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1. Ausgangssituation

Areal
.Haus der Statistik”

Abbildung 1: Blick auf das Areal "Haus der Statistik" - Blick von Karl-Marx-Alle in Richtung Norden

Der Senat von Berlin hat im Koalitionsvertrag festgeschrieben, ,das Haus der Statistik als Ort fir
Verwaltung sowie Kultur, Bildung, Soziales und Wohnen zu entwickeln®. Das Projekt soll ,Modell-
charakter mit ,neuen Kooperationen und einer breiten Mitwirkung der Stadtgesellschaft* haben.
Anfang 2018 wurde eine Kooperations-Gemeinschaft zwischen den vier zukinftigen Bauherren
sowie der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen begriindet, um in gemeinsamer
Verantwortung ein zukunftsweisendes und fahiges sowie kooperatives Stadtentwicklungsprojekt
zu realisieren. Die BIM Berliner Immobilienmanagement GmbH hat im Auftrag des Landes Berlin
mit der ztgigen Sanierung und Herrichtung der Bestandsgebaude begonnen. Eine Zuweisung
zum Sondervermdgen Immobilien des Landes Berlin (SILB) erfolgt derzeit. Im Zuge der Sanie-
rung ist eine Zertifizierung gemal des Bewertungssystems ,Nachhaltiges Bauen des Bundes*
(BNB-BK 2017) geplant.

Um die begrenzten, innerstadtischen Flachen zugunsten alternativer und umweltfreundlicher Ver-
kehrssysteme umzuverteilen, missen entsprechende Konzepte und Angebote zur Férderung die-
ser entwickelt werden. Vor allem Quatrtiere innerhalb stark verdichteter urbaner Lagen sind mit
einer Vielzahl an teils divergierenden Anspriichen zur Nutzung der zu Verfigung stehenden Fla-
chen konfrontiert. Dabei ist das Ziel fur die zunehmend unter Druck geratenen Ballungsraume,
die Lebens- und Aufenthaltsqualitat insgesamt zu verbessern, Emissionen einzusparen und Fla-
chen gerecht zu verteilen.
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Diesen Ansatz spiegelt das progressive Zielkonzept fur das B-Planverfahren zur Entwicklung des
Areals ,Haus der Statistik” (s. Abbildung 1) wieder. Das sich in zentraler Lage nérdlich des Ale-
xanderplatzes im Bezirk Berlin-Mitte befindende Quartier soll als autoarmes bzw. weitestgehend
autofreies Quartier geplant und konzipiert werden. Dabei soll das Projekt Modellcharakter haben,
indem es einen kooperativen Ansatz durch die Zusammenarbeit der fiinf Kooperationspartner
bzw. spateren Bauherren und eine breite Mitwirkung der ,Stadtgesellschaft® (u.a. Bewohnerinnen
der angrenzenden Quartiere) verfolgt. Die Kooperationspartnerinnen sind

e Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen
¢ Wohnungsbaugesellschaft Berlin-Mitte mbH

e Berliner Immobilienmanagement GmbH

o ZUsammenKUNFT Berlin eG

Die Ergebnisse des Mobilitdtskonzeptes sollen Einfluss finden in das parallel in Bearbeitung

befindliche stadtebauliche Vertiefungskonzept und in Abstimmung zu dem parallel erarbeite-

ten Verkehrsgutachten im Zuge des B-Plan-Verfahrens stehen.

A Zielvorstellungen Sichere, attraktive, klimafreundliche und kostenglinstige Mobilitdtsange-

bote fiir die zukiinftigen Nutzer*innen des Quartiers sowie des Quartiersumfelds.

¢ Autoarmes Quartier = weitgehend Auto-frei

e Keine monofunktionalen Feuerwehrflachen

e Optimierte Wirtschaftlichkeit und Kosten sowie Umsetzbarkeit

Wenig negative Auswirkung und idealerweise Verbesserung des Mobilitatsangebots fiir das

Umfeld, insbesondere fiir die dstlich anschlieRend lebende Wohnbevdlkerung (6stlich der Be-

rolinastral3e).

e Diskussion und Priorisierung von Zielen und Szenarien

e Wandel des Nutzerverhaltens unterstiutzen; besonderes Aufmerksamkeit fur kritische und
altere Nachfragerinnen

e Zukunftsweisende Implementierung; Akzeptanz fur alternative Konzepte sicherstellen

o Definition autoarmes Quartier (Zielstellung): Den Vorrang sollen klimaneutrale bzw. CO2-
freie /-arme Verkehrsmittel haben. Im Inneren des Quartiers soll nach Moglichkeit ganzlich
auf den MIV verzichtet werden; das gilt auch fir die Ver- und Entsorgung. Erwartet wird
ein extrem minimierter (Frei-) Flachenbedarf fir Zwecke des motorisierten Verkehrs sowie
aul3erordentlich deutlich Verringerung dessen Gesamtaufkommens.

Das Nutzungskonzept des kooperativen Stadtentwicklungsprojekt ,Haus der Statistik* sieht die
Entwicklung des Areals als Ort fur Verwaltung sowie Kultur, Bildung, Soziales und Wohnen vor.
Das gemeinschaftliche Immobilienprojekt, geplant von Kulturszene und Verwaltung, soll 6ffentlich
gefordert werden und dabei bestimmte Kriterien erfillen und einen Beitrag zur gesellschaftlichen
Bedarfsdeckung leisten. Ein zentraler Aspekt dieser auf Gemeinwohl orientierten Stadtentwick-
lung ist der gemeinnitzige Wohnungsbau mit regulierten Mietpreisen [23].
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Abbildung 2: Lage des Areals "Haus der Statistik" innerhalb des U- und S-Bahnnetzes von Berlin

Auf Grund der zentralen Lage im Netz und einer sehr guten OPNV-Anbindung (s. Abbildung 2)
bietet das Areal ideale Voraussetzungen um das Zielkonzept eines autoarmen Quartiers umzu-
setzen. Grundlage hierfur bilden die im Rahmen des vorliegenden Mobilitatskonzeptes entwickel-
ten MalRnahmen. Dabei werden die entwickelten MaBnahmen an den Handlungsfeldern der ver-
schiedenen Verkehrssysteme und entsprechend der Gbergeordneten Entwicklungspléane sowie
der konkreten Analyse des Untersuchungsraums orientiert.

1.1. Makrotrends und Mobilitat

Klimaschutz

Um die globale Erwarmung unter zwei Grad Celsius im Vergleich zum vorindustriellen Niveau
zu halten, kann die Erdatmosphare maximal 2.900 Milliarden Tonnen CO2 aufnehmen. Fast
drei Viertel dieser Kapazitat sind im Jahr 2017 bereits verbraucht. Andert sich nichts am globa-
len CO2-Ausstol3 von derzeit rund 36 Milliarden Tonnen pro Jahr, wird die Obergrenze im Jahr
2036 Uberschritten und das UN-Klimaziel von Paris verfehlt.

Laut dem von der Bundesregierung beschlossenen ,Klimaschutzplan 2050 sollen die Treibhaus-
gas-Emissionen des Verkehrs bis zum Jahr 2030 um 40 bis 42 Prozent sinken. Das ist eine
enorme Herausforderung, auch angesichts des Umstandes, dass die Emissionen des Verkehrs
im vergangenen Vierteljahrhundert per Saldo nicht gesunken sind (s. Abbildung 3). Sollen sie in
Zukunft sinken, ist ein deutliches Umsteuern in der Verkehrspraxis notwendig.
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Abbildung 3: Entwicklung des jahrlichen Endenergieverbrauchs in Deutschland und Anteil des Verkehrs [18]

Energie- und Verkehrswende

Sowohl fossile Energie als auch Erneuerbare Energien sind begrenzt verfigbar. Doch selbst
wenn es fur die Energiegewinnung aus Sonnenstrahlung und Windkraft, aus Biomasse und Was-
serkraft keine technischen Potenzialgrenzen gabe, wirde ihr massiver Ausbau Mensch und Um-
welt mit unerwiinschten Wirkungen konfrontieren. Denn umweltneutral sind auch die Erneuerba-
ren nicht. Daraus folgt, dass klimaneutrale Energien sparsam zu nutzen sind, zumal auf diese
Weise die Kosten ihrer Erzeugung begrenzt werden.

Der Umstand, dass auch klimaneutrale Energien zumindest mittelfristig nicht im Uberfluss vor-
handen sind, hat Folgen fir die Strategie zur Verkehrswende. Sie ist weit mehr als eine Antriebs-
wende, die lediglich den Austausch der Antriebssysteme von Fahrzeugen zum Ziel hat. Vielmehr
geht es darum, den Energieverbrauch zu senken und den verbleibenden Energiebedarf mit kli-
maneutraler Energie zu decken. Notwendigerweise ruht die Verkehrswende damit auf zwei Sau-
len: auf der Mobilitatswende — und auf der Energiewende im Verkehr (s. Abbildung 4).

Die Mobilitatswende sorgt dafurr, dass der Endenergieverbrauch des Verkehrssektors ohne Ein-
schrankung der Mobilitat sinkt. Gestutzt auf technologische Entwicklungen erweitert sich das Ver-
kehrsangebot und multimodales Verkehrsverhalten wird erleichtert. Flankiert durch politische
Rahmensetzung und befordert durch generelle gesellschaftliche Trends wird es auf diese Weise
maoglich, bislang nicht gehobene Potenziale der Vermeidung, der Verlagerung und der Verbesse-
rung des Verkehrs zu erschlieRen.
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ENERGIEWENDE IM VERKEHR

vende im Verkehr sorgt
des ver

MOBILITATSWENDE

Die Mobilitatswende sorgt for die Sen- Die En
kung des Endenergieverbrauchs ohne I
Einschrankung der Mobilitat. Enden:

Abbildung 4: Dreiklang der Verkehrswende [18]

Demgegenuber ist die Energiewende im Verkehr vor allem eine technische Herausforderung, die
allerdings ebenfalls politischer Gestaltung bedarf. Ziel der Energiewende ist es, sicherzustellen,
dass der verbleibende Endenergiebedarf des Verkehrs mit klimaneutralen Antriebsenergien ge-
deckt wird und dass diese Energien in motorisierten Fahrzeugen effizient und sparsam eingesetzt
werden.

Stadtverkehr und neue Mobilitat

Die Bevolkerungszahlen von Metropolen steigen an, im landlichen Raum gehen sie zuriick. Ge-
sellschaftliche Trends wie die Individualisierung, Digitalisierung und veranderte Mobilitatsstile,
wie z.B. der geringere Fuhrerschein- und Autobesitz bei der jingeren Stadtbevoélkerung, fiihren
zu einem veranderten Verkehrsverhalten und zu einer veranderten Verkehrsmittelnutzung — vor
allem in den grof3eren deutschen Stadten.

Neben dem bestehenden stadtischen Verkehrsangebot, dessen Riickgrat nach wie vor der 6f-
fentliche Personennahverkehr (OPNV) bildet, drangen im Zuge der Digitalisierung neue Formen
individueller Mobilitat in die Stadte. Hierzu zéhlen inshesondere kollaborative Mobilitatsangebote,
wie zum Beispiel Car-, Ride- und Bikesharing. Diese Angebote, die teilweise bereits elektrische
Antriebe nutzen, lassen neue raumliche Nutzungsanspriche entstehen: fur Mobilitatsstationen,
Fahrradabstellanlagen und Ladeinfrastrukturen. Fir die Stadtbewohnerinnen und Stadtbewohner
bietet sich so eine immer breiter werdende Palette von Mobilitatsangeboten, die multimodales
Verkehrsverhalten ermdglichen, also die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel. Dabei sinkt die
Abhangigkeit vom privaten Auto, ohne die personliche Mobilitat einzuschranken.
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Die Automatisierung und Vernetzung von Fahrzeugen und Infrastruktur, die Einfihrung innovati-
ver Mobilitatsdienstleistungen oder die Nutzung von Massendaten zur Optimierung von Verkehrs-
stromen — all das sind zentrale Elemente, die eine neue Form der Mobilitat pragen. Sie bieten
nicht nur die technologische Grundlage fir eine effiziente Organisation des Verkehrssystems, sie
unterstiitzen gleichzeitig den klassischen OPNV und Nahverkehr dabei, multimodale Mobilitéat
einfach und komfortabel zu gestalten. Insbesondere in den Stéadten zeigt sich bereits heute, dass
die im Zuge der Digitalisierung entstehenden Angebote und Technologien den Verkehrssektor
mit hoher Geschwindigkeit verandern und eine immer signifikantere Rolle fir dessen Dekarboni-
sierung einnehmen.

Der Fu3- und Radverkehr spielt ebenfalls eine zentrale Rolle, wenn es um umweltvertragliche
Mobilitat und die Lebensqualitat in Stadten geht. Er ist bezahlbar, gesundheitsférdernd und
schliel3t kaum jemanden von der Teilnahme aus. Er ist emissionsfrei, benétigt wenig Flache
(s. Abbildung 5) und ist allen anderen Verkehrsarten in Hinblick auf Larm, Abgase und Feinstaub
Uberlegen. Die Bedeutung des Fahrrads ist in den vergangenen Jahren bereits stark gestiegen.
Die Anzahl der Wege, die mit dem Rad zuriickgelegt werden, wachst — ebenso wie ihre Lange.
Mit vergleichsweise geringen finanziellen Mitteln lassen sich durch die Férderung des Rad- und
FulRverkehrs Verkehrsprobleme in den Stadten I6sen. Wettbewerbe und Stadteumfragen bele-
gen, dass Stadte, Gemeinden und Regionen mit hohem Radverkehrsanteil besonders lebendig
und lebenswert sind. Voraussetzung dafir ist eine sichere und bedarfsgerechte Radverkehrsinf-
rastruktur. Auch im stadtischen Wirtschaftsverkehr bietet sich mit (elektrisch unterstitzten) Las-
tenradern und Cargo-E-Bikes ein bislang noch nicht ausgeschdpftes Verlagerungspotenzial hin
zu einer klima- und stadtvertraglichen Gestaltung des Verkehrssystems.
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Abbildung 5: Unterschiedliche Flacheninanspruchnahme nach Verkehrsarten und Geschwindigkeit [18]

Elektromobilitdt und Fahrzeugtechnik

Fur die Verkehrswende ist es unabdingbar, den Energieverbrauch des Verkehrssektors zu sen-
ken. Dies lasst sich langfristig vermutlich nur durch die Umstellung des Antriebsstranges auf al-
ternative Antriebe verwirklichen.

Von allen alternativen Antrieben ist die Elektromobilitat mit batterieelektrischen Fahrzeugen die
Antriebsform mit dem geringsten Energieverbrauch. Sie ist deshalb der Maf3stab fiir die Energie-
wende im Verkehr.

Die sich anbahnende Elektrifizierung des Verkehrssektors lasst zuséatzliche Fragestellungen und
Herausforderungen entstehen: Soll Elektromobilitat klimaneutral sein, misste der Fahrstrom fur
Elektroautos bzw. der Wasserstoff fiir Brennstoffzellenfahrzeuge aus erneuerbaren Energien er-
zeugt werden. Aul3erdem muisste das Netz an 6ffentlichen und halbéffentlichen Ladeséaulen recht-
zeitig und Hand in Hand mit dem Markthochlauf der Elektromobilitéat ausgebaut werden — und es
misste einfach und fur alle zuganglich sein.
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Demografischer Wandel

Die sich bereits seit Jahrzehnten in Deutschland vollziehende Alterung der Bevilkerung bezeich-
net eine veranderte Zusammensetzung der Altersstruktur. Der Anteil der alteren Menschen Uber
60 Jahren nimmt aufgrund einer héheren Lebenserwartung in Zukunft zu wahrend der Anteil der
jungeren Menschen an der Bevélkerung durch die nach wie vor niedrige Geburtenrate weiter
abnehmen wird. Durch Zuwanderung wird nur ein Teil des Rickgangs ausgeglichen. Die Bevol-
kerungszahl wird langfristig, lokal unterschiedlich ausgepragt, und je nach Zuwanderungsszena-
rio tendenziell stagnieren oder ricklaufig sein.

Der demografische Wandel hat Auswirklungen auf die Alltagsmobilitat: Studien zeigen, dass al-
tere Menschen heute bis ins hohe Alter und in hherem Maf3e mobil sind als noch vor wenigen
Jahren und dass diese Personengruppe vor allem den eigenen Pkw nutzt.

Transportsysteme miissen deshalb auch an die Anforderungen alterer Personen angepasst wer-
den. Die herkdmmlichen Systeme muissen mit den neuen flexiblen Méglichkeiten sinnvoll ver-
knupft werden, mdglichst ohne eine Gruppe von Verkehrsteilnehmern auszuschlieRen. AulRer-
dem wird die Nahmobilitat in ihrer Bedeutung stark zunehmen. Sinkende verfligbare Einkommen
und ein starker Anstieg im Anteil der aus kdrperlichen oder geistigen Griinden zunehmend mobi-
litatseingeschrankten alteren Menschen muss bertcksichtigt werden.

1.2. Ubergeordnete Gesetzte und Leitbilder

Ubergeordnete Konzepte mit Relevanz fiir das Thema Mobilitat im Quartier des Hauses der Sta-
tistik werden im Folgenden dargestellt.

Mit dem ,Stadtentwicklungsplan Verkehr 2025 [21] werden Ubergeordnete Leitbilder definiert,
welche der Verkehrsplanung zugrunde gelegt werden sollen. Dabei werden verschiedene Teil-
strategien an Ubergeordneten Visionen und Anforderungen fur den Verkehr der Zukunft wie Nach-
haltigkeit und Wirtschaftlichkeit orientiert. Zu den Teilstrategien gehéren u. a.:

e Die Forderung des Umweltverbundes
¢ Die Unterstiitzung des Wirtschaftsverkehrs
¢ Die Reduzierung des MIV-Anteils

Im Beteiligungskonzept der ,Berliner Strategie” (Stadtentwicklungskonzept Berlin 2030) werden
Entwicklungs- und Handlungsperspektiven gezeigt, welche die im Stadtentwicklungsplan darge-
stellten Strategien aufgreifen und in Bezug auf die mittel- bis langfristige Entwicklung Berlins wei-
terfihren [22].

Wesentliche Grundlage fir die Verkehrsplanung ist die Verabschiedung des Berliner Mobilitats-
gesetzes vom 5. Juli 2018 [19]. Mit dem Berliner Mobilitatsgesetzt werden die Ziele und Leitlinien
fur die zukinftige Gestaltung der urbanen Mobilitat Berlins definiert. Dabei wird mit dem Mobili-
tatsgesetzt ein umfassender Blick auf die unterschiedlichen Interessen und die entsprechenden
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Spielraume der verschiedenen Verkehrstrager gerichtet. Unter der Zielstellung den Verkehr mag-
lichst sicher, klimafreundlich und fir alle Menschen zuganglich zu gestalten, werden alle Ver-
kehrsmittel mit ihren entsprechenden Starken berticksichtigt. Dazu zahlen u. a.:

e Die Entwicklung des OPNV
o Ausbau des OPNV (inkl. Regionalverkehr) = Verbesserte ErschlieBung
o Steigerung des OPNV-Anteils am Model-Split durch verbessertes Angebot (hierzu
zahlen u. a. Takt, Punktlichkeit, Geschwindigkeit und Barrierefreiheit)
o Forderung multimodaler Verkehre (durch einfache und schnelle Ubergange zwi-
schen den verschiedenen Verkehrsmitteln)

Die Entwicklung des Radverkehrs
o Wege unterschiedlicher Distanzen sollen fir den Radverkehr attraktiver und siche-
rer gestaltet werden
o Planung- und Ausfiihrung der Verkehrsanlagen unter der Zielvorgabe Unfalle wei-
ter zu reduzieren bzw. zu vermeiden (Vision Zero)
o Ausweitung der Nutzung privater und gewerblich genutzter Lastenrader

Die Entwicklung des FulR3verkehrs
o Herstellen direkter Wege (z.B. durch Querungsmoglichkeiten an jedem Knoten-
punktarm)
o Verbesserung der Aufenthaltsqualitat (u. a. durch Aufwertung o6ffentlicher Platze
als Orte der Begegnung, der Erholung und des Verweilens)
o Verknupfung mit dem OPNV starken (z. B. durch den Ausbau direkter und barrie-
refreier Wege zu den Haltestellen)

Dem Umweltverbund, bestehend aus FuR- und Radverkehr sowie dem OPNV, kommt dabei eine
besondere Bedeutung zu, da in diesem Bereich sowohl die Leistungsfahigkeit des Verkehrssys-
tems in seiner Gesamtheit verbessert als auch die zu Verfigung stehenden Flachen besonders
effizient genutzt werden [20]. Mit dem Mobilitdtsgesetz werden die Leitlinien mit einer entspre-
chenden Verbindlichkeit fir kommende Planwerke definiert, indem Aspekte wie Vorrangnetze fir
den Radverkehr und den OPNV festgeschrieben werden. Dariiber hinaus soll das Mobilitatsge-
setz um weitere Aspekte erganzt werden, wobei u. a. der Wirtschaftsverkehr und neue Mobilitats-
formen wie Car-Sharing berucksichtigt werden sollen.

Der Stadtentwicklungsplan und das Mobilitatsgesetz werden in konkreten Mal3nahmen Ubersetzt,
wobei die entsprechenden Leitlinien zur Entwicklung eines nachhaltigen und leistungsfahigen
Verkehrssystems beriicksichtigt werden.

Zu den Malnahmen im direkten Umfeld des Areals ,Haus der Statistik“ und dementsprechend
mit unmittelbarer Relevanz fir das Mobilitatskonzept gehort der Umbau der Karl-Marx-Alle. Die
sidlich des Quartiers liegende Ost-West Tangente wird mit einem 10 m breiten Mittelstreifen und
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dafur lediglich zwei Fahrstreifen je Richtung fur den Kfz-Verkehr ausgestattet. An den Knoten-
punkten sind zusatzliche Abbiegestreifen vorgesehen. Fur den Radverkehr werden geschiitzte
Radfahrstreifen vorgesehen, die je Richtung mit bis zu 4 m Breite geplant und durch einen mit
Anfahrschwellen versehenen Sicherheitsstreifen von 1,5 m vom Parkstreifen getrennt sind (s. Ab-
bildung 6). DarlUber hinaus werden die Gehwege barrierefrei ausgebaut und die Aufenthaltsqua-
litat durch Griinflachen und Beleuchtung erhoht.

A’ = i 0‘A

Abbildung 6: Karl-Marx-Allee (Bsp. Visualisierung der geplanten Neugestaltung) [18]

Die Entwicklung der Karl-Marx-Alle spiegelt besonders deutlich die tibergeordneten Leitbilder der
Verkehrsplanung wieder und zeigt vor allem die wachsende Bedeutung der umweltfreundlichen
Verkehrstrager des Umweltverbundes. Dementsprechend werden mit den Maflinahmen dieses
Vorhabens Geschwindigkeit, Attraktivitéat und Sicherheit des Radverkehrs gestarkt und gleichzei-
tig die Flachen fir den MIV reduziert. Damit wird der bereits begonnene Systemwechsel im Ver-
kehr, d. h. die Umverteilung von Flachen vom MIV hin zu umweltfreundlichen Verkehrstragern,
weiter unterstutzt und in Bezug auf die Stadtentwicklung Berlins baulich verankert.
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Abbildung 7: Cluster der Handlungsfelder des Mobilitatskonzeptes

Ausgehend von den Ubergeordneten Konzepten und gesetzlichen Grundlagen fir die Verkehrs-
entwicklung, werden die MaBnhahmen des Mobilitdtskonzeptes fir die in Abbildung 7 dargestellten
Handlungsfelder entwickelt. Dabei umfassen die Malinahmen folgende Aspekte:

o Verkehrsflachen und Verkehrsanlagen

e Verkehrssteuerung

¢ Ruhender Verkehr

¢ Fahrplanung und Kapazitditsmanagement

1.3. Vorgehen

Wahrend sich die MaRRnahmen des Mobilitdtskonzeptes sowohl aus den tibergeordneten konzep-
tionellen und gesetzlichen Rahmenbedingen als auch den spezifischen Zielvorgaben fur die Ent-
wicklung des Areals ,Haus der Statistik“ ableiten, werden die konkreten Bedarfe u. a. in Bezug
auf Verkehrs- und Abstellflachen auf Grundlage einer Verkehrserzeugungsrechnung fir das Un-
tersuchungsgebiet quantifiziert. Dabei werden die Quell- und Zielverkehre im Tagesgang gebau-
descharf fir den Untersuchungsraum errechnet und dargestellt. Grundlage fur die Verkehrser-
zeugung sind das Nutzungskonzept der einzelnen Gebaude sowie die ,Hinweise zur Schatzung
des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen® der Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Ver-
kehrswesen e. V. (FGSV). Dariiber hinaus werden bei der Entwicklung des Mobilitdtskonzeptes
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die im Nutzungskonzept vorgegebenen Parameter berlcksichtigt. Zu diesen zahlt u. a. die Be-
schrankung der vorgehaltenen Pkw-Parkstande auf die erforderliche Anzahl an behindertenge-
rechten Parkplatzen.

Wahrend in einem Referenzszenario die Verkehre entsprechend des empirisch ermittelten Mo-
dal-Split fir den Bezirk Berlin-Mitte [8] auf die Verkehrsmittel aufgeteilt werden, wird fir das
Zielszenario der Modal-Split entsprechend angepasst. Ausgehend vom Referenzszenario wird
vor dem Hintergrund der Ubergeordneten Planungs- und Gesetzesgrundlagen das MaRnahmen-

konzept zur Erreichung des Zielszenarios entsprechend der quantifizierten Verkehre entwickelt
(s. Abbildung 8).

Ubergeordnete Planungs- und Gesetzesgrundlagen
(,Stadtentwicklungsplan Verkehr 2025", ,Berliner Mobilitdtsgesetz”)

Nutzungskonzept (Vertiefungskonzept fir die Neuaufstellung des Bebauungsplans) Berechnung

der Wege pro
+Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen” (FGSV) Wegezweck

MaBnahmenkonzept
Referenz-  Anpassung (-jes : : zur Erreichung P
. Modal-Split Zielszenario ! :
szenario des Zielszenario
Pramissen fiir Zielszenario: ’
« Autoarmes/ Autofreies Quartier ’
Verkehrsaufteilung * Vorrang far umweltfreundliche "
entsprechend des Verkehrsmittel _— -
aktuellen Modal-Split » Minimierter Flachenbedarf fur
motorisierten Verkehr
+ Starkung multimodaler Angebote

Abbildung 8: Vorgehen zur Entwicklung des Mobilitdtskonzeptes — Zielszenario vs. Referenzszenario
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2. Verkehrserzeugung — Quell- und Zielverkehre

Auf Basis der ,Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen® der FGSV
und den Informationen zum Nutzungskonzept des Quartiers werden in der Verkehrserzeugungs-
rechnung die Quell- und Zielverkehre je Wegezweck fir das Quartier gebaudescharf berechnet.
Tabelle 1 zeigt die zu Grunde gelegten Annahmen zur Berechnung der Verkehrserzeugung.

Aufgeteilt nach Geb&ude und Nutzung werden in Tabelle 2 die Wege je Wegezweck dargestellt.

Tabelle 1: Annahmen zur Berechnung der Wege je Wegzweck [11]

Wegezweck Annahmen zur Berechnung

» Netto Mitarbeiterverfligbarkeit = Arbeitsplatze * 0,815

Beschaftigtenverkehr + 2 Wege pro Tag (Hin- und Riickweg)

+ 3,5 Wege pro Bewohner und Tag
Bewohnerverkehr + 15% auBerhalb (Wege ohne Quelle oder Ziel im Gebiet)
+ Pkw-Besitz Bewohner: 10% (Angabe Nutzungsprogramm)

Besucherverkehr

(zu Bewohnern) * 5%*Y (Wege pro Bewohner und Tag)

+ 28 Kunden- und Besucherwege/ Beschéaftigtem

Kunden- und (fr stark frequentierte Veranstaltungsflaichen und Mischnutzung)
Besucherverkehr » 0,75 Kunden- und Besucherwege/ Beschaftigtem (fur
Blronutzung)

« Gewerbe: 0,75 Wege pro Beschaftigtem und Tag
+ Wohnen: 10% der Wege der Beschiftigten

Wirtschaftsverkehr

Tabelle 2: Anzahl der Wege je Wegzweck nach Geb&ude und Nutzergruppe

Anzahl der Wege je Wegzweck

Beschaftigten- Bewohner- Besucherverkehr Kunden-und Wirtschafts-

BGF [qm] Bewohner Arbeitspldtze verkehr verkehr zu Bewohnern) Besucherverkehr verkehr

A Initiative Kunst / Gewerbe 8573 143 234 4004 108
A BIM Bironutzung 3.281 109 178 82 82
B BIM Buronutzung 7.502 248 405 186 188
B Initiative  Initiative 310 0

C BIM Buronutzung 7.404 245 400 184 184
C Initiative  Initiative 207 0

D BIM Blronutzung 14.901 492 802 369 369
Baufeld D Rathaus Bironutzung 26.869 887 1446 666 666
Baufeld D Kita 500 12 20 262,43 9
Baufeld D Initiative  Initiative 1.356 17 28 476 13
Baufeld A WBM  Wohnen 8.554 182 637 32 0 18
Baufeld A Initiative  Initiative 946 0

Experimentierhaus A Initiative Experimentierhaus 1.697 28 46 784 21
Baufeld B WBM  Wohnen 12.532 267 935 47 0 27
Baufeld B Initiative Initiative 1.263 0

Experimentierhaus B Initiative Experimentierhaus 1.697 28 46 784 21
Baufeld C WBM  Wohnen 4.723 101 354 18 0 1
Baufeld C Initiative \Wohnen 6.211 130 455 23 0 13
Baufeld C Initiative _Initiative 1.062 18 30 504 14
Summe 109.588 680 2.227 3.635 2.381 120 8.301 1.743,
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.635
1.743
verkehr

Bewohner-
verkehr

Besucherverkehr
(zu Bewohnern)

2.381

Kunden- und
8.301 Besucherverkehr

120
Wirtschafts-
verkehr
360

Abbildung 9: Anzahl aller Wege in Bezug auf das Areal "Haus der Statistik" nach Gruppen

Zu den aus der Verkehrserzeugung ermittelten Wege je Wegezweck fur das Quartier (s. Abbil-
dung 9) werden auf Grundlage der spezifischen Tagesganglinien der einzelnen Wegzwecke die

365 Morgen- und Nachmittagsspitzen der Quell- und Zielverkehre ermittelt und dementsprechend die
Spitzen in Bezug auf die Netz- und Infrastrukturbelastung ermittelt. Abbildung 10 zeigt exempla-
risch den Tagesgang des Quell- und Zielverkehrs fur die Bewohner am Standort. Deutlich wird
hierbei die besonders ausgepragte Morgenspitze im Quellverkehr, also den Wegen, die innerhalb
des Quartiers beginnen und aul3erhalb enden. Diese Spitze bildet primar die Wege der zukunfti-

370 gen Bewohnerinnen und Bewohner des Areals ab. Entgegengesetzt dazu stellt die stark ausge-
pragte Nachmittagsspitze des Zielverkehrs die nach der Arbeit bzw. der Ausbildung nach Hause
kommenden Bewohner des Quartiers dar.

16 %
14 %
12 %
10 %
8%

6 %

4%
» ||| ||
0% -I B =

01 2 3 45 6 7 8 910111213141516 1718 1920212223 0
Uhrzeit

m Quellverkehr Zielverkehr

375 Abbildung 10: Tagesgang von Quell- und Zielverkehr der Bewohnerlnnen am Standort
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3. Verkehrsaufteilung (Modal-Split)

Die Uber die Verkehrserzeugungsrechnung ermittelten Quell- und Zielverkehre des Quartiers wer-
den Uber einen Verteilungsschlissel (Modal-Split) auf die verschiedenen Verkehrssysteme wie
FuR- und Radverkehr, OPNV und MIV aufgeteilt. Um das Zielkonzept zu erreichen und die Erfor-
dernisse konkreter MaRnahmen abschéatzen zu kdnnen, werden zunéchst in einem Referenzsze-
nario die Quell- und Zielverkehre entsprechend des im Rahmen der Untersuchung ,Mobilitat in
Stadten” empirisch ermittelten Modal-Split fr den Bezirk Berlin-Mitte aufgeteilt.

Daran anschliel3end wird in einem Zielszenario der Modal-Split entsprechend des Zielkonzeptes
angepasst. Aus der Verkehrsaufteilung und der so ermittelten Nachfrage der einzelnen Verkehrs-
systeme wie OPNV, Fuf3- und Radverkehr werden die entsprechenden Bedarfe in Bezug auf das
Angebot abgeleitet. Dies umfasst sowohl den ruhenden Verkehr, als auch den flieRenden Ver-
kehr. Im Vergleich von Referenz- und Zielszenario lasst sich dann die Verlagerungswirkung der
entsprechenden Malinahmen abschatzen.

3.1. Referenzszenario

Im Referenzszenario wird der Modal-Split fur die verschiedenen Wegzwecke (mit Ausnahme des
Beschaftigtenverkehrs) aus der Untersuchung ,Mobilitat in Stadten® der TU-Dresden herangezo-
gen und bezieht sich auf den Bezirk Berlin-Mitte. Fir die Aufteilung des Beschaftigtenverkehrs
wird der Modal-Split fiir das gesamte Land Berlin herangezogen, da die Beschaftigten des Quar-
tiers nicht ausschlielRlich aus dem Bezirk Berlin-Mitte, sondern aus verschiedenen Bezirken in
das Quartier einpendeln werden und dementsprechend ein Modal-Split mit einem umfassenden
Umgriff fir das gesamte Land Berlin, in Bezug auf den Beschaftigtenverkehr reprasentativer ist
(s. Tabelle 3).

Tabelle 3: Modal-Split je Wegzweck (Referenzszenario)

Verkehrsmittelwahl je Wegzweck

14,2% 31,8% 43,8% 45,0% 7%
19,7% 22,6% 18,4% 16,5% 11%
39,0% 32,9% 26,5% 25,1% 11%
27,1% 12,7% 11,3% 13,4% 71%

Fur die Abschatzung der zu den Bewohnern am Standort gehérenden Fahrzeuge, wird der durch-
schnittliche Motorisierungsgrad pro Person im Bezirk Berlin-Mitte angesetzt. Dementsprechend
werden hier 0,384 Pkw je Bewohner fir den Standort berechnet.

Als Differenz der Quell- und Zielverkehre und als Summe der verschiedenen Wegzwecke wird
die sich am Quartier befindende Anzahl an Fahrzeugen je Stunde ermittelt (Abbildung 11).
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Abbildung 11: Pkw am Standort und Anzahl vorgehaltener Stellplatze® (Referenzszenario)

Deutlich wird die erhebliche Differenz zwischen den sich am Standort befindenden Fahrzeugen
und der geplanten Anzahl an vorgehaltenen Pkw-Stellpléatzen. Die rote Linie in Abbildung 11 zeigt
die fUr das Zielkonzept des Areals ,Haus der Statistik“ geplante Anzahl an behindertengerechten
Pkw-Stellplatzen. Im Planungskonzept sind darlber hinaus keine weiteren Parkstande fur Pkw
im Stralenraum vorgesehen. Im Folgenden wird anhand des Zielszenarios die konkrete Ver-
kehrsverlagerung in Bezug auf den MIV untersucht.

3.2. Zielszenario

Im Zielszenario wird der Modal-Split je Wegezweck auf das Zielkonzept hin angepasst. Dabei
haben repetitive Wege wie der Beschaftigtenverkehr und der Bewohnerverkehr auf Grund deren
Kosten- sowie Zeitsensitivitat und hoher Fallzahlen die gré3ten Verlagerungspotentiale. Verlage-
rungen auf den Umweltverbund werden durch fehlende Parkmdglichkeiten innerhalb des Quar-
tiers, die hervorragende Anbindung an den OPNV, und die zentrale Lage innerhalb des iiberge-
ordneten Radwegenetzes begrindet (s. Tabelle 4).

Tabelle 4: Modal-Split je Wegzweck (Zielszenario)

Verkehrsmittelwahl je Wegzweck

12% 35% 37% 34% 10%
35% 25% 23% 21% 36%
48% 32% 29% 32% 15%

5% 8% 11% 13% 39%

1 exkl. Bewohnerparken
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Um die den Bewohnern zuzurechnenden Pkw am Standort ermitteln zu konnen, wird der im Nut-
zungskonzept angenommene Pkw-Schlussel von 0,1 Pkw je Bewohner der Verkehrserzeugungs-
rechnung zu Grunde gelegt. Der angenommene Pkw-Schliissel gehdrt somit zu den Zielpramis-
sen, die dem Nutzungskonzept zugrunde gelegt werden. Daraus ergibt sich fiir das Zielszenario
mit Blick auf das gesamte Areal ,Haus der Statistik“ ein Tagesgangprofil der Fahrzeuge am
Standort (s. Abbildung 12).

500
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400

350

300
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200

Pkw am Standort
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vl # B B N i I S EEEEEEEEEEEEERUEETY Vorgehaltene

, AN NN NNEREE  seioee
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Uhrzeit

o

Abbildung 12: Pkw am Standort und Anzahl vorgehaltener Stellplatze? (Zielszenario)

Uber das Zielszenario sind nicht nur die Kapazitatsbedarfe am Standort fir den ruhenden MIV
definiert, es lassen sich auch die Bedarfe in Bezug auf die Verkehrsflachen, die Verkehrsflihrung
sowie die Ubergeordneten Angebots- und Steuerungskonzepte ableiten.

Auf Grund der begrenzten Flachenverfligbarkeit bei einer gleichzeitig sehr hohen Nutzungsdiver-
sitat, ergibt sich eine entsprechende Flachenkonkurrenz der unterschiedlichen Nutzungszwecke.
So konkurrieren im Wesentlichen die Nutzungsanspriuche in Bezug auf Abstellflachen, Bewe-
gungsflachen sowie Aufenthaltsflachen.

2 exkl. Bewohnerparken
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4. Best-Practice-Beispiele

Unter der Pramisse des Zielszenarios, monofunktionale Flachennutzung nach Méglichkeit zu ver-
meiden, umweltfreundliche Verkehrstrager zu starken und die zur Verfiigung stehenden Flachen
mdglichst nachhaltig und effizient zu nutzen, werden zur Orientierung fir das Mobilitdtskonzept
des Areals ,Haus der Statistik“ zunachst ausgewahlte Best-Practice Beispiele vorgestellt.

41. Oslo - Innenstadt

e Erste fast autofreie Innenstadt Europas
e (GroBe:ca. 1,3 km?
o Umsetzungszeitraum 2017 - 2019

Der Innenstadtbereich (Ring 1) wurde schrittweise zur auto-
freien Zone umgestaltet. Das Gebiet zeichnet sich durch
eine dichte Siedlungsstruktur, eine exzellente Anbindung

an den OPNV und einer Struktur der kurzen Wege aus.

Die Osloer Innenstadt bietet Wohnraum fiir tiber 1.000
Burgerinnen und Birger und vielfaltigste Einkaufsmog-
lichkeiten sowie Buroflachen. Das Gebiet weist die ge-
ringste Pkw-Dichte Norwegens auf.

Seit 2017 wurden schrittweise 700 Stellplatze im Innen-
stadtbereich entfernt. Dieser Raum wurde dem offentli-
chen Leben, dem Fuf3- und insbesondere dem Radverkehr

zugewiesen. Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat ent-
standen Ruhezonen mit Sitzmdglichkeiten.

Das Pkw-Parken im 6ffentlichen Raum wird durch ein begrenztes Stellplatzangebot und hohe Parkgebiihren
eingeschrankt. Dabei gibt es rund 900 Stellplatze im StraBenraum und 6.600 Stellplatze in Parkhausern. Die
Einwohnerschaft kann Fahrzeuge auf kostenpflichtigen Parkplatzen im angrenzenden zweiten Ring abstellen,
falls keine privaten Stellplatze vorhanden sind. Prinzipiell hat der Radverkehr in Bezug auf die Flachenvertei-
lung eine hohere Prioritat gegenliber dem ruhenden Pkw-Verkehr.

Wahrend der Anteil des FuBverkehrs am Modal-Split 43 % betragt, entfallen auf den MIV lediglich 19 %. Be-

reits vor der Umstellung der Innenstadt zur autofreien Zone bilden Tram, Metro und Bus ein flaichendecken-
des Netz. Die Kapazitat wurde nicht ausgebaut.
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Die Warenanlieferung fiir Geschéfte ist auf bestimmte
Zeiten begrenzt (FuBgangerzone 24-11 Uhr, bzw. 7-11
Uhr). AuBerhalb der Anlieferungszeiten werden im Innen-
stadtbereich physische Barrieren flir den motorisierten
Verkehr errichtet. Zusatzlich ist die Einrichtung eines
Verteilerzentrums auBerhalb des Innenstadtbereichs ge-
plant, von welchem die Auslieferung mit kleineren Fahr-
zeugen wie Lastenradern ins Stadtzentrum erfolgt.

[28], [29], [30]
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4.2.  Wien - Seestadt Aspern

e [Eines der groBten Stadtentwicklungsprojekte Euro-
pas

e 240 ha fur 20.000 Bewohnerlnnen

o Umsetzungszeitraum 2010 - 2028

Im Nordosten Wiens entsteht ein innovatives Neubauprojekt,
welches sehr gut an die Verkehrsknotenpunkte der Stadt ange-
bunden ist. Es entstehen Wohnungen, Bliros sowie ein Standort
fir Gewerbe-, Wissenschaft-, Forschung- und Bildung.

Neubauten mit einer geplanten BruttogeschoBflache von mehr
als 2,6 Mio. m? werden durch ein Investitionsvolumen von rund 5
Mrd. € geschaffen. 2028 sollen dort 20.000 Bewohnerlnnen le-
ben und bis zu 20.000 Arbeitsplatze vorhanden sein. Griin- und
Freiraume nehmen 25 % der Flache ein, darunter ein 5 ha groB3er
See zur Naherholung. Die Gestaltung des 6ffentlichen Raums er-
folgt zu Gunsten des FuB3- und Radverkehrs. Alle Bedlrfnisse des
taglichen Bedarfs kénnen ohne Auto gedeckt werden. Die See-
stadt ist als "Urban Lab" der Smart City Wien ein Experimentier-
raum fur nachhaltige Stadtentwicklung.

Das Mobilitatskonzept beruht auf dem Prinzip der Stadt der kur-
zen Wege. Der angestrebte Modal Split soll zugunsten des
FuB- und Radverkehrs (40 %) und des OPNV (40 %) bei le-
diglich 20 % MIV liegen.

Die OPNV-Anbindung erfolgt durch zwei U-Bahn-Haltestellen
und sieben Buslinien mit entsprechenden Haltestellen. Dazu ge-

horen auch zwei autonome Elektro-Busse (max.20 km/h) als Zubringer zur U-Bahn. Dariber hinaus ist
der Bezirk zukinftig auch an die StraBenbahn und an den liberregionalen Schienenverkehr angebun-
den.

Das Parken wird in Sammelgaragen geblindelt. Im 6ffentlichen Raum befinden sich lediglich Kurz-
zeitpark- oder Haltemoglichkeiten. Die Einnahmen aus der Garagenvermietung flieBen in einen Mo-
bilitatsfonds flir den Ausbau alternativer Mobilitatsformen. Dazu gehéren Rad-sharing-Angebote wie
die ,SeestadtFLOTTE". Diese besteht aus 52 E-Bikes, vier E-Lastenradern und 18 konventionellen Ra-
dern an sieben Stationen. Verschiedene Projekte wurden mit Mobilitatspreisen ausgezeichnet, z.B.
das Konzept eines Radspielplatzes flr Kinder zur spielerischen Forderung des Radfahrens. Sowie
StraBBengestaltungen, welche Multifunktions-, Mischverkehrs- und Funktionsstreifen mit Ladezonen

sowie Spiel- und Aufenthaltsmoglichkeiten vorsehen.
[31], [32], [33]
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https://www.aspern-seestadt.at/wirtschaftsstandort/quartiere__entwicklung/quartier_am_seebogen

4.3. Luxemburg - Obstgarten Ermesinde

e Durchmischtes autofreies Wohnquartier
e 1kmvon Zentrum

540 e (GroBe:ca.7ha
e Umsetzungszeitraum 2016 - 2020

Das autofreie Wohnquartier zeichnet sich durch seine zentrale Lage

aus. Es befindet sich 1 km nordwestlich der Innenstadt. Das Quartier
545 liegt im historischen Stadtteil Limpertsberg und erméglicht modernes und urbanes Wohnen zu einem
erschwinglichen Preis flir eine gemischte Bevdlkerung.

In fuBlaufiger Reichweite (< 700 m) befindet sich die Infrastruktur zur 4

Deckung des taglichen Bedarfes, z.B. Nahversorgungseinrichtungen,
550 Cafés, Geschafte und Schulen, Sportplatzte und Parks. Das Pilotprojekt
umfasst sechs Mehrfamilienhauser mit 42 Wohnungen (Flache zw. 27 -
204 m?), neun Einfamilienhauser (Flache ca. 200 m?) sowie vier Ge-
schéfte. Finf Wohnungen wurden barrierefrei und somit fir Menschen
mit eingeschrankter Mobilitdat ausgefliihrt. Es wurde Wert auf er-
555 schwingliche Miet- und Verkaufspreise gelegt. Die Gebaudehohe wird
stufenweise variiert (max. 3 Etagen im Gartenbereich). Bereits 2017 wa-
ren alle Wohneinheiten vergeben. Das Modellprojekt wird aufgrund sei-
nes Erfolges vorrausichtlich erweitern. Vielfaltige offentlichen Platze
und hochwertige Griinflachen, darunter ein Obstgarten auf 2.000 m?,
560 schaffen Moglichkeiten fur soziale Begegnungen.

Durch die glinstige Lage im Stadtgebiete und eine
gute Anbindung durch den OPNV (Bus, Tram) wird
das Konzept des autofreien Lebens umgesetzt. Der
565 Radverkehr wird im Quartier priorisiert. Es gibt
keine Stellplatze und Garagen zu den Wohneinhei-
ten und es werden keine Anwohnerparkausweise
ausgegeben. In unmittelbarer Umgebung befindet
sich eine Carsharing-Station, welche die individu-
570 elle motorisierte Fortbewegung ermoglicht.
[34], [35]
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5. MalRnahmen

5.1. FuRRverkehr

Vor dem Hintergrund des Zielkonzeptes fir das Areal ,Haus der Statistik®, welches die Entwick-
lung eines weitestgehend autofreien Quatrtiers vorsieht, ist der Fuverkehr sowohl fur die innere
als auch fiir die auRere ErschlieBung - im Anschluss an den OPNV - von besonderer Bedeutung.
Dabei gehort der FuBverkehr zu den besonders gefahrdeten Verkehrsteilnehmern und muss mit
Blick auf die Verkehrssicherheit besonders bertcksichtigt werden.

Aus dem Unfallatlas fir das Land Berlin kdnnen im umliegenden Netz neuralgische Punkte fir
die FulRverkehrsfuhrung identifiziert werden (s. Abbildung 13). Dazu gehdren u.a.:

¢ Knotenpunkt Mollstraf3e / Otto-Braun-Straf3e
e Knotenpunkt Alexanderstraf3e / Karl-Marx-Allee
¢ Querung AlexanderstralRe

Ju ] STATISTISCHE AMTER
m— DES BUNDES UND DER LANDER

Legende
©  Unfall mit FuBganger
Unfallhaufigkeit (250m - Abschnitte)

-_ 1
2
- 3-9

ﬂ Areal ,Haus der Statistik

O Neuralgische Punkte
im Netz
(mit Unfallhaufung)

Fachdaten: Statistische Amter des Bundes u. der Lander
Hinterge : GeoBasis-DE/BKG und i
Link: hitps//unfallatias. statistikportal.de

T N
0 0,045 0,09 0,18 km A
MaBstab: 1:4.514

© Statistische Amier des Bundes und der Linder

Abbildung 13: Unfélle mit FuRgénger-Beteiligung (Unfallatlas Berlin) [16]
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Auffallig ist die Unfallhdufung am Knotenpunkt Mollstraf3e / Otto-Braun-Stral3e. Bei diesem Kno-
ten handelt sich um einen neuralgischen Punkt im Netz, an dem sowohl verschiedene Verkehrs-
systeme zusammen gefiihrt werden und sich kreuzen als auch um die néchstliegende Haltestelle
(Mollstr.) als OPNV-Anbindung des Quartiers.

Dartber hinaus bilden im Stiden des Quartiers Otto-Braun-Stral3e, Karl-Marx-Alle und Alexand-
erstral3e nicht nur Konfliktflachen fur den FuBverkehr. Diese grof3 dimensionierten Hauptverkehr-
sachsen fur den Kfz-Verkehr haben zudem eine starke Trenn- und Barrierewirkung fur den Ful3-
verkehr, insbesondere in Bezug auf den angrenzenden Alexanderplatz, der eine sehr gute OPNV-
Anbindung zu den unterschiedlichen Verkehrssystemen des Nahverkehrs (inkl. SPNV) bietet.
Vom Quartier aus besteht eine direkte Sichtachse zum zentralen Alexanderplatz mit dem mar-
kanten Fernsehturm (s. Abbildung 14).

Die aulRere ErschlieBung des Quartiers fur den FuRverkehr orientiert sich zunachst einmal an den
Kfz-Achsen mit den angelagerten OPNV-Haltestellen und den damit verbundenen Knotenpunk-
ten und Querungen. Die Eingange der vorhandenen und geplanten Gebaude befinden sich an
den AuBBenrandern des Quartiers. Aus diesem Grund werden Bewohnende/Beschéftigte/Besu-
chende diese auRen anliegenden Wege intensiv nutzen. Da der Innenbereich des Quartieres mit
den Quartiersnischen einen Rickzugsraum bieten soll, ist dies von Vorteil.

S+U Bhf Alexanderplatz

e e R
T 4 Te
x{\ Ry ,//ﬁ/«,f foeo P
SN\ s WV | P |
\W‘- K b 4

Abbildung 14: Sichtachse auf den Alexanderplatz
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Die Hauptverbindung des FuRRverkehrs in Nord-Siid Richtung verlauft am westlichen Rand des
Quartieres, entlang der Otto-Braun-Stralde, da die zukinftige Nutzung des Quartiers hier ein ,Ak-
tivitdatenband“ mit hoher Aufenthaltsqualitat vorsieht. Ebenso besteht die Mdglichkeit an der Mo-
bilitatsstation auf andere Verkehrsmittel umzusteigen.

Die innere ErschlieBung des Quartiers Gber die Nebenverbindungen (s. Abbildung 15) wird mit
der Durchwegung des Quartiers in Ost-Westlicher Richtung durch die verschiedenen Durchlasse
der Gebaude entlang der Otto-Braun-Straf3e sowie die verschiedenen Baufeldnischen an der Be-
rolinastrafRe ermdglicht. Dabei wird das gesamte Quartier offen und durchlassig fur den Ful3ver-
kehr gestaltet. Durch eine attraktive Gestaltung des Areals fUr den Ful3- und Radverkehr wird die
Verkehrsmittelwahl abseits des Kfz-Verkehrs untersttitzt.

Das Innere des Quatrtiers, welches durch zahlreiche FuRwegeverbindungen durchlassig ist zeich-
net sich durch geringe Geschwindigkeit und Dichte der Verkehrsstréme aus.

«

olkspar
/| Strab / Bus 9 / % : Friedrichshain

Alexanderplatz
S U Strab

= = 1 Hauptverbindung
=== Nebenverbindung

Abbildung 15: FuRverkehr - innere und aufRere Erschlie3ung
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Sowohl fir die Haupt- und Nebenverbindungen, als auch fir die Aufenthaltsflachen innerhalb und
in der Peripherie des Quartiers, kann ein Beleuchtungskonzept® sowohl die Aufenthaltsqualitat,
als auch die soziale und die Verkehrssicherheit erh6hen. Verschiedene Beispiele wie u. a. der
Hamburger Jungfernstieg (s. Abbildung 16) zeigen auf, wie Beleuchtungselemente die verschie-
denen Flachennutzungskonzepte unterstitzen bzw. erganzen.

Abbildung 16: Beleuchtung am Jungfernstieg bei Nacht (Hamburg)

Neben der Beleuchtung tGbernehmen verschiedene Formen von Stadtmobiliar entscheidende
Funktionen mit Blick auf die Qualitat der Aufenthaltsflachen. Dabei kénnen mit einer Vielzahl un-
terschiedlicher Gestaltungsmdglichkeiten die Aufenthaltsqualitat verbessert und Angeboten zum
Verweilen geschaffen werden (s. Abbildung 17).

3 |st nicht Bestandteil dieses Gutachtens.
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S R “r—
Abbildung 17: Beispiele fur Stadtmobiliar

In Verbindung mit dem Stadtmobiliar kann durch Grunflachen nicht nur die Aufenthaltsqualitat
erhoht, sondern auch das Stadtklima verbessert werden. Dabei kann die Bepflanzung Schatten
spenden, dabei helfen das Aufheizen der Luft zu reduzieren und die natirliche Versickerung von
Niederschlagswasser unterstitzen. Hierfir bieten sich wie in Abbildung 18 exemplarisch gezeigt,
unterschiedliche luftfilternde und hitzeresistente Gewéchse fir die Freiflichengestaltung an.

iy o s D i
C "I'. P T
s ‘” i D e —

[ -
"M,, 5 .

Abbildung 18: Beispiele fur Griinflachengestaltung

Fur den FuRverkehr wurden aus der Verkehrserzeugung und Verkehrsaufteilung die Quell- und
Zielverkehre gebaude- bzw. baufeldscharf fur die Spitzenstunden morgens und nachmittags er-
mittelt. Beim Quellverkehr handelt es sich um Wege, die innerhalb des Quartiers beginnen und
aul3erhalb des Quartiers enden. Dazu zahlt z. B. der Weg zur Arbeit der Bewohner des Quartiers,
sofern sich die Arbeitsstelle au3erhalb des Quartiers befindet. Beim Zielverkehr handelt es sich
um Wege, die auRerhalb des Quartiers beginnen und innerhalb des Quartiers enden. Dazu zahlt
z. B. der Weg der Bewohner des Quartiers von der Arbeit zurlick nach Hause, bei einer entspre-
chenden Arbeitsstelle aul3erhalb des Quatrtiers.

Fir den FuRverkehr wurden aus der Verkehrserzeugung und Verkehrsaufteilung die Quell- und
Zielverkehre gebaude- bzw. baufeldscharft fur die Spitzenstunden morgens und nachmittags er-
mittelt. Beim Quellverkehr handelt es sich um Wege, die innerhalb des Quartiers beginnen und
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auB3erhalb des Quartiers enden. Dazu zahlt z. B. der Weg zur Arbeit der Bewohner des Quatrtiers,
sofern sich die Arbeitsstelle aul3erhalb des Quartiers befindet. Beim Zielverkehr handelt es sich
um Wege, die aufRerhalb des Quartiers beginnen und innerhalb des Quartiers enden. Dazu zahlt
z. B. der Weg der Bewohner des Quartiers von der Arbeit zurtick nach Hause, bei einer entspre-
chenden Arbeitsstelle auRerhalb des Quartiers.

Die aus der Verkehrserzeugung abgeleiteten Spitzenstunden der Quell und Zielverkehre kon-
zentrieren sich auf das maximale Verkehrsaufkommen als Summe aus Quell- und Zielverkehr pro
Stunde. Im Verlauf des Vormittags sowie im Verlauf des Nachmittags gibt es dabei jeweils in
Bezug auf den spezifischen Wegzweck eine entsprechend ausgepragte Verkehrsspitze.

Mit Blick auf die unterschiedlichen Nutzungskonzepte der einzelnen Gebaude, zeigen sich ent-
sprechend spezifische Auspragungen des Quell- und Zielverkehrs zur Spitzenstunde (s. Abbil-
dung 19). Bei den Baufeldern mit tGberwiegender Wohnnutzung entlang der BerolinastralRe gibt
es eine besonders ausgepragte Morgenspitze im Quellverkehr, verursacht durch die das Quartier
verlassenden Bewohner. Bei den Geb&uden mit Bironutzung und sonstiger gewerblicher Nut-
zung, auf die neben den Beschaftigtenverkehren auch noch die Kunden- und Besucherverkehre
entfallen wird die Vormittagsspitze im besonderen Mal3e durch den von dem Quartier angezoge-
nen Zielverkehr gepragt.

Quellverkehr

A

Zielverkehr

V4 -

Abbildung 19: FuRverkehr - Anzahl der Wege - zur morgendlichen Spitzenstunde (7-8 Uhr)

Bei den Baufeldern A-C mit primarer Wohnnutzung dominiert in der Nachmittagsspitzenstunde
der Zielverkehr der nach Hause kommenden Bewohnerinnen und Bewohner. Dagegen wird flr
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die entlang der Otto-Braun-StralRe vorrangig durch Bironutzung gekennzeichneten Hauser A-D
die nachmittagliche Spitzenstunde vor allem durch den das Quartier verlassenden Berufsverkehr
gekennzeichnet. Bei den Gebauden mit gewerblicher Nutzung im Dienstleistungsbereich wie den
beiden Experimentierhauser und der entsprechend kiirzeren Verweildauer des Kunden- und Be-
sucherverkehrs sind sowohl Quell- als auch Zielverkehr in der Nachmittagsspitze besonders aus-
gepragt (s. Abbildung 20). Dies ergibt sich u.a. aus Planungen zu kulturellen Veranstaltungen mit
entsprechendem Besucherinnenaufkommen.

~

Quellverkehr

A

Zielverkehr

b 7

Abbildung 20: FuRverkehr - Anzahl der Wege - Spitzenstunde Nachmittag (17-18 Uhr)

.

Aus den Untersuchung der Hauptverkehrsachsen fiir Fudganger und den neuralgischen Punkten
im Netz, kbnnen folgende MalRhahmen fir das Mobilitatskonzept im Handlungsfeld des FulRver-
kehrs abgeleitet werden:

o Ausreichende Dimensionierung der Gehwege entlang der Hauptverkehrsachsen
e Logische Sichtachsen fur die Wegfihrung in der Planung bertcksichtigen

e Madoglichst kurze Wege bzw. wenige Unterbrechungen z. B. durch Querungen

e Engmaschige zusammenhangende Gehwege und attraktive Gestaltung

e Mdglichst geringe Beeintrachtigung durch Kfz-Verkehr (Abgase, Larm)

e Getrennte Fuhrung von Ful3- und Radverkehr

e Sichere Querungsanlagen

o Barrierefreier Ausbau der Verkehrsanlagen

e LSA-Steuerung an den neuralgischen Punkten:
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o Zusatzliche Freigabezeit fur FuRganger
o Diagonales Queren am KP Alexanderstral3e / Otto-Braun-Str. untersuchen
e Aufenthaltsqualitéat entlang der Otto-Braun-Strale erh6éhen (Stadtmobiliar, Schutz vor
Larm)
e Einbinden des OPNV (Haltestellenzugéange, Angebot zur HVZ, Dynamische Fahrgastin-
formationssysteme an zentralen Punkten)
e Umsteigepunkte attraktiv gestalten (Mobilitatsstation, OPNV-Haltestellen)

Ein Beispiel fur progressive Verkehrsfihrung mit dem Fokus auf die Flachenverteilung und Si-
cherheit fir den FuRR- und Radverkehr ist die Freiflachenplanung am Superkilen Park in Kopen-
hagen. Das getrennte Fuhren der verschiedenen Verkehre erhoht dabei die Verkehrssicherheit.
Gleichzeitig sind ausreichend Abstellflachen fur den Radverkehr vorhanden sowie Aufenthaltsfla-
chen fur FuBganger mit einer hohen Aufenthaltsqualitat (s. Abbildung 21, I.). Ein Beispiel nach-
haltiger Stadtplanung ist die Seestadt Aspern in Wien (s. Abbildung 21, r.), wobei sich das Pla-
nungskonzept auf die Umsetzung moglichst kurze Wege konzentriert um sowohl Fu3-, als auch
Radverkehre attraktiver zu gestalten (s. Abbildung 21, r.).

Abbildung 21: Am Superkilen Park, Kopenhagen (I.) Seestadt Aspern, Wien (r.)

5.2. Radverkehr

Wie Zu-Ful3-Gehende gehdren auch Radfahrende zu den besonders gefdhrdeten Verkehrsteil-
nehmern und mussen dementsprechend mit Blick auf die Verkehrssicherheit bei der Verkehrs-
planung besonders berticksichtigt werden. Aus der Statistik der Unfélle mit Fahrrad-Beteiligung
des Unfallatlas Berlin (s. Abbildung 22) werden die kritischen Punkte im Netz deutlich, die ein
erhohtes Unfallaufkommen zeigen. Zu den umliegenden Knotenpunkten mit besonderer Unfall-
haufung gehdren:

e Knotenpunkt Alexanderstraf3e / Karl-Marx-Allee

¢ Knotenpunkt Mollstral3e / Otto-Braun-Stralie
e Knotenpunkt Mollstral3e / Prenzlauer Allee
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Abbildung 22: Unfélle mit Fahrrad-Beteiligung (Unfallatlas Berlin) [16]

745
Bei den Knotenpunkten mit einer Unfallhaufung handelt es sich um stark belastete Verkehrskno-
tenpunkte im umliegenden Netz, auf denen auch ausgebaute/markierte Radhauptachsen vorhan-
den sind. Das gut ausgebaute Netz der Radschnellverbindungen (RSV) umschlie3t das Quartier
sternférmig und bietet schnelle Erreichbarkeit umliegender Ziele im Stadtgebiet.
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Abbildung 23: Radhauptverbindungen im Umfeld des Areals

Die Hauptverbindungen des Radverkehrs orientieren sich dementsprechend an den ausgebauten
Verbindungen des lUbergeordneten Radwegenetzes entlang der Karl-Marx-Alle, der Otto-Braun-
StralRe sowie der Mollstraf3e (s. Abbildung 23).

Da die Eingénge zu den geplanten und vorhandenen Gebauden des Areals ,Hause der Statistik*
von aul3en anliegen, wird der Radverkehr vorrangig entlang der Peripherie des Quartiers gefihrt.
Als Querverbindungen zwischen Otto-Braun- und Berolinastral3e dient die Quartiersnische sid-
lich des Baufeld D, wo eine Durchfahrt fir den Radverkehr in ost-westlicher Richtung mdglich ist.
Die verzweigte innere ErschlieBung des Quartiers erfolgt primar in verringerter Geschwindigkeit
Uber die Durchwegung des Quartiers in nord-sudlicher Richtung, die dem Mischverkehr fir Ful3-
und Radverkehr offen steht (s. Abbildung 24).
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Abbildung 24: Radverkehr - innere und auf3ere ErschlieBung

Um den Radverkehr auch in Hinblick auf die innere ErschlieBung des Quatrtiers attraktiv zu ge-
stalten, sollten die Hofe bzw. innenliegenden Freiflachen fur die gleichberechtigte Nutzung aller
nichtmotorisierten Verkehre freigegeben werden. Darlber hinaus muss auch das umliegende
Netz fir den Radverkehr ertiichtigt und das Quartier bestmdglich an das Ubergeordnete Rad-
wegenetz angebunden werden. Dazu zahlen mit Blick auf den Untersuchungsraum primér die
umliegenden Radwege bzw. geplante Protected Bike Lanes und Knotenpunkte, die an den
Hauptverkehrsachsen als geschitzte und abgegrenzte Flachen von anderen Verkehren umge-
setzt werden sollten (s. Abbildung 21 1.).

Abbildung 25: Geschiitze Kreuzung (I.) und Variante der an die Fahrbahn herangefiihrte Radverkehrsanlage

(r)[17]
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Neben den Strecken sind vor allem die Knoten als neuralgische Punkte im Netz mit den entspre-
chenden Konflikt- und Unfallpunkten fur die prognostizierten Radverkehrszuwéchse zu gestalten.
Dabei sollten auf Grundlage eines Verkehrsgutachtens folgende MaRhahmen zur Ausgestaltung
der umliegenden Knotenpunkte untersucht werden:

L

Die Aufweitung von Radaufstellflachen bei stark frequentierten Radverkehrsstromen
Falls moglich Angebot fir direktes Linksabbiegen

Getrennte Fihrung von Ful3- und Radverkehr (siehe auch Berliner Mobilitdtsgesetzt § 43
Abs. 2)

Gesonderte Signalisierung des Radverkehrs (evtl. zusatzliche Zwischenzeiten)
Zukunftsorientierte Wegebreiten, die ein in perspektivisch héheres Radverkehrsaufkom-
men sowie zuklnftige Anforderungen bertcksichtigen (Lastenradverkehr, Kinderanha-
nger, etc.; Uberholen und nebeneinander Fahren; E-Mobilitat, etc.)

Protected bike lanes anstatt einfache Schutzstreifen bei anliegendem MIV mit Tempo 50
km/h

Einfacher Umstieg auf andere Verkehrsarten (Mobilitatsstation)

Sichere und leicht zugéngliche Abstellmdglichkeiten

Sicherheitsabstande zum Ful3- sowie Kfz-Verkehr auf den Hauptrouten, idealerweise bau-
lich (z.B. Pflanzkiibel, Griinstreifen)

B Quellverkehr

I~

Zielverkehr

/7 y /

Abbildung 26: Radverkehr — Anzahl der Wege — morgendliche Spitzenstunde (7-8 Uhr)
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Analog dem FuRverkehr werden auch fur den Radverkehr der Quell- und Zielverkehr zu den Spit-
zenstunden aus der Verkehrserzeugung und Verkehrsaufteilung abgeleitet und Gebaude- bzw.
Baufeldfein dargestellt. Die verschiedenen Nutzungszwecke spiegeln sich in den unterschiedlich
ausgepragten Spitzen der Quell- und Zielverkehre wieder (vgl. Abbildung 26 und Abbildung 27).

B Quellverkehr
Zielverkehr

» /

o

7

Abbildung 27: Radverkehr — Anzahl der Wege — Spitzenstunde Nachmittag (17-18 Uhr)

In Absprache mit der Koop 5 und dem Planungsbiiro zur Planung der Freiflachen (TIC/TH) wer-
den die unterschiedlichen Herangehensweisen zur Ermittlung der Stellplatzbedarfe fiir den Rad-
verkehr verglichen und eine einheitliche Planungsgrundlage abgestimmt. Dabei werden sowohl
die Ausfuhrungsvorschriften zu 8 50 der Bauordnung fir Berlin (BauOBIn), als auch die sich aus
der Verkehrserzeugung ableitenden Stellplatzbedarfe beriicksichtigt. Dazu zahlt das Vorhalten
eines Fahrradstellplatzes pro Bewohner im Quartier, sowie die Beriicksichtigung hoher Verkehrs-
aufkommen durch Kunden und Besucher. Tabelle 5 zeigt die gewéhlte Planungsgrundlage in
Bezug auf die Dimensionierung der Fahrradabstellanlagen, abgeleitet aus dem Vergleich der Pla-
nungsstande von PBC und TIC/TH.
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Tabelle 5: Berechnung der notwendigen Anzahl an Radabstellplatzen (Vergleich PBC und TIC/TH)

PBC TIC/TH Gewahlt (max)
A 61 74 74
B 40 40 40
C 39 38 39
D 79 75 79
Baufeld A 183 205 205
Experimentierhaus A 9 11 11
Baufeld B 268 297 297
Experimentierhaus B 9 11 11
Baufeld C 232 258 258
Baufeld D 148 147 148
Summe 1.068 1.156 1.162

Abbildung 28 zeigt die Aufschllisselung der ermittelten Bedarfe an Radabstellanlagen entspre-
chend der Nutzungskonzepte der einzelnen Gebéude. Dabei handelt es sich um die vorzuhal-

tende Anzahl an Stellplatzen, unabhéangig des Fahrradtyps.
N\

Initiative : 20
>4 WBM: 185
Gg\,q - 1"

‘Jnitiative : '

D
i I, Initiative : 27
sk B 2 WBM: 270 {
‘
BIM: é‘/ye I /(
Initiative: . = |nitiative : 11
it
& -~ /
- “ Initiative : 156
’ WBM: 102
BIM:
Initiative : 54

Abbildung 28: Fahrradabstellplatze - Aufteilung je Gebaude und zukiinftiger Nutzerinnen

Da jedoch zunehmend mehr Lastenr&der im Einsatz sind und auch die der Anteil an Pedelecs bei
den Neuanschaffungen bereits bei Uber 30% liegt (Stand 2019 [25]), missen diese Trends in
dem Mobilitatskonzept fur das Quartier aufgenommen und entsprechende Abstellanlagen inklu-
sive Ladeinfrastruktur vorgesehen werden. Abgeleitet aus den Marktanteilen und den jeweiligen
Wachstumsraten sollten 5 % der Stellplatze die Abstellung von Lastenréadern dimensioniert und
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mit einem Ladepunkt ausgestattet werden [27]. Weitere 35% der Stellplatze sollten mit einem
Ladepunkt fur Pedelecs ausgestattet sei. Darliber hinaus sollten weitere 15 % der Stellplatze so
ausgefuhrt werden, dass das Nachristen eines Ladepunktes vorbereitet ist (z. B. durch dem Ein-
satz von Leerrohren). Somit kann auch bei einem zukinftig héheren Marktanteil an Pedelecs die
Infrastruktur entsprechend flexibel angepasst und somit ein attraktives Angebot am Quatrtier er-
maglicht werden.

Aus den erforderlichen Stellplatzen am Standort konnen die Flachenbedarfe abgeschatzt werden.
Dabei sind jedoch die unterschiedlichen Typen fiir Fahrradabstellanlagen zu berticksichtigen.

| 0,80

1,30

E‘@
e ]

0ad 120 bad 1,80
1 T 1

3,80

4,20

1,30

0,80 |

Abbildung 29: Raumbedarf Fahrradparken - Anlehnbigel zum beidseitigen Abstellen [1], [2]

Abbildung 29 zeigt exemplarisch den Raumbedarf fir einen Anlehnbiigel, mit beidseitiger Abstel-
lung. Unter Berucksichtigung des Zielkonzeptes fur das Areal ,Haus der Statistik®, sollen Fahr-
radabstellanlagen so geplant werden, dass sie die Nutzung des Fahrrads als Alltagsverkehrsmit-
tel bestmdglich unterstitzen. Dabei soll die Abstellung leicht zuganglich sein und Schutz vor Wit-
terung und Diebstahl bieten. Uberdachte Abstellanlagen im StraRenland mit ausreichend Bewe-
gungsraum unterstitzen hierbei die Fahrradnutzung im Alltag besonders gut (s. Abbildung 30).
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Abbildung 30: Bsp. Anwohner-Fahrradparken (Uberdachte Anlehnbiigel)

855

Fahrradabstellung im UG
| (Baufeld A bis D)

Fahrradabstellung
Uberdacht
(mind. 50% der Stpl.)

Fahrradabstellung
Frei zuganglich

Fahrradabstellung
fur Lastenrader und Pedelecs
(inkl. Ladeinfrastruktur)

Abbildung 31: Varianten fur Fahrradabstellung im Quartier

Abbildung 31 zeigt exemplarisch die Zuordnung der notwendigen Fahrradabstellanalagen zu den
860 Gebauden. Dabei sollen jedoch die Abstellanlagen in unterschiedlichen Varianten und je nach
Nutzergruppe ausgefuhrt werden. Dazu zahilt:

e Fahrradabstellung im Fahrradkeller (z.B. Bewohnerinnen und Bewohner) - Doppel-
stockabstellanlagen bei beengten Platzverhaltnissen
865 e Uberdachte Fahrradabstellung im 6ffentlichen Raum mit Anlehnbiigeln (z.B. Beschaf-
tigte Finanzamt und BewohnerInnen)
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e Fahrradabstellung im 6ffentlichen Raum mit Anlehnbiigeln ohne Uberdachung (z.B. Kun-
dinnen Finanzamt)

53. OPNV

Das Areal des ,Haus der Statistik“ befindet sich in zentrale Lage und ist an alle Verkehrssysteme
des OPNV angebunden. Der Zugang zum OPNYV ist liber folgende umliegende Haltestellen mog-
lich (s. Abbildung 32):

e MollstralRe / Otto-Braun-Stral3e

e SchillingstralRe

¢ Alexanderplatz
Besondere Gewichtung entfallt dabei auf den Bhf. Alexanderplatz als zentraler Umsteigeknoten
im Netz (~440.000 Umsteiger pro Tag) [3], mit Zugang zu allen Verkehrssystemen des OPNV
(inkl. SPNV) und markanter Visibilitat im Stadtbild durch den Berliner Fernsehturm.
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Abbildung 32: Umliegende Haltestellen (Anbindung des Quartiers an den OPNV) und Sichtdreiecke auf die
Haltestellenbereiche Mollstr./Otto-Braun-Str. sowie Alexanderplatz

@Ns

U Bhf. SchillingstraRe

Die néchstliegende Haltestelle befindet sich nordlich des Quartiers am Knoten Mollstral3e / Otto-
Braun-StraRe und wird von mehreren Bus- und Tram-Linien angefahren. Uber diese Haltestelle
werden die Anbindung in alle Himmelsrichtungen sowie schnelle Umsteigebeziehungen zum
ubergeordneten OV-Netz ermdglicht. Um die Sichtbarkeit des Quartiers im OV-Netz weiter zu
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steigern, kdnnte diese markante Haltestelle in ,Haus der Statistik® umbenannt werden (s. Abbil-
dung 33).
P A v/

® Haus der Statlstlk %
o/ I' )y & @ A ﬁ %

Abbildung 33: Mallnhame Haltestelle MollstraBe / Otto-Braun-StralRe umbenannt in "Haus der Statistik"

Daruiber hinaus handelt es sich bei dieser Haltestelle um einen neuralgischen Punkt im Netz, an
dem verschiedenen Verkehrssysteme zusammenlaufen und sich kreuzen. Dementsprechend
sollte der Knotenpunkt fiir die umweltfreundlichen Verkehrssysteme wie den OPNV und den FuR3-
und Radverkehr beschleunigt werden und entsprechende Querungsmaoglichkeiten sowie Aufent-
haltsflachen vorgesehen werden.

Aus den Untersuchungen von Lage und Bedeutung des Quatrtiers im Netz, kdnnen folgende Maf3-
nahmen fur das Mobilitatskonzept im Handlungsfeld des OPNV abgeleitet werden:

o Die Hauser A-D sowie das Baufeld D an der Otto-Braun-StrafRe zeigen auf Grund der
vorrangigen Bironutzung in diesem Bereich des Quartiers eine ausgepragte Morgen-
spitze im Zielverkehr auf das Quartier (Aussteiger im OPNV). Dementsprechend sollten:

o ggf. Verstarkerlinien zur HVZ eingeplant werden
o ggf. ein angepasstes LSA-Programm flr Fu3gdngerquerungen zur Morgenspitze
programmiert werden

e Die Zugangswege zu den Haltestellen und evtl. auch die Aufenthaltsbereiche missen
entsprechend ausgebaut werden.

e Der Knotenpunkt MollstraRe/Otto-Braun-Stral3e sollte fuRgéngerfreundlicher gestaltet
werden (Haltestellen an allen vier Achsen)

¢ Die Sichtachsen auf die Haltestellen missen in Bezug auf die Planung der Zugangs-
wege bericksichtigt werden (vgl. zu den Hauptachsen fir den FulR3verkehr und der ent-
sprechenden Sichtdreiecke s. Abbildung 32)

e An den Haltestellen und ggf. an zentralen Verzweigungspunkten z.B. vor dem Finanz-
amt und vor dem Rathaus kénnen dynamische Fahrgastinformationssysteme die Sicht-
barkeit des OPNV-Angebots unterstiitzen und Zugangsstréme steuern.
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e Die Qualitat des OPNV Angebots sollte anhand der erwarteten Auslastung tiberpruft
werden und das Angebot entsprechend angepasst werden. Folgende Kriterien sind da-
bei zu berlcksichtigen:

o Taktung
o Umsteigebeziehungen
o Aufenthaltsqualitdt an den Haltestellen
(Uberdachung, Beleuchtung, Informationsanzeiger)
o ggf. langere Fahrgastwechselzeiten an den entsprechenden Haltepunkten

¢ Mit einem neuen B-Plan fir das Areal ,Haus der Statistik“ und den sich entsprechend
des Nutzungskonzeptes ergebenden Zuwachsen in Bezug auf die OPNV-Nachfrage,
sollten nicht nur Verkehrs- und Aufenthaltsflichen umgestaltet, sondern auch die Zu-
gangswege zu den Haltestellen sowie die Haltestellen selbst ertlichtigt und barrierefrei
ausgebaut werden.

e Die Ausgestaltung des Ticket- und Tarifsystems sollte das Zielkonzept des Quartiers
wiederspiegeln und entsprechende Angebote umfassen

o Bsp. fUr Ticketoptionen, zugeschnitten auf das Quartier: Mieterticket, Jobticket
o Optionen mussen zwischen dem VBB und der Koop5 abgestimmt werden

¢ Informationen zur Erreichbarkeit sollten flir neue Bewohner, Arbeithehmer und Kunden
als Infomaterial (Mappen) und im Internet bereitgestellt werden. Darliber hinaus bieten
folgende Kandle eine Mdglichkeit um Uber die Entwicklung des Quartiers sowie dessen
Erreichbarkeit zu informieren:

o Die Koop5 als zukinftige Nutzerinnen bzw. Bauherren und Pachter

o Die BVG als Verkehrsbetrieb mit einer progressiven Marketingstrategie

o Lokale Nachrichtensender und Tageszeitungen wie der RBB, die BZ oder der
Tagesspiegel

5.4. MV

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) hat im Vergleich der verschiedenen Verkehrstrager den
hdchsten Flachenverbrauch und wird dartiber hinaus durch ein hohes Mal3 an Emissionen (wie
Treibhausgasen und Larm) sowie einer hohen Unfallstatistik gekennzeichnet. Begrundet wird
dies insbesondere durch hohe querschnittsspezifische Verkehrsbelastungen (s. Abbildung 34).
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Abbildung 34: Verkehrsmengen 2014 (Umweltatlas) [15]

Uber die spezifischen Verkehrsmengen im Umfeld des Areals ,Haus der Statistik* sowie den da-
mit korrelierenden Unfallhdufungen mit Pkw-Beteiligung (s. Abbildung 35) werden zunachst die
neuralgischen Punkte im umliegenden Netz identifiziert. In Bezug auf diese kritischen Punkte, an
denen der Verkehr insgesamt unter besonderer Anspannung steht, werden verschiedene Malf3-
nahmen entwickelt um die Verkehrssituation zu entschleunigen und somit die Sicherheit zu erho-
hen, Emissionen zu verringern und die Aufenthaltsqualitat der angrenzenden Quartiere zu ver-
bessern.
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Abbildung 35: Unfélle mit Pkw-Beteiligung (Unfallatlas Berlin) [16]

Zu den besonderen Unfallschwerpunkten gehort der Abschnitt der Otto-Braun-Stral3e auf Hohe
der Rampe zur Alex-Unterquerung der B2 (s. Abbildung 36).
965

Abbildung 36: Unfallhaufung (Unfélle mit Pkw-Beteiligung) - Otto-Braun-Stral3e
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Daruber hinaus ist der Knotenpunkt Otto-Braun-StralRe / MollstralRe einer besonders stark belas-
teten Knoten im Netz mit einem erhgdhten Unfallaufkommen (s. Abbildung 37).

Abbildung 37: Unfallhdufung mit Pkw-Beteiligung - MollstraRe/ Otto-Braun-Stral3e

Aus den Untersuchung der Hauptverkehrsachsen des MIV, der Verkehrsmengen und den Unfall-
schwerpunkten im umliegenden Netz kdnnen folgende MalRnahmen in Bezug auf die beiden
schwerpunktmafig betrachteten kritischen Punkte abgeleitet werden:

e Knotenpunkt Otto-Braun-Straf3e/ Mollsstral3e:
o ggf. veranderte Phaseneinteilung
o evtl. Verringerung der Griinzeiten zu Gunsten anderer Verkehrsteilnehmer
o Radverkehrsfiihrung (z.B. protected bike lane mit zusatzlicher Aufstellflache)
e Otto-Braun-Stral3e (Tunnelrampe B2 und Einmiindung Seitenstreifen):
o Berufsverkehr als Unfallschwerpunktzeit - temporéare Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 30
o Klare Einteilung/ Abgrenzung der StralRenrdume

Um nicht nur die umliegenden Knotenpunkte sowie das angrenzende Netz zu entlasten, sondern
auch die verfugbaren Flachen zu Gunsten umweltfreundlicher und ressourceneffizienter Ver-
kehrsmittel umverteilen zu kénnen, soll das Areal ,Haus der Statistik“ zu einem weitestgehend
autofreien Quartier entwickelt werden. Gestitzt wird dieses Zielkonzept durch die zentrale Lage
des Quartiers im Netz und die sehr gute OPNV-Anbindung (s. Kap. 5.3). Wesentlicher Hebel zur
Reduzierung des MIV-Anteils ist aktuell die Reduzierung der angebotenen Stellplatze sowie die
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Bewirtschaftung des vorhandenen Parkraums. Ausgenommen davon sind die bendétigten Stell-
platze fir behindertengerechtes Parken. Fur das Quartier werden dementsprechend, bis auf die
benotigten Parkplatze fur behindertengerechtes Parken (s. Abbildung 38), so gut wie keine wei-
teren Pkw-Stellpléatze geplant.

Abbildung 38: Kfz-Stellplétze fir behindertengerechtes Parken je Geb&ude und Nutzung

Fur das Bewohnerparken sind lediglich 17 Stellplatze als Tiefgaragenstellplatze im Baufeld A
vorgesehen. Wéahrend fur das Baufeld D eine Tiefgarage geplant ist, missen die Stellplatze der
H&auser A-D auf dem Band an der Otto-Braun-Stral3e untergebrachte werden. Aus dem Stellplatz-
konzept fur das Areal wird deutlich, dass der tUberwiegende Anteil der Anfahrten auf das Quartier
uber die Otto-Braun-Stral3e erfolgen wird.

Dafur, dass Bewohnerparken (bis auf die Tiefgaragenstellplétze im Baufeld A) keine weiteren
Parkstédnde vorgesehen sind und das Zielkonzept ein autoarmes / autofreies Quartier avisiert,
wird der Verkehrserzeugung ein abgesenkter Pkw-Schlussel von 0,1 Pkw/ Bewohner zugrunde
gelegt®. Trotz des Zielkonzeptes und einer progressiven Verkehrsplanung in Bezug auf den ru-
henden Verkehr am Standort, werden Fahrzeuge das Quartier anfahren aufgrund der diversen
Nutzungskonzepte und der entsprechenden Wegzwecke am Standort. Aus diesem Grund sollten

4 Angabe aus den Leistungspositionen fur das Mobilitatskonzept (BIM)
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fur die sich ostlich an das Quartier anschlieRende Parkraumbewirtschaftungszone keine zusatz-
lichen Bewohnerparkausweise fir das Quartier ausgestellt werden, um hier den Parkdruck nicht
zusatzlich zu erhéhen (s. Abbildung 39).

Abbildung 39: Mallnahme Parkraumbewirtschaftung dstlich des Areals "Haus der Statistik"

Mit Blick auf die Zukunftsfahigkeit und Nachhaltigkeit des Quartiers wird fiir das Stellplatzkonzept
des Areals als Pramisse angenommen, dass jeder Stellplatz auch mit einem Ladepunkt ausge-
stattet wird. Diese Annahme wird aus den hohen Wachstumsraten bei den Neuzulassungen bei
Elektrofahrzeugen in den vergangenen Jahren abgeleitet (Zuwachsrate +75% in 2019) [4]. Dar-
Uber hinaus wird fir das Jahr 2040 bei den batterieelektrischen Fahrzeugen ein Anteil von ~72%
der Neuzulassungen prognostiziert [5]. Die Auslegung der Ladeinfrastruktur soll sich sowohl an
den spezifischen Einsatzprofilen der Fahrzeuge am Standort, als auch an den Standards der
Ladeinfrastruktur orientieren. Dementsprechend sollen alle Ladepunkte fir eine Ladeleistung von
22 kVA ausgefuhrt werden. Dies entspricht dem derzeit haufigsten Ladepunkt (~78% alle Lade-
punkte), orientiert an den Angaben der Bundesnetzagentur (Stand 05. Mai 2020) [6].

Um flr das gesamte Areal ein Leistungsprofil erstellen zu kénnen, werden aus der Verkehrser-

zeugungsrechnung die Zielverkehre auf das Quartier entsprechend der unterschiedlichen Tages-
génge der verschiedenen Nutzergruppen abgeleitet. Aus den Anfahrten auf das Quartier wird
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unter Berucksichtigung folgenden Annahmen naherungsweise ein Lastprofil der Ladeinfrastruktur
am Standort erstellt (s. Abbildung 40 und Tabelle 6):

¢ Die Fahrzeuge am Standort laden mit einer mittleren Ladeleistung von 3,3 kVA [7]

o Die mittlere Ladezeit am Standort betragt 1 h

e Fahrzeuge der Bewohnerinnen (Tiefgarage im Baufeld A) kdnnen auch mit einer redu-
Zierten Leistung laden

Die getroffenen Annahmen werden des Weiteren dariiber gestitzt, dass die mittleren Fahrleis-
tungen von ~50 km/d nicht zu 100% am Standort ausgeglichen werden sondern nur zu einem
Teil, begrindet aus den diversen Nutzungszwecken und der sich daraus ableitenden hoheren
Fluktuation bzw. der kiirzeren Verweildauer am Standort. Bei einem durchschnittlichen Verbrauch
von 20 kW/100km (konservative Annahme) kann somit bei einer Ladezeit von einer Stunde und
einer Ladeleistung von 3,3 kVA Energie fir weitere 16 km aufgenommen werden.

90
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Abbildung 40: Lastprofil Elektromobilitat fur das gesamte Areal Haus der Statistik

Da das Bewohnerparken nur einen kleinen Anteil ausmacht und die Kunden- und Besucherver-
kehre am Standort, insbesondere in Bezug auf die Mobilitdtsstation, die den Gberwiegenden Teil
der Fahrzeuge bei einer entsprechend hohen Fluktuation ausmacht (s. Tabelle 6), leiten sich die
Lastspitzen der Ladeinfrastruktur aus dem Tagesprofil des Zielverkehrs der unterschiedlichen
Nutzungszwecke ab.
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Tabelle 6: Leistungsbedarfe der Ladeinfrastruktur je Gebaude

Experimentier- Experimentier- Baufeld_A Mobilitats Quartier HdS
Von [h] Bis [h] Hiuser A-D Baufeld A LEUEY.Y Baufeld B haus B Baufeld C Baufeld D (Tiefgarage) Station (gesamt)
0 1 0 0 0 0 0 0 0 7 0 7
1 2 0 0 0 0 0 0 0 7 0 7
2 3 0 0 0 0 0 0 0 7 0 7
3 4 0 0 0 0 0 0 0 3 0 3
4 5 0 0 0 0 0 0 0 3 0 4
5 6 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2
6 7 B] 0 0 0 0 0 B 0 6 13
7 8 13 0 0 0 0 0 7 0 9 29
8 9 13 0 0 0 0 0 3 0 11 28
9 10 13 0 0 0 0 3 3 0 14 34
10 11 17 0 0 0 0 3 7 8] 18 48
11 12 13 0 0 0 0 3 3 3 15 38
12 13 10 0 0 0 0 3 2 3 12 32
13 14 17 0 0 0 0 3 7 3 16 46
14 15 17 0 0o 0 0 B 7 B] 5 45
15 16 13 0 0 0 0 3 3 3 15 38
16 17 20 13 B 3 3 3 7 7 22 72
17 18 23 3 3 3 3 7 7 10 24 83
18 19 10 3 B B] 0 3 3 7 5 48
19 20 10 3 0 3 0 3 0 7 10 36
20 21 0 0 0 0 0 B 0 7 7 17
21 22 0 0 0 0 0 0 0 7 3 10!
22 23 0 0 0 0 0 0 0o 7 3 10
23 24 0 0 0 0 0 0 0 7 3 10!
24 i 0 0 0o 0 0 0 (o] 7 0 7

Unter den Annahmen zum Laderegime ergibt sich tUber die Ladeinfrastruktur fir die Elektromobi-
litat am Standort ein Energiebedarf pro Tag von ~670 kwWh.

5.5. Neue Mobilitatsformen

Fur das Zielkonzept eines weitestgehend autofreien Quartiers missen entsprechende Angebote
zur Nutzung alternativer Verkehrsmittel gemacht werden. Neben dem Fuf3- und dem Radverkehr
sowie dem OPNV, gibt es neue Mobilitatsformen, die sich zusammen mit luK-Technologie entwi-
ckelt haben und sich sehr stark auf die eigentliche Ortsveranderung fokussieren. Dabei machen
sich diese Konzepte unabhangig von konventionellen Eigentumsverhaltnissen und setzen primér
auf die zeitlich begrenzte Nutzung der Verkehrsmittel und werden dementsprechend der ,Sha-
ring-Okonomie* zugerechnet.

Um die unterschiedlichen Angebote an Alternativen zu den konventionellen Verkehrssystemen
zu bundeln und starker ins Bewusstsein zu riicken, sollen diese ,neuen Mobilitatsformen” an ei-
nem Standort, der sogenannten Mobilitdtsstation zusammengefihrt werden. Zu den neuen Mo-
bilitatsformen gehdren Verleihsysteme fir Fahrrader, Pkw und Roller, ebenso wie Shuttle- und
Ride-Sharing Angebote. Ergénzt werden sollte das Angebot durch Fahrradreparatur-Services
und Ladestationen fir E-Bikes und Elektrofahrzeuge. Mobilitatsstationen verknipfen dabei die
verschiedenen Mobilitdtsangebote und —dienstleistungen der neuen Mobilitdtsformen an einem
Standort und bieten dartiber hinaus weitere Moglichkeiten, u.a. bindeln sich diese Funktionen:
Umsteigen, Leihen, Parken, Laden, Tauschen, Reparieren und Informieren. Hierdurch kann:

e der Ubergang zwischen den Verkehrsmitteln erleichtert werden,

o die Infrastruktur besser ausgelastet und effizienter betrieben werden und
e eine breitere Nutzerschicht angesprochen werden.
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Neben der Mobilitatsfunktion tbernimmt die Mobilitatsstation auch eine stadtebauliche Funktion
als Eingangs- und Ausgangstor in das Quartier sowie als dessen Treffpunkt. Die deutliche Sicht-
barkeit der Angebotsvielfalt unterstitzt den Wandel von Nutzungsgewohnheiten (Marketingeffekt
fur multimodale Verkehrsmittelwahl). Durch die Funktion als Integrator werden Qualitatsstandards
festgesetzt (Gitesiegel-Effekt) und die Mobilstationen als Orte der VerknUpfung im kollektiven
Bewusstsein prasenter (,Mobilitdtsgarantie®).

5 : © BVG/Véséing Ingenieurgesellschaft mbH

Abbildung 41: Beispiel Mobilitatsstation von Jelbi

Durch die Redundanz der Systeme kann ein zuséatzlicher Vertrauenszugewinn gegeniiber einem
multimodalen Gesamtsystem mit entsprechenden Ruckfallebenen generiert und die individuelle
kognitive Karte (mental map) um weitere Mobilitatsoptionen jenseits des privaten Pkw erweitert
werden (s. Abbildung 41).

DarlUber hinaus ergeben sich Chancen fir direkte Energiekreislaufez. B. durch Photovoltaik auf
den Dachern der Mobilitatsstation und die Nutzung der hier erzeugten Energie fur das Laden von
E-Fahrzeugen. Zur Vermeidung von THG-Emissionen im Verkehr sollen im Car-Sharing alterna-
tive Antriebe geférdert werden. Dabei ist das Ziel die Car-Sharing Fahrzeuge zu 100% auf elekt-
rische Antriebe umzustellen.

Fur die Abschétzung der Bedarfe als Grundlage zur Dimensionierung der Mobilitatsstation fir das
Areal Haus der Statistik werden aus der Verkehrserzeugung die Fahrzeuge am Standort durch
die Gegeniberstellung der Quell- und Zielverkehre ermittelt. Aus der Betrachtung der Spitzen-
stunden wird auf Grundlage eines feingranular aufgeteilten Modal-Split fiir die verschiedenen
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Systeme wie Car- und Ride-Sharing der Bedarf an neuen Mobilitatsformen am Standort abge-
schatzt. Der zu Grunde gelegte Modal-Split-Anteil der einzelnen Mobilitatsformen wird in Abbil-
dung 42 dargestellt.

4%40/
()
1% 1%

= Privater Pkw
Ride-Sharing
Taxi

Car-Sharing
FuR-, Rad-, OPNV

90%

Abbildung 42: Modal-Split MIV auf Basis aller Wegzwecke

Unter Berlcksichtigung des spezifischen Zielkonzepts fur das Areal Haus der Statistik wurde ein
progressiver Ansatz fir die Abschatzung des Car-Sharing-Anteils am gesamten MIV gewabhilt.
Dabei liegt der angenommene Wert tGiber dem im Rahmen der Untersuchung ,Mobilitat in Stadten®
[8] erhobenen Anteil von 0,3 % in Bezug auf alle Wege. Uber eine Verkehrserzeugung wird ein
Bedarf von 12 Fahrzeugen fur den Bereich des Car-Sharing ermittelt. Dartber hinaus soll das
Angebot der Mobilitatsstation durch ein Fahrradverleihsystem erganzt werden. Fir dieses System
werden 20 Fahrradstellpldtze empfohlen, orientiert an vergleichbaren Standorten mit entspre-
chender Frequentierung und Lage im Netz.

Da die verschiedenen Gebaude innerhalb des Quartiers zu unterschiedlichen Zeitpunkten fertig
gestellt werden, ist flir die Mobilitatsstation zunachst eine Interimslésung vorgesehen. Dies betrifft
die Zeit bis zur Fertigstellung des Baufeld D. In diesem Zeitraum soll die Mobilitatsstation auf dem
Band entlang der Otto-Braun-Strafl3e untergebracht werden. Nach der Fertigstellung des Baufel-
des D soll dann die Mobilitatsstation in die Garage des Baufeldes D einziehen. Dabei solle jedoch
primér das Car-Sharing Angebot verlagert werden, wahrend das Bike-Sharing weiterhin im 0f-
fentlichen Raum und somit gut sichtbar und leicht zuganglich gehalten wird. Die Zuganglichkeit
der Car-Sharing Fahrzeuge kann auch mit dem Umzug in die Garage des Baufeld D ohne zu-
satzlichen Personalbedarf realisiert werden. Uber das Ausgeben von speziellen Zugangsberech-
tigungsausweisen, das Zusenden speziell erzeugter Zugangscodes oder das Scannen von QR-
Codes kann der Zugang zur Garage und den Fahrzeugen ermdglicht werden (s. Abbildung 43).
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Interimslésung /

I Finale Lésung

Abbildung 43: Darstellung der Mobilitatsstation im Lageplan - Interimsldsung und finale Lésung

In Bezug auf die konsequente Umsetzung eines nachhaltigen Mobilitatskonzeptes (vgl. Kapitel
1.1) fir das Untersuchungsgebiet, wird das Car-Sharing Angebot am Standort zu 100% auf Fahr-
zeuge mit elektrischen Antrieben ausgelegt und die Stellplatze mit einer entsprechenden Ladein-
frastruktur ausgestattet (vgl. Kap. 5.4).

Fur den Unterhalt und den Betrieb der Mobilitatsstation sollte ein kommunales Unternehmen ein-
gebunden werden. Hierdurch lasst sich ein ganzheitliches System umsetzen, welches unter-
schiedliche Aufgabenbereiche wie Angebots-, Kundenmanagement und Marketing bindelt. Dem-
entsprechend wird flr das Betreiberkonzept eine Orientierung an den, durch die BVG betriebe-
nen, Jelbi-Stationen empfohlen. Mit den Verkehrsbetrieben (BVG) in der Funktion des Integrators
lieRen sich sowohl die Angebote der neuen Mobilitatsformen, sowie die Angebote des konventi-
onellen OPNV bestmdglich abstimmen und erganzen.
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5.6. Wirtschaftsverkehr
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Abbildung 44: Wirtschaftsverkehr mit Lastenradern (Bsp. Lastenrad der DHL)

-
-

Die generelle Zielstellung eines weitestgehend autofreien Quartiers gilt auch fir den Wirtschafts-
verkehr. Obwohl Lieferverkehre mit Lastenrddern und Fahrradkuriere in den letzten Jahren stark
zugenommen haben (s. Abbildung 44), wird nach wie vor der Uberwiegende Teil des Wirtschafts-
verkehrs mit leichten und schweren Nutzfahrzeugen abgewickelt (MIV). Fir das Areal ,Haus der
Statistik“ werden zum einen die hohen Bedarfe im Wirtschaftsverkehr in Bezug auf Zuladung und
Ladevolumen berlicksichtigt und entsprechende Stellplatze fiir den motorisierten Wirtschaftsver-
kehr geplant. Dartiber hinaus wird jedoch auch die zunehmende Ausweitung alternativer Liefer-
konzepte und neuer Mobilitatsformen beriicksichtigt. In dem spezifischen, fir das Haus der Sta-
tistik angepassten, Modal-Split werden diese Pramissen fir den Wirtschaftsverkehr beriicksichtigt
und dargestellt (s. Abbildung 45).
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Abbildung 45: Model-Split fir den Wirtschaftsverkehr am Areal Haus der Statistik

Mit Blick auf die unterschiedlichen Nutzungskonzepte der verschiedenen Gebaude und der sich
daraus ableitenden Abschéatzung der Bedarfe im Wirtschaftsverkehr sowie der primar eingesetz-
ten Transportmittel, werden die bendtigten Halteflachen zum Be- und Entladen innerhalb des
Quartiers verortet. Planungsgrundlage ist dabei zunachst die auf die Spitzenstunde ermittelte
maximale Anzahl an Fahrzeugen am Standort, bezogen auf den Wirtschaftsverkehr. Dement-
sprechend werden die Fahrzeuge gebaudescharf am Standort ermittelt. Zur Spitzenstunde befin-
den sich am Quartier insgesamt ~40 Kfz und ~40 Rader im Wirtschaftsverkehr. Zur Abschétzung
des Stellplatzbedarfes wird dabei von einer durchschnittlichen Haltedauer im innerstadtischen
Lieferverkehr von ~12 Min. ausgegangen [9]. Daraus abgeleitet ergibt sich ein Bedarf von
acht Kfz-Stellplatzen und acht Rad-Stellplatzen.

Die Anordnung der Stellplatze erfolgt auf privatem Straf3enland, wobei die Anfahrt auf das Quar-
tier primér lGber die Otto-Brau-Straf3e erfolgt. Dementsprechend werden hier im Bereich der Frei-
flachen insgesamt 6 Kurzzeitparker fur den Lieferverkehr vorgesehen. Die hier geplanten Park-
stande sollen sowohl durch leichte Nutzfahrzeuge (zGM bis 3,5 t) als auch schwere Nutzfahr-
zeuge (zGM > 3,5 t) angefahren werden kénnen. Dabei wird davon ausgegangen, dass fir die
H&auser A-D sowie fir das Rathaus Anlieferungen auch mit schwereren Fahrzeugklassen erfol-
gen.
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Abbildung 46 zeigt die Anordnung der Aufstellflachen fir Fahrzeuge sowie die Verortung von
Paketannahme- bzw. Packstationen innerhalb des Quartiers. Um das Innere des Quartiers wei-
testgehend vom Wirtschaftsverkehr freihalten zu konnen, sollen Annahme- und Packstationen,
welche die Funktion eines Concierge Ubernehmen, im nérdlichen bzw. im sudlichen Bereich des
Quartiers verortet werden. Uber diese Anlaufstellen konnen Sendungen gesammelt und Informa-
tionen ausgetauscht werden und gleichzeitig Verkehre entsprechend gebiindelt werden.

Kurzzeitparker fir //

Lieferfahrzeuge
Lastenfahrrader
Cocierge/Packstation

>\/

L%

Abbildung 46: Komponenten zur Abwicklung des Lieferverkehrs / Wirtschaftsverkehrs am Areal
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6. Konfliktfelder und moégliche Losungsansatze

Betrachtet werden in diesem Kapitel mogliche Konfliktfelder, welche innerhalb des neuen Quar-
tiers durch die Umgestaltung entstehen kénnen. Ebenso sind zwischen dem entstehenden Quar-
tier Haus der Statistik und den umliegenden Bestandsquartieren Konflikte mdglich. Durch eine
frihzeitige Betrachtung dieser ist es moglich friihzeitig gegenzusteuern.

bt Vi N

K1 - Aktivitatenband:
Larm vs. Aufenthalt

> / <’ 9 /

D/
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Ein-/ ausfahrende
Lieferfahrzeuge vs.
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Abbildung 47: Mégliche Konflikte und deren beispielhafte Verortung

Die in Abbildung 47 verorteten Konfliktfelder werden im Folgenden beschrieben und ein entspre-
chender Umgang damit aufgezeigt (s Abbildung 48).

K1 - Aktivitditenband: Larm vs. Aufenthalt

Das Aktivitditenband soll als Gesicht des Quartiers und als attraktive Aufenthaltsflache gestaltet
werden. Gleichzeitig ist das Areal dem intensiven Larm der Kfz-Hauptverkehrsader Otto-Braun-
StralRe ausgesetzt. Wichtig ist daher eine entsprechende larmmindernde Gestaltung mit verschie-
denen Barrieren (Vegetation, Riickzugsnischen, etc.).

K2 — Sicherheit an den Lieferverkehrszonen

Durch die Uberlagerung bzw. Kreuzen der Achsen der unterschiedlichen Verkehrsarten sind die
Ein-/ Ausfahrten zu den Lieferzonen besonders unfallanféllig. Leichte Lieferfahrzeuge, tw. auch
Schwerverkehr kreuzt die Hauptachsen des Ful3- & Radverkehrs. Hier ist besonders auf die Frei-
haltung der Sichtachsen sowie eine geschwindigkeitsreduzierende Gestaltung der Zufahrt zu
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achten. Im rtckwertigen/nord-6stlichen Zufahrt des Areal wurden beide Lieferzonen mit ausrei-
chend Abstand zu den (Haupt-)Radverkehrsachsen positioniert, um Konflikte zu vermeiden.

K3 - Flachenbedarfe

Im Areal der vorlaufigen Mobilitatsstation zeichnet sich bereits bei der Planung ab, dass der ru-
hende Verkehr (insb. Fahrradabstellung), die Flachen zur Verladung (Lieferverkehr) und der not-
wendige Raum fur den Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln relativ viel Raum einnehmen wer-
den. Dem gegenulber steht das Ziel, das Aktivitatenband als Aufenthaltsflache zu gestalten. Dem-
entsprechend sollten zugunsten einer Biindelung der Verkehrs- & Aufstellflachen an der Mobili-
tatsstation kompakte Losungen zur Anwendung kommen (dritte Dimension, insbesondere Fahr-
radparken). Wo moglich wurde das Fahrradparken flr Bewohner/Angestellte bereits in Tiefgara-
gen/Kellern mit entsprechenden Zugéngen ermdoglicht.

K4 - Quartiersnischen vs. Durchgangsverkehr

Im zentralen Areal des Quartiers sind ,Quartiersnischen geplant, die von den Bewohnern und
Nutzern des Areals genutzt werden kdnnen. Die bilden einen geschiitzten und ruhigen Riickzugs-
raum. Um dies zu gewahrleisten werden die Hauptachsen des Radverkehrs entlang es Haupt-
verkehrsadern Mollstral3e/Otto-Braun-Stral3e/Karl-Marx-Allee am Rande des Quartiers gefiihrt
bzw. auf einer Ost-West Verbindung durch das Quartier. Auf diesen Hauptachsen wird der FulR3-
und Rad-Durchgangsverkehr gebiundelt um die Innenbereiche freizuhalten. Im Inneren wird der
Fu3- und Radverkehr auf fur den Langsamverkehr ausgerichteten Wegen (Verschwenkungen)
im Mischprinzip geflhrt.

K5 - Konflikt unterschiedliche Geschwindigkeiten Rad und Ful3

Haufiger Konfliktpunkt sind die unterschiedlichen Geschwindigkeiten des Ful3- und Radverkehrs.
Aus diesem Grund werden die beiden Verkehrsarten auf den Hauptverbindungen auf jeweils ei-
gener Infrastruktur getrennt gefuhrt und sollten ausreichend dimensioniert sein (Maf3e deutlich
Uber ERA und angepasst an umliegende Nutzung). Insbesondere sind so fiir den Durchgangs-
radverkehr hohe Geschwindigkeiten an den Au3enrandern des Quartiers moglich ohne den Ful3-
verkehr zu geféhrden. Die ausreichende Dimensionierung der Infrastruktur fur den Fuf3- und Rad-
verkehr bericksichtigt nicht nur den Lastenradverkehr mit erhdhten Wegebreiten sondern auch
das Nebeneinanderfahren sowie das Uberholen von langsameren Verkehrsteilnehmern (z.B. Kin-
der).

Das innere des Quartiers ist fur den FulRverkehr komplett durchléssig, da direkte und kurze Ver-
bindungen bevorzugt werden. Der Radverkehr wird nur auf bestimmten Achsen und unter der
Pramisse der umsichtigen Wegegestaltung im Mischverkehr im Inneren des Quatrtiers gefihrt.

K6 — Zusatzbelastung Uberwege an den Knoten/ Zugang zu OPNV

Mit der Quartiersentwicklung ist ein héheres Aufkommen an Ful3- und Radverkehr zu/von dem
Areal verbunden. Fokuspunkte sind insbesondere die Kreuzungen Karl-Marx-Allee/Otto-Braun-
StraRe sowie Otto-Braun-StraRe/MollstraRe, da hier Schnittstellen zum OPNV bestehen. Die
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Uberwege miissen dem neuen Verkehrsaufkommen entsprechend gestaltet werden. Insbeson-
dere die Haltestelle Otto-Braun-Straf3e/Mollstral3e sollte angesichts der neuen Entwicklung auf
lhre Kapazitat tberprift werden (Wartebereiche, Uberdachung, etc.).

K7 —zusatzlicher Parkdruck im Bestandsquartier

Die geplanten Nutzungen auf dem Areal des Hauses der Statistik beinhalten zum einen die Ent-
fernung eines vorhandenen Parkplatzes auf dem Areal. Dariiber hinaus werden fir die Nutzerin-
nen und Nutzer des Quartiers und deren Besucherinnen und Besucher keine Kfz-Stellplatze vor-
gehalten. Trotz des Nahelegens der Nutzung anderer Verkehrstrager (Car-Sharing, Lastenrader,
OPNV; FuRBverkehr) kann nicht ausgeschlossen werden, dass von den zukiinftigen Nutzenden
Fahrzeuge in der Umgebung abgestellt werden. Ein Lésungsansatz ware eine jahrliche Verzichts-
erklarung der zukinftigen Bewohnerinnen und Bewohner zum Besitzt eines eigenen Pkw. Aul3er-
dem kdnnte der vorhandene Parkraum im &stlich gelegenen Wohngebiet (u.a. Berolinastral3e)
durch eine Parkraumbewirtschaftung vor quartiersfremden Parkern geschiitzt werden (Anwoh-
nerparken)

¥ £/ N o
M1 -
Larmschutzbarrieren
zu Kfz-Verkehr
(Vegetation,
Gestaltung, etc.)

4

M2 - Sicherheit
/| Sichtachsen freihalten |* /'

M4 - Hauptachsen fir

Durchgangsverkehr
(FuR & Rad) am Rand [\
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M3 - Flachenbedarfe
Bindelung der
Verkehrs- &

Aufstellfiachen an : ; -
-| Mobilitatsstation y Ty = /3 (\"\h : Eurtzzm't': Lieferfz.
; M7 — Pkw- Vemchtserklarung asontacer
5 (Bewohner HdS) oder Packstation
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Abbildung 48: Umgang mit Konfliktfeldern
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7. Fordermdglichkeiten fir nachhaltige Stadt- und Verkehrskonzepte

Tabelle 7: Auswahl der Férderprogramme des Bundes (Stand 2019)

Seite 61 /74



1295

1300

1305

1310

m pbconsult

8. Zusammenfassung — MalBnahmenkatalog

Die im Rahmen des Mobilitatskonzeptes entwickelten MaBhahmen zur Erreichung der verkehrli-
chen Zielstellungen werden in Kap. 5 dargestellt und detailliert beschrieben. Die entwickelten
Malnahmen betreffen alle relevanten Verkehrssysteme und werden entsprechend gebindelt
dargestellt. Dabei mussen die einzelnen Malinahmen unterschiedlich priorisiert und dementspre-
chend gestaffelt werden. Dabei werden im Folgenden zwei Umsetzungsphasen unterschieden.

Zur Phase 1 zahlen alle MalRnahmen, die unmittelbar fur die Umsetzung eines autofreien Quar-
tiers relevant sind, mit dem Nutzungskonzept des Quartiers in Beziehung stehen und entspre-
chende Auswirkungen auf das Freiflachenkonzept haben. Daran anknipfend werden unter
Phase 2 die MaRnahmen zusammengefasst, die das weitere Umfeld des Areals betreffen, das
Mobilitatskonzept innerhalb des umliegenden Netzes integrieren und dieses entsprechend er-
tlichtigen. Dabei missen jedoch die MalRnahmen aus Phase 2 bereits friihzeitig angestof3en und
die relevanten Stakeholder eingebunden werden.

Die sich aus den dargestellten Malinahmen ergebenden Vorteile fiir das Areal ,Haus der Statistik®
bzw. fir die angrenzenden Quartiere werden mit einem Pfeil (=) eingeleitet.

8.1. Phase 1: Innere- und &ul3ere Erschlielung des Quartiers

Unter der zentralen Zielstellung, ein weitestgehend autofreies Quartier zu entwickeln, konzentrie-
ren sich die MalRnahmen der Phase 1 auf die innere und &uRere ErschlieRung des Quartiers und
darauf, die alternativen Verkehrssysteme im Vergleich zum konventionellen MIV zu stéarken und
attraktiv zu gestalten. Dazu z&hlen die in Tabelle 8 dargestellten MaRnahmen der Phase 1:

Tabelle 8: MaRnahmen in Phase 1

Bereich MalRnahme Stakeholder
Kfz-Stellplatze Entscheidender Hebel zur Umsetzung eines weitestgehend Koop5,
autofreien Quartiers ist das Angebot an Pkw-Stellplatzen. Sen-UVK
Dementsprechend sieht das Konzept lediglich die von den
involvierten Akteuren geforderten 53 Stellplatze vor, welche
vorrangig flr mobilitdtseingeschréankte Personen reserviert
sind. Diese wurden den Gebauden zugewiesen (siehe Ab-
bildung 38). Es sind keine zusatzlichen Abstellflachen fur
Bewohnerlnnen/ Besucherlnnen etc. notwendig.
- verkehrliche Entlastung des umliegenden MIV-Netzes
- Vermeidung von Emissionen
- verfigbare Flachen zur Nutzung fiir alternative Mobili-
tatsangebote und Aufenthaltsflachen
Abstellanlagen 1.162 Fahrradstellplatze werden im Quartier bendétigt und in - Koop5,
Rad unterschiedliche Ausfiihrungsvarianten wie Uberdachung, TIC/TH,
Garagenunterbringung oder Anlehnbtigel, den Gebauden ADFC
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zugewiesen (siehe Abbildung 28). 5 % der Stellplatze sind
fur Lastenrader vorgesehen, 35 % mit Lademdglichkeit,
15 % sollten fur die Nachristung von Lademdglichkeiten
ausgestattet sein

- Fbrderung der Nutzung des ,Alltagsrades®

-> Blindelung der Fahrradabstellung

-> Einsparen von Flachen fir den ruhenden Kfz-Verkehr

Stakeholder

Beschilderung/
Markierung
Langsamver-
kehr

Verkehrsflachen miissen zugewiesen, markiert und beschil-
dert werden. An den Hauptachsen missen Ful3- und Rad-
verkehre getrennt gefiihrt werden (entlang Mollstral3e, Otto-
Braun-Stral3e und Karl-Marx-Allee; siehe Abbildung 15 und
Abbildung 24). Der Radverkehr entlang der Hauptachsen
sollte anschlieRend an bestehende Radschnellverbindun-
gen als Protected-Bike-Lane gefuhrt auf 4 m Breite geflhrt
werden. Aul3erdem sind die Lieferzonen mit besonderer
Umsicht zu gestalten, da hier Konfliktpotenzial mit schwa-
cheren Verkehrsteilnehmenden besteht.

- Erh6éhung der Verkehrssicherheit

-> Beschleunigung Radverkehr

Koop5,
Sen-UVK,
SGA, VCD,
ADFC

Wegflhrung
Fuld

In Bezug auf die Durchwegung des Quatrtiers sowie die An-
bindung des Quartiers an die umliegenden OPNV-Halte-
stellen sind folgende Aspekte zu beachten: die Haupter-
schlieBung erfolgt barrierefrei entlang den Auf3enrandern
des Quatrtiers, da sich hier die Eingéange zu den Gebauden
befinden. Als zentrale Flaniermeile wird die Achse entlang
der Otto-Braun-Stral3e gestaltet. Sichtachsen auf neuralgi-
sche und markante Punkte im Netz werden freigehalten, im
Inneren des Quartiers befinden sich direkte und attraktive
Wegeverbindungen fur den Ful3verkehr. Langsame Ge-
schwindigkeiten und eine hohe Aufenthaltsqualitéat pragen
diese inneren Flachen (siehe Abbildung 47 und Abbildung
48)

- Hohe Attraktivitat des FuRverkehrs

- Hohe Aufenthaltsqualitat im Quartier

- Raum zur Begegnung

Koop5,
Sen-UVK,
SGA, VCD,
ADFC,
TIC/TH

Beleuchtung

Beleuchtung entsprechend des spezifischen Nutzungskon-
zeptes entlang der Verkehrswege und Aufenthaltsflachen
- Erh8hung der sozialen- und der Verkehrssicherheit

Koop5,
TIC / TH,
SGA

Stadtmobiliar

Die Freiflachen des Quartiers sehen nicht nur Bewegungs-
und Abstellflachen vor, sondern auch Aufenthaltsflachen
zum Verweilen. Diese befinden sich primér entlang der

Koop5,
TIC/TH
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Otto-Braun-Straf3e sowie in den Hofen, innerhalb des Quar-
tiers. Durch Sitz-, Spiel- und Sportangebote in Form von
Stadtmobiliar, sollten diese Flachen attraktiv gestaltet wer-
den.

- Erh6hung der Aufenthaltsqualitat

- Aufwertung des Quartiers und des Bezirks (,Strahlkraft*
Uber die Quartiersgrenzen hinaus)

- Begegnungsraume

Stakeholder

Griunflachen

Das Freiflachenkonzept sieht im Quartiersinneren und ent-
lang der Peripherie des Quartiers Aufenthaltsflachen mit
Griingestaltung vor. Diese dienen zur Aufnahme von Nie-
derschlagswasser und bilden durch luftfilternde und hitze-
resistente Bepflanzung eine wichtige Komponente der Le-
bensqualitat im Quartier.

- Verbesserung des Stadt- und Mikroklimas

- Erh6hung der Aufenthalts- und Lebensqualitét

Koop5,
TIC / TH,
SGA

Barrierefreiheit

Die Verkehrsflachen und insbesondere die Anschliisse an
den OPNV miissen barrierefrei geplant und entsprechend
ausgefuhrt werden.

- gesellschaftliche Teilhabe

-> Sicherstellung von Mobilitat fur alle Bevdlkerungsgrup-
pen

Koop5,
Sen-UVK

Informationssys-
teme

Mit Blick auf die GréRe des Quartiers sowie dessen Funk-
tion innerhalb des Bezirks ist ein entsprechend hohes Auf-
kommen im Kunden- und Besucherverkehr zu erwarten.
(Fahrgast-)informationssysteme an zentralen Punkten hel-
fen den Nutzerinnen und Nutzern des Areals bei der Opti-
mierung des Verkehrsmittelwahl (Platzierung am Eingang
des Finanzamtes, des Rathaus sowie an den OPNV Halte-
stellen).

-> Steigerung der Attraktivitdt des Umweltverbundes

- Vermeidung unnétiger Wege

- Inklusion

Koop5, BVG

Bewohnerticket,
Jobticket

Durch die sehr gute OPNV-Anbindung des Quartiers kann
mit einem hohen OPNV-Anteil gerechnet werden, da Zu-
gangs- und Reisezeiten aufgrund der zentralen Lage gering
ausfallen. Sowohl Bewohnerinnen, als auch innerhalb des
Quartiers tatige Arbeitnehmerinnen, sollten durch nutzer-
gruppenspezifische Angebote zum Umstieg auf den Um-

Koop5, VBB
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weltverbund motiviert werden. Mdgliche Angebote sind spe-
zielle Bewohner- oder Jobtickets welche durch Akteure und
Unternehmen vor Ort getragen werden

- Erh6hung des OPNV-Anteils

- Akzeptanz fur Zielkonzept

-> Starkung des Umweltverbundes

Stakeholder

Mobilitatsstation

Mit der Mobilitatsstation als Teil des Aktivitditenbandes an
der Otto-Braun-Stral3e werden gebindelt neue Mobilitats-
formen angeboten. Dazu gehdren Verleihsysteme fiir Fahr-
rader (20), E-Pkw (12) und Roller, ebenso wie Shuttle- und
Ride-Sharing Angebote. Erganzt werden sollte das Angebot
durch Fahrradreparatur-Services und Lademdglichkeiten
fur E-Bikes und Elektrofahrzeuge sowie eine Packstation.
Nach Fertigstellung des Baufeldes D kann das Car-Sharing
in das Rathaus (Garage) verlagert werden (siehe Abbildung
43)

- Eingangstor zum Quatrtier

- Mobilitatsstation als Umsteige-, Treff- und Informations-
punkt

- Erganzung zum klassischen OPNV

- Anreiz fur multimodale Verkehrsmittelwahl durch Zentra-
litdt und Sichtbarkeit

BVG, natur-
strom, Jelbi

Kurzzeitparker/
Lieferzonen

Zur Freihaltung des Quartiers von Kfz-Lieferverkehr, wer-
den 6 Kurzzeitstellplatze/-zonen fir Fahrzeuge bis zu 3,5 t
entlang der Grenzen des Quartiers angeordnet. Dabei er-
folgt die Bedienung des Quartiers primér tUber die Otto-
Braun-Stral3e um das angrenzende Quartier entlang der
BerolinastraRe nicht zusatzlich zu belasten (siehe Abbil-
dung 46)

- kein Kfz-Lieferverkehr innerhalb des Quartiers

- Hohe Aufenthaltsqualitat und Ruhe im Quartiersinneren
- Vermeidung von Konfliktflachen

Koop5,
Big Five,
Sen-UVK

Packstation/
Concierge

Das Logistikkonzept umfasst neben Lieferzonen zentrale
Anlaufstellen zur Zwischenlagerung und dezentralen Ver-
teilung von Waren innerhalb des Quartiers in Form von
Packstationen in Baufeld A und D sowie an der Mobilitats-
station

- Vermeidung von Kfz-Verkehr innerhalb des Quatrtiers

- Umstieg auf umweltfreundliche Lieferfahrzeuge

-> Vorbild- und Leuchtturmwirkung

Koop5,
Big Five
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Bereich MalRnahme Stakeholder
Leistungsbe- Als Resultat der Uberlagerung der Anforderungen zum La- Naturstrom
darfe der Lad- den von Fahrzeugen von Bewohnerinnen-, Kundeninnen-

einfrastruktur und Besucherverkehren ergibt sich ein Energiebedarf der

Ladeinfrastruktur fur die Elektromobilitdt am Standort pro
Tag von ~670 kWh. Diese verteilen sich unterschiedlich im
Tagesgang (siehe Tabelle 6). Dieser sollte entsprechend
bereitgestellt werden.

-> Mobilitatsgarantie

- Befdrderung der Verkehrswende

8.2. Phase 2: Quartiersibergreifende Netzintegration

Die GroR3e, die zentrale Lage, sowie das diverse, 6ffentlichkeitswirksame Nutzungskonzept des
Quartiers gehen einher mit einer entsprechenden Verkehrserzeugung bzw. —anziehung. Unter
Berlicksichtigung der Ubergeordneten gesetzlichen und verkehrspolitischen Zielstellungen des
Landes, werden daher im Rahmen des Mobilitatskonzeptes die Anbindung des Quartiers an das
umliegende Netz sowie entsprechende MalRnahmen zur Netzintegration, —verflechtung und —er-
tichtigung entwickelt und dargestellt (Tabelle 9). Diese MalRnahmen gehen zwar Uber den ei-
gentlichen Fokus des Mobilitdtskonzeptes hinaus, missen allerdings fir eine umfassende Be-
trachtung und friihzeitige Einbindung relevanter Stakeholder berlicksichtigt werden.

Tabelle 9: MaRnahmen in Phase 2

Bereich MalRnahme Stakeholder
Knotenpunktge- Die Knotenpunkte im umliegenden Netz (Karl-Marx-Allee/ Koop5, Sen-
staltung Otto-Braun-Stralle und Mollstralle/ Otto-Braun-Strafe) UVK, SGA,

mussen fur einen zunehmenden Rad- und Ful3verkehrsan- VCD
teil ertlichtigt werden. Kreuzungen sollten vor allem den
Komfort und den Schutz von Rad- und Fuf3verkehr priori-
sieren. Dazu zadhlen u.a. die Aufweitung der Aufstellflachen
fur Radfahrende an den Lichtsignalanlagen und das diago-
nale Queren von FuRgangern (siehe Abbildung 25)
- Erhdhung der Sicherheit fur Ful3- und Radverkehr
- Unterstitzung der Verkehrsverlagerung
- Effiziente Flachennutzung

Signalisierung Anpassung der Signalprogramme an den umliegenden Sen-UVK
Knotenpunkten entsprechend der Verkehrsbelastung zu
den Spitzenstunden
- Beschleunigung des OPNV
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MalRnahme
- Gesonderte Signalisierung des Radverkehrs (= Erho-
hung der Sicherheit)

Stakeholder

Radschnellver-
bindungen

Die ErschlieBung des Quartiers erfolgt fur die Radverkehr
insbesondere Uber die Hauptverbindungen an den Aul3en-
randern entlang Karl-Marx-Allee, Otto-Braun-Straf3e und
Mollstral’e sowie Berolinastral3e. Eine Querungsmoglich-
keit durch das Quartier in Ost-West-Richtung stdlich von
Baufeld D ist vorgesehen. Der schnelle Radverkehr / Durch-
gangsverkehr wird aus dem Inneren des Quartiers bewusst
ferngehalten

- Anschluss an die stadtischen Radhauptverbindungen

Sen-UVK

Haltestelle

,Haus der Statis-

tik”

Es sollte im Netz eine Haltestelle mit der Bezeichnung
,Haus der Statistik“ eingerichtet werden

- Erh6hung der Visibilitat im Netz

- Bessere Auffindbarkeit des Quartiers im Netzplan

VBB, BVG

Taktverdichtung

Auf Grund der zentralen Lage im Netz ist mit einem hohen
OPNV-Anteil fir das Quartier ,Haus der Statistik“ zu rech-
nen. Um vor allem zur HVZ Kapazitdtsengpassen vorzu-
beugen sollten Taktverdichtungen und Verstarkerfahrten
ins Angebot integriert werden.

- Erh6hung der Attraktivitat des OPNV

- Verlagerung zum OPNV

BVG

Linienflihrung
Bus

Linienverlaufe anliegender Buslinien (100, 142, 200, 245,
248, 300) sollten dahingehend Uberprift werden, inwiefern
Anderungen zu besseren Anbindung des Quartiers, zu ei-
ner Verbesserung des Angebotes fiihren.

- Weitere Verbesserung der OPNV-ErschlieBung

BVG

Parkraumbewirt-
schaftung

Zur Vermeidung zusatzlichen Parkdrucks durch ruhenden
Kfz-Verkehr in den angrenzenden Quartieren wird empfoh-
len, den vorhandene Parkraum im @stlich gelegenen Wohn-
gebiet (u.a. Berolinastral3e) durch eine Parkraumbewirt-
schaftung vor quartiersfremden Parkern zu schitzen und
keine Anwohnerparkausweise auf die Adressen des Hau-
ses der Statistik auszustellen

- Verlagerung auf alternative Verkehrssysteme

- Vermeiden von Konflikten in den angrenzenden Wohn-
guartieren

SGA,
Sen-UVK,
Anwohner*In-
nen Berolina-
stral3e
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9. Fazit

Das auf Grundlage des konkreten Nutzungskonzeptes und spezifischer Zielvorgaben entwickelte
Mobilitatskonzept berticksichtigt sowohl alle konventionellen Verkehrssysteme sowie neue Mobi-
litatsformen und ein Logistikkonzept. Dabei ist das beschrankende Konzept fur den Kfz-Verkehr
der zentrale Hebel zur Erreichung des Zielszenarios ,Autofreies/ Autoarmes Quartier”. Es werden
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, Rad- und FuRverkehr, sowie neue Mobilitats-
formen) mit den erarbeiteten MaRnahmen zu einem Gesamtkonzept zusammengefiigt, um ein
autoarmes bzw. nahezu autofreies Quartier umsetzen zu kénnen.

Gestitzt wird das einzigartige Konzept des Hauses der Statistik von Best-Practice-Beispielen in
vergleichbarer Bedeutung im europdischen Raum sowie durch die Analyse der sich wandelnden
Rahmenbedingungen der Mobilitat im 21. Jahrhundert.

Auf Grund der hohen Anforderung an das Gestaltungs- und Nutzungskonzept der zur Verfiigung
stehenden Flachen, ergeben sich fir das Mobilitdtskonzepte Konfliktfelder zwischen den unter-
schiedlichen geplanten Nutzungen. Um die identifizierten Konfliktpotenziale von Beginn an zu
entscharfen und einen achtsamen Umgang mit den vorhandenen Flache von Beginn an zu for-
dern wurden Lésungsansatze entwickelt und zu involvierende Akteure aufgefihrt.
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Abkurzungsverzeichnis

Abktlrzung
ADFC

Big Five

BVG
KEP
HVZ
Koop 5

NVZ
PBC
RSV
SenUVK
SGA
Svz
THG
TICTH
VCD
zGM

Erlauterung
Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club e. V.

Die 5 grof3ten Dienstleister im Bereich KEP-Logistik
(DHL, DPD, GLS, Hermes, UPS)

Berliner Verkehrsbetriebe
Kurier-, Express-, Packetdienste
Hauptverkehrszeit

Kooperation aus Stadtgesellschaft, Politik und Verwaltung (Bezirk
Berlin-Mitte, Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung und Wohnen,
Wohnungsbaugesellschaft Berlin-Mitte (WBM), Berliner Immobilien-
management (BIM), Genossenschaft ZUsammenKUNFT Berlin)

Nebenverkehrszeit

PB Consult GmbH

Radschnellverbindungen

Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz
Stral3en- und Griunflachenamt

Schwachverkehrszeit

Treibhausgasemissionen

Tele Internet Café, Treibhaus Landschaftsarchitektur Hamburg
Verkehrsclub Deutschland e. V.

zulassige Gesamtmasse
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