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1 Aufgabenstellung

Die Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik (KBoN) liegt im Bezirk Reinickendorf, Ortsteil
Wittenau an der Oranienburger StraBe. Das gesamte Areal hat eine Gré3e von
rund 46 ha und weist einen umfangreichen und zum Teil alten Baumbestand auf.
Die denkmalgeschutzte Anlage wird in der urspriinglichen Klinikfunktion nur noch
in einigen Bereichen durch das Krankenhaus des MaBregelvollzugs (KMV) ge-
nutzt. DarlGber hinaus sind auch Gefliichtete in einem weiteren Teil der Gebaude
untergebracht (Tempohomes, Sternh&user). Dazu wird auch derzeit im stdostli-
chen Eingangsbereich des Geldndes ein Ankunftszentrum errichtet.

Im westlichen Bereich des Areals soll ein Wohngebiet mit ca. 700 Wohneinheiten
(WE) sowie ein Pflegeheim mit etwa 13.900 m2 entstehen. Im Rahmen eines Mo-
bilitats- und Verkehrskonzeptes wird die ErschlieBung des geplanten Wohngebie-
tes hinsichtlich verschiedener Rahmenbedingungen untersucht. Daflir ist ein gro-
Berer Umgriff um das Planungsgebiet, insbesondere im Hinblick auf Hauptver-
kehrsstraBBen, zu betrachten. Die Entwicklung eines tragfahigen Mobilitats- und
Verkehrskonzeptes ist maBgeblich fiir die stadtebauliche Planung des Wohnge-
bietes, um die verkehrlichen Auswirkungen durch Kfz-Verkehr gering zu halten.
Weiterhin sind auch die Verkehrsstréme der derzeit vor Ort befindlichen Nutzun-
gen, wie KMV, AkuZ und weiteren bei der Konzeption zu berlicksichtigen.

Bei der Ausarbeitung eines Mobilitats- und Verkehrskonzeptes ist zu beachten,
dass die siddstliche Anbindung des Areals an die Oranienburger StrafBe keine
vollwertige StraBenverbindung ist. Ein Ausbau dieser ErschlieBung zu einer voll-
wertigen StraBenverbindung wirde einen erheblichen Eingriff in den bestehen-
den Baumbestand entlang des Weges mit sich bringen. Neben der Vermeidung
von Kfz-Fahrten kommt der ErschlieBung des Neubauvorhabens im Kfz-Verkehr
eine groBe Bedeutung zu, da das bestehende NebenstraBennetz im Westen fir
die Aufnahme von gréBeren Kfz-Mengen ungeeignet ist. Im Rahmen des Mobili-
tatskonzepts wird eine zentrale Quartiersgarage beriicksichtigt, da ein autoarmes
Quartier angestrebt werden soll.

In unmittelbarer Ndhe zum Bauvorhaben befinden sich die U- und die S-Bahnsta-
tion Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik. Dies erscheint auf dem ersten Blick eine gute
OPNV-ErschlieBung zu sein, allerdings ist dabei zu beachten, dass der Zugang
zur S-Bahn im Saalmannsteig liegt und erst tiber einen Umweg von ca. 350 Me-
tern zu erreichen ist. Einen direkten Zugang von der S-Bahn zum Gelénde der
Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik gibt es nicht. Vor diesem Hintergrund ist der Ver-
besserung der OPNV-ErschlieBung im Rahmen der verkehrlichen Untersuchung
ein besonderes Augenmerk zu richten.

Im Rahmen der durchzufihrenden Untersuchungen sind die Ergebnisse der vor-
liegenden Machbarkeitsstudie und der parallel erarbeiteten Baumbewertung far
die Bertcksichtigung des wertvollen und schiitzenswerten Baumbestandes sowie
zur Abschatzung der erforderlichen KompensationsmafBnahmen zu berlicksichti-
gen.
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Es gilt ein ErschlieBungskonzept zu entwickeln, welches die Leistungsfahigkeit
der bestehenden Verkehrsinfrastruktur aufzeigt, Riickschlisse auf das Bebau-
ungskonzept zuldsst sowie alternative Verkehrsfiihrungen aufzeigt. Damit ver-
bundene Kosten sind grob zu ermitteln.

Abbildung 1:  Anlage 1 der Ausschreibungsunterlagen

Quelle: SenStadtWohn, Ausschreibungsunterlagen 2020-11-24_Bearbeitungsbereich_Ver-
kehrskonzeption.



2 Bestandsaufnahme und —analyse

2.1 Lage des Plangebietes

Das Plangebiet liegt im Bezirk Reinickendorf, im Ortsteil Wittenau. Es wird nach
Westen durch den Olbendorfer Weg sowie die Grundstlicke an der Pannwitz-
straBBe, dstlich durch die Oranienburger StraBBe, nérdlich ebenfalls durch angren-
zende Bebauung und stdlich durch die S-Bahn begrenzt. Das Plangebiet hat
eine GréBe von ca. 460.500 m? (Abbildung 2). Die ErschlieBung erfolgt Gber die
Oranienburger StraBe sowie Uber (verschlossene) Tore am Olbendorfer Weg.

Abbildung 2:  Abgrenzung des Plangebietes
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Quelle: Geoportal Berlin / ALKIS Berlin s/w und eigene Darstellung des Plangebietes sowie
der StraBenbenennung, Zugriff: 11.02.2021.
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2.2 Bebauungsplan

Flr das Plangebiet wurde bisher keine Aufstellung eines Bebauungsplanes be-
schlossen (siehe Abbildung 3).
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SenStadtWohn Abbildung 3:  Geltungsbereiche der Bebauungsplane im Umfeld
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Quelle: FIS-Broker, Bebauungsplane, vorhabenbezogene Bebauungspléne (Geltungsberei-
che), Ausschnitt, Zugriff: 11.02.2021.

2.3 Verkehrliche Infrastruktur

2.3.1 Offentliches StraBennetz

Die anliegenden ErschlieBungsstral3en des Plangebiets sind die Oranienburger
StraBBe und der Olbendorfer Weg. Das Plangebiet erstreckt sich Giber mehrere
Knotenpunkte, wobei es nur wenige Zufahrten und Zugange zum Gebiet gibt.
Das Gebiet ist vollstdndig umz&unt.

Die sidliche Langsseite des Plangebietes wird begrenzt durch die Bahnanlagen
der Berliner S-Bahn (heute Linie S25). Die ndchsten Mdglichkeiten zur Querung
der S-Bahn sind die EU Eichborndamm am gleichnamigen S-Bahnhof sowie die
EU an der Oranienburger StraBe am S+U-Bahnhof Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik.

An das Plangebiet angrenzend minden mehrere ErschlieBungsstraBen der um-
liegenden Wohngebiete in die einrahmenden StraBen.
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Quelle: OpenStreetMap-Mitwirkende und eigene Beschriftung sowie Darstellung des Plan-

gebietes, Zugriff: 11.02.2021.
Abbildung 5:  Umliegendes, engeres StraBennetz

Am Nordgraben

Waldstrafe
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Quelle: OpenStreetMap-Mitwirkende und eigene Beschriftung sowie Darstellung des Plan-

gebietes, Zugriff: 11.02.2021.
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Netzklassifizierung

Im Ubergeordneten StraBennetz Berlin! der Senatsverwaltung fir Umwelt, Ver-
kehr und Klimaschutz wird die direkt am Plangebiet verlaufende Oranienburger
StraBe in Stufe Il ,Ubergeordnete StraRenverbindung® (rot) klassifiziert. Dies gilt
auch fir die nérdlich verlaufende Strae Am Nordgraben sowie den westlich ver-
laufenden Eichborndamm und dem sidlich liegenden StraBenzug WaldstraBe /
Lindauer Allee.

Die anderen umliegenden StraBen des Plangebietes sind keine StraBBen des
Ubergeordneten StraBennetzes.

Abbildung 6:  Ubergeordnetes StraBennetz (Bestand 2017)

Quelle: Stadtentwicklungsplan Verkehr, Karte: Ubergeordnetes StraBennetz, Bestand 2017,
Stand: Dezember 2017, Ausschnitt und eigene Darstellung des Plangebietes.

Die Senatsverwaltung sieht fiir den Planungshorizont 2025 fiir das umliegende
StraBennetz des Plangebietes keine Anderungen der Einstufungen sowie Stra-
Benplanungen vor.

Zulassige Hochstgeschwindigkeiten

Auf der Oranienburger StraBBe sowie dem Eichborndamm gilt eine zuléssige
Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h. In der StraBe Im Hufenschlag, stdlich der

' https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/strassen-und-kfz-verkehr/ue-

bergeordnetes-strassennetz/, Abruf: Januar 2021.



PannwitzstraBe, gilt die zuldssige Héchstgeschwindigkeit von 7 km/h, da diese SenStadtWohn
als Verkehrsberuhigter Bereich gekennzeichnet ist. Auf allen anderen StraBen im Mobilitats- und
Verkehrskonzeption

Karl-Bonhoeffer-

Nervenklinik Berlin

Umfeld sind 30 km/h zulassig.
27. August 2021

Knotenpunkte
Die relevanten Knotenpunkte im direkten Umfeld des Plangebietes sind:

der Knotenpunkt Oranienburger StraBBe / BlunckstraBe / Zufahrt zum Plange-

biet (1) (Abbildung 8),
der lichtsignalgeregelte Knotenpunkt Olbendorfer Weg / Eichborndamm (2)

(Abbildung 9),
der Knotenpunkt Eichborndamm / Hermann-Piper-StraBBe (3) (Abbildung 10).

Knotenpunkte

Abbildung 7:
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Quelle: OpenStreetMap-Mitwirkende und eigene Beschriftung, Zugriff: 26.02.2021.



SenStadtWohn Abbildung 8:  Knotenpunkt Oranienburger StraBe / BlunckstraBe (1), Blickrichtung
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Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Abbildung 9:  Lichtsignalgeregelte Knotenpunkt Olbendorfer Weg / Eichborndamm (2)

Quelle: LK Argus, Februar 2021.



Abbildung 10: Knotenpunkt Eichborndamm / Hermann-Piper-Straf3e (3), Blickrichtung
Nord-Osten

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Diese Knotenpunkte sind die Hauptverkehrsachsen zu den Zufahrten zum Plan-
gebiet, wobei bzgl. des Kfz-Verkehres dies nur auf den Knotenpunkt Oranienbur-
ger StraBBe / BlunckstraBe zutrifft.

Oranienburger StraBe

Die Oranienburger Straf3e ist eine bergeordnete StraBenverbindung der Stufe
und beginnt am Knotenpunkt Oranienburger StraBe / Am Nordgraben und endet
am Knotenpunkt Oranienburger StraB3e / BlunckstraBe. Die Oranienburger Stral3e
wurde vor kurzem erst instandgesetzt und ist dementsprechend in einem sehr gu-
ten Zustand. Der Kfz besitzt jeweils 2 Fahrstreifen in jede Richtung mit einer
Breite von 3 m. Diese werden durch einen Mittelstreifen mit 3 m Breite getrennt.
Der auBere Fahrstreifen auf der Ostseite besitzt eine Doppelfunktion. Von Mon-
tag bis Freitag jeweils von 6-9 Uhr und 15-18 Uhr herrscht dort absolutes Haltver-
bot, sodass dieser als Fahrstreifen genutzt werden kann. In der Ubrigen Zeit ist
der Fahrstreifen fir den ruhenden Verkehr freigegeben. Auf der Westseite, an-
grenzend an die zwei Fahrstreifen, wurde ein 2,5 m breiter Radfahrstreifen ange-
legt. Das Parken erfolgt hier nicht auf der Fahrbahn, sondern auf dem Gehweg
mit einer Breite von 2,5 m. Dieselbe Breite besitzt der angrenzende, befestigte
Gehweg. Auf der Ostseite wird der Radweg auf dem Gehweg geflhrt. Dieser ist
1,6 m breit und besitzt zuséatzlich 1 m Sicherheitsabstand zur Fahrbahn. Der Geh-
weg ist ebenfalls 2,5 m breit und befestigt (Abbildung 11 und Abbildung 12).
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SenStadiWohn Abbildung 11: Oranienburger StraBe, Héhe Hausnr. 223, Blickrichtung Norden
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Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Abbildung 12: Querschnitt Oranienburger StraBe, Hohe Am Nordgraben und
BlunckstraBBe

Quelle: LK Argus, Februar 2021.
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Eichborndamm

Der Eichborndamm beginnt am Knotenpunkt Eichborndamm / PannwitzstraBe
und endet am Knotenpunkt Eichborndamm / Hermann-Piper-StraB3e. Der Eich-
borndamm ist eine Gbergeordnete StraBenverbindung der Stufe Il und besitzt
eine Fahrbahnbreite von 12 m. Die Fahrstreifen fiir den Kfz sind jeweils 3,5 m
breit, wédhrend der Radfahrstreifen in jede Richtung 2,5 m breit ist. Auf beiden
StraBenseiten ist das Langsparken auf dem Gehweg mdglich. Mit einer Breite
von 1,8 m ist dieser Parkstreifen jedoch sehr schmal. Der Parkstreifen wird in re-
gelmaBigen Abstanden durch Baume unterbrochen. Angrenzend an den Park-
streifen auf dem Gehweg ist ein 1,3 m breiter alter Radweg, der durch eine bauli-
che als auch farbliche Trennung erkennbar ist. Durch den schmalen Parkstreifen
wird dieser Radweg oft durch Kfz blockiert (Abbildung 15). Der Gehweg ist beid-
seitig befestigt und 2,5 m breit (Abbildung 13 und Abbildung 14).

Abbildung 13: Eichborndamm, Héhe Hausnr. 140, Blickrichtung Norden

Quelle: LK Argus, Februar 2021.
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SenStadiWohn Abbildung 14: Querschnitt Eichborndamm, H6he PannwitzstraBe bis Hermann-Piper-

StraBe
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Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Abbildung 15: Eichborndamm, Parkverhalten, Blickrichtung Norden

Quelle: LK Argus, Februar 2021.
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Olbendorfer Weg

Der Olbendorfer Weg beginnt am lichtsignalgeregelten Knotenpunkt Eich-
borndamm / Olbendorfer Weg. Die Fahrbahnbreite betrédgt 6m. Es ist ein beidsei-
tiger, befestigter Gehweg vorhanden zwischen 1,6-3,5 m Breite. Es wird einseitig
auf der Fahrbahn sidlich der StraBe langs geparkt (Abbildung 16).

Abbildung 16: Olbendorfer Weg, Hohe Knotenpunkt Olbendorfer Weg / Windhalmweg,
Blickrichtung Westen

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Ab dem Knotenpunkt Olbendorfer Weg / Windhalmweg verringert sich die Fahr-
bahnbreite auf 4 m. Es wird weiterhin einseitig 1&ngs auf der Fahrbahn geparkt.
Es bestehen beidseitig befestigte Gehwege. Diese verringern sich jedoch auf
1,15-1,60 m Breite. Der ndrdliche Gehweg ist zudem planeben zur Fahrbahn, so-
dass er von Kraftfahrzeugen befahren werden kann (Abbildung 17).
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SenStadtWohn Abbildung 17: Olbendorfer Weg, H6he Knotenpunkt Olbendorfer Weg /

S PannwitzstraBe, Blickrichtung Westen
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Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Ab dem Knotenpunkt Olbendorfer Weg / PannwitzstraBe weitet sich die Fahrbahn
wieder auf 6 m Breite auf. Das Parkverhalten ist bis zum Abknicken der Fahrbahn
nach Norden weiterhin langs auf der Fahrbahn. Die beidseitigen Gehwege sind
beide durch ein Bord abgetrennt und sind 1,6-1,8 m breit (Abbildung 18).

Abbildung 18: Olbendorfer Weg, H6he Knick nach Norden, Blickrichtung Westen

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Nach dem Abknicken des Olbendorfer Wegs nach Norden bleibt die Fahrbahn-
breite von 6 m bestehen. Das Parkverhalten wechselt auf die westliche StraBen-
seite. Die Gehwege sind weiterhin befestigt mit Breiten von 1-2,75 m. Der &stli-
che Gehweg in diesem Abschnitt ist fir mehr als einen ZufuBgehenden nicht ge-
eignet und durch einen hohen Zaun zum Gelande der Karl-Bonhoeffer-Nervenkli-
nik getrennt (Abbildung 19). Der StraBenquerschnitt bleibt bis zur Einfahrt zur

14



Karl-Bonhoeffer- Nervenklinik an der Kreuzung Olbendorfer Weg / Hermann-
Piper-StraBe nahezu unverandert (Abbildung 20).

Abbildung 19: Olbendorfer Weg, H6he Hausnr. 29, Blickrichtung Stid-Westen

Quelle: LK Argus, Februar 2021.
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SenStadtWohn Abbildung 20: Querschnitt Oranienburger StraBe, Hermann-Piper-Stral3e bis Abknicken

I des Olbendorfer Wegs
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Quelle: LK Argus, Februar 2021.

2.3.2 Offentlicher Personennahverkehr

Laut Berliner Nahverkehrsplan 2019-2023 (NVP) liegen die ErschlieBungs- und
Bedienungsstandards fir alle Verkehrsmittel im Tagesverkehr zwischen 300 und
500 m und mindestens bei einem 20-Minuten-Grundtakt?. Zusétzlich zu dem
Grundtakt gibt es je nach Verkehrsmittel und Verkehrszeit einen Mindesttakt, der
bei 10 Minuten liegt. GemaB Umweltatlas der Senatsverwaltung fir Umwelt, Ver-
kehr und Klimaschutz liegt die Einwohnerdichte im Bereich des Plangebiets bei
etwa 3.100 bis 25.000 Einwohner je km2. Die Nutzung liegt damit genau auf der
Schwelle zwischen hoher und niedriger Nutzungsdichte nach NVP. Die Uberwie-

2 300 m bzw. 400 m ist der Zielwert fiir eine hohe bzw. niedrige Nutzungsdichte und
400 m bzw. 500 m der Toleranzwert fir eine hohe bzw. niedrige Nutzungsdichte. Eine
hohe Nutzungsdichte besteht ab 7.000 Einwohner je km2.

16



genden Flachenanteile sind dem Bereich 7.100 bis 25.000 Einwohner zuzurech-
nen. Es gelten somit die Ziel- und Toleranzwerte fir eine hohe Nutzungsdichte
mit 300 bzw. 400 m.3

Die nachstgelegenen Haltestellen (gemessen ab der heutigen Zufahrt am Kno-
tenpunkt Oranienburger StraBe / BlunckstraBe) im Zielwert von 300 m sind die
Haltestellen:

Haltestelle ,S+U Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik (S25, U8, M21, X21, N8),

Haltestelle ,TessenowstraBe” (M21, N8).

Im Toleranzbereich von 400 m ab diesem Zugang befindet sich zudem die Halte-
stelle:

Haltestelle ,Ollenhauerstral3e / Lindauer Allee* (M21, 322, N8).

Die nachstgelegenen Haltestellen (gemessen ab dem heutigen Zugang am Kno-
tenpunkt Hermann-Piper-StraBe / Olbendorfer Weg) im Zielwert von 300 m sind
die Haltestellen:

U-Bahnhof Rathaus Reinickendorf [Bus Am Nordgraben] (U8, 220, 322),

Haltestelle ,PannwitzstralRe” (221).

Im Toleranzbereich von 400 m ab diesem Zugang befinden sich zudem die Halte-
stellen:

U-Bahnhof Rathaus Reinickendorf [Bus Eichborndamm] (U8, X33, 221, 322;
N8),

Haltestelle ,Rathauspromenade” (220, 322, N8).

Die nachstgelegenen Haltestellen (gemessen ab dem ehemaligen Zugang am
Knotenpunkt PannwitzstraBBe / Olbendorfer Weg) im Zielwert von 300 m sind die
Haltestellen:

Haltestelle ,Olbendorfer Weg* (221),

Im Toleranzbereich von 400 m ab diesem Zugang befinden sich zudem die Halte-
stellen:

Haltestelle ,Landesarchiv® (221),

Haltestelle ,Rotbuchenweg” (221).

Das wichtigste Verkehrsmittel des OPNV im Gebiet sind damit die S- und U-
Bahn.

8 NVP,S.120.

SenStadtWohn
Mobilitéts- und
Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik Berlin

27. August 2021
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S-Bahnlinie S25 (S Teltow Stadt €4 » S Hennigsdorf) — Am Wochenende ver-
kehrt die Linie rund um die Uhr.

U-Bahnlinie U8 (S+U Wittenau €4» S+U HermannstraBBe) — Die Linie ver-
kehrt am Wochenende rund um die Uhr und wird unter der Woche nachts
durch die Linie N8 ersetzt. Am Wochenende verkehrt die Linie rund um die
Uhr.

Die Takte der Buslinien sind aus Tabelle 1, Seite 19 ersichtlich.

Buslinie M21 (Rosenthal, UhlandstraBe €4» S+U Jungfernheide).

Buslinie X21 (Markisches Viertel, Quickborner Strae «» U Jakob-Kaiser-
Platz).

Buslinie X33 (Markisches Viertel, Wilhelmsruher Damm <«» U Jakob-Kaiser-
Platz «4» S+U Spandau).

Buslinie 220 (U Alt-Tegel €4» Humboldt-Klinikum <» Frohnau, Hainbu-
chenstraBBe) — Aufgrund der Zubringerfunktion von der U-Bahn zum Klinikum
beginnt der Betrieb auf diesem Abschnitt auch am Wochenende gegen 5 Uhr
mit Einzelfahrten.

Buslinie 221 (Méarkische Zeile bzw. Wilhelmsruher Damm <«» U Leopold-
platz).

Buslinie 322 (U Paracelsus-Bad <4 » U Rathaus Reinickendorf €4» Waid-
mannslust, TitiseestraBe) — Die Buslinie 322 ist als Schul- und Arbeitsverkehr
konzipiert und verkehrt nur Montag bis Freitag zwischen 5:30 Uhr und 19:30,
wobei der Abschnitt zwischen U Rathaus Reinickendorf und U Paracelsus-
Bad nur zu den Hauptverkehrszeiten zwischen 5:30 Uhr und 9:30 Uhr sowie
13:00 und 18 Uhr bedient wird.

Nachtbuslinie N8 (Mérkisches Viertel, Wilhelmsruher Damm <«» S+U Her-
mannstraBe) — Die Linie ersetzt unter der Woche die U-Bahnlinie U8. Da am
Wochenende die U-Bahn einen durchgéngigen Nachtverkehr anbietet, entféllt
die Linie aufgrund von Redundanz.



Tabelle 1: Bedienhaufigkeit des OPNV SenStadiWohn

Mobilitats- und

Montag - Freitag Wochenende / Feiertag
. . Verkehrskonzeption
OPNV- Linie Takt tags Takt Takt tags Takt
System [min] nachts [min] nachts Karl-Bonhoeffer-
[min] [min] Nervenklinik Berlin
U-Bahn us 5-10 - 10 15 27. AUgUSt 2021
S-Bahn S25 20 - 20 30
Bus M21 10- 20 30 10- 20
30
X21 10-20 - 10-20 -
X33 5-20 - 10- 20 -
220 20 - 20 (EF)*
221 10-20 - 20 -
322 20 - - -
N8 - 30 - 30

Quelle: BVG Linienverlaufe, https:/www.bvg.de/de/Fahrinfo, Zugriff am 04.02.2021 sowie
Linienfahrplane der S-Bahn Berlin, https://sbahn.berlin/fahren/fahrplanauskunft/linienfahr-
plaene/, Zugriff am 04.02.2021.

Der Nahverkehrsplan definiert zudem Verbindungsstandards zur Sicherung der
Erreichbarkeit der Innenstadt sowie der Zentren auf Ortsteil-, Stadtteilebene und
Hauptzentren. Die Zentren sind im Berliner Stadtentwicklungsplan Zentren 2030
definiert. Tabelle 2 stellt die Verbindungsstandards maximale Zeit zur Anfahrt und
maximale Zahl der Umstiege gemé&n Nahverkehrsplan sowie die Situation flr das
Plangebiet dar. Alle Ziele auB3er der City West kdnnen umsteigefrei erreicht wer-
den, die Anfahrtszeiten werden vollstandig und deutlich unterschritten. Die Ver-
bindungsstandards ,Umstieg“ und ,Anfahrtszeit* werden damit eingehalten.

4 Aufgrund der Zubringerfunktion von der U-Bahn zum Klinikum beginnt der Betrieb auf
diesem Abschnitt auch am Wochenende gegen 5 Uhr mit Einzelfahrten. 19
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SenStadtWohn Tabelle 2: Verbindungsstandards flir Zentren mit der Erflllung fir das Plangebiet®

Mobilitats- und

Nutzung Maximale Maximale Erflllung fiir das Plangebiet
Verkehrskonzeption Zeit zur Zahl der
Karl-Bonhoeffer- Anfahrt Umstiege
Nervenklinik Berlin Zentrumsbereich City West:
1 Umstieg, 25 Minuten
27. August 2021 City W Mitte (Potsdamer Platz):
ity West umsteigefrei, 26 Minuten
(Zoo / Mitte (FriedrichstraBe):
Kurfurstendamm) 60 Min. 5 ums.telgefrel, 25 Minuten
Mitte (Alexanderplatz):
Mitte umsteigefrei, 22 Minuten
(Potsdamer Platz /
FriedrichstraBe /
Alexanderplatz)
Hauptzentrum 40 Min. 1 GorkistraBe / Berliner StraBe:
umsteigefrei, 12 Minuten oder
1 Umstieg, 17min (kirzerer FuBweg)
MullerstraBe:
1 Umstieg, 17 Minuten
Stadtteilzentrum 30 Min. 1 Markisches Zentrum:
umsteigefrei, 13 Minuten
Kurt-Schuhmacher-Platz:
umsteigefrei, 7 Minuten
Ortsteilzentrum 30 Min.  umsteigefrei ResidenzstraBe / MarkstraBe:

umsteigefrei, 8 Minuten

Die Fahrtzeitberechnung erfolgte jeweils TUr-zu-Tur ab BlunckstraBe, Hausnummer 2, zu
einer reprasentativen Adresse im jeweiligen Zentrum.

Die Erreichbarkeiten mit dem OPNV ausgehend von Haltestelle S+U Karl-Bonho-
effer-Nervenklinik zeigt Abbildung 21:  40-Minuten-Erreichbarkeit von der Halte-
stelle S+U Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik

. Die durchschnittliche Reisezeit eines Weges mit dem OPNV betragt nach SrV
2018 fiir Reinickendorf rund 43 Minuten.® In dieser Zeit kdnnen weite Teile im
Norden Berlins, die gesamte Innenstadt sowie Steglitz, Schéneweide, Marzahn
und Spandau erreicht werden.

5 Ubernommen und ergénzt aus Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klima-
schutz: Nahverkehrsplan Berlin 2019-2023, Stand: 25. Februar 2019.

6 Fir Berlin liegt der Wert bei rund 40 Minuten. Quelle fiir Reinickendorf:
https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsdaten/zahlen-und-fakten/mobi-
20 litaet-in-staedten-srv-2018/berlin_tabellen_reinickendorf.pdf.



Abbildung 21: 40-Minuten-Erreichbarkeit von der Haltestelle S+U Karl-Bonhoeffer- SenStadtWohn

Nervenklinik I
Mobilitats- und

Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik Berlin

27. August 2021

Quelle: VBB Livekarte, Zugriff: 24.02.2021.

Die OPNV-ErschlieBung des Plangebietes entspricht den ErschlieBungs-, Bedie-
nungs- und Verbindungsstandards des Nahverkehrsplans und ist als gut zu be-
werten. Der Attraktivitatsstandard, der vorgibt, dass in dem entsprechenden Ein-
zugsbereich ein 10-Minuten-OPNV-Angebot erreicht werden sollte, wird problem-
los erreicht.

Der Nahverkehrsplan Berlin listet zudem unter anderem folgende Verbesserun-
gen auf von denen das Gebiet mittelfristig profitieren wird:

Es ist geplant, ,die fahrgaststarken Metrobus- und Expressbuslinien zu stér-
ken“. Ob die Linien M21, X21 und X33 darunterfallen, ist unbekannt.

Verdichtung der U6 auf einen 3,3-Minuten-Takt.
Verdichtung der Buslinie 221 auf einen 10-Minuten-Takt.
Verlangerung der eingesetzten Ziige auf der S25.

Die Einrichtung einer neuen Metrobuslinie M22 sowie einer neuen korrespon-
dierenden Expressbuslinie X22 wird gepruft.

Zweigleisiger Ausbau der S-Bahnlinie S25 zwischen Waidmannslust und
Tegel und damit verbunden Einflhrung des 10-Minuten-Taktes.
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SenStadtWohn Langfristig Verldngerung der S25 (iber Hennigsdorf hinaus nach Norden bis

Mobilitats- und Velten sowie ab Teltow Stadt nach Osten bis Stahnsdorf im Rahmen des Pro-

Verkehrskonzeption jekts i2030.

Karl-Bonhoeffer-

Nervenklinik Berlin Eine Machbarkeitsstudie zur Verlangerung der U8 ins Markische Viertel ist in
Arbeit.

27. August 2021

2.3.3 Radverkehr

Im Norden der Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik verlauft die Gbergeordnete Tangenti-
alroute 6, im Stidwesten die Gbergeordnete Radialroute 4 Hennigsdorf sowie ein
Teil des Ergénzungsnetzes und im Osten ebenfalls anteilig ein Teil des Ergan-
zungsnetzes (Abbildung 22).

Abbildung 22: Ubergeordnetes Fahrradroutennetz

Quelle: Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, Ubersichtskarte Fahrrad-
wegweisung, Stand: Marz 2018, Ausschnitt und eigene Darstellung des Plangebiets.
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Abbildung 23: Fahrradwege SenStadtWohn

Mobilitéts- und
Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik Berlin

27. August 2021

Quelle: Geoportal Berlin / Fahrradwege, Zugriff: 22.02.2021.

Eichborndamm

Uber den Eichborndamm besteht im Norden Anschluss an die Tangentialroute 6
und im Sliden an die Radroute 4. Er besitzt gut ausgebaute Radfahrstreifen auf
der Fahrbahn mit jeweils 2,5 m Breite, als auch einen beidseitigen Radweg auf
dem Gehweg mit Mangeln, der nur 1,3 m breit ist. Ein zu schmaler Parkstreifen
von 1,8 m fiihrt zu regelmaBigem Uberstehen des ruhenden Verkehrs und somit
zur Verringerung der Breite des Radweges. Des Weiteren wird der befestigte
Radweg regelmaBig durch Sandflachen unterbrochen, die dem Wurzelwerk der
Baume zur Entfaltung dienen sollen. Sofern diese Flachen zu groB3 sind, flhren
sie zu einer nicht befestigten Flache fiir den Radverkehr, sobald sie zu klein sind,
bricht das Wurzelwerk die Fahrbahn auf (Abbildung 24, Abbildung 25 und Abbil-
dung 26).
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SenStadiWohn Abbildung 24: Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn am Eichborndamm

Mobilitats- und
Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik Berlin

27. August 2021

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Abbildung 25: Radverkehrsanlage auf dem Gehweg am Eichborndamm

Quelle: LK Argus, Februar 2021.
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Abbildung 26: Aufbruch der Radverkehrsanlage auf dem Gehweg am Eichborndamm

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Der lichtsignalgeregelte Knotenpunkt Eichborndamm / Olbendorfer Weg weist
zeitgemaBe Lésungen fiir die Abwicklung von Radverkehr am Knotenpunkt aus
(Abbildung 27).

SenStadtWohn
Mobilitéts- und
Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik Berlin

27. August 2021
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SenStadtWohn Abbildung 27: Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt Eichborndamm / Olbendorfer Weg

Mobilitats- und
Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik Berlin

27. August 2021

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Oranienburger StraBBe

Die Oranienburger StraBe besitzt im Norden eine Anschlussmdglichkeit an die
Tangentialroute 6 und im Siiden an eine VerbindungsstraBe, die nach Osten in
der Tangentialroute 1 mindet und nach Westen in der Radroute 4. Diese flhrt
am Kurt-Schuhmacher-Platz vorbei ins Stadtzentrum.

Die beidseitig befestigten Radverkehrsanlagen und die Verknipfung an die Tan-
gentialroute 6 sowie die Verbindungsstra3e sichern eine gute ErschlieBungsfunk-
tion fir den Radverkehr an das Plangebiet. In der Neugestaltung der Oranienbur-
ger StraBe wurde der Radverkehr geman des Mobilitdtsgesetzes bertcksichtigt.
Durch einen auf dem Gehweg geflihrten Radweg auf der Westseite und einen
Schutzstreifen auf der Fahrbahn auf der Ostseite wurde die Sicherheit der Rad-
fahrenden erhdht (Abbildung 28 und Abbildung 29). Auch im Bereich des Knoten-
punkts Oranienburger StraBe / Am Nordgraben lasst sich die gute Einbindung der
Oranienburger Stral3e an das bisherige Radverkehrsnetz der angrenzenden Tan-
gentialroute erkennen (Abbildung 30).
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Abbildung 28: Radverkehrsfiihrung Oranienburger Stral3e Westseite

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Abbildung 29: Radverkehrsfiihrung Oranienburger StraBe Ostseite

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

SenStadtWohn
Mobilitéts- und
Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
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27. August 2021
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SenStadtWohn Abbildung 30: Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt Oranienburger Stra3e / Am
—_— Nordgraben
Mobilitats- und

Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik Berlin

27. August 2021

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Bestands- und Mangelanalyse Radverkehr

In Abbildung 31 sind die vorhandenen Einrichtungen fir den Rad- und FuBver-
kehr dargestellt. Auf den FuBverkehr wird im Kapitel 2.3.4 eingegangen. Die Ab-
bildung 31 zeigt, dass sowohl am Eichborndamm als auch in der Oranienburger
StraBe qualitative Radverkehrsanlagen existieren. Diese ermdglichen eine ada-
quate Anreise mit dem Fahrrad. Am Eichborndamm &uBert sich diese Uber einen
2,5m breiten asphaltierten Radfahrstreifen auf der Fahrbahn mit Sicherheitsstrei-
fen zum ruhenden Verkehr (Abbildung 24).

In der Oranienburger StraBe wird der Radverkehr auf der Westseite auf dem
Gehweg gefiihrt (Abbildung 28). In den Knotenpunktbereichen wird der Radver-
kehr auf die StraBe geflhrt mit einem Haltbereich von ca. 0,5m Vorsatz vor dem
Kfz, sodass Radfahrer fiir den Kfz ersichtlich sind. An Bushaltestellen erfolgt die
Radverkehrsfiihrung teilweise hinter und vor den Bushaltestellen entlang. Ein
Wechsel der StraBenseite durch fiinf Querungshilfen ist jederzeit gegeben. Auf
der Ostseite wird der Radverkehr mit einer Breite von 2,5m konsequent auf der
Fahrbahn gefuhrt, auch an Bushaltestellen (Abbildung 29).
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Abbildung 31: Radverkehr - vorhandene Einrichtungen

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

In Abbildung 32 sind die vorhandenen Mangel fir den Rad- und FuBverkehr fiir
die Oranienburger StraBe sowie den Eichborndamm dargestellt. Auf den FuBver-
kehr wird in Kapitel 2.3.4 eingegangen. Die Qualitdt des Radweges am Eich-
borndamm ist auf der Fahrbahn ist gut, es existiert jedoch ein alter Radweg auf
dem Gehweg (Abbildung 25). Dieser ist 1,3m breit und entspricht nicht mehr den
heutigen Standards eines Radweges. Die Flache des Radweges kdnnte effekti-
ver genutzt werden, da der Radfahrsteifen auf der Fahrbahn qualitativ besser zu
bewerten ist. Diese Flache kénnte entweder zur Gehwegaufweitung und Verbrei-
terung des Parkstreifens des ruhenden Verkehrs genutzt werden, da der Kfz hau-
fig den Radweg beparkt. Die Oranienburger StraBe wurde erst vor kurzem neu
geplant und es lieBen sich keine gravierenden Mangel feststellen.

SenStadtWohn
Mobilitéts- und
Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik Berlin

27. August 2021
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SenStadtWohn Abbildung 32: Radverkehr - Mangelanalyse

Mobilitats- und
Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik Berlin

27. August 2021

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

2.3.4 FuBverkehr

Das Gelande der Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik beinhaltet nur zwei offizielle Zu-
gange zum Plangebiet. Der eine ist nordwestlich des Plangebiets an dem Kno-
tenpunkt Hermann-Piper-StraBe / Olbendorfer Weg und der andere ist stidéstlich
des Plangebiets am Knotenpunkt Oranienburger Str. / BlunckstraBBe.

Abbildung 33: Nordwestlicher Zugang zum Plangebiet Hermann-Piper-Str. /
Olbendorfer Weg

Quelle: LK Argus, Februar 2021.
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Abbildung 34: Sidéstlicher Zugang zum Plangebiet

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Eichborndamm

Der Eichborndamm besitzt zwei gut ausgebaute Gehwege, die jeweils 2,5 m breit
sind. Uber diese ist der nordwestliche Zugang zum Plangebiet, auch von S-Bahn-
hof Eichborndamm als auch den Bushaltestellten, problemlos zu erreichen. Le-
diglich der Bestand von einer Querungsmadglichkeit im StraBenabschnitt ist unzu-
reichend (Abbildung 35, Abbildung 36 und Abbildung 37).

Abbildung 35: Gehweg Westseite, Héhe Landesarchiv, Blick Richtung Norden

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

SenStadtWohn
Mobilitéts- und
Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik Berlin

27. August 2021
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SenStadtWohn Abbildung 36: Gehweg Ostseite, Landesarchiv, Blick Richtung Norden
Mobilitats- und

Verkehrskonzeption

Karl-Bonhoeffer-

Nervenklinik Berlin

27. August 2021

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Abbildung 37: Querungsmdglichkeit, Hohe Hausnr. 170, Blick Richtung Nordwesten

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Oranienburger StraBBe

Die Umplanung der Oranienburger Stra3e fiel gemafn dem Berliner Mobilitatsge-
setz dem FuBverkehr zugunsten. Die Gehwege sind mit Gehwegplatten verlegt
und in einem sehr guten Zustand. Eine Breite von 2,5m bietet genug Ausweich-
madglichkeiten bei entgegenkommenden FuBverkehr. Im betrachteten StraBenab-
schnitt gibt es finf Querungsmdglichkeiten, zwei davon sind in unmittelbarer
Nahe des suddstlichen Eingangs zum Plangebiet (Abbildung 38, Abbildung 39
und Abbildung 40).
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Abbildung 38: Gehweg Ostseite, Hohe Hausnr. 26, Blick Richtung Stiden

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Abbildung 39: Gehweg Westseite, Hohe Hausnr. 26, Blick Richtung Stden

Quelle: LK Argus, Februar 2021.
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SenStadtWohn Abbildung 40: derungsmbglichkeit, Hohe Sidostlicher Zugang zum Plangebiet, Blick
S Richtung Westen
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Nervenklinik Berlin

27. August 2021

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

Bestands- und Mangelanalyse FuBverkehr

In Abbildung 41 sind die vorhandenen Einrichtungen flir den Rad- und FuBver-
kehr dargestellt. Auf den Radverkehr wird im Kapitel 2.3.3 eingegangen. Abbil-
dung 41 zeigt, dass sowohl fiir den Eichborndamm als auch die Oranienburger
StraBe qualitative Gehwege mit konsequenten Breiten von 2,5m existieren. Auf
dem Eichborndamm existiert bisher eine Querungsmaéglichkeit. Die Oranienbur-
ger StraBe weist hingegen finf Querungsmaoglichkeiten vor.
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Abbildung 41: FuBverkehr - vorhandene Einrichtungen

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

In Abbildung 42 sind die vorhandenen Méangel fur den Rad- und FuBverkehr fir
die Oranienburger StraBe sowie den Eichborndamm dargestellt. Auf den FuBver-
kehr wird in Kapitel 2.3.3 eingegangen. Die Qualitat der Gehweg am Eich-
borndamm ist gut. Der Eichborndamm ist eine breite StraBBe mit viel Verkehr und
das Uberqueren der StraBe ist mit einer Querungsméglichkeit nicht ausreichend.
Zudem nimmt ein alter Radweg auf dem Gehweg Flache ein, obwohl ein Rad-
fahrstreifen auf der Fahrbahn angelegt worden ist. Diese Flache kdnnte entweder
zur Gehwegaufweitung und Verbreiterung des Parkstreifens des ruhenden Ver-
kehrs genutzt werden. Fir mehr Sicherheit bei der Querung, vor allem an Bushal-
testellen, waren weitere Querungsmaglichkeiten sinnvoll. Durch die Neuplanung
der Oranienburger StralBe sind die Gehwege in einem sehr guten Zustand. Zu-
dem existieren fiinf Querungsmaéglichkeiten in regelmaBigen Abstéanden.

SenStadtWohn
Mobilitéts- und
Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik Berlin

27. August 2021
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SenStadiWohn Abbildung 42: FuBverkehr - M&ngelanalyse

Mobilitats- und
Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik Berlin

27. August 2021

Quelle: LK Argus, Februar 2021.

2.3.5 Sharing-Angebote im Umfeld

Das Plangebiet liegt auBerhalb des S-Bahnrings womit das Sharing-Angebot
deutlich reduzierter ist als innerhalb. Mit Sharing-Angeboten stehen den Nutzern
alternative und flexible Mobilitdtsangebote zu ihrer tblichen Mobilitat zur Verf-
gung. Durch CarSharing kann beispielsweise auf ein eigenes Auto verzichtet wer-
den. Mit Rollern oder Fahrradern kann die ,letzte* oder ,erste” Meile eines Weges
oder der ganze Weg zligiger zurlickgelegt werden. Der Ausleihvorgang, der in
der Vergangenheit noch umstandlich und kompliziert erschien, ist mittlerweile per
Smartphone-App einfach und komfortabel mdglich.

CarSharing

Das Plangebiet grenzt stdlich an Geschéftsbereiche vom Sharing-Anbieter
ShareNow an, die ohne feste Stationen ihre Autos anbieten. Das Geschéftsgebiet
des Anbieters reicht bis zur WaldstraBBe, in unmittelbarer Nahe der S-Bahnhdfe
Eichborndamm und Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik. Zudem bietet getaround und
SnappCar privates CarSharing an. Dazu muss eine Person aus der Nachbar-
schaft ein Fahrzeug anbieten.
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Roller

Im Umfeld des Plangebiets gibt es keine Angebote. Der Geschéftsbereich etwa
von emmy Roller befindet sich innerhalb des S-Bahnrings. Zwar kann das Ge-
schaftsgebiet verlassen werden, langerfristiges Abstellen und Ausleihen im Um-
feld des Plangebiets ist jedoch nicht méglich.

Fahrrader

Das Plangebiet liegt nicht in den Geschéaftsbereichen etwa von Deezer Nextbike
(stationsgebunden), Call a Bike (stationsungebunden), Donkey Republic (sta-
tionsungebunden) oder Mobike (stationsungebunden). Zwar kann das Geschéfts-
gebiet verlassen werden, langerfristiges Abstellen und Ausleihen im Umfeld des
Plangebiets ist jedoch nicht méglich.

Tretroller

Das Plangebiet liegt nicht in den Geschéftsbereichen von Tretroller-Anbietern, da
das Gelande auBerhalb des S-Bahn-Rings liegt.

24 Kfz-Verkehrsstarken

Die Verkehrsstarken des StraBennetzes im Umfeld des Plangebietes wurden der
Verkehrsmengenkarte 2019 der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Kii-
maschutz enthommen.

Die StraBenverkehrszahlung Berlin 20197 zeigt folgende durchschnittliche werk-
tagliche Verkehrsbelastung (DTVW) im Umfeld des Plangebietes

Oranienburger StraBe zwischen Am Nordgraben und TessenowstraBe: DTVw
12.700 — 15.600 Kfz/24 h, davon sind 220 - 310 Lkw.

Oranienburger Stral3e zwischen TessenowstraBBe und Lindauer Allee: DTVw
18.400 Kfz/24 h, davon sind 400 Lkw.

Eichborndamm zwischen Am Nordgraben und Rotbuchenweg: DTVw 18.200
Kfz/24 h, davon sind 570 Lkw.

Eichborndamm zwischen Rotbuchenweg und Olbendorfer Weg: DTVw 17.200
Kfz/24 h, davon sind 790 Lkw.

7 Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, Abt. VI Verkehrsmanage-
ment — VI C: StraBenverkehrszahlung Berlin 2019, Verkehrsstarkenkarte DTV Werk-
tag Kfz/1.000 [24/Std] und Lkw/100 [24 Std.], Stand: 30.04.2021.
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Eichborndamm zwischen Olbendorfer Weg und MiraustraBe: DTVw 16.900 -
18.200 Kfz/24 h, davon sind 1100 -1060 Lkw.

Fir die anderen direkt anliegenden StraBen liegen keine Zahldaten vor.

Abbildung 43: Kfz-Verkehrsmengen in 2019

Quelle: StraBenverkehrszahlung Berlin 2019, Verkehrsstérkenkarte DTVW fir Kfz in 1.000
[24 Std., werktags], Ausschnitt und eigene Darstellung der Lage des Plangebietes.



Abbildung 44: Lkw-Verkehrsmengen in 2019

Quelle: StraBenverkehrszahlung Berlin 2014, Verkehrsstarkenkarte DTVw fiir Lkw in
100 [24 Std.], Ausschnitt und eigene Darstellung des Plangebietes.

Verkehrszahlungen liegen fiir folgende Knotenpunkte vor:
Oranienburger StraBe / Am Nordgraben vom 09.05.2019.

OllenhauerstrafBe / WaldstraB3e vom 04.06.2018.
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3 Mobilitatskonzept

Das allgemeine Ziel des Mobilitdtskonzeptes ist die Reduzierung des Kfz-Ver-
kehrs fiir das Plangebiet. Gleichzeitig soll die Mobilitat der Bewohner, Angestell-
ten und Besucher nicht reduziert werden, es gilt somit die Kfz-Alternativen zu for-
dern. Dies erfolgt durch folgende Bausteine:

FuBverkehr,

Radverkehr,

OPNV,

OPNV-Ergénzung und
verschiedene Sharing-Konzepte.

Grundsatzlich sollte der Standort so gestaltet werden, dass die Attraktivitat der
verschiedenen Verkehrsarten und -mittel die Ziele des Mobilitatskonzeptes — eine
Reduzierung des Kfz-Verkehrs - unterstiitzt. Das bedeutet eine allgemeine At-
traktivitditsabnahme von FuBverkehr - Radverkehr > 6ffentlicher Verkehr - ge-
teilte Kfz > private Kfz.

Die Attraktivitat wird sowohl von rationalen Kriterien (neben dem Kostenfaktor
hauptsachlich die Reisezeit) wie auch von emotionaleren Kriterien wie dem Wohl-
befinden, Komfort und (subjektiver) Sicherheit gepragt. Bei den verschiedenen
MaBnahmen sollte grundsétzlich auf beide Ebenen eingegangen werden.

Sowohl infrastrukturelle wie auch organisatorische MaBnahmen gilt es zu beriick-
sichtigen, ebenso worauf im Rahmen dieser Planung Einfluss genommen werden
kann. Die Einflussnahme ist weitestgehend auf die Gestaltung des Standorts be-
grenzt. Kriterien, wie die Infrastruktur um das Planungsgebiet herum kénnen hin-
gegen ggf. nur begrenzt beeinflusst werden.

Einige MaBnahmen zielen konkret auf bestimmte Nutzergruppen ab. Wichtige
Gruppen sind Kinder und Jugendliche, altere Menschen und Menschen, die neu
in die Quartiere ziehen. Bei Heranwachsenden besteht die Mdglichkeit das Mobi-
litdtsverhalten vor dem Fihrerscheinerwerb zu beeinflussen und friihzeitig Routi-
nen im Sinne eines stadtvertraglichen Verkehrs zu etablieren. Altere Menschen
haben bereits gewohnte und bewahrte Mobilitdétsmuster. Die Herausforderung
liegt hier darin, dass insbesondere in Bezug auf den eigenen Pkw, nicht der Ein-
druck eines Verlustes von Autonomie und Mobilitat gefestigt, sondern diese er-
héht werden. Die Alternativen zum Privat-Pkw sind hervorzuheben und im Rah-
men der Vermietung deutlich zu vermitteln. Menschen, die neu in die Quartiere
ziehen, befinden sich mit dem Wohnortwechsel in einer Umbruchsituation. Diese
Lebenssituation erfordert angepasste oder neue Routinen, nicht zuletzt in der All-
tagsmobilitdt. An dieser Stelle kénnen MaBnahmen gezielt ansetzen und die posi-
tiven Aspekte der Mobilitatsangebote hervorheben.



Zu einigen MaBnahmenempfehlungen werden Hinweise auf bereits umgesetzte
oder erprobte Beispiele (Best-Practice-Beispiele) gegeben.

3.1 FuBverkehr

Jeder Weg startet und endet zu FuB3, auch wenn weitere Verkehrsmittel mitge-
nutzt werden. Ein groBes Hindernis fir den FuBverkehr ist die starke Umwege-
Empfindlichkeit der Gehenden, da fiir die Fortbewegung die eigene Kérperkraft
genutzt wird und Umwege bei geringer Geschwindigkeit zu gréBerem Zeitauf-
wand flhren.

Ein gut ausgebautes und qualitativ hochwertiges FuBverkehrsnetz mit direkten
und kurzen Wegen ist die Basis fir einen hohen FuBverkehrsanteil. Jede Wege-
verbindung sollte barrierefrei und sicher nutzbar sein. Die Anbindung der Neube-
bauung ist fir die Konzeption des FuBnetzes sehr wichtig, um den neuen Anwoh-
nenden von Vornherein ein attraktives Verkehrsangebot zu geben.

Die wichtigste Funktion des FuBverkehrs in dem Entwicklungsvorhaben ist der
Zugang zum OPNV. Dies wird erreicht durch:

Eine direkte und umwegfreie FuBwege-Verbindungen zum OPNV. Hier: Si-
cherstellung eines schnellen Zugangs zur S-Bahnstation Eichborndamm so-
wie der Haltestelle ,S+U Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik” und damit Steigerung
der OPNV-Nutzung.

Attraktive Gestaltung der FuBwegeverbindung zum OPNV, sodass signalisiert
wird, dass dem FuBverkehr ein hoher Stellenwert zugestanden wird und die-
ser auf dem Grundstlick gewollt ist. Die Mitarbeiter, Kunden und Besucher
sollen sich auf dem Weg zu der OPNV-Station wohl fithlen. Hier: Umwegfreie
und attraktive Verbindung zur S-Bahnstation Eichborndamm durch die Park-
anlage zur bestehenden StraBe Im Hufenschlag. Ein direkter Ubergang von
Im Hufenschlag zur S-Bahnstation Eichborndamm (neuer &stlicher Zugang)
wirde den Zugang zudem erheblich verkiirzen. Aussicht des Neubauvorha-
bens ist der 6stliche Zugang zum S-Bahnhof zwingend erforderlich. Ebenso
kénnte ein teilweise Uberdachter Weg bis zur Grundstlicksgrenze dazu fuh-
ren, dass der OPNV-Zugang auch bei schlechtem Wetter attraktiver wird.
Auch Verweilmdglichkeiten kdnnen diese Zugangsachse attraktivieren und
durch die Mdglichkeit von sozialen Interaktionen dazu fiihren, dass dieser
Raum positiver wahrgenommen wird.

Schnellere Erreichbarkeit des OPNV als das Kfz in der Tiefgarage. Hier:
durch den direkten Zugang zum OPNV sollte ebenso versucht werden einen
Zeitvorteil gegenitiber dem MIV zu erreichen. Aus rationalen Aspekten nutzen
die Menschen dann den OPNV, wenn dieser besser und schneller zu errei-
chen ist, wie das private Kfz. Es sollte daher vermieden werden, die Park-
moglichkeiten auf dem Grundstlck attraktiv zu platzieren.
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3.1.1 Orientierungshilfen

Wegweisungen und Leitsysteme helfen Menschen dabei, die Distanzen und Zeit-
aufwande einer Strecke einzuschatzen und zu bewerten. So kénnen sie den kiir-
zesten oder bequemsten Weg wéahlen und Umwege, Verlaufen sowie Zeitverluste
vermeiden. Karten stellen die Umgebung und wichtige Ziele Ubersichtlich dar und
schaffen Orientierung, insbesondere fiir Ortsunkundige.

Bei Wegweisungen und Leitsystemen innerhalb des Neubauvorhabens weisen
Schilder und Karten Abstanden von 300 m bis 500 m (VCD e. V., 2019) auf nahe-
liegende Ziele wie Haltestellen oder Orte von Interesse oder Bekanntheit hin. Mit
den Hinweisen auf den OPNV wird dieser auch immer wieder ins Bewusstsein
gerlckt. Distanzen werden hierbei oft in Zeiteinheiten (bspw. Minuten) angege-
ben, da vielen Menschen Entfernungen in Langeneinheiten (bspw. Metern) keine
verlassliche Einschatzung des Weges erlauben. U. a. Haltstellen sind geeignete
Orte zur Wegweisung. Hier kénnen Umgebungsplane angezeigt werden.

Ein Beispiel fur ein Leitsystem findet sich im Mérkischen Viertel in Berlin-Reini-
ckendorf. Dies ist nicht allein fir die Bewohnenden, sondern auch fir quartiers-
fremde Gaste gut verstandlich und leitet durch das gesamte Quartier (Abbil-
dung 45). Auf Wegweisern sind bekannte und wichtige Ziele mit Angabe der
Gehminuten angegeben. Wichtige libergeordnete Wegeverbindungen, wie der
Berliner Mauerweg, sind in das Leitsystem integriert. An groBen Kreuzungen be-
finden sich Ubersichtliche Karten mit Zielen und Wegen.

In einem Leitsystem kann sich als identitatsstiftendes Merkmal das Corporate De-
sign des Quartiers wiederfinden. In die Gestaltung kann auch das Erscheinungs-
bild von anderen Mobilitdtselementen, wie Mobilitatsstationen, Fahrradrouten o-
der stadtweit eingerichteten Leitsystemen, wie das Touristische Informationssys-
tem (TIS), eingebunden werden.

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

Im Planungsgebiet sollte ein Wegweisungssystem zu den OPNV-Haltestellen,
den sozialen Einrichtungen und dem Einzelhandel fihren und einige weiter ent-
fernte Ziele wie benachbarte Quartiere oder Zentren ausschildern. Die Wegwei-
ser sollten an Knotenpunkten des FuBBwegenetzes installiert sein und teilweise
durch Wegweisungen im Radverkehrsnetz erganzt werden.



Abbildung 45: Leitsystem im Markischen Viertel und Tafel mit Brailleschild an einem
Mast in Meschede im Sauerland

Quelle: Frei verfigbar nach Creative Commons-Lizenz CCO 1.0 Universell (CCO 1.0)

Abbildung 46: Wegweisung in Wien (Osterreich)

Quelle: LK Argus

3.1.2 Sitzgelegenheiten

Um ein fuBgangerfreundliches Quartier herzustellen sind Sitzgelegenheiten eine
wichtige Erganzung. Gerade &ltere Menschen, aber auch Personen mit Gepéck,
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Einkaufen oder wahrend der Kinderbetreuung brauchen regelmaBig Orte, an de-
nen sie sich setzen und pausieren kénnen. Auch fiir gesunde Menschen bieten
Sitzgelegenheiten Méglichkeiten zu verweilen oder soziale Kontakte zu pflegen.
Der Bedarf an Sitzgelegenheiten kann daran erkannt werden, dass Menschen
andere Mdglichkeiten zum Sitzen suchen und nutzen, z. B. kleine Mauern, Trep-
pen, Gelander oder Bordsteine.

Sitzgelegenheiten sollten in keinem geringeren Abstand als 300 m angeboten
werden (FGSV, 2002). Dabei kdnnen neben Sitzbénken auch andere Elemente,
wie Grundstlcksbegrenzungen, Mauern, Hochbeete oder Treppen vorgesehen
werden. Durch Uberdachungen mit Baumen oder Pavillons, eine soziale Anord-
nung oder zuséatzliches Inventar, wie Mulleimer oder Tische, kdnnen Sitzgelegen-
heiten aufgewertet und der soziale Aspekt gestarkt werden. Im Planungsgebiet
sind regelmaBige Sitzgelegenheiten entlang der Hauptwegeverbindung einzurich-
ten sowie entlang der FuB3- und Radwegeverbindungen zum S-Bahnhof Eich-
borndamm.

Abbildung 47:  Sitzgelegenheiten, die zur sozialen Interaktion einladen, in Barcelona
(Spanien) und Wien (Osterreich)

Quelle: LK Argus
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Quelle: LK Argus

3.1.3 Beleuchtung

Eine gute Beleuchtung der Gehwege ist flr die Sicherheit der Gehenden uner-
lasslich. Jedoch besteht die Mdglichkeit die Beleuchtung an die Gegebenheiten
anzupassen. Je nach Saison und Tageszeit kann die Nutzung eines Weges un-
terschiedlich sein. Darauf kann ein intelligentes Beleuchtungssystem reagieren.
Eine bedarfsorientierte Steuerung passt die Intensitat der StraBenbeleuchtung an
(Dena, 2016). So kann bei ausgewéhlten Lichtpunkten die Beleuchtungsintensitat
reduziert oder das Licht komplett ausgeschaltet werden. Erreichen Gehende den
betreffenden Abschnitt, so werden sie von Sensoren wahrgenommen und die Be-
leuchtung vollstédndig eingeschaltet. Eine intelligente Steuerung der Beleuchtung
verbessert die Energieeffizienz und mindert die Lichtverschmutzung. Die Anwen-
dung wird u. a. in Kaiserslautern (Smart-City-Projekt Fauthweg) und Ludwigsburg
(Projekt ,Intelligente Strallenbeleuchtung®) erprobt.

Bei der Planung der StraBenbeleuchtung geblhrt der Verkehrssicherheit héchste
Prioritat. Insbesondere Knotenpunkte und Querungsstellen sind durchgehend zu
beleuchten.

Im Planungsgebiet verlaufen FuBwegeverbindungen auch durch begriinte Berei-

che. Parks oder Griinanlagen werden nachts aus 6kologischen Griinden wie Ver-

haltensanderungen nachtaktiver Tiere sowie Beeintrachtigung von Okosystemen

im Allgemeinen nicht beleuchtet. Gerade hier kann ein intelligentes Beleuch-

tungssystem den FuBverkehr in der Dunkelheit objektiv und subjektiv sicherer zu

machen. Auch ein Verzicht von Lichtemissionen im UV- und blauen Spektralbe-

reich oder eine reine Bodenbeleuchtung mit warmweiem Licht sind Optionen.

Zweiteres ist wegen der guten Farbwiedergabe und der besseren Erkennbarkeit

von Gegenstanden, Menschen und Bewegungen zu empfehlen. 45



SenStadtWohn
Mobilitats- und
Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik Berlin

27. August 2021

46

Die Prioritat sollte auch hier auf den wichtigen FuBverkehrsverbindungen liegen
mit groBem Fokus auf den Verbindungen zur S+U Karl-Bonhoeffer Nervenklinik
und der S-Bahnstation Eichborndamm.

3.2 Radverkehr

Der Radverkehr bildet mit dem FuBverkehr die sogenannte aktive Mobilitat fur
eine gesunde, klimafreundliche und nachhaltige Fortbewegung. Mit einer sehr va-
riablen Geschwindigkeit zwischen 5 km/h und 30 km/h, einer effizienten Uberset-
zung der Koérperkraft in Fortbewegung und verschiedenen Fahrradtypen ist Rad-
fahren eine Mobilitdtsform flir Menschen fast jeder Altersklasse und kérperlicher
Verfassung.

Das Fahrrad ist in Berlin bereits aktuell ein wichtiges Verkehrsmittel, der Radver-
kehrsanteil ist in Berlin in den Jahren von 2013 bis 2018 deutlich um 5 % auf

18 % gestiegen. Diese Entwicklung wird sich voraussichtlich auch in der Zukunft
fortsetzen. Derzeit wird auch die Radverkehrsinfrastruktur durch den Berliner Se-
nat massiv zu Lasten des Kfz-Verkehrs ausgebaut. Das 2018 verabschiedete
Mobilitatsgesetz setzt klare Prioritaten fir die Starkung des Fuf3-, Rad- und 6f-
fentlichen Verkehrs, entsprechend ist davon auszugehen, dass sich die allgemei-
nen Rahmenbedingungen fir den Radverkehr in Berlin weiter verbessern wer-
den. Auf dem Vorhabengebiet wird dies unterstitzt durch:

Attraktive Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur auf dem Gelande mit
glnstig gelegenen Zufahrten wie auch eingangsnahe Fahrradabstellanlagen.
Grundsatzlich sollte das Fahrrad schneller erreichbar sein als das Kfz in der
Tief- oder Quartiersgarage.

RadverkehrserschlieBung Richtung Eichborndamm, um Umwege fiir den
Radverkehr zu vermeiden.

Eine direkte Radwegefihrung auf dem Gelande, sodass die Radabstellanla-
gen schnell, sicher und bequem zu erreichen sind. An méglichen Konflikt-
punkten mit dem Kfz-Verkehr sollte der Radverkehr vorfahrtsberechtigt sein.
Wie bei den FuBverkehrsanlagen gilt es auch hier durch eine ansprechende
Gestaltung zu signalisieren, dass Radverkehr begri3t wird.

Eine attraktive Lage der Fahrradabstellanlagen in Eingangsnahe. Auch Fahr-
radraume innerhalb der Geb&ude sind méglich und dicht am Geb&audezugang
/ Fahrstuhl liegen und auch dort schneller erreichbar sein als das abgestellte

Kfz. Attraktive Radabstellanlagen sind:

- Sicher, sodass auch hochwertige Fahrrader bedenkenlos abgestellt wer-
den kdnnen. Es muss die Mdglichkeit bestehen, die Fahrrader anzuschlie-
Ben. Eine Videolberwachung steigert die Sicherheit weiter.

- Wettergeschitzt,



- Technisch gut ausgestattet, sodass kleinere Reparaturen durchgefihrt
werden kénnen. Eine Grundausstattung an Werkzeug und Luftpumpen
sollte vorhanden sein.

- Mit Lademdéglichkeiten fiir Pedelecs ausgestattet.

- In unmittelbarer Eingangsnéhe oder im Gebaude platziert, sodass Zu-
gangszeiten zu den Fahrradabstellanlagen gering gehalten werden und ein
Zeitgewinn gegeniber dem Kfz-Verkehr entsteht. Die zentrale Positionie-
rung von attraktiven Fahrradabstellanlagen kann zudem das Fahrrad als
Verkehrsmittel bewerben.

Eine zentrale Fahrradabstellanlage bietet zusétzliche Serviceangebote fiir
Radfahrende inklusive SchlieBfacher fir Fahrradhelm und Regenkleidung.
Zudem wirde sie sich auch bestens fiir eine Reparaturstation eignen. Diese
ist nicht teuer in der Anschaffung und dem Unterhalt, bringt fir Radfahrende
aber einen groBen Mehrwert. Zu der Grundausstattung einer solchen Station
gehéren eine Luftpumpe / Kompressor, eine Grundausstattung an Werkzeug
und ein Fahrradstander.

Abbildung 49: Beispielfoto eines zentralen Fahrradparkhauses

Quelle: chinabikerack.com

SenStadtWohn
Mobilitéts- und
Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik Berlin

27. August 2021

47



SenStadtWohn Abbildung 50: Beispielfoto einer Reparaturstation
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Quelle: Alnatura

Das Plangebiet gehért nicht zu den Geschéftsbereichen der bestehenden Bike-
sharing-Anbieter in Berlin. Eine mdgliche Ausweitung der Geschéftsbereiche bis
zu dem Plangebiet kdnnte sich in Zukunft in Anbetracht der weiteren Entwicklun-
gen im Umfeld ergeben. Eine weitere Mdglichkeit wére eine direkte Kooperation
mit einem der Bikesharing Unternehmen, um eine ,Insellésung® zu ermdglichen.
Zusatzlich zu einem 6ffentlichen Bikesharing System kdnnte ein niederschwellig
zugangliches Fahrradverleihsystem auf dem Plangebiet den Beschéftigten er-
madglichen Wege zu Terminen mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Dies wirde einen
madglichen Pool an Firmenfahrzeugen reduzieren.

Zu den MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs im Planungsgebiet gehdren
insbesondere auch Fahrradverleihsysteme und Dienstleistungen, die im Folgen-
den beschrieben werden.

3.2.1  Verleihsysteme

Ein Fahrradverleihsystem bringt diejenigen auf das Rad, die ein Fahrrad nur sel-
ten brauchen oder sich erst an das Fahrradfahren, vielleicht von besonderen Ty-
pen, wie Lastenrader, herantasten. Drei Systeme von Fahrradverleihsystemen
kdnnen unterschieden werden:

On Demand: Bei diesem System steht eine hohe Anzahl von Fahrradern im
offentlichen Raum bereit und kann bei Bedarf ausgeliehen werden. Oft ist
dazu eine Mitgliedschaft oder ein Benutzerkonto erforderlich. Die Bezahlme-
thode erfolgt entweder mit einem monatlichen Beitrag oder als Abrechnung
nach Nutzungszeit oder als Kombination aus beidem. Bekannte Anbieter die-
ses Systems sind nextbike und Lidlbike.

48



Langfristige Miete: Fahrrader kdnnen auch langfristig bei Dienstleistern aus-
geliehen werden. Dazu gehdéren touristische Angebote, bei denen Rader in
der Regel tage- oder wochenweise gemietet werden, und Anbieter wie
Swapfiets, die Fahrréder in einem Abonnement fir mindestens einen Monat
vermieten. Das Abonnement umfasst neben der Miete auch Wartungen und
Reparaturen.

Verleih durch Institutionen oder im privaten Rahmen: Das Verleihen von R&-
dern, kann auch im kleinen Rahmen Gber kleine Institutionen oder Privatper-
sonen erfolgen. Dieses System ist besonders fur spezielle Fahrradtypen, wie
Lastenrader oder Dreiréder, geeignet. Da der Verleih eine Nebentatigkeit fir
die Verleihenden ist, wird fiir die Leihe nur wenig oder gar kein Geld verlangt.

Beispiele fiir diese Art des Fahrradverleihs sind Nachbarinnen und Nachbarn,
die fLotte Berlin (ein Lastenradverleih des ADFC8) oder auch Baumarkte, die
Lastenrader fir den Transport der gekauften Waren nach Hause anbieten.

Beim Verleih ist eine Auswahl verschiedener Fahrradtypen und ggf. Rollern wich-
tig, um den Bedarfen verschiedener Zielgruppen gerecht zu werden. Dreirader
(auch Tricycles) eignen sich besonders firr unsichere, altere oder kdrperlich ein-
geschrankte Personen. Lastenrader oder alle Arten von Fahrradern mit Kérben
oder ahnlichem bieten die Option, Dinge zu transportieren und kénnen Kfz-Fahr-
ten ersetzen. So kénnen Einkaufe erledigt, Gepack, aber auch schwere, sperrige
und groBe Gegensténde, wie Mébel, Getrankekisten oder Pflanzen transportiert
werden.

Die Verknupfung des Einzelhandels mit dem Radverkehr und Fahrradverleih hat
eine hohe Prioritat, da besonders die Einkaufswege im Gebiet meist mit dem
Auto zurlckgelegt werden. Die S-Bahnhéfe sowie der Einzelhandel an der sudli-
chen und stddstlichen Grenze des Planungsgebiets eignen sich als erste Orte
mit Angeboten zur Férderung des Fahrradverleihs. Auch soziale Einrichtungen im
Zentrum des Gebietes kénnen als Verleihorte genutzt werden. Die Wohnungsun-
ternehmen spielen als Quelle und Ziel des meisten Verkehrs eine wichtige Rolle
und missen bei der Planung und Ausweitung von Radverleihsystemen mit einbe-
zogen werden, wenn nicht diese selbst férdern.

8  Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.
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SenStadtWohn Abbildung 51: Bikesharing Station mit Lastenradverleih in der Seestadt Aspern (Wien)
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Quelle: Frei verfugbar nach Creative Commons-Lizenz CCO 1.0 Universell (CCO 1.0)

Abbildung 52: Zwei unterschiedliche Modelle von Lastenradern

Quelle: Frei verfigbar nach Creative Commons-Lizenz CCO 1.0 Universell (CCO 1.0)

3.2.2 Dienstleistungen

Ein wesentliches Hindernis bei der dauerhaften Nutzung des Fahrrades ist die re-

gelméaBige Wartung bzw. der Aufwand von kleinen, aber notwendigen Reparatu-

ren. Eine zentrale Fahrradstation im Quartier kann durch die Annahme alter Fahr-
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rader, den Verkauf von Neu- und Gebrauchtradern und Ubernahme von Repara-
turen, Wartung und Pflege erforderliche Dienstleistungen rund ums Fahrrad an-
bieten. Die Erganzung um eine o&ffentliche Selbsthilfewerkstatt mit Kursangeboten
und die Einbindung eines sozialen Tragers in die Besetzung der Fahrradstation
erleichtern die Fahrradnutzung im Quartier zuséatzlich.

Die nétigsten Hilfsmittel flir die Fahrradnutzung kénnen dezentral angeboten wer-
den. Stationen mit einer Luftpumpe und wichtigen Werkzeugen, angebunden an
einer Kette, kbnnen an zentralen Einrichtungen, wie Mobilitatsstationen, Halte-
stellen, Supermarkten oder sozialen Einrichtungen zu finden sein.

Abbildung 53: &ffentliche Fahrradpumpe, Wien (Osterreich)

Quelle: LK Argus

Auch die Fahrradabstellanlagen und -keller der Wohnhauser bieten die Gelegen-
heit, diese als Reinigungs- und Wartungsplatz fir die Anwohnenden bereitzustel-
len. Je naher die Anlage am Wohnort ist, desto geringer ist der Aufwand fir die
Nutzenden. Ein Beispiel fir ein platzsparendes Angebot im 6ffentlichen Raum
sind die Fahrradstationen von Bike Fixtation oder anderen Anbietern wie Ibombo
oder Urbadis.

Die zusatzlich zu den zentralen Parkmdglichkeiten in einer Quartiersgarage oder
Mobilitétsstation verorteten Radabstellanlagen sollten ebenso in mdglichst hoher
Qualitét, wetterfest und sicher sein. Nach Méglichkeit kdnnte auch eine zentrale
Fahrradabstellanlage an einem ,6ffentlichen” Ort errichtet werden, um das Fahr-
rad als Verkehrsmittel zu bewerben. Ein solche Abstellmdglichkeit kdnnte bei-
spielsweise begrint, oder, wie auf dem Bild zu sehen, mit der Gastronomie kom-
biniert werden.
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Abbildung 54: Beispielfoto einer Kombinationsradabstellanlage

Quelle: urbanbikes.news

In der Wohnhausanlage ,Bike City* in Wien mit 100 Wohnungen gibt es lediglich
56 Autostellplatze, daftr wird die tagliche Fahrradnutzung mitgedacht. Es gibt
groBBe Fahrradrdume, frei benutzbare Werkplatze mit Druckluft- und Wasseran-
schluss im Freien, extra groB3e Transportlifte fiir die bequeme Radmitnahme zu
den Wohnungen und Rad-Stellpléatze direkt bei den Wohnungseingangen. Dies
sollte Vorbild fir die Neubauten im Planungsgebiet sein, damit die neuen Bewoh-
nenden ein praktisches Angebot in ihrer Nahe vorfinden und ihr Mobilitatsverhal-
ten unkompliziert anpassen kénnen.

Abbildung 55: Radabstellanlagen ebenerdig im Eingangsbereich des Wohnprojektes
Bike City, Wien (Osterreich)

Quelle: LK Argus

3.3 Offentlicher Verkehr

Der offentliche Personennahverkehr ist eine wichtige Saule in der Verkehrs-
wende. Fir die Mobilitat der Menschen im Quartier ist ein attraktives und beque-
mes Angebot unabdingbar. Nicht jede Person ist gut zu FuB3 oder sicher auf dem



Fahrrad unterwegs, mobilitdtseingeschrankte Personen sind auf die Beférderung
im OPNV angewiesen. Der OPNV hat das Potenzial zum Verkehrsmittel der
Wahl, wenn die Verkehre aus dem Untersuchungsgebiet hinausfiihren

Das OPNV-Angebot ist mit dem 5 bis 10-Minuten-Takt der U-Bahnlinie 8 als gut
zu bewerten. Hingegen sind die Taktzeiten der S-Bahnlinie 25 mit derzeit 20 Mi-
nuten ausbaufahig. Im Zusammenhang mit dem Entwicklungsprojekt wére in Zu-
kunft zu Gberprifen, ob die zusatzliche Nachfrage ausreicht, um eine weitere An-
gebotsausweitung des &ffentlichen Verkehrs zu erméglichen.

Zur Angebotsverbesserung der S-Bahn am sidlichen Rand des Untersu-
chungsgebiets empfiehlt es sich, den Zugang zum S-Bahnhof Eichborndamm
aufzuwerten. Ein direkter Zugang vom Quartier zum schienengebundenen
Nahverkehr ist fiir eine Attraktivierung des OPNV-Angebotes unumgénglich.

Die FuBverkehrsmaBnahmen auf dem Gelande flihren bereits zu einer Attrak-
tivitdtssteigerung des 6ffentlichen Verkehrs.

An zentralen und gut einsehbaren Orten, in den Gebauden und im AuBenbe-
reich sollten Informationen zu der OPNV-Nutzung platziert werden, um den
offentlichen Verkehr stérker in die Wahrnehmung der Menschen zu riicken
und Informationsdefizite abzubauen. Auf dem Gelande digitale Anzeigen mit
den OPNV-Abfahrtszeiten angezeigt werden. Ein solches Informationsdisplay
kénnte um Informationen zu mdéglichen zusatzlichen Angeboten erganzt wer-
den. So kénnten beispielsweise ebenso verfligbare Leihfahrrader (s.u.) ange-
zeigt werden.

Auch eine Wegweisung fir Gaste attraktiviert den &ffentlichen Verkehr.

Unternehmen kdnnen durch Jobtickets den OPNV fiir die Angestellten ver-
glinstigen und zu einer starkeren Nutzung des OPNV fiihren.

3.3.1 Haltestellen

Im Nahverkehrsplan ist der barrierefreie Ausbau aller Haltestellen als Ziel festge-
setzt. Dies ist insbesondere aufgrund vieler und zunehmend mehr alterer Perso-
nen wichtig. Im Zuge eines barrierefreien Aus- und Neubaus sind ausreichend
Aufstellflachen, auch fir Rollatoren und Kinderwagen, sowie Sitzgelegenheiten
fir Fahrgéste zu schaffen. Fahrgastunterstande sollten zum Schutz vor der Witte-
rung ebenso zum Ausbaustandard gehdéren, wie Fahrradbligel. An den Haltestel-
len werden Fahrgastinformationssysteme zur Anzeige der Abfahrt- und Wartezei-
ten sowie Umgebungspléne mit umliegenden Zielen empfohlen. Hierflr liegt die
Verantwortung federflihrend bei der BVG.

Das Herausziehen des Bordes (Kap) zur geradlinigen Anfahrt des Busses ohne
Spurwechsel oder Halten auf Radfahrstreifen oder Schutzstreifen ist laut Nahver-
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kehrsplan die Vorzugslésung fir Haltestellen. Die Haltestellen kénnen ohne erfor-
derliche Ein- und Ausfahrt kompakter gestaltet werden, auch entfallen Zeitver-
luste bei der Wiedereingliederung in den FlieBverkehr.

Hinter einem an einem Kap stehenden Bus kann sich der FlieBverkehr stauen.
Daher sollten Kap-Haltestellen in Fahrtrichtung vor einem Knotenpunkt eingerich-
tet werden, damit dieser nicht durch einen Rickstau blockiert wird. Die Einrich-
tung von Kap-Haltestellen wird positiv bewertet und empfohlen, da sie den 6ffent-
lichen Verkehr in einer StraBe priorisiert und zudem einen Widerstand fiir den
flieBenden Kfz-Verkehr darstellt.

3.3.2 Mietertickets

Mietertickets bieten einen finanziellen Anreiz flr Mieterinnen und Mietern und
vereinfachen die Nutzung des OPNV. Wohnungsunternehmen bieten den Be-
wohnerinnen und Bewohnern eines bestimmten Wohngebietes preisreduzierte
Dauerkarten an. Dabei gibt es zwei Modelle, das Freiwilligenmodell und das Soli-
darmodell.

Beim Freiwilligenmodell werden den Mieterinnen und Mietern, die es wiinschen,
vom Vermieter verglnstigte Tickets angeboten. Die Rabatte hangen von dem
Vertrag zwischen dem Wohnungsunternehmen bzw. Vermieter und den Ver-
kehrsbetrieben ab.

Beim Solidarmodell erhalten alle Mieterinnen und Mieter ein OPNV-Ticket und die
Kosten werden auf die Miete umgelegt. Hierbei haben die Menschen keine Wahl-
maglichkeit, aber immer die Option den OPNV zu nutzen ohne Kosten und Nut-
zen abwagen zu missen. Je nach Vertrag zwischen Wohnungsgesellschaft und
Verkehrsbetrieben kénnen die Tickets starker reduziert sein als bei gewdhnlichen
Rabatten durch Dauerkarten oder bei Nutzung des Freiwilligenmodells. Die
Mietertickets kénnen von weiteren MaBBnahmen begleitet werden, wie z. B. ein
Zugang zu einem Fahrradverleihsystem Uber das Mieterticket.

Bei Nutzung des Freiwilligenmodells liegen die Preisreduktionen zum Beispiel in
Bielefeld bei 10 % und in Bochum bei 11,5 %. In Zirich wird bei der Genossen-
schaft Zurlinden das Solidarmodell angewendet und ein vergiinstigtes Jahresti-
cket als Gutschein pro Haushalt ausgegeben. Zeitgleich wurden die Pkw-Stell-
platze fir die Anwohnenden reduziert.

3.4  OPNV-Erganzung und Sharing-Angebote

Der Ausbau weiterer Angebote muss differenziert nach den Nutzergruppen be-
trachtet werden. Die Bewohner des Planungsgebietes haben fir ihre Arbeits- und
Einkaufswege andere Anspriiche an die Mobilitdt als Besucher und Géste.



3.4.1 Carsharing

Carsharing ist eine gute MaBnahme zur Gewabhrleistung der Kfz-Mobilitat bei
gleichzeitig effizienterer Auslastung als im privaten Gebrauch. Der Bedarf um-
fasst je nach Nutzungszweck verschiedene Fahrzeugarten und Nutzungsmodelle,
wie Klein- und Familienwagen oder Transporter. Fahrzeuge mit elektrischem An-
trieb reduzieren lokale Emissionen. Bei der Art der Nutzung werden drei Modelle
differenziert, die sich vor allem hinsichtlich der GréBe der Abstellgebiete unter-
scheiden:

Free-floating: Nutzende sind bei einem Anbieter registriert, der Kfz in einem
sehr groBBen Gebiet, in Berlin z. B. im S-Bahn-Ring, zur Verfigung stellt. Die
Fahrzeuge kénnen Uberall im Geschéftsgebiet ausgeliehen und wieder abge-
stellt werden. Der Anbieter Share Now bietet in Berlin ein Geschaftsgebiet
von 180 km2 an. Weitere Anbieter sind z. B. We Share und Miles.

Stationsbasiert: Bei Anbietern von stationsbasiertem Carsharing bringen die
Nutzenden das Auto zu der Station zuriick, an der die Leihe begonnen hat.
Die Stationen kdnnen u. a. im 6ffentlichen StraBenraum oder auf privaten
Sammelanlagen liegen. Beispiele fiir Anbieter sind Flinkster, Stadtmobil und
Greenwheel. Einige Anbieter, wie z. B. Share die Robbe oder ehemals Oply,
definieren ganze StralBenziige oder ein Teilquartier als Rickgabeort.

Privates Carsharing (P2P): Auch private Fahrzeuge kdnnen geteilt genutzt
werden. Dazu dienen oftmals private Kommunikationskanale. Inwiefern die
Finanzierung des Autos aufgeteilt wird, regeln die Beteiligten im Einzelfall.
Hindernisse flir dieses Modell sind nicht flexible Versicherungspolicen und
Gebiete mit Bewohnerparkausweisen, da diese nicht mehrfach fir einen Pkw
beantragt werden kénnen. Anbieter wie getaround, ehemals drivy, stellen pri-
vaten Autovermietenden eine Plattform zur Vermittlung ihrer Fahrzeuge zur
Verflgung.

Der Fokus in der Verbreitung des Carsharings im Untersuchungsgebiet sollte auf
das stationdre Modell gelegt werden. Dessen Nutzung flihrt am ehesten zur Ab-
schaffung des privaten Pkw und die Verfligbarkeit von Sharing-Pkw im Gebiet ist
durch feste Stationen sichergestellt. Eine besondere Mdglichkeit liegt im Untersu-
chungsgebiet bei den Wohnungsgesellschaften, die auf ihren eigenen Flachen
stationsbasiertes Carsharing anbieten und auch privates Carsharing durch Stell-
platze férdern kdnnen. Die Reservierung von Stellplatzen fir Sharing-Fahrzeuge
im 6ffentlichen Raum und auf Sammelanlagen des Einzelhandels und &hnlicher
Einrichtungen wird empfohlen. Seit der am 28.04.2020 in Kraft getretenen StVO-
Novelle kénnen Stellplatze dezidiert fiir Carsharing-Fahrzeuge zur Verfigung ge-
stellt werden. Der Zugang zu Sharing-Fahrzeugen sollte attraktiver und kiirzer
sein, als zu privaten Pkw. Die zentrale Lage des Untersuchungsgebiets und viele
nahrdumige Ziele erleichtern den Einsatz von Elektrofahrzeugen, sofern die Lad-
einfrastruktur vorhanden ist.
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3.4.2 Mobilitiatsstationen

Jedes Verkehrsmittel hat seine spezifischen Vorteile, kann allein jedoch nicht alle
Mobilitdtsbedirfnisse der Verkehrsteilnehmenden erflillen. Insbesondere aus
Sicht von vielen Pkw-Nutzenden leisten andere Verkehrsmittel separat betrachtet
nicht das, was viele Menschen in ihrem eigenen Pkw sehen. Als Alternative zur
privaten Pkw-Nutzung ist ein multimodales Gesamtpaket zu schniiren, das die
verschiedenen Verkehrsmittel értlich biindelt und ihre Vorteile kombiniert. So ist
flr jeden Weg das optimale Verkehrsmittel verfligbar.

Mobilitatsstationen verknlpfen verschiedene Verkehrsangebote und Dienstleis-
tungen. Sie sind Start-, Verknipfungs- und Endpunkt von Wegen, hier ist Leihen,
Umsteigen und Parken méglich. Mobilitatsstationen stellen dem Nutzenden ein
passendes Mobilitditsangebot bereit (Multimodalitét). Zudem erleichtern sie den
Umstieg und Wechsel zwischen Verkehrsmitteln innerhalb eines Weges (Intermo-
dalitat).

Mobilitatsstationen verstarken ihre Wirkung, wenn sie in zusammenh&ngenden
Netzen (ber ein Stadtgebiet verteilt eingerichtet sind. Jeder weitere Start-, Ver-
knUpfungs- und Endpunkt erméglicht neue Wegeverbindungen und -ketten. Der
Zugang zu den Angeboten ist an allen Stationen einheitlich zu organisieren.

Far die Planung eines flachendeckenden und engen Netzes mit Mobilitatsstatio-
nen ist es zweckmaBig die Stationen entsprechend ihrem Angebot und Standort
nach unterschiedlichen Hierarchieebenen zu gliedern. So gibt es in Bremen so-
genannte mobil.punkte, gréBere Mobilitatsstationen an Haltestellen, und soge-
nannte mobil.plinktchen, kleinere Stationstypen in NebenstraBen. Die Gestaltung
der Stationen muss ansprechend und nutzerfreundlich sein.

Ein einheitliches Design der Stationen erhdht die Wiedererkennbarkeit und er-
leichtert die Orientierung. Mobilitatsstationen sollten auf Distanz erkennbar und
ausgeschildert sein sowie die verschiedenen Angebote (bersichtlich und mit aus-
reichend Platz zur Verfligung stellen. Abbildung 56 und Abbildung 57 zeigen Mo-
bilitatsstationen aus Hamburg und Bremen, die diese Merkmale aufweisen.

Fir das Bauvorhaben bietet es sich an, in der Quartiersgarage die weiteren Mobi-
litditsangebote mit zu blindeln.



Abbildung 56: Mobilitatsstation ,switchh“ am Bahnhof Berliner Tor in Hamburg SenStadtWohn
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Quelle: Hamburg Marketing GmbH

Abbildung 57: Mobilitatsstation ,mobil.ptinktchen in Bremen

Quelle: Hamburg Marketing GmbH

3.4.3 Mobilitatsberatung

Eine Mobilitatsberatung schafft einen festen Anlaufpunkt zum Thema Mobilitat im
Quartier. Sie ist eine dauerhafte Einrichtung, die zu festen Offnungszeiten eine
persénliche Beratung anbietet. Als Alternative zum privaten Pkw-Besitz bzw. der
privaten Nutzung gibt es eine Vielzahl an Verkehrsangeboten, die auf individuelle
Mobilitédtsbedurfnisse der Nutzenden trifft. Hier ist die Beratung zu den verschie-
denen Angeboten ein Schllisselelement, um diese zu verbreiten und leicht hand-
habbar zu machen. Sie unterstiitzt dabei, das Mobilititsangebot zu finden, wel-
ches die jeweiligen Bedlrfnisse und Méglichkeiten des Einzelnen berlicksichtigt.

Eine Ansprechperson und das personliche Gespréch ist fir viele Personen wich-

tig, um neben den Informationen im Internet und durch Apps einen alternativen
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Zugang zu den neuen Mobilitdtsangeboten zu finden. Die Mobilitatsberatung
sollte auch telefonisch erreichbar sein. Der persénliche Kontakt schafft Transpa-
renz und Vertrauen in die Nutzung und Zuverlassigkeit der neuen und ungewohn-
ten Angebote.

Zu den Dienstleistungen einer Mobilitatsberatung kann neben der Information
und Beratung auch die Unterstiitzung bei der Anmeldung zu Diensten oder die
Buchung von einzelnen Fahrten gehdren. In den Quartieren wird eine Beratung
durch lokal vertretene Einrichtungen, wie Mieterberatungen oder andere Vereine,
empfohlen. So kann der Zugang zu groBen Personengruppen ermdglicht werden.
Unabhangig von dem Betreiber ist eine rdumliche Zentralitat und Nahe zu Publi-
kumsverkehr vorteilhaft. So eignen sich auch Mobilitatsstationen dazu diese per-
sOnliche Dienstleistung mit in ihr Portfolio mit aufzunehmen.

3.4.4 Mobilitatsfest

Ein Mobilitatsfest kann vielen Interessierten einen Zugang zum Thema neue und
nachhaltige Mobilitdt ermdéglichen. Es soll Menschen mit den Mobilitéts- und Ver-
kehrsangeboten des Umweltverbundes bekannt machen und den Zugang zu ih-
rer Nutzung unterstitzen. Im Rahmen eines Mobilitatsfestes kdnnen verschie-
dene Angebote ausgestellt, kennen gelernt und ausprobiert werden. Vielféltige
Méglichkeiten sind denkbar: Testfahrten und Ubungsparcours mit bspw. Lasten-
fahrradern oder Pedelecs, Befragungen zur Mobilitét im Kiez oder persénliche
Unterstltzung bei der Anmeldung zu Mobilitdtsdiensten, wie Carsharing u. v. m.

Fir ein gutes Gelingen ist es vorteilhaft verschiedene Mobilitdtsanbieter und viele
Akteure aus der Nachbarschaft, wie Schulen und Kitas, den Einzelhandel oder lo-
kale Vereine, einzubeziehen. Die Polizei kann involviert sein und bspw. Hinweise
zur Verkehrssicherheit und zum Diebstahlschutz geben und dazu kostenfreie
Fahrradkodierungen durchfihren. Gibt es eine Mobilitdtsberatung, so kann sich
diese vorstellen und auf ihre Dienstleistungen aufmerksam machen. Das Informa-
tionsangebot kann um Aktionen, wie Gewinnspiele, und ein Unterhaltungs- und
Kinderprogramm erganzt werden, um viele Personen der lokalen Bevdlkerung
anzusprechen.

Ein Mobilitatsfest kann an einem geeigneten 6ffentlichen Platz im Quartier oder in
einer StraBe stattfinden, die zu diesem Zweck temporéar fir den Kfz-Verkehr ge-
sperrt wird. Dabei kdnnen zugleich alternative Nutzungen des 6ffentlichen Stra-
Benraums getestet werden.

Die lokale Veranstaltung kann in einen stadtischen Aktionstag oder andere For-
mate eingebunden werden. So kénnen die Programme umfangreich beworben
werden und mehr Aufmerksamkeit erzielt werden. Die Européische Kommission
ruft zum Beispiel jahrlich vom 16. bis 22. September die Européische Mobilitats-
woche aus.



3.5 Wirtschaftsverkehr

Der Wirtschaftsverkehr betrifft das Planungsgebiet nur in Teilen. Es gibt keine In-
dustrie oder Gewerbeflachen geben, Schwerlastverkehre fahren auf den Haupt-
verkehrsstraBen. Zum Wirtschaftsverkehr im Gebiet gehdren vor allem Ver- und
Entsorgungsdienste. Dazu z&hlen die Belieferung der Klinik, des Ankunftszent-
rums und des Seniorenheims sowie von Privatpersonen und die Miillentsorgung.
Besonders der Lieferverkehr an Privatpersonen nimmt in den letzten Jahren stark
zu. Wurden in Deutschland im Jahr 2010 noch 2.330 Millionen Sendungen ver-
schickt, so waren es 2018 bereits 3.520 Millionen und werden es laut Prognosen
2023 4.430 Millionen sein (Statista, 2019).

Die letzte Meile zwischen Auslieferdepot und Haustr ist hier der kritische Faktor,
der zu Behinderungen auf Fahrbahnen durch Parken in zweiter Reihe, auf Geh-
wegen oder auf Radinfrastrukturen und sinkender Zufriedenheit der Empfangen-
den fahrt.

Es gibt kleinteilige Lésungen und MalBnahmen, die im Untersuchungsgebiet reali-
siert werden kénnen:

Einrichtung von Lieferzonen und -stellplatzen,
Vermeidung von Leerfahrten,
Verlagerung von Kfz-Fahrten auf Lastenrader sowie

Einrichtung neuer Verteilsysteme mit Mikrodepots und Packstationen in Ver-
bindung mit einer Quartiersgarage.

Lieferzonen halten Kfz-Stellplatze frei, so dass die Lieferfahrzeuge halten und die
Belieferung stattfinden kénnen, teilweise zu bestimmten Uhrzeiten. Hierbei diirfen
nicht nur Lkw oder Kleinbusse, sondern Lastenrader und andere Arten von Fahr-
zeugen berlicksichtigt werden. Halten von Fahrzeugen in zweiter Reihe und
Parksuchverkehre kénnen so vermieden werden. Lieferzonen werden nahe dem
Seniorenheim oder in regelmaBigen Abstidnden vor Hauseingéngen eingerichtet.

Um Leerfahrten zu vermeiden, kdnnen Lieferfahrzeuge bei oder nach dem Ausla-
den von Waren, Paketen und Gutern neu beladen werden. Ein Beispiel hierflr ist
Stockholm mit dem Projekt ,Alskade stad“, wo ein Paketbringdienst mit der
Mullentsorgung zusammenarbeitet und die Unternehmen dadurch Leerfahrten
einsparen. Das Konzept wurde auch in Malmé (Schweden) sowie in Trondheim
und Oslo (Norwegen) Gbernommen. Auch die Auslieferung und Mitnahme von
Post und Paketen kann kombiniert werden.

Kfz-Fahrten bei der Auslieferung und dem Transport von Waren kénnen zu einem
gewissen Teil von Lastenradern ersetzt werden. Dazu gehdren sowohl beispiels-
weise die Paketzustellung an Privatpersonen, der Warentransport vom Einzel-
handel zu Privatpersonen und der Transport von Arbeitsmaterial von Handwer-
kern. Die Projekte ,Ich ersetzte ein Auto“ und ,Ich entlaste Stadte* untersuchen
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seit mehreren Jahren das Verlagerungspotenzial von Kurieren. Erste Ergebnisse
zeigen, dass rund 42 % der von Kraftfahrzeugen durchgefihrten Kurierauftrage
mit Elektro-Lastenradern realisiert werden kénnen.

Abbildung 58: Lastenrad der DHL

Quelle: Frei verfligbar nach Creative Commons-Lizenz CCO0 1.0 Universell (CCO 1.0)

Eine Neuorganisation der Verteilsysteme kann dazu beitragen, die Fahrten mit
groBen Fahrzeugen innerhalb eines Gebietes zu verringern und die sogenannte
letzte Meile mit kleineren und umweltfreundlicheren Fahrzeugen zuriickzulegen.
Dezentrale Mikrodepots in den Quartieren dienen als Umschlagspunkt fir die
Sendungen und werden von dort aus mit kleinen Fahrzeugen verteilt. Ein Beispiel
ist das KoMoDo-Projekt in Prenzlauer Berg, bei dem verschiedene Paketdienst-
leister das Konzept des Mikrodepots und die Auslieferung mit Elektrolastenradern
erfolgreich getestet haben.

Als Mikrodepots eignen sich Orte, die fir groBformatige Lastenrader gut zugang-
lich sind, wie z. B. Erdgeschossflachen oder Flachen, die Gber flache Rampen
zugéanglich sind. Im Gebiet kénnten diese ggf. in der Quartiersgarage eingerichtet
werden. Bei mdglichen Leerstand von Erdgeschossen im Gebiet, eignen sich
auch diese Flachen voriibergehend als Mikrodepots.

Auch Packstationen der DHL sind eine Variante dieses Modells, da hier Pakete
unabhangig von Offnungszeiten versendet und abgeholt werden kénnen. Eine
hohe Dichte von Packstationen an frequentierten Orten, wie OPNV-Zugéngen,
Einzelhandel, Mobilitatsstationen, FuBwegeverbindungen und Wohnsiedlungen
sowie eine einfache Nutzung auch fir altere Menschen und eine Kooperation ver-
schiedener Paketdienstleistern, wiirden dieses Modell vereinfachen.

Im Planungsgebiet kbnnen verschiedene MaBBnahmen kombiniert werden. Beson-
ders der Einsatz von Lastenradern und die Einrichtung von Lieferstellplatzen sind
vergleichsweise einfach und kurzfristig umzusetzen und haben aufgrund des
Trends des Lieferverkehrs einen hohen Einfluss. Durch die hohe Anzahl an priva-
ten StraBen und Wegen sind auch hier die Wohnungsgesellschaften neben dem



Bezirk wichtige Akteure. Des Weiteren kénnen die Einzelhandler und andere Ge-
werbetreibende Multiplikatoren fir die Nutzung von Packstationen und Lastenra-
dern sein, da sie Stellflachen und Boxen sowie Rader nutzen und fur andere zur
Verflgung stellen kénnen. Eine Einrichtung von Mikrodepots ist an die stadtwei-
ten Systeme der Paketverteilung gebunden und muss daher in einem gré3eren
Rahmen mit den relevanten Akteuren geplant werden.

3.6 Schlisselmoment Umzug

Verhaltensveranderungen sind dann wahrscheinlich, wenn es einen Anlass gibt,
dass Personen ihre bisherigen Routinen reflektieren und neu ausrichten. Dies ge-
schieht haufig dann, wenn sich Rahmenbedingungen &ndern, z. B. bei einem
Wohnortwechsel.? Daher sind MaBnahmen besonders erfolgsversprechend, die
diese Gruppen im richtigen Moment, in so genannten Gelegenheitsfenstern, an-
sprechen (Verbraucherzentrale NRW, 2015).

Wenn Personen ihren Wohnort in das neue Wohngebiet verlegen, sollen sie friih-
zeitig von einem Akteur angesprochen werden, der mdglichst alle Personen die-
ser Gruppe erreicht. Benétigt wird ein Akteur, der MaBnahmen koordiniert, um-
setzt und ggf. Auftrdge an weitere Partner vergibt. Der Auftritt soll stets wie aus
einer Hand wirken. Der Akteur kann die Verwaltung selbst sein, ein Entwicklungs-
trager des Gebiets, ein Zusammenschluss der Eigentiimer oder ein Wohnungs-
unternehmen mit groBem Wohnungsbestand im Gebiet. Ein Nebeneinander meh-
rerer Akteure ist nicht zielfihrend. Der Akteur muss Personen mit Expertise im
Bereich Marketing und Mobilitat beschéaftigen. Fiir die Kooperation mit anderen
Anbietern von Mobilitatsdienstleistungen ist eine gute Vernetzung und politische
Unterstlitzung anzustreben.

Wichtig ist mindestens ein starker Anreiz, um mit dem Birger in Kontakt zu kom-
men. Dies kann z. B. ein kostenfreies OV-Ticket sein, wie es u. a. in KdIn, Mainz,
Offenburg und Miinchen angeboten wird. Durch diesen Anreiz wird ein Kanal
zum so genannten Dialogmarketing gedéffnet, wo offene Fragen beantwortet und
weitere Angebote genannt werden, die auf die spezifische Lebenssituation pas-
sen (Abbildung 59). Aufgrund der neuen Situation ist der Informations- und Orien-
tierungsbedarf der Hinzugezogenen sehr hoch. Ein Informationspaket soll auf die
Wohnadresse und die haufigsten téglichen Wege individualisiert sein. Durch den
Erstkontakt kann auch ein langfristiger Kontakt etabliert werden, um fortlaufend
Uber lokale Fahrplanverbesserunen oder BaumaBnahmen zu informieren.
(Langweg, 2009)

9 Bei den folgenden Ausfiihrungen wird auf den Fall des Wohnortwechsels Bezug ge-
nommen. Sie gelten in angepasster Form ebenso bei anderen Lebensumbruchsituati-
onen, wie der Anderung des Arbeitsortes oder der Griindung einer Familie.
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SenStadtWohn Abbildung 59: Ablauf des Dialogmarketings in Miinchen
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Quelle: (Schreiner & Nallinger, 2007)

Einige deutsche Stadte haben bereits Erfahrung mit der Ansprache von Hinzuzie-
henden gesammelt und unterbreiten entsprechenden Angebote (VCD, 2020).

Munchen besitzt seit 2007 ein sogenanntes Neubirgermarketing, welches ein
umfassendes Konzept zur Ansprache der Hinzugezogenen ist. Die Leistun-
gen werden von der Verwaltung selbst erbracht und erreichen samtliche Hin-
zugezogene der Stadt. Per Post erhalten sie allgemeine Hinweise zum
Thema Verkehr und Mobilitat, den multimodalen Angeboten der Minchener
Verkehrsgesellschaft (MVG), einen Fahrradstadtplan und einen Gutschein fiir
ein Schnupperticket fiir den OPNV. Zudem gibt es die Méglichkeit der telefo-
nischen Mobilitdtsberatung und eine eigene Internetseite.

Die Evaluation des Pilotprojekts ergab bei den Hinzugezogenen einen um
3,3 %-Punkte reduzierten Kfz-Anteil in der Gruppe mit Marketing im Vergleich
zu einer Gruppe ohne Marketing (Abbildung 60).10

Abbildung 60: Evaluation der MaBnahmen in Miinchen

Quelle: VCD e.V.

Offenburg versendet ebenfalls seit 2007 an alle Zuziehenden ein Informati-
onspaket zum Thema Verkehr und Mobilitét. Eine Faltkarte zeigt in einem

10 Bamberg, Prof. Dr. Sebastian (2007): Using a residential relocation as starting point
for breaking car use habit, Seite 365. URL: http://score-network.org/files/ 9594 _Pro-
62 ceedings_worshop.07.pdf#page=371.



Stadt- und Umgebungsplan die Angebote des Umweltverbundes und der
stadtischen Leihsysteme: Standorte von Bikesharing, Carsharing, den
Elektro- und Pedelec-Ladestationen, dem Radhaus (Fahrradparkhaus), der
Bike & Ride-Station sowie Radwege und Buslinien mit Haltestellen. Des Wei-
teren enthalt die Faltkarte Erklarungen zu allen Angeboten und ihre Funkti-
onsweise. Das Paket umfasst zudem drei Gutscheine fiir ein OPNV-Schnup-
perticket, die "Einfach Mobil"-Karte und einen Sattelbezug.

Aus einer Evaluation geht hervor, dass ca. 15 % der rund 1.600 angeschrie-
benen Hinzugezogenen ein OPNV-Schnupperticket beantragt haben. 54 %
von ihnen waren auch nach Ablauf des zweimonatigen Glltigkeitszeitraums
ihres Schnuppertickets im Besitz eines Zeitfahrausweises in Offenburg. Un-
geféhr zwei Drittel von ihnen waren an ihrem frilheren Wohnort nicht im Be-
sitz eines Zeitfahrausweises.

In Aachen erhalten jahrlich rund 16.000 Zugezogene nach ihrer Anmeldung
beim Birgeramt ein Informations-Paket. Darin sind ein Stadtplan, ein Gut-
scheinheft flr Freizeit- und Kultureinrichtungen sowie Verkehrsangebote als
auch die Broschiire ,Aachen clever mobil* enthalten. Die Broschiire informiert
zu allen Verkehrsarten. Das Gutscheinheft beinhaltet Coupons fiir ein sieben-
tagiges Schnupperticket des OPNV und ein 30 Euro-Fahrtguthaben fiir das
Carsharing.

Eine 2010 durchgeflhrte reprasentative Studie ergab, dass die Anzahl der
privaten Pkw in den Haushalten im neuen Wohnort deutlich niedriger liegt
(41 % haben keinen Pkw in Aachen) als im alten Wohnort (21 % hatten kei-
nen Pkw).

Abbildung 61: Evaluation der MaBnahmen in Aachen

Bildquelle: VCD e.V.

Mit Bezug auf das Planungsgebiet werden insbesondere die Wohnungseigenti-
mer als wichtige Akteure bewertet. Fiir Angebote Uber das Gebiet hinaus wird
dem Bezirksamt sowie der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Wohnen
empfohlen, die Ansprache von Neublrger*innen auf Ebene des Gesamtbezirks
zu organisieren und sich darlber hinaus fir ein stadtweites Konzept zur Anspra-
che von Neublrger*innen einzusetzen.
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4 Verkehrliche ErschlieBung im FuB-, Rad- und Kfz-Ver-
kehr

4.1 Anbindung Oranienburger StraBe

Das Konzept fur die innere ErschlieBung soll méglichst direkte Wegebeziehungen
fr den FuB- und Radverkehr schaffen und zur Vermeidung von Kfz-Fahrten in-
nerhalb des Vorhabengebietes beitragen. Eine sinnvolle Verknipfung mit der au-
Beren ErschlieBung ist dabei unerlasslich.

Auf dem gesamten Vorhabengebiet sollen keine Stellplatze fir den allgemeinen
Kfz-Verkehr zur Verfligung stehen. Parkverkehre werden (iber eine Quartiersga-
rage abgewickelt. Die Zufahrt befindet sich im Siidosten von der Oranienburger
StraBe aus. Im Folgenden werden die Varianten Bestand, Variante 1 und Vari-
ante 2 flr die innere verkehrliche Organisation betrachtet (siehe Anlagen 1-3).

411 Bestand

Im Bestand wird an der verkehrlichen Situation nichts geandert. Die Fahrbahn-
breiten von 3,00 m bis 4,30 m sowie die Gehsteigbreiten von maximal 2,00 m
bleiben bestehen. Das Rondell ist offen und es besteht keine Mdglichkeit vom
Norden kommend wieder in den Norden zu fahren. Der trichterférmige Zufahrts-
bereich an der Oranienburger StraBBe bleibt wie im Bestand erhalten.

Abbildung 62: Konzept innere ErschlieBung, Bestand

Quelle: LK Argus GmbH, Mai 2021



4.1.2 Variante 1

In der Variante 1 als auch in der Variante 2 wird der Abschnitt zwischen dem
Rondell und der Oranienburger StraBe eine &ffentliche StraBe und bleibt grund-
satzlich in der bisherigen Form bestehen. Der trichterférmige Zu- und Ausfahrts-
bereich zwischen der Oranienburger StraBe und dem Pfértnerhaus wird fiir den
Kfz-Verkehr verengt. Ein vorzeitiges Beschleunigen beim Ausfahren soll dadurch
verhindert und die Sicherheit der Fu3- und Radfahrenden erhéht werden. Die
stdliche Ausfahrt und die ndrdliche Einfahrt werden in diesem Bereich von 4,00
m auf 3,50 m verengt. Die daraus gewonnene Flache wird dem sidlich gelege-
nen Gehweg zugeschlagen, sodass dieser von bestehenden 2,00 m auf 3,00 m
verbreitert werden kann ohne in den Baumbestand eingreifen zu missen.

Entlang der nérdlichen Einfahrt wird ebenfalls unter Berlicksichtigung des Baum-
bestandes der bestehende Trampelpfad zu einem Gehweg mit einer Breite von
3,00 m ausgebaut. Das Rondell wird im sidlichen Bereich umgestaltet, um die
Kreisfahrbahn zu schlieBen und damit eine Mdglichkeit zum Wenden zu schaffen.
Der Gehsteig innerhalb des Rondells kann bei Bedarf aufgrund des Platzangebo-
tes von derzeit 2,50 m auf 3,00 m verbreitert werden. Ein optional durchgehender
FuBweg am AuBenring um die Mittelinsel wird vom Bezirk abweichend vom Berli-
ner Mobilitatsgesetz, als nicht erforderlich angesehen.

Die Verbindung vom Rondell bis zur Quartiersgarage wird eine PrivatstraBe. Zwi-
schen den beiden Abzweigungen in Richtung Norden wird die Fahrbahn von 3,00
m auf 4,50 m auf einer Lange von 100 m aufgeweitet. Voraussetzung dafir ist,
dass die erlaubte Geschwindigkeit maximal 30 km/h betrégt und dass weniger als
30 Lkw/h den Bereich passieren. Ausweichstellen sind in der Regel bei weniger
als 4,00 m Fahrbahnbreite erforderlich'.

Der bestehende Gehsteig wird von 1,50 m auf 2,50 m (bei Bedarf auf 3,00 m)
verbreitert. Der Verlauf bleibt in der Bestandslage bestehen.

™ Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06)
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SenStadiWohn Abbildung 63: Konzept innere ErschlieBung, Variante 1
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Quelle: LK Argus GmbH, Mai 2021

4.1.3 Variante 2

Wie in 4.1.2 beschrieben, wird der Abschnitt zwischen dem Rondell und der Ora-
nienburger StraBe auch in Variante 2 eine 6ffentliche Strae und bleibt grund-
satzlich in der bisherigen Form bestehen. Die Umbauten in diesem Bereich sowie
im Zu- und Ausfahrtsbereich in die Oranienburger StraBe sind ident mit denen in
Variante 1.

Am Rondell besteht aufgrund des Platzangebotes in der Mitte die Mdglichkeit den
Gehsteig auf 3,00 m auszubauen. Auf der westlichen Seite des Rondells wird der
bestehende Gehweg auf 2,50 m verbreitert um den Baumbestand zu schonen.
Eine Verbreiterung auf 3,00 m wirde die Rodung von 4 Baumen beinhalten. Wie
in Variante 1 wird auch in Variante 2 ein optional durchgehender FuBweg um die
Mittelinsel vom Bezirk als nicht erforderlich angesehen.

Im Abschnitt zwischen dem Rondell und der Quartiersgarage wird in Variante 2
die Fahrbahn auf 5,50 m aufgeweitet und ein Gehsteig mit einer Breite von 3,00
m auf der nérdlichen Seite erganzt. Auf der stdlichen Seite wird der Gehweg auf
3,00 m verbreitert und mit einem 2,00 m breiten Entwésserungsstreifen zwischen
der Fahrbahn und dem Gehweg erganzt.
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Abbildung 64: Konzept innere ErschlieBung, Variante 2

Quelle: LK Argus GmbH, Mai 2021

4.1.4 Auswirkungen der Varianten auf den Baumbestand

Grundlagen und Bestandssituation

Im Auftrag der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen (SenSW)
wurde 2020 eine Beurteilung des Baumbestandes im Rahmen der Entwicklung
eines neuen Stadtquartiers auf dem Gelande der Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik
durchgeflihrt. Die Plangrundlage stellte der Vermesserplan von Biermann+Heldt -
Offentlich bestellte Vermessungsingenieure Beratende Ingenieure (Mérz 2020)
sowie eine Liste mit Stammumfang und Kronendurchmesser (in Metern) der rund
1.600 vermessenen Baume dar. Zudem flossen die Ergebnisse der im Auftrag
des Landesbeauftragten fir Naturschutz und Landschaftspflege Berlin durchge-
fihrten Untersuchungen in die Beurteilung des Baumbestandes ein. So wurden
im Jahr 2019 Habitatpotenziale fir Fledermé&use, Eremit und Heldbock ermittelt
sowie als potenzielle Lebensrdume geeignete Strukturtypen identifiziert.
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SenStadtWohn Abbildung 65: Der im Rahmen der Baumbewertung ermittelte wertvolle Baumbestand
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Quelle: gruppe F, Dezember 2020.

Neben der Feststellung der Vitalitét, etwaiger Schaden an Krone, Stamm und
Wurzel und der Prifung der Verkehrssicherheit sowie der Empfehlung geeigneter
PflegemaBnahmen wurden auch die Habitatstrukturen der einzelnen Bdume er-
fasst. Wertvoller Baumbestand wurde anhand des Stammumfangs (besonders
ortspragende Exemplare) und des Habitatpotentials identifiziert.

Das neue Stadtquartier soll im stidwestlichen Bereich der Karl-Bonhoeffer-Ner-
venklinik entstehen. Um eine gute Erreichbarkeit zu gewéhrleisten, wurden von
LK Argus GmbH im Auftrag von SenSW 2021 Varianten fiir eine mégliche Er-
schlieBung von Osten erarbeitet. Diese flihren ausgehend vom Haupteingang an
der Oranienburger StraBe der bestehenden StraBenflihrung folgend lber das
Rondell vor dem Hauptgebaude und zwischen der Jugendvollzugsanstalt und der
Hippotherapie bis zur geplanten Quartiersgarage; etwa am Standort des stdli-
chen Sterngebaudes.

Abbildung 66: Gegenwartige ErschlieBung bis Rondell

Quelle: gruppe F, Juni 2021.
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Es wurde versucht die ErschlieBung so zu gestalten, dass einerseits den Vorga- SenStadtWohn

ben der zustandigen Behdérden (u.a. vorgeschriebene Wegemale) entsprochen Mobilitéts- und
wird und andererseits der mit Umsetzung der Planung verbundene Eingriff in den Verkehrskonzeption
Baumbestand so gering wie mdéglich zu halten. Aus diesem Grund sind die Vari- Karl-Bonhoeffer-
anten insbesondere im Abschnitt zwischen Haupteingang und Rondell nahezu Nervenklinik Berlin
identisch.

27. August 2021

Die Sternhauser werden derzeit von Osten durch eine einspurige Fahrbahn zwi-
schen Hippotherapie und Jugendvollzugsanstalt (JVA) erschlossen. Ein befestig-
ter FuBweg ist nur anteilig vorhanden. Zuséatzlich verlauft von der Fahrbahn zur
JVA im Norden eine recht steile Bdschung. Der vorhandene Baumbestand ist hier
sehr alt und steht z.T. sehr nah an der Fahrbahn.

Abbildung 67: Gegenwartige ErschlieBung ab Rondell

Quelle: gruppe F, Juni 2021.

Um der schwierigen Situation in diesem ,Nadeldhr* gerecht zu werden und
gleichzeitig den Eingriff in den Baumbestand zu minimieren, wurde der Vorschlag
verfolgt die Wegeverbindungen vom Haupteingang zum Rondell am Hauptge-
baude als 6ffentliches StraBenland zu entwickeln, wahrend der Abschnitt ausge-
hend vom Rondell bis zur Quartiersgarage in den Besitz der Wohnungsbauge-
nossenschaft tbergeht. Durch diesen Kompromiss wére die ErschlieBung nicht
an die strengen Vorgaben der Fachbehérde gebunden und kdnnte entsprechend
den Bedingungen vor Ort angepasst werden.

Die zwei vorliegenden Varianten unterscheiden sich in der Wegeftihrung vor al-
lem in diesem westlichen Abschnitt.

Vorgehensweise

Die Auswertung des, durch die Planung der ErschlieBungsvarianten potenziell
betroffenen Baumbestandes, erfolgte im Hinblick auf verschiedene Aspekte. Die
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Vorgaben der Baumschutzverordnung Berlin waren bei der Identifizierung ent-
sprechender Baume, der Einschatzung ihrer Vitalitat sowie der Ermittlung von
Qualitéat, Anzahl und Kosten der potenziell erforderlichen Ersatzpflanzungen
maBgeblich. Zur Kostenermittlung wurden (soweit vorliegend) die aktuellen
Preise der Baumschule Lorenz von Ehren (Preiskatalog Mai 2021) herangezo-
gen.

Als betroffen wurden solche Bdume markiert, deren Kronen- bzw. Traufbereich
(Krone + 1,5 m Radius) in die neu geplante bzw. tberplante ErschlieBungsinfra-
struktur hineinragen. Der Auswertung liegt das Worst-Case-Szenario zugrunde,
d.h. es wird davon ausgegangen, dass keiner der nach oben genanntem Prinzip
markierten Baume, erhalten werden kann und kompensiert werden muss.

Die Kompensationserfordernisse der Baumschutzverordnung Berlin wurden an-
hand von Typ, Vitalitat, Art und Stammumfang eines Baumes ermittelt.

Als weitere Grundlage dienten die Ergebnisse der im Auftrag der Senatsverwal-
tung fir Stadtentwicklung und Wohnen durchgefiihrte Baumbewertung aus dem
Jahr 2020.

Auswertung

Der genaue Verlauf sowie die Ausgestaltung von Fahrbahnen und Gehwegen der
ErschlieBungsvarianten sind den vorangegangenen Kapiteln des Berichtes zu
entnehmen. Die Wegeflhrung beider untersuchter Varianten verlduft vom Haupt-
eingang im Osten entlang der bestehenden Wegeverbindungen bis einschlie3lich
des Rondells nahezu identisch. In Variante 2 wird auch am Innenkreis des Ron-
dells entlang der Wiesenflache ein Gehweg vorgesehen.

Wesentlich unterscheiden sich beide Varianten erst ab dem Rondell Richtung
Westen zur geplanten Quartiersgarage. Wahrend Variante 2 von Fahrbahn und
Radwegen den Vorgaben der Fachbehérde entsprechend gestaltet ist; d.h. die
Einhaltung vorgeschriebener MindestmafBe, Gehwege auf beiden Seiten mit Be-
leuchtung sowie einen Entwasserungsstreifen, stellt Variante 1 die Mdglichkeit ei-
ner StraBenfihrung im Besitz der Wohnungsbaugenossenschaft dar.

Die bestehende Fahrbahn soll ausgebaut und nur ein Gehweg wechselseitig der
StraBe folgen. Der erste Teil ist parallel zur Hippotherapie geplant und schwenkt
ungefahr nach zwei Dritteln der Strecke auf die nérdliche Seite Uber. Bis zum
Standort der Quartiersgarage soll der Gehweg auf der Bédschungskrone entlang
des Zaunes der JVA fihren. Dabei wird hier der Verlauf des gegenwértig beste-
henden etwa 50 cm breiten Plattenweges aufgegriffen.

Variante 1

Vom geplanten Verlauf der ErschlieBungsvariante 1 werden insgesamt 117
Béaume betroffen; davon 83 Baume bis Rondell und 34 Bdume ab Rondell.



An 48 Baumen wurden wahrend der vorangegangenen Untersuchungen Habi-
tatstrukturen festgestellt. Neun Exemplare wiesen ein Habitatpotenzial fir Fleder-
mause und ein Baum eines fir den Heldbock. Letzterer befindet sich zwischen
JVA-Gelande und Hippotherapie kurz hinter dem Hauptgebaude.

Zudem sind 18 besonders ortspragende Baume mit einem Stammumfang (StU)
von Uber 240 cm betroffen; davon drei Baume bis Rondell und 15 Baume ab
Rondell.

Ausgehend vom Worst-Case-Szenario, dass keines der Exemplare bei Umset-

zung der ErschlieBungsvariante erhalten bleiben kann, entsteht geman Baum-

schutzverordnung ein Erfordernis von 275 Ersatzpflanzungen; davon 143 Stilick
bis Rondell und 132 ab Rondell.

Abbildung 68: Links: Baum mit Habitatpotenzial fiir Heldbock, Rechts: Bdschungs-
situation an der JVA mit Blick auf die Frischwiese im Hintergrund

Quelle: gruppe F, Juni 2021.

Das Areal der Hippotherapie sowie die westlich daran angrenzende eingezaunte
Frischwiese, bei der es sich um ein nach § 28 des BNatSchGBIn geschiitztes Bi-
otop handelt, sind von Variante 1 nicht betroffen.

Variante 2

Vom geplanten Verlauf der ErschlieBungsvariante 2 werden insgesamt 120
Baume betroffen; davon 84 Baume bis Rondell und 36 Bdume ab Rondell.

An 55 Baumen wurden wéahrend der vorangegangenen Untersuchungen Habi-
tatstrukturen festgestellt. Neun Exemplare wiesen ein Habitatpotenzial fir Fleder-
mause und ein Baum eines fir den Heldbock. Letzterer befindet sich zwischen
JVA-Gelande und Hippotherapie kurz hinter dem Hauptgebaude.

Zudem sind 17 besonders ortspragende Baume mit einem Stammumfang (StU)
von Uber 240 cm betroffen; davon drei Baume bis Rondell und 14 Baume ab
Rondell.

Ausgehend vom Worst-Case-Szenario, dass keines der Exemplare bei Umset-

zung der ErschlieBungsvariante erhalten bleiben kann, entsteht gemafi Baum-

schutzverordnung ein Erfordernis von 281 Ersatzpflanzungen; davon 147 Stick
bis Rondell und 134 ab Rondell.
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Abbildung 69: Links: Einblick in den alten Baumbestand auf dem Gelande der
SenS.t.a.C.itWOhn Hippotherapie, Rechts: Teil der (berplanten Bereiche der Hippotherapie
Mobilitats- und und der benachbarten Frischwiese
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Quelle: gruppe F, Juni 2021.

Es werden 423 m? des Gelandes der Hippotherapie sowie 65 m? der westlich da-
ran angrenzenden eingezaunten Frischwiese, bei der es sich um ein nach § 28
BNatSchGBIn geschiitztes Biotop handelt, von Variante 2 {iberplant. Dies wird
durch den Platzbedarf der vorgesehenen Fahrspur mit beidseitig parallel verlau-
fenden Gehwegen bedingt. Aufgrund der Béschungssituation im Norden,
schwenkt die Planung nach Siiden aus. Zusétzlich ist zwischen Fahrbahn und
stidlichem Gehweg ein Entwasserungsstreifen vorgesehen.

Vergleich

Die Karte zeigt, dass der betroffene Baumbestand beider ErschlieBungsvarianten
Uberwiegend deckungsgleich ist. Bis zum Rondell wird durch Variante 2 aufgrund
des geplanten Gehweges entlang der Rasenflache des Rondells ein zusatzlicher
Baum tangiert.

Abbildung 70: Vergleich des potenziell betroffenen Baumbestandes beider
ErschlieBungsvarianten

Quelle: gruppe F, Juni 2021.
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Ab dem Rondell unterscheidet sich der betroffene Baumbestand beider Varianten
eher. Der in Variante 1 vorgesehene Gehweg entlang des Zaunes der JVA (ber-

plant vier Baume auf der Béschungskrone. Dagegen sind in Variante 2 durch die

zwei parallel zur Fahrbahn verlaufenden Gehwege drei Baume auf dem Gelénde
der Hippotherapie sowie drei Ba&ume in der Ndhe des sidlichen Sternhauses be-

troffen. Zusatzlich Uberplant Variante 2 aufgrund des Ausschwenkens der Wege-
fihrung nach Siden Teile der Hippotherapie und des benachbarten geschiitzten

Biotopes.

Eine detaillierte Aufschlisselung der Ergebnisse der Einschatzung des betroffe-
nen Baumbestandes zeigen nachfolgende Tabellen auf. Felder, in denen sich die
Ergebnisse der Varianten unterscheiden sind farblich hervorgehoben; niedrigere
Werte sind griin und héhere rot.

Tabelle 3: Betroffener Baumbestand der ErschlieBungsvarianten im Vergleich

Betroffener ErschlieBungsvariante 1 ErschlieBungsvariante 2

Baumbestand Insgesamt  bis Rondell ab Rondell | Insgesamt bis Rondell ab Rondell
allgemein 117 Expl. 83 Expl. 34 Expl. 120 Expl. 84 Expl. 36 Expl.
Heimisch 114 Expl. 80 Expl. 34 Expl. 116 Expl. 81 Expl. 35 Expl.
BaumSchVO 116 Expl. 82 Expl. 34 Expl. 118 Expl. 83 Expl. 35 Expl.

Der geplante Verlauf der ErschlieBungsvariante 2 betrifft drei Baume mehr als
Variante 1 (120 bzw. 117 Baume.). Es handelt sich fast ausschlieBlich um heimi-
sche Baumarten und bis auf einige wenige Exemplare, fallen fast alle Baume un-
ter die Baumschutzverordnung Berlins.

Die Uberplanten Baumarten unterscheiden sich in beiden Varianten nur minimal.
In Variante 2 ist der stdlich der Sternhauser stehende Mammutbaum betroffen.
Die Ahornblattrige Platane begleitet die StraBenflihrung vom Haupteingang im
Osten bis zum Beginn des Rondells in drei Reihen. Dadurch bedingt ist diese
Baumart primar von der Planung betroffen. Anzumerken sei an dieser Stelle
auch, dass die Platane auf dem Gelénde der Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik bis auf
wenige Ausnahmen in oben genanntem Bereich angesiedelt ist.

Exemplare der Stieleiche sind ebenfalls durch beide Varianten stark betroffen.
Sie sind besonders im Béschungsbereich an der JVA entlang des StraBenver-
laufs ab Rondell vertreten.
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Tabelle 4: Vertretene Baumarten des betroffenen Baumbestandes
ErschlieBungsvariante 1 ' ErschlieBungsvariante 2
Baumarten
Insgesamt bis Rondell ab Rondell | Insgesamt bis Rondell ab Rondell
Ahornblattrige
Platane 49 Expl. 49 Expl. 0 Expl. 49 Expl. 49 Expl. 0 Expl.
Bergahorn 1 Expl. 0 Expl. 1 Expl. 1 Expl. 0 Expl. 1 Expl.
Bergulme 1 Expl. 1 Expl. 0 Expl. 1 Expl. 1 Expl. 0 Expl.
Douglasie 1 Expl. 1 Expl. 0 Expl. 1 Expl. 1 Expl. 0 Expl.
Gemeine Esche 2 Expl. 0 Expl. 2 Expl. 3 Expl. 0 Expl. 3 Expl.
Gemeine Ross-
e 2 Expl. 0 Expl. 2 Expl. 2 Expl. 0 Expl. 2 Expl.
Hainbuche 3 Expl. 1 Expl. 2 Expl. 3 Expl. 1 Expl. 2 Expl.
igﬁ:"'s"he b 2 Expl. 2 Expl. 0 Expl. 2 Expl. 2 Expl. 0 Expl.
Mammutbaum 0 Expl. 0 Expl. 0 Expl. 1 Expl. 0 Expl. 1 Expl.
Rotbliihende
R r—— 1 Expl. 0 Expl. 1 Expl. 1 Expl. 0 Expl. 1 Expl.
Rotbuche 6 Expl. 2 Expl. 4 Expl. 8 Expl. 2 Expl. 6 Expl.
Sommerlinde 8 Expl. 8 Expl. 0 Expl. 8 Expl. 8 Expl. 0 Expl.
Spitzahorn 7 Expl. 4 Expl. 3 Expl. 7 Expl. 4 Expl. 3 Expl.
Stieleiche 26 Expl. 8 Expl. 18 Expl. 24 Expl. 8 Expl. 16 Expl.
Winterlinde 8 Expl. 7 Expl. 1 Expl. 9 Expl. 8 Expl. 1 Expl.
Gesamtergebnis 117 Expl. 82 Expl. 34 Expl. 120 Expl. 84 Expl. 36 Expl.

Ebenso werden durch erstere 55 Baume mit Habitatstrukturen tberplant, bei letz-
terer 48 Baume. Beide Varianten betreffen dieselben Exemplare, welche bei vo-
rangegangenen Untersuchungen Habitatpotenziale fir Fledermause (9 Baume)
sowie Heldbock (1 Baum) aufwiesen.

Tabelle 5:

Festgestellte Habitatstrukturen bzw. -potentiale

Habitat-potenti- ErschlieBungsvariante 1 ErschlieBungsvariante 2

ale Insgesamt bis Rondell ab Rondell Insgesamt bis Rondell ab Rondell
allgemein 51 Expl. 25 Expl. 26 Expl. 55 Expl. 26 Expl. 29 Ex
Nest/Horst 0 Expl. 0 Expl. 0 Expl. 0 Expl. 0 Expl. 0 Ex
Spechthshle 5 Expl. 3 Expl. 2 Expl. 6 Expl. 3 Expl. 3 Ex
Eﬁ:r'“r‘ge“’ Le- 38 Expl. 17 Expl. 21 Expl. 41 Expl. 18 Expl. 23 Ex
Eremit'19 0 Expl. 0 Expl. 0 Expl. 0 Expl. 0 Expl. 0 Ex
Heldbock'19 1 Expl. 0 Expl. 1 Expl. 1 Expl. 0 Expl. 1 Ex|
Fledermaus'19 9 Expl. 4 Expl. 5 Expl. 9 Expl. 4 Expl. 5 Ex




Variante 1 betrifft 18 besonders ortspragende Baume mit einem Stammumfang
(StU) von Uber 240 cm; Variante 2 hingegen 17 Baume.

Ausgehend vom Worst-Case-Szenario, dass keines der Exemplare bei Umset-
zung der ErschlieBungsvariante erhalten bleiben kann, entsteht geman Baum-
schutzverordnung ein Erfordernis von 281 Ersatzpflanzungen fir Variante 2 und
275 fur Variante 1.

Die Kompensationserfordernisse der Baumschutzverordnung Berlin werden an-
hand von Typ, Vitalitat, Art und Stammumfang eines Baumes ermittelt.

In der folgenden Tabelle ist aufgeschlisselt, wie viele Ersatzpflanzungen in wel-
cher Qualitat fir den Verlust des Baumbestandes zu leisten waren und welche
Kosten damit verbunden sind. Die Baumschutzverordnung schreibt vor, dass in
Abhangigkeit von Baumart und Stammumfang eine bestimmte Anzahl an Ersatz-
badumen gepflanzt werden muss. Deren Qualitat wird wiederum durch die Vitalitat
des Bestandsbaumes bestimmt.

Zur Kostenermittlung werden (soweit vorliegend) die aktuellen Preise der Baum-
schule Lorenz von Ehren (Preiskatalog Mai 2021) herangezogen. Angenommen
werden die Kosten von Baumschulware der betroffenen Baumart in der entspre-
chenden Qualitat (Spalte Y Ko. SoZ; Summe ohne Zuschlag). Zusatzlich wird ein

Zuschlag in gleicher Hhe gerechnet (Spalte > Ko. SmZ; Summe mit Zuschlag).
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Tabelle 6: Anzahl, Qualitat und Kosten der im Worst-Case-Szenario eines vollstan-
digen Baumverlustes notwendigen Ersatzpflanzungen
Qualitit — ErschlieBungsvariante 1 — ErschlieBungsvariante 2b
(Bestand) SEB | YKo.SoZ | ¥ Ko.SmzZ (Bestand) S EB > Ko. SoZ
/ 1 Expl. 0 Stk. 0,00 € 0,00 € 1 Expl. 0 Stk. 0,00 €
14-16 cm StU 14 Expl.| 33 Stk. 10.300,00 € 20.600,00 € 16 Expl. 37 Stk. 11.700,00 € 28
'é 16-18 cm StU 67 Expl. | 146 Stk. 67.400,00 €| 134.800,00 € 67 Expl. 147 Stk. 67.830,00 €| 138
§ 18-20 cm StU 34 Expl. | 96 Stk. 62.200,00 €| 124.400,00 € 34 Expl. 97 Stk. 62.875,00 €| 12¢
E N/A 1 Expl. 0 Stk. 0,00 € 0,00 € 2 Expl. 0 Stk. 0,00 €
) 117 Expl. | 275 Stk. | 139.900,00 € | 279.800,00 €| 120 Expl.| 281 Stk.| 142.405,00€| 284
Frgebnis 0 Expl. 0 Stk. 0,00 € 0,00 € 3 Expl. 6 Stk. 2.505,00 € 5
/ 1 Expl. 0 Stk. 0,00 € 0,00 € 1 Expl. 0 Stk. 0,00 € |
14-16 cm StU 12 Expl. | 18 Stk. 4.770,00 € 9.540,00 € 12 Expl. 18 Stk. 4.770,00 € C
E 16-18 cm StU 45 Expl. | 67 Stk.| 30.290,00€| 60.580,00 € 45 Expl. 67 Stk. 30.290,00€| 6C
ng: 18-20 cm StU 24 Expl. | 58 Stk.| 36.450,00€| 72.900,00€| 25 Expl. 62 Stk. 39.150,00€| 78
% N/A 1 Expl. 0 Stk. 0,00 € 0,00 € 1 Expl. 0 Stk. 0,00 €
_ 83 Expl. | 143 Stk.| 71.510,00 €| 143.020,00 €| 84 Expl.| 147 Stk. 74.210,00 € | 14¢
Frgebnis 0 Expl. 0 Stk. 0,00 € 0,00 € 1 Expl. 4 Stk. 2.700,00 € 5
/ 0 Expl. 0 Stk. 0,00 € 0,00 € 0 Expl. 0 Stk. 0,00 € |
14-16 cm StU 2 Expl. | 15 Stk. 5.530,00 € 11.060,00 € 4 Expl. 19 Stk. 6.930,00 € 13
T | 16-18cm StU 22 Expl. | 79Stk.| 37.110,00€| 74.220,00€| 22 Expl. 80 Stk. 37.540,00€| 75
§ 18-20 cm StU 10 Expl. | 38Stk.| 25.750,00€| 51.500,00 € 9 Expl. 35 Stk. 23.725,00 €| 47
% N/A 0 Expl. 0 Stk. 0,00 € 0,00 € 1 Expl. 0 Stk. 0,00 €
) 34 Expl. | 132 Stk. | 68.390,00 €| 136.780,00€| 36 Expl.| 134 Stk. 68.195,00 € | 13€
Frashn OExpl.| 0 Stk. 0,00 € 0,00 € 2 Expl. 2 Stk. -195,00 € |

Im Gegensatz zu Variante 1 werden durch den Verlauf der ErschlieBungsvari-

ante 2 423 m2 des Gelandes der Hippotherapie sowie 65 m2 des westlich angren-

zenden geschitzten Biotops Uberplant.

Tabelle 7:

Uberplanung
Frischwiese
Hippotherapie

Uberplante Flachen

E-VAR 1

0,00 m?
0,00 m?

E-VAR 2

65,37 m?
423,11 m?



Durch Variante 1 ist hingegen ein Eingriff in die Bdschungssituation an der JVA
geplant.

Unabhé&ngig von der Variante, kann davon ausgegangen werden, dass ein voll-
standiger Baumverlust auszuschlieBen ist. Mit Hilfe entsprechender MaBnahmen
werden groBBe Teile des Baumbestands vermutlich erhalten werden kénnen. Eine
Okologische Baubegleitung durch Fachpersonen ist unbedingt zu empfehlen.

4.2 Kostenschéatzung ErschlieBung

Die Kostenschéatzung erfolgte auf der Grundlage der StraBenumbauten und den
Grunauswirkungen. Die Kostenschatzung erfolgte fir den vermeintlich 6ffentli-
chen StraBenabschnitt zwischen Oranienburger Str. und Rondell und dem wahr-
scheinlich privaten Abschnitt zwischen Rondell und geplanter Quartiersgarage.

Allerdings sind die Abstimmungen zu den Varianten zwischen den Verwaltungen
in der Abstimmung und somit noch nicht final. Die nachfolgende Aufstellung stellt
folglich nur eine erste Orientierung flir die Kosten (Tabelle 8) dar. Danach erge-
ben sich folgende Gesamtkosten:

Gesamtkosten Variante 1: ca. 1.175.000 €

Gesamtkosten Variante 2: ca. 1.531.010 €

Tabelle 8: Kostenschéatzung flr die Verkehrsanlage
Nutzung Abschnitt Abschnitt Gesamtkosten
Oranienburger Rondell bis gepl.
Str. bis Rondell Quartiersgarage
Kosten Variante 1 ca. 736.820 € 438.180 € ca. 1.175.000 €
Kosten Variante 2 ca. 742.220 € 788.790 € ca. 1.531.010 €

Im Ergebnis der weiteren Abstimmungen kdnnen sich noch Veranderungen in
den Kosten ergeben. Aus der Kostenschatzung eine Vorzugsvariante abzuleiten
ist beim derzeitigen Abstimmungsstand unter den Verwaltungen noch zu frih.

4.3 Anbindung West

Das westlich an das Vorhabengebiet anschlieBende StraBennetz ist nicht geeig-
net vorhabenbezogene Verkehre abzuwickeln. Auch eine ErschlieBung nur fur
das Seniorenheim am westlichen Rand des Vorhabengebiets Uber die westlichen
NebenstraBen ist nicht méglich. Allein FuBB- und Radverkehre kénnen hier abge-
wickelt werden. Selbst Lieferverkehre zum Seniorenheim missen die dstliche Er-
schlieBung nutzen. Fir diesen Lieferverkehr ist eine Durchfahrt im Bauvorhaben
vor zu sehen. Mitarbeiter- und Besucherstellplatze sind in der Quartiersgarage
vorzusehen.
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5 Verkehrsaufkommen und Stellplatznachfrage

Zur Ermittlung der zukiinftigen verkehrlichen Situation erfolgt in einem ersten
Schritt die Verkehrsaufkommensberechnung der einzelnen Nutzungen. Ergebnis
der Berechnung ist die Abschatzung des durch die neue Bebauung entstehenden
zusatzlichen Kfz-Verkehrs. Im Anschluss wird der Kfz-Verkehr auf das vorhan-
dene StraBennetz im Umfeld des Bebauungsplangebietes zeitlich und raumlich
umgelegt.

5.1 Festlegung der Eingangsdaten

Die Abschatzung der durch die neuen Nutzungen zu erwartenden Ziel- und Quell-
verkehrsaufkommen erfolgt getrennt fiir jede Teilnutzung im Gebiet u.a. mit dem
Programm Ver_Bau'2. Das Programm ber{icksichtigt die aktuellen Erkenntnisse
zur Verkehrserzeugung unterschiedlicher Nutzungen. Die Ermittlung des Ver-
kehrsaufkommens erfolgt daher in Anlehnung an die Methodik und den Kennwer-
ten des Programms Ver_Bau sowie den zugehérigen Richt- und Erfahrungswer-
ten geman:

Regelwerk der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen zur
Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV, 2006]a])),

Heft 53-1 der Schriftenreihe der Hessischen StraBen- und Verkehrsverwal-
tung (HSVV, 2006) und

des Systems reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV 2018) fiir Berlin der
TU Dresden.

Aus den zur Verfligung gestellten Unterlagen liegen folgende Daten vor:

Tabelle 9: Geplante, neu entstehende Nutzungen
Nutzung Anzahl Einheit
Wohnen ca. 700 Wohneinheiten
Pflegeheim ca. 13.900 gm GF

5.2 Kennwerte fir die Verkehrsaufkommensermittlung der
Planung

Als Grundlage dient die SrV-Erhebung fir Berlin aus dem Jahre 2018, die nach
den Bezirken unterscheidet. Wegen der Verortung des Neubaugebietes wird auf

2. Dr. Ing. Bosserhoff: Programm Ver_Bau zur Abschatzung des Verkehrsautkommens
durch Vorhaben der Bauleitplanung; aktueller Stand.



die Kennwerte des Bezirks Reinickendorf zuriickgegriffen, mit Anpassungen auf- SenStadtWohn
grund eines Mobilitdtskonzeptes. Kennwerte, die nicht Gber die SrV abgedeckt Mobilitéts- und
werden, sind den oben angegebenen Quellen entnommen. Verkehrskonzeption

Karl-Bonhoeffer-

Nervenklinik Berlin
Wohnen
27. August 2021

Einwohnende je Wohneinheit = 2.

Dieser Wert entspricht dem Berliner Modell der kooperativen Baulandentwick-
lung (Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen Berlin, 11/2018).

Anteil der Personen am Wohnort = 94,6 %.

In der Regel sind durch Urlaub, Dienstreisen, Krankheit, Fluktuation und
Leerstand nicht alle theoretisch mdglichen Einwohner wahrend einer durch-
schnittlichen Woche am Wohnort. Dies wird durch einen Abminderungsfaktor
berlcksichtigt. Grundlage ist die SrV-Erhebung aus dem Jahr 2018 flr den
Bezirk Reinickendorf.

Wege der Personen am Wohnort = 3,4.
(SrV 2018 fir Berlin-Reinickendorf).

Anteil der Einwohnendenwege auBerhalb des Untersuchungsgebietes
= 20,0 %.

Nicht alle Wege der Einwohnenden gehen von der eigenen Wohnung aus. So
werden z.B. auch Wegeketten wie Arbeit - Einkauf - Besuch durchgefiihrt, bei
der der Einkaufsweg nicht in Bezug zur Wohnung steht und damit auBBerhalb
des Wohngebietes liegt.

Dieser Wert wird der SrV-Erhebung 2018 entnommen (Kennwert flir den Be-
zirk Reinickendorf).

Modal Spilit fiir Einwohnenden- und Besuchendenwege:

Verkehrsmittel MIv Umweltverbund
Einwohner 28 % 72 %
Besucher 35 % 65 %

Die Verkehrsmittelwahl der Einwohner wurde vor dem Hintergrund eines Mo-
bilitdtskonzeptes geringfligig angepasst. Der MIV-Anteil fir Besuchende
wurde dabei der SrV-Erhebung von 2018 fiir Reinickendorf und dem Fahrt-
zweck ,Freizeit* entnommen. In dieser Héhe, auch in Anbetracht der OPNV-
Anbindung, wird dieser Wert als angemessen angesehen.
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Anteil des Besuchendenverkehrs an allen Wegen der Einwohnenden = 5 %.

Entnommen der FGSV 2006.
(Hierzu liegen aus der SrV-Erhebung keine Angaben vor.)

Pkw-Besetzungsgrad im
Einwohnendenverkehr =1,3 (Alle Wege, SrV 2018)
Besuchendenverkehr = 1,6 (Freizeitverkehr, SrV 2018).

Kfz-Fahrten im Wirtschaftsverkehr = 0,05 pro Einwohnenden.

Aufgrund der Anzahl der Wohneinheiten ist davon auszugehen, dass beim
Wirtschaftsverkehr Wegekopplungseffekte (zum Beispiel bei Paketdiensten
sowie Entsorgungsfahrten) auftreten werden.

Tagesganglinien zur stindlichen Verteilung des Verkehrsaufkommens im:
- Einwohnendenverkehr: Ver_Bau nach Bosserhoff,

- Besuchendenverkehr:  Ver_Bau nach Bosserhoff,

- Wirtschaftsverkehr: Ver_Bau nach Bosserhoff.
Pflegeheim
Beschéftigte Personen pro 100 m? =0,75 (HSVV).
Anwesenheit der Mitarbeitenden =85 % (FGSV).
Besuchende pro 100 m? =0,75 (HSVV).
Anzahl der Wege der Beschaftigten =2,0 Wege/Tag,
Anzahl der Wege der Besuchenden = 2,0 Wege/Tag.
Pkw-Besetzungsgrad der Beschaftigten =1,1 Personen/Kfz,
Pkw-Besetzungsgrad der Besuchenden = 1,6 Personen/Kfz.

Fir den Beschéftigten- und Besuchendenverkehr wurden die Richtwerte der
SrV-Erhebung 2018 fur Reinickendorf und dem Zweck ,Eigener Arbeitsplatz®
sowie ,Freizeit* angewendet.

Modal Split fir die Nutzungen im Gebiet:

Nutzer (Zweckgruppe) MIv Umweltverbund
Beschaftigte (Eigener Arbeitsplatz) 39 % 61 %
Besuchende (Freizeit) 35 % 65 %

Fir den Beschéftigten- und Besuchendenverkehr wurden die Richtwerte der



SrV-Erhebung 2018 fiir Reinickendorf und dem Zweck ,Eigener Arbeitsplatz
sowie ,Freizeit" angewendet.

Kfz-Fahrten im Wirtschaftsverkehr = 0,2 Fahrten/Beschiftigten
(HSVV).

Tagesganglinien zur stindlichen Verteilung des Verkehrsaufkommens im:
- Beschaftigtenverkehr:  Ver_Bau nach Bosserhoff,
- Kundenverkehr: Ver_Bau nach Bosserhoff,

- Wirtschaftsverkehr: Ver_Bau nach Bosserhoff.

5.3 Verkehrsaufkommen

Fir die Verkehrsaufkommensermittlung werden die noch einmal in Tabelle 10
dargestellten Kennwerte verwendet. Das Kfz-Verkehrsaufkommen ergibt sich aus
der Wegeanzahl je Nutzergruppe, dem MIV—Anteil und der Anzahl der Personen
je Pkw.

Tabelle 10: Ubersicht der Kennwerte je Teilnutzung
Nutzung Gruppe Personen- Pra- Wege/ MIV-  Pers./
(GroBe) faktor senz Pers. Anteil Pkw
Wohnen Einwohnende 2/WE 946% 2,723 28 % 1,3
(7%6(‘) WE) Besuchende 0,5 Wege - 2,0 35 % 1,6
Pflegeheim Beschaftigte 0,75/100 m? 85 % 2,0 39 % 1,1
g?fs-;oo m2) Besuchende 0,75/100 m2 - 2,0 35 % 1,6

Die Verkehrsaufkommensermittlung mit den EingangsgréBen und Kennwerten
aus Tabelle 10 ergibt, dass in der Summe fiir das Neubauvorhaben zukinftig ein
Verkehrsaufkommen von etwa 1.000 Kfz-Fahrten / Tag erwartet wird (Tabelle
11).

13 3,4 Wege abziiglich 20 % als Anteil der Einwohnendenwege auBerhalb des Untersu-
chungsgebietes.
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SenStadtWohn Tabelle 11: Durchschnittliches, gebietsbezogenes werktégliches Personen-, Wege-

. und Kfz-Fahrtenautkommen je Teilnutzung'*
Mobilitéats- und

Verkehrskonzeption Nutzung Gruppe Anzahl Anzahl  Kfz-Fahrten/
Karl-Bonhoeffer- (GroBe) Personen Wege Werktag
Nervenklinik Berlin Einwohnende ca. 1.400 ca. 3.600 ca. 775
Wohnen
Besuchende ca. 115 ca. 225 ca. 50
27. August 2021 (ca. 700 WE) .
Wirtschaftsverkehr ca. 45
Beschaftigte ca. 105 ca. 175 ca. 65
Pflegeheim
(ca. 13.900 m?) Besuchende ca. 105 ca. 210 ca. 45
Wirtschaftsverkehr ca. 20
Summe des neu induzierten Verkehrs ca. 1.000

Abbildung 71 zeigt dabei die tageszeitliche Verteilung des Quell- und Zielverkeh-
res mit Uberlagerung der Tagesganglinien der Wohn- und Pflegenutzungen.

Abbildung 71:  Kfz-Verkehrsverteilung der Wohn- und Pflegenutzung im tberlagerten
Quell- und Zielverkehr

5.4 Stellplatzbedarfsermittiung

Gebietskonkrete Planungen

Die derzeitigen Planungen sehen eine Quartiersgarage mit ungefahr 300 Stell-
platze vor.

4 Fir die Darstellung wurden die einzelnen Werte jeweils auf 5er gerundet, ebenso wie
die Endsummen nach Aufsummierung der ungerundeten Werte. Eine Aufsummierung
der einzelnen gerundeten Werte muss daher nicht zwangsl&ufig der gerundeten End-

82 summe entsprechen.



Stellplatzbedarf

Die Stellplatzermittlung erfolgt anhand der taglichen Fahrten, worlber mit Hilfe
von Tagesganglinie fur Wohnende, Beschéftigte und Besuchende Auslastung be-
rechnet wird. Es wird zudem davon ausgegangen, dass die Einwohnenden feste
Stellplatze einnehmen, so dass eine Grundauslastung in Hohe von 280 gegeben
ist. Dieser Wert ergibt sich aus dem Motorisierungsgrad der Umgebung sowie der
zu erwartenden Entwicklung u. a durch Berlicksichtigung von MobilitdtsmaBnah-
men. Das Ergebnis zeigt Abbildung 72:

Abbildung 72: Tagesverlauf der Stellplatzauslastung

Danach waren in der Spitze knapp 310 Stellplatze durch Beschaftigte, Besu-
chende und vermietete Einwohnendenstellplatze belegt.

5.5 Ermittlung der Fahrradstellplatze

Im Land Berlin besteht eine Verpflichtung fiir die Herstellung von Fahrradstellplat-
zen, die in einer Ausflihrungsvorschrift (AV Stellplatze) geregelt ist. Die Ausflih-
rungsvorschriften geben Richtzahlen fir verschiedene Nutzungen vor, wobei die
Fahrradstellplatze grundsétzlich auf dem eigenen Grundstiick zu realisieren sind.
Teilweise kdnnen sie in Abstimmung mit dem StraBen- und Grinflachenamt auch
im 6ffentlichen Stra3enland untergebracht werden.

Die jeweils benétigte Anzahl ist in Tabelle 12 dargestellt. Es wéaren (bei den ge-
troffenen Annahmen) demnach ca. 1.414 Fahrradstellplatze zu realisieren.
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Tabelle 12: Stellplatznachfrage Fahrrad
Nutzung BezugsgroBe Stellplatz/Einheit Stellplatzanzahl
Wohnen 700 WE 2 je 75 m2 WF1® ca. 1.400
Pflegeheim 13.900 m? 1 je 10 Betten ca. 14
Summe ca.1.414

Derzeit sind die genauen Flachendaten der Wohnungen jedoch noch nicht final.

GemaB AV Stellplatze missen die Fahrradstellplatze gut zugénglich sein und
eine Mdglichkeit zum AnschlieBen des Fahrradrahmens bieten. Des Weiteren
muissen in den nach § 49 Abs. 2 BauO Bin herzustellenden Abstellrdumen fiir
Rollstiihle, Kinderwagen und Fahrrader 50 % der erforderlichen Abstellméglich-
keiten fir Fahrrader untergebracht werden.

Empfohlen werden die in Berlin Gblichen Fahrradanlehnbiigel, die zwei Fahrra-
dern ein bequemes und sicheres Abstellen bieten. Zur Férderung der Fahrradnut-
zung wird zudem empfohlen, Uberdachte Abstellanlagen auBerhalb der Geb&ude
anzubieten oder Fahrradrdume in den Gebauden, idealerweise im Erdgeschoss
und eingangsnah zu integrieren (geman § 49 Abs. 2 BauO BIn). Zusatzlich ist es
sinnvoll, Infrastruktur fir E-Bikes zu schaffen sowie Flachen fur Lastenrader zu
beriicksichtigen, um so die Fahrradnutzung zu erhéhen.

5 Die Berechnung der erforderlichen Stellplétze fiir die Wohnnutzung erfolgt nach den
Wohnungsflachen. Da diese noch nicht bekannt sind, wurde ein pauschaler Ansatz
gewahlt.



6 Verkehrsfolgeabschatzung

6.1 MaBgeblicher Betrachtungsfall

Die Verkehrsfolgeabschatzung erfolgt zunachst fiir verschiedene verkehrliche
Falle, um den ,malRgebenden Fall* zu ermitteln. Gebildet werden die zu betrach-
tenden Félle durch die IST-Situation (Bestand) oder den Prognosezustand (zu-
kiinftig) jeweils mit und ohne Vorhaben. Die Mindestfalle sind:

Bestand: IST-Situation,
Bestand-Planfall: IST-Situation + Neuverkehr,
Prognose-Nullfall: Prognose 2030,

Prognose-Planfall: Prognose 2030 + Neuverkehr.

Die Uibergebene Prognose 2030 des Verkehrsmodells der Senatsverwaltung fiir
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (Modellstand: V / 2019), die die zuklinftige ver-
kehrliche Situation ohne das Planvorhaben abbildet, weist auf den relevanten
StraBenabschnitten folgende Verkehrsbelegungen aus:

Tabelle 13: Prognosenullfall 2030
StraBBe Abschnitt DTVw
OllenhauerstraBe nérdlich Lindauer Allee ca. 23.000
Oranienburger StraBe stidlich Am Nordgraben ca. 23.000

Da diese héher als im Bestand liegen (siehe Kapitel 2.4), ergibt sich der mafige-
bende Betrachtungsfall daher aus den Prognosedaten zzgl. dem Neuverkehr des
Plangebietes.

6.2 Raumliche Verteilung

Far die raumliche Verteilung wird eine eigens durchgefihrte Kurzzeitzghlung so-
wie nah- und weitrdumige Ziele sowie die Verortung des Gebietes an sich heran-
gezogen. Damit ergibt sich die folgende Darstellung:

SenStadtWohn
Mobilitéts- und
Verkehrskonzeption
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik Berlin

27. August 2021

85



SenStadtWohn Abbildung 73: Verteilung des Plangebietsverkehres
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Kartengrundlage: Geoportal Berlin / K5 SW-Ausgabe.

Demnach verteilt sich der Verkehr fast ausschlieBlich zu 20 % nach Norden und
zu 80 % nach Siden. Es ergeben sich folgende Verkehrsstarken fir den Prog-
nose-Planfall 2030:

Tabelle 14: Prognoseplanfall 2030
StraBe Abschnitt DTVw A SV
Oranienburger Str.  ndérdl. Blunckstr. ca. 23.200 +200 2%
Oranienburger Str. stdl. Blunckstr. ca. 23.800 +800 2%
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7 Leistungsfahigkeitsbetrachtungen

Die Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten ist maBgeblich fir die Qualitat des
Verkehrsablaufs im StraBennetz. Um die Auswirkungen des Verkehrszuwachses
in den anliegenden StraBen zu beurteilen, wird die Leistungsféhigkeit des Kno-
tenpunktes

Oranienburger StraBBe / BlunckstraB3e / Zufahrt Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik

berechnet sowie bewertet. Die Berechnung erfolgt fiir die maBgebende Bemes-
sungsverkehrsstarke.

Die Leistungsféhigkeit einer Verkehrsanlage wird dabei nach dem Handbuch fiir
die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2015) (iber die Bewertungs-
gréRe ,Qualitét des Verkehrsablaufs® (QSV) bewertet, die sich aus der mittleren
Wartezeit ergibt (siehe Tabelle 15).
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Tabelle 15: HBS-Qualitatsstufen — Vorfahrtgeregelte Knotenpunkte

- zulassige
Qu:tll:tfzts Beschreibung mittlere
Wartezeit

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belas-
tung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr

E groBe und dabei stark streuende Werte an. Geringfiigige
Verschlechterungen der EinflussgréBen kénnen zum Ver-
kehrszusammenbruch (d.h. stdndig zunehmende Stau-
lange) flihren. Die Kapazitat wird erreicht.

>45s

7.1 Ableitung der Bemessungsverkehrsstarke

Betrachtet wird als ,maRRgebender Fall“ der Prognose-Planfall. Fir die Leistungs-
fahigkeitsbetrachtungen werden die Bemessungsverkehrsstarken fiir die einzel-
nen Knotenstréome am Knotenpunkt wahrend der Friih- und Spatspitze benétigt.
Die Wahl der Spitzenstunden folgt aus den umliegenden Verkehrserhebungen
(siehe Kapitel 2.4) und der tageszeitlichen Verteilung aus dem Plangebiet sowie
der bereits vorhandenen Bestandsverkehre durch den MaBregelvollzug. Zu-
grunde gelegt werden ganze Stundenintervalle.

Far die Untersuchung der Leistungsfahigkeiten wurde das Zeitintervall mit den
insgesamt héchsten Belastungen an den Knotenpunkten gewabhlt, das sich in
Uberlagerung des bestehenden Verkehrsaufkommens mit dem Verkehrsaufkom-
men aus dem Plangebiet ergibt. So ergibt sich als Friihspitze 7 bis 8 Uhr und als



Spatspitze 15 bis 16 Uhr. Wahrend der gewéahlten Spitzen erzeugt das Plange-
biet ca. 85 Kfz-Fahrten in der Frih- und etwa 75 Kfz-Fahrten in der Spéatspitze.

Das Verkehrsaufkommen des Prognose-Planfalls wurde gemas den prozentua-
len Verteilungen geman Kapitel 6.2 fir die Frih- und Spéatspitze auf die Knoten-
stréme verteilt.

7.2 Knotenpunkt Oranienburger StraBe / BlunckstraBBe / Zu-
fahrt Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik

Flr den vierarmigen vorfahrtgeregelten Knotenpunkt Oranienburger StraBe /
BlunckstraBe / Zufahrt Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik wurde eine Leistungsfahig-
keitsbetrachtung fir einen Knotenpunkt ohne Lichtsignalanlage durchgeflhrt. Flr
die Spitzenstunden ergeben sich aus den Uberlagerungen der Verkehrsbelastun-
gen des Prognose-Planfalls die Werte entsprechend Tabelle 16, die auch die Er-
gebnisse der Leistungsfahigkeitsbetrachtungen zeigt.

Danach kann in allen Zufahrten eine ausreichende bis sehr gute Qualitatsstufe
des Verkehrsablaufs und somit eine ausreichende Leistungsféhigkeit des Knoten-
punktes insgesamt erreicht werden. Dies deckt sich auch mit Beobachtungen vor
Ort, bei dem der Verkehr ohne langere Wartezeit abflieBen konnte. Dies hangt
auch mit den Lichtsignalanlagen nérdlich und stidlicher Knotenpunkte zusam-
men, die keine kontinuierlichen Fahrzeugstréme zulassen, so dass sich trotz er-
héhter Kfz-Fahrten regelméBig freie Bereiche zum Abbiegen finden lassen.

Die Berechnungsnachweise fir den Knotenpunkt sind in der Anlage 3 dokumen-
tiert.
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Tabelle 16: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV), KP Oranienburger StrafBe /
BlunckstraBe / Zufahrt Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik, Spitzenstunden,
Planfall
Knotenarm Strom | Richtung| Fahrzeuge | Wartezeit [s] Qualitat
Frith | Spat | Frih | Spat | Friih | Spat
1 Links| 10 10 <10 <10
Oranienburger i
StraBe (Nord) 2 Gerade |1.100| 600 -
3 Rechts| 10 10 <10 <10
4 Links| 20 20
24 32
Zufahrt
Plangebiet 5 Gerade| <10 | <10
6 Rechts| 70 60 <10 <10
7 Links| 40 40 <10 <10
Oranienburger i )
StraBe (Siid) 8 Gerade| 600 |1.100
9 Rechts| 10 10 <10 <10
10 Links| 10 10
27 25
BlunckstraBe 11 Gerade| <10 | <10
12 Rechts| 10 10 <10 <10




8 Fazit

Die Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik (KBoN) liegt im Bezirk Reinickendorf, Ortsteil
Wittenau an der Oranienburger StraBBe. Das gesamte Areal hat eine Gré3e von
rund 46 ha und weist einen umfangreichen und zum Teil alten Baumbestand auf,
der an vielen Stellen einen pragenden Charakter hat. Die denkmalgeschitzte An-
lage wird in der urspringlichen Klinikfunktion nur noch in einigen Bereichen durch
das Krankenhaus des MafBregelvollzugs (KMV) genutzt. Dartiber hinaus sind
auch Gefliichtete in einem weiteren Teil der Gebdude untergebracht (Tempoho-
mes, Sternhauser). Dazu besteht auch im stidéstlichen Bereich des Gelandes ein
Ankunftszentrum.

Im westlichen Bereich des Areals soll ein Wohngebiet mit ca. 700 Wohneinheiten
(WE) sowie ein Pflegeheim mit etwa 13.900 m? entstehen. Eine Quartiersgarage
mit ca. 300 Stellplatzen soll den ruhenden Verkehr diese Einrichtungen aufneh-
men.

Fir die vorliegende Untersuchung wurden 2 Varianten zur Verkehrsanbindung er-
arbeitet und der sich daraus ergebene Eingriff in den Baumbestand untersucht.
Diese ErschlieBungsvarianten sind zwischen den Verwaltungsstellen noch nicht
final abgestimmt, sodass es noch keine Vorzugsvariante gibt. Zwar erweist sich
Variante 1 als kostengutinstiger. Durch die AbschlieBenden Abstimmungen zwi-
schen den Verwaltungsstellen kénnen sich aber noch kostenwirksame Verénde-
rungen ergeben, sodass die Kostenschatzung derzeit nur als grobe Orientierung
angesehen werden kann.

Die Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen der Bebauung auf das umge-
bende &ffentliche StraBennetz zeigt ein erwartetes Verkehrsaufkommen von
knapp 1.000 Kfz-Fahrten pro Tag auf.

Unter Berlcksichtigung der verkehrlichen Entwicklung und der geplanten Maf3-
nahmen fir das Bauvorhaben sowie des Untersuchungsgebietes ergibt die Leis-
tungsfahigkeitsbetrachtung am Knotenpunkt Oranienburger StraBe / Blunck-
straBBe / Zufahrt Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik nach dem HBS sehr gute bis aus-
reichende Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes und damit eine ausreichende
Leistungsfahigkeit.

Insgesamt ist das Entwicklungsvorhaben damit gut und leistungsfahig erschlos-
sen. Veranderungen in den ErschlieBungsvarianten wiirde an diesem Ergebnis
zu keiner Veranderung fihren.
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Fahrbahnbreite 3,00 m
Gehsteigbreite 1,50 m

Fahrbahnbreite 3,40 m
Gehsteigbreite 1,50 m

genauge Lage des Gehweges
und der StraBe (Vermessung)
liegen nicht vor.

Fahrbahnbreite 4,30 m
Gehsteigbreite 2,00 m

Fahrbahnbreite je Richtung 4,00 m
Gehsteigbreite 2,00 m

Berlin
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik

Kfz-Verkehr
Bestand

Fahrbahn Bestand
Gehweg Bestand

Fahrbahn Bestand (keine Vermessung!)

doni

Gehweg Bestand (keine Vermessung!)

MaRstab 1:2.000

Kartengrundlage 2020-04-08 Grundlagenplan
Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik
ETRS89

Januar 2021 0
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0 50 100m
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59

Empfohlener
Standort fir die
Quartiersgarage.

Fahrbahnaufweitung von

3,00 m auf 5,50 m (RASt

06).

Ausbau des Gehweges
auf 2,50 m aufgrund des
Platzangebotes maglich.

Laternen verse’rzen‘

ﬂEven’ruell Baum mittels
Baumscheibe erhalten.

Fahrbahnaufweitung von 3,00 m auf
4,50 m bei weniger als 30 Lkw/h
auf einer Lange von 100 m (RASt
06). Reduktion des Baum-
bestandes entlang der Fahrbahn um
4 Baume. Ausweichstellen sind erst
bei weniger als 4,00 m
Fahrbahnbreite erforderlich.

Umgestaltung und Schaffung
der Moglichkeit vom Norden
kommend wieder in den
Norden fahren zu konnen.
Verlegung des
FuBgangeriiberganges.

genaue Lage des Gehweges
und der StraBe liegen nicht
vor.

Tabelle 18:

bei weniger als 30 Lkw/h
{Abschnittidnge von

50 m = 100 m)

bei weniger als 70 Kfz/h,
geringam Lkw-Verkehr
{Abschnittiange ca. 50 m)

4,75 m (bei beengten
Varhilinissan bis 4 50 m)

3,50 m {in Ausnahmaféllen
bis 3,00 m)

Gehweg auf gesamter Lange auf 3,00 m
verbreitern. Ausbau des Trampelpfades auf
der nordlichen Seite der Fahrbahn als Gehweg

(3,00 m).

Erganzung einer separafen Beleuchtung der

Gehwege erforderlich.

offentliche StraBBe mit ge-
trennten Richtungsfahr-
spuren und ausreichender
Fahrbahnbreite von
jeweils 3,50 m (RASt 06).

Umgestaltung der
trichterformigen Ein-
/Ausfahrt sowie Trennung
von Fahrbahn und Gehweg.
Bordsteinabsenkungen fir
Radweg.

Berlin

Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik

Kfz-Verkehr
Variante 1

Boardstein neu

Baumfallung (6 Baume)

Fahrbahn Bestand

Gehweg Bestand

Fahrbahn Bestand (keine Vermessung!)
Gehweg Bestand (keine Vermessung!)
Fahrbahn neu (F = 2.998 m?)

Gehweg neu (F = 1478 m?)

qogome < |

MaRstab 1:2.000

Kartengrundlage 2020-04-08 Grundlagenplan
Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik
ETRS89

Januar 2021 0

50 100m

Datenstand

o

oAlrg
Berlin « Hamburg « Kassel
Markgrafenstrafle 62/63 e D-10969 Berlin

Tel: 030.322 95 25 30 e Fax: 030.322 95 25 55
Berlin@LK-argus.de e www.LK-argus.de
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Empfohlener
Standort fir die

Quartiersgarage.

Beidseitiger Ausbau der Gehwege
auf 3,00 m. Reduktion des
Baumbestandes um 4 Baume.

Laternen verse’rzen‘

| Ausbau des
Gehweges auf 2,50 m.

Umgestaltung und Schaffung

Fahrbahnaufweitung von

06). Baume.

Fahrbahnaufweitung von 3,00 m
auf 5,50 m (RASt 06). Beidseitiger
Gehweg mit einer Breite von 3,00
m (RASt 06). Auf sidlicher Seite
Entwasserungsstreifen (2,00 m).
Reduktion des Baumbestandes
3,00 m auf 5,50 m (RASt||entlang der Fahrbahn um 10

der Moglichkeit vom Norden
kommend wieder in den
Norden fahren zu konnen.
Verlegung des
FuBgangeriiberganges.

30, 55 30

115

Gehweg auf gesamter Lange auf 3,00 m
verbreitern. Ausbau des Trampelpfades auf
der nordlichen Seite der Fahrbahn als Gehweg
(3,00 m).

Erganzung einer separaten Beleuchtung der
Gehwege erforderlich.

Genaue Lage des Gehweges
und der StraBe liegen nicht
vor.

offentliche StraBe mit ge- A
trennten Richtungsfahr-
spuren und ausreichender
Fahrbahnbreite von
jeweils 3,50 m (RASt 06).

Umgestaltung der
trichterformigen Ein-
/Ausfahrt sowie Trennung
von Fahrbahn und Gehweg.
Bordsteinabsenkungen fir
Radweg.

Berlin
Karl-Bonhoeffer-
Nervenklinik

Kfz-Verkehr
Variante 2

Boardstein neu

Baumfallung (12 Baume)

Fahrbahn Bestand

Gehweg Bestand

Fahrbahn Bestand (keine Vermessung!)
Gehweg Bestand (keine Vermessung!)

Fahrbahn neu (F= 3.259 m?)

qogome < |

Gehweg neu (F= 2.975 m?)

MaRstab 1:2.000

Kartengrundlage 2020-04-08 Grundlagenplan
Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik
ETRS89

Datenstand Januar 2021 0

0 50 100m

oAlrg
Berlin « Hamburg « Kassel
Markgrafenstrafle 62/63 e D-10969 Berlin

Tel: 030.322 95 25 30 e Fax: 030.322 95 25 55
Berlin@LK-argus.de e www.LK-argus.de
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S5 Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

HBS 2015

Formblatt S5-4a: Beurteilung einer zweigeteilten Vorfahrt

Frihspitze

Ik

2
10a+11a

14

e

Knotenpunkt:

A-c Oranienburger Str. ;g p

Zufahrt Plangebiet

Verkehrsdaten: Datum Planfall

Uhrzeit Fruhspitze

Verkehrsregelung: ZufahrtB: ® \/

O Planung 0O Analyse

0@

— in
— zutahrt D: ® \/ o@®
- 3
T aarsa g ’Y
Tr Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeit tw = 5 s Qualitatsstufe _D
B
Geometrische Randbedingungen
Zufahrt| Verkehrs- Fahrstreifen FuBgéngerfurt
strom Anzahl Aufstellliange n Mittelinsel FGU
(0/1/2) [Pkw-E] (ia/nein) (ja/nein)
1 2 3 4
1 0
2 2
A
3 0
: nein (fir ja,
F12 ja siehe Ziffer S5.6)
4a + 5a 1
B 6 0
. . nein (fir ja,
F34 siehe Ziffer S5.6)
7 0
8 2
C
9 0
F56 N N ia nein (fir ja,
! siehe Ziffer S5.6)
10a + 11a 1
D 12 0
nein (fir ja,
F78 siehe Ziffer S5.6)
Mittel- | 4b, 5b, . 2 . .
streifen| 10b, 11b
S5-70



HBS 2015 S5 Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Personalisiert fiir: LK Argus, Berlin am 03.07.2018 © 2018 FGSV, Kdln

Formblatt S5-4b: Beurteilung einer zweigeteilten Vorfahrt
D
Jl Knotenpunkt: ~ A-C _Oranienburger Str. ;g p  Zufahrt Plangebiet
AJrrra
X F78 @_
e l &=2 |Verkehrsdaten: Datum Planfall
i ; 7 Uhrzeit Fruhspitze
o 4 7’ O Planung 0O Analyse
A I c
A l 100
11b
— ipz Fsi Verkehrsregelung: Zufahrt B: 0O v O
2—» | 1
A : zufahrtD: O/ O
- F34
“an Y
r Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeit tw = s Qualitatsstufe
B
Bemessungsverkehrsstédrken und Verkehrszusammensetzung
Zufahrt| Verkehrs- Rad LV Lkw+Bus | LkwK Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
strom (Sp.5 + Sp.6 (Gl. (S5-2) oder | (Gl. (S5-1))
+ Sp.7 + Sp.8) Gl. (S5-3) oder |(Sp.9 * Sp.11)
Gl. (S5-4))
JRad,i quv,i OLkw+Bus,i | CLkwK,i Fzi QFg,i frE; QPE,i
[Rad/n] | [Pkw/h] | [Lkw/h] [[LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] [] [Pkw-E/h]
5 6 7 8 9 10 11 12
1 10 1,1 11
2 1100 1,1 1210
A
3 10 1,1 11
4a +5a 20 1,1 22
B 6 70 1,1 77
7 40 1,1 44
8 600 1,1 660
C
9 10 1,1 11
10a + 11a 10 1,1 11
D 12 10 11
4b 20 1,1 22
Mittel- | P 10 1,1 11
streifen) - 10p 10 1,1 11
116 40 1.1 44
S5-71



£
e
X
>
n
Q
[
®
i
o
~
©
®
i
o
N
~
e
™M
o
1S
©
£
=
7]
0
W
3
)
“
<
4
-
-
3
Y
o
Q0
2
©
c
o
(0]
P,
o
[= W

S5 Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

HBS 2015

Formblatt S5-4c: Beurteilung einer zweigeteilten Vorfahrt

"

Knotenpunkt:

A-c Oranienburger Str. ,g.p  Zufahrt Plangebiet

AJrrra
X F78 @_
e il &=2 |Verkehrsdaten: Datum Planfall
i ; 7 Uhrzeit Fruhspitze
4b,ﬁb 7’ O Planung 0O Analyse
A
A lLWb
11b
T - Verkehrsregelung: ZufahrtB: O \/ O
2—» | 1
A : zufahrt D: O N/ m
—<>> Fa4
“aw Y
Ir Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeit tw = s Qualitatsstufe
B
Kapazitat der Verkehrsstréme 2 und 8
Verkehrs- Verkehrsstarke Kapazitat Auslastungsgrad
strom (Sp.12) (Sp.13/ Sp.14)
qPE,i [PkW-E/h] CPE,i [PkW-E/h] Xi [-]
13 14 15
2 1210 1800 0,672
8 660 1800 0,366
Grundkapazitéat der Verkehrsstréome 1, 3, 4a + 5a, 4b, 5b, 6, 7,9, 10a +11a, 10b, 11b und 12
Verkehrs- Verkehrsstarke Hauptstrdme Grundkapazitat Abminderungsfaktor Fg
strom (Sp.12) (Tabelle $5-8) " (Bild S5-9 bzw. Bild S5-10) (Bild S5-11)
QPE,i [PkW-E/h] Op.i [FZ/h] GPE,i [PkW-E/h] ff,EK,j [-]
16 17 18 19
3 11
(i = F34) 0 1600
9
(= F78) 11 0 1600
1 11 0 1600
7 44 0 1600
5 77 611 575
(1=F5)
12
. 11 336 795
(i=F1)
4a +5a 22 1227 210
10a + 11a 11 710 420
5b 11 715 390
11b 44 1232 190
40 22 732
G=F1) 430
100 1326 190
(= F5) 1
S5-72
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Personalisiert fiir: LK Argus, Berlin am 03.07.2018 © 2018 FGSV, Kdln

Formblatt S5-4d: Beurteilung einer zweigeteilten Vorfahrt
D
J Knotenpunkt: ~ A-C _Oranienburger Str. , g p  Zufahrt Plangebiet
A<__1°Et‘_1f*__
X F78 @_
s ol &==2 |Verkehrsdaten: Datum Planfall
i ; v Uhrzeit Fruhspitze
o e ‘7 O Planung 0O Analyse
A T A
A 100
11b
— ! Verkehrsregelung: Zufahrt B: O v O
—» IF2 F5)
| | zutahrt D: O N/ O
- F34
e o
r Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeit tw = s Qualitatsstufe
B
Kapazitit der Verkehrsstréme 1, 3, 4a+5a, 5b, 6,7, 9, 10a +11a, 11b und 12
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad staufreier Zustand staufreier Zustand
strom (Gl. (S5-14), (S5-15)
(Gl. (S5-13)) bzw. (S5-18) Pzi = Po
(Sp.18 * Sp.19) (Sp.16 / Sp.20) mit Sp.2, 16 und 20) (Sp-22)
Cre.i [Pkw-E/h] Xi [] Po.i [-] Pi []
20 21 22 23
3 1600 0,007
9 1600 0,007
1 1600 0,007
7 1600 0,03
6 575 0,0134 0,866
12 795 0,014 0,986
4a + 5a 210 0,105 0,895 —> 0,895
10a+ 11a 420 0,026 0,974 —> 0,974
5b 390 0,028 0,972
11b 190 0,232 0,768
Kapazitit der Verkehrsstréme 4b und 10b
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad
strom (Gl. (S5-21)) bzw. (Sp.18 * Sp.19 * Sp.22 * Sp.23) (Sp.16 / Sp.24)
Cee,i [Pkw-E/h] Xi []
24 25
4b 326 0,0675
10b 160 0,0688
Gesamtkapazitat der zweigeteilten Vorfahrt (Gesamtknotenpunkt)
Fahrt- |Verkehrs-| Kapazitat Verkehrsstarke Kapazitat Gesamtkapazitat
richtung strom (Gl. (S5-27) bzw. (S5-28) (Bild S5-23
(Sp.20, 24) (Sp.12) mit Sp.12, 20 und 24) ? mit Sp.28) ¥
CPE,i [PkW-E/h] qPE,i [PkW-E/h] CPE,I,i od. CPE,II,i [PkW-E/h] CPE,T,i [PkW-E/h]
26 27 28 29
iis 4a +5a 210 4 210
+
4b 22 180
(B-D) 326 334
5b 390 11
10a+ 11a 420 > 420
10 + 11
(D—B) 10b 160 11 172 156
11b 190 44

S5-73



S5 Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage HBS 2015
Formblatt S5-4e: Beurteilung einer zweigeteilten Vorfahrt
D
Jl Knotenpunkt: ~ A-C _Oranienburger Str. ;g p  Zufahrt Plangebiet
A 121Oa+11a
D A= O—
4 £
e il &=2 |Verkehrsdaten: Datum Planfall
i ; 7 Uhrzeit Fruhspitze
o y 7’ O Planung 0O Analyse
A L ‘H C
A 100
11b
— ipz Fsi Verkehrsregelung: ZufahrtB: O v O
2—» | 1
A : zufahrt D: O '/ m
—<>> Fa4
“an Y
r Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeit tw = s Qualitatsstufe
B
Kapazitéit der Mischstrome
Zufahrt | Verkehrs- Auslastungsgrad Verkehrsstarke Kapazitat Verkehrszusammen-
strom setzung
(Sp.16 / Sp.29 oder
Sp.21) (> Sp.12) (Gl. (S5-30))® (Gl. (S5-5))
Xi [-] gpe,i [Pkw-E/h] Cremti [Pkw-E/h] frEm[-]
30 32 33 34
4+5% 0,122
B 99 387 1,1
6 0,134
10+11° 0,071 9 259 11
D )
12 0,014
Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstréme
Zufahrt | Verkehrs- | Verkehrs- Kapazitat Kapazitat Kapazitats- mittlere Qualitatsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit (Tabelle S5-1
setzung  |(Sp.14, 20, 24,| (Gl. (S5-31)) | (Gl. (S5-32)) | (Bild S5-24) mit Sp.39)
(Sp.11 und 34)| 29 und 32) |(Sp.36/Sp.35)|(Sp.37 - Sp.9)
fee,i bzw. Cee,i bzw. Ci bzw. Ri bzw. twi bzw. QSsVv
frEm[-] Crem[Pkw-E/h]|  Cm[Fz/h] Rm [Fz/h] tw,m [S]
c 35 36 37 38 39 40
< 1 1,1 1600 1455 1445 <10 A
2 A 2 1,1 1800 1636 536 <10 A
@ 3 1,1 1600 1455 1445 | <10 A
5 4+5 1,1 180 164 144 24 C
B
© 6 1,1 575 523 453 <10 A
o
o 7 1,1 1600 1455 1415 <10 A
o
5 c 8 1,1 1800 1636 1036 <10 A
E 9 1,1 1600 1455 1445 <10 A
% 5 10+11 1,1 156 142 132 27 C
2 12 1,1 795 723 713 <10 A
>
2 4+5+6 1,1 387 352 262 14 B
X 10+11+12 1,1 259 236 216 17 B
3 erreichbare Qualititsstufe QSVe,,ges C
5
o
© S5-74
C
?
g
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S5 Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

HBS 2015

Formblatt S5-4a: Beurteilung einer zweigeteilten Vorfahrt

Spatspitze

Ik

2
10a+11a

14

e

Knotenpunkt:

A-C Oranienburger Str. /g Zufahrt Plangebiet

Verkehrsdaten: Datum __F'anfal

Uhrzeit
O Planung 0O Analyse

Spéatspitze

Verkehrsregelung: ZufahrtB: ® \/

0@

— in
— zutahrt D: ® \/ o@®
- 3
T aarsa g ’Y
Tr Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeit tw = 5 s Qualitatsstufe _D
B
Geometrische Randbedingungen
Zufahrt| Verkehrs- Fahrstreifen FuBgéngerfurt
strom Anzahl Aufstellliange n Mittelinsel FGU
(0/1/2) [Pkw-E] (ia/nein) (ja/nein)
1 2 3 4
1 0
2 2
A
3 0
: nein (fir ja,
F12 ja siehe Ziffer S5.6)
4a + 5a 1
B 6 0
. . nein (fir ja,
F34 siehe Ziffer S5.6)
7 0
8 2
C
9 0
F56 N N ia nein (fir ja,
! siehe Ziffer S5.6)
10a + 11a 1
D 12 0
nein (fir ja,
F78 siehe Ziffer S5.6)
Mittel- | 4b, 5b, . 2 . .
streifen| 10b, 11b
S5-70



Personalisiert fiir: LK Argus, Berlin am 03.07.2018 © 2018 FGSV, Kdln

HBS 2015

S5 Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Formblatt S5-4b: Beurteilung einer zweigeteilten Vorfahrt

D _ :
Jl Knotenpunkt:  A-G __ Oranienburger Str. , 5 1 Zufahrt Plangebiet
AJrrra
X F78 @_
e sl <=2 |Verkehrsdaten: Datum Planfall
l i 7 Uhrzeit Spatspitze
“® 4 7’ O Planung [ Analyse
A I c
A l 100
11b
— ipz Fsi Verkehrsregelung: ZufahrtB: 0O v O
2—» | 1
| : zufahrtD: O/ m
—<>> Fa4
“an Y
r Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeit tw = s Qualitatsstufe
B
Bemessungsverkehrsstédrken und Verkehrszusammensetzung
Zufahrt| Verkehrs- Rad LV Lkw+Bus | LkwK Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
strom (Sp.5 + Sp.6 (Gl. (S5-2) oder | (Gl. (S5-1))
+ Sp.7 + Sp.8) Gl. (S5-3) oder |(Sp.9 * Sp.11)
Gl. (S5-4))
JRad,i quv,i Qukw+Bus,i | OLkwK,i QFz,i QFg,i fpE,i JPE.i
[Rad/n] | [Pkw/h] | [Lkw/h] [[LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] [] [Pkw-E/h]
5 6 7 8 9 10 11 12
1 10 1,1 11
2 600 1,1 660
A
3 10 1,1 11
4a +5a 20 1,1 22
B 6 60 1,1 66
7 40 1,1 44
8 1100 1,1 1210
C
9 10 1,1 11
10a+11a 10 1,1 11
D 12 10 11
4b 20 1,1 22
Mittel- | P 10 1,1 11
streifen 10b 10 1,1 11
116 40 1.1 44
S5-71
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S5 Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

HBS 2015

Formblatt S5-4c: Beurteilung einer zweigeteilten Vorfahrt

A.c  Oranienburger Str. 5  Zufahrt Plangebiet

"

Knotenpunkt:
AJrrra
X F78 @_
= ksl <=2 |Verkehrsdaten: Datum Planfall
i i 7 Uhrzeit Spatspitze
4b,ﬁb 7’ O Planung 0O Analyse
A
A lLWb
11b
T - Verkehrsregelung: ZufahrtB: O \/ O
2—» | 1
A : zufahrt D: O N/ m
- F34
“aw Y
Ir Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeit tw = s Qualitatsstufe
B
Kapazitat der Verkehrsstréme 2 und 8
Verkehrs- Verkehrsstarke Kapazitat Auslastungsgrad
strom (Sp.12) (Sp.13/ Sp.14)
qPE,i [PkW-E/h] CPE,i [PkW-E/h] Xi [-]
13 14 15
2 660 1800 0,366
8 1210 1800 0,672
Grundkapazitéat der Verkehrsstréome 1, 3, 4a + 5a, 4b, 5b, 6, 7,9, 10a +11a, 10b, 11b und 12
Verkehrs- Verkehrsstarke Hauptstrdme Grundkapazitat Abminderungsfaktor Fg
strom (Sp.12) (Tabelle $5-8) " (Bild S5-9 bzw. Bild S5-10) (Bild S5-11)
QPE,i [PkW-E/h] Op.i [FZ/h] GPE,i [PkW-E/h] ff,EK,j [-]
16 17 18 19
3 11
(i = F34) 0 1600
9
(= F78) 11 0 1600
1 11 0 1600
7 44 0 1600
6 336
(=Fs) 66 795
12
. 11 11
(= F1) 6 575
43+ 5a 22 677 440
10a + 11a 11 1227 210
5b 11 1265 180
11b 44 682 410
40 22 1282
i=F1) 190
10b 390
S5-72




Personalisiert fiir: LK Argus, Berlin am 03.07.2018 © 2018 FGSV, Kdln

HBS 2015

S5 Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Formblatt S5-4d: Beurteilung einer zweigeteilten Vorfahrt

D , :
Jl Knotenpunkt:  A-G _ Oranienburger Str. , 5 1y Zufahrt Plangebiet
AJorra
X F78 @_
1 sl &2 |Verkehrsdaten: Datum Planfall
i i v Uhrzeit Spatspitze
o e ‘7 O Planung 0O Analyse
S A
A 100
11b
— in Fsi Verkehrsregelung: Zufahrt B: O v O
2—» | 1
Ty | zutahrt D: O N/ O
- F34
e o
Ir Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeit tw = s Qualitatsstufe
B
Kapazitit der Verkehrsstréme 1, 3, 4a+5a, 5b, 6,7, 9, 10a +11a, 11b und 12
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad staufreier Zustand staufreier Zustand
strom (Gl. (S5-14), (S5-15)
(Gl. (S5-13)) bzw. (S5-18) Pzi = Po
(Sp.18 * Sp.19) (Sp.16 / Sp.20) mit Sp.2, 16 und 20) (Sp-22)
Cre.i [Pkw-E/h] Xi [] Po.i [-] Pi []
20 21 22 23
3 1600 0,007
9 1600 0,007
1 1600 0,007
7 1600 0,028
6 800 0,0825 0,9175
12 570 0,193 0,807
4a + 5a 440 0,05 0,95 > 0,95
10a+ 11a 210 0,052 0,948 —> 0,948
5b 180 0,061 0,959
11b 410 0,107 0,893
Kapazitit der Verkehrsstréme 4b und 10b
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad
strom (Gl. (S5-21)) bzw. (Sp.18 * Sp.19 * Sp.22 * Sp.23) (Sp.16 / Sp.24)
Cee,i [Pkw-E/h] Xi []
24 25
4b 145 0,152
10b 340 0,032
Gesamtkapazitat der zweigeteilten Vorfahrt (Gesamtknotenpunkt)
Fahrt- |Verkehrs-| Kapazitat Verkehrsstarke Kapazitat Gesamtkapazitat
richtung strom (Gl. (S5-27) bzw. (S5-28) (Bild S5-23
(Sp.20, 24) (Sp.12) mit Sp.12, 20 und 24) ? mit Sp.28) ¥
CPE,i [PkW-E/h] qPE,i [PkW-E/h] CPE,I,i od. CPE,II,i [PkW-E/h] CPE,T,i [PkW-E/h]
26 27 28 29
4a + 5a 440 > 440
4+5
4b 145 22 137
(B-D) 144
5b 180 11
10a + 11a 210 > 210
10 + 11
(D—B) 10b 340 11 383 187
11b 410 44
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Formblatt S5-4e: Beurteilung einer zweigeteilten Vorfahrt
D , :
Jl Knotenpunkt:  A-C Oranienburger Str. ;g  Zufahrt Plangebiet
A 121Oa+11a
D A= O—
4 £
= ksl <=2 |Verkehrsdaten: Datum Planfall
i i 7 Uhrzeit Spatspitze
o y 7’ O Planung 0O Analyse
A L ‘H C
A 100
11b
— ipz Fsi Verkehrsregelung: ZufahrtB: O v O
2—» | 1
A : zufahrt D: O '/ m
- F34
“an Y
r Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeit tw = s Qualitatsstufe
B
Kapazitéit der Mischstrome
Zufahrt | Verkehrs- Auslastungsgrad Verkehrsstarke Kapazitat Verkehrszusammen-
strom setzung
(Sp.16 / Sp.29 oder
Sp.21) (> Sp.12) (Gl. (85-30)) (Gl. (S5-5))
Xi [-] gpe,i [Pkw-E/h] Cre,m,T,i [Pkw-E/h] frEm[-]
30 32 33 34
4+59 0,166
B 77 310 1,1
6 0,0825
10+11° 0,059 9 87 11
D )
12 0,193
Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstréme
Zufahrt | Verkehrs- | Verkehrs- Kapazitat Kapazitat Kapazitats- mittlere Qualitatsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit (Tabelle S5-1
setzung  |(Sp.14, 20, 24,| (Gl. (S5-31)) | (Gl. (S5-32)) | (Bild S5-24) mit Sp.39)
(Sp.11 und 34)| 29 und 32) |(Sp.36/Sp.35)|(Sp.37 - Sp.9)
fee,i bzw. Cee,i bzw. Ci bzw. Ri bzw. twi bzw. QSV
frEm[-] Crem[Pkw-E/h]|  Cm[Fz/h] Rm [Fz/h] tw,m [S]
c 35 36 37 38 39 40
S 1 1.1 1600 1455 1445 <10 A
2 A 2 1,1 1800 1636 1036 <10 A
@ 3 1,1 1600 1455 1445 | <10 A
2 445 1,1 146 133 113 32 D
B
© 6 1,1 800 727 667 <10 A
o
o 7 1,1 1600 1455 1415 <10 A
5 c 8 1,1 1800 1636 536 <10 A
E 9 1,1 1600 1455 1445 <10 A
£ 5 10+11 1,1 165 150 140 25 C
2 12 1,1 570 518 508 <10 A
>
2 4+5+6 1,1 310 281 201 16 B
X 10+11+12 1,1 87 79 59 60 E
3 erreichbare Qualititsstufe QSV;,ges E
5
o
© S5-74
C
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