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Aufgabenstellung und Zielsetzung

Der Geltungsbereich des aufzustellenden Bebauungsplanes 1-105 ,Haus
der Statistik” soll eine Teilflache des Gelandes zwischen MollstraBe, Bero-
linastraBe, Karl-Marx-Allee und Otto-Braun-StraBe im Bezirk Mitte von
Berlin umfassen (vgl. Abbildung 1.1). Wesentliches Ziel der Planung ist es,
fur das ehemalige ,Haus der Statistik” eine urbane Funktionsmischung
aus Verwaltungs- und sonstigen Buronutzungen, Kultureinrichtungen so-
wie verschiedene Formen von Wohnen zu etablieren.

Das zu erarbeitenden Verkehrsgutachten soll als Abwagungsgrundlage fur
den B-Plan 1-105 und dartber hinaus als Grundlage des hierfur notwendi-
gen Immissionsschutzgutachtens dienen.

Bearbeitungsbeginn der Verkehrsuntersuchung war Sommer 2020. Die
Analyse sowie Inhalte des Prognose-Nullfalls wurden in dieser Zeit erarbei-
tet und innerhalb einer Steuerungsrunde abgestimmt. Teilnehmer dieser
Runde waren neben der sogenannten Koop5 (SenStadt, Bezirksamt Mitte,
BIM, ZKB und WBM) die Abteilung IV A der SenMVKU sowie verschiedene
Fachplaner. Aufgrund einer langeren Pause in der Projektbearbeitung galt
die Pramisse, abgestimmte Inhalte der Steuerungsrunde, vor allem zum
Prognose-Nullfall, inhaltlich nicht zu verandern. Die Analyse wurde teilwei-
se im Winter 2023 / Fruhjahr 2024 aktualisiert, bezieht sich in einigen
Aussagen aber auf den Zustand 2020.
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Aufgabenstellung und Zielsetzung

BF A

BF B

ZKB/Initiative

Wohnen WBM

Wohnen ZKB/Initative
BIM-ZKB (30%-70%)

BIM

Finanzamt

Rathaus

(BA Mitte, BIM, SenSW, ZKB)
Kita

Entnommen der Prasentation der WBM: Stand der
Hochbauplanung Baufelder A, B, C

0O RNNEDEE

BF C

Abbildung 1.1: Stadtebaulicher Entwurf Haus der Statistik’

Das Mobilitatskonzept zum ,Haus der Statistik“® ist die Grundlage fir die
Bewertungen innerhalb der Verkehrsuntersuchung. Es gibt die wesentli-
chen Bestandteile der ErschlieBung sowie die zu berdcksichtigenden
Verkehrsmengen vor®. Der finale Stand des Mobilitatskonzeptes wurde
Ende 2023 freigegeben, so dass wesentliche Teile der Verkehrsuntersu-
chung danach bearbeitet wurden.

‘ WBM: Stand der Hochbauplanung Baufelder A, B und C, 06. September 2023

2 Buro Happold: HAUS der STATISTIK, Vertiefung ErschlieBungskonzept, Projektdokumen-
tation vom 01.August 2023

8 Fur die Verkehrsorganisation ist hierbei das Buro Happold verantwortlich, die Verkehrser-
zeugungsrechnung wurde durch die VCDB zugearbeitet.

10 VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH



Verkehrsgutachten fiir den Bebauungsplan 1-105

2.1

Verkehrliche Analyse

Verkehrliche Analyse

Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet (vgl. Abbildung 2.1) liegt im Bezirk Mitte, in un-
mittelbarer Nahe zum S/U- und Regionalahnhof Alexanderplatz. Es wird
von den StraBenztgen, MollstraBe, Otto-Braun-StraBe, Karl-Marx-Allee und
Lichtenberger StraBe abgegrenzt. Die Karl-Marx-Allee (BundesstraBe B1)
dient als wichtige Ost-West Tangente und die Otto-Braun-StraBe (Bundes-
straBe B2) als Nord-Siid Tangente. Es befinden sich mehrere OPNV-
Haltestellen (U-Bahn, StraBenbahn, Bus) in unmittelbarer Nahe.

~.. | Schematische Darstellung
. 7| des B-Plan-Gebietes

o 3 \ '
o
folkspar] Bkaeler b
Frie ; v

l Kartengrundlage: openstreetmap.org |

Abbildung 2.1: Untersuchungsgebiet

Im Geltungsbereich des B-Plans 1-105 befindet sich verschiedene Gewer-
be, aber auch ein leerstehendes Gebaude (Haus der Statistik). In
unmittelbarer Nahe zum Untersuchungsgebiet befinden sich verschiedene
Wohn- und Gewerbekomplexe.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 11
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2.2.1
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Verkehrliche Analyse

Die nachfolgenden Kapitel befassen sich mit der verkehrlichen Erschlie-
Bung des Gebietes. Im Fokus stehen hier vor allem die Anbindungen des
Gebietes an das Ubergeordnete StraBennetz. In Abstimmung mit Sen-
MVKU wurden hier die beiden Knotenpunkte

»  Karl-Marx-Allee / Otto-Braun-Stral3e und
»  Otto-Braun-StraBe / MollstraBe

hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeiten untersucht. Fur andere Knotenpunk-
te im Untersuchungsgebiet werden zielgerichtete (verbale) Prifungen
vorgenommen.

Kfz-Verkehr

Verkehrliche Organisation

Das Untersuchungsgebiet liegt an der Karl-Marx-Allee und Otto-Braun-
StraBe, beide sind als Ubergeordnete StraBenverbindung der Kategorie |
im StEP Verkehr 2025 gekennzeichnet. Die MollstraBe und Lichtenberger
StraBe sind als Ubergeordnete StraBenverbindung im StEP MoVe gekenn-
zeichnet.

Stufe 0 (kontiner-nale Stralenverbindung)
——  Stufe | (groRraumige StraRenberbindung)
———  Stufe Il (ibergeordnete StraRenverbindung)
——  Stufe lll (értliche StraBenberbindung)

Stufe IV Ergénzungsstralien (weitere StraRen
von besonderer Bedeutung)

- ——

| L= ==4 Schematische Darstellung B-Plan 1-105 i

| Kartengrundlage: SenMVKU, iibergeordnetes StraBennetz, Bestand (Stand
Oktober 2023)

——

Abbildung 2.2: Einteilung des StraBennetzes nach StEP MoVe, Bestand 2023

Die bestehende Kfz-ErschlieBung ist Uber die Otto-Braun-StraBe (rechts
rein, rechts raus, ParallelstraBe zur Otto-Braun-StraBBe) sowie Uber die Be-
rolinastraBe (an MollstraBe rechts rein, rechts raus, an Karl-Marx-Allee
rechts rein, rechts raus) méglich.

12 VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH
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2.2.2

Verkehrliche Analyse

/ / & =

L—__3 schematische Darstellung B-Plan 1-105
<P schematische Darstellung ErschlieBung

Kartengrundlage: Openstreetmap.org

< / Schule
il / %, G Konigstor

Abbildung 2.3: Schematische Darstellung der ErschlieBung Bestand

Die WeydemeyerstraBe stellt theoretisch ebenfalls eine Verbindung zwi-
schen Lichtenberger StraBe und BerolinastraBe dar. Sie ist aber flr den
allgemeinen Kfz-Verkehr gesperrt (Anlieger frei) und flieBt daher in die Be-
trachtungen nicht mit ein.

Die ErschlieBungsstraBen zwischen den StraBenzigen Otto-Braun-Stral3e,
MollstraBe, Karl-Marx-Allee und Lichtenberger StraBe sind als Tempo-30-
Zone ausgewiesen.

FlieBender Verkehr

Die Abbildung 2.4 zeigt einen Ausschnitt der Verkehrsmengenkarte 2014
fur das Untersuchungsgebiet, die zu Bearbeitungsbeginn maBgebend war.
Auf der Otto-Braun-StraBe treten im Bereich zwischen Karl-Marx-Allee und
MollstraBe demnach werktéagliche Verkehrsbelastungen von ca.
46.000 Kfz/24 h auf. Die Mollstr. wird mit rund 35.000 Kfz/24h belastet, die
Karl-Marx-Allee mit knapp unter 30.000 Kfz/24h.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 13
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Verkehrliche Analyse

Abbildung 2.4: Ausschnitt Verkehrsmengenkarte 20144

Ein genaueres Bild kann gezeichnet werden, wenn man weitere Verkehrs-
erhebungen auswertet:

§ “sikspork N
Friedrichshoin®s. .

Schematische Darstellung
des B-Plan-Gebietes

@)

.| Vorhandene Knoten-

| Punkterhebungen der VLB
| (mit Erhebungsdatum)

Hochrechnung auf DTVw durch

VCDB anhand erhobener

Verkehrsdaten

. L__N®)

| Vorhandene Querschnitts-

und Knotenpunkt-

| erhebungen Bezirk Mitte

von Berlin (mit

Erhebungsdatum)

“= 11 1.360 Kfz/24h
570 Kfz/24h

1.360 Kiz/24h
|[a] 670 Kfz/24n
[5] 1.890 Kfz/24h

© OpenStreethp—Mntwirkende

Abbildung 2.5: Auswertung vorhandener Verkehrserhebungen

4 Ingenieurburo statplan, StraBenverkehrszahlung Berlin 2014, Ergebnisbericht
und Verkehrsmengenkarte DTV-wt Kfz / Lkw,
www.berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsmanagement/verkehrserhebungen/ergeb
nisbericht_2014.pdf, abgerufen am 18.09.2020

14 VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH
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2.2.3

Verkehrliche Analyse

Ein direkter Vergleich der Verkehrsmengenkarte 2014 zur Verkehrsmen-
genkarte 2019 zeigt, dass die Verkehrsbelastungen nahezu unverandert
sind (vgl. Abbildung 2.6).

k. Verkehrsstirken DTVw 2019 Kfz (Kraftfahrzeuge)
Kfz = Pkw+Lfw, Lkw>35t zul GG, Bus, Krad

Die Beschriftung in der Karte istin 1.000 Kfz/24h angegeben
| 2.8. entspricht 23.5 in der Beschriftung 23.500 Kfz724h

Klasse Wertebereich

1 < 3.000 Kfz/24h

2 1 3.001 - 6.000 Kfz/24h
6.001 - 10.000 Kfz/24h
10.001 - 15.000 Kfz/24h
15.001 - 20.000 Kfz/24h
20,001 - 25.000 Kfz/24h
25.001 - 30.000 Kfz/24h
30.001 - 40.000 Kfz/24h

© @ N o o s W

3

40.001 - 50.000 Kfz/24h
50.001 - 60.000 Kfz/24h

60.001 - 80.000 Kfz/24h

]

80.000 Kfz/24h

Abbildung 2.6: Ausschnitt Verkehrsmengenkarte 2019

Fur die Untersuchung wurden sowohl 2020 wie auch im Herbst 2023 aktu-
elle Verkehrszahldaten angefragt. Lediglich fur die Knotenpunkte
BraunstraBe / MollstraBe und Strausberger Platz gab es aktuellere Zahlda-
ten, jedoch erhoben zu Corona-Zeiten. Daher wurden die im Jahr 2020
erarbeiteten Inhalte auch im Herbst 2023 beibehalten.

FUr die ErschlieBungsstraBen zwischen MollstraBe und Karl-Marx-Allee
lagen nur altere Werte vor. Da die Belastungen der umgebenden Haupt-
verkehrsstraBen sich nicht signifikant geandert haben, wird davon
ausgegangen, dass sich auch die Belastungen der ErschlieBungsstraen
nicht grundlegend geéndert haben.

Ruhender Kfz-Verkehr

Das Abstellen von Fahrzeugen ist in den ErschlieBungsstraBen zwischen
MollstraBe, BraunstraBe und Karl-Marx-Allee zum Teil im StraBenraum rea-
lisiert  (siehe  Abbildung  2.7). In Berlin-Mitte ~ qgilt  eine
Parkraumbewirtschaftung (hier: Zone 14). Anwohner kénnen generell mit
einem entsprechenden Ausweis kostenlos parken. Weite Bereiche der
umliegenden StraBen sind als reine Bewohnerparkbereiche gekennzeich-
net.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 15
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Verkehrliche Analyse

Entlang der Otto-Braun-StraBe gibt es an der ParallelstraBe (im Geltungs-
bereich des Plans) separate Stellflachen fur Kfz, hier ist meist Querparken
maoglich. In der Otto-Braun-StraBe selbst kdnnen Reisebusse entlang des
B-Plan-Gebietes parken.

Die MollstraBe (nérdlich des Entwicklungsgebietes) wird ebenfalls z.T. far
das Langsparken genutzt. Entlang der Lichtenberger StraBe (6stlich des
Entwicklungsgebietes) ist Querparken gestattet.

Die Karl-Marx-Allee weist auch nach ihrem Umbau Stellplatze auf.

Abbildung 2.7: Abstellméglichkeiten in der Berolinastrale (Blick von Mollstra3e)

Entsprechend einer Nachuntersuchung zu den Parkraumbewirtschaf-
tungszonen in Berlin Mitte® ist im Untersuchungsgebiet mit einer mittleren
Parkraumauslastung zu rechnen (vgl. nachfolgende Abbildung).

S yverkehrsplanung GmbH: Nachuntersuchung bestehender Parkraumbewirtschaftungszo-
nen in Berlin Mitte 2018, 04.06.2020

16 VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH
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Verkehrliche Analyse

Schematische Darstellung des
B-Plan-Gebietes

Parkraumauslastung, relativ:
[ <50%
[] 50-59%
[] 60-69%
3 [] 70-79%
<, [ 80-89%

[ 90-99%
I 100-109%

0%

391 Parkraumauslastung, absolut

_ Quelle: Nachuntersuchung bestehender
Parkraumbewirtschaftungszonen in Berlin Mitte 2018

Abbildung 2.8: Parkraumauslastung in der Analyse®
2.3 Bewertung des Verkehrsablaufs in der Analyse

2.3.1 Allgemeine Beschreibung der Bewertungsmethodik

Die Bewertung des Verkehrsablaufs wurde grundsétzlich fur die Knoten-
punkte Karl-Marx-Allee / Otto-Braun-StraBe / AlexanderstraBe und Otto-
Braun-StraBBe / MollstraBe durchgefthrt.

Als Grundlage der Bewertung dient das standardisierte Verfahren nach
dem HBS 2015’. Anhand der Wartezeit wird fir jeden Verkehrsstrom die
Qualitat des Verkehrsablaufs bewertet. Es werden die Qualitatsstufen A
bis F unterschieden, die in der nachfolgenden Tabelle kurz erlautert wer-
den.

6 yverkehrsplanung GmbH: Nachuntersuchung bestehender Parkraumbewirtschaftungszo-
nen in Berlin Mitte 2018, 04.06.2020
7 FGSV: Handbuch fur die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen, Ausgabe 2015

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 17
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Verkehrliche Analyse

QSV A die Wartezeiten sind sehr kurz

QSV B die Wartezeiten sind kurz

QSvC die Wartezeiten sind spurbar
QSV D die Wartezeiten sind betrachtlich
die Wartezeiten sind sehr lang

Uberlastung der Verkehrsanlage; die Wartezeiten sind extrem
lang

Tabelle 2.1: Definition der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs geman HBS

Im Ergebnis kénnen Qualitatsstufen fur alle Verkehrsteiinehmerarten aus-
gegeben werden. Fur die verschiedenen Verkehrsteilnehmer gelten dabei
verschiedene Ansétze in der Bewertung der Wartezeiten: bei den Kfz und
fir den OPNV ist es die mittlere Wartezeit — fiir den FuB- und Radverkehr
gilt die maximale Wartezeit als Bewertungskriterium. Wahrend bei den mo-
torisierten Verkehrsarten die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes
bewertet wird, wird bei den nichtmotorisierten Verkehrsarten die Qualitat
des Verkehrsablaufs bewertet.

Lichtsignalanlage
Qualitatsstufe mittlere Wartezeit [s] maximale Wartezeit [s]

FuRBganger| Radfahrer

<5 <20
_ <15 <35 <40
QSvC <25 <50 <55
QSvD <40 <70 <70
WeE <o ~70 <85
T : > 70

Abbildung 2.9: Einteilung der Qualitatsstufen an LSA gemal HBS 2015

MaBgebend fur die Einstufung des gesamten Knotenpunkts ist jeweils die
schlechteste Bewertung der beteiligten Verkehrsstréme. Zu beachten ist,
dass die (mittlere bzw. maximale) Wartezeit eine theoretische GroBe dar-
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stellt und sich im realen Verkehrsablauf Abweichungen von dieser Re-
chengréBe einstellen kénnen.

Die Verkehrsqualitaten sind fur die Verkehrsteilnehmer unterschiedlich zu
interpretieren: Fir Kiz (ohne OV auf Sonderwegen) kann aus ihnen eine
Aussage zur Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlage getroffen werden und
damit auch hinsichtlich Leistungsfahigkeitsdefiziten und/oder Uberlastun-
gen, welche wiederum abtraglich auf die Verkehrssicherheit wirken. Die
(mittlere) Wartezeit ist eine Funktion von Angebot und Nachfrage (und
weiteren Faktoren).

Bei FuBgangern, Radfahrern und separat gefiihrten OV-Fahrzeugen wird
davon ausgegangen, dass alle Verkehrsteilnehmer bei ,Gran® auch die
Anlage queren kénnen. ,Ruckstau” wird hier nicht angesetzt, Aussagen zu
Verkehrsqualitaten bleiben damit auf Wartezeiten beschrankt.

In der vorliegenden Verkehrsuntersuchung werden die Leistungsfahigkei-
ten in einem ersten Schritt im jeweils gultigen bestehenden
Signalprogramm (Festzeit) berechnet. In einem zweiten Schritt werden
Anpassungen im bestehenden Programm gepruaft Umverteilung der Frei-
gabezeiten. Dabei werden die bestehenden Programmstrukturen
beibehalten.

Wie oben beschrieben, sind fur FuBganger und Radfahrer maximale War-
tezeiten entscheidend. Ein reines Anstreben einer kurzen Wartezeit ist
unter Umstanden aber nicht zweckmaBig, da moglicherweise Belange der
Verkehrssicherheit Einfluss auf die Gestaltung der Freigabezeiten haben
kann. Hier sind dann Verkehrssicherheit und Komfort einer Querung (kurze
Wartezeit) gegeneinander abzuwagen.

In Anhang 1 sind die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen
zusammengestellt.

Knotenpunkt Karl-Marx-Allee / Otto-Braun-StraBe /
AlexanderstraBBe

Bereits zur Bearbeitungsbeginn der Verkehrsuntersuchung im Sommer
2020 wurde der Knotenpunkt umgebaut, da die Karl-Marx-Allee umgebaut
wurde. Die folgenden Ausfuhrungen beziehen sich auf den Zustand vor
dem Umbau und sind somit rein informativ. Im Prognose-Nullfall wird auf
den Knotenpunktausbau nach dem Umbau eingegangen.
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Am Knotenpunkt ist die Besonderheit vorhanden, dass die Spitzenstun-
denbelastung  frth  (09:00 - 10:00 Uhr) auBerhalb  des
Frahspitzenprogrammes (SZP 3) liegt. Die Berechnung wurde daher fur das
SZP 3 und die Belastung der Stunde 08:00 — 09.0 Uhr durchgefuhrt. In der
unten dargestellten Ganglinie ist erkennbar, dass die Belastungen beider
Stunden nahezu gleich hoch sind. Mit Berechnung SZP 3 wurde sicherge-
stellt, dass auch tatsachlich das Frihprogramm berUcksichtigt wurde. Wie
oben beschrieben, ist die Ergebnisdarstellung auch nur informativ.

Die Leistungsfahigkeitsbetrachtung fur den signalisierten Knotenpunkt
Karl-Marx-Allee / Otto-Braun-StraBe / AlexanderstraBe StraBe nach
HBS 2015 basiert auf der Knotenpunktzahlung vom 19.10.2017 und ergibt
fur die Spitzenstunden folgende Qualitatsstufen fur den Kfz-Verkehr:

»  Fruhspitze (08:00-09:00 Uhr): QSV F, mit angepassten SZP 3 QSV E
»  Nachmittagsspitze (17:00-18:00 Uhr): QSV F, mit angepassten SZP
4 QSV E

Die Leistungsfahigkeit kann nur nachgewiesen werden, wenn die Frei-
gabezeiten in den Signalprogrammen umverteilt werden. Allerdings
besteht dabei wenig Handlungsspielraum, da alle Richtungen sehr stark
nachgefragt werden. Die Anlage ist verkehrsabhangig geschaltet (be-
darfsabhangige Verteilung der Grunzeiten). Das HBS-Verfahren kann nur
die starren Ablaufe der Signalzeitenplane bewerten. Es ist davon auszu-
gehen, dass in der Realitat eher die Werte der angepassten SZP erreicht
werden. Diese sind im folgenden Diagramm in die Ganglinie der Knoten-
punktbelastung als Berechnungsergebnis hinterlegt.
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KP Karl-Marx-Allee - Alexanderplatz / GrunerstraRe - Otto-Braun-Str., 19.10.2017

Spitzenstundenanteil
os,0% 100,0%

100% 97 5% 94,4%
90% 855%  858% 88,5%
79,7% 80,4%
. 4 Jeo% T82%  193%
70%
60% LI L
£ = >
T 50% 8 8
20%
30%
20%
10%
0%
N T I
A A T A A A Y A
N N N N N g i . 5 N N N

Abbildung 2.10: Kfz-Qualitatsstufen Kfz-Verkehr (mit angepassten SZP) Knotenpunkt Otto-
Braun-StraBe / Karl-Marx-Allee, Analyse

Aufgrund des Knotenpunktumbaus wurden weitere Zeiten nicht gepruft. Es
ist aber davon auszugehen, dass der Knotenpunkt auch mit den die Spit-
zenstunden umgebenden Stundenbelastungen Qualitatsstufen erreicht,
die schlechter sind/waren als QSV D. Die Belastungen sind in den Spit-
zenstunden fur einen langeren Zeitraum sehr hoch. Im Prognose-Nullfall
werden die angrenzenden Stunden mit dem geanderten Knotenpunkt und
der geanderten Steuerung detaillierter betrachtet.

Die Qualitdt des Verkehrsablaufs des Radverkehrs wird in der Frah- und
Nachmittagsspitze mit Qualitatsstufe E in den hinterlegten Signalzeiten-
planen angegeben (mit einer maximalen Wartezeit von jeweils 82 s). Die
angepassten Signalzeitenplane fihren nicht zu grundlegend anderen Be-
wertungen, da es kaum Potenziale fir GrUnzeitanpassungen gibt. Das
direkte Linksabbiegen floss nicht in die Bewertung mit ein. Hier ist mit
nochmals erhdhten Wartezeiten zu rechnen.

Fur den FuBgangerverkehr werden jeweils fruh und spat maximale Warte-
zeiten von Uber- 100 s ausgegeben (QSV F). Grunde hierfUr sind die
geringen Freigabezeiten, und dass auf der sudlichen Furt das Durchlauf-
grun nicht gewahrleistet werden kann.

OPNV befahrt den Knotenpunkt nicht in den maBgebenden Stunden, son-
dern nur im Nachtverkehr (N5, N65). Daher wird hier keine Qualitatsstufe
im OPNV ausgewiesen.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 21
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Knotenpunkt Otto-Braun-StraBe / MollstraBe

Die Leistungsfahigkeitsbetrachtung fur den signalisierten Knotenpunkt
Otto-Braun-StraBe / MollstraBe nach HBS 2015 basiert auf der Knoten-
punktzahlung vom 04.07.2017. Das Fruhprogramm (SZP 3) ist von 05:00 —
09:00 Uhr aktiv, das Spéatprogramm von 14:00 bis 20:00 Uhr. Die Analyse
2020 wurde durchgefuhrt mit verkehrstechnischen Unterlagen (VTU), die
den Stand von 2011 hatten. Mit Wiederaufnahme der Bearbeitung erfolgte
die Abfrage nach aktualisierten VTU. Diese haben den Stand vom
16.05.2023. Es erfolgte die Einrichtung einer Langsamfahrstelle der Tram
sowie Anpassungen an die leicht veranderte Geometrie des Knotenpunk-
tes Grundsatzlich fihrten die Anpassungen aber nicht zu signifikanten
Veranderungen der Steuerung. Die Langsamfahrstelle wird an dieser Stelle
als Provisorium angesehen, welches theoretisch jederzeit Instandgesetzt
werden kann. Daher wurden die Berechnungen mit der alten VTU durchge-
fuhrt, auch, da die geometrischen Anpassungen keine Auswirkungen auf
Freigabezeiten oder Zwischenzeiten hatten.

Es ergeben sich in den Spitzenstunden folgende Qualitatsstufen fur den
Kfz-Verkehr:

»  FrUhspitze (07:00-08:00 Uhr): Qualitatsstufe F, mit angepasstem
SZP3QSV E

»  Nachmittagsspitze (16:00-17:00 Uhr): Qualitatsstufe F, mit ange-
passtem SZP 4 QSV E

KP Otto-Braun-StralRe / MollstraRe, 04.07.2017
Spitzenstundenanteil

98,7%  100,0%
100% — 93,7% 92,8% 93,9%

29,5% 5
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Kfz/h

QSV E
QSV E
QSV D
QSV E

Abbildung 2.11:  Kfz-Qualitatsstufen Kfz-Verkehr (mit angepassten SZP) Knotenpunkt Otto-
Braun-StraBe / Mollstrale, Analyse
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Auch dieser Knotenpunkt ist mit den hinterlegten Signalzeitenplanen
(Festzeitprogramme) nicht ausreichend leistungsfahig. Bei Umverteilung
von Freigabezeiten kann lediglich die QSV E ermittelt werden.

Erganzend zu den Spitzenstunden wurden benachbarte Zeitbereiche ge-
pruft. Die ausgewiesenen Verkehrsqualitdten sind in der kompletten
Hauptverkehrszeit frah, in der das SZP 3 lauft, zu erwarten (durchgangig
von 07:00 — 09:00 Uhr, keine Daten vor 07:00 Uhr vorhanden). In der Zeit
von 14:00 — 15:00 Uhr wird knapp die QSV D ausgewiesen. Damit ist zu
vermuten, dass mindestens zwischen 15:00 — 18:00 Uhr, vermutlich sogar
bis 19:00 Uhr lediglich QSV E im Kfz-Verkehr am Knotenpunkt ausgewie-
sen werden muss.

Auch an diesem Knotenpunkt ist die Verkehrsnachfrage aus allen Richtun-
gen sehr hoch, so dass sich kaum Potenziale ergeben, Freigabezeiten
umzuverteilen.

Die Qualitat des Verkehrsablaufs des Radverkehrsstroms kann in der Fruh-
und Spatspitze — und somit auch in den oben genannten nahezu vollstan-
digen Hauptverkehrszeiten — nur mit QSV F (maximalen Wartezeit von
90 s) bewertet werden. Im FuBverkehr sind die Verkehrsqualitadten nur mit
E ausweisbar (maximalen Wartezeiten von Uber 82 s). Auch hier fUhren die
angepassten Signalprogramme nicht zu grundlegend anderen Bewer-
tungsergebnissen.

Der Bus befahrt den Knotenpunkt in der Relation Nord-West und wird in
der nordlichen Zufahrt mit QSV B bewertet, in der westlichen Zufahrt mit
QSV C (fruh wie spéat, auch bei angepassten Programmen). Fur die Stra-
Benbahnen sind in den Festzeitprogrammen nur geringe Freigabefenster
vorgesehen, so dass sehr lange Wartezeiten entstehen (bis maximal 94 s).
In der VTU ist hinterlegt, dass die StraBenbahnfreigaben verkehrsabhangig
und priorisiert erfolgen, daher ist davon auszugehen, dass nicht so lange
Wartezeiten entstehen, wie in den Festzeitprogrammen ermittelt. Eine ge-
nauere Bewertung ist im Rahmen dieser Untersuchung nicht moglich.

Weitere Knotenpunkte

An den Zufahrten der ErschlieBungsstraBen an die MollstraBe und Karl-
Marx-Allee sind nur Fahrbewegungen rechts rein/rechts raus moglich. Ab-
bildung 2.5 zeigt, dass dort sehr niedrige Querschnittsbelastungen zu
erwarten sind (deutlich unter 2.000 Kfz/24h). Geht man von einem Spit-
zenstundenanteil von 10 % aus, ergeben sich damit stundliche
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Belastungen von knapp unter 200 Kfz/h im Querschnitt. Bei der vorhande-
nen Verkehrsorganisation ist hier ein flussiger Verkehrsablauf zu erwarten.

FuBverkehr

FuBwege sind rund um das Entwicklungsareal vorhanden. In der Abbil-
dung 2.12 sind erganzend dazu auch die Lagen der Haltestellen des
OPNV und ungesicherte sowie durch Lichtsignalanlagen (LSA) gesicherte
Querungsstellen gekennzeichnet (weitere Ausfilhrungen zum OPNV im
Kapitel 2.6).

70N ,l; B LsA-Knotenpunkt
v".l Schematisch’e-Darste!Iung I FuBganger—LSA .
# | ces B-Plan-Gebietes § Mittelinsel / Querungshilfe
ot SN : PNFuBgangeriberweg
% \ ®Bus- und Tramhaltestelle

M U-Bahn-Haltestelle

: l i W Tempo-30-Zone

[Kdl ngrul Jaq«. ’xs(i']w IJI ;!
w

Abbildung 2.12: Infrastruktur des FuBverkehrs

Das gesamte Untersuchungsgebiet wird durch eine Vielzahl von gesicher-
ten Querungsstellen und einer ungesicherten Querungshilfe mit den
umliegenden Quellen und Zielen verbunden. Daneben gibt es vor der
Charlotte-Pfeffer-Schule einen FuBgangeruberweg (,Zebrastreifen®).

Fdr den B-Plan von besonderer Relevanz sind dabei die Verbindungen zu
den OPNV-Haltestellen. Die U-Bahn-Station SchillingstraBe ist erreichbar,
ohne die Karl-Marx-Allee queren zu mussen. Die Haltestellen am Knoten-
punkt Otto-Braun-StraBe / MollstraBe sind Uber Signalanlagen erreichbar.
Hier entstehen aber tendenziell sehr lange Wartezeiten fur Querende (vgl.
Kapitel 2.3). Das gilt auch, wenn der Alexanderplatz als OPNV-Zugang
genutzt wird (dort ist eine Vielzahl von Angeboten vorhanden, vgl. Kapitel
2.6). Weiterhin sind die bestehenden Furten sehr schmal, da die Haltestel-
len in Mittellage angelegt sind.
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Radverkehr

In der nachfolgenden Abbildung ist das Untersuchungsgebiet innerhalb
des Ubergeordneten Radvorrangnetzes dargestellt (zur besseren Einord-
nung in groBerem MafBstab). Die Karl-Marx-Allee gehoért  zum
Radvorrangnetz und ist auch Bestandteil der Radschnellverbindung RSV
9. Sie ist entsprechend fur diese Bedurfnisse ausgebaut. Angrenzend zum
Entwicklungsgebiet fuhrt das Erganzungsnetz im Westen und Norden ent-
lang und durchkreuzt einmal das Gebiet der ErschlieBungsstraBen
zwischen MollstraBe und Karl-Marx-Allee. Dort gilt Tempo 30, separate
Radverkehrsanlagen sind nicht vorhanden (und auch verkehrlich nicht
notwendig).

 Legende
\/ ——— Radvorrangnetz

————  Erganzungsnetz

_____ Noch durchzu-
____ fuhrende Detail-

untersuchungen

Untersuchungs
-gebiet

TN AT
AU >

A
' )
A&

-~

—

Abbildung 2.13: Radvorrang- und Ergénzungsnetz®

8 Quelle | SenMVKU, https://www.berlin.de/sen/uvk/mobilitaet-und-
verkehr/verkehrsplanung/radverkehr/radverkehrsnetz/karte/, aufgerufen am 11.12.2023
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Entlang der Otto-Braun-StraB3e sind Radfahrstreifen vorhanden. An beiden
Knotenpunkten (mit MollstraBe und Karl-Marx-Allee) werden Linksabbiege-
vorgange indirekt abgewickelt. An der MollstraBe sind Radschutzstreifen
markiert. Die Forderung des Mobilitdtsgesetzes nach qualifizierte Radver-
kehrsanlagen an HauptverkehrsstraBen ist damit (zumindest im
unmittelbaren Umfeld) erfullt.

Der Geltungsbereich des B-Planes kann somit aus den verschiedenen
Richtungen Uber qualifizierte Radverkehrsangebote erreicht werden. Wie
auch im FuBverkehr, ergeben sich aber lange Wartezeiten an den Signal-
anlagen (vgl. Kapitel 2.3). Im Falle des Linksabbiegens steigen diese
nochmals an, da mehrfach gewartet werden muss.

Radabstellanlangen sind in unmittelbarer Nahe zum Entwicklungsgebiet
vereinzelnd vorhanden. Diese scheinen bereits jetzt nicht ausreichend in
ihrer Anzahl dimensioniert zu sein. In vereinzelten Fallen werden Fahrréader
auf dem Gehweg abgestellt oder an 6ffentlichem Mobiliar angeschlossen.
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2.6 Offentlicher Verkehr
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Abbildung 2.14: Ausschnitt des Liniennetzplans der BVG® mit Skizzierung des
Untersuchungsgebiets

Das Untersuchungsgebiet ist gut an das OPNV-Netz angeschlossen: Vor
allem vom S+U-Bahnhof Alexanderplatz, welcher sich in unmittelbarer
Umgebung des Untersuchungsgebiets befindet, besteht eine Vielzahl an
Direktverbindungen zu wichtigen Zielen im gesamten Stadtgebiet. Die Ab-
bildung 2.14 zeigt einen Ausschnitt des Liniennetzplans der BVG (Berliner
Verkehrsbetriebe), in dem das Untersuchungsgebiet verortet ist.

In der folgenden Tabelle sind die Bedienqualitaten der Linien aufgefthrt.
Fett hervorgehoben sind Angebote im direkten Umfeld. Verbindungen ab
Alexanderplatz sind zur Information mit aufgelistet (und nicht fett).

o BVG Stadtplan, aufgerufen am 07.12.2023
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SPNV

SPNV

SPNV

SPNV

SPNV

S-Bahn

S-Bahn

S-Bahn

S-Bahn

U-Bahn

U-Bahn

U-Bahn

Tram

Tram

Tram

Tram

Tram

Bus

Bus

Bus

Bus

Bus

RE 1

RE 2

RE 7

RE 8

RB
23

S3

S5

S7

S9

u2

us

us

M2

M4

M5

M6

M8

100

142

200

245

248

Magdeburg — Brandenburg — Frankfurt
(Oder) — Eisenhittenstadt — Cottbus

Wismar — Wittenberge — Cottbus
Dessau — Wunsdorf-Waldstadt

Flughafen BER — Wismar
Golm — Potsdam — Flughafen BER

S Spandau - S Erkner
S Westkreuz — S Strausberg Nord

S Potsdam Hbf. — S Ahrendsfelde

S Spandau - S Flughafen Berlin-
Schonefeld

U Ruhleben — S+U Pankow
S+U Alexanderplatz — U Honow
S+U Wittenau — S+U HermannstraBe

S+U Alexanderplatz — Heinersdorf

S Hackescher Markt — Falkenberg / Ho-
henschénhausen, Zingster StraBe

S+U Hauptbahnhof — Hohenschénhau-
sen, Zingster Strale

S Hackescher Markt — Hellersdorf, Rie-
saer Stral3e

S+U Hauptbahnhof — Ahrendsfelde,
Stadtgrenze

S+U Zoologischer Garten — S+U Ale-
xanderplatz

(U Leopoldplatz -) S+U Hauptbahnhof
— S Ostbahnhof

S+U Zoologischer Garten — Prenzlauer
Berg, MichelangelostraBe

S+U Zoologischer Garten — S+U Ale-
xanderplatz

(U Breitenbachplatz —) S Stidkreuz —
S+U Alexanderplatz

30 Minuten

60 Minuten

60 Minuten

60 Minuten

60 Minuten

20 Minuten

10 Minuten

10 Minuten

20 Minuten

4 bis 5 Minuten

4 bis 5 Minuten

5 Minuten

5 bis 7 Minuten

3 bis 7 Minuten

10 Minuten

10 Minuten

10 Minuten

6 bis 20 Minuten

20 Minuten

10 bis 20
Minuten

10 Minuten

10 Minuten
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Tiergarten, Philharmonie — S+U War- 10 bis 20
300
schauer StrafBe Minuten

* HVZ = Hauptverkehrszeit (6.00 Uhr bis 9.00 Uhr und 14.00 Uhr bis 19.00 Uhr)

Tabelle 2.2:  OPNV-Angebot

Der Nahverkehrsplan Berlin 2019 - 2023 (NVP) definiert Bedienstandards
fiir den OPNV. Die geforderten Mindesttakie werden von den meisten Li-
nien eingehalten. Lediglich die S-Bahnlinien S3 und S9 verkehren in der
Hauptverkehrszeit im 20-Minuten-Takt, statt im geforderten 10-Minuten-
Takt, was aufgrund des insgesamt sehr groBen OPNV-Angebots im unmit-
telbaren Umfeld des Untersuchungsgebiets nicht negativ zu bewerten ist.

Auch die im NVP festgelegten Bedienzeitrdume werden weitestgehend
erfullt. Im Tagesverkehr sind die SPNV-Linie RB 14 sowie die Buslinien 100
und 300 verkUrzt im Einsatz, decken aber die Haupt- und Nebenverkehrs-
zeit vollstandig ab. Solche Abweichungen von den allgemeinen Standards
sind laut NVP je nach Verkehrsautfkommen in Abstimmung mit dem Auf-
gabentrager moglich. Sie deuten jedoch auf Raume und Zeiten schwacher
Nachfrage hin.

Einschrankungen betreffen insbesondere den Nachtverkehr, wo von den 6
Buslinien und 5 StraBenbahnlinien, die im Tagesverkehr im Einsatz sind
(vgl. Tabelle 2.2), nur noch die Tram-Metrolinien M2, M5 und M8 sowie die
Nachtbuslinien N40, N42, N60 und N65 verkehren. Weitere 2 Nachtbusli-
nien ersetzen die in den Nachten So/Mo bis Do/Fr nicht verkehrenden U-
Bahnlinien.

Weiterhin sind im NVP Verbindungsstandards zu wichtigen Zielen definiert.
Da das Untersuchungsgebiet selbst als ,Zentrumsbereichskern® nach
SteP 2030 definiert ist, wurden im Folgenden lediglich die Zentrumsberei-
che der City West (Zoologischer Garten) und Mitte (Potsdamer Platz)
untersucht. Die Tabelle 2.3 zeigt, dass diese und weitere Ziele ohne gro-
Ben Aufwand mit dem OPNV erreichbar sind. Wegen der giinstigen Lage
des Untersuchungsgebiets zwischen dem S+U-Bahnhof Alexanderplatz
und der Haltestelle Mollstr. / Otto-Braun-Str., wo mit der Tram-Metrolinie
M4, M5, M6 und M8 ebenfalls sehr hochwertige Angebote zur Verfugung
stehen, kommen beide Starthaltestellen in Betracht. In der Tabelle 2.3 ist
zwischen diesen beiden Starthaltestellen differenziert worden, um einen
ganzheitlichen Uberblick zum OPNV-Angebot zu erméglichen. Hervorge-
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Verkehrliche Analyse

hoben ist in jeder Zeile die zeitkUrzeste Reisemoglichkeit zum entspre-

chenden Zielort.
S+U Alexanderplatz Mollstr. / Otto-Braun-Str.

S3/ S5/ S7/ S9: 6 min, 0

Ziel \ Start

Hauptbahnhof Bus 142: 15 min, 0 x

X

Messe Nord / ICC S3/ S5/ S7/ S9: 22 min, Tram M4: 30 min. 2 x
am ZOB 1x

Zoologischer Garten gi/ Sl S T2 Tram M4: 20 min, 1 x
Potsdamer Platz U2: 11 min, 0 x Bus 200: 21 min, 0 x

Legende zu den Eintragungen: Linie: Fahrzeit (ca.), Umsteigehaufigkeit

Tabelle 2.3: Erreichbarkeit wichtiger Ziele mit dem OPNV

Erwartungsgemas ist der S+U-Bahnhof Alexanderplatz fur die Verbindun-
gen im Zentrumsgebiet besser geeignet, doch auch von der Haltestelle
Mollstr. / Otto-Braun-Str. sind die relevanten Ziele schnell zu erreichen. Die
im NVP definierten Verbindungsstandards werden vollstandig eingehalten.

Der NVP definiert auBerdem ErschlieBungsstandards fir den OPNV (ein-
heitliche Standards fur alle Verkehrsmittel). Demnach gilt eine Flache als
erschlossen, wenn der Abstand zur n&chsten Haltestelle (mind. 20-
Minuten-Takt) den Toleranzwert von 400 m Luftlinie bzw. den Zielwert von
300 m Luftlinie nicht Uberschreitet. Die Abbildung 2.15 zeigt, dass das
gesamte Untersuchungsgebiet mit dem strengeren Zielwert vollstandig
erschlossen ist. Haltestellen zur ErschlieBung sind dabei insbesondere U
Alexanderplatz, U SchillerstraBe und die MollstraB3e / Otto-Braun-Straf3e.
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2.7

Verkehrliche Analyse

Legende

-@- S-Bahn mit Haltestellen
-m- U-Bahn mit Haltestellen
—@®— Tramlinien mit Haltestellen

—@®— Buslinien mit Haltestellen

Einzugsgebiet nach Zielwert
(Radius = 300 m)

Untersuchungsgebiet

Abbildung 2.15: Haltestelleneinzugsbereiche

Der Zugang zur U5 (SchillingstraBBe) ist der Einzige, der ohne lange Warte-
zeiten an den LSA realisiert werden kann. Alle anderen Haltestellen sind
nur erreichbar, indem die HauptverkehrsstraBen Uberquert werden mus-
sen.

Uber den Knotenpunkt Otto-Braun-StraBe fahren mehrere StraBenbahnli-
nien und eine Buslinie. Die Buslinie wird dabei mit dem Kfz-Strom gefuhrt
(QSV B/C). Die StraBenbahnen werden auf Bedarf und priorisiert freigege-
ben. Eine Bewertung der Verkehrsqualitdten ist im Rahmen dieses
Gutachtens nicht moglich. Es wird aber davon ausgegangen, dass die
Wartezeiten fUr StraBenbahnen gering sind.

Zusammenfassung der Analyseergebnisse

Der Geltungsbereich des B-Planes 1-105 ist grundsatzlich gut an den
OPNV angebunden. Es sind zahlreiche Linien verfigbar, mit dem Alexan-
derplatz steht in fuBlaufiger Entfernung ein groBer Knotenpunkt mit S- und
Regionalbahnanschluss zur Verfugung. Allerdings sind die Zugangszeiten
durch die langen Wartezeiten an den LSA-Knoten gepragt. Diese Wartezei-
ten betreffen alle ZufuBgehenden und auch die Radfahrenden.
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Den Geltungsbereich umgebend sind qualifizierte Radverkehrsanlagen
vorhanden. Auch hier sind aber erhohte Wartezeiten an den LSA-
Knotenpunkten festzustellen.

Diese Knotenpunkte sind Teile des Ubergeordneten Kfz-Netzes und somit
auch stark durch den Kfz-Verkehr nachgefragt. Daher sind auch fUr diesen
Qualitatsstufen auszuweisen, die durch- eine hohe Auslastung gepragt
sind.
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3.1

Prognose-Nullfall

Prognose-Nullfall

Wie in Kapitel 1 beschrieben, war Bearbeitungsbeginn der Verkehrsunter-
suchung im Sommer 2020. Daher beziehen sich die folgenden
Ausfuhrungen teilweise auf diesen Stand bzw. sind Vorhaben aufgefuhrt,
die bereits umgesetzt sind. Damit wird dokumentiert, dass die angespro-
chenen Vorhaben mitbertcksichtigt sind.

Entwicklung des Kfz-Netzes

Abbildung 3.1 zeigt die Einstufung des umliegenden Hauptverkehrsstra-
Bennetzes in der Planung 2030. Dabei wurde eine neue Kategorisierung
der Stufen durchgefuhrt, wobei zwischen Stufe Il (Ubergeordnete StraBen-
verbindung) und Il (értliche StraBenverbindung) nun die besondere
drtliche StraBenverbindung integriert wurde. So wird fur den Planungshori-
zont 2030 die Otto-Braun-StraBe sowie die MollstraBe als besondere
rtliche StraBenverbindung definiert. Die im Stden des Untersuchungsge-
bietes befindliche Karl-Marx-StraBe sowie die Lichtenberger StraBe im
Osten sind als Stufe lll kategorisiert, d.h. die Karl-Marx-StraBe wird inner-
halb des Planungshorizontes herabgestuft.

y Volk§ Ubergeof&netes StraBennetz, Einstufung 2030 '
'ﬁi— Stufe 0 (kontinentale StraBenverbindung)
A———  Stufe | (groRraumige StraBenverbindung)
,’ ———  Stufe Il (ibergeordnete StraRenverbindung) i

besondere ortliche StraRenverbindung
(in der Innenstadt)

|— Stufe lll (6rtliche StraRenverbindung) I

Ergénzungsstralen (weitere Strallen von
besonderer Bedeutung)

ree . . v T

171 schematische Darstellung B-Plan 1-105

| Jep—

Kartengrundlage: SenMVKU, (ibergeordnetes StraBennetz, Bestand (Stand: |«
Oktober 2023)

Abbildung 3.1: Einteilung des StraBennetzes nach StEP MoVe, Planung 2030
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Zwischenzeitlich erfolgte der Ausbau der Karl-Marx-Allee. Der Querschnitt
wurde grundlegend angepasst und auf die BedUrfnisse einer Radvorrang-
route angepasst. Entsprechende Anpassungen am Knotenpunkt sind im
Kapitel 3.4.1 beschrieben.

Beriicksichtigte Entwicklungen im OPNV

Durchbindung der U5 bis zum Hauptbahnhof

Ende 2020 wurde die U-Bahn-Neubaustrecke zwischen dem Alexander-
platz und dem Hauptbahnhof in Betrieb genommen. Es werden alle
Fahrten der U5 bis zum Hauptbahnhof verlangert.' Damit wird eine
durchgehende, leistungsfahige Verbindung zwischen dem wichtigen Ver-
kehrsknoten Berlin Hauptbahnhof (und damit auch Moabit allgemein), wo
Ubergénge zu den Angeboten des Fern- und Regionalverkehrs maglich
sind, und den &stlichen Stadtbezirken Marzahn-Hellersdorf sowie Lichten-
berg geschaffen. Davor war auf dieser Relation ein Umstieg am S+U
Alexanderplatz erforderlich, der kunftig entfallt, wodurch der Alexander-
platz als zentraler Umsteigepunkt entlastet werden kann. Auch Umstiege
auf die U6 sowie die S-Bahnen S1, S2, S25, S26 werden erleichtert. Gera-
de im Hinblick auf die langen Querungszeiten Uber die Otto-Braun-StraBe
in Richtung Alexanderplatz stellt dies eine Verbesserung dar.

Taktverdichtungen auf den U-Bahnlinien U2, U5 und U8

Ab 2021 wird ein Zulauf neuer U-Bahn-Fahrzeuge in signifikantem Umfang
erwartet, welche abgesehen vom Ersatz zustandsbedingt zwingend aus-
zumusternder  Altfahrzeuge  fur  Mehrleistungen  in Form  von
Taktverdichtungen zur Hauptverkehrszeit vorgesehen sind. Flr die meisten
Linien und Strecken ist kunftig ein 3,3-Minuten-Takt geplant. Die Umstel-
lung erfolgt schrittweise: Prioritdt hat die Taktverdichtung der Linie U2
zwischen Pankow und Theodor-Heuss-Platz. Bis 2023 sind weiterhin Aus-
weitungen der Angebote auf den Linien U5 und U8 geplant: Hier soll je
nach Abschnitt der Takt auf 4 bzw. 8 Minuten verdichtet werden. Im Zielzu-
stand, welcher voraussichtlich erst nach 2023 erreicht wird, stellt sich wie
folgt dar:

» U2 zwischen Pankow und Theodor-Heuss-Platz 3,3-Minuten-Takt in
der Hauptverkehrszeit (statt bisheriger 4-Minuten-Takt)
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» U5 zwischen Hauptbahnhof und Kaulsdorf Nord ebenfalls 3,3,-
Minuten-Takt in der Hauptverkehrszeit

» U8 zwischen HermannstraBe und Paracelsusbad 3,3-Minuten-Takt in
der Hauptverkehrszeit (statt bisheriger 5-Minuten-Takt)

DarUber hinaus ist fur die U5 bis 2030 eine optionale Verdichtung des Tak-
tes auf 2,5 Minuten in der Hauptverkehrszeit vorgesehen. '

Verbesserung der Verkniipfung mit dem Berliner Umland

Die Verknupfung mit dem Berliner Umland soll durch Taktverdichtungen im
Regionalverkehr und der S-Bahn erreicht werden. Im Regionalverkehr be-
trifft dies die beiden Regional-Express-Linien 1 und 2: Der RE 1 soll
zwischen Brandenburg (Havel) und Frankfurt (Oder) ab dem Jahr 2023
drei statt bisher zwei Mal pro Stunde und Richtung fahren. Der RE 2 wird
ab 2023 zwischen der Berliner Stadtbahn und Lubbenau zweimal pro
Stunde und Richtung verkehren, was eine Verdopplung der Fahrtenhaufig-
keit in diese Richtung darstellt.'

Im Bereich der S-Bahn soll die Linie S5 ab dem Jahr 2030 im 10-Minuten-
Takt nach StrauBberg verkehren, vorbehaltlich der Entscheidung und Be-
stellung durch das Land Brandenburg, sodass kunftig die gesamte
Strecke im 10-Minuten-Takt befahren wird.™

Verlingerung der S9 zum BER

Mit Eroffnung des Flughafens BER wurde die bereits fertiggestellte S-
Bahn-Neubaustrecke zwischen den heutigen Bahnhof Flughafen Berlin-
Schonefeld und dem neuen Flughafenterminal in Betrieb genommen. Da-
zu wurden die in Schonefeld endenden Linien S9 und S45 zum Flughafen
BER verlangert.” Dadurch entstand fir das Untersuchungsgebiet eine
schnelle und umsteigefreie Verbindung zum neuen Hauptstadtflughafen.

Ausbau radialer StraBenbahnverbindungen zum Alexanderplatz

Das Angebot in der Hauptverkehrszeit auf den sehr nachfragestarken
StraBenbahnlinien zum Alexanderplatz kann wegen bereits vollstandig
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ausgenutzter Leistungsfahigkeit der StraBenbahninfrastruktur im Zulauf
zum Alexanderplatz kurzfristig nur durch den Einsatz langerer Fahrzeuge
verbessert werden. Konkret war bis zum Jahr 2023 Folgendes geplant:

» Linie M4: Einsatz von mindestens 50 m langen Fahrzeugen
»  Linien M2, M5 und M6: Einsatz von 40 m langen Fahrzeugen

Es wurde auch die Durchlassfahigkeit der Strecke Uber den Alexanderplatz
verbessert, so dass StraBenbahnlinie 18 vom S-Bahnhof Springpfuhl Gber
den Alexanderplatz zum Hackeschen Markt verlangert werden konnte.
Auch auf dieser Linie sollen 40 m lange Fahrzeuge zum Einsatz kommen.'®

DarUber hinaus ist geplant, die dichten Takte der Hauptverkehrszeit am
Morgen sowie am Abend auszudehnen, insbesondere auf den Linien M4,
M5 und M6. Abends und in der Nacht soll das Angebot der StraBenbahnli-
nien M2 und M4 ggf. durch eine Ausdehnung der Zeiten des 10-Minuten-
Taktes verbessert werden. Beides sind noch zu prifende MaBnahmen."”

StraBenbahn-Neubaustrecke Alexanderplatz - Potsdamer Platz /
Kulturforum - Rathaus Steglitz

Gegenwartig kann die sehr hohe Nachfrage auf der Achse Spittelmarkt,
FriedrichstraBe, Leipziger Platz und Potsdamer Platz durch Busse nicht
adaquat bedient werden. Da StraBenbahnen deutlich hdhere Leistungsfa-
higkeiten als Busse erreichen, soll eine StraBenbahnlinie vom
Alexanderplatz aus zum Potsdamer Platz verlangert werden.'® Laut NVP
wird dafur derzeit die Linie M4 vorgesehen. Die Inbetriebnahme der Neu-
baustrecke ist fur 2027 geplant. Sie soll im 6/4-Minuten-Takt mit
mindestens 50 m langen Fahrzeugen befahren werden.

Vom Potsdamer Platz aus soll das StraBenbahnnetz anschlieBend in Rich-
tung Rathaus Steglitz, Neukdlin und Zoologischer Garten erweitert werden,
wobei fur die Linie M4 der Streckenast nach Steglitz derzeit vorgesehen
ist. Somit entstehen neue Direktverbindungen, bspw. Weiensee — Prenz-
lauer Berg — Mitte — Tiergarten — Schoneberg — Steglitz und neue
Nutzerpotenziale werden erschlossen. Unter der MaBBgabe, dass die Neu-
baustrecke Alexanderplatz — Potsdamer Platz / Kulturforum punktlich
fertiggestellt wird, kann die Verbindung nach Steglitz voraussichtlich im
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Jahr 2030 in Betrieb genommen werden.®® Auch hier soll im 6/4-Minuten-
Takt mit mindestens 50 m langen Fahrzeugen gefahren werden.?'

Angebotsanpassungen Richtung Europacity (HeidestraBe)

Im Bereich der HeidestraBe finden derzeit umfassende Entwicklungen
statt, welche eine Anpassung des OPNV-Angebots erfordern. Kurzfristig ist
geplant, die Linie 142, welche derzeit vom Ostbahnhof Uber die Haltestelle
Mollstr. / Otto-Braun-StraBe in unmittelbarer Nachbarschaft zum Untersu-
chungsgebiet zum Hauptbahnhof und weiter durch die HeidestraBe zum
Leopoldplatz verkehrt, in die Lehrter StraBe zu verlagern, um in Uberlage—
rung mit der Linie 123 einen gemeinsamen 10-Minuten-Takt zu erreichen.?

Langfristig wird der Neubau einer StraBenbahntrasse vom Hauptbahnhof
in die Europacity beabsichtigt. Eine Inbetriebnahme ist frihestens im Jahr
2035 moglich.?® Zur Integration in das bestehende StraBenbahnnetz finden
sich widerspriichliche Aussagen im NVP und dem OPNV-Bedarfsplan,
welcher als Anlage 3 dem NVP beiliegt: Laut NVP wird eine neue Linie mit
einer noch ungeklarten Linienfuhrung vom Hauptbahnhof durch die Hei-
destraBe zur FennstraBe eingerichtet.?* Im OPNV-Bedarfsplan hingegen
wird eine Verlangerung der Linien M5 bzw. M8 vorgeschlagen, wodurch
eine Direktverbindung zwischen der Europacity und dem Untersuchungs-
gebiet entstehen wirde.?®

Zwischenzeitlich wurde die Linie M10 bis an die TurmstraBe verlangert.
Diese MaBnahme ist nicht primar mit der Europacity verbunden, aber am
ehesten in diesem Themenfeld zu verorten.

StraBenbahn-Neubaustrecke Spittelmarkt - Mehringsdamm

Unter der Voraussetzung, dass die StraBenbahn-Neubaustrecke Alexand-
erplatz — Potsdamer Platz wie geplant im Jahr 2027 in Betrieb genommen
wird, kann die am Spittelmarkt abzweigende Neubaustrecke zum Meh-
ringdamm bis zum Jahr 2030 fertiggestellt werden.® Der neue
Streckenabschnitt soll auch durch eine vom Alexanderplatz kommende
Linie, in Betracht kommen dafur die Linien M6 und 18, bedient werden. Fur
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die Hauptverkehrszeit ist laut der aktuellen Planungen ein 5-Minuten-Takt
vorgesehen.?

Weitere Vorhaben mit offenem Planungshorizont

Fur den Abschnitt Sudkreuz — Alexanderplatz der Buslinie 248 wurde im
NVP der Prufauftrag festgehalten, ob das Angebot dieser Linie in der Art
ausgeweitet und verdichtet werden soll, dass sie Bestandteil des 10-
Minuten-Netzes wird. Zum Ergebnis dieser Prifungen sowie einem mogli-
chen Umsetzungszeitpunkt gibt es keine Angaben.?’

Ebenfalls mit einem offenen Planungshorizont sind die folgenden beiden
U-Bahn-Neubaustrecken im Berliner AuBenbereich versehen, welche je-
doch neue Direktverbindungen fur das Untersuchungsgebiet ermdéglichen:

» U-Bahn-Neubaustrecke von S+U Pankow nach Pankow Kirche (U2)
» U-Bahn-Neubaustrecke von S+U Wittenau ins Markische Viertel (U8)

Kfz-Verkehrsprognose im Prognose-Nullfall

Der Prognose-Nullfall stellt den Vergleichsfall im Prognosehorizont 2030
dar, ohne jedoch die Veranderung durch den untersuchten Bebauungs-
plan 1-105 zu berucksichtigen. Diese werden im Prognose-Planfall
dargestellt, so dass verkehrliche Wirkungen eindeutig dem Prognose-
Nullfall (PNF) oder dem Planfall (PF) zugeordnet werden kdnnen.

Ubergabe gesamtstidtischer Prognosedaten

Die Senatsverwaltung fur Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt
(SenMVKU) hat aus der gesamtstadtischen Prognose Belegungswerte des
Modells mit dem Prognosehorizont 2030 und Strukturdaten des Untersu-
chungsgebietes fur die Analyse und Prognose Ubermittelt. Diese Daten
dienen als Grundlage fur die Ermittlung des Prognose-Nullfalles. In der
Abbildung 3.2 sind die Belastungsdaten auszugsweise dargestellt.
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3.3.2

Prognose-Nullfall
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Abbildung 3.2: eigene Darstellung der Ubergebenen Verkehrsprognose SenMVKU

Laut der stadtischen Verkehrsprognose ist auf den umliegenden Haupt-
verkehrsstraBen mit erhdhten Kfz-Belastungen gegenuber der Analyse zu
rechnen (um jeweils ca. 5.000 Kfz/24h auf den direkt angrenzenden Stra-
Ben).

Abstimmungen zum Umgang mit dem Haus der Statistik im
Prognose-Nullfall und anderen relevanten Vorhaben

In Abstimmung mit SenMVKU und dem Stadtplanungsamt des Bezirksam-
tes wurden konkrete Vorhaben im Prognose-Nullfall bewertet. Grund
hierfUr ist der direkte Wirkungseinfluss der Vorhaben, welche sich in unmit-
telbarer Nahe befinden bzw. im Fall des Hauses der Statistik dem
Geltungsbereich direkt zuzuordnen sind. Die Prognose der Senatsverwal-
tung stellt eine stadtweite Prognose dar, welche grundsatzliche Aussagen
zuldsst. Objektkonkrete Aussagen und Verkehrsmengenverteilungen im
kleinrhumigen MaBstab sind damit aber nicht moglich und wurden durch
die VCDB abgeschatzt.

Far die Vorhaben muss der (neu entstehende) Verkehr bestimmt werden.
Die folgenden Vorhaben sind betroffen:

»  Karl-Marx-Allee 3 und der Nutzung als Haus der Gesundheit,
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Prognose-Nullfall

Pavillon Karl-Marx-Allee 5 und der Nutzung als Café,

Pavillon Karl-Marx-Allee 11 und der Nutzung als Museum,

Pavillon Karl-Marx-Allee 25 und der Nutzung als Theater

Neubau BerolinastraBe 9-11 und der hauptsachlichen Nutzung als
Wohngebaude inkl. Buro und Gewerbe im Erdgeschoss,

»  Haus der Statistik (Bestandsgebaude) und der ausschlieBlichen
Nutzung als Buro- bzw. Verwaltungsgebaude.

v v Vv Vv

Die Berucksichtigung einer Bestandsnutzung des Hauses der Statistik
resultiert aus dem Bestandsrecht. Das Haus steht zwar derzeit leer, eine
,neue* Nutzung im Rahmen zulassiger Nutzungen ist aber jederzeit mog-
lich.

Pavillon westlich Karl-Marx-Allee 5 ~ Cafée 1.090 m?
Pavillon ostlich Karl-Marx-Allee 11 Museum 2.600 m?
Pavillon 6stlich Karl-Marx-Allee 25 Theater 4.460 m?
Karl-Marx-Allee 3 Haus der Gesundheit 7.000 m?
BerolinastraBe 9-11 Wohnen 5.110 m?
BerolinastraBe 9-11 Café 250 m?2
BerolinastraBe 9-11 3 Veranstaltungsraume 153 m2
BerolinastraBe 9-11 Buro 367 m?
Haus der Statistik Buro / Verwaltung 55.000 m?2

Summe 76.030 m?2

Tabelle 3.1: Nutzungen und zugehorige Flachen (gerundet)
der zuséatzlichen Nutzungen im PNF

Die Gebiete, Nutzungsarten und ihr Flachenanteil sind in Tabelle 3.1 dar-
gestellt. Fur die einzelnen Nutzungen erfolgt die Berechnung der
zusatzlichen Verkehrsaufkommen mit Hilfe folgender Richtlinien und Da-
tengrundlagen:
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Prognose-Nullfall

» FGSV: Hinweise zur Schatzung von Verkehrsaufkommen von Ge-
bietstypen®®
»  TU Dresden: SrV-Daten zum Verkehrsverhalten (Berlin)?®

FUr die Ermittlung der Verkehrsaufkommen, die sich aus der Entwicklung
des Untersuchungsgebietes ergeben, wurden die Kennwerte gemal
FGSV-Hinweisen ermittelt.

FUr den Modal Split wurden die Daten des SrV 2018 verwendet. Ursach-
lich hierfur ist, dass das SrV ortsspezifischere Kennwerte bietet, wahrend
die FGSV-Kennwerte einen bundesweiten Schnitt darstellen. Der Daten-
satz enthalt bezirksfeine Daten, entsprechend der Lage des
Untersuchungsgebietes wurden die SrV-Auswertung des Bezirkes Mitte
genutzt. Der Anteil des Kfz-Verkehrs in Mitte betragt bezogen auf alle We-
ge der Bewohner 12,8 %, bei Fahrten zum Arbeitsplatz ca. 12,9 %.
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Abbildung 3.3: Modal Split fur die Nutzungen im PNF
Auf dieser Basis und den jeweiligen Strukturdaten wurden zunachst die

Anzahl der Einwohner und Beschéftigten berechnet. Die Ubersicht ist in
Tabelle 3.2 zu finden.

* Bosserhoff et al.: Hinweise zur Schatzung des Verkehrsautkommens von Ge-
bietstypen, Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, Kéln 2007
o Tabellenbericht zum Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten — SrV 2018 in

Berlin (Mitte), TU Dresden, Dresden 2019
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Prognose-Nullfall

Pavillon westlich Karl-

Marx-Allee 5 Café 18
Pavillon 6stlich Karl-

Marx-Allee 11 R ) 1
Pavillon 6stlich Karl-

Marx-Allee 25 isaler ) &5
Karl-Marx-Allee 3 Haus der Gesundheit - 187
BerolinastraBe 9-11 Wohnen 142 -
BerolinastraBe 9-11 Café - 6
BerolinastraBe 9-11 & VelE Sl g - 4

me

BerolinastraBe 9-11 Buro - 12
Haus der Statistik Buro / Verwaltung - 2.200

Summe 142 2.508

Tabelle 3.2: Einwohner und Beschaftigte der zusatzlichen Nutzungen im PNF

Ausgehend von den Einwohnern und Beschaftigten wurden im Anschluss
die erzeugten Wege pro Tag der Einwohner/Beschéftigten, die Kunden-
wege und der Wirtschaftsverkehr unter BerlUcksichtigung der jeweils
nutzungsspezifischen Kennwerte bestimmt.

Im Ergebnis der Berechnungen wird ein Verkehrsautkommen von rund
2.200 Kfz-Fahrten pro mittlerem Werktag (DTVw, Summe aus Quell- und
Zielverkehr) ausgewiesen (vgl. Tabelle 3.3).
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Prognose-Nullfall

Gesamtverkehr | Schwerverkehr
Gebiet Nutzung [Kfz-Fahrten [Lkw-Fahrten
je Werktag] je Werktag]

Pavillon westlich

Karl-Marx-Allee 5 LEe
Pavillon 6stlich
Karl-Marx-Allee 11 il s o 6
Pavillon ostlich
Karl-Marx-Allee 25 jlieier 10 I8
Karl-Marx-Allee 3 Haus der Gesundheit 830 2
551erol|nastraf3e 9- Wohnen 59 0
1B;arohnas’[raBe 9- Café 30 ’
BerolinastraBBe 9- 3 Veranstaltungs-

; 29 1
11 raume
551erol|nastraf3e 9- BLIrO 6 0
Haus der Statistik ~ Buro / Verwaltung 885 6

Summe 2.236 35

Tabelle 3.3: Verkehrsaufkommen der zusatzlichen Nutzungen im PNF
(Summe Quell- und Zielverkehr)

Die Entwicklungen im Gebiet von Einwohnern und Beschéftigten (vgl. Ta-
belle 3.2) stimmt sehr gut mit den durch SenMVKU ubermittelten Daten fur
die Gebietsentwicklung Uberein. Fur den Prognose-Nullfall dieses Ver-
kehrsgutachtens werden im Ergebnis die von SenMVKU Ubermittelten
Belastungswerte als maBgebend Ubernommen, da alle zu berucksichti-
genden Vorhaben in den Prognoseverkehrsmengen enthalten sind. Wie
oben beschrieben, erfolgte zusétzlich dazu die kleinrdumige Umlegung
der Verkehrsmengen.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 43



Verkehrsgutachten fiir den Bebauungsplan 1-105

3.33 Resultierende Kfz-Belastungen im Prognose-Nullfall

Verkehrsgutachten fiir den
Bebauungsplan 1-105

Streckenbalken

PNF DTVw [Kiz]
(— o m—] i £
o 70 140 210 280 350 m A O

Die Abbildung 3.4 zeigt die resultierenden Verkehrsmengen im Untersu-
chungsgebiet im Prognose-Nullfall.

Die Berechnung der Frih- und Spatspitzenstunde erfolgte stromfein mit-
tels der Faktoren aus der Analyse.
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Bewertung des Verkehrsablaufs im Prognose-Nullfall

Knotenpunkt Karl-Marx-Allee / Otto-Braun-StraBe /
AlexanderstraB3e

Wie bereits beschrieben, wurde die Karl-Marx-Allee umgebaut. Auf den
Knotenpunkt ergibt sich daraus die Konsequenz, dass in der Zufahrt Karl-
Marx-Allee ein Fahrstreifen entfallt. In dessen Folge wurde die Steuerung
der Signalanlage angepasst. Wesentliche Anderungen sind:

» Das SZP 3 (Fruhprogramm) gilt jetzt bis 10:00 Uhr
»  Die Zuordnung von Strémen zu Phasen wurde teilweise geandert.

Eine Prafung der neuen Steuerung mit den Belastungswerten der Analyse
erbrachte, dass die Anlage mit der angepassten Steuerung fur den Kfz-
Verkehr leistungsfahiger ist. Daher ergeben sich im PNF bessere Bewer-
tungsergebnisse als in der Analyse.

Fur die Spitzenstunden werden folgende Qualitatsstufen fur den Kfz-
Verkehr ermittelt:

»  FrUhspitze (09:00-10:00 Uhr): QSV D (SZP 3 wurde nicht angepasst)
»  Nachmittagsspitze (17:00-18:00 Uhr): QSV E, mit angepassten SZP
4QSVD

Damit ist der Knotenpunkt nach dem Umbau und Umstellung der LSA-
Steuerung ausreichend leistungsfahig fur den Kfz-Verkehr in der Hauptver-
kehrszeit.

Die Aussagen zum FuB- und Radverkehr bleiben gegenuber der Analyse
unverandert (sehr lange Wartezeiten). Formal wird flUr den FuBverkehr eine
,Verbesserung” auf QSV E erreicht (maximale Wartezeit 76 s). Im Radver-
kehr werden 78 s maximale Wartezeit (statt 82 s in der Analyse) ermittelt.

Knotenpunkt Otto-Braun-StraBe / MollistraBe

Es ergeben sich in den Spitzenstunden folgende Qualitatsstufen fur den
Kfz-Verkehr:

»  FrUhspitze (07:00-08:00 Uhr): Qualitatsstufe F, mit angepasstem
SZP 3 QSVE
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Prognose-Nullfall

»  Nachmittagsspitze (16:00-17:00 Uhr): Qualitatsstufe F, mit ange-
passtem SZP 4 QSV E

Erganzend dazu wurden weitere Stundenbereiche der Hauptverkehrszei-
ten gepruft. Ausgehend davon, dass die jeweilige Spitzenstunde 100 %
der Belastung beinhaltet wurden die angrenzenden Zeitbereiche entspre-
chend der relativen Belastung aus der Ganglinie skaliert. Hinweis: Die
relative Angabe aus der Ganglinie bezieht sich auf die Spitzenstunde am
Nachmittag. Die Belastung von 08:00 — 09:00 Uhr entspricht nicht 89,5 %
der Spitzenstunde frih, sondern knapp 96 %). Die Ergebnisse sind in Ab-
bildung 3.5 dargestellt.

KP Otto-Braun-StraRe / MollstraRe, 04.07.2017
Spitzenstundenanteil
98,7%  100,0% o 3o
100% —g3,7% 92,8% N
89,5% '
., ] 87,7%

90% 82,5%  g1,6%  82,2%  839%

80%

70%

o [ w w w
- > > > >
S %) %) %)
< @] O O O

20%

30%

20%

10%

0%
O
sb"@ ®@ \Q-,@ & 0.@ o8 ’&-9“ @-@ »’"QQ 0-,@ \‘35'@ @”QQ
& & & N & & & & & N & &
Q & ) o) N ot o o ; 5 af &
N N $ 5 5 ~ < ~ < ~ < ~

Abbildung 3.5: Kiz-Qualitatsstufen Kfz-Verkehr (mit angepassten SZP) Knotenpunkt Otto-
Braun-StraBBe / MollstraBe, PNF

Da auch im Zeitbereich 14:00 — 15:00 Uhr die QSV D verfehlt wird, wurden
die weiteren Stundenbereiche nachmittags nicht gepruft. Es ist davon aus-
zugehen, dass am Knotenpunkt unter der im PNF resultierenden Kiz-
Belastung in der gesamten Hauptverkehrszeit maximal die QSV E ermittelt
wird. Aus der Ganglinie ist auch ersichtlich, dass selbst in den Nebenver-
kehrszeiten die Kfz-Belastungen am Knotenpunkt nicht wesentlich
niedriger liegen.

Grundsatzlich erscheint der Knotenpunkt aufgrund der hohen Nutzungs-
anspriiche aller Verkehrsteilnehmer (MIV, OPNV, FuB- und Radverkehr) in
seiner heutigen Gestaltung nicht weiter in seiner Leistungsfahigkeit opti-
mierbar zu sein. QSV E bedeutet aber auch, dass der Sattigungsgrad
unter 1 liegt, die Verkehrsanlage damit — zwar mit langen Wartezeiten — die

46 VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH



3.4.3

3.5

Verkehrsgutachten fiir den Bebauungsplan 1-105

anliegende Verkehrsnachfrage bedienen kann. Es steht auBerdem die
Frage im Raum, wie sich die Kfz-Verkehrsmengen (in der allgemeinen Ver-
kehrsprognose) entwickeln werden. Die Prognose gibt per se eine
Erhdhung der Kfz-Mengen vor. Denkbar ist aber auch, dass durch Abstu-
fung einzelner StraBenabschnitte, den weiter voranschreitenden Ausbau
der Radwege und der Verkehrswende allgemein, die Verkehrsmengen
stagnieren oder sogar zurickgehen koénnten — oder vielleicht sogar schon
sind. Datenbasis der Berechnungen sind auch Verkehrsmengen aus dem
Jahr 2017 (auch wenn die die bekannten Verkehrsentwicklungen nattrlich
im Verkehrsmodell des Senats eingespielt werden). Der Knotenpunkt ist
daher zukunftig gesondert auf seine Verkehrsentwicklung hin zu beobach-
ten.

Die Qualitatsstufen im FuB- und Radverkehr andern sich nicht, da durch
die hohe Verkehrsnachfrage keine Flexibilitat in den Grunzeitverteilungen
existiert. Die SZP sind damit starr und lehnen sich in ihren Anpassungen
an die Analyse an. Es ergeben sich sehr hohe Wartezeiten.

Fur den Busverkehr werden weiterhin die Qualitatsstufen B und C ausge-
geben. Wie oben beschrieben, ist die verkehrsabhangige Freigabe der
StraBenbahnen durch das HBS-Verfahren nicht bewertbar.

Weitere Knotenpunkte

Fur die ErschlieBungsstraBen werden im PNF moderate Kfz-
Verkehrszunahmen ausgewiesen. Die Kfz-Entwicklung im Untersuchungs-
gebiet (begrenzt durch Otto-Braun-StraBe, MollstraBe, Lichtenberger
StraBe und Karl-Marx-Allee) ist insgesamt auf 2.236 Kfz/Werktag zu bezif-
fern (vgl. Tabelle 3.3), welche sich auf die ErschlieBungsstraen verteilen.
Daher behalten die Aussagen der Analyse lhre Gultigkeit: Es sind gute bis
sehr gute Verkehrsqualitaten zu erwarten.

Zusammenfassung Prognose-Nullfall

Die Angebote im OPNV werden gegenber dem bereits sehr guten Ange-
bot der Analyse weiter verbessert. Ebenso wird die Infrastruktur im
Radverkehr kontinuierlich ausgebaut.

Die Kfz-Mengen im Verkehrsnetz steigen trotzdem etwas gegenuber der
Analyse an.
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Prognose-Nullfall

Durch die Umgestaltung des Knotenpunktes Otto-Braun-StraBe / Karl-
Marx-Allee wird dieser in seinen Verkehrsqualitdten besser bewertet als in
der Analyse. FUr FuBganger und Radfahrer bleiben die Wartezeiten aber
sehr hoch.
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Planfall

4 Planfall

4.1 Beschreibung des Vorhabens und Inhalte des
Mobilitatskonzeptes

Am Standort Haus der Statistik ist ein gemischtes Quartier mit verschiede-
nen Nutzungen geplant: Wohnen und Arbeiten, das neue Rathaus des
Bezirksamtes, Kulturelles und Nachbarschaftsangebote. Demzufolge gibt
es mehrere Entwicklungspartner, die in der Koop5 zusammengefasst sind.

Geplant ist die Errichtung eines Gebaudekomplexes mit einer Bruttoge-
schossflache von insgesamt 109.700 m2, bestehend aus mehreren
Gebaudeteilen und Baufeldern.

B Bestandbauten (Revitalisierung)
Neubauten
W Tiefgaragen

Nordliche
ErschlieBungsachse

Nordliche
Kieznische

Aktivitatenband

Sudliche
Kieznische

e

COPYRIGHT © 1976-2022 BURO HAPPOLD. ALL RIGHTS RESERVED 4

Abbildung 4.1: Lageplan Planungen Haus der Statistik®!

a1 Buro Happold: HAUS der STATISTIK, Vertiefung ErschlieBungskonzept, Pro-
jektdokumentation vom 01.August 2023
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Planfall

Wohnen

Wohnen

Wohnen

Kita

Kita

Buro (BIM)

Buro (Rathaus)
Co-Working, Café
Experimentierhaus
Gewerbe EG
Gewerbe EG (Einzelhandel)
Initiative
Kunst/Gewerbe

Probeblhne/Theater

Flache (BGF)

A 8.500 m?
B 12.600 m?
C 11.300 m?
A 200 m?2
D 500 m?
A-D 33.200 m?
D 26.200 m?
B 300 m?
A/B 3.400 m?
B 1.300 m?
A 900 m?
C/D 2.500 m?
A 8.500 m2
C 300 m?

Summe 109.700 m2

Tabelle 4.1: Nutzungen und zugehorige Flachen (gerundet) im geplanten

Gebaudekomplex

Die vorgesehenen Nutzungen sind in Tabelle 4.1 aufgefuhrt. Es handelt
sich dabei um die im Mobilitatskonzept abgestimmten Nutzungen des
stadtebaulichen Konzeptes. Wie eingangs beschrieben, ist die Bewer-
tungsgrundlage der Verkehrsuntersuchung nicht das (angestrebte)
Planungsrecht, sondern das stadtebauliche Konzept sowie der daraus
abgeleitete Inhalt des Mobilitatskonzeptes.
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Planfall
> / / (/ Legende
. =] far
Zlel ko nzept Befahrbare Flliche nur fOr Ver- und Entsorgung
vo rzu gsva ria nte Gestaltung als Freifiiche

/ /) Feuervehrbewegungsfiiche

CH gung W

Temportire Bereltstellungsfitichen FOr (Gewerbe-)

[ Ao 2o Aohotung

B Ueferzone

B i arvseus und Listerzoned
Aufstellfiiche Entsorgungsfohrzeug
Barrlerefreies Parken

Fohrradparken

I ruichen for Sharingangebote

BURO HAPPOLD

Pro Jekteltung: Nino Notz
Projektbearbeitung  Anike Buchmoler

Bauherr: VBM GnbH

Bauvorhoben Hous der Statistic

Ouartiersentwickiung
Planinhalt: Vorzugsvarionte
Planungsstand: 27072023

Abbildung 4.2: Zielkonzept Vorzugsvariante®

FUr die ErschlieBung durch den Kfz-Verkehr sind vier Bereiche wichtig:

» Tiefgarage unter dem Rathaus (im Bild oben links), Zufahrt Gber Ot-
to-Braun-StraBe

» Tiefgarage unter Baufeld A (im Bild oben rechts), Zufahrt tber Bero-
linastraBe

»  Stellplatze an der Otto-Braun-StraB3e fur mobilitdtseingeschrankte
Personen sowie Lieferverkehr (im Bild in der linken Mitte)

» Ver-und Entsorgung (neben den Stellplatzen an der Otto-Braun-
Stral3e) Uber die BerolinastraBe

Die im oberen Bildrand sichtbaren Zufahrten der Tiefgaragen sind nicht
miteinander verbunden, so dass eine Durchfahrt von der Otto-Braun-
StraBe in die BerolinastraBe nicht maglich ist. Die derzeit auf der Ruckseite
des Hauses der Statistik liegenden Stellplatze entfallen damit zukunftig.

% Buro Happold: HAUS der STATISTIK, Vertiefung ErschlieBungskonzept, Pro-
jektdokumentation vom 01.August 2023
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Planfall

Abschatzung der zusatzlichen Verkehrspotenziale

Die Ermittlung der zuséatzlichen Verkehrspotenziale erfolgte durch die
VCDB im Rahmen des Mobilitatskonzeptes und wurde analog der Vorge-
hensweise aus Kapitel 3.3.2 durchgefuhrt. Dabei wurden im
Mobilitatskonzept Kennwerte fur untere Grenze und obere Grenze ermittelt
und daraufhin ein Best-Case- und ein Worst-Case-Fall ermittelt. Fur dieses
Verkehrsgutachten wurden Mittelwerte ermittelt und dargestellt.

Der Modal Split fur die Abschétzung der zusatzlichen Potenziale wurde
abweichend vom PNF nicht mit den Daten des SrV 2018 gerechnet. In
Abstimmung mit SenMVKU wurden aufgrund des Mobilitdtskonzeptes
verbesserte Bedingungen unterstellt.

Die Ausgangssituation fur die Ermittlung des Modal Split sind die Werte
aus der SrV-Erhebung von 2018 (bzw. fur den Wirtschaftsverkehr aus der
MiD-Erhebung von 2017) fur die Gesamtstadt Berlin. Diese wurden in ei-
nem ersten Schritt auf den Prognosehorizont 2030 abgestimmt. Dazu lag
das Gesamtergebnis des Modal Split aus dem StEP MoVe vor. Die Be-
rechnung erfolgte Uber ein einfaches Verhaltnis. Im nachsten Schritt
wurden die Daten auf den Bezirk Berlin Mitte bezogen ermittelt, wobei der
Effekt aus dem StEP MoVe wird nur zu 30% angesetzt wurde. Hier liegt der
Grund vor allem in der Lage und den bereits jetzt gut genutzten Potenzia-
len. Im Ergebnis wurden die in Abbildung 4.3 dargestellten Zahlen
ermittelt. Der Anteil des Kfz-Verkehrs in Mitte betragt bezogen auf alle We-
ge der Bewohner 11,6 %, bei Fahrten zum Arbeitsplatz ca. 11,7 %.

Referenzszenario: Modal Split 2030
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Abbildung 4.3: Modal Split fur die Nutzungen im PF
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Planfall

Die Kennwerte sind in ihren jeweils fur die Aufkommensberechnung ge-
wahlten Werten in Tabelle 4.2 hinterlegt.
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Buronutzung
Co-Working, Café
Gewerbe im EG
Initiative

Kennwert
Einwohner-/Beschéattigtenverkehr

gm BGF je EW/Bes. 58 g8 30 55 60 90 45 435 55 70 43,5

Anwesenheit Bes./ Anteil

EW-Wege innerhalb 08 08 08 08 08 08 085 1 08 08 08
Wege je EW/Bes. 2,75 2,75 2,75 275 275 225 275 275 275 275 3,5
MIV-Anteil 11,7% 11,7% 11,7% 11,7% 11,7% 11,7% 11,7% 11,7% 11,7% 11,7% 11,5%
OPNV-Anteil 39,7% 39,7% 39,7% 39,7% 39,7% 39,7% 39,7% 39,7% 39,7% 39,7% 33,0%
Rad-Anteil 29,0% 29,0% 29,0% 29,0% 29,0% 29,0% 29,0% 29,0% 29,0% 29,0% 24,2%
FuB-Anteil 19,6% 19,6% 19,6% 19,6% 19,6% 19,6% 19,6% 19,6% 19,6% 19,6% 31,3%
Besetzungsgrad 1.1 1.1 1.1 1.1 1.1 1.1 1.1 1.1 1,1 1.1 1,3
Kunden-/Besucherverkehr
Wege je Bes. 125 0,75 45 15 175 - 15 - 1,5 - -
Wege je 100gm BGF - - - - - 235 - 36 - 40 -
Wege je EW-Wege - - - - - - - - - - 10%
MIV-Anteil 122% 122% 122% 122% 122% 122% 122% 95% 122% 122% 12,2%
OPNV-Anteil 252% 252% 252% 252% 252% 252% 252% 32,6% 252% 252% 252%
NMIV-Anteil 18,1% 18,1% 18,1% 18,1% 18,1% 18,1% 18,1% 28,8% 181% 18,1% 18,1%
Besetzungsgrad 445% 445% 44,5% 445% 44,5% 445% 44,5% 29,1% 44,5% 44,5% 44,5%
Wirtschaftsverkehr
Kfz-Fahrten je Bes. 0,2 0,2 0,7 14 1,4 0,6 0,4 - 0,7 0,4 0,07
ext. Zuschlag 5% 5% 20% 20% 20% 20% 20% - 20% - -
Lkw-Anteil 10% 10% 50% 25% 50% 50% 20% 20% 20% 20% 20%

Tabelle 4.2: Kennwerte der Aufkommensberechnung der Nutzungen im PF
Auf dieser Basis wurden die erzeugten Wege pro Tag der Einwoh-

ner/Beschaftigten, die Kundenwege und der Wirtschaftsverkehr unter
Berucksichtigung der jeweils nutzungsspezifischen Kennwerte bestimmt.
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Im Ergebnis der Berechnungen wird ein Verkehrsautfkommen von rund
2.062 Kfz-Fahrten pro mittlerem Werktag (DTVw, Summe aus Quell- und
Zielverkehr) ausgewiesen (vgl. Tabelle 4.3).

Gesamtverkehr | Schwerverkehr
Nutzungsart Baufeld | [Kfz-Fahrten [Lkw-Fahrten
je Werktag] je Werktag]

Wohnen
Wohnen B 99 4
Wohnen C 89 4
Kita A 6 0
Kita D 15 0
Buro (BIM) A-D 659 28
Buro (Rathaus) D 473 22
Co-Working, Café B 49 6
Experimentierhaus A/B 115 23
Gewerbe EG B 87 18
Gewerbe EG (Einzelhandel) A 108 5
Initiative C/D 109 8
Kunst/Gewerbe A 179 24
Probebuhne/Theater C 6 0
Summe 2.062 144

Tabelle 4.3: Verkehrsautkommen nach Nutzungsart im Untersuchungsgebiet
(Mittelwert aus UG und OG, Summe Quell- und Zielverkehr)

Fur die Bestandsnutzung des Hauses der Statistik wurden etwa 900 Kfz-
Fahrten pro Tag ermittelt. Mit den hier ausgewiesenen Kiz-
Verkehrsmengen wird die Bestandsverkehrsbelastung etwas mehr als ver-
doppelt.
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4.3

Planfall

Verkehrsaufkommen aller Verkehrsarten

4.000
3.500
3.000
2.500
2.000
1.500
1.000

500

FuB-Wege/ Rad-Wege/ OV-Wege/ Werktag  Kfz-Fahrten je
Werktag Werktag Werktag mit
Effekten

Abbildung 4.4: Verkehrsautfkommen aller Verkehrsarten der Nutzungen im PF

Insgesamt wurden fur die 4 Hauptverkehrsarten die in Abbildung 4.4 dar-
gestellten Verkehrsaufkommen ermittelt.

Riickkopplung Stellplatzbedarfe

Unter Baufeld A sind nur Stellplatze fur mobilitatseingeschrankte Personen
vorgesehen (10 Stellplatze). Die Garage ist aus technischen Grinden nicht
erweiterbar. Im AuBenbereich an der Otto-Braun-StraBBe sind 18 Stellplatze
fur mobilitatseingeschrankte Personen vorgesehen, in der Tiefgarage unter
dem Rathaus weitere 17 Stellplatze. Damit werden fur mobilitatseinge-
schrankte Personen insgesamt 45 Stellplatze zur Verfugung gestellt.

Einzig in der Tiefgarage unter dem Rathaus wird es daneben regulare
Pkw-Stellplatze geben.

Aus der Verkehrserzeugung wurde der Stellplatzbedarf rickgekoppelt. Es
wurden 158 Stellplatze als Bedarf fur Bewohner / Beschéaftigte / Kunden
und Besucher bzw. 121 Stellplatze, sofern die Bewohnerparkplatze von
anderen Nutzern nachgenutzt werden konnen, ausgewiesen. Unter Be-
ricksichtigung der Stellplatze fur mobilitatseingeschrankte Personen ergibt
sich damit ein Stellplatzbedarf von 113 Stellplatzen (76 Stellplatze bei
Mehrfachnutzung), der in der Tiefgarage zu realisieren ware.
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Umlegung der Verkehrspotentiale

Die resultierenden Kfz-Verkehrsmengen des Vorhabens wurden auf das
Verkehrsnetz umgelegt, entsprechend dem in Kapitel 4.1 beschriebenen
ErschlieBungssystem.

Fur die Berechnung der Spitzenstunden wurden je Nutzergruppe (Bewoh-
ner, Beschaftigte, Kunden / Besucher und Wirtschaftsverkehr)
verschiedene Tagesganglinien entsprechend der FGSV-Hinweise zur Auf-
kommensberechnung ermittelt und zu den Verkehren des PNF
hinzugerechnet. Der Entfall der Nutzung des Hauses der Statistik im PNF
wurde analog berechnet und abgezogen.

Verkehrsgutachten fiir den
Bebauungsplan I-105
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Die Abbildung 4.5 zeigt die Verkehrsmengen im Untersuchungsgebiet im
Prognose-Planfall, in der Abbildung 4.6 folgt eine Differenzdarstellung zum
Prognose-Nullfall.
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Abbildung 4.6: Verkehrsbelegungen Differenz Prognose-Planfall minus Prognose-Nullfall

Das Differenzbild zeigt in der Gesamtbetrachtung, dass sich die Kfz-
Verkehrsmengen im Netz sehr regelmaBig aufteilen und es auf den umlie-
genden StraBen nur zu sehr moderaten Erhohungen der Kfz-Belastungen
kommt. Davon ausgenommen ist die Otto-Braun-StraBe. Sowohl die Tief-
garage unter dem Rathaus wie auch die Stellplatze fur
mobilitatseingeschrankte Personen und den Lieferverkehr, die an dieser
StraBe liegen, sind nur Uber die Regelung rechts rein / rechts raus erreich-
bar, und an diesen Standorten ist der Uberwiegende Teil der Stellplatze
verortet. Daher findet hier eine Bundelung des Kfz-Verkehrs statt. Bezogen
auf die Ausgangsbelastung ist der Mehrverkehr sehr gering.

Die Umlegungsrechnung geht davon aus, dass alle bendtigten Stellplatze
im Geltungsbereich des B-Planes realisiert werden. Sollte dies nicht der
Fall sein, ist davon auszugehen, dass sich die Kfz-Mengen noch modera-
ter im  Verkehrsnetz  verteilen, da auf den umliegenden
ErschlieBungsstraBen kaum Kapazitaten fur Nicht-Anwohner vorhanden
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sind (Parkraumbewirtschaftung, groBtenteils reines Anwohnerparken).
Parksuchverkehr muss daher andere Ziele ansteuern, etwa umliegende
Parkhauser.

Durch Entfall der Stellplatzanlage an der BerolinastraBe werden die Er-
schlieBungsstraen vom Kfz-Verkehr entlastet.

Umlegungsberechnungen fur FuBganger und Radfahrer sind mit dem vor-
liegenden Verkehrsmodell nicht moglich.

Bei Radfahrern ist davon auszugehen, dass sie sich gleichmaBig im Rad-
verkehrsnetz verteilen.

FuBganger aus dem Umfeld werden sich ebenso gleichmaBig verteilen
und damit alle umliegenden Wege benutzen.

Im OPNV wird es eine Konzentration der Wege in Richtung der Haltestellen
geben. Die Anbindung an die U5 erfolgt Uber die ErschlieBungsstraBen.
Ein GroBteil der OV-Géste wird sich an die Haltestellen an der Otto-Braun-
StraBe oder in Richtung Alexanderplatz orientieren und damit die beiden
Knotenpunkte an der Otto-Braun-StraBe queren. Die Grundvoraussetzun-
gen dafdr sind gegeben, jedoch mit langeren Wartezeiten versehen.

Bewertung des Verkehrsablaufs im Planfall

Knotenpunkt Karl-Marx-Allee / Otto-Braun-StraBle /
AlexanderstraBBe

FUr die Spitzenstunden werden folgende Qualitatsstufen fur den Kfz-
Verkehr ermittelt:

»  Fruhspitze (09:00-10:00 Uhr): QSV D (SZP 3 wurde nicht angepasst)
»  Nachmittagsspitze (17:00-18:00 Uhr): QSV E, mit angepassten SZP
4QSVD

In beiden Hauptverkehrszeiten ist somit eine Bewertung mit QSV D mdg-
lich. Die Mehrverkehre des Vorhabens haben keinen signifikanten Einfluss
auf die Verkehrsqualitaten des Knotenpunktes.

Far FuBganger und Radfahrer bleiben die hohen Wartezeiten bestehen, da
die SZP gegenuber dem PNF nahezu unverandert geblieben sind (QSV E
fur FuBganger, QSV E fur Radfahrer).
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4.5.2

Planfall

Knotenpunkt Otto-Braun-StraBe / MollistraBe

Es ergeben sich in den Spitzenstunden folgende Qualitatsstufen fur den
Kfz-Verkehr:

»  Fruhspitze (07:00-08:00 Uhr): Qualitatsstufe F, mit angepasstem
SZP 3

»  Nachmittagsspitze (16:00-17:00 Uhr): Qualitatsstufe E, mit ange-
passtem SZP 4

Die Tendenzen in der Analyse und PNF werden bestatigt. Selbst mit ange-
passten SZP kann frih die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes in der
Spitzenstunde nicht gewahrleistet werden.

Die Betrachtung der Stunde nach der frihen Spitzenstunde erbrachte
ebenfalls QSV F. QSV E wird knapp verfehlt, der Sattigungsgrad steigt von
ca. 98 % im PNF auf ca. 105 % im PF. Der flache Verlauf der Ganglinie
lasst vermuten (wie bereits fUr den PNF beschrieben), dass im gesamten
Tagesverlauf nur eingeschrankte Leistungsfahigkeiten am Knotenpunkt
vorhanden sind.

In der kompletten nachmittaglichen Hauptverkehrszeit wird QSV E ermit-
telt.

KP Otto-Braun-StralRe / MollstraRe, 04.07.2017
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Abbildung 4.7: Kfz-Qualitatsstufen Kfz-Verkehr (mit angepassten SZP) Knotenpunkt Otto-
Braun-StraBe / MollstraBe, PF

Der Knotenpunkt ist gepragt durch hohe Nutzeranspriche, Optimierungs-
potentiale scheinen (im Rahmen der Prafung von Festzeitprogrammen)
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ausgeschdpft zu sein. Dieser Zustand gilt bereits in der Analyse. Weiterhin
wird auf die Hinweise hinsichtlich der Verkehrsmengen als Bewertungsba-
sis verwiesen, die im PNF gegeben wurden:

Die Qualitatsstufen im FuB- und Radverkehr sind die gleichen wie in Analy-
se und PNF (FuBverkehr: QSV E, Radverkehr: QSV F). Geschuldet ist dies
der hohen Nachfrage am Knotenpunkt aus allen (Kfz-)Richtungen und den
daraus resultierenden Freigabezeitbedarfen, die kaum Potenziale zu Um-
verteilungen aufweisen. Hinzu kommen Straenbahneingriffe.

FUr den Busverkehr werden weiterhin die Qualitatsstufen B und C ausge-
geben. Wie oben beschrieben, ist die verkehrsabhangige Freigabe der
StraBenbahnen durch das HBS-Verfahren nicht bewertbar.

Weitere Knotenpunkte

Aus dem Differenzbild (vgl. Abbildung 4.6) ist erkennbar, dass die Beroli-
nastraBe und die ErschlieBungsstraBen allgemein entlastet werden. Daraus
resultieren keine Anhaltspunkte dafur, dass Behinderungen in Verkehrsab-
laufen zu erwarten sind.

Aus dem Differenzbild ist weiterhin ersichtlich, dass an der Zufahrt zu den
Stellplatzen im AuBenbereich eine geringe Anzahl an Ein- und Ausfahrten
zu erwarten ist, die mit der Regelung rechts rein / rechts raus organisiert
ist. Daraus kann abgeleitet werden, dass in dieser Zufahrt keine Probleme
im Verkehrsablauf zu erwarten sind.

Die Zufahrt zur Tiefgarage unter dem Rathaus wird zukuinftig von etwa 900
Kfz/24h im Querschnitt befahren. Auch bei dieser Verkehrsmenge ist unter
der Regelungsart rechts rein / rechts raus nicht von Problemen im Ver-
kehrsablauf auszugehen.

Weitere Punkte

Die VerbindungsstraBe von der Otto-Braun-StraB3e bis zur Tiefgarage wird
laut vorliegenden Planen (Stand: 27.07.2023) 4,50 m breit werden. Diese
Breite ist ausreichend fur den Begegnungsfall Pkw-Pkw. Der Begegnungs-
fall Lkw-Pkw (Fahrzeuge der Ver- und Entsorgung) erfordert laut RASt 06
mindestens 5,00 m Breite (bei verminderter Geschwindigkeit, so wie sie
hier zu erwarten und zu vertreten ist). Verkehre der Ver- und Entsorgung
sind als seltene Ereignisse anzusehen. Es sollte daher gepruft werden, ob
notwendige Fahrten in Zeiten auBerhalb hoher zu erwartender Ein- und
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Ausfahrten verlegt / begrenzt werden kénnen und/oder ob eine oder zwei
punktuelle Ausweichstellen angelegt werden kdénnen. Mindestens der Ein-
mundungsbereich auf die Otto-Braun-StraBe ist so zu gestalten, dass ein
einfahrendes Fahrzeug auch an einem wartenden ausfahrenden Fahrzeug
vorbei fahren kann.

Ableitung von MaBBnahmen

Im Kfz-Verkehr wird durch die Verkehre des Vorhabens kein Handlungs-
bedarf im umliegenden Verkehrsnetz ausgel6st. Es wird auf Hinweise zur
Befahrbarkeit der Tiefgaragenzufahrt verwiesen (vgl. Kapitel 4.5.4).

Der Knotenpunkt Otto-Braun-StraBe / Karl-Marx-Allee bleibt weiterhin leis-
tungsfahig. Am Knotenpunkt Otto-Braun-StraBe / MollstraBe sind
Einschrankungen werden der Hauptverkehrszeiten zu erwarten — dies gilt
aber bereits fur den PNF sowie teilweise fur die Analyse.

In den ErschlieBungsstraBen wird durch den Entfall der heutigen Stellplatz-
anlage am Haus der Statistik davon ausgegangen, dass die Kiz-
Belastungen geringer werden.

Der ausgewiesene Stellplatzbedarf von 158 Stellplatzen als Bedarf fur Be-
wohner / Beschaftigte / Kunden und Besucher bzw. 121 Stellplatze, sofern
die Bewohnerparkplatze von anderen Nutzern nachgenutzt werden kon-
nen, sollte im Geltungsbereich des B-Planes realisiert werden. Im Idealfall
sind sie an der Otto-Braun-StraBe und dort in der Tiefgarage unter dem
Rathaus (dafur wurden die Berechnungen durchgefthrt) verortet. Alternati-
ven in  den  ErschlieBungsstraBen  sind nicht  vorhanden
(Parkraumbewirtschaftung, groBtenteils reines Anwohnerparken). Park-
suchverkehr wird daher nicht in umliegender Nahe stattfinden, was
wiederum das direkt angrenzende Stral3ennetz entlasten wurde.

Die Infrastrukturen fur den FuB- und Radverkehr im umliegenden Netz ent-
sprechen groBtenteils den Standards. Es sind allerdings Einschrankungen
in der Querbarkeit der groBen Knotenpunkte mit der Otto-Braun-StraBe zu
erwarten, sowohl fur Radfahrer, wie auch fUr FuBganger, welche sich auf
reine FuBgénger und auch auf OPNV-Kunden aufteilen. Durch die Mittella-
ge der StraBenbahnhaltestellen am Knotenpunkt Otto-Braun-StraBe /
MollstraBe sind die Aufstellbereiche fUr FuBganger stark begrenzt. Bei gro-
Beren Aufkommen von FuBgangern bzw. OPNV-Gésten kann es sein, dass
die Flachen nicht ausreichend sind. Dieser Umstand besteht bereits heute
(vgl. Kapitel 2.4) und ist vom Vorhaben selbst unabhangig zu sehen. Im
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Sinne der Mobilitétswende und dem daraus folgenden allgemeinen Zu-
wachs an OPNV-Fahrgasten sowie FuBgéngern ist es wiinschenswert, bei
zukiinftigen Umgestaltungen des Knotenpunktes den fuBlaufigen OPNV
sowie den allgemeinen FuBverkehr stéarker zu berucksichtigen.

Im Geltungsbereich des B-Planes werden neue (FuB-)Wege angelegt, auf
die Durchquerbarkeit des Gebietes (fur FuBganger) sowie eine vertragliche
FUhrung der FuBganger und Radfahrer untereinander (an Schnittpunkten)
wird dabei geachtet.
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Fazit

Far das Vorhaben ,Haus der Statistik®, fur welches der Bebauungsplan 1-
105 aufgestellt werden soll, wurde eine Verkehrsuntersuchung durchge-
fuhrt, die sich mit den Voraussetzungen der ErschlieBung aller
Verkehrstrager beschaftigt hat.

Basis der Bewertung des Vorhabens war das von der Koop5 abgestimmte
Mobilitdtskonzept, welches mit seinen Teilen der Verkehrserzeugung und
ErschlieBung Eingang die Untersuchungen fand.

Die Voraussetzungen der ErschlieBung sind fur alle Verkehrstrager gege-
ben bzw. werden durch das Vorhaben nicht verschlechtert. Daher ergibt
sich kein Handlungsbedarf aus dem Vorhaben heraus. Es werden aber
folgende Hinweise gegeben:

»  Uber die Knotenpunkte der Otto-Braun-StraBe ergeben sich fiir FuB-
ganger und Radfahrer sehr lange Wartezeiten. Am Knotenpunkt
Otto-Braun-StraBe / MollstraBBe sind die Aufstellflachen fur wartende
FuBganger eng dimensioniert.

»  Der Knotenpunkt Otto-Braun-StraBe / MollstraBe ist bereits in der
Analyse eingeschrankt leistungsfahig und wird in der Hauptver-
kehrszeit frih sowohl im PNF wie auch im PF mit QSV F bewertet.
Optimierungspotentiale scheinen ausgereizt.

»  Der Stellplatzbedarf ist im Geltungsbereich des B-Planes zu realisie-
ren.

Insgesamt ist durch das Vorhaben auf den HauptverkehrsstraBen eine
sehr moderate Erhéhung der Kfz-Belastungen zu erwarten, wéahrend in
den umliegenden ErschlieBungsstraBen von einer Entlastung auszugehen
ist. Der Standort ist gepragt durch ein vielfaltiges OPNV-Angebot sowie
zahlreichen qualifizierten Radverkehrsanlagen.
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Anhang 1: Leistungsfahigkeitsberechnungen (pdf-Ausdrucke)
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