kenntnis der Ausgangssituation
sowie bestehender Infrastrukturen ebenso essenziell, wie ein klares Zielbild.
Aus der Uberlagerung von vorhandenen Strukturen und Zielbild kénnen
Handlungserfordernisse, -potentiale und -prioritdten identifiziert werden. Im
Ergebnis kann eine Strategie mit konkreten MaBnahmen zur Zielerreichung
formuliert werden.

Die folgende Kontextanalyse stellt die heute Situation im Kernbereich der City
West dar, mit besonderem Fokus auf Verkehrsinfrastrukturen und Belastungen.

MOBILITATSSTRATEGIE - CITY WEST 9



ERSCHLIESSUNG UND ERREICHBARKEIT IM OFFENTLICHEN
PERSONENNAHVERKEHR (OPNV)

10
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Die OPNV-ErschlieBung in der City West ist hervorragend. Insbesondere das dichte Netz
im straBenunabhdngigen schienengebundenen Personennahverkehr gewahrleistet
eine leistungsfahige und attraktive ErschlieBung im OPNV. Dariiber hinaus existiert

ein engmaschiges Netz an Buslinien mit entsprechenden Sonderfahrstreifen und
Priorisierung an Lichtsignalanlagen. Der OPNV gewihrleistet damit eine flichendeckend
hervorragende Erreichbarkeit sowie Angebotsqualitét in der City West. Gleichzeitig
bestehen durchaus nennenswerte Optimierungspotentiale.

Die Kapazitdten im heutigen Betrieb sind wahrend der Spitzenzeiten nahezu
ausgeschopft. Eine Kapazitatserweiterung wiirde jedoch oftmals mehr Fahrzeuge und
eine Aufriistung von Leit- und Sicherungstechnik im Schienennetz erfordern. Derartige
Vorhaben werden im Rahmen des Nahverkehrsplanes auf Landesebene priorisiert und
projektiert. Viele Bahnhofe sind ‘in die Jahre gekommen’und in Folge in ihrer Attraktivitat
gemindert sowie nur eingeschrénkt Barrierefreiheit.

Aufwertungen der Zugangspunkte zum OPNV, insbesondere auch deren Verkniipfung
zum Umfeld und anderen Verkehrsmitteln, sind entsprechend ein relevantes Thema

fur lokale MaBnahmen. Schlussendlich ware ebenso ein Liickenschluss der UT von
UhlandstralRe bis Adenauer Platz sinnvoll. (Vorleistungen im Tiefbau sind teilweise bereits
vorhanden.) Dabei handelt es wiederum ebenfalls um eine InvestitionsmaBnahme auf
Landesebene.

Die langfristigen Planungen zur Erweiterung der StraBenbahn bis in die City West,

Uber den Kurfiirstendamm bis zum Bahnhof Zoo und dariiber hinaus, werden, je nach
Streckenfiihrung, ebenfalls Angebotsverbesserungen und Kapazitdtserweiterungen
bewirken.



FUB- UND RADWEGEINFRASTRUKTUR

Die FuBwegeinfrastruktur in der City West ist grundsatzlich auf einem hohen Niveau.

Optimierungspotentiale bestehen zum einen in Hinblick auf enge Seitenrdume an
HauptverkehrsstraBen oder Einschrankungen durch Gehwegparken. Zum anderen fehlt
ein flichendeckender Standard baulich gesicherter und barrierefreier Querungsstellen
in enger Abfolge. Dariiber hinaus sollten die Seitenrdume punktuell bedarfsgerecht fiir
ein konfliktfreies Nebeneinander von Ful3verkehr, Aufenthalt und Sondernutzungen
qualifiziert werden.

Die Radwegeinfrastruktur in der City West ist hingegen mangelhaft und insgesamt
nicht zeitgemaR. Das vorhandene Radwegenetz ist llickenhaft und besteht aus einem
Flickenteppich verschiedener Losungen. Die vorhandenen Radwege und -fahrstreifen
entsprechen zumeist nicht den heutigen Normen / Dimensionen (Mobilitatsgesetz).
Die Mitbenutzung von Bussonderfahrstreifen fiihrt zu Konflikten zwischen Rad- und
Busverkehr. Ungeschiitzte Radfahrstreifen auf der Fahrbahn sind fiir viele Radfahrende
subjektiv unattraktiv und werden haufig durch Kfz behindert.

Um die Potentiale des Radverkehrs sowie der sich verbreitenden Mikromobilitat zu
nutzen ist eine flichendeckende Qualifizierung der Fahrradinfrastruktur dringend
geboten. Trotz der erheblichen Handlungsbedarfe in diesem Feld sind hierdurch
sicherlich am kosteneffizientesten positive Effekte flr eine stadt- und klimagerechte
Mobilitdt zu erreichen.

MOBILITATSSTRATEGIE - CITY WEST
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PARKRAUM UND E-LADEINFRASTRUKTUR
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Das flachenintensive Parken von Kfz ist die ineffizienteste Inanspruchnahme von
offentlichem Raum. Im Sinne einer nachhaltigen und stadtgerechten Mobilitat ist
das allgegenwartige Parken von Kfz im &ffentlichen StraBenraum der gravierendste
Fehlanreiz.

Gleichzeitig verfiigt die City West tiber eine Vielzahl an Kfz-Sammelanlagen, deren
Kapazitaten nicht ausgeschopft werden. Parkraummanagement und -bewirtschaftung
sowie die gezielte Nutzung privater Sammelanlagen als Quartiersgaragen ist daher der
Schlissel, um Flachenpotentiale in den 6ffentlichen StraBBen zu schaffen. Dariiber hinaus
wird so das Auto auf kurzen Wegen unattraktiver und es entsteht eine Kostenwahrheit
fiir seine Flacheninanspruchnahme. Dadurch werden Geschaftsmodelle in Form neuer
Mobilitdtsangebote oder Quartiersgaragen konkurrenzfahiger und somit geférdert.

Quartiersgaragen und gewerbliche Sharing-Flotten bieten auch die beste Basis fiir eine
schnelle Marktdurchdringung von Elektrofahrzeugen. Einerseits kann in Quartiersgaragen
die notwendige Ladeinfrastruktur geblindelt bereitgestellt werden; andererseits sind
Elektrofahrzeuge in gewerblichen Flotten schon heute tberlegen in Hinblick auf
Lebenszykluskosten und Umweltbelastung.

Ohne eine grundlegende Verdanderung der Parkraumpolitik jedoch werden kaum
wesentliche Verbesserungen im Verkehrsgeschehen und den 6ffentlichen Stral3en
realisierbar sein.



LIEFER- UND LOGISTIKVERKEHRE

Lieferverkehre sind wichtig fiir das Funktionieren der Stadt und zumeist notwendige
Kfz-Verkehre. Sie machen heute je nach StraBenabschnitt rund 10 bis 20 % der Kfz-
Verkehrsmengen aus. Dabei ist zwischen einerseits Schwerverkehren mit Lkw und
andererseits Kurier-, Express-, Paketdiensten (KEP) zu unterscheiden.

Lkw-Verkehre sollten aus Sicherheitsgriinden gebiindelt weitestgehend auf
Hauptverkehrsstral3en stattfinden.

KEP-Verkehre hingegen verteilen sich auch in die Nebenstralen hinein und sorgen
aufgrund fehlender Lieferzonen regelmagig fiir Behinderungen und Geféhrdungen. Diese
Verkehre werden in Zukunft weiter stark zunehmen. Gleichzeitig eréffnen alternative
Fahrzeugkonzepte groRes Potential fiir umfeldvertrdglichere Systeme und Strukturen in
diesem Segment.

Entscheidend ist die Schnittstelle zwischen einem gebiindelten Verkehr in die Stadt
hinein und einer Feinverteilung von Sendungen und Waren im Quartier. Hierfiir bedarf
es anbieterunabhangiger oder konzessionierter Verteilpunkte in der Stadt, an denen
Sendungen gebiindelt angeliefert und von wo aus sie mit kompakten Elektrofahrzeugen
weiter verteilt werden.

Dadurch kann einerseits die Anzahl an Lieferfahrzeugen, die in die Stadt ein- und ausfahrt
reduziert werden und gleichzeitig kompaktere und umfeldvertraglichere Lieferfahrzeuge
fur das Zirkulieren innerhalb der Quartiere genutzt werden.

MOBILITATSSTRATEGIE - CITY WEST 1 3



VERKEHRSBELASTUNG (Kfz /Tag)
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Die durchschnittliche tégliche Verkehrsstarke (DTV) ist in der City West insbesondere auf
den HauptverkehrsstraBen hoch. Das ist zum einen gut, weil es bedeutet, dass der Kfz-
Verkehr hier gebiindelt wird und die tGibrigen Nebenstralen wenig belastet werden. Und
es ist zum anderen schlecht, weil es Lérm, Schadstoffemissionen und Unfallgefahren in
erheblichem Ausmal bedeutet.

Insgesamt existiert in der City West ein sehr enges Netz an Hauptverkehrsstra3en,
welche oftmals in geringem Abstand nahezu parallel verlaufen. Dies betrifft z.B.
Hardenbergstralle - Bismarckstralle, KantstraBe, Kurflirstendamm, LietzenburgerstraRe.
In ausgewdhlten Abschnitten dieser Stra3en konnte der Durchgangsverkehr beschrankt
werden, ohne dass die Erreichbarkeit und Leistungsfahigkeit im Gesamtnetz leiden.

Im Ergebnis kénnten diese Bereiche erheblich fiir OPNV, Radverkehr oder Aufenthalt
qualifiziert werden. Entsprechend der Netzkonfiguration wére eine solche Intervention
am einfachsten zwischen An der Urania und Olivaer Platz umzusetzen.

Dariiber hinaus gilt es besonders autoorientierte StraBenrdaume, die als unwirtliche
Zasuren wirken, sowohl gestalterisch als auch funktional wieder in den Stadtraum
zu integrieren. Dies gilt im Besonderen fiir den StraBenzug An der Urania sowie den
Hardenberg- oder Ernst-Reuter-Platz.



VERKEHRSBEDINGTE LUFTBELASTUNG

Der Kfz-Verkehr ist durch seine Emissionen, neben global klimarelevanten
Treibhausgasen, wesentlich fiir lokale Belastungen durch Luftschadstoffe verantwortlich.
Dies betrifft vor allem Stickoxide (NOx und Feinstaub). Diese Schadstoffe belasten die
menschliche Gesundheit erheblich und schaden dariiber hinaus auch allen anderen
Organismen sowie der Bausubstanz. Rund 50 % der durch Verkehr emittierten Feinstaube
stammt dabei nicht aus der Verbrennung fossiler Kraftstoffe, sondern entsteht durch
Abrieb von Reifen, Fahrbahnbeldgen und Bremsen. Luftaufwirbelungen durch Fahrzeuge
verstdrken die Belastung weiter. Elektrische Antriebe 16sen das Problem daher nicht
hinreichend.

Ein Teil der Schadstoffe diffundiert je nach Wetterlage zeitnah in héher gelegene
Luftschichten, wahrend ein GroBteil lange in Bodenndhe verbleibt. Entscheidend fiir
den Luftaustausch sind insbesondere auch lokale bauliche Strukturen; Freiflachen und
Luftschneisen sind unersetzlich.

Die verkehrsbedingten Luftbelastungen in der City West betreffen heute flichendeckend
samtliche HauptverkehrsstraBen und sind oftmals sehr hoch. Die Jahresgrenzwerte zur
Luftreinhaltung werden hier zumeist nicht mehr eingehalten. Aber auch die statistische
Einhaltung der Jahresgrenzwerte bedeutet keineswegs einen zufriedenstellenden
Zustand. Jede Belastung mit Luftschadstoffen ist gesundheitsgefahrdend im Allgemein
und fiir vulnerable Zielgruppen wie Kinder, Altere, kranke Menschen im Besonderen.

Der Kfz-Verkehr im heutigen MaRstab mach krank, nicht nur durch Luftschadstoffe,
sondern auch durch Larm und fiihrt dartiber hinaus zu dramatischen Schddigungen und
Schicksalen durch Unfille.

MOBILITATSSTRATEGIE - CITY WEST
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RESUMEE DER KONTEXTANALYSE

Die City West biete sehr gute Rahmenbedingungen und damit hohes Potential
als Schaufenster zukiinftiger Mobilitat gestaltet zu werden. Die City West bietet
eine kompakte und durchmischte Stadtstruktur und bietet damit bestmagliche
Ausgangsbedingungen im Sinne einer Stadt der kurzen Wege mit vielféltigen
Mobilitdtsangeboten.

Das OPNV-Netz und -System ist sehr gut ausgebaut und bietet hervorragende
Erreichbarkeiten und Bedienqualitat. Einzelne Netzerganzungen sowie die Aufwertung
von Zugangspunkten und die damit einhergehende Verkniipfung zu anderen
Verkehrsmitteln kdnnen die Qualitat des Gesamtsystems weiter steigern.

Die Rahmenbedingungen im FuBverkehr sind durch breite Gehwege und interessante
Stadtraume insgesamt sehr gut. Qualifizierungsbedarf besteht in Hinblick auf umfassende
Barrierefreiheit bzw. design-for-all sowie flichendeckend sichere Querungsstellen und
attraktive Angebote fiir Aufenthalt.

Die Radwegeinfrastruktur ist insgesamt mangelhaft. Diesbeziiglich bedarf es eines
gebietsweiten Programms zur Herstellung angemessener Radwege und damit
einhergehender Abstellanlagen.

Die Kfz-Verkehrsmengen sind insbesondere auf den Hauptverkehrsstraen sehr

hoch. Daraus resultieren erhebliche Belastungen in Form von Luftschadstoffen, Larm,
Unfallgefahren, Barrierewirkungen, usw. Um Aufenthaltsqualitdten spiirbar zu verbessern
und Flachenpotentiale fiir andere Verkehrsmittel und stadtraumliche Nutzungen zu
heben, sind gezielte MalBnahmen zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs notwendig.

Ein erheblicher Anteil des Kfz-Verkehrs sind Lieferverkehre. Um diese effizienter zu
organisieren, sind neue sowohl technische als auch insbesondere organisatorische
Strukturen erforderlich.

Besonders problematisch ist das allgegenwartige Parken im offentlichen Raum. Diese
Nutzung ist enorm flachenintensiv und gleichzeitig ineffizient. Weitere Flachenpotentiale
in den an sich grof3zligigen StraBenrdumen in der City West sind damit blockiert. Um
diesem Dilemma zu begegnen, bedarf einer grundsatzlichen Umorganisation des Parkens
hin zu Sammelanlagen als Quartiersgaragen.

Im Status quo wenig prédsent sind neue Mobilitdtsangebote, wie Sharing-Fahrzeuge
und hierfiir vorgesehene Stellplatzflichen. Diese Systeme bieten ein besonderes
Potential, Mobilitdtsbediirfnisse verschiedener Nutzer*innen flexibel zu bedienen und
dabei insgesamt, bezogen auf die Verkehrsleistung, sehr flichensparsam zu sein. Um
diese Potentiale zu heben, bedarf es eines gebietsweiten Programms zur Schaffung
vorteilhafter Rahmenbedingungen und geeigneter Organisationsstrukturen.

1 6 MOBILITATSSTRATEGIE - CITY WEST



SCHLUSSE AUS DER KONTEXTANALYSE

OPNV AUSBAUEN. FUSS- UND RADVERKEHR STARKEN.
Kein anderes Modi kann vielen Menschen Besuchern und Bewohnern die kurzen Wege
so effektiv und glinstig Mobilitat bieten. erleichtern.

=)

- |

S

NEUEN MOBILITATSFORMEN DEN LOGISTIK NEU DENKEN.

WEG BEREITEN. Lieferungen kommen bebiindelt zu
Ride-hail, Leihfahrrader, E-Shuttle und den Geschéften und den Kunden,
emissionsloses Carsharing erhéhen die Lieferwagen verschwinden von den
Mobilitat und sind erschwinglich. Stral3en.

MOBILITATSMANAGEMENT STRASSEN UND OFFENTLICHE RAUME

VERBESSERN. FUR DIE MENSCHEN GESTALTEN.

Mit Bepreisung und Technologie kann Die City West kann angenehmer und sicherer

die Nutzung von OPNV, FuB & Fahrrad fur FuBganger und Fahrradfahrer werden

und geteilte Fahrten angeregt werden. — wahrend alle dahin kommen wo sie hin
mussen.

MOBILITATSSTRATEGIE - CITY WEST 1 7



MAIN TITLE 1 8

© Annie Spratt



INNOVATIONSFELDER
NEUER MOBILITAT

Im folgenden Kapitel werden verschiedene Innovationsfelder der Mobilitat

naher beleuchtet und allgemeine Entwicklungstrends aufgezeigt. Diese sind

in technologische, regulative und infrastrukturelle beziehungsweise rdumliche
Innovationsfelder unterteilt. Dabei wird auf folgende Fragen eingegangen: Was
sind die Mobilitatsbausteine der Zukunft? Welche Trends sind im Mobilitatssektor
beobachtbar? Wie bewegen wir uns in Zukunft?

MOBILITATSSTRATEGIE - CITY WEST
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TECHNOLOGISCHES INNOVATIONSFELD

20

Autonomes Fahren

Das autonome Fahren bringt tiefgreifende Veranderungen fiir den Individualverkehr,
den o6ffentlichen Personennahverkehr und den Logistikverkehr. Dabei wird nach drei
Automatisierungsstufen unterschieden: Autobahn-Pilot, City-Pilot und Tiir-zu-Tur-Pilot.
Die Entwicklung bieten Potentiale fiir die Sicherheit, die Gesellschaft im Hinblick auf
inklusive Aspekte und die Wirtschaft.

BVG - Seit 2018 sind autonome Shuttles der BVG im Testbetrieb auf dem Charité-Gelande im Einsatz
Elektrifizierung des Verkehrs

Unter der Elektrifizierung des Verkehrs wird die Umstellung von Fahrzeugen auf
elektrische Antriebe verstanden. Hierzu kdnnen sowohl batterieelektrische Lésungen als
auch wasserstoffbasierte Brennstoffzellen dienen.

Supercharger Ladesaulen - Schnellladesystem fiir Tesla Fahrzeuge

UAV / Drohnen

Elektrisch betriebene Personendrohnen werden in Zukunft ein neues Feld des
Personenverkehrs eréffnen. Drohnen werden kein Verkehrsmittel flir die Masse, sondern
vielmehr eine Ergdnzung zu vorhandenen Taxiformaten sein. Dartiber hinaus bieten
sich Drohnen fiir besonders wichtige Transporte, wie etwa von Medikamenten oder
Krankentransporte an.

(Notfall-)Warenlieferung per Drohne - Konzeptstudien testen aktuell die Umsetzbarkeit und
Akzeptanz von innerstadtischen Drohnenlieferungen

Unterirdischer Verkehr

Der derzeitige Trend geht hin zu autofreien Innenstadten mit hoher Lebens- und
Aufenthaltsqualitat. Daher soll der motorisierte Verkehr weniger im Stadtbild prasent
sein. Hierflr bietet sich eine Verlagerung in den Untergrund an. Dort kdnnte ein
kreuzungsfreies Tunnelsystem entstehen, das einen konfliktfreien Verkehrsfluss
ermdoglicht.

Bsp. “Boring” - Die Verlagerung von Verkehr unter der Erde konzentriert Emissionen und verlagert
negative Nebeneffekte aus dem offentlichen Raum.

Offentlicher Individualverkehr (O1V)

Der Offentliche Individualverkehr (OIV) ist ein Hybrid aus Offentlichem Verkehr (OV)
und Individualverkehr (V). Zu dieser Form zdhlen Sharingangebote wie beispielsweise
Carsharing und Fahrradverleihsysteme.

Moia, Hamburg - Ride-Sharing Anbieter von VW, der seit 2019 in Hamburg im Testbetrieb lauft.
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Mikromobilitat

Mikromobilitat bezeichnet kleine, leichte, elektrisch angetriebene Kleinstfahrzeuge,
wie beispielsweise Elektrofahrrader, Elektroroller, Segways oder Elektroscooter. Die
Fahrzeuge sind besonders platzsparend. Zudem sind sie sowohl umweltschonender als
auch gerauschloser als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor.

Jelbi Station, Berlin - dient als Marktplatz der Mobilitat und biindelt verschiedene Verkehrstrager

OPNV 2.0

Unter OPNV 2.0 wird die fortschreitende Digitalisierung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs verstanden. Dazu zdhlen neben den allgemeinen
Fahrgastinformationen und Ticketkdufen auch Informationen zu optimierten
Wegeketten mit verschiedenen Verkehrsmitteln.

Station Elbbriicken - OPNV wird zum Erlebnis und bietet weitere Services. Internet, 1. Klasse,
Aufenthaltsqualitat

Aggregatoren Apps

Aggregatoren Apps vereinen verschiedene Mobilitatsangebote auf einer Plattform
und ermdglichen eine zentralisierte Buchung verschiedener Fahrzeuge und Angebote.
Durch diese Anwendungen werden integrierte multimodale Mobilitdtsldsungen
gebiindelt und nutzerfreundlich zur Verfligung gestellt. Somit werden Multimodalitat,
Intermodalitdt und seamless travel geférdert.

Jelbi - Die Aggregatorapp der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)

Schwarmverkehre

Unter Schwarmverkehren versteht man die Blindelung individueller Einheiten in

einem offentlichen Infrastruktursystem. Durch dieses System soll eine nachhaltige und
schnelle Fortbewegung innerhalb und auch auf3erhalb von Stadten ermdglicht werden.
Grundvoraussetzung hierfir sind weitestgehend autonome Fahrzeuge.

Konzeptstudie zu Schwarmverkehren.

Augmented Reality

Augmented Reality in der Mobilitét ist fiir die Sicherheit der Fahrer von entscheidender
Bedeutung, weshalb die Bereitstellung von sofortigen Warnungen und Alarmen ein
Merkmal der meisten AR-Geréte ist. Durch die Analyse der Straensituation und die
Berechnung von Geschwindigkeitsbegrenzungen warnen sie z.B. sofort, wenn ein Fahrer
kurz davor ist, die Fahrspur zu verlassen.

Google Maps Feature - Google hat ein Overlay zur Realitat und hilft bei der Orientierung aus
Nutzperspektive.

MOBILITATSSTRATEGIE - CITY WEST
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INFRASTRUKTURELLES UND STADTRAUMLICHES INNOVATIONSFELD

22

Autofreie Stadt

Die Transformation der Stadte von der autogerechten Stadt hin zur autofreien Stadt ist in
vollem Gange. Wohingegen nach dem Zweiten Weltkrieg der ungehinderte Verkehrsfluss
im Fokus der Stadtplanung stand, steht in der heutigen Planungspraxis der Mensch und
die allgemeine Lebensqualitat im Mittelpunkt.

Autofreie Zone - Times Square in New York City
Quartiersgaragen

Quartiersgaragen biindeln ruhenden Verkehr und reduzieren dadurch den
Flachenverbrauch durch geparkte PKWs im 6ffentlichen Raum. Parksuchverkehre kénnen
damit fast vollstandig reduziert werden. Folglich wird die Aufenthaltsqualitdt gefordert
und die Larm- und Schadstoffbelastung reduziert. Gleichzeitig kénnen Quartiersgaragen
umweltfreundliche Mobilitatslosungen bereit gehalten werden.

Sammelabstellplatz fiir Fahrrader - als Bestandteil einer Quartiersgarage

Aktive Mobilitat

Aktive Mobilitat umfasst die Fortbewegung aus eigener Muskelkraft, wozu neben

dem Fahrradfahren und ZufuBgehen, auch Skateboarden, Inlineskaten u.v.m. zéhlen.
Diese Fortbewegungsformen sind energieeffizient, ressourcenschonend, larmarm,
platzsparend, emissionsfrei und zugleich sozial inkludierend und gesundheitsférdernd.
Als wichtiger Teil des multimodalen Mobilitatssystems und insbesondere der
stadtvertraglichen Nahmobilitat wird die aktive Mobilitat stark gefordert.

Aktive Mobilitat in der KantstraBBe in der City West

Hybride StraBenrdume

Hybride StraBenrdaume meint eine starkere multifunktionale Nutzung von
StraBenrdumen. Diese sollen nicht nur als Verkehrsflichen dienen, sondern als

offentliche Raume starker an lebensweltlichen, freirdaumlichen und stadtklimatischen
Anforderungen orientiert werden.

Adaptiver Strallenraum - Rotterdam

Adaptive Stadtraume

Adaptive Stadtraume sind Rdume, die nach Bedarf flexibel angepasst werden kdnnen.
Beispielsweise entstehen in Schwedens Hauptstadt Stockholm im Sommer StraBen
und Platze fur FuBganger mit tempordrem Mobiliar, die im Winter von Autos befahren
werden.

Sommer Gata, Stockholm
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City Logistik

Der Bedarf nach guten und nachhaltigen Logistiklosungen wachst aufgrund des

stetig zunehmenden Lieferverkehrs. Es entstehen neue Konzepte und Strukturen

flr einen gebiindelten Transport in die Stadt hinein und eine daran anschlieBenden
umfeldvertraglich Feinverteilung. Insbesondere auf der letzten Meile werden in Zukunft
auch automatisierte Systeme zum Einsatz kommen.

Postbot - fahrt dem Brieftrdger hinterher
Vertikale Mobilitat

Aufgrund des Bevolkerungswachstums und der Urbanisierung wachst der Bedarf nach
Wohnraum. Um die flichenhafte Ausdehnung der Stadte zu reduzieren wird vermehrt
in die Vertikale gebaut. Daraus resultieren neue Anforderungen an den Transport von
Menschen und Waren in der dritten Dimension innerhalb der Geb&dude.

MULTI - Vertikale Aufziige

Re-interpretation von Infrastrukturen (Cargo-Ubahn)
Vorhandene Schieneninfrastrukturen bieten das Potential zu wenig ausgelasteten

Zeiten auch Logistikverkehren zur Verfligung zu stehen. Hierzu kénnen grundsatzlich
Schienennetze von S-Bahn, U-Bahn und StraBenbahn genutzt werden.

Smartpole - Die Stra3enlaterne erhélt wird zusatzlich Ladesaule und WiFi Antenne

Transport Oriented Development (TOD)

Transit Oriented Development libersetzt Transit-orientierte Entwicklung beinhaltet
die Maximierung an Wohn-, Geschéfts- und Freiraum in Gehdistanz zu 6ffentlichen
Verkehrsmitteln. Diese fordert eine symbiotische Beziehung zwischen einer dichten,

kompakten Stadtform und der Nutzung des &ffentlichen Verkehrs.

Entwicklungsgebiet auf bestehender Verkehrsinfrastruktur in Stockholm

Fahrrad Highway

Fahrrad Highways sind Radschnellwege, die Quell- und Zielbereiche einer Stadt Giber
groBere Entfernungen verkniipfen und ein sicheres und attraktives Fahren bei hoherer
Geschwindigkeit ermdglichen.

Fahrrad Highway - Neue Radschnellverbindung in Berlin

MOBILITATSSTRATEGIE - CITY WEST
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REGULAITVES INNOVATIONSFELD

24

CO, Bepreisung

Bislang unterliegen in Deutschland lediglich die beiden Sektoren Energiewirtschaft und
Industrie der CO,-Bepreisung. Ab 2021 soll zusétzlich, nach dem Klimaschutzprogramm
der Bundesregierung, der CO,-AusstoB8 von Verkehr und Warme bepreist werden, um den
Treibhausgas-Ausstol zu reduzieren.

CO,-Bepreisung
Attraktivierung OPNV

Um den OPNV zu férdern bedarf es einer Attraktivierung des Angebots. Dies wird durch
eine Ausweitung des Angebots, eine Verbesserung der Informationslage, die vermehrte
Digitalisierung und eine Forderung der Barrierefreiheit auf allen Ebenen erreicht.

Orestad Metro - Die autonom fahrende Metro nach Orestad, Kopenhagen

Parkraumbewirtschaftung

Die Parkraumbewirtschaftung dient dazu Angebot und Nachfrage von Stellplatzen zu
regulieren. Das Ziel ist es den Parkraum effizient und nachhaltig zu gestalten und die
negativen Umwelteinfliisse des motorisierten Individualverkehrs zu reduzieren. Dies
wird idealerweise durch abgestimmtes gebiihrenpflichtiges Parken im 6ffentlichen
Strallenraum sowie auf privaten Flachen erreicht.

Parkraumbewirtschaftung - Moglichkeit zur digitalen Bezahlung und Buchung
City Maut

Die City Maut dient dazu eine 6kologisch und 6konomisch sinnvolle Entwicklung der
Innenstadte zu fordern. Durch eine City Maut kann die Verkehrsbelastung und daraus
folgende Umweltbelastungen reduziert und gleichzeitig Einnahmen generiert werden.
Dadurch findet eine direkte Entlastungswirkung statt und es werden Mittel fiir z.B.
Investitionen generiert.

City-Maut-Kontrollstellen

Umweltzone
Umweltzonen werden europaweit ausgewiesen, um der verkehrsbedingten
Luftbelastung aktiv entgegenzuwirken. Fahrzeuge diirfen die Zone nur befahren,

wenn gewisse Abgasstandards eingehalten und die entsprechenden Plaketten auf der
Windschutzscheibe angebracht werden.

Schild zur Kennzeichnung einer Umweltzonen
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HIERARCHISIERUNG DER MOBILITATSANGEBOTE

Die nachfolgende Grafik zeigt eine Aufteilung der Innovationsfelder in Basismobilitdtsangebote, erganzende Mobilitdtsangebote und
Pioniertechnologien.

Die in der Kategorie Basismobilitatsangebote dargestellten MaBBnahmen und MaBnahmenbiindel zielen auf bestehende
Verkehrstrager, -mittel und -infrastrukturen ab. Sie beschreiben Manahmen, die fiir eine am Leitbild orientierte Weiterentwicklung des
Verkehrssystems in der City West besonders zielflihrend oder unerlasslich sind.

Die in der Kategorie Erganzende Mobilitatsangebote dargestellten MalBnahmen und MaBBnahmenbiindel zielen vor allem auf
neue Mobilitatsangebote, die in Ergdnzung der bestehenden Verkehrsmittel Angebotsliicken schlieBen oder besonderen Komfort
oder Flexibilitat bieten. Es werden MaBnahmen dargestellt, die fiir eine am Leitbild orientierte Weiterentwicklung des Repertoires an
Mobilitatsangeboten in der City West als besonders zielfiihrend eingeschéatzt werden.

Die in der Kategorie Pioniertechnologien dargestellten MaBBnahmen zielen auf besondere Innovationen fiir ausgewahlte Orten. Es
handelt sich um seltene MaBnahmen mit Modellcharakter, die neuen Anforderungen Begegnen und Machbarkeiten aufzeigen.

Nachfolgend werden, auf Basis der Innovationsfelder Wegeketten und Tagesabladufe unterschiedlicher Zielgruppen dargestellt.

Horizontale Lifte UAV /Drohnen

Augmented Reality Tunnel / Hyperloop

Mikromobilitit OPNV 2.0  Mobility Hubs Aggregator Apps

Sharing-Dienste  Shuttle Logistikstationen Autonomes Fahren

Radverkehr Tram S-und U-Bahnen  Mobilitatsstationen  Pooling Dienste

FuBverkehr Bus (Regional-) Bahn Elektrifizierung des Verkehrs
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USER JOURNEYS

Bewohnerin Angestellter
Anika, 62 Emanuel, 29
Wohnt seit 30 Jahren in der CW Arbeitet in der CW
“Mobilitat muss emissionsfrei, praktisch und “Mobilitat muss schnell, verlasslich und
glinstig sein.” komfortabel sein.”
zu Hause zu Hause
zu FuB prli\ll(e‘:’tler
Mobilitatsstation Mobility Hub Halensee
Leih-
fahrrad BVG Bus
Freunde treffen Arbeitsplatz
cw
Shuttle BVG Bus
Bus
Paket Locker Paket Locker
zu Ful Shuttle
Bus
zu Hause Mobility Hub Halensee
privater
PKW
zu Hause
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Touristin

Lisa, 37, Touristin
Sightseeing + Shopping in der CW

“Mobilitat muss flexibel, leicht buchbar und
attraktiv sein.’

FriedrichstraBe

S-Bahn

Bahnhof Zoo

zu FuB

Breitscheidplatz

E-
Scooter

KaDeWe

BVG
Bus

Abendessen

Pooling

zu Hause

Logistik

Warenverkehr in der CW

CO2 und emissionsarm

Brandenburg

Lieferung
per LKW
(Nacht)

Logistik Hub

CW-Shuttle
(Off-Zeiten)

Paketshop, Locker

Lieferung
per Fahrrad

Endkunde
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MABNAHMEN

Basierend auf dem Leitbild und der Analyse zum Ist-Zustand in der City
West sowie den identifizierten Entwicklungsfeldern wurde das folgende
MaBnahmenprogramm entwickelt. Dieses MaBnahmenprogramm stellt
keinesfalls einen formalen Verkehrsentwicklungsplan dar. Vielmehr soll

es veranschaulichen, wie den bisher formulierten Anforderungen, Trends
und Herausforderungen konkret begegnet werden kann. Zu diesem
Zweck fokussiert das MaBnahmenprogramm auf den Kernbereich der City
West und darin vertiefend auf ausgewahlte Orte von herausgehobener
Bedeutung oder mit besonderen Entwicklungspotentialen.

Die MaBBnahmen und MaBnahmenbiindel sind auf die jeweiligen
Handlungsfelder aus dem Leitbild bezogen. Diese Zuordnung macht
deutlich, wie bestimmte Verkehrstrager und -systeme gezielt gefordert
werden kdnnen.

Die MaBnahmen und MaBnahmenbiindel werden auerdem in

drei Kategorien geordnet: Basismobilitdtsangebote, Ergdnzende
Mobilitdtsangebote, Pioniertechnologien. Diese Gliederung in

Stufen zeigt, welche MalBnahmen fiir die bestehende Basis der
Mobilitdtsangebote relevant sind, welche MaBnahmen dartiber hinaus
erganzende Mobilitdtsangebote schaffen und welche MalBnahmen eine
vollig neue Dimension des Verkehrssystems einflihren kénnten.
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MOBILITATSLEITBILD CITY WEST

Das gesamthafte Mobilitatsleitbild zeigt die City West in einem weiten Umgriff. Hervorgehend sind
vielfdltige MaBnahmen, die allesamt Bausteine auf dem Weg zur zukiinftigen Mobilitdat 2040 sein
konnen. Die verschiedenen MalBnahmen werden im Folgenden systematisch dargestelit.
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FOKUSRAUM CITY WEST

Die Abbildung zeigt das Herz der City West als Fokusraum. Hervorgehend sind die fiir diesen Bereich
vorgeschlagenen MaBnahmen aus dem MaBnahmenprogramm. Der Fokusraum rund um Kurfiistendamm,
Tauentzienstral3e, Breitscheidplatz und Zoologischer Garten bietet das Potential, als Nukleus der
zukiinftigen Mobilitat in der City West zu wirken.
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Entwicklungspotentiale

Karstadt Areal
KanstralBe 10

Europa Center
Tauentzienstr. 13
Adenanuerplatz West
Bahnhof Zoo
Hardenbergplatz 2
UhlandstralBe 186

An der Urania

O0QQOOO0O

Bewegung

—— S-und U-Bahn

o Verlangerung U1

=22 StraBenbahnplanung
() Mobilitatsknoten

<] Entwicklungsrichtung
O New Mobility

7 Logistik

Raume
Freiraum Hardenbergplatz
(@ Scharnier Zoo
(JPragender StraBenraum
Bewahren und beruhigen
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OPNV KONSEQUENT AUFWERTEN

Der OPNV wird auch in Zukunft das Riickgrat des Umweltverbundes und damit die
Mobilitdtsgarantie fir die Allgemeinheit darstellen. In der City West sind aufgrund der
bereits sehr hohen Angebotsqualitdt eher punktuelle MaBnahmen zur Aufwertung und
Modernisierung sowie Verbesserungen in der Bedienqualitat sinnvoll. Die Malnahmen
zielen daher auf die SchlieBung von Netzliicken, die Qualifizierung von Bahnhofen und
der dortigen intermodale Verknilipfung sowie die Erhohung von Taktfrequenzen.

Aufgabentriger fir OPNV und entsprechende Infrastrukturen ist grundsétzlich das Land
Berlin. Die empfohlenen MaBnahmen sind daher auf Landesebene abzustimmen und

in den Nahverkehrsplan des Landes zu integrieren. Im Bereich einzelner Bahnhofe /
Zugangspunkte bieten sich dartber hinaus Méglichkeiten fiir Interventionen durch lokale
Akteure.

Folgende MaBRnahmen bieten sich, um die Basismobilitdtsangebote zukunftsgerecht zu
gestalten:

«  Verldngerung der U1 bis mind. zum Adenauerplatz oder Halensee
«  Verdichtung der Takte (U-Bahn/Bus) auf 3 Minuten (Ku'damm, KantstraRe)
«  Llickenschluss der Bussysteme (Lietzenburger Stral3e)

«  Modernisierung und Qualititssteigerung der Bahnhéfe (OPNV 2.0)

Kaiserdamm

Bhf. Zoo

&Q)\'

Kantstral3e

ICC

Wittenbergplatz

S-Halensee

vl Bus
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PARKRAUM REDUZIEREN UND NEU ORGANISIEREN

Parkraumbereitstellung und -management ist in vielerlei Hinsicht unerlasslich fur faire
Rahmenbedingungen und ein effizientes zukunftsfahiges Verkehrssystem. Parkraum ist
flachenintensiv, kostenintensiv in der Bereitstellung und seine Verfligbarkeit beeinflusst
die Verkehrsmittelwahl stark. Daher ist es unerlasslich die Parkraumbereitstellung im
Sinne der Allgemeinheit zielorientiert zu beeinflussen. Parkraumbewirtschaftung sorgt
fuir Kostentransparenz und -anlastung und schafft einen Ausgleich zwischen Angebot
und Nachfrage. Die Nutzung vorhandener Sammelanlagen als Quartiersgaragen
ermdglicht die Entlastung des 6ffentlichen Raumes und macht das Auto auf kurzen
Wegen unattraktiver.

Ohne eine konsequente Parkraumpolitik werden keine wesentlichen Verbesserungen im
Verkehrssystem realisierbar sein.

Folgende MaBBnahmen bieten sich, um die Basismobilitatsangebote zukunftsgerecht zu
gestalten:

«  Bauvon 2 multimodalen Mobility Hubs (ICC und Halensee)

- Schaffung von 14 Quartiersgaragen in bestehenden PH und Verdichtungsraumen
(3 davon untenstehend exemplarisch verortet)

« Erhéhung der Preise in der Parkraumbewirtschaftung

Bismarckstral3e

Bhf. Zoo
Kantstra3e
IC|C
Mobility Hub Quartiersgarage
Quartiersgarage
S-Halensee
Mobility Hub
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STRASSENRAUM UMGESTALTEN

StraBenraum bildet den Grof3teil urbaner 6ffentlicher Rdume. Sie sind daher nicht als
reine Verkehrsflachen, sondern als stadtische Freirdume zu begreifen und zu qualifizieren.
Hierfir ist es unerldsslich Flachenanteile umzuverteilen und bestehende Nutzungen neu
zu organisieren. Die ineffizienteste Nutzung im Bestand ist das Parken, die wertvollsten zu
entwickelnden Nutzungen sind lebensweltlich orientierte Funktionen. Die verbleibenden
Verkehrsflichen miissen konsequent an den Anforderungen der Verkehrssicherheit, der
Nahmobilitdt und des design-for-all orientiert werden.

Dieses Paradigma und die genannten MalBnahmen gelten in besonderem Mal3e
fur die Gesamtheit der Neben- bzw. Wohnstra3en. Hier sind als allgemeines
Regeldesign eine flichendeckende Verkehrsberuhigung und die Verhinderung
von Kfz-Durchgangsverkehren geboten. Folgende MaBnahmen bieten sich, um die
Basismobilitatsangebote zukunftsgerecht zu gestalten:

«  Verbesserung Kreuzungsdesign
«  Verknappung von Parkraum bzw.

«  Umwidmen von Parkplatze in multifunktionale Aufenthaltsflachen

Typ 1 - Beruhigte SeitenstraBe
Regelstruktur als Fahrradstra3e

20.5m
—
5m 2,5m 5,5m 2,5m 5m
Gehweg / Aufenthalt Multifunktions- Fahrbahn Multifunktions- Gehweg / Aufenthalt
streifen streifen

Typ 2 - Verbindungskorridor (Connector)
Verbindungsachsen fir Mobilitét

53 (= = 3

5m 2,5m 2,5m 13m 2,5m 2,5m 5m

Gehweg / Aufenthalt  Fahrradweg Multifunktions- Fahrbahn

streifen Multifunktions- Fahrradweg Gehweg / Aufenthalt

2 x Priority Lane streifen
2 x Regulare Fahrbahn

Typ 3 - Multimodaler Boulevard
Verbindungsachsen fiir Mobilitit mit eigener Fahrspur fiir den OPNV

3 ag

12,5m 2,5m 6,5m 6,6m 6,5m 2,5m 12,5m
Gehweg / Aufenthalt Multifunktions- FahrradstraBe / Mittelstreifen OPNV (beide Richtungen) ~Multifunktions- Gehweg / Aufenthalt
streifen Anlieger (Begriinung, Haltestellen) Tram / Bus streifen
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BASISMOBILITATSANGEBOTE

AKTIVE MOBILITAT FORDERN UND PRIORISIEREN

Fuf3- und Radverkehr werden auch in Zukunft die gestindesten und umfeldvertraglichsten
Fortbewegungsarten darstellen. Auch bieten sie die grof3ten Synergiepotentiale mit
anderweitigen Stadtrdumlichen Nutzungen, wie Einkauf, Naherholung, usw.

Wahrend die FuBwegeinfrastruktur insgesamt bereits sehr gut ist, sind fiir den
Radverkehr flichendeckende Qualifizierungen der Infrastruktur dringend geboten.

Dies betrifft Radwege entlang von Hauptverkehrsstra3en, die Einrichtung ausgewahlter
Radschnellwege in Abstimmung mit dem Radwegenetz des Landes Berlin, die Verortung
ausreichender und attraktiver Radabstellanlagen an wichtigen Zielorten sowie eine
flachendeckende Qualifizierung von Infrastrukturanlagen, insbesondere Knotenpunkten,
um potentiell gefahrentrachtige Situationen zu minimieren.

Die benannten MaBnahmen im Radverkehr betreffen gleichermafen die sich
entwickelnden vielféltigen Angebote bzw. Fahrzeuge der Mikromobilitét (bspw.
Elektrokleinstfahrzeuge), welche dieselbe Infrastruktur nutzen.

. Ausbau der Radwege bei Minimierung Fahrflachen (Westlicher Kudamm, Kantstral3e)
. Einbindung der geplanten Radschnellwege in die CW
. Bau von Radparkgaragen an zentralen Punkten mit insg. 30.000 Stellplatzen

+  Verbesserung des Kreuzungsdesigns

Knotenpunkt

Kaiserdamm

Bhf. Zoo

. Kantstralse
Geschiitzter Radweg

ICC

Geschiitzte Radwege

S-Halensee
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BOULEVARDS UND STRASSEN UMGESTALTEN

HauptverkehrsstraBen bedirfen aufgrund ihrer verkehrlichen Funktion und
stadtebaulichen Bedeutung gleichermal3en einer besonderen und individuellen
Betrachtung. HauptverkehrsstraBen miissen auch in Zukunft weiterhin das Gro3

des Kfz-Verkehrs aufnehmen, auch wenn dieser auf den notwendigen Kfz-Verkehr
reduziert ist. Gleichzeitig handelt es sich oftmals um identitatsstiftende Orte mit
besonderer Relevanz fiir gewerbliche Aktivitdten. Diese lokalspezifische Uberlagerung
von Nutzungsanforderungen erfordert jeweils individuelle Konzeptansatze und
Gestaltungslosungen. Folgende MaRnahmen bieten sich, um die Boulevards in der City
West zukunftsgerecht zu gestalten:

+  Umgestaltung Ku'damm (Emissionsarm, Verkehrsberuhigung,
Querungsmoglichkeiten)

«  Umgestaltung TauentzienstraBBe (Emissionsarm, Mittelstreifen, Verkehrsberuhigung
um den Breitscheidplatz, Querungsmoglichkeiten)

Kaiserdamm

Kantstralle Bhf Zoo

Breitscheid- und Hardenbergplatz

\( u.dam‘“
Los Angeles Platz ra‘le,,
tziehst
I'aBe
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AUFENTHALTSRAUME AUFWERTEN

Neben einer allgemeinen Attraktivierung &ffentlicher StraBenrdume fiir Aufenthalt,
kommt der Inwertsetzung herausgehobener Aufenthaltsraume eine besondere
Bedeutung zu. Dies betrifft stadtraumlich und funktional prdgende Orte wie Stadtplatze
und Eingangsbereiche, Griinanlagen zur Naherholung oder Platze bzw. Platzfolgen,
die eine wichtige Verbindungsfunktion im Stadtgeflige gewahrleisten. Diese Orte sind
identitatsstiftend. Sie kdnnen hochgradig produktiv sein und als Publikumsmagneten
wirken. Um dieses Potential zu heben, miissen sie lokalspezifisch gestaltet und
programmiert werden. Sie miissen oftmals multifunktional und flexibel sein, auch um
mit der Zeit zu gehen. Und gleichzeitig bedarf es einer ganzheitlichen und zeitlosen
Gestaltung. In diesen Raumen biindelt sich die Gesamtheit der Anforderungen der
Stadtgesellschaft. Eine komplexe Aufgabe, die nur unter Einbeziehung aller relevanter
Planungsdisziplinen reussieren kann.

- Umgestaltung Breitscheidplatz (Brunnen, Oberflachen, Mikroklima)
+  Verbesserung der Wegefiihrung zwischen Hardenbergplatz, BIKINI und Karstadt
+  Umgestaltung Hardenbergplatz/Entrée fiir den Bahnhof Zoo

«  Ebenerdige Umgestaltung L.A.-Platz mit verschiedenen Nutzungsangeboten
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LOGISTIK NEU ORGANISIEREN

Logistik-Verkehre kdnnen auf Ebene eines Stadtteiles wie der City West am
zielfihrendsten ber die Organisation von Lieferverkehren beeinflusst werden.

Es missen also die Strukturen zur Verteilung und zum Transport von Waren und
Sendungen neu organisiert werden. Hierfir sind spezielle Fldchen bzw. Infrastrukturen
erforderlich, die ein anbieterunabhangiges effizienzorientiertes Gesamtsystem bewirken.
Oberste Zielsetzung ist dabei die Einsparung von Fahrzeugkilometern einerseits und
andererseits die Erbringung dieser Verkehrsleisttung mit moglichst stadtvertraglichen
Fahrzeugen.

Neben infrastrukturellen Rahmenbedingungen ist die Koordinierung und Regulierung
der relevanten Unternehmen und Dienstleister entscheidend. Hierfiir bedarf es

einer gemeinsam getragenen Koordinierungsstelle / Plattform im Sinne einer Public
Private Partnership innerhalb der City West. Folgende MaBnahmen bieten sich, um die
Basismobilitdtsangebote zukunftsgerecht zu gestalten:

. Bau eines zentralen Logistikhubs fiir Waren/Retail und Auslieferung (Am Halensee,
ICC, Hardenbergplatz oder am Westkreuz)

«  Schaffung von insgesamt 14 dezentrale KEP-Hubs in den Quartiersgaragen und
Verdichtungsraumen, von wo aus die Auslieferung von Waren und Paketen auf Cargo
Bikes erfolgt.

Kaiserdamm

| Bhf. Zoo

Kantstral3e

ICC

| . L.
Logistik Hub Logistik Stationen
Wittenbergplatz

S-Halensee

Logistik Hub
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VERKEHR STEUERN

Die wirksamste Form der Verkehrssteuerung ist eine umfassende Anreizgestaltung, die
nicht nur rdumlich wirkt, sondern Verkehrsverhalten und Verkehrsmittelwahl ganzheitlich
beeinflusst. Eine City Maut erfillt beide Aspekte besonders wirksam. Einerseits wird

der Verkehr raumlich gelenkt, weil ausgewahlte Bereiche bzw. Streckenabschnitte fiir
die Nutzerlnnen mehr oder weniger vorteilhaft sind. Andererseits wird Kfz-Verkehr
innerhalb des Mautgebietes in seiner Attraktivitat gemindert, aber nicht grundsétzlich
behindert. Im Ergebnis werden nicht notwendige Kfz-Fahrten raumlich verlagert oder
mit anderen Verkehrsmitteln abgewickelt. Eine City Maut kann auBerdem dynamische
Elemente beinhalten, wie etwa in Abhangigkeit von Tageszeit, Verkehrsbelastung

oder Luftbelastung. Auch kdnnen differenzierte Preissatze gelten, beispielsweise fiir
Verbrenner und Elektrofahrzeuge oder je nach Besetzungsgrad. Eine City Maut ist daher
hervorragend geeignet, um den Kfz-Verkehr effektiv und mehrdimensional zielorientiert
zu beeinflussen. Hier wird vor Allem eine MaBnahme als Zielfiihrend gesehen:

«  EinfUhrung der City Maut innerhalb des S-Bahnrings
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ERGANZENDE MOBILITATSANGEBOTE

OPNV AUSBAUEN UND ERGANZEN

Neue Technologien bieten die Méglichkeit fiir Ergdnzungen des OPNV-Systems,

die insbesondere die Angebotsqualitat erhéht, Intermodalitat innerhalb des
Umweltverbundes férdert und die Umfeldvertraglichkeit von Fahrzeugen des OPNV
verbessert. Elektrische Antriebe kdnnen Luftschadstoff- und Larmbelastungen

des Busverkehrs spirbar reduzieren. In Kombination mit neuen kompakten
Fahrzeugkonzepten kdnnen zusatzliche Nebenverbindungen bedient und Taktzeiten
verkirzt werden. Durch die gezielte Verortung von neuen Mobilitdtsangeboten, wie
Sharing-Systemen und Mikromobilitit, an zentralen Zugangspunkten zum OPNV kénnen
der Umstieg und Wegeketten innerhalb des Umweltverbundes komfortabler und
effizienter gestaltet werden.

«  Etablierung des Autonomen Shuttle auf einem Ring entlang des Ku‘damms.
Ausbau der Bahnhofe als intermodale Drehscheiben

«  Vollstandige Umstellung der Antriebe im OPNV

LOGISTIKANGEBOTE ERWEITERN

Neben der Schaffung von gebiindelten Infrastrukturen fir effizienten und
stadtvertraglichen Transport von Waren in die Stadt hinein, bieten sich auch neue
Méglichkeiten flr Vertriebswege an Endkunden. So kdnnen Waren lokaler Anbieter
Uber Lieferdienste im Quartier oder darliber hinaus verteilt werden. Denkbar sind auch
zentrale kiezbezogene Einrichtungen in Verbindung mit anderweitigen Nutzungen
bzw. zentralen Orten, an denen Lieferungen empfangen oder abgegeben werden
kdnnen. Derartige Systeme bieten das Potential lokale Wirtschaftsakteure in Zeiten der
Digitalisierung zu starken und ihnen konkurrenzfahige Vertriebswege zu bieten.

- Etablierung des City-Bringer als Erweiterung des Shuttles

Einrichtung eines Delivery Concierge
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ERGANZENDE MOBILITATSANGEBOTE

NEUE MOBILITAT ORGANISIEREN

Neue Technologien bieten ein grof3es Potential fiir sowohl mehr Wahimoglichkeiten,
Flexibilitat und Komfort fiir die Nutzer*innen als auch fiir eine Starkung des
Umweltverbundes. Entscheidend ist eine zielorientierte Organisation dieser Angebote,
um ein effizientes Zusammenspiel zu férdern und Fehlanreize zu vermeiden. Fahrdienste
sollten an speziell hierfiir vorgesehenen Haltepunkten gebiindelt werden, um

Konflikte zu vermeiden. Das Gleiche gilt fir Sharing-Angebote der Mikromobilitat.
Derartige Bereiche sollten in der Flache verfiigbar sein und insbesondere strategisch

an Schnittstellen zum OPNV und Quartiersgaragen verortet sein. Ladeinfrastruktur fiir
Elektrofahrzeuge muss ebenso eine flichendeckende Basisinfrastruktur darstellen.

- Schaffung von Hop-on - Drop-off Zonen fiir Pooling/IOV
Organisation von Mikromobilitat
«  Schaffung von Mobility Points — Entlang der U-Bahnhofe, in den Quartiersgaragen

. Flachendeckender Ausbau von Elektro-Ladeinfrastruktur

Kaiserdamm
o
Bhf. Zoo
Kantstrale e
lC\C Stati °© fii e ° ©
ationen tur
- ®
Mobility Hubs o neue Mobilitat e °
1)
o Quartiersgaragen
S-Halensee
)
Mobility Hubs
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PIONIERTECHNOLOGIEN

GEBAUDE DREIDIMENSIONAL VERKNUPFEN

Neue Gebdude in der City West werden selten sein. Die diesbezliglichen Anforderungen
sind enorm hoch, in verschiedensten Bereichen wie Energie, Wasserwirtschaft, soziale
Bedeutung, Ver- und Entsorgung, etc. Entsprechend leistungsfahig und produktiv missen
diese Gebdude sein. Um die Ziele der City West zu erreichen, miissen sie immer auch ein
Stuick weit die Defizite der dlteren Bebauung ausgleichen.

Mobilitdt beinhaltet hier nicht mehr nur die ErschlieBung des Gebdudes in den
vorhandenen Verkehrssystemen. Die Mobilitat innerhalb des Gebdudes bedarf ebenso
besonderer Aufmerksamkeit. Darliber hinaus kdnnen neue Gebaude eine Funktion

fur das Umfeld im Bereich eines begrenzten stadtischen Luftverkehrs ibernehmen.
Pioniertechnologien in der Mobilitét in der City West im Jahr 2040 kdnnen vor Allem sein:

Planung von drohnenanflugfahigen Neubauten, insb. fiir Notfalldrohnen

- Direkte dreidimensionale Vernetzung der Neubauten mit unterirdischer Infrastruktur
(vertikale Aufziige)
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UMSETZUNG DER MABNAHMEN

BASISMABNAHMEN
MaBnahme Art Umsetzungszeitraum Kosten
Verlangerung der U-Bahnlinie 1 infrastrukturell langfristig €€E€EE
Umgestaltung des Breitscheidplatzes infrastrukturell kurzfristig €€€
Parkraum in den SeitenstraBen reduzieren + Parkraummanagement regulativ kurz- bis mittelfristig €
Quartiersgaragen und Mobility Hubs infrastrukturell mittelfristig €€
Emissionsfreie Warenlieferung technologisch kurz- bis mittelfristig €€
ERGANZENDE MABNAHMEN
E-Shuttle (“CityWest Ring") technologisch, mittelfristig €€€
infrastrukturell,
Hop-on - Drop-off Zonen fiir Pooling/IOV infrastrukturell kurzfristig €€
Mobility-Points in der City West infrastrukturell kurzfrisitg €
PIONIER MABNAHMEN
Horizontale Aufziige infrastrukturell mittel- bis langfristig €EEE
Dronen Anflugplatze und Transport technologisch, mittel- bis langfristig €€€
infrastrukturell,
regulativ
Flachen Flachennutzung + Infrastruktur Fahrzeuge
offentlich Logistik GroBe
halboffentlich Personenmobilitat Antriebsart
privat Handel + Versorgung Verwendungszweck
k Zuweisung von... )
Flachen im StraBenraum Zeitfenstern + Infrastruktur Fahrzeuge

Gemeinsame Organisationsplattform “Mobilitatsagentur City West”
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STAKEHOLDER

Die folgende Ubersicht zeigt verschiedene relevante Stakeholder,
deren Kooperation die Gestaltung der Mobilitat von morgen
erfordert.

KOOPERATIONSPARTNER

KOOPERATIONSZIELE

Politik und Interessenverbande

Akzeptanz und Unterstiitzung

Beschleunigung der Realisierung
durch kooperative Planung und
Abstimmung

Offentliche Verwaltung und Trager offentlicher Belange

Beschleunigung der Realisierung
durch kooperative Planung und
Abstimmung

N
VBB
OPNV-Betreiber st

OPNV-Taktverdichtung
Emissionsfreier OPNV

Modellprojekt mit autonomen
Shuttles

Mobilitatsdienstleister

BIRD

BLACKLANE  J¥[e3=Ys

Bereitstellung einer City West
Flotte

Nutzung vorgesehener Stellpldtze

Modellprojekt mit autonomen
Shuttles

Nutzung der Mobilitatspunkte

Betrieb einer Quartiersflotte an
Lastenfahrradern

Lademdoglichkeiten / Ladespots

Geofencing

neue Haltestellen / gezielte
Bedienung der Haltestellen in der
City West

Logistikunternehmen

Nutzung und Betrieb von
Paketstationen

Blindelung von Lieferungen in
Logistikhub

Zeitverlagerung von Lieferungen
(Nacht
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FAZIT UND AUSBLICK

DAS BERLINER MOBILITATSGESETZ IST PROGRAMM - PUSH&PULL-MASSNAHMEN SIND DIE LOSUNG

Das Land Berlin hat 2018 als erstes Bundesland Deutschlands ein Mobilitatsgesetz verabschiedet. Das Mobilitdtsgesetz formuliert
programmatisch sowie rechtsnormativ Erfordernisse und Rahmenbedingungen fiir die unterschiedlichen Verkehrstrager. Als
Landesgesetz ist es flir sowohl Politik als auch Verwaltung im gesamten Stadtgebiet handlungsleitend.

Die zugrunde liegende Rationalitdt des Mobilitdtsgesetzes sind zuvorderst Klimagerechtigkeit sowie soziale Gerechtigkeit und Teilhabe.
Vor diesem Hintergrund bilden die Férderung von OPNV, FuB- und Radverkehr sowie die Verbesserung von Verkehrssicherheit und
Flacheneffizienz die priméren Zielstellungen.

Die Vision der City West 2040 als Schaufenster zukiinftiger Mobilitdt steht vollkommen in Einklang mit der Rationalitat und den
Zielstellungen des Mobilitatsgesetzes. Und sie fiihrt noch einen Schritt weiter. Durch die raumliche Fokussierung ist es moglich konkrete
Entwicklungsperspektiven zu formulieren und MaBnahmen abzuleiten. Durch die integrative Perspektive und Abstimmung der Vision im
Rahmen des WerkStadtForums geht der Blick und das MaBnahmenrepertoire tber rein hoheitliche Aufgaben und Bereiche hinaus und
umfasst ebenso private Angebote und Initiativen. Es entsteht eine lokal fundierte und getragene Strategie fiir den Verkehr der Stadt und
die Mobilitdt der Menschen, fiir die Zukunft und den Weg dorthin. Die City West wird damit zum Modellstadstteil fiir eine zielgerichtete
Entwicklung im Sinne des Berliner Mobilitatsgesetzes.

Um diesem Ansinnen Rechnung zu tragen sind zielgerichtete und konsequente MaBnahmen erforderlich. Diese missen einerseits
die gewlinschten Verkehrsarten und Angebote wirksam férdern, d.h. eine anziehende Wirkung fiir Umweltverbund und Nahmobilitét
haben. Andererseits miissen MaBnahmen nachteilige konkurrierende Angebote und Hinderungsfaktoren gezielt mindern, d.h. eine
verdrangende Wirkung auf den Kfz-Verkehr bewirken. Dieser systematische Wirkkomplex aus anziehenden Pull- und verdrdngenden
Push-MaBnahmen ist der Schliissel, um effektiv auf das Mobilitdtsverhalten der Menschen und das Verkehrssystem als ganzes Einfluss
zu nehmen. Wird einer der beiden Pfeiler des Wirkkomplexes vernachléssigt, bleiben die erwartbaren Effekte gering und es kommt zu
ineffizienten Aufwendungen oder Fehlanreizen. Diese Erkenntnis ist durch unzéhlige praktische Erfahrungswerte und gescheiterte
Vorhaben belegt.

Deshalb mussen alle relevanten Akteure mit Weitblick und Durchhaltevermdgen an einem Strang ziehen. Es bedarf eines gemeinsamen
Zielbildes und individueller Uberzeugung bei allen Beteiligten. Die Politik muss mutig und konsequent sein. Private miissen sich
einbringen und Verantwortung Gibernehmen. Biirger*innen mussen sich beteiligten und mitgestalten kdnnen. Der Mehrwert

der beabsichtigten Veranderungen muss im Zentrum der Debatte stehen. Er muss greifbar und erlebbar gemacht werden, durch
Anschauung und Beispiele, durch Intervention und Experimente, durch Erprobung und temporare MaBnahmen.

Die Zeiten hierfiir waren niemals besser als heute. Die Klimakrise ist im allgemeinen Bewusstsein. Die Verkehrswende ist in aller Munde.
Lebensqualitat ist das hochste Gut individueller Selbstverwirklichung. Multimodalitat entfaltet sich. Statussymbole und Lebensentwiirfe
tragen diesen Entwicklungen Rechnung. Gleichzeitig bieten technologischer Fortschritt und Digitalisierung ungeahnte Moglichkeiten
in Form neuer effizienter, komfortabler und nachhaltiger Mobilitdtsangebote. Die Zeit ist reif, die Zukunft von Mobilitdt und stadtischen
Raum zu gestalten.
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