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Aufgabenstellung

Die HOWOGE Wohnungsbaugesellschaft beabsichtigt auf dem rd.
2,9 ha groBen Gelénde entlang der DetlevstraBe die Realisierung
eines Geschosswohnungsbauvorhabens in der Gr6Benordnung
von 450 Wohneinheiten (geplante Bruttogeschossfléche 40.000
m2) mit den dazugehérigen ErschlieBungs- und Freifléchen.
lm Rahmen der geplanten Auistellung des Bebauungsplans 11-
157 ,,Detlevstral$e“ im Bezirk Lichtenberg von Berlin, OT Alt-
Hohenschdnhausen wird dazu eine verkehrstechnische Untersu-
chung mit dem Ziel erarbeitet, die verkehrlichen Auswirkungen des
Bebauungsplans 11-157 ,,Detlevstral$e“ auf das umgebende 6f-
fentliche Straliennetz zu Ermitteln und mit den Beteiligten abzu-
stimmen.
Bei den vorbereitenden Untersuchungen und informellen Beteili-
gungsverfahren mit Nachbarn und BUFQGFH wird die Untersuchung
weiterer grundlegender Varianten der Verkehrserschliefiung fiir
notwendig gehalten. Mit einer Machbarkeitsstudie ,,Verkehrser-
schliefiung" sollen in einem Variantenvergleich zwei Grundsatzva-
rianten gegeniiber gestellt und bewertete werden.
a) Grundstflckserschliefiung iiber GehrenseestraBe — Bennostra-

Be zu einer zentralen Stellplatzanlage auf dem Grundstiick der
HOWOGE

b) GrundstC|ckserschlieBung Uber GehrenseestraBe — Lukasstra-
Be zu einer zentralen Stellplatzanlage auf dem Grundstiick der
HOWOGE

c) Grundsttickserschliefiung iiber eine neue ErschlieBungsstraBe
von der Marzahner StraBe zu einer zentralen Stellplatzanlage
der HOWOGE

Neben den planungsrechtlichen Voraussetzungen, der Fléchenin-
anspruchnahme, den Grundstiicksverftigbarkeiten und den Leis-
tungsféhigkeiten sind auch die ErschlieBungskosten mit in die Be-
wertung einzustellen. Dabei ist auch das bestehende éffentliche
Parkplatzpotential der ,,Gartenstadt“ mit zu erfassen und zu bewer-
ten.
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Ausgangssituation

Mit der Durchfiihrung mehrerer informeller Beteiligungsschritte auf
Basis der Phase I der im Zuge der Aufstellung des Bebauungs-
plans notwendigen Verkehrsuntersuchung hat sich weiterer Unter-
suchungsbedarf hinsichtlich der verkehrlichen Erschliefiung erge-
ben. lnsbesondere die mdglichen Zu- und Abfahrten zum Uberge-
ordneten HauptstraBennetz durch das vorhandene Wohngebiet
sind dabei in den Fokus geriickt.

Neben der in Phase I genannten ErschlieBung iiber die Lukasstra-
Be werden des Weiteren die Machbarkeit einer ErschlieBung iiber
die Benn0straBe in Bichtung GehrenseestraBe sowie eine neue
Anbindung an der siidlichen Kante des Plangebietes zur Marzah-
ner StraBe iiberpriift:

Abbildung 1: Zu untersuchende Zuwegungen
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Quelle:

Neben der Uberprtifung der ErschlieBung fiir den flieBenden Ver-
kehr. Soll im Zuge der Untersuchung auch der ruhende Verkehr
innerhalb des angrenzenden Wohngebietes erhoben werden.
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Bestandserfassung / Auswertung des ruhenden Verkehrs

Herleitung im Bestand vorhandene Parkplétze

Das an das Plangebiet angrenzende Wohngebiet wird weitestge-
hend durch Wohnwege / WohnstraBen ohne befestigte Gehwege
im Seitenraum erschlossen. Ausnahme bildet hier die Bennostra-
Be, welche einseitig Uber einen Gehweg auf der gesamten Léinge
verfiigt.

Die tatséchlich im Bestand insgesamt vorhandenen Parkm6glich-
keiten im éffentlichen Stralienraum sind nur bedingt bestimmbar.
Die Stellplétze befinden sich meist im nicht-asphaltierten Seiten-
raum (Ausnahme ist die Nordseite der BennostraBe, sowie Teile
der Norbertstralie) und sind entsprechend nicht markiert. Dariiber
hinaus lésst sich anhand der Bestandsbelegung nicht abschéitzen,
wie viele Fahrzeuge dort im Maximalfall stehen kbnnten. lnsofern
muss eine Néherungslésung gefunden werden, um eine minimale
Kapazitét des Parkraums einschétzen zu kénnen.

Dazu werden die Strafienléngen und die Strafienraumbreiten (ge-
widmetes Strafienland) aus vorhandenem Kartenmaterial erfasst
(ALKIS Berlin s/w). Die Stralienraumbreiten geben einen Eindruck
davon, ob es iiberhaupt méglich ist beidseitig zu parken. Die dabei
zu Grunde gelegte Annahme des erlaubten Parkens auf den nicht-
asphaltieren Bereichen neben der Fahrbahn basiert auf § 12 Ab-
satz 4 Satz 1 StVO: ,,Zum Parken ist der rechte Seitenstreifen, da-
zu gehéren auch entlang der Fahrbahn angelegte Parkstreifen, zu
benutzen, wenn er dazu ausreichend befestigt ist, sonst ist an
den rechten Fahrbahnrand heranzufahren.“ Es wird davon ausge-
gangen, dass die Seitenbereiche neben der Fahrbahn als ,,ausrei-
chend befestigt“ gelten, da diese bereits im Bestand zum Abstellen
von Kfz genutzt werden.

Tabelle 1: Lénge und Breite gewidmetes Stralienland

Straiienraumbreite — ge-
widmetes Strafienland (ca.)Slralie Lénge (ca.)

Bennostrafie 420 m 8 m
Norbertstrafie 125 m 8 m

Marktfriedstraiie 145 m 9 m
Theobaldstrafie 175 m 9 m
Oswaldstrafie 175 m 9 m
Lukasstrafie 170 m 12 m
Detlevstrafie 420 m 9 m

Quelle: Eigene Darstellung

Grundsétzlich wird davon ausgegangen, dass in den StraBenréu-
men mit einer Breite von 8 m bzw. 9 m nur einseitig geparkt wird.
Einzig die Lukasstrafie kann auf Grund ihrer Breite beidseitig be-
parkt werden. Die Bennostralie weiBt allerdings hinsichtlich der
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Ausweisung des gewidmeten StraBenlandes dahingehend eine
Besonderheit auf, dass entlang der siidlichen Kante des gewidme-
ten StraBenlandes ein ca. 1 m breiter befestigter (Asphalt / Beton)
Bereich an den StraBenraum angeschlossen ist. Zusatzlich zum
danebengelegenen Griinstreifen ergibt sich damit die Situation,
dass die ,,scheinbar“ nutzbare Breite deutlich grC'>l3er ist als das tat-
sachlich gewidmete StraBenland. lm Bestand wird hier, insbeson-
dere in Richtung Gehrenseestraffie, beidseitig geparkt. Entspre-
chend ergeben sich zusammengeiasst folgende Annahmen.

Tabelle 2: Nutzung als Parkplatz und geschatzte Abschlage

parken -Slrafie einseitig / beidseitig Geschéitzte Abschléige

Bennostrafie teilw. zweiseitig auf StraBe 40%
Norbertstrafie einseitig auf StraBe 25%

einseitig auf unbefestigtemMarktfriedstraBe _ 25%Seitenraum
Theobaldstrase einseitig atif unbefestigtem 25%

Seitenraum
' '1' , f bf ftOswaldstrafie emsel lg a,U Un e es lg em 25%Seitenraum

t'I.b'd't' f bf-Lukasstrase eiw _e| sen Id au un ees 30%
tigtem Seitenraum

Detlevstrafie Nur teilw. einseitig 40%

Quelle: Eigene Darstellung.

Die ,,geschétzten Abschlége“ bezeichnen die Teile des Stral$en-
raums die infolge von Einbauten, Pflanzungen, Verengungen und
Grundstflckszufahrten nicht fC|r eine Parkplatznutzung zur VerfiJ-
gung stehen. FC|r die teilweise beidseitig zum Parken nutzbaren
StraBenraume werden hdhere Abschlage in Ansatz gebracht, die
StraBenlange aber doppelt angerecht. Der hohe Abschlag der Det-
levstraBe resultiert aus in ,,Vorgarten“ gesetzten Steinreihen bzw.
dem mehrstufigen, wegebegleitenden Gehélzbestand welcher die
tatsachlich nutzbare Breite deutlich eingeschrankt.

Tabelle 3: Nutzbare Lange und Anzahl Parkstande
Zum Parken zur Verfiigung

Strafie Anzahl Parkstéinde (6 m)stehende Strafienliinge
Bennostraffie 672 m 112
Norbertstraffie 93m 15

Marktfriedstraffie 108m 18
Theobaldstrafie 131 m 21
Oswaldstrafie 131 m 21
Lukasstrafie 289 m 48
DetlevstraBe 252 m 42

Gesamt 277

Quelle: Eigene Darstellung.
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Der Strafienraum direkt siidlich der G6hl'6l'lS66bl‘UCk€ (,,Seitenarm
Gehrenseestrafie“, Einbahnstral5e in Richtung Detlevsstrafie) wird
mit einer Breite von ca. 6 m gewidmeten StraBenland angegeben.
lnfolge des Béschungsbewuchses der Gehrenseebriicke, der
schmalen ,,Vorgarten“zone und der vorhandenen GrundstiJckszu-
fahrten werden hier keine im Bestand vorhandenen Parkplatze an-
gesetzt. Hier abgestellte Fahrzeuge werden allerdings trotzdem in
die Zahlung aufgenommen und angrenzenden Strafienraumen zu-
geschlagen.

S[]C1|1C1‘l der Bennostrafie befindet sich in der Zuordnung der dorti-
gen Gewerbeansiedlung eine Stellplatzanlage fiir Besucher und
Mitarbeiter. Die Hauptstellplatzanlage seitlich des Gebaudes ver-
fiigt Liber ca. 65 Parkplatze, vor dem Haus sind weitere 16 Park-
platze angeordnet und ca. 7 Parkplatze kénnen seitlich des Ge-
baudes in Richtung GehrenseestraBe genutzt werden. Dieser Be-
reich wird ebenfalls in die Zéihlung aufgenommen.

Zahlung im Bestand

Die Kurzzeitzahlung der Parkplatzauslastung des Gebietes SUd|1Ch
der Gehrenseestrafie wurde am Donnerstag, den 11.04.2019
durchgefiihrt. Entsprechend den Vorgaben der Empfehlungen fiir
Verkehrserhebungen (EVE) wurde ein Tag einer Normalwoche
(Mo-Do) auBerhalb der Ferienzeiten gewahlt. Die Zahlungen fan-
den an diesem Tag zwischen 10:30 Uhr - 11:30 Uhr (Belegung
durch Beschaftige und Kunden des nahegelegenen Gewerbege-
bietes) sowie 21 :45 Uhr — 22:45 Uhr statt (Hauptbelegungszeit in
Wohngebieten).
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Tabelle 4: Ubersicht Zéihlgrundlage und Einteilung StraBenraum
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Quelle: Kartengrundlage Geoportal Berlin: ALKIS Berlin s/w. Aktualisiert am 16. Mérz 2019
Eigene Darstellung

Die an den Orten P3 und P5 zur Zahlzeit abgestellten Fahrzeuge
werden in der Auswertung den anliegenden StraBen zugerechnet
(P3 zur BennostraBe, P5 zur DetlevstraBe).

3.2.1 Zahlung Mittagsstunden

Tabelle 5: Zéihltabelle Mittagsstunde

Abschnitt Strafienseite Kfz Kfz im Abschnitt

P1
Hauptanlage 45

Front 16

Seitlich 7
68

P2
8 20
b _L l\)

P3 C»)

35

P4
8 C»)

b _;

P5 -5

5

P6
8 l\)

b l\)
4

P7 8 Q O

P8
8 _\

b C»)
4

P9
8 -B

b 2
6
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Inkl. P1 132
Gesamt

Exkl. P1 64

Quelle: Eigene Darstellung

Die in der BennostraBe abgestellten Fahrzeuge konzentrieren sich
in erster Linie im nordlichen Bereich in Richtung GehrenseestraBe.
In diesem Bereich wird, wie bereits in Kapitel 3.1 angedeutet, die
vorhandene Strafienraumbreite Liber das tatséichlich gewidmete
StraBenland hinaus genutzt und entsprechend beidseitig geparkt.

Abbildung 2: BennostraBe Blickrichtung SL'|d-Ost
1-‘u-. >>

Quelle: Eigene Darstellung.

Unter Einbeziehung der unter Kapitel 3.1 hergeleiteten minimalen
Kapazitat des gesamten StraBenraums liegt die Auslastung zur
Mittagszeit bei 64 genutzten Parkplatzen von 277 vorhandenen
Parkplatzen und entspricht damit einer Auslastungsquote von ca.
23 %. Da die Parkierungsfléichen P1 nicht zum bffentlichen Stra-
Benland zahlen sind diese nicht in die Auslastungsquoten einge-
flossen.
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3.2.2 Zahlung Nachtstunden

Tabelle 6: Zahltabelle Nachtstunden

Abschnifl Stralienseite Kfz Kfz im Abschnitt

UDUNUNUNQUQ) O<.O(.O-J>-PO\ll\7—'~U'l-|>—'~—'~U'lO<.O\lO-KO)

Hauptanlage
P1 Front 7

Seitlich
a

P2 b 16
P3
a

P4 b 7
P5

P6 9

P7 1

P8 9

P9 4

P10 7

P11 9

Inkl. P1 69
Gesamt

Exkl. P1 62

Quelle: Eigene Darstellung

Entlang der Bennostrafie wird in den Nachtstunden in deutlich
aufgelockerter Anordnung geparkt. Der StraBenraum wird tenden-
ziell wechselseitig beparkt und es verbleibt eine deutlich breitere
Fahrgasse. In der Theobaldstra6e (P8) konzentrieren sich die ab-
gestellten Kfz am Roderichplatz.

Unter Einbeziehung der unter Kapitel 3.1 hergeleiteten minimalen
Kapazitat des gesamten Strafienraums liegt die Auslastung in den
Nachtstunden bei 62 genutzten Parkpléitzen von 277 vorhandenen
Parkplatzen und entspricht damit einer Auslastungsquote von ca.
22 %. Da die Parkierungsflachen P1 nicht zum offentlichen Stra-
Benland zahlen sind diese nicht in die Auslastungsquoten einge-
flossen.

3.3 Konsequenzen fiir die Planung

Der durch die Planung induzierte Quell- bzw. Zielverkehr endet /
beginnt immer am Stellplatz. Bei der Errichtung einer Quartiersga-
rage mit nur einer Einfahrtmoglichkeit aus Richtung des Uberge-
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ordneten StraBennetzes ist die Zielstellung dann den Verkehr ge-
bfiindelt mit der Quartiersgarage zu verkntipfen. Allerdings gilt:

a) Es sind sehr viele Stellplatze im direkten Umfeld noch vor-
handen (kostenfrei)

b) Stellplatze in einer Quartiersgarage sind zu mieten (Miet-
kosten sind nicht unerheblich — Kosten je Stellplatz bei
Systemparkhaus: 6.000 — 13.000 € je Stellplatz in der Her-
stellung (1)).

Die zukiinftigen Bewohner haben keinen Zwang Stellpléitze zu
mieten, wenn die Eigentflmerin die Stellpléitze nicht direkt mit einer
Wohnung verkniipft. Es werden stattdessen die kostenlosen Stell-
platze aufierhalb des eigentlichen Plangebietes anfahren. Eine
lenkende Wirkung ist dann nur noch bedingt moglich. Dazu aus
dem Leitfaden ,,Quartiersgaragen in Berlin“ der Senatsvervvaltung
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (1):

,,Bewohnerinnen und Bewohner sind die Kernzie/gruppe ei-
ner Quartiersgarage. Aufierhalb der Quartiersgarage soll-
ten der Bewohnerschaft in der Hegel keine dauerhaft nutz-
baren Parksténde zur Verfiigung stehen. ”

Und weiterhin:

,,Keine A/ternativen in Nachbarquartieren: Viele Fahrzeug-
besitzende sind bereit, fUr kostenlose Parkméglichkeiten
léngere Suchzeiten und Wege in Kauf zu nehmen. Diese
Bereitschaft nimmt mit der Nutzungshéiufigkeit des Fahr-
zeugs ab. Nahe und Anzahl der alternativen Parkmoglich-
keiten in den Nachbarquartieren beeinf/ussen den Stell-
platzbedarf folg/ich. Ggf. sol/ten SchutzmaBnahmen fiir die
Nachbarquartiere ergriffen werden (bspw. ParkraumbeWirt-
schaftung, Zugangsbeschrainkung privater Stellp/az‘zberei-
che).“

Die durch die Eigentilmerin annoncierte Zielgruppe fiir mietpreis-
gebundene Wohnungen zeichnen sich tendenzie/Idurch eine eher
niedrigere Autobesitzquote aus (2). Dartiber hinaus ist mit dem S-
Bahnhof Gehrenseestrafie eine recht gute Anbindung an den
OPNV gewahrleistet.

Als letzter Punkt sei noch auf § 4 des 2018 erlassenen Berliner
Mobilitatsgesetzes verwiesen, welcher als Zielstellung benennt:
"Durch die Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur und durch mog-
lichst geringe Rauminanspruchnahme des flieBenden und ruhen-
den Verkehrs soll die Aufenthaltsqualitat des offentlichen Raums
und die Lebensqualitat in der Stadt verbessert werden.“
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Trassierungen ErschlieBung

lm Folgenden werden die Trassierungen ffir die ErschlieBung des
Plangebietes Liberpriift. Die Erschliefiungsmoglichkeiten Liber die
BennostraBe und die LukasstraBe nutzen dabei den bereits beste-
henden offentlichen StraBenraum und werden hinsichtlich der Er-
tfiichtigung eruiert. Die ErschlieBung iiber die Marzahner StraBe
wtirde Liber eine neu anzulegende StraBe siidlich des Plangebie-
tes erfolgen.

Abbildung 3: Ubersicht Trassen
' _ qfa .-1

MAM 111111‘ ‘\- 1/

2.»-*2-  
11 ii!)

*\ll);;]~ NW.111’/Q

8

Q

v 
ii
l 

we

mmm'§

mi

|
| lfillfll 8’ "W-_ W é  

8 § gig 1? lllllllg 5 5‘ -  » . A g
E g égigz g # ‘ (1 EE . 2 1 5? . .)5 %§ =5: l  ‘ .1.g
IIIW lllfllllll l11i111111111W1111111W111111i1iii11‘1l11l11111111m111111111111i111‘11111111111 llllll  1 

77 ml 1111111111111 - u
I I _ - Ufifi 2 llllllIl" ' N11 P \

MW]

Ill1Ul[[[[[U11]

m 

~ 1l..l 3 7 'lllll|.lll|!lllllllllllllllllllliilll ' ‘1 1‘

Quelle: Eigene Darstellung
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LukasstraBe

Bestandssituation

Abbildung 4: Querschnitt LukasstraBe (Bestand)

| Lukasstrafie (Bestand) |

it:Z_

4.25". 35”. /73m ,G Made with Streetmix

E -' ' II 1

Quelle: Eigene Darstellung via Streetmix.

Die Lukasstrafie entspricht der Charakterisierung einer Wohnstra-
Be nach den ,,Richtlinien fUr die Anlage von Stadtstralllen“ (RASt
06 (3)).

— Unterschiedliohe Bebauungsformen moglich (hier Einzel-
hauser)

- AusschlieBlich Wohnen
- AusschlieBlich ErschlieBungsfunktion
— Geringe Langenentwicklung
- Verkehrsstéirke unter 400 Kfz/h
- Besondere Nutzungsansprilche: Aufenthalt, Parken
- In der Regel Tempo-30-Zone

In der Bestandsituation verfflgt die LukasstraBe Liber eine 3,5 — 4
m breite asphaltierte Fahrbahn. In den Seitenbereichen befinden
sich keine gesonderten Anlagen fiir den FuBverkehr. Die Seitenbe-
reiche werden bedarfsweise zum Abstellen von Kfz genutzt. Die
Begegnungsfalle (selten — Spitzenstunde 10 Kfz) Pkw / Pkw oder
Pkw / Lkw konnen Uber ein Ausweichen auf die Seitenbereiche
ermoglicht werden. Die Breite des gewidmeten StraBenlandes be-
tragt ca. 12 m.

Nach Auskunft des StraBen- und Griinflachenamtes ist in der Lu-
kasstraBe eine Regenkanalisation fiir abflieBendes StraBenwasser
nicht vorhanden.



Berlin Lichtenberg DetlevstraBe

4.1.2

12

Ausbau / Ertfiichtigung

Abbildung 5: Regelquerschnitt LukasstraBe (neu)
Beispielquerschnitt lIkasstral$e

" , l5;fY.

I
5 2&0 rr. g 5.00 r'| ‘I 2.00 m g 2.50 rn ‘(

Privatgrundstiicke ‘ Gehweg Fahrbahn Parken Gehweg Privatgrundslticke
eegeg 9 1 ll Pkw r Pkw .Entwésserung

. 1200 m L
" l

Quelle: Eigene Darstellung.

Da die Lukasstrafie beidseitig Wohngebaude erschIieBt, wtirde im
Falle einer Ertiiohtigung ein beidseitiger Gehweg mit der Stan-
dardbreite 2,50 m notwendig werden. Bei einer Fahrbahnbreite
von 5 m ist der Begegnungsfall Pkw / Pkw problemlos moglich.
Der Begegnungsfall Pkw / Lkw ist mit eingeschréinktem Bewe-
gungsspielraum (geringe Geschwindigkeit) ebenfalls moglich. Da
die LukasstraBe derzeit nicht an die Regenkanalisation ange-
schlossen ist, muss mit den Berliner Wasserbetrieben sowie Was-
serbehorde die notwendige Entwasserung abgestimmt werden. lm
Regeltall ist dafiir ein 3 m breiter Streifen ftir eine Mulden-Rigolen-
Versickerung vorzusehen.

Eckdaten

- Lange: ca. 190 m
- Fahrbahn 5 m: ca. 1.090 m2
- Gehweg 2 x 2,5 m: 910 m2
- Parken oder Entwasserung 2 m: 310 m2
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4.2 BennostraBe

4.2.1 Bestandssituation

Abbildung 6: Querschnitt BennostraBe im Bestand

I Bennostrafie (Bestand) 1

8E "Ii Z

— _ ___ I; 8
-3 i - u -» ‘ 1 1

11.. ... .~. ,Made with Streetmix

Quelle: Eigene Darstellung via Streetmix

Die BennostraBe wei6t in erster Linie die Charakteristika einer
WohnstraBe auf.

- Unterschiedliche Bebauungsformen moglich (hier Einzel-
héuser)

- AusschlieBIich ErschlieBungsfunktion
- Geringere Langenentwicklung
- Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h
- Besondere Nutzungsansprfiiche: Aufenthalt, Parken
- In der Regel Tempo-30-Zone

Da tiber die BennostraBe nicht nur ausschlieBlich das Wohngebiet
erschlossen wird, sind teilweise auch Charakteristika einer Gewer-
bestra6e vorhanden.

- Meist groB parzellierte Grundstiicke mit Einzelgebauden
und zugehbrigen Parkierungsfléchen

- Gewerbliche Nutzungen
- Besondere Nutzungsansprtiche: Liefern und Laden, Besu-

cherparken.
Die Verkehrsmengen (ca. 50 Kfz in der Spitzenstunde) liegen al-
lerdings deutlich im Bereich einer WohnstraBe.

In der Bestandsituation verfflgt die BennostraBe Uber eine ca. 5,5
— 6 m breite asphaltierte Fahrbahn. Nordlich der Fahrbahn, entlang
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der vorhandenen Wohnbebauung, befindet sich ein ca. 2 m breiter
Gehweg fiir den FuBverkehr. Der stidliche Seitenbereich (Asphalt,
Beton), der laut ALKIS-Daten nicht mehr Teil des gewidmeten
StraBenlandes ist, wird darilber hinaus zum Parken genutzt (rote
Markierung in Abbildung). Die Breite des gewidmeten StraBenlan-
des betragt zwischen 8 m - 8,5 m.

Nach Auskunft des StraBen- und Griinflachenamtes ist in der Ben-
nostraBe ein Begenkanal vorhanden.

Ausbau / Ertfilohtigung

Abbildung 7: Regelquerschnitt BennostraBe (neu)

| /

>~
/

1/ .» _ ~\;.. “ / .nil ll ITF1

Al 5.00 m l 5.50 m |, 2.50 m L
I Entwésserung / 1 1 1

Parkenl gg 9
1 Randstreifen 1100 rn L
I l

Quelle: Eigene Darstellung.

Die Bennostrafie erschIieBt einseitig Wohngebaude und auf der
anderen Seite die Grundstfiicke der dortigen Gewerbeansiedlun-
gen. Der den Wohngebauden zugewandte Gehweg wird im Re-
gelquerschnitt auf 2,5 m erweitert um der Standardbreite zu ent-
sprechen. Bei einer Fahrbahnbreit von 5,5 m ist der Begegnungs-
fall Lkw/ Pkw moglich.

Da die BennostraBe bereits an die Regenkanalisation angeschlos-
sen ist, kann die Entwasserung unter Umsténden weiterhin her-
kommlich Uber das Kanalnetz erfolgen.

Die zur Gewerbeansiedlung orientierte Seite ist im Regelquer-
schnitt mit einer Breite von 3 m veranschlagt, um einen moglichen
Bedarf fiir weitere Nutzungen (Entwésserung falls notig, Gehweg,
Randstreifen oder Parkreihe) in die Kalkulation einflieBen lassen
zu konnen. Da ein Teil des sfildlichen Streifens bereits Privatge-
lande ist, miissen hier auch Kosten fUr einen moglichen Fla-

Gehweg I Be e nun s£fill:1<:!P/aPLI‘(2/Feuerwehr Gehweg Privatgrundstucke
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chenankaut einberechnet werden. FiJr die Sohatzung der Kosten
der anzukaufenden Fléchen wurde der Bodenrichtwert von 120 €/
m2 des angrenzenden GI‘UI’lC1S1UCkS, auf Grundlage der Ver6ffentIi-
chungen der Senatsverwaltung fC|r Stadtentwicklung und Wohnen
(4), in Ansatz gebracht.

Eckdaten

- Lange: ca. 430 m
- Fahrbahn 5,5 m (gr5Btenteils Ertfilchtigung): ca. 2.600 m2
- Gehweg 1 x 2,5 m: ca. 1.000 m2
- Entwésserung / Gehweg / Parken / Randstreifen:

- Auf bestehendem Flursttick (0,5 m): ca. 200 m2
- Auf siidlichem F|UfS1[]Ck (2,5 m): ca. 1.100 m2

(+Flachenankauf)

Anschluss Marzahner StraBe

Bestandssituation gewerblicher Standort

Das Gebiet SUd|1Ch der BennostraBe und des Plangebietes ist im
Flachennutzungsplan allgemein als gewerbliche Bauflache ge-
kennzeichnet. Ostlich des Plangebietes schlieBen sich die Bann-
flachen des Berliner AuBenringes, der S-Bahn und die Flachen
des Giiterbahnhofs Berlin Nordost an.
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Abbildung 8: Orthophoto mit markierten Bahnflachen und StraBenréumen

Quelle: Geoportal Berlin: digitale farbige Orthophotos 2018 (erzeugt am 19. Marz. 2018)
und Blockkarte 1:5000 (Aktualisiert am 30. Juni 2017). Uberlagerung beider Karten.

Abbildung 9: Orthophoto mit Flurstfiicken

Quelle: Geoponal Berlin: digitale farbige Oithophotos 2018 (erzeugt am 19. M_arz. 2018)
und Flurstticke im INSPIRE Datenmodell (Aktualisiert am 19. Oktober 2018). Uberlagerung
beider Karten.

Die Aufnahmen zeigen, dass aktuell zwischen der BennostraBe /
Plangebiet und der Marzahner StraI3e im Siiden keine bestehende
Verbindung tiber offentliche Flachen existiert und das gesamte
Gebiet durch die Betriebsgelande der dort ansassigen Firmen be-
legt ist. Dariiber hinaus verlauft quer durch das Gewerbegebiet ein
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Schienenstrang mit Anschluss an den Giiterbahn Berlin Nordost.
Die siidlich gelegenen F|UI'S1UCk6 sowie auch der Schienenstrang
befinden sich in Privatbesitz.

Das Gewerbegebiet ist dartiber hinaus Teil des Gewerbeareals
,,berlin eastside“ und hier als ,,E | Gewerbegebiet Marzahner Stra-
Be / Plauener Stralle“ ausgewiesen.

Abbildung 10: Ausschnitt Steckbrief Gewerbestandort Marzahner StraBe

Lk
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I >/, ,
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sigen Unlernehmen zahlen unter anderem DPD Logis- I
tik, Henke Pressedruck, Recycling- und Aufberei- \\ A I’
tungsfirmen sowie Unternehmen aus der Life- ‘\ ‘.57 '
Science-Branche. Das Gewerbegebiet an der Bezirks- ‘, , ,5. 0 '7’
grenze von Lichtenberg bielet Firmen sowohl voll er- ‘- 2% ‘
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Quelle: berlin eastside, Steckbriefe Gewerbegebiet E Marzahner Strafie / Plauener StraI3e:
http://berlin-eastside.de/wp-content/uploads/2017/02/E_Marzahner_Str_Plauener_Str.pdf.
(zuletzt abgerufen: 26.04.2019).

Eine Trassierung durch den Gewerbestandort wtirde ver-
schiedenste, in Privatbesitz befindliche Grundstticke, bestehende
Gewerbehofe und Gebaude tangieren. Es waren Riickbauten und
groBfléchige Umstrukturierungen notwendig bei gleichzeitig feh-
lendem Flachenzugriff. lnsofern ist es allenfalls sinnvoll eine mog-
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liche Trasse entlang der ostlichen Kante des Gewerbegebietes zu
suchen.

Problemstellung_,,Entwick|ungskonzept ttir den produktionsgeprag;
ten Bereich“

Das Gewerbegebiet Marzahner StraBe / Plauener StraBe ist im
Stadtentwicklungsplan Industrie und Gewerbe als Entwicklungs-
gebiet ftir den produktionsgepréigten Bereich vorgesehen (EpB-
Gebiet 33 - Hohenschonhausen).

Das Entwicklungskonzept ffiir den produktionsgepragten Bereich
zielt auf die Sicherung und Entwicklung der gr5Beren zusammen-
hangenden Gewerbestandorte, denen innerhalb der gewerblichen
Flachenkulisse eine herausgehobene Bedeutung fiir die gewerb-
lich-industrielle Entwicklung Berlins zukommt. Damit bildet das
Konzept einen zentralen Bestandteil des Stadtentwicklungsplans
Industrie und Gewerbe.

Neben der Weiterentwicklung des Gesamtstandorts im Sinne einer
Aktivierung gewerblicher Potentiale, ist hier im Bereich die Ent-
wicklung eines ,,Gtiter\/erkehrssubzentrums Bahnhof Nord-Ost“
vorgesehen.

Neubau

Abbildung 11: Tangierte Flurstiicke durch neue Trassierung
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Quelle: Geoportal Berlin: Flurstiicke im INSPIRE Datenmodell (Aktualisiert am 19. Oktober
2018). Markierung eigene Darstellung.
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Die gewahlte Trassierung wiirde direkt entlang der Flurst[icks-
grenze 63 / 51 auf dem Flurstiick 63 verlaufen. Aktuell besteht
hier eine ,,private“ Zufahrt zum Stellwerksgebéude des GiJterbahn-
hofs Berlin Nordost. Das Flursttick ist aktuell als Bahnflache ge-
genzeichnet und entsprechend unter Verwaltung der Deutschen
Bahn. Die neue Zufahrtstrasse wiirde weitestgehend auf dem Ver-
lauf des vorhandenen Weges folgen (Abb. 13). Notwendige Erwei-
terungen und Erttichtigungen des Bestandes sowie Flachenzukau-
fe sind davon unbenommen. Dariiber hinaus ist davon auszuge-
hen, dass durch die in Kapitel 4.31. benannten Entwicklungen die
Bedeutung der Zufahrt zunehmen wird und hier seitens der Deut-
schen Bahn eigene Interessen bestehen die Zuwegung ftir Er-
schlieBung des vorgesehenen GI]’[6I'V9I'k6|'lI'SUbZ€I'l’[TUlTlS zu nut-
zen.

Abbildung 12: Zufahrtspunkt Marzahner StraBe

E

Quelle: Eigene Darstellung.

Zwingend zu beachten ist des Weiteren die notwendige Querung
der Gleisanlagen im nérdlichen Bereich und damit verbunden das
Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG).

§ 2 Eisenbahnkreuzungsgesetz

(1) Neue Kreuzungen von Eisenbahnen und StraBen, die
nach der Beschaffenheit ihrer Fahrbahn geeignet und dazu
bestimmt sind, einen __a/lgemeinen Kraftfahrzeugverkehr
aufzunehmen, sind als Uberfijhrungen herzustellen.
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(2) In Einzelfaillen, insbesondere bei schwachem Verkehr,
kann die Anordnungsbehérde Ausnahmen zu/assen. Dabei
kann angeordnet werden, welche Sicherungsma/Bnahmen
an der Kreuzung mindestens zu treffen sind.

(3) Eine Kreuzung im Sinne des Absatzes 1 ist neu, wenn
einer der beiden Verkehrswege oder beide Verkehrswege
neu angelegt werden.

§ 11 Eisenbahnkreuzungsgesetz

(1) Wird eine neue Kreuzung hergeste//i‘, so hat der Betei-
/igte, dessen Verkehrsweg neu hinzukommt, die Kosten der
Kreuzungsan/age zu tragen. Zu ihnen gehoren aucfi die
Kosten der durch die neue Kreuzung notwendigen Ande-
rungen des anderen Verkehrswegs.

Die Herstellung einer Uberftihrung ist, aufgrund der ortliohen Ge-
gebenheiten, als ausgeschlossen zu betrachten. lnsofern ist davon
auszugehen, dass eine technische Sicherung des entstehenden
Bahniibergangs notwendig ist.

Abbildung 13: Regelquerschnitt PlanstraBe

I _\ \..

5,00 m . 5,50 ... ( 2.5.0 mI El -I '
rival rundstuck ALBA n wasserung Fahrbahn Gehweg Bahnflachg Elegegnungslall Lkw/Pkw/Feueniv hr

I 11,00 ...
I

Quelle: Eigene Darstellung

Der Regelquerschnitt sieht einen einseitigen Gehweg mit einer
Breite von 2,5 m, eine Fahrbahn mit einer Breite von 5,5 m und ei-
nen Entwasserungsstreifen von 3 m vor. Neben den Kosten fCir
den Bau, kéimen noch die zu kaufenden Flachen hinzu, da der
Verlauf der Trasse komplett Ciber private Grundstiicke ftihrt. Fiir
die Schatzung der Kosten der anzukaufenden Flachen wurde der
Bodenrichtwert von 120 € / m2 des angrenzenden Grundstiicks,
auf Grundlage der Veroffentliohungen der Senatsverwaltung fill‘
Stadtentwicklung und Wohnen (4), in Ansatz gebracht.

Neubau

- Fiihrung Ciber FIUFSTUCKG 32 (Privatgrundstfiick) und entlang
westlicher Kante des Flurstilcks 63 (Bahngelande)

- Anschluss an ostlichem Ende Marzahner StraBe
- Lange: ca. 500 m
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- Fahrbahn 5,5 m: 2.750 m2
- Gehweg: 1 x 2,5 m: 1.245 m2
- Entwésserung 3 m: 1.500 m2
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Knotenstromzahlungen und Leistungsfahigkeiten im Bestand /
Prognose Nullfall

Fiir die erweiterte Analyse der moglichen Zu- und Abfahrtsm6g-
lichkeiten zum Plangebiet sind insgesamt 3 Knotenpunkte zu be-
trachten.

a) GehrenseestraBe/ Lukasstralie / Gottiriedstrafie
b) GehrenseestraBe/ BennostraBe
c) RhinstraBe / Marzahner StraBe / Gartnerstrafie

Fiir die Knotenpunkte a) und b) wurden am 12.04.2018 und
14.02.2019 jeweils eigene Kurzzeitzahlungen zur jeweiligen Spit-
zenstunde vor- und nachmittags durchgeftihrt. Am Knotenpunkt c)
wurde am 14.11.2016 bereits eine Zahlung durch die Verkehrslen-
kung Berlin durchgeffiihrt. Die benannten Zahlungen bilden ftir den
jeweiligen Knotenpunkt die Grundlagen filr die Berechnung nach
dem Handbuch fCir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen in
der Ausgabe 2015 (5).

GehrenseestraBe / BennostraBe

Die Bedeutung der Gehrenseestrafie als iibergeordnete Stral3en-
verbindung wird aus den Erhebungsdaten deutlich. Die Verkehrs-
belastung in Richtung lnnenstadt ist in der Friihspitze zwischen
7:00 — 8:00 Uhr gegenfiiber der Gegenrichtung (Neu-
Hohenschonhausen, Falkenberg, Ahrensfelde) deutlich erhoht
(Verteilung ca. 70 % zu 30 %). In der Spatspitze kehrt sich dieses
Verhaltnis annahernd um. Die Ein- und Abbiegevorgéinge in die
und aus der untergeordneten BennostraBe sind im Vergleich zur
Hauptrichtung sehr gering.

Der Knotenpunkt ist als Einmtindung ausgebildet. Durch die sehr
breite Einmiindungssituation (14 — 15 m) der BennostraBe wird die
Einmfiindung als aufgeweitet bewertet und entsprechend mit nF= 1
angerechnet (nF= Anzahl der Aufstellplatze in der Aufweitung).

Durch die deutliche Verteilungsdiskrepanz zwischen Frtih- und
Spatspitze zwischen den Fahrtrichtungen werden beide Spitzen-
stunden in die Leistungsféihigkeitsberechnung eingestellt.
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Abbildung 14: FfUhSpItZG GehrenseestraBe / Bennostrafie
Bestand | Spitzenstunde am Vormittag I 07:00 - 08:00 Uhr

_
13

-\88N
on_.°°

-5

8

I.

999$

3

0°9-

i\09\ E
\

Gehrenseestrafie (Ost)
(Arm 2; Kfz 8. Rad auf der Fahrbahn)

Gehrenseestrafie (West)
(Arm 1; Kfz & Rad auf der Fahrbahn)

30.

299'5

()1,-I1
\

vé fil{L

5*
Bennostrafle
(Arm 3; Kfz 8. Rad auf der Fahrbahn)

Quelle: Ergebnisdokumentation - Verkehrserhebung am Knotenpunkt GehrenseestraBe/
BennostraI3e in Berlin-Lichtenberg, Durchfiihrung Hoffmann Leichter lngenieurgesellschaft
am 14.02.2019.

Abbildung 15: Qualitét des Verkehrsablaufs (QSV) GehrenssestraBe /
BennostraBe — Friihspitze - Bestand
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Quelle: Eigene Darstellung.

In der Bestandssituation der FIUhSpI1Z9 ist der Knotenpunkt mit ei-
ner Qualitétsstufe ,,C“ noch als ausreichend leistungsféhig zu be-
werten. Einzig der aus Linkseinbieger aus der BennostraBe ist mit
einer rechnerischen mittleren Wartezeit von 21,6 [s] leicht beein-
trachtigt.
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Abbildung 16: Spéitspitze Gehrenseestrafie / BennostraBe

Bestand |Spitzenstunde am Nachmittag | 16:00 - 17:00 Uhr
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Quelle: Ergebnisdokumentation - Verkehrserhebung am Knotenpunkt GehrenseestraBe/
BennostraBe in Berlin-Lichtenberg, Durchliihrung Hoffmann Leichter lngenieurgesellschaft
am 14.02.2019.

Abbildung 17: Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV) G.ehrenssestraBe/
BennostraBe — Spétspitze - Bestand
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Quelle: Eigene Darstellung.

Auch in der Bestandssituation in der Spatspitze ist der Knoten-
punkt mit einer Qualitétsstufe ,,C“ noch als ausreichend leistungs-
fahig zu bewerten. Gegeniiber der Friihspitze erhéht sich die
rechnerische mittlere Wartezeit des Linkseinbiegers aus der Ben-
nostraBe auf 27,7 [s]. Der Linksabbieger aus der GehrenseestraBe
in die BennostraBe verschlechtert sich ebenfalls leicht auf die Qua-
litéitsstufe ,,B“ mit einer mittleren Wartezeit von 10,3 [s].

FL'ir die Berechnung des Prognose-Nullfalls wird die durch die Se-
natsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz erstellte
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Verkehrsprognose 2030 fur die Gehrenseestrafie, eine 24 h Zah-
lung der Verkehrslenkung Berlin aus dem Jahre 2016 sowie die
durchgetilhrte Kurzzeitzahlung aus dem Jahr 2019 herangezogen
(siehe Anhang).

Die Umlegung der errechneten Steigerung (= 9,6 % Zunahme ge-
geniiber der Zahlung 2019) der Verkehrsbelastung in der Spitzen-
stunde und die zugehorige Leistungsfahigkeitsberechnung erge-
ben sich aus der folgenden Darstellung:

Abbildung 18: Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV) Gehrenssestrafie /
Benn0straBe - Spétspitze - Prognose 2030
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Quelle: Eigene Darstellung.

Durch die prognostizierte Zunahme der Verkehrsbelastung auf der
Gehrenseestrafie mit dem Prognosehorizont 2030 sinkt die Quali-
téitsstufe des Verkehrsablaufes auf Mit einer rechnerischen
mittleren Wartezeit von 34 [s] ist der Linkseinbiegerstrom aus der
BennostraBe merklich belastet.

Der kritische Linkseinbieger aus der BennostraBe kann auf Grund-
lage der Prognosebetrachtung und je nach Ansatz der Weiteren
ein- und abbiegenden Verkehrsstréme noch zwischen 15 - 25 Kfz
in der Spitzenstunde aufnehmen, um noch die Qualitatsstufe ,,D“
zu erreichen.

Gehrenseestralie / LukasstraBe / Gottfriedstrafie

Die Verbindungsfunktion der GehrenseestraBe in Richtung der ln-
nenstadtbereiche léisst sich auch aus den Zéihlungen am Knoten-
punkt G.ehrenseestraBe / Lukasstralie / Gottfriedstrafie erkennen,
wenn auch die Verteilung weniger eindeutig ist. In der Nachmit-
tagsspitze verteilt sich die Verkehrsbelastung im Verhaltnis von
etwa 60 % zu 40 %, mit dem Schwerpunkt der Fahrtrichtung Os-
ten. In der Fl'[]I'1SpI1ZG liegt die Verteilung bei nahezu 50 °/5 zu 50
%. Der untergeordnete Knotenarm der LukasstraBe ist mit 10 Kfz-
Fahrten sehr gering. Der nordliche Knotenarm der GottfriedstraBe
hingegen ist mit ca. 180 Kfz-Fahrten deutlich starker frequentiert.
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In den Hauptrichtungen sind keine Aufstellméglichkeiten fUr die
abbiegenden Verkehrsstréme vorhanden. Auch in den Nebenrich-
tungen sind die Aufweitungen nicht so stark ausgepréigt, dass zu-
sétzliche Aufstellbereiche entstehen. Entsprechend wird NF = 0 als
angesetzt.

Da die Verteilungsdiskrepanz der Fahrtrichtungen zwischen FrC|h-
und Spétspitze deutlich geringer ist als am Knotenpunkt Gehren-
seestraBe / BennostraBe wird im Folgenden die Spétspitze (15:00
— 16:00 Uhr) zur Leistungsféhigkeitsberechnung herangezogen, da
die Verkehrsbelastung hier deutlich h6her liegt.

Abbildung 19: Spétspitze GehrenseestraBe / Lukasstrafie /
Gottfriedstral3e
Bestand Spitzenstunde am Nachmittag (15:00 - 16:00 Uhr)
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Quelle: Ergebnisdokumentation — Verkehrserhebung am Knotenpunkt GehrenseestraBe/
LukasstraBe - Gottfriedstrafie in Berlin-Lichtenberg, Durchffihrung Hoffmann Leichter Inge-
nieurgesellschafi am 12.04.2018.
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Abbildung 20: Qualitét des Verkehrsablaufs (QSV) Gehrenssestraffie /
LukasstraBe / Gottfriedstrafie — Spétspitze - Bestand
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Quelle: Eigene Darstellung

In der Bestandssituation der Spétspitze ist der Knotenpunkt mit ei-
ner Qualitétsstufe ,,C“ noch als ausreichend leistungsféhig zu be-
werten. Einzig der aus Linkseinbieger aus der Gottfriedstrafie in
die GehrenseestraBe (Ost) ist mit einer rechnerischen mittleren
Wartezeit von 24,6 [s] leicht beeintréchtigt.

F|'Jr die Berechnung des Prognose-Nullfalls wird die durch die Se-
natsverwaltung fijr Umwelt, Verkehr und Klimaschutz erstellte
Verkehrsprognose 2030 fUr die Gehrenseestrafie, eine 24 h Zéh-
lung der Verkehrslenkung Berlin aus dem Jahre 2016 sowie die
durchgefijhrte Kurzzeitzéhlung aus dem Jahr 2019 herangezogen
(siehe Anhang).

Die Umlegung der errechneten Steigerung (z 27 % Zunahme ge-
geniiber der Zéhlung 2018) der Verkehrsbelastung in der Spitzen-
stunde und die zugehérige Leistungsféhigkeitsberechnung erge-
ben sich aus der folgenden Darstellung:
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Abbildung 21: Qualitét des Verkehrsablaufs (QSV) Gehrenssestrafie /
LukasstraBe / Gottfriedstrafie — Spéitspitze — Prognose
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Quelle: Eigene Darstellung

Die Zunahme der Verkehrsbelastung um 27 % wurde hier auf die
Verkehrsstréme der Hauptrichtung und der GottfriedstraBe ange-
rechnet, da in der Prognose-NuIlfall-Betrachtung keine zusé'1tzIi-
chen Verkehre aus der Lukasstrafie zu erwarten sind.

Bereits in der Nullfallvariante, bei entsprechender Zunahme im
Nebenstrom der G0ttfriedstraBe, ist der Knotenpunkt in der Ge-
samtbetrachtung als iiberlastet einzuschétzen. Die mittlere Warte-
zeit des Linksabbiegers aus der GottfriedstraBe in die Gehrensee-
stralle Iége mit ca. 64 [s] = QSV ,,E“ bereits deutlich iiber der
Maf$gabe einer QSV von ,,D“ (Wartezeit < 45 [s]). Die Geradeaus-
verkehre auf der Hauptrichtung sind davon nicht betroffen.

Anschluss Uber Marzahner StraBe

Eine Anbindung an die Marzahner StraBe in Richtung Siiden wUr-
de ilber eine neu zu schaffende ErschIieBungsstraBe erfolgen
(Trassenverlauf siehe Abb. 3). In Richtung des HauptstraBennet-
zes gibt es 2 Verteilméglichkeiten im untergeordneten Netz (Mar-
zahner StraBe und Plauener StraBe sind allerdings teilweise mit
Funktionsstufe IV klassifiziert) des zu- und abfIieBenden Verkehrs:

- Marzahner StraBe/ Plauener StraBe (verteilméglichkeit 1)
- Marzahner StraBe / Wollenberger StraBe (VerteiIm6g|ich-

keit 2)
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Die Anbindung an das Ubergeordnete StraBennetz (Funktionsstufe
II — Ill) erfolgt dann iiber 3 verschiedene Zu- und Abfahrtsm6gIich-
keiten:

- GehrenseestraBe / Wollenberger Str B
1)

a e (Zu- und Abfahrt

Rh|nstraBe / Marzahner StraBe / GértnerstraBe (Zu- und
Abfahrt 2)

- RhinstraBe/ Plauener StraBe (Zu- und Abfahrt 3)

Abbildung 22: Zu- und Abfahrtsméglichkeiten Ciber die Marzahner StraBe
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Quelle: Kartengrundlage Geoportal Berlin: Berlin-Zoom. Aktualisiert am 20. Januar 2019.
Eigene Darstellung.

Von den benannten Zu- und Abfahrt
punkte Rhinst

spunkten sind die Knoten-
raBe / Marzahner StraBe / G"

Rhinstrafie / Plauene
artnerstraBe sowie

r StraBe lichtsignalisiert, wobei der Knoten-
punkt Rhinstrafie / Marzahner StraBe / Gértnerstrafie als héher
belastet eingeschétzt wird, als der Knotenpunkt RhinstraBe /
Plauener StraBe. Auch wenn es nicht der direkte AnkniJpfungs-
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punkt an das Ubergeordnete Netz ist, wird dieser Knotenpunkt
ilberschlégig geprilft, da davon auszugehen ist, dass ein nicht un-
erheblicher Teil erzeugter Neuverkehre diesen Knotenpunkt pas-
sieren wilrde, um Uber die Marzahner StraBe das Plangebiet zu
erreichen.

Abbildung 23: Knotenstrombelastung RhinstraBe / Marzahner Stral3e /
Gé'1rtnerstraBe
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Quelle: Verkehrslenkung Berlin VKRZ, Bereich Verkehrserhebungen VLB C, Erhebung am

Die zusétzliche Belastung durch die induzierten Neuverkehre be-
tréfe alle Verkehrsstréme mit Relation zum Knotenarm der Mar-
zahner StraBe.



Berlin Lichtenberg DetIevstraBe

31

Die Zusammenfassung des Knotenarms der Marzahner StraBe
ergibt folgende Werte hinsichtlich der Leistungsféhigkeit der
Mischverkehrsstreifen:

Abbildung 24: Qualitét des Verkehrsablaufs (QSV) Knotenarm Marzahner
StraBe
Ube rsicht Leistungsfihigkeitsbe rechnung - Bestandsfall
Knotenpunkt:
betrachtete Spitzenstunden

RhinstraBe / MarzahnerStraI§e / Gértnerstrafie
16:00 Uhr - 17:00 Uhr

Zufahrt
Umlaufzeit
Fahrstreifen 41

MarzahnerStraBe
90s

42
Breite 3 m
Abbiegeradius 16m

3m
10m

Verkehrsstrom 10 11 12

Verkehrsstérke in [Kfz/h] 93 203 122
Schwerverkehrsanteil 8% 8% 8%
Zeitbedarfswert in [s] 2,06
eschaltete Fre‘ abezeit in [5] 14

2, O6
14

2,21
148 '8

Kapazitét bei unbehindertem Abfluss in [Kfz/h] 297 297 277
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Fahrstreifen 41 42
Kapazitét Mischverkehrsstreifen /Abbiegestr. in [Kfz/h] 237
Auslastung Mischverkehrsstreifen / Abbiegestr. 0,8
Séttigungsverkehrsstéirke Mischv./Abbiegestr. in [Kfz/h] 1748
Abflusszeitanteil Mischv. /Abbiegestr. 0,14
Grundwartezeit in [s] 37,7
lnstationaritétsfaktor 1,1
mittlere Riickstauléingen in [Kfz] 1,8
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Quelle: Eigene Darstellung

Ohne Betrachtung einer méglichen Steigerung in der Verkehrs-
prognose 2030 ist der Knotenarm bereits nahe der maximalen
Leistungsfahigkeit. lnsbesondere bei einer Aufwertung / Weiter-
entwicklung des Gewerbestandorts, mit der Folge einer weiteren
Verkehrszunahme, ist mittelfristig eine Uberlastung des Knoten-
punktes bzw. des Knotenarms Marzahner StraBe bereits absen-
bar.
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Zusammenfassung

Unter den gegebenen Rahmenbedingungen ist ein Anschluss an
die Marzahner StraBe verkehrlich problematisch zu realisieren,
unwirtschaftlich, fraglich hinsichtlich der Fléchenverfflgbarkeit und
zweifelhaft unter Berilcksichtigung der geplanten Weiterentwick-
Iung des gewerblichen Gesamtstandorts inklusive eines G0terver-
kehrssubzentrums. Da noch andere ErschIieffiungsméglichkeiten
Uber bereits bestehendes offentliches StraBenland existieren, ist
eine Realisierung der ErschIieBung Uber einen Anschluss an die
Marzahner StraBe unverha'1ItnismaBig.

Die Einmilndung GehrenseestraBe / BennostraBe bietet nach ak-
tuellem Stand noch die meisten Kapazitaten die durch das Plan-
gebiet induzierten Verkehre aufnehmen zu konnen. Durch die
Lange der BennostraBe sowie die moglicherweise zusatzlioh not-
wendigen Flachen an der stidlichen Grenze des gewidmeten Stra-
Benlandes liegen die Kosten f0r eine Ertilchtigung Ciber denen der
Lukasstrafie.

Die wirtschaftliohste Variante ergibt sich aktuell Uber den beste-
henden Straiienraum der LukasstraBe. Hier besteht allerdings das
Problem der Uberschreitung der Kapazitatsgrenze unter Beri1ck-
sichtigung der Verkehrsprognose 2030. Dies betrifft zwar nicht den
Knotenarm der LukasstraBe, sondern den aus dem Knotenarm
Gottfriedstrafie kommenden Linkseinbieger, ftihrt aber in der Be-
wertung trotzdem zu einer Uberlastungssituation des Knotenpunk-
tes. Hinzu kommt noch der aus ostlicher Richtung zurtlckreichende
Stau vom Knotenpunkt mit der Pablo-Picasso-StraBe (siehe Gut-
achten Phase 1), insbesondere in der morgendliohen Spitzenstun-
de
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Zéhlung 2016 westliche Norbertstrafie

Kfz in 24 h 18.881 Kfz

Spitzenstunde 16:00 — 17:00 Uhr 1 .498 Kfz

Spitzenstundenanteil 7,93 %

Zéhlung 2019 Knotenpunkt Gehrenseestrafie / Bennostrafie

Spitzenstunde 16:00 — 17:00 Uhr 1 .520 Kfz

Aus der Zéhlung 2016 Ubernommener Spitzenstundenanteil an Gesamt 7,93 O/O

Daraus errechneter Wert ftlr die Verkehrsbelastung Kfz in 24 h 19.159 Kfz

Verkehrsprognose 2030 Kfz (Bennostrafiel Gehrenseestrafie)

Prognostizierte Anzahl Kfz in 24 h 21.000 Kfz

Aus der Zéihlung 2016 Ubernommener Spitzenstundenanteil 7,93 %

Errechnete Spitzenstunde 16:00 — 17:00 Uhr 1 .666 Kfz

Rechnerische prozentuale Steigerung von 2019 auf 2030
zenstunde (BennostraI3e / Gehrenseestrafie)

in der Spit- 2,5-_°l=

Zéhlung 2018 Knotenpunkt LukasstraI3e/ Bennostrafie

Spitzenstunde 15:00 — 16:00 Uhr 1.312 Kfz

Aus der Zéihlung 2016 Ubernommener Spitzenstundenanteil an Gesamt 7,93 %

Daraus errechneter Wert ftir die Verkehrsbelastung Kfz in 24 h 16.537 Kfz

Verkehrsprognose 2030 Kfz (Lukass1raBe/ Gehrenseestralie)

Prognostizierte Anzahl Kfz in 24 h 21.000 Kfz

Aus der Zéhlung 2016 Ubernommener Spitzenstundenanteil 7,93 %

Errechnete Spitzenstunde 15:00 — 16:00 Uhr 1 .666 Kfz

Rechnerische prozentuale Steigerung von 2019 auf 2030
zenstunde (Lukasstrafie / Gehrenseestrafle)

in der Spit- iii


