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Durch das stetige Bevélkerungswachstum Berlins steigt der Druck auf den Wohnungsmarkt und die
soziale Infrastruktur der Stadt. Auch die bestehenden StraBenziige missen durch das damit
einhergehende zunehmende Verkehrsaufkommen immer mehr Fahrzeuge verkraften. Besonders in den
letzten Jahren haben sich viele Bezirke baulich verdichtet. Ehemals periphere Gebiete entwickeln durch
den Zuzug von immer mehr Menschen nunmehr innenstadtischen Charakter — neue Stadtquartiere
entstehen. Doch diese Verdichtung bedeutet auch, dass ehemals raumlich getrennte Gebiete
unterschiedlicher Nutzung plétzlich enger zusammenrlicken. Insbesondere bei divergierenden
Interessen gewerblicher und wohnlicher Nutzung sind Konflikte programmiert, wenn diese Entwicklung

nicht rechtzeitig und regulierend begleitet wird.

Ein solcher Konflikt besteht im Ortsteil Niederschénhausen, wo historisch gewachsene Gewerbe- und
Wohngebiete nun aneinander angrenzen. Die Folge sind Beschwerden uber Larm-, Schadstoff- und
Geruchsimmissionen seitens der Anwohnenden aber auch ein generelles Unverstandnis gegentiber der
als solche empfundene Tatenlosigkeit des Bezirks Berlin-Pankow. Der vorliegende Bericht analysiert
die Problematik im Ortsteil Niederschonhausen und entwickelt ein zukunftsfahiges Mobilitatskonzept.
Hierin présentiert er fur alle beteiligten Akteursgruppen wissenschaftlich  verankerte
Handlungsempfehlungen, um in Zukunft eine gemeinsame, antizipative, aber vor allem zielgerichtete

Entwicklung des Ortsteils voranzutreiben.

Da gerade das gemeinsame Verstandnis ein Kernelement einer erfolgreichen zukiinftigen Entwicklung
darstellt, baut die Entwicklung des Mobilitatskonzeptes auf den Erfahrungen, Sorgen und Winschen der
beteiligten Akteursgruppen auf. Der Bericht folgt daher einem verbal-argumentativen Verfahren, um
die individuellen Einschatzungen der Shareholder einzubeziehen. Hierzu werden neben der Analyse des
Untersuchungsgebietes qualitative Interviews mit Anwohnenden und Gewerbetreibenden geftihrt und
durch den Beitrag ausgewéhlter Expert:innen erganzt. Die Ergebnisse werden anschlielfend durch eine

SWOT-Analyse kontextualisiert und in problemorientierte Lésungsvorschlage Gberfiihrt.

Das Mobilitadtskonzept strebt danach, die bestehenden Wohnquartire zu schiitzen und die Identitét der
Anwohnenden zu fordern und zu entfalten. Ebenfalls soll der Gewerbestandort bevorzugt fir
innenstadtaffines und damit ortsteilbezogenes Gewerbe gesichert werden — mit dem Fokus auf eine
kreative, integrative und kommunikative Nachbarschaft. Verkehrstechnisch bieten sich hierfir ein
multimodaler Zugang zum Gebiet sowie der Neubau bzw. die Umwidmung von StralRenziigen an, um

eine bessere Gebietserschlielung zu gewéhrleisten.



Das Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung an der Technischen Universitat Berlin arbeitet bereits seit
einigen Jahren in verschiedenen praxisbezogenen Forschungsprojekten mit dem Bezirk Berlin-Pankow
zusammen. Im Rahmen dieser Zusammenarbeit wurde im Wintersemester 2019/20 die Master-
Lehrveranstaltung ,,Mobilitdtsforschung — Projektdurchfithrung™ am Fachgebiet angeboten. Ziel dieser
Lehrveranstaltung ist die Erarbeitung eines zukunftsfahigen Mobilitatskonzeptes fiir das Gewerbegebiet
Niederschonhausen im Bezirk Berlin-Pankow durch die beteiligten Student:innen. Dieses Konzept soll
durch Anwendung verschiedener Methoden und unter Einbindung der relevanten Akteur:innen
erarbeitet werden und so dem Bezirk mdgliche neue Handlungsoptionen aufzeigen. Der vorliegende
Abschlussbericht stellt die Arbeitsschritte sowie die Ergebnisse dieses Prozesses dar.

Die Autor:innen dieses Berichts danken dem Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung der Technischen
Universitat Berlin und dem Bezirksamt Berlin-Pankow fur die Ermdglichung dieses hochspannenden
und realitatsbezogenen Projekts und wiinschen allen Beteiligten der ,,Collage Niederschénhausen* viel
Erfolg und alles Gute fur die Zukunft.
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Die Bevdlkerungszahl Berlins wachst seit Jahren stetig an und auch flr die nahe Zukunft wird ein
steigendes, wenn auch abgeschwachtes Wachstum der Bevolkerung Berlins vorausgesagt (vgl. SenSW
2019, S. 3). Durch die Zunahme der Bevolkerung Berlins erhoht sich unter anderem der Druck auf dem
Wohnungsmarkt, es wird mehr soziale und medizinische Infrastruktur bendétigt und auch der Verkehr
auf den Berliner Straen nimmt zu. Die Bevolkerungszunahme fihrt weiterhin dazu, dass die bauliche
Dichte der Stadt zunimmt und sich ehemals periphere stadtische Gebiete mit einem starken Zuzug von
Menschen konfrontiert sehen. Infolgedessen riicken auch verschiedene Nutzungen, die in der
Vergangenheit raumlich starker voneinander getrennt waren, enger zusammen. Einzelhandel,
Wohnnutzung, soziale Infrastruktur, Gewerbegebiete und kulturelle Einrichtungen — sie alle existieren
teilweise nebeneinander und fiihren neben den vielen Vorteilen der rdumlichen N&he oft auch zu

Konflikten, z. B. wenn es um Larm-, Schadstoff- und Geruchsimmissionen geht.

Ein solcher Konflikt besteht auch im Untersuchungsgebiet des vorliegenden Projektes im Ortsteil
Niederschonhausen. Er ist gepréagt durch die rdumliche N&he von Wohn- zu gewerblichen Nutzungen
und die dadurch induzierten Konfliktherde, insbesondere in verkehrlicher Hinsicht.

Mit der ,,Collage Niederschonhausen wird ein Mobilitdtskonzept vorgestellt, das das Ziel verfolgt, die

Wohnqualitat im Untersuchungsgebiet zu schiitzen sowie die anséssigen Gewerbe zu sichern.

Ergebnis dieses Berichtes ist die Ausarbeitung von verkehrspolitischen und -planerischen Mathahmen,
die dabei helfen sollen, die Situation im Untersuchungsgebiet fiir alle Akteure zufriedenstellend zu
gestalten. Dabei liegt ein besonderer Fokus auf der Reduzierung von Immissionskonflikten zwischen
gewerblicher und Wohnnutzung und der Bewaltigung bestehender Differenzen. Die verkehrliche
Situation im Untersuchungsgebiet sowie die innere ErschlieBung des Gewerbegebietes sollen so

verbessert werden.

Der Bericht gliedert sich wie folgt: Kapitel 1 gibt einen Uberblick tiber den Untersuchungsgegenstand

und -anlass und présentiert die Zielstellung des zu entwickelnden Mobilittskonzeptes.

In Kapitel 2 werden die im Rahmen der vorliegenden Mobilitatsforschung angewendeten qualitativen

Methoden vorgestellt und ihre Validitat begriindet.

Um das Ziel des Mobilitatskonzeptes zu erreichen, werden die involvierten Akteursgruppen und deren
Interessen identifiziert sowie in Kapitel 3 in einer Umfeldanalyse das Untersuchungsgebiet nédher
betrachtet. Die aktuelle verkehrliche Situation wird analysiert, um anschliefend eine Strategie mit den

dazugehdrigen MaRnahmen zu entwickeln. Hierzu sollen die Eigenschaften des Untersuchungsgebiets,
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Einleitung

die Rahmenbedingungen des Planungsprozesses und die verkehrlichen Auspragungen innerhalb des

Untersuchungsgebiets aufgearbeitet und préasentiert werden.

Im Anschluss werden in den Kapiteln 4 und 5 qualitative Interviews mit Anwohnenden und
Gewerbetreibenden sowie Expert:innen durchgefiihrt und inhaltlich analysiert. Insbesondere durch die
Expert:inneninterviews sollen problemorientierte Losungsvorschlage gewonnen werden. Mit Hilfe
verschiedener Analysemethoden werden die zuvor generierten Daten zielorientiert ausgewertet und

damit Schlusselfaktoren und Indikatoren als wesentliche Bestandteile dieses Projektes generiert.

In Kapitel 6 wird eine auf das Forschungsziel ausgerichtete detaillierte Problemanalyse des
Untersuchungsgebietes auf Basis der zuvor ausgearbeiteten wissenschaftlichen Grundlagen durch-
gefuhrt. Die erhobenen qualitativen Daten (Indikatoren) werden mittels einer SWOT-Analyse
kontextualisiert betrachtet und systematisiert.

In Kapitel 7 werden aus den Ergebnissen der SWOT-Analyse abgeleitete MalRnahmen fir die zukiinftige
Entwicklung des Untersuchungsgebiets in Niederschénhausen vorgestellt und erlautert. Alle Ergebnisse
der Analyse werden restmiert und diskutiert. Darauf aufbauend werden akteursspezifische
Handlungsempfehlungen abgeleitet, welche die Forschungsergebnisse bezogen auf die verschiedenen

Akteursgruppen zusammenfassen.

Kapitel 8 endet mit einem Fazit und der Reflexion der Erkenntnisse aus dem Projekt. Limitationen und
weiterer Forschungsbedarf werden aufgezeigt. AbschlieBend werden theoretische und praktische
Implikationen abgeleitet und der Bericht mit einem Blick in die Zukunft des Untersuchungsgebietes

abgerundet.



2 FORSCHUNGSMETHODE

Da die zentrale Frage nach der Entwicklung eines Mobilitatskonzeptes in einer konkreten Situation
lautet, zielt dieses Projekt auf die Erstellung eines geeigneten Lésungsansatzes fur ein aktuelles Problem
im Rahmen der integrierten Mobilitats- und Verkehrsforschung ab. Dies verleiht dem Vorgehen einen
anwendungsorientierten Charakter und verlangt nach der Einbeziehung subjektiver Wahrnehmungen
und Einschatzungen aller Betroffenen (vgl. Rammert et al. 2019, S. 86). Es bietet sich ein induktives
exploratives Forschungsvorgehen an, welches an die Szenariotechnik! der Zukunftsforschung
angelehnt ist. Von Interesse ist eine Erklarung, warum und wie etwas verandert werden soll. Daher
sollen ein Verstandnis fur die Veranderung und den Wandel der gegenwartigen Situation gewonnen
und vertieft sowie verbal-argumentativ Zusammenhange und Dynamiken im Untersuchungsgebiet
erklart werden (vgl. Scholles 2008, S. 503). Anhand dieser Erkenntnisse kdnnen weitergehende
Malnahmen erarbeitet werden (vgl. Kollosche 2018, S. 457).

Ziel ist die Erarbeitung wissenschaftlich verankerter HandlungsmaBnahmen fiir die Implementierung
eines systematischen Mobilitdtskonzeptes im Untersuchungsgebiet, das auf die Bedirfnisse der
betroffenen Akteur:innen aufbaut (vgl. Schwedes et al. 2017, S. 120). Hierzu wurde ein
multimethodisches qualitatives Vorgehen gewahlt, welches stellenweise mit der Auswertung
guantitativer Daten erganzt wird (Saunders et al. 2009, 152; vgl. zur Methode u. a. Blum und Schubert
2018, S. 66-67). Im Folgenden werden die einzelnen Forschungsmethoden vorgestellt, die wéahrend des
Projektes zur Anwendung kamen, um die abschlieBenden Malnahmen des vorliegenden

Mobilitatskonzeptes zu entwickeln.

2.1 IDENTIFIKATION DER BETEILIGTEN AKTEUR:INNEN

Um die Interessen aller betroffenen Akteure in die Entwicklung des Mobilitatskonzepts einbeziehen zu
konnen, gilt es, vor jeder qualitativen Datenerfassung eine Analyse des zielbezogenen Akteursfelds
durchzufuhren und fir die spatere MalRnahmenentwicklung zu kontextualisieren (vgl. Rammert et al.
2019, S. 87). Im ersten Schritt wurden daher die im Rahmen des Projektes betroffenen Zielgruppen
strukturiert identifiziert, die auf den verkehrspolitischen Diskurs im Untersuchungsgebiet Einfluss
nehmen. lhre Bestimmung erfolgte initial u. a. aus dem Projekt vorangegangenen Veranstaltungen des
Bezirksamts Berlin-Pankow (z. B. dem Gebietsdialog zwischen Anwohnenden und Gewerbetreibenden
vom 5 April 2019) und der Auftaktsitzung dieses Projektes vom 21. Oktober 2019. Ziel war es,

1 Zur Szenariotechnik der Zukunftsforschung in der Verkehrspolitik vgl. u. a.Kollosche 2018, S. 447-466.



Forschungsmethode

mdglichst das gesamte Spektrum der betroffenen Akteure abzubilden. Daher wurden einerseits die oben
aufgefiihrten Veranstaltungen gewéhlt, in denen der direkte Dialog mit den politischen
Entscheidungstragern stattfand. Andererseits wurden auch mit dem Untersuchungsgebiet in
Zusammenhang stehende Dokumente und Zeitungsartikel eingesehen. Somit konnten auch Akteure
identifiziert werden, die Uber mediales Interesse auf den Diskurs einzuwirken suchten (vgl. z. B.
Schubert 2018, S. 74).

Aufgrund des beschriebenen Vorgehens lieRen sich sowohl politische Akteure, kollektive und
individuelle Akteure seitens der Anwohnenden und wirtschaftlich motivierte Akteure seitens der
Gewerbetreibenden des Untersuchungsgebietes identifizieren (vgl. Blum und Schubert 2018, S. 75-76).
Diese sind in Abbildung 1 dargestellt und wie folgt zu benennen:

=

GEWERBE

Gewerbebetriebe
Mobilitatsdienstleister
OPNV

Abbildung 1: Identifizierte Interessensgruppen (eigene Darstellung)

Zu den politischen Akteuren zéhlen als lbergeordnete Instanzen der Berliner Senat und das
Bezirksamt Berlin-Pankow. Eine besondere Motivation am Entwicklungsprozess zeigt als dritter Akteur
dieser Gruppe das Biiro fur Wirtschaftsforderung im Bezirksamt Pankow, das auch als
Kooperationspartner dieses Projektes auftritt.

Zu diesen Akteuren zdhlen diejenigen individuellen Personen, die von der
Gebietsentwicklung betroffen sind und/oder im Ortsteil gemeldet sind, d. h. dort wohnen. Teilweise
versuchen Personen dieser Gruppe als kollektive Akteure verstarkt auf den Diskurs im

Untersuchungsgebiet einzuwirken, z. B. im Rahmen von Biirgerinitiativen (vgl. z. B. Wahner 2019).

Gewerbe: Die Akteursgruppe der Gewerbetreibenden setzt sich aus den im Untersuchungsgebiet
ansassigen Gewerben zusammen und représentiert dementsprechend die jeweiligen Einzelinteressen der
unterschiedlichen Gewerbe. Dies schlief3t auch mdgliche Zulieferer und Vertragspartner ein. Trotz ihres
individuellen Interessencharakters konnen innerhalb dieser Akteursgruppe Gewerbetreibende
identifiziert werden, die im Rahmen verschiedener Gesprachsformate kollektiv mit Interessensvertretern

der Akteursgruppe Wohnen in den Dialog getreten sind (z. B. ,,runde Tische®, Gebietsdialog).
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Forschungsmethode

Als weitere Interessensvertreter zahlen zu dieser Akteursgruppe die BVG als Dienstleister des OPNV

sowie (mogliche) weitere Mobilitatsdienstleister.

2.2 DATENERHEBUNG

Nach der Identifizierung des Akteursfeldes wird im zweiten Schritt die Erhebung der qualitativen Daten
vorgenommen. Da die Datenerhebung die Grundlage fir die spatere Auswertung und
Malnahmenentwicklung bildet, werden im Sinne einer differenzierten und validierten Datengewinnung

verschiedene Erhebungsmethoden angewandt (vgl. Schwedes et al. 2017, S. 18).

UMFELDANALYSE

Mit der Umfeldanalyse werden alle grundlegenden Informationen zum Untersuchungsgebiet
zusammengetragen. In diesem Schritt werden alle Einflussfaktoren abgeleitet, die die Entwicklung von
MaBnahmen fir das Untersuchungsgebiet beeinflussen und mit empirischen Daten aufgearbeitet (vgl.
Kollosche 2018, S. 458). Durch wiederholte Begehungen des Gebietes konnten Bild- und Filmmaterial
erstellt und im Anschluss kodiert werden. Fernerhin wurden Planwerke des Landes Berlin und des
Bezirks Berlin-Pankow analysiert und kontextualisiert. Die qualitative Datenerhebung wurde zudem u.
a. mit den gquantitativen Daten der Verkehrszéhlung der Verkehrslenkung Berlin kombiniert (vgl. Blum
und Schubert 2018, S. 66). Die Umfeldanalyse bildet somit die Grundlage fur die weitere inhaltliche
Auseinandersetzung mit dem Untersuchungsgebiet, worauf die Interviewleitfaden im Folgenden

aufbauen.

Neben der Umfeldanalyse wurden problemadressierend semi-strukturierte qualitative Interviews mit
Anwohnenden und Gewerbetreibenden des Untersuchungsgebiets durchgefuihrt. Diese Interviews
bilden den zentralen Methodenbaustein fiir die Entwicklung des Mobilitatskonzeptes, da sie
Erfahrungen, Einstellungen und Vorstellungen der unmittelbar involvierten Personen aufdecken (vgl.
zum methodischen Vorgehen ausfihrlich Kapitel 4). Diese Erfahrungswerte flieen somit in das
Konzept ein und es kann sichergestellt werden, dass die Bedurfnisse der involvierten Akteursgruppen

berticksichtigt und im weiteren Diskurs représentiert werden (vgl. Rammert et al. 2019, S. 87).
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Einen weiteren Methodenbaustein dieser qualitativ-interpretativen Untersuchung bilden die
Experteninterviews, welche die Erkenntnisse und die Reflexion der Umfeldanalyse und der zuvor
interviewten Akteure berlicksichtigen und fundieren. Daher werden in diesen Interviews die zuvor
gewonnenen Ergebnisse genutzt, um bereits identifizierte Indikatoren mit dem Wissen und den
Empfehlungen der Experten zu reflektieren und somit problemorientierte Losungsvorschlége
entwickeln zu kdnnen (vgl. Schwedes et al. 2017, S. 18). Diese semi-strukturierten Interviews wurden
anhand eines Leitfadens mit verschiedenen Expert:innen durchgefuhrt, die entweder direkt in den
Prozess der Umgestaltung des Geléndes eingebunden sind oder sich wissenschaftlich mit den
Themenkomplexen Mobilitat sowie Stadtplanung auseinandersetzen (vgl. zum methodischen VVorgehen
ausfihrlich Kapitel 5). Die Expert:innen konnten wertvolle Hinweise fiir den Umgang mit Konflikten
zwischen Gewerbetreibenden und anderen Akteuren geben und damit aktiv Hilfestellung fir die
zukunftige Gestaltung des Untersuchungsgebietes leisten.

SCHLUSSELFAKTOREN UND INDIKATOREN

Die erhobenen Daten werden im Anschluss ausgewertet (vgl. zu den Auswertungsverfahren die Kapitel
3 bzw. 4). Ziel ist es, Strukturen und Praktiken der jeweiligen Akteursgruppen zu besprechen und
hinsichtlich des Untersuchungsgebietes zu generalisieren. Im Rahmen dieser Auswertung werden
deskriptive Schlusselfaktoren zur Einschatzung des Zustandes im Untersuchungsgebiet identifiziert und
ihnen jeweils Einschatzungsmerkmale zugeordnet (vgl. Scholles 2008, S. 509). Diese Schlisselfaktoren
sind relevant flir den Entwicklungsprozess des Untersuchungsgebietes und damit flir die abschlieRende
MaBnahmenbildung im Rahmen dieses Projektes. Jeder Schluisselfaktor besteht seinerseits aus mehreren
Indikatoren (vgl. Schwedes et al. 2017, S. 75). Beispielsweise fasst der Schliisselfaktor ,,OPNV* alle
Indikatoren zusammen, die Riickschliisse auf Form und Ausgestaltungen aber auch auf die subjektive
Wahrnehmung des 6ffentlichen Personennahverkehrs im Untersuchungsgebiet zulassen. Inhalte der
ausgewerteten Textpassagen der Interviews, aber auch Bild- und Filmmaterial aus der Umfeldanalyse
werden hierzu den entsprechenden Indikatoren zugeordnet und mit der Gebietsentwicklung
kontextualisiert (vgl. Rammert et al. 2019, S. 88). Die Identifizierung der Schlisselbegriffe und ihrer
Indikatoren erlaubt nicht nur die Verortung der Handlungs- und Interessenfelder der beteiligten
Akteur:innen. Gleichzeitig fungieren sie als Bezugspunkte im argumentativen Diskurs zur Entwicklung
des Mobilitatskonzeptes (vgl. Schwedes et al. 2017, S. 32).

Ein Schliisselfaktor ist beispielsweise der vorbezeichnete ,,Offentliche Personennahverkehr (OPNV)“:
Ein dazugehoriger Indikator ist die Haltestellenerschlieung in Metern im Untersuchungsgebiet.

Bezugselemente zur Einschatzung sind in diesem Falle u. a. die Erschlieung der Wohnquartiere
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(Wohnen). Abbildung 2 zeigt die sieben Schlisselfaktoren, die im Rahmen dieses Projektes identifiziert

werden konnten, sowie die Bezugselemente, die die Auspragung der Schliisselfaktoren beeinflussen.
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FUBGANGER SICHERHEIT
SCHULWEGE

STADTPLANUNG

Abbildung 2: Schlisselfaktoren des Mobilittskonzeptes und ihre Bezugselemente (eigene Darstellung)

Die detaillierte Beschreibung der Schlusselfaktoren und der dazugehdrigen Indikatoren wurden
nachvollziehbar dokumentiert und in den Indikatorenbl&ttern im Anhang ab Seite XV hinterlegt.

2.3 DATENAUSWERTUNG UND STRATEGIEEMPFEHLUNGEN

Die vorgestellten Forschungsmethoden liefern die Grundlage fur die Entwicklung der
Forschungsergebnisse. Hierzu werden die zuvor qualitativ interpretierten Indikatoren zielbezogen unter
Anwendung Kkontextualisierender Werkzeuge (SWOT-Analyse) analysiert und auf ihrer Basis
Handlungsempfehlungen (MaRnahmen) ausgearbeitet (vgl. hierzu ausfihrlich Kapitel 6 und 7).
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Die SWOT-Analyse ist ein verbal-argumentatives Verfahren, das sich aufbauend auf den Bezugsrahmen
der Harvard Business School vor allem im Strategischen Management hoher Beliebtheit erfreut (vgl.
Porter 1981, S. 610). Ziel ist die ganzheitliche Strategieentwicklung, die auf den gegebenen
Eigenschaften des Untersuchungsgegenstandes fuft (vgl. Schawel und Billing 2018, S. 331-332) und
im Rahmen diese Projektes durch den Umstand motiviert, dass sich insbesondere in der jiungsten
Mobilitatsforschung der Vorteil qualitativer und kontextualisierender VVorgehen verstarkt durchsetzt
(Schwedes et al. 2017, S. 120; vgl. u. a. Rammert et al. 2019, S. 86).

Mittels der SWOT-Analyse werden als endogene StellgroRen die Starken (Strengths) und Schwéchen
(Weaknesses) sowie als exogene umweltbezogene StellgroRen die Chancen (Opportunities) und
Gefahren (Threats) im Untersuchungsgebiet identifiziert (vgl. Scholles 2008, S. 512). Die zentralen
Ergebnisse der drei zuvor beschriebenen Datenerhebungsmethoden bilden die Grundlage fir die SWOT-
Analyse und folglich fur die MaBnahmenentwicklung fiir das Untersuchungsgebiet. Auf die in der
Einleitung diskutierte Zielstellung bezogen werden die gewonnenen Daten analysiert. Im Rahmen dieses
Projektes werden insgesamt vier sich erganzende Zielzustande definiert, fiir welche jeweils eine SWOT-
Matrix erstellt wird. Auf Basis dieser Matrizen wird im Anschluss die auf den Zielzustand ausgerichtete

Strategieentwicklung vorgenommen.

Eine wichtige Grundlage fir den Erfolg des Projektes ist die Abstimmung und Integration der
unterschiedlichen aus der Datenerhebung gewonnenen Perspektiven, die sich aus den teils divergenten
Interessen der Anwohnenden und Gewerbetreibenden sowie der fachlichen Expertise der Expert:innen
ergeben. Eine klare Definition des anzustrebenden Zielzustandes unterstiitzt die Positionierung der
kollektiven und individuellen Akteure und politischen Institutionen hinsichtlich zukinftiger Interessen.
Hierdurch koénnen Rickschlisse auf die Akzeptanz der vorgeschlagenen MalRnahmen durch die

Akteursgruppen getroffen werden (vgl. Kollosche 2018, S. 457).

Da es sich um ein verbal-argumentatives Verfahren handelt und somit ein VVerstandnis fur die jeweiligen
Sichtweisen der einzelnen Akteure entwickelt werden soll, werden keine allgemeingltigen objektiven
bzw. quantitativen Kriterien angesetzt (vgl. Scholles 2008, S. 512-513). Deshalb wurden in
regelmaRigen Treffen die Fortschritte dieses Projektes diskutiert. Die ausgewerteten Daten der einzelnen
Forschungsmethoden wurden in einem iterativen Prozess hinsichtlich ihrer Belastbarkeit und Wirkung
besprochen und als Indikatoren erschopfend in die jeweiligen SWOT-Matrizen Uberfiihrt. Diese
Einteilung wurde von allen Autor:innen durchgefiihrt, begriindet und anschlieBend in der Gruppe
erortert (vgl. Rammert et al. 2019, S. 89).
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v
7 | MABNAHMEN
Neue Mobilitat

Abbildung 3: Forschungsmethode (eigene Darstellung)

Das methodische Vorgehen dieses Projektes ist in Abbildung 3 dargestellt. Um insgesamt erschopfende
und reflektierte Ergebnisse zu erzielen, tauschten sich die Autor:innen dieses Berichtes uber sechs
Monate hinweg in wdchentlichen Arbeitssitzungen Uber den Fortschritt des Projektes aus und
koordinierten die weiteren Meilensteine. Erganzend fanden Treffen in Kleingruppen statt, die sich auf
die Untersuchung des Umfeldes bzw. auf die Durchfiihrung der Interviews spezialisierten. Der
kontroverse Diskurs der Gruppenmitglieder gewahrleistete die Validitat der auf verbal-argumentative
Verfahren aufbauenden Strategie- und MaRnahmenentwicklung (vgl. Rammert et al. 2019, S. 89).



3 UMFELDANALYSE

Die Umfeldanalyse dient dazu, grundlegende Informationen und Eigenschaften des
Untersuchungsgebietes zu erfassen. Es sollen also Daten Uber das Untersuchungsgebiet aufgenommen
und aufbereitet werden und so eine beschreibende Beobachtung des Gebietes stattfinden. Dies kann

grundsétzlich Uber verschiedene Verfahren geschehen.

Fur die Erarbeitung des vorliegenden Mobilitatskonzeptes wurden insgesamt drei Begehungen des
Gebiets durchgefuhrt. Die erste fand mit Vertretern der Wirtschaftsforderung Pankow, der
Verkehrsplanung und Stadtplanung statt, in der grundlegende Informationen zum Untersuchungsgebiet
erfasst wurden. In zwei weiteren Begehungen wurden dann spezifische Aspekte des Gebietes untersucht
und erfasst, so z. B. der Zustand der Verkehrsinfrastruktur. Erganzend fanden auBerdem weitere
Begehungen statt, um die Aussagen aus den durchgefiihrten Interviews zu validieren.

Neben den Begehungen fanden auBerdem eine intensive Sichtung und Auswertung von relevanten
Planwerken sowie Konzepten statt, welche mit dem Untersuchungsgebiet in Niederschonhausen im
Zusammenhang stehen. Die gesichteten Dokumente des Landes Berlin sowie des Bezirkes Pankow
umfassen die Stadtentwicklungskonzepte zu den Themen Verkehr, Wohnen und Wirtschaft sowie die

Gewerbefldchenkonzeption des Bezirkes Pankow und weitere Dokumente und Beschlisse.

Weiterhin wurden quantitative Erhebungen zur Mobilitt im Untersuchungsgebiet ausgewertet. Die
Daten wurden von der Verkehrslenkung Berlin sowie der PTV-Group erhoben und bilden eine wichtige

guantitative Datengrundlage fir die inhaltliche Auseinandersetzung mit dem Untersuchungsgebiet.

Die ausgewerteten Daten wurden in entsprechende Indikatoren tberfuhrt und dienen als Grundlage fur

die sich anschlielfenden Interviews.
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3.1 BESCHREIBUNG DES UNTERSUCHUNGSGEBIETES

Die Gewerbeflachenkonzeption Pankow (vgl. Bezirksamt Pankow von Berlin 2015) soll einen Beitrag
dazu leisten, einen abgestimmten Handlungsrahmen im Sinne einer  gewerblichen
Bereichsentwicklungsplanung zu entwerfen. Sie ist als grundlegendes Dokument fiir die Entwicklung
gewerblicher Flachen im Bezirk Pankow von grol3er Relevanz fiir das vorliegende Untersuchungsgebiet.

Fur den Standort in Niederschonhausen wird festgehalten, dass dieser grundlegend einen historisch
gewachsenen Gewerbestandort in Insellage darstellt. Es wird weiterhin festgehalten, dass eine
Neuordnung der gewerblichen Nutzungen mdglich ist, da ein Grof3teil der Flachen privatisiert und der
Gebdaudebestand stark sanierungsbedrftig sind. Die Gewerbeflachenkonzeption betont aulerdem, dass
Ostlich und westlich des Gewerbestandortes teilweise neue Wohnquartiere entstanden sind. Der gesamte

Bereich macht demnach einen ungeordneten Eindruck.

Als weitere Schwachen des Standortes wird angesehen, dass es einen teilweise veralteten Baubestand
mit einem hohen Anteil an Leerstand gibt, dass der Autobahnanschluss nur iber die Pasewalker Strale
maoglich ist, dass die Qualitat der OPNV-Anbindung unzureichend ist, dass kaum Griin- und
Ausgleichsflachen existieren sowie dass es im Allgemeinen viele unterschiedliche Nutzungskonflikte
gibt. Als mdgliche Gefahren fiir die weitere Entwicklung werden das fehlende Flachenmanagement
sowie der Umnutzungsdruck durch Wohnnutzungen aufgefuihrt. Als Starken des Standortes wird
hingegen hauptsachlich gesehen, dass dieser einen historisch gewachsenen und stadtnahen
Gewerbestandort mit vollstdndig gewachsener Erschlieung darstellt (vgl. Bezirksamt Pankow von
Berlin 2015, S. 50-52).

Fur das Gewerbegebiet und die umgebenden Gebiete wird weiterhin die Tangentiale Verbindung Nord
(TVN) als mogliche Verbesserung der zukinftigen ErschlieBung angesehen. Diese kdnnte den ostlichen
und nordlichen Stadtraum zukinftig besser erschliefen und die Standortqualitaten gewerblicher Flachen
erhalten bzw. ausbauen. Zu diesen Gewerbeflachen gehért auch der Standort in Niederschonhausen.
Bislang wurde die Realisierung des Abschnittes der TVN, der durch den Bezirk Pankow verl&uft, jedoch

immer wieder verschoben (vgl. Bezirksamt Pankow von Berlin 2015, S. 24).

Als zentrales Anliegen wird in der Gewerbeflachenkonzeption vermerkt, dass der Standort tber ein
Bebauungsplanverfahren gesichert werden soll. Diese Sicherung ist notwendig, da zunehmend groRe
Flachen fur den Wohnungsbau nachgefragt werden. AuRerdem wird fir die weitere Entwicklung
angestrebt, dass eine Nachverdichtung und Erneuerung veralteter und ungenutzter Strukturen erfolgt
sowie eine Starkung der gewerblichen Nutzung durch ein verbessertes inneres ErschlieRungskonzept

erreicht wird. Dazu wird neben der planungsrechtlichen Sicherung lber ein Bebauungsplanverfahren

|11



| Umfeldanalyse

auch die Ausweisung und Entwicklung von Pufferzonen zu angrenzenden Wohnbauflachen sowie die
Verbesserung des Verkehrsanschlusses und der inneren ErschlieBung angestrebt (vgl. Bezirksamt
Pankow von Berlin 2015, 52-54).

BEBAUUNGSPLANVERFAHREN

Mit dem bereits angedeuteten Bebauungsplanverfahren soll das Gewerbegebiet in Niederschénhausen
planungsrechtlich beurteilt werden, sodass in Zukunft eine eindeutige Planung auf Basis des
Bebauungsplans (B-Plans) mdglich ist. Dieser hat einen rdumlichen Geltungsbereich fur die Gebiete
nordlich und stidlich der Blankenburger bzw. Buchholzer Strale (vgl. Abbildung 4).

BEBAUUNGSPLAN

Ensembleflache
Gewerbegebiet

Abbildung 4: Untersuchungsgebiet mit B-Plan-Grenzen (eigene Darstellung)

Der B-Plan hélt grundlegend fest, dass das Gewerbegebiet durch unterschiedliche Gewerbe,
unterschiedliche Grundstiicksgrofien sowie teilweise ungenutzte Altbestande charakterisiert wird.
Durch diesen Umstand bestehen Erneuerungs-, Nachverdichtungs- und Erweiterungsmaglichkeiten for
die Gewerbebetriebe. Weiterhin wird festgehalten, dass die gewerblichen Nutzungen in den Randlagen
des Gebiets durch die angrenzende Wohnbebauung, den zunehmenden Umnutzungsdruck zu
Wohnnutzungen sowie durch weitere Einzelhandelsansiedlungen gefdhrdet sind. Die Ziele des B-
Planverfahrens bestehen demnach darin, die gewerblichen Flachen mit deutlicher Abgrenzung zu
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Wohnnutzungen zu sichern. Es sollen Pufferzonen zum Wohnen (z. B. durch nicht stérendes Gewerbe
bzw. Nutzungseinschrdnkungen fiir das Gewerbe) entstehen, die Ansiedlung weiterer
Einzelhandelsbetriebe untersagt, der Verkehrsanschluss und die innere ErschlieBung verbessert und
schlieflich der gesamte Geltungsbereich als Gewerbegebiet festgesetzt werden (vgl. Bezirksamt
Pankow von Berlin 2018, S. 2-4).

Mit dem Stadtentwicklungsplan Verkehr 2025 (StEP Verkehr) werden die grundlegenden Ziele der
Mobilitéts- und Verkehrsplanung fir Berlin festgelegt. Mit diesem Planwerk werden verschiedene Ziele
angestrebt, die auch fir die Auseinandersetzung mit dem Gewerbegebiet in Niederschonhausen von
Bedeutung sind. Im Folgenden werden einige der Ziele des StEP Verkehr dargestellt, die bei der
Betrachtung des Gebietes Beruicksichtigung finden sollten (vgl. StEP Verkehr 2011, S. VI-VII).

Ziele der 6konomischen Dimension

Verbesserung der Erreichbarkeit zwischen Berlin und Siedlungsgebieten entlang der von Berlin
ausgehenden Achsen
Sicherung und Verbesserung der Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrs

= Schaffung von Rahmenbedingungen zur Steigerung der Effektivitit und 6konomischen

Nachhaltigkeit des Gesamtverkehrssystems
Ziele der sozialen Dimension

Starkung der polyzentrischen Stadtstruktur
= Erhéhung der raumstrukturellen Stadtvertraglichkeit des Verkehrs

= Erhéhung der Verkehrssicherheit

= Reduzierung des verkehrsbedingten Verbrauchs natlrlicher Ressourcen
Entlastung der stadtischen und globalen umwelt- und verkehrsbedingten Belastungen

Schaffung eines stadtvertraglichen Verkehrs fiir sich verdndernde Mobilitatsbedurfnisse
Ziele der institutionellen Dimension

= Integration von Aufgabenfeldern und Einbeziehung von Akteuren bei der Erarbeitung von

Zielen und Konzepten sowie der Umsetzung von Malinahmen
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Diese Ziele sind auch flr die Erarbeitung eines Mobilitatskonzeptes fiir das Untersuchungsgebiet in
Niederschénhausen von Bedeutung. Neben den Zielen des StEP Verkehr werden im Rahmen dieser
Ausarbeitung auch die Inhalte des Mobilitatsgesetzes des Landes Berlin, das im Jahr 2018 verabschiedet

wurde, als eine wesentliche Entwicklungsgrundlage angesehen (vgl. StEP Verkehr 2011, S. VI-VII).

Neben dem StEP Verkehr sind fur die Auseinandersetzung mit dem Gewerbegebiet Niederschénhausen
auch der Stadtentwicklungsplan Wirtschaft 2030 (StEP Wirtschaft) sowie der Stadtentwicklungsplan
Wohnen 2030 (StEP Wohnen) des Landes Berlin von Bedeutung: Im StEP Wohnen wird zundchst
festgehalten, dass die Bevolkerungszahl der Stadt Berlin wéchst und bis zum Jahr 2030 194.000
zusatzliche Wohnungen bendtigt werden. Es wird weiterhin angemerkt, dass die Potenzialflachen in der
inneren Stadt knapper werden und die dufere Stadt als Siedlungsraum an Bedeutung gewinnen wird.
Auch der Nordosten Berlins wird als wichtiger stadtischer Entwicklungsraum angesehen. Dort sollen
neue Stadtquartiere entstehen und bestehende Siedlungen erweitert werden. Es findet also eine weitere
Verdichtung statt, die dann auch zusatzliche Bedarfe fiir soziale und medizinische Infrastruktur sowie
Versorgung der Menschen schafft (vgl. StEP Wohnen 2019, S. 5). Abbildung 5 zeigt die Bedeutung des
rdumlichen Leitbildes Wohnen fur das Untersuchungsgebiet.
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Abbildung 5: Raumliches Leitbild Wohnen (eigene Darstellung nach StEP Wohnen 2019, S. 41-43)
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Der StEP Wirtschaft als zentrales Planwerk fiir die Entwicklung des Gewerbes im Land Berlin strebt
eine Sicherung und Entwicklung bestehender gewerblicher Flachen an. Bezogen auf das
Untersuchungsgebiet wird festgehalten, dass insbesondere innenstadtaffines? (d. h. weniger
larmintensives und ortsteilbezogenes) Gewerbe in unmittelbarer Nahe zu Wohnnutzungen stattfinden
und geférdert werden soll (vgl. StEP Wirtschaft 2019, S. 50). Abbildung 6 zeigt das raumliche Leitbild
Wirtschaft bezogen auf das Untersuchungsgebiet.
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Abbildung 6: Raumliches Leitbild Wirtschaft (eigene Darstellung nach StEP Wirtschaft 2019, S. 32—-33)

Fur das produzierende Gewerbe sieht der StEP Wirtschaft die Aktivierung und Sicherung von
Gewerbeflachen vor allem im Bereich Buchholz-Nord und Schonerlinder StraRe mit direktem Anschluss
an die Bundesautobahnen A 10 (Berliner Ring) und A 114 vor. Hier sollen zudem mittel- bis langfristig
Flachenpotentiale von uber drei Hektar fir die gewerbliche Nutzung ausgewiesen werden (vgl. StEP
Wirtschaft 2019, S. 54-55). Weitere Standorte fur produzierendes Gewerbe sind in Wilhelmsruh und in
der FlottenstralRe verortet. Als ,,sehr wichtig™ flr die Entwicklung der gewerblichen Bereiche wird der
Ausbau der verkehrlichen Infrastruktur und konkret der Tangentialen Verbindung Nord (TVN) zur
ErschlieBung Blankenburgs angefiihrt (vgl. StEP Wirtschaft 2019, S. 38).

2 ,Unter innenstadtaffinem Gewerbe ist der Teil des Handwerks und Kleingewerbes zu verstehen, der die raumliche
Nahe zu seinem Kundenkreis in der Innenstadt sucht® (StEP Wirtschaft 2019, S. 168).
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3.2 IDENTITAT DES UNTERSUCHUNGSGEBIETES

GEBIETSAUFTEILUNG

Die gewerbliche Nutzung in dem Untersuchungsgebiet l&sst sich geographisch grob in drei Teile
aufteilen. (1) Einen sudlichen Abschnitt zwischen Wackenbergstral3e und Blankenburger StraRe, (2) den
zentralen Teil zwischen WackenbergstraBe und Buchholzer StraBe sowie (3) einen ndrdlichen
Abschnitt, der nordlich der Buchholzer Stral3e liegt. Das Gewerbegebiet (Ensembleflache) ist weiterhin
westlich, nordlich und éstlich von Wohnquartieren umschlossen. Ensembleflache und die umgebenden
Wohnquartieren bilden den Untersuchungsraum dieses Projektes (vgl. Abbildung 7).
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Abbildung 7: Gebietsaufteilung nach Nutzung (eigene Darstellung)
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SIEDLUNGSSTRUKTUR

Das heutige Untersuchungsgebiet hat seinen historischen Kern nérdlich der Wackenbergstralle sowie
teilweise auch nordlich der Buchholzer StraBe. Ab dem Jahr 1925 gab es verschiedene Gewerbe- und
Wohnnutzungen, die raumlich voneinander getrennt waren. Uber die Jahre hinweg wurden beide
Nutzungen raumlich stetig erweitert, wobei besonders in den letzten Jahren vermehrt Wohnnutzungen
geschaffen wurden, die ndher an das Gewerbegebiet herangeriickt sind. Dadurch gibt es aktuell

verschiedene Nutzungsarten auf einem kleinen geographischen Raum (vgl. Abbildung 8).
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Abbildung 8: Siedlungsentwicklung im Untersuchungsgebiet (eigene Darstellung)
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| Umfeldanalyse
EINWOHNERDICHTE

Die Einwohnerdichte in dem untersuchten Gebiet unterscheidet sich in den verschiedenen Teilbereichen
(vgl. Abbildung 9). Im westlichen Bereich liegt die héchste Einwohnerzahl vor, dort leben 8.632
Menschen. Im 6stlichen Gebiet sind es hingegen nur 1.688, wobei diese Zahl erst jiingst durch die neu
entstandenen Bebauungen erhoht wurde. Das ndrdliche Gebiet ist mit 689 Einwohnern vor allem durch
Kleingartenanlagen geprégt. Bei der Betrachtung der Altersstruktur fallt auf, dass die grofite
Alterskohorte die der 27- bis 45-Jahrigen bildet, gefolgt von den 45- bis 55-Jahrigen und Uber 65-

Jéhrigen. Das Gebiet ist also geprégt durch Bevolkerungsgruppen mittleren bzw. héheren Alters (vgl.
FIS-Broker 2018).

EINWOHNERDICHTE
DER BLOCKE

Ensemblefléache
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ALTERSGRUPPE IN JAHREN EINWOHNER PRO GEBIET
® Gesamtgebiet West ®Nord mOst i davon Kinder (0-15 Jahre)

Abbildung 9: Einwohnerdichte und Altersstruktur im Untersuchungsgebiet (eigene Darstellung)
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Umfeldanalyse
3.3 SOZIALE INFRASTRUKTUR

Die Betrachtung der Versorgung und sozialen Infrastruktur zeigt, dass es im Untersuchungsgebiet und
in der ndheren Umgebung viele und grol3flachige Einzelhandelsangebote gibt. Mit dem Ortsteilzentrum
Niederschénhausen an der Hermann-Hesse-StralRe verfiigt das Untersuchungsgebiet auch Uber ein
Versorgungszentrum in unmittelbarer Nahe (vgl. BVV Pankow 2016, S. 4). Dort sind weitere
Versorgungsmoglichkeiten wie Einzelhandelsbetriebe, kulturelle Einrichtungen sowie medizinische
Versorgung vorhanden.

Ebenso existieren vier Schulstandorte flir verschiedene Altersgruppen: im Untersuchungsgebiet die
Grundschule im Hasengrund; in der (ndheren) Umgebung stdlich die integrierte Sekundarschule
,,Konrad-Duden-Schule* sowie westlich das Max-Delbriick-Gymnasium und die Grundschule an den
Buchen/Konrad-Zuse-Schule. Ein weiterer Schulstandort soll in der Grumbkowstrale entstehen (vgl.
Abbildung 10).

SOZIALE
INFRASTRUKTUR UND
NAHVERSORGUNG
LIDL
o Grundschule

im Hasengrund
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Sporthalle 9 Gymnasium (geplant)

‘ @ Schule | geplant
(\: \\\ /\' . Supermarkt
\// Einzugsbereich (600 m)

Edeka (’ e q':\) G Einzelhandel

Netto “2\ e \
o OBI Baurarkt

9Konrad—Duden-Schule

49 Grundschule an den Buchen/Konrad-Zuse-Schule (250 m)

Abbildung 10: Soziale Infrastruktur und Nahversorgung im Untersuchungsgebiet (eigene Darstellung)
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Umfeldanalyse
3.4 VERKEHRSINFRASTRUKTUR

Das Gewerbegebiet sowie die Wohngebiete werden Uber verschiedene StralRen erschlossen. In Ost-
West-Richtung sind dies vor allem die Blankenburger StraBe im Suden, die Wackenbergstrale im
Zentrum des Gebiets sowie die Buchholzer StraRe im Norden. In Nord-Siuid-Richtung kann das Gebiet
Uber die Grumbkowstrale, die Strale 41 oder die Stralle 39 erreicht werden. Abbildung 11 zeigt die

auBeren und inneren ErschlieBungsmaoglichkeiten.

AURERE
UND INNERE
ERSCHLIEBUNG

Ensemblefléche

Hauptverkehrsrouten
ErschlieBung mit Vorfahrt

ErschlieBung durch Wohnen

Dietzgenstrar;e

Innere ErschlieBung (Auswahl)

Einfahrten (Auswahl)

Abbildung 11: AuBere und innere ErschlieRung des Gewerbegebietes (eigene Darstellung)

Die Hauptzufahrtsrouten erfolgen (ber die Bundesstrale B 96a/Dietzgenstralie, die Blankenburger

StraRe und die Pasewalker StraBe. Aus Osten ist eine Anfahrt Uber die Vorfahrtsstrale

Marienstralie/Schonhauser Strale gegeben. Die aktuelle Verkehrsinfrastruktur ermdglicht jedoch aus
Norden kommend keine direkte Anfahrt. Lieferverkehre von und nach Norden und Westen wéhlen daher
die abkirzenden Verbindungen durch das westliche Wohnquartier Gber die WackenbergstralRe oder

Buchholzer Stralle.
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Die Qualitat der Verkehrsinfrastruktur sowie der Verkehrsanlagen im Untersuchungsgebiet wurden im
Rahmen mehrerer Begehungen untersucht. Im Bereich der Blankenburger StraRe sind fur Radfahrende
Schutzstreifen auf der Fahrbahn vorhanden. Die FuBgénger:innen verfigen ihrerseits Uber einen

ausgebauten Gehweg.

In den sonstigen StraBen ist keine qualitativ hochwertige Infrastruktur fir Radfahrer:innen und
FuBganger:innen vorhanden. Zumeist gibt es eine gemeinsame Fihrung von Radverkehr und Kfz-
Verkehr auf der StralRe sowie nur mangelhaft ausgebaute FuRverkehrsanlagen (beispielhaft Situation in
der WackenbergstraRe). Fiir den Radverkehr gibt es weiterhin nur wenige Abstellméglichkeiten und
auch fur FuRganger:innen sind kaum Mdglichkeiten zur Rast vorhanden. Das Kopfsteinpflaster vieler
ErschlieSungsstraBen ist fur Radfahrende kaum bis gar nicht nutzbar. Das Parken von Autos ist in der
Blankenburger StraRe in baulich angelegten Parkbuchten mdglich, in den anderen Straen des

untersuchten Gebiets ist das Parken am Fahrbahnrand mdoglich (vgl. Abbildung 12).

Abbildung 12: Zustand der Fahrbahn und des Gehweges in der WackenbergstralRe (eigene Aufnahme)
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3.5 ERSCHLIEBUNG MIT DEM OPNV

Die OPNV-ErschlieBung in dem Untersuchungsgebiet erfolgt hauptséchlich tiber die Buslinien 150 bzw.
250. Im gesamten Untersuchungsgebiet sind fiir diese Buslinien Bushaltestellen fulaufig erreichbar
(vgl. Abbildung 13). Die Buslinie 150 verkehrt wochentags im 10-Minutentakt und steuert unter
anderem den S-Bahnhof Pankow an, Uber den dann mit verschiedenen S-Bahnlinien Ziele in der
Innenstadt sowie im Berliner Umland erreicht werden kdnnen. Die S-Bahnhofe Pankow sowie Pankow-
Heinersdorf befinden sich im n&heren Umkreis des Untersuchungsgebiets. Der S-Bahnhof Pankow-
Heinersdorf kann dabei ebenfalls fullaufig erreicht werden. Im ndrdlichen sowie 6stlichen Abschnitt
verkehren zudem die StraBenbahnlinien M1 und 50. Diese binden das Gebiet an das Pankower Zentrum

sowie an die Innenstadtbezirke Wedding und Mitte an.

OPNV-
ERSCHLIEBUNG

Ensembleflache

ERSCHLIEBUNG
NACH NAHVERKEHRSPLAN

hohe Dichte 300m

geringe Dichte 400m

Abbildung 13: Anbindung des Untersuchungsgebiets an den OPNV (eigene Darstellung)

| 22



Umfeldanalyse
3.6 MOBILITATSDATEN

Fur das Untersuchungsgebiet wurde eine Verkehrserhebung durch die PTV Planung Transport Verkehr
AG durchgeftihrt. Die Daten wurden mittels Knotenstromz&hlung und Querschnittsz&hlung im Zeitraum
vom 21. Oktober 2019 bis zum 27. Oktober 2019 gewonnen.

An dieser Stelle soll ein naherer Blick auf die Ergebnisse der Querschnittsz&hlungen fir die Buchholzer
StraBe auf Hohe der Beuthstralie sowie die WackenbergstraRe gelegt werden. Dort fanden die Z&hlungen
tiber sieben Tage hinweg statt. Gezéhlt wurden dabei Fahrrader, Kraftrdder, Pkw, Lieferverkehr bis
3,5 t, Lkw ab 3,5 t, Lkw/Lastzlige/Sattelschlepper groRer als 7,5 t sowie Busse. Fir die Auswertung
wurden fiir beide Querschnitte Q1 und Q2 stellvertretend die Daten fur den 21. Oktober, einen Montag,
betrachtet.

Fur die Buchholzer StralRe auf Hohe der Beuthstrale (Q1) wird deutlich, dass bis auf die Kraftrader
samtliche Verkehrstrager das hdchste Aufkommen zwischen 7.00 Uhr und 8.00 Uhr morgens aufweisen
(vgl. Abbildung 14). Dabei kommen am héufigsten Pkw vor, gefolgt von Lieferwagen bis 3,5 t sowie

Fahrrader. Flr die Nachmittagsspitze zwischen 15.30 Uhr und 16.30 Uhr verhdlt es sich genauso.

Fur die Auseinandersetzung mit dem Gewerbegebiet ist auch eine ndhere Betrachtung von Lieferwagen
sowie Lkw bzw. Sattelziigen interessant. So haben die Lieferwagen und Lkw jeweils am Morgen ihre
Spitzen und treten dann im Verlauf des Tages seltener auf. Der Schwerlastverkehr macht an diesem

Zahlpunkt insgesamt einen Anteil von 5,1 Prozent aus (vgl. PTV 2019).

QS1: BUCHHOLZER STRARE cog
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Rad Krad Pkw Lfw Lkw SZ Bus Kfz SV

ANZAHL NACH FAHRZEUGART

FSP 7:00-8:00 MSP 9:45-10:45 NSP 15:30-16:30

Abbildung 14: Verkehrsaufkommen nach Tageszeit und Fahrzeugart am QS1 (Daten: PTV 2019)
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Der Zahlpunkt an der Wackenbergstralie (Q2) zeigt insgesamt wesentlich weniger Fahrzeuge (vgl.
Abbildung 15). Auch hier sind die Pkw zu samtlichen Tageszeiten dominierend, ihr Aufkommen fallt
vom Morgen zum Nachmittag hin jedoch ab. Die Anzahl an Lieferwagen und Lkw hat hingegen in den
Nachmittagsstunden ihre Spitzen, sie nimmt also im Tagesverlauf zu. Im Vergleich zum Querschnitt
Buchholzer StraRe/Beuthstralie weist der Standort in der WackenbergstralRe auch einen hoheren Anteil
des Schwerverkehrs auf. Dieser liegt dort bei ca. 6,1 Prozent (vgl. PTV 2019).

QS2: WACKENBERGSTRAIBE
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Rad Krad Pkw Lfw Lkw SZ Bus Kfz SV
ANZAHL NACH FAHRZEUGART

7:15-8:15 11:00-12:00 15:00-16:00

Abbildung 15: Verkehrsaufkommen nach Tageszeit und Fahrzeugart am QS2 (Daten: PTV 2019)

Als Hauptzufahrtsstraen zum und vom Gewerbegebiet sind die Buchholzer StraRe in westlicher
Richtung in der Verlangerung tiber den Herthaplatz, sowie sudlich (ber die Grumbkowstralie zu
identifizieren. Die entsprechenden Z&hlpunkte QS1 und K3, bzw. K5 weisen folglich die hdchste
Belastung durch Lkw und Lieferwagen auf. Nichtsdestotrotz konnte ebenfalls in der WackenbergstralRe
(QS2) eine Belastung durch Lkw und Lieferwagen festgestellt werden. Dieser Zahlpunkt soll besonders
unter Berlcksichtigung des in Kapitel 3.3 diskutierten Fahrbahnzustands und der in Medienberichten

vorgebrachten Larmbel&stigung der Anwohnenden nicht unberiicksichtigt bleiben.

Abbildung 16 zeigt die Verkehrsbelastung der unmittelbar an das Gewerbegebiet (Ensembleflache)
angrenzenden Wohnquartiere. Die abgebildeten Zahlpunkte zeigen die durchschnittliche Anzahl von
Fahrzeugen an Wochentagen (Mo. bis Fr.) aufgeteilt nach Lastkraftwagen (3,5-7,5t), Lieferwagen (bis

3,5t) und Personenkraftwagen und nach Fahrtrichtungen.
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Bezlglich der Zéhlpunkte QS1 (Buchholzer Strafle) und QS2 (Wackenbergstrale) bleibt festzuhalten,

dass alle passierenden Fahrzeuge die Wohnquartiere West durchfahren:

Von und nach QS1 anteilig Uber Beuthstrale oder Herthaplatz (K3)

= Von und nach QS2 iber Wackenbergstralie und Herthaplatz

Besonders am Zahlpunkt QS2 zeigt sich, dass im Zeitraum von 7 bis 10 Uhr® durchschnittlich knapp 30

Lieferwagen durch die Wohnguartiere an der Wackenbergstralle fahren und 25 Prozent des téglichen

Aufkommens an Lieferwagen ausmachen. In den Morgenstunden zwischen 6 und 7 Uhr passieren

durchschnittlich 8 Lieferwagen die Wackenbergstrale (vgl. Abbildung 16).
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Abbildung 16: Durchschnittliches tagliches Verkehrsaufkommen nach Fahrzeugart (Daten: PTV 2019)

Weiterhin l&sst sich eine durchschnittliche Verkehrsbelastung in der Grumbkowstralle (K5) feststellen,

die hinsichtlich des Anteils an Lieferwagen dem Aufkommen in der Buchholzer Strale &hnelt; das

Aufkommen an Lkw und Pkw ist ungeféhr halb so grof3. Eine Begriindung hierfiir liefert u. a. der

Umstand, dass die Grumbkowstral3e in Ermangelung von alternativen Strallenziigen als stidliche Zufahrt

zum Gewerbegebiet genutzt wird.

3 Der betrachtete Zeitraum zwischen 7 und 10 Uhr ergibt sich aus den Intervallen der Verkehrserhebung.
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3.7 ERGEBNISSE DER UMFELDANALYSE

Die Umfeldanalyse hat Aspekte hervorgebracht, welche fir die weitere Bearbeitung des
Mobilitatskonzeptes wichtig sind. So hat die Sichtung und Auswertung relevanter Planwerke, die fur
die weitere Entwicklung des Standortes von Belang sind, gezeigt, dass der Gewerbestandort in
Niederschénhausen eine historisch gewachsene Struktur aufweist — nicht nur in Hinsicht auf das
Gewerbe, sondern auch auf die Wohnnutzung. Es ist weiterhin deutlich geworden, dass die Stadt Berlin
und der Bezirk Pankow den Standort als Gewerbestandort erhalten und die Ansiedlung von weiteren
Einzelhandelsbetrieben vermeiden mochten. Die Konflikte zwischen Wohnnutzungen und

Gewerbenutzungen werden benannt und sollen zukiinftig beseitigt werden.

Des Weiteren wurden einige wichtige Aspekte zur sozialen Infrastruktur sowie demographischen
Struktur des Untersuchungsgebiets herausgearbeitet. So ist das Gebiet durch Menschen mittleren und
hoheren Alters gepragt. Die hochste Dichte an Einwohner:innen weist dabei der westliche Abschnitt des
Gebiets auf. In der ndheren Umgebung des Gewerbestandortes gibt es zudem Einzelhandelsangebote,
Schulstandorte sowie in der unmittelbaren N&he des Ortsteilzentrums an der Hermann-Hesse-Strale

auch medizinische und kulturelle Einrichtungen.

Mit Blick auf die Verkehrsinfrastruktur lasst sich festhalten, dass lediglich die Blankenburger Strale
entsprechend den aktuellen Richtlinien gestaltet ist. In den anderen gréeren StralRen, also inshesondere
in der Wackenbergstral3e, Grumbkowstralle und Buchholzer StraRe gibt es keine adaquate Infrastruktur
fir FuRganger:innen und Radfahrer:innen. Die ErschlieRung durch den OPNV ist in dem Gebiet nur mit
den Buslinien 150 bzw. 250 gegeben. In fullaufiger Entfernung sind aullerdem zwei StralRenbahnlinien
zu erreichen sowie (ber den Bus und die StraBenbahn die S-Bahnhofe Pankow und Pankow-
Heinersdorf. Diese und der S-Bahnhof Blankenburg kdnnen zudem mit dem Fahrrad erreicht werden.

Die Fahrradabstellmdglichkeiten an den Bahnhofen sind jedoch unzureichend.

Die historisch gewachsene Struktur und somit der historisch gewachsene Charakter des
Untersuchungsgebiet als eine seiner Starken identifiziert werden. Bereits zur Grinderzeit zeigte sich
eine gemischte Nutzung als gewollt, welche sich tber die Jahrzehnte und durch die unterschiedlichen
historischen Epochen als Konstante fortsetzte. Sowohl Gewerbe- als auch Wohnnutzung sind somit von
Anfang an vorhanden — mit einem Gewerbe, das im Bezug zum Ortsteil steht. Durch diesen Umstand
existiert bereits auch eine verkehrstechnische Infrastruktur, auf die im weiteren Gestaltungsprozess
aufgebaut werden kann — wie z. B. eine gute Verkehrsanbindung fur das Gewerbe sowie
Bildungseinrichtungen, Nahversorgung und medizinische und kulturelle Einrichtungen fiir die

Anwohner:innen.

Eine weitere Starke des Untersuchungsgebiets besteht in dem klaren Bekenntnis des Landes Berlin

sowie des Bezirks Pankow zu dem Gewerbestandort in Niederschonhausen. Es besteht somit die
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Sicherheit, dass dieser Standort auch in Zukunft von Bedeutung ist und an ihm festgehalten werden soll.
Dieser Aspekt ist fir die weitere Auseinandersetzung mit dem Untersuchungsgebiet von grofer
Relevanz. Direkt daran ankntpfend lasst sich festhalten, dass die geplante Umgestaltung des Gebiets
sowie das B-Planverfahren Chancen darstellen. Im Rahmen dieser Prozesse ist eine Beseitigung der
Nutzungskonflikte zwischen Gewerbe und Wohnen mdglich und infolgedessen kann die Lebensqualitét

der dort wohnenden Bevolkerung erhoht werden.

Insbesondere der bestehende Nutzungskonflikt zwischen Wohnen und Gewerbe stellt eine zentrale
Schwéche des Untersuchungsgebiets dar. Diese Schwéche wird besonders durch die aktuelle
Verkehrssituation hervorgerufen. Die Situation der aktiven Mobilitat (z. B. Fu3- und Radverkehr) ist
bislang unzureichend, da im Untersuchungsgebiet keine flachendeckende adaquate Infrastruktur fir den
FuR- und Radverkehr existiert. Auch der OPNV-Anschluss des Gewerbestandortes sowie der
umgebenden Gebiete stellt aktuell insgesamt eine Schwéche dar. Die Taktung der Busse 150 bzw. 250
sowie die Abhédngigkeit von den Bussen kénnen nicht durch die in der Nahe vorhandenen S-Bahn- und

Tramverbindungen ausgeglichen werden.

Zu identifizieren sind in dem Gebiet Defizite hinsichtlich des Fldchenmanagements sowie ein
Umnutzungsdruck durch Wohnen und Einzelhandel. So sind in den vergangenen Jahren vermehrt
Wohnnutzungen sowie Einzelhandelsflachen in der unmittelbaren Umgebung des Gewerbestandortes
entstanden. Auch durch diesen Umstand haben sich die Konflikte zwischen Wohn- und

Gewerbenutzungen in der jiingeren Vergangenheit weiter verschérft.

| 27



Neben der intensiven Auseinandersetzung mit dem Untersuchungsgebiet anhand unterschiedlichen
Kartenmaterials und von Begehungen vor Ort sind Befragungen der betroffenen Menschen von zentraler
Bedeutung fur die Mobilitatsforschung. Dabei stehen im Gegensatz zu der objektiven Erfassung von
Daten subjektive Wahrnehmungen der betroffenen Akteursgruppen wie Bedurfnisse und Winsche im
Vordergrund. Diese missen erfasst werden, um weitere Informationen zu gewinnen sowie diese mit
dem bisher generierten Wissen in Zusammenhang zu bringen und zu verstehen. Im Gewerbegebiet
Niederschonhausen zéhlen zu den identifizierten Akteursgruppen vor allem Anwohnende der
umliegenden Wohngebiete sowie Gewerbetreibende. Die Menschen bewegen sich tagtéglich in dem
Gebiet, arbeiten, wohnen und leben dort.

Um die Belange der Betroffenen erfassen zu konnen, wurde das Kernelement der empirischen
Sozialforschung gewéhlt: das leitfadengestiitzte qualitative Interview. Qualitative Interviews dienen
unter anderem der besseren Vermittlung von Haltungen, indem Probleme, Herausforderungen und
Wiunsche von Betroffenen erfasst und miteinander in Verbindung gesetzt werden. Lebensweisen und
Ansichten konnen verstéandlich gemacht und Problembereiche fundiert abgeschétzt werden, die nicht
Uber die Literaturrecherche gewonnen werden konnen. Neben der Einbeziehung und damit auch der
Gehorverschaffung der Betroffenen ist eine weitere Starke qualitativer Interviews das Miteinbeziehen
unterschiedlicher Losungsansétze und im besten Fall die Entwicklung geeigneter gemeinsam gestalteter
MaBnahmen. Im Falle des Gewerbegebiets Niederschonhausen waren die Verbesserungsvorschlage und
-ideen der Gewerbetreibenden und der Anwohnenden flir eine Umgestaltung des Untersuchungsgebietes
von besonderem Interesse, um diese in die anschlieBende MaRnahmenentwicklung mit einbeziehen zu

konnen.

Das konkrete Ziel der Befragungen war in erster Linie ein Informationsgewinn (ber das
Mobilitatsverhalten der Betroffenen und deren Ansichten iber das Verkehrsgeschehen sowie der daraus
resultierenden Konflikte. Es sollten begriindete Meinungen erfasst und gegentibergestellt werden. Wie
schéatzen Anwohnende und Gewerbetreibende die aktuelle Situation ein, was stort sie und welche
Alternativen oder L@sungsansdtze sehen sie bzw. kdnnen sie sich vorstellen? Die Ergebnisse der
Interviews flossen in die SWOT-Analyse in Kapitel 6 ein und sind damit ein wichtiger Teil der

Grundlage fur die Entwicklung geeigneter MalRnahmen.
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Interviews Wohnen und Gewerbe
4.1 AUSWAHL DER GESPRACHSPARTNER:INNEN

Um die Belange der identifizierten Akteursgruppen im Untersuchungsgebietes zu erfassen, miissen
Interviews mit verschiedenen Menschen gefiihrt werden. Im Gewerbegebiet Niederschonhausen ist es
insbesondere wichtig, die Meinungen der Anwohnenden sowie Gewerbetreibenden aufzunehmen. Sie
sind die am starksten von allen Auswirkungen im Gebiet betroffenen Gruppen. Die im Gewerbegebiet
arbeitenden Menschen sind Besitzer:innen, Arbeitgeber:innen oder Arbeitnehmer:innen und téglich im
Gebiet unterwegs. Sie sind wie die Anwohnenden Verkehrsteilnehmer:innen und -verursacher:innen
und insofern besonders wichtig fir verkehrliche MaBBnahmen, die fur das Gewerbegebiet
Niederschénhausen entwickelt werden. Ebenso wichtig sind die in angrenzenden Wohngebieten

ansassigen Menschen, die in dem Gebiet leben und unterwegs sind.

Nachdem die ersten Ergebnisse der Umfeldanalyse erfasst wurden, konnte sich auf die Auswahl der
Gesprachspartner:innen konzentriert werden. Es sollten viele Menschen mit verschiedenen Merkmalen
befragt werden. Dabei war das Ziel der Befragungen, nicht mit allen Menschen im Gebiet zu sprechen,
sondern mit so vielen wie mdglich. Die von den Interviewten getroffenen Aussagen reprasentieren
Meinungen und Ansichten Betroffener und haben damit eine qualitative Starke. Mithilfe der Interviews
konnten ein Eindruck tber die im Gebiet lebenden und arbeitenden Menschen gewonnen und ihre

Sichtweisen miteinbezogen werden.

Neben der ersten Aufteilung in Gewerbetreibende und Anwohnende wurde die Auswahl der
Gesprachspartner:innen weiter aufgegliedert. Das Biro fiir Wirtschaftsforderung des Bezirksamts
Pankow hat flr die Kontaktaufnahme eine Liste der im Gebiet ansassigen Gewerbetreibenden inklusive
Kontaktdaten zur Verfligung gestellt. Zu den Gewerbetreibenden auf dieser Liste wurde Kontakt per E-
Mail oder Telefon aufgenommen und das Interesse an einem Interview erfragt. Dabei wurde Wert darauf
gelegt, Unternehmen diverser Gewerbearten zu erreichen. Die Interviews wurden mit
Gewerbetreibenden des Transport-, Bau- und Wertstoffgewerbes sowie Grundbesitzer:innen gefiihrt.
Damit wurden die Hauptnutzungen des Gewerbegebiets Niederschonhausen groRtenteils abgedeckt.
Neben den Gewerbearten wurden die Gewerbetreibenden nach ihrem Standort gewéhlt. So konnten

Unternehmen am Rand und mittig des Gebietes erreicht werden.

Bei der Auswahl der Anwohnenden wurde der Fokus auf Menschen mit mdglichst unterschiedlichen
demografischen Daten gesetzt. So konnten Langzeitanwohnende und frisch Zugezogene, Alleinstehende
und Familien, Menschen mit Kindern und ohne Kinder, Eigentiimer:innen und Mieter:innen,
Anwohnende mit und ohne Zugehdrigkeit zur Blrgerinitiative erreicht werden. Des Weiteren wurde
darauf Wert gelegt, Menschen in unterschiedlichen Wohngebieten zu erreichen, sodass auch eine

geografische Differenzierung erreicht werden kann.
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Insgesamt wurden zwischen November 2019 und Januar 2020 vier Gewerbetreibende aus dem
Gewerbegebiet Niederschonhausen sowie vier Menschen, die im angrenzenden Wohngebiet ansassig
sind, interviewt. Die Gesprache dauerten zwischen 15 und 90 Minuten, wurden aufgenommen und
protokolliert sowie anschlielend bei Unversténdlichkeiten teiltranskribiert. Alle Interviews wurden im

weiteren VVorgehen anonymisiert.

4.2 ENTWICKLUNG DES INTERVIEWLEITFADENS

Das leitfadengestutzte Interview ist ein wichtiger Bestandteil der qualitativen Sozialforschung. Es steht
bezogen auf die Vorstrukturierung zwischen dem standardisierten (quantitative Sozialforschung) und
dem offenen bzw. narrativen Interview, wobei eine trennscharfe Abgrenzung allerdings nicht immer
madglich ist und Uberschneidungen zum Teil gewollt sind. Das Interview orientiert sich an einem zuvor
erstellten Leitfaden (vgl. Misoch 2015, S. 13-14). Dieser dient als Orientierungshilfe (Roter Faden)
wahrend des Interviews, um alle zu untersuchenden Themenschwerpunkte zu erfassen sowie die
Interviews vergleichbar zu machen. Somit kann der Leitfaden als Ubersetzung der
Untersuchungsschwerpunkte in Form von Fragen und/oder Stichpunkten beschrieben werden, die dazu
dienen, das Interview zu ordnen und zu leiten. Dabei missen die Formulierung und Reihenfolge der
Fragen nicht zwingend eingehalten werden, wodurch (spontane) Einlassungen auf die Interviewten
mdglich sind, wahrend die grobe Struktur beibehalten wird und die wichtigsten Fragen beachtet werden
(vgl. Helfferich 2011, S. 36). Der Leitfaden sollte einen natirlichen Redefluss gewéhrleisten, die Fragen
also aufeinander aufbauend und bersichtlich gestaltet sein, damit die Konzentration auf die befragte
Person gelegt und auf das Gesagte eingegangen werden kann. Die Anzahl der im Leitfaden beinhalteten
Fragen sollte nicht zu hoch sein, sodass die Offenheit des Interviews nicht aufgrund von Zeitknappheit

oder dem Festhalten an Fragen eingeschréankt wird (vgl. Helfferich 2011, S. 180).

Nachdem im ersten Schritt der Erstellung des Mobilitatskonzeptes Wissen mithilfe von Karten und
Literatur generiert worden ist, sollten mithilfe der qualitativen Interviews die Meinungen, Erfahrungen
und das Erlebte der Betroffenen, insbesondere auf verkehrliche Aspekte bezogen, erfasst werden. Der
Fokus wurde dabei auf die Mobilitdt und Verkehrssituationen betreffende Inhalte gelegt. Je nach
Interview (Anwohnende oder Gewerbetreibende, aber auch unternehmensspezifisch) wurde der
Leitfaden um offene, erz&hlungsgenerierende Fragen angepasst. Mogliche Fragen mit Bezug auf das
Untersuchungsgebiet und die personliche Mobilitdt wurden innerhalb der Gruppe in einem
Fragenkatalog gesammelt und anschliefend auf wesentliche Fragen in Form des Leitfadens reduziert
(vgl. Anhang). Die Interviews mit den Anwohnenden wurden fiir rund 20 Minuten ausgelegt, die mit
den Gewerbetreibenden auf ca. 15 Minuten. Diese Zeitangaben sind ein Minimum fiir den Fall, dass
eine befragte Person wenig Zeit hat und vor allem um niemanden abzuschrecken. Die Gesprachszeit

konnte jederzeit ausgeweitet werden und wurde auch deutlich langer genutzt.
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Der Leitfaden unterteilt sich in den Eingangsstimulus, die offene(n) Eingangsfrage(n), den Hauptteil
und die Ausklangphase (vgl. Misoch 2015, S. 68). Im Eingangsstimulus wird das Forschungsprojekt
und insbesondere die Forschungsfrage vorgestellt, um der interviewten Person einen Uberblick tiber die
Ziele der Arbeit sowie die Weiterverarbeitung der Daten zu geben. Diesbeziglich wurde vorab eine
Einverstandniserklarung zum Datenschutz unterzeichnet. Um das Gespréch einzustimmen, wird mit
einer sehr offenen, einfachen Frage begonnen, die die interviewte Person zum Erzahlen anregen soll und
den offenen Charakter der Befragung unterstreicht. Es wird darauf eingegangen, dass die personlichen
Meinungen und Sichtweisen im Zentrum der Befragung stehen. Beispielsweise sollten die
Gewerbetreibenden beschreiben, wie lange sie bereits im Gewerbegebiet Niederschonhausen ansassig
sind, um in einen Redefluss Gber ihr Unternehmen, den Standort und evtl. die historische Entwicklung
zu kommen. Falls nétig bzw. wichtig fir die weitere Arbeit werden Ruckfragen gestellt, um
tiefergehende Erzéhlungen zu generieren.

Die Fragen im Hauptteil sind Kern der Interviews und gehen auf Konflikte im Gewerbegebiet ein. Diese
Fragen sind konkreter als die offenen Fragen zu Beginn, da in diesem Teil Meinungen zu verkehrlichen
Herausforderungen aussagekréftig generiert werden sollen. Dafiir wurde auBerdem mit Kartenmaterial
gearbeitet, in welches die Befragten ihre beschriebenen Konfliktpunkte einzeichnen sollten (vgl.
Kapitel 4.4). Diese Methode kann gesprachsférdernd sein und gleichzeitig kénnen damit Probleme nicht
nur identifiziert, sondern auch voneinander abgegrenzt werden. Wen stort der Larm der Lkw? Wen stort
der L&rm der Autowerkstatten? Wer wohnt wo und was stort wiederum dort? Wo stehen die

Kausalbeziehungen? Was ist im Moment schlimm und wie soll es in Zukunft sein?

Die Ausklangphase rundet das Interview ab und reflektiert das Interview. Es wird vor allem auf noch
nicht genannte und im Gesprach aufgekommene Aspekte seitens der Interviewten, Wiinsche und
Ansichten zu zukunftigen Entwicklungen eingegangen. Somit beendet die Ausklangphase auch die
spezielle Interviewsituation und kann anschlieend noch inoffizielle Gesprache anregen (vgl. Misoch
2015, S. 69). Der Leitfaden wurde mit den Interviewfiihrenden getestet und im Hinblick auf die

Zeitvorgaben anschlieRend angepasst.
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4.3 DURCHFUHRUNG UND AUSWERTUNG

Mit den Zielgruppen — Anwohnende und Gewerbetreibende — wurde auf verschiedenen Wegen Kontakt
aufgenommen, da die Erreichbarkeiten jeweils unterschiedlich sind. Um mdglichst viele Anwohnende
mit verschiedenen Merkmalen aus den angrenzenden Wohngebieten zu erreichen, wurden
Intervieweinladungen per Posteinwurf favorisiert. Die gestalteten Einladungen enthielten einen kurzen
Informationstext zu dem Projekt, die Einladung zu einem Interview und die ndtigen Kontaktdaten sowie

Rickmeldefristen (vgl. Anhang). Insgesamt wurden 100 Einladungen im gesamten Gebiet verteilt.

Direkt am Tag der Einladungsverteilung haben sich bereits Anwohnende zuriickgemeldet, die Interesse
an einem Interview hatten. Die Gesprache fanden Ende November und Anfang Dezember 2019 zum
tiberwiegenden Teil bei den Interviewten zu Hause statt, um den Aufwand fiir die Interviewten so gering
wie moglich zu halten. AuBerdem konnten die Interviews so in einem fur die Interviewten gewohnten

Umfeld stattfinden und es war eine storungsfreie Gespréachssituation gewéhrleistet.

Die Gewerbetreibenden wurden —im Gegensatz zu den Anwohnenden — direkt per E-Mail oder Telefon
kontaktiert. In der verschickten E-Mail wurde das Projekt vorgestellt und ndhergebracht, warum
Gesprache mit Gewerbetreibenden aus dem Untersuchungsgebiet wichtig sind. Es wurde um eine
Rickmeldung und einen Terminvorschlag gebeten. Wenn keine Rickmeldung erfolgte, wurde der
Kontakt per Telefon hergestellt. Aufgrund einer schnellen Rickmeldung konnte zeitnah ein erstes
Interview gefuihrt werden. Die weiteren Interviews fanden zu einem spateren Zeitpunkt statt. Dadurch
konnten in der Zeit neu gewonnene Erkenntnisse in die Interviews mit einflielen. Die Interviews fanden
zwischen Dezember 2019 und Januar 2020 bei den Unternehmen vor Ort im Gewerbegebiet

Niederschonhausen statt.

Jedes Gesprach wurde nach Einverstédndnis der Befragten mit einem Audiogerat aufgezeichnet und
protokolliert. Zu Beginn wurden die Interviewten gebeten, die datenschutzrechtliche
Einverstandniserklarung, die vom Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung zur Verfugung gestellt
wurde, zu unterschreiben. Die Interviews wurden zum gréBten Teil zu zweit, in einigen Féllen allein
durchgefuhrt. Eine Person war dabei fir die Interviewflhrung, die andere fir die Protokollfiihrung
verantwortlich. Wenn nur eine Person anwesend war, wurde auf ein ausfuhrliches Protokoll verzichtet
und spater die gesamte Tonaufnahme transkribiert. Das Protokoll enthélt neben dem Gesprochenen auch
Anmerkungen zu Auffélligkeiten in der Gesprachssituation. Dabei stand aber immer Gesagtes im

Vordergrund und war wichtigstes Element der Auswertung.

Neben den Leitfragen wurde in den Interviews mit Kartenmaterial gearbeitet. Um gebietshezogene
Fragen stellen zu kénnen, wurde ein Karte vom Gewerbegebiet Niederschénhausen in die Interviews
mit einbezogen. Die Interviewten hatten so wéhrend der Interviews die Mdglichkeit Gesagtes mithilfe

der Karten zu visualisieren und zu stitzen. Damit konnten Situationen, Probleme, Winsche und
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Verbesserungsvorschlage besser verortet werden. Die vorgebrachten Konfliktpotentiale und

Anregungen wurden in Abbildung 18 (Seite 37) kontextualisiert.

QUALITATIVE INHALTSANALYSE NACH MAYRING

Die durchgeflhrten Interviews wurden im Anschluss transkribiert und analysiert. Das verschriftlichte
Material diente als Grundlage fur die weitere Auswertung, die im Folgenden erldutert wird. Auf
Grundlage von wissenschaftlicher Methodik wurden die Transkripte analysiert und ausgewertet. Hierzu
wurde die zusammenfassenden Inhaltsanalyse basierend auf der qualitativen Inhaltsanalyse nach
Mayring gewahlt.

Die qualitative Inhaltsanalyse nach Mayring lasst sich in drei Schritten zusammenfassen:
Zusammenfassung, Explikation und Strukturierung. Dadurch wird das gesammelte Material — in diesem
Fall die Transkripte der Interviews — reduziert, unbekanntes Wissen erweitert und die wichtigsten
Aspekte aus dem Material herausgefiltert, wéhrend die Kernaussagen erhalten bleiben (vgl. Mayring
2010, S. 65). Da die Ergebnisse der qualitativen Inhaltsanalyse vergleichbar mit den anderen
Untersuchungsergebnissen gemacht werden sollten, wurde zur Zusammenfassung des Materials ein
induktives Kategoriensystem erstellt, durch das das Material immer weiter abstrahiert wurde (vgl.
Mayring 2010, S. 67). Im Folgenden wird die VVorgehensweise Schritt fur Schritt erldutert.

Bestimmung Reduktion
Analyseeinheit durch Selektion

Reduktion
Zusammenstellung durch Biindelung,
Kategoriensystem Konstruktion
und Integration

Rickiiberprifung

Abbildung 17: Qualitative Inhaltsanalyse (eigene Darstellung nach Mayring 2010, S. 68)

Wie Abbildung 17 zu entnehmen ist, wurde im ersten Schritt der Inhaltsanalyse die Analyseeinheit
bestimmt, die in der vorliegenden Arbeit aus den Transkripten der durchgefiihrten Interviews besteht.
Im zweiten Schritt wurden die Textstellen mit dem fur das Projekt relevanten Inhalt paraphrasiert. Auf
Grundlage eines einheitlichen Abstraktionsniveaus konnten im néchsten Schritt die Paraphrasen
generalisiert werden. Zum Abschluss wurden anhand einer Reduktion die zuvor generalisierten Inhalte

in ein Kategoriensystem eingeordnet und Uberprift, ob die Kernaussagen des Ausgangsmaterials
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erhalten geblieben sind. Basierend darauf wurde im Anschluss eine Ergebnisauswertung durchgefiihrt.

Die Ergebnisse der Auswertung sind in den Indikatorenbléattern in Anhang ersichtlich.

Zum Auswerten der Interviews wurden die Gesprachsprotokolle durch transkribierte Passagen, die fiir
besonders wichtig erachtet wurden oder die in den Protokollen unvollstandig waren, erganzt. Die
Transkription wurde dabei vereinfacht, d. h. nicht vollstindig Wort fur Wort durchgefiihrt (vgl.
Helfferich 2011, 252-254). In der zusammenfassenden Aufbereitung der Protokolle wurden Aussagen
und Verhalten festgehalten, da dieser Informationsgewinn wichtig fur die Weiterentwicklung des
Mobilitatskonzeptes ist. Diese Daten wurden im nédchsten Schritt thematisch kategorisiert und in die
Indikatorenbléatter (vgl. Anhang Indikatorenblatter0) aufgenommen, um die Themenschwerpunkte der
Anwohnenden und Gewerbetreibenden anschliefend in die SWOT-Analyse eingliedern zu kénnen.

Zur Wahrung der Anonymitét der Gesprachspartner:innen kdnnen die Transkripte nicht verdffentlicht
werden, da auch aus den anonymisierten Transkripten ein Riickschluss auf personenbezogene Merkmale

und die Person moglich ist.

| 34



Interviews Wohnen und Gewerbe

4.4 ERGEBNISSE WOHNEN UND GEWERBE

Das Mobilitatsverhalten der interviewten Anwohnenden ist unterschiedlich. Wéhrend der tiberwiegende
Teil Gber mindestens einen Pkw verfugt und dementsprechend viele Wege mit dem Auto zuriickgelegt
werden, nutzen andere tendenziell eher den Umweltverbund (Offentlicher Personennahverkehr, Rad-
und FuRverkehr). Dabei wird die OPNV-Anbindung an die nachst groBeren Bahnhofe Pankow-
Heinersdorf und Pankow als unzureichend wahrgenommen, teilweise werden die Distanzen aus diesem
Grund zu Ful’ zuriickgelegt. Der Busverkehr (Linien 150 und 250) wird wenig genutzt, da eine
Unzufriedenheit bzgl. Takt, Verlasslichkeit, Schnelligkeit und Wegefiihrung herrscht. Da der OPNV im
Untersuchungsgebiet stark auf Pankow ausgerichtet ist, fehlt es an Nord-Ost- und tangentialen OPNV-

Verbindungen.

(Anwohner:in)

Ebenso werden Probleme bzgl. der Sicherheit im Radverkehr gesehen. Aufgrund der nicht vorhandenen
Radwege in der GrumbkowstraBe, Wackenbergstralie und Buchholzer StralRe sehen sich Radfahrende
hier gefahrdet. Es wird besonders auf Schulkinder eingegangen, die die nahen Schulen unter anderem
mit dem Fahrrad erreichen und besonderem Schutz bediirfen. Aus Angst vor dem Auto- und
Schwerlastverkehr sowie behindert durch auf der Fahrbahn parkende Schwerlastfahrzeuge fahrt ein Teil
der Befragten auf dem Gehweg, was wiederum Gefahren fir FuBgdnger:innen birgt. Gerade die
Wackenbergstralle wird mit dem Kopfsteinpflaster auf der StraRe und den tiberwachsenen und nicht

gepflegten Gehwegen als fahrradunfreundlich gesehen.

Bezliglich des Schulverkehrs wird die Sicherheit der zu Full gehenden Kinder von den interviewten
Anwohnenden ebenfalls als unzureichend eingeschétzt — insbesondere in der StraBe 103, in der
Charlottenstrale und fur den potentiellen Schulstandort in der WackenbergstralRe. Erstgenannte wird
laut der Befragten viel von Schulkindern genutzt, verfugt aber (ber keinen Gehweg und Pkw
uberschreiten haufig die Hochstgeschwindigkeit. Das Uberqueren der Hauptverkehrsstralen wird als
gefahrlich eingestuft, was durch die Sichteinschrankungen aufgrund parkender (Schwerlast-) Fahrzeuge
verstarkt wird. Barrierefreiheit ist sowohl auf einem Grofteil der Gehwege sowie beim Queren der
Stralle kaum bis gar nicht gegeben. In der Wackenbergstralie, einseitig in der Grumbkowstrale und
teilweise in der Buchholzer StralRe werden die Gehwege aufgrund von Wurzeln und anderen Schaden

als schlecht und Bordsteine als zu hoch bzw. nicht abgeflacht eingeschatzt. Anwohnende im Wohngebiet
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am Karlinekenweg sehen die dortigen sozialen Verflechtungen als positiv und bereichernd an, da dort

Spielen und Austausch auf der StralRe mdglich ist.

Einen besonderen Konfliktpunkt stellt laut der Interviews der Selma und Paul Latte Platz dar. Dort
kommt es durch einen erhdhten motorisierten Verkehrsanteil und uneindeutiger Vorfahrtsregelungen zu
Gefahrenpunkten, die durch die Verengungen der StraBen Richtung Herthaplatz verstarkt werden. Die
schmalen und unibersichtlichen Stralen bedingen haufig Konfliktpunkte wie Beinaheunfélle zwischen

Pkws und/oder Schwerlastfahrzeugen. Es wird kritisiert, dass kein Fullgangeruberweg existiert.

Der Verkehr hat laut der Befragten in den letzten Jahren drastisch zugenommen und sorgt z. B. in der
Grumbkowstrafle in den Hauptverkehrszeiten fir Stau vor der Ampelkreuzung Blankenburger Stralie.
Bezogen auf den motorisierten Verkehr werden Geschwindigkeitsvorgaben sehr oft nicht eingehalten.
Der Schwerlastverkehr stellt fir alle Interviewten ein grofRes Problem bezogen auf Lé&rm,
Erschutterungen und Sicherheit dar — auch nachts. Die Anwohnenden sehen ihre Lebensqualitat
aufgrund der Immissionen beeintréchtigt, zum Teil sind sie auch von Schaden und Werteverlusten ihrer
Hé&user betroffen. Die Betroffenen fordern an dieser Stelle Schadensbegrenzung der materiellen und
finanziellen Schéden, die bspw. durch Bruch der Wasser- oder Gasleitung entstanden sind. In manchen
Fallen sind die Belastungen so hoch, dass Grundsttickseigentiimer:innen wegziehen wirden. Aufgrund
des niedrigen Grundstiickswertes, verursacht durch die oben genannten Belastungen, wére ein Verkauf

jedoch verlustreich und damit keine Option. Entsprechend entsteht mancherorts Frust.

(Anwohner:in)

Besonders stark werden die Immissionen in der WackenbergstraBe gesehen, da hier eine hohere
Belastung durch das Kopfsteinpflaster und laute Schwerlastfahrzeuge erzeugt wird. Daher sprechen sich

viele Anwohnende fiir eine Asphaltierung der Wackenbergstralie aus.

Bezogen auf Immissionen direkt aus dem Gewerbegebiet wird von Staub- und Geruchsbelastungen in
der Wackenbergstralle berichtet, z. B. von nachtlichem Brandgeruch. Ein Teil der Anwohnenden ist der
Meinung, dass Abfallwirtschaft an den Stadtrand gehdrt. Anwohner berichten von
Schwerlastfahrzeugen, die im 6ffentlichen StralRenbereich entladen werden, sich in den engen Kurven
der Wackenbergstralle festfahren und/oder dabei Gehwege sowie Laternen, Baume und andere

Fahrzeuge beschadigen.
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Um vorhandene Verkehrskonflikte abzuschwachen oder zu l6sen, wurden Vorschlage flr

Umbaumalinahmen und Infrastrukturergdnzungen gemacht. In den Interviews wurden u. a. folgende
Ideen formuliert:

Errichtung einer Lichtsignalanlage und/oder eines FulRgangeriberweges in der
Grumbkowstrafle sowie erganzend in der Blankenburger Stra3e
= Bordsteinabsenkungen und Querungshilfen an allen Kreuzungen der Grumbkowstral3e

Bau eines FuRgangeriiberwegs in der Buchholzer StralRe auf Hohe der Bushaltestellen

Weiterhin konnte eine Verkehrsberuhigung der Wackenberstral’e durch eine Teilung der StraRe und
Sperrung (an der StechowstraRe) fir den Schwerlastverkehr gefordert werden. AuBerdem sollte die
Einfahrtsregelung der Strale 103 angepasst werden, sodass Fulganger:innen nicht mehr gefahrdet
werden. Allgemein sind niedrigere Geschwindigkeitsbegrenzungen in den angrenzenden Straf3en
gewunscht. Bezogen auf den Schwerlastverkehr favorisieren manche Anwohnende den Ausbau der
StralRe 39 als Zufahrt in das Gewerbegebiet. Starken und Gefahren des Untersuchungsgebietes sowie
Potentiale aus Sicht der befragten Anwohner:innen zeigt Abbildung 18.
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Abbildung 18: Konflikte und Anregungen aus Sicht der Anwohner:innen (eigene Darstellung)
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Ahnliche Konflikte und Anderungsvorschlage wurden seitens der Anwohnenden bereits im Rahmen von
Treffen der Blrgerinitiative und Anwohnerversammlungen sowie im Gesprach mit den
Gewerbetreibenden und dem Bezirk Pankow diskutiert. Die interviewten Anwohnenden haben trotz
verschiedener (vom Bezirk initiierter) Veranstaltungen das Gefiihl, dass dem Bezirk zum einen eine
Vision flr das Gewerbegebiet Niederschonhausen fehlt, und zum anderen fuhlen sie sich vom Bezirk

nicht gehdrt bzw. ernstgenommen.

Mit einigen Gewerbetreibenden wurden bereits Gesprache gefihrt, die zum Teil auch zum Verstandnis
zwischen Anwohnenden und Gewerbetreibenden gefiihrt haben. Trotzdem treffen Ansichten von einem
grolRen Teil der Anwohnenden sowie der Gewerbetreibenden jeweils auf Unverstandnis des jeweils

anderen.

GEWERBE

Die interviewten Gewerbetreibenden sind sich des Unmutes der Anwohner bewusst und kdnnen
nachvollziehen, wodurch diese sich gestort fiihlen. Daher sind sie zum Teil fur Kooperationen offen.
Unverstandnis herrscht unter anderem (ber die neue Wohnbebauung in der Grumbkowstralle,
insbesondere Uber die Entscheidungen des Bezirks. Ebenso wie die Anwohnenden sind viele
Gewerbetreibende der Meinung, dass es dem Bezirk an einer ausgereiften Vision fur das Gewerbegebiet
Niederschonhausen fehle. Unter anderem mit der (geplanten) Wohn- und Schulbebauung trifft der

Bezirk Entscheidungen, die Konflikte weiter provozieren bzw. vorantreiben.

(Gewerbetreibende:r)

Fast alle Unternehmen erzeugen sowohl innerstadtischen als auch von auRerhalb kommenden
Gewerbeverkehr, der auf die anliegenden Strallen nahezu gleichmé&Rig verteilt ist — von der A 114 (ber
die Buchholzer oder Blankenburger Strale/GrumbkowstralRe, von der B96 uber die Blankenburger
StralRe/Grumbkowstralie. Viele Unternehmen geben ihren Fahrern Anweisungen, bestimmte Strecken

(nicht) zu befahren.

Alle befragten Gewerbetreibenden sind der Meinung, dass eines der groften akuten Probleme der

StraRenbelag der WackenbergstralRe darstellt, wahrend es gleichzeitig einfach zu beseitigen sei, indem
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die Strale (teil-) asphaltiert wird. Dadurch kénnen L&rm und Erschitterungen verringert und
Anwohnende entlastet werden. Kooperationen untereinander schliefit niemand aus, allerdings sehen
viele Gewerbetreibende die Offnung ihrer eigenen Flachen fiir eine innere ErschlieBung, z. B. iiber die
Strale 39, als unrealistisch an. Kleinere kurzfristige Malinahmen zur Entlastung der Anwohnenden

wurden zum Teil umgesetzt, z. B. die Abschaltung von Beleuchtung auf einem Teil der Gewerbeflache.

Das Parken in den StraRen wird unterschiedlich wahrgenommen: zum Teil als Verkehrshindernis und
zum Teil als nicht weiter storend. Pkw sowie Lkw und Busse hdtten es an verschiedenen Abschnitten in

der Grumbkowstrafle und Buchholzer StrafRe schwer, aneinander vorbeizukommen.

Die Wackenbergstral3e ist einfach eine Katastrophe,
weil sie einfach so ist wie sie ist.
Ich kann das durchaus verstehen, wenn ich

Anwohner in der Wackenbergstralie ware.
Das mit dem Larm ist natlrlich schon erheblich.

(Gewerbetreibende:r)

Ein Losungsvorschlag wére daher ein (einseitiges) Parkverbot in der Grumbkowstrae und/oder
Buchholzer StraRe umzusetzen. Des Weiteren wurde auf eine mdgliche Einbahnstraenregelung in dem
StralRennetz zwischen Selma und Paul Latte Platz und dem Herthaplatz hingewiesen, sodass der Verkehr
effizienter in das und aus dem Gewerbegebiet geleitet werden kann. Als weiterer Aspekt wurde die
bessere Anbindung an die A 114 und B 96 unter anderem durch den Neubau der Nordtangente genannt.
Eine langfristige Anbindungsverbesserung kann durch einen Gleisausbau und -anschluss erreicht

werden, wenn die Idee politisch gefordert wird.
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Um Malinahmen fur das Gewerbegebiet Niederschénhausen und vor allem flr die dort Betroffenen
entwickeln zu koénnen, wurden qualitative leitfadengestiitzte Interviews mit Anwohnenden und

Gewerbetreibenden gefiihrt.

Die Interviews wurden mit sehr engagierten Anwohnenden und Gewerbetreibenden geflhrt. Die
Anwohnenden setzen sich fiir eine Verbesserung ihrer Wohnsituation ein und waren sehr gut Uber
Konflikte und das Vorhaben informiert. Die interviewten Gewerbetreibenden waren gesprachsbereit,
obwohl sie theoretisch keinen Handlungsdruck haben. Es muss davon ausgegangen werden, dass ein
Teil der anséssigen Gewerbetreibenden, die innerhalb dieses Projektes nicht erreicht werden konnten,
nicht bereit ist, ins Gesprach mit Anwohnenden und dem Bezirk zu treten. Ebenso werden sich nicht
alle Anwohnenden im Gewerbegebiet durch die vorher genannten Situationen gleichermalen gestort
flhlen. Die Ergebnisse werden nicht fir das gesamte Gewerbegebiet Niederschonhausen und seine
Nutzer zutreffend sein. Dennoch widerspricht dieser Aspekt nicht dem Vorgehen, da die
Veranderungen, die mit diesem Mobilitatskonzept vorangebracht werden sollen, gerade den stark
Betroffenen entgegenkommen sollen. Das Einbeziehen der gewonnenen Erkenntnisse in die weitere
Planung ist von zentraler Bedeutung, da die Berlcksichtigung der in der Diskussion erwahnten

Probleme einen Mehrwert fur die Entwicklung des Mobilitatskonzeptes bedeutet.

Die interviewten Anwohnenden haben gemein, dass sie sich vom allgemeinen Verkehrs- und
insbesondere dem Gewerbeverkehrsgeschehen in ihrer Wohnsituation beeintrachtigt fiihlen. Art und
Intensitat der Belastungen variieren; als grofte Stérung werden aber einheitlich Immissionen und
schlechte Verkehrssicherheit benannt. In erster Linie stort der durch den Schwer- und leichtem
Gewerbeverkehr mit schlechter Ladungssicherung verursachte Larm. Dieser dringt bis in die
Héuser/Wohnungen ein. Ein Teil der Befragten fuhlt sich auRerdem durch Gewerbelarm belastigt. Dazu
kommen Staub- und Geruchsimmission, die durch einzelne Unternehmen im Gewerbegebiet verursacht
werden. Die Erschitterungen, die durch Schwerverkehr verursacht werden, filhren bei manchen
Befragten zu Schéden am Haus und lassen dadurch Sorgen um einen Wertverlust des eigenen

Grundstiicks aufkommen.

Die Verkehrssicherheit wird tGberwiegend als gering empfunden, unabhangig vom Verkehrsmittel. Es
wird kritisiert, dass haufig die zul&ssigen Hochstgeschwindigkeiten tberschritten werden und dadurch
vor allem FuRgénger:innen und Radfahrende durch den motorisierten Verkehr gefédhrdet werden. Dazu
kommt die kaum vorhandene Barrierefreiheit speziell auf Gehwegen und an Kreuzungspunkten. Der
potentielle neue Schulstandort wird sowohl als Risiko, da momentan keine ausreichende
Verkehrssicherheit gegeben ist, als auch als Chance gesehen. Anwohnende hoffen im Zusammenhang

mit einer Schul6ffnung auf eine verkehrssichere Anpassung der Wege.
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Die Erschlieung des Gebietes und die Verbindung mit anderen Stadtteilen wird als mangelhaft gesehen.
Insbesondere die OPNV-Anbindung sei ausbaufihig, da im aktuellen Zustand keine gute Anbindung an

grolRere Knotenpunkte gegeben ist.

Alle Interviewten teilen die Meinung, dass die Kommunikation mit dem Bezirk aktuell nicht
zufriedenstellend ist. Sie wiinschen sich mehr Transparenz im Handeln bzgl. des Untersuchungsgebietes
sowie die Durchsetzung von geltendem Recht inkl. Uberpriifung. Die Kritik umfasst auch das Fehlen

einer Vision fur das Gewerbegebiet Niederschénhausen.

Die interviewten Gewerbetreibenden sehen die Konflikte zwischen Wohnen und Gewerbe kritisch, da
Gewerbeflachen rar sind und durch die Erweiterung von Wohnflachen Pufferzonen zu Gewerbeflachen
fortfallen. Das Unversténdnis tber neue Wohnbauprojekte wie in der Grumbkowstral3e ist grof3, da dort
zuvor Gewerbeflachen Bestand hatten und die gewerblichen Verkehre bekannt waren.

Eine konfliktreiche StralRe stellt fir alle Gewerbetreibenden die Wackenbergstrale dar. Zum einen
kommen sich dort Wohn- und Gewerbefldchen sehr nah, zum anderen entstehen starke Immissionen
durch das Fahren (ber Kopfsteinpflaster. Insofern fordern ebenso alle Gewerbetreibenden eine
Asphaltierung der Strafe.

Alle interviewten Gewerbetreibenden sind offen fiir eine sachliche Kommunikation, einige auch bereit,
realistische MalRnahmen umzusetzen. Grundvoraussetzung dafiir ist ein geeigneter Rahmen, der in

diesem Projekt eine zentrale Rolle einnimmt.
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5 EXPERT:INNENINTERVIEWS

Durch die eingangs erwahnte Begehung und Einfihrung in den Kontext des Gebiets mit Vertretern aus
den Bereichen der Wirtschaftsforderung, Verkehrsplanung und Stadtplanung wurde fiir das weitere
Vorgehen Hintergrundwissen geschaffen. Fir eine Erweiterung des gesammelten Expert:innenwissens
sollten nun Expert:innen ausgewahlt werden, die auf einer anderen funktionellen oder organisatorischen
Ebene das Wissen in Verbindung oder im Kontext zu dem Forschungsprojekt haben. Das Ziel von
Expert:inneninterviews ist es, keine subjektiven Meinungen der Betroffenen, sondern das
Kontextwissen zu erheben. Durch den gewonnenen Kontext lassen sich Zusammenhénge des

Forschungsgegenstandes verbinden und darstellen (vgl. Meuser und Nagel 1991, S. 442).

Die Vorstellung ist, durch das gewonnene Wissen die Zusammenhange des Materials besser zu
verstehen und insbesondere Potentiale und Risiken innerhalb der SWOT-Analyse generieren,
identifizieren und aufzuzeigen zu kénnen. Damit die am Ende des Berichtes erarbeiteten MaRnahmen
ein wirkungsvolles Ergebnis erzielen konnen, wird anhand der Expert:inneninterviews erwartet,
Erfahrungen aus anderen bereits durchgefiihrten Projekten auf dieses Projekt transferieren zu kénnen.
Dies soll dazu beitragen, Malnahmen zu identifizieren, die in der Praxis tatsachlich funktioniert haben.

Im Folgenden wird der Hintergrund erldutert, vor welchem die Expert:innen ausgewahlt wurden und
das methodische Vorgehen vorgestellt. Hierzu werden die Vorbereitung der Interviews mit der
Gestaltung des Interviewleitfadens dargestellt und die Interviewdurchfiilhrung kurz beschrieben, um im
Anschluss die Methodik der Transkription und die darauffolgende Auswertung genauer zu erlautern.
Das gewonnene Material wurde durch eine Inhaltsanalyse zusammengefasst, reduziert und anschlielend
ausgewertet. Hierbei wird ein Uberblick tiber die allgemeinen Aussagen der verschiedenen Expert:innen

gegeben.

5.1 AUSWAHL DER EXPERT:INNEN

Als Expert:innen werden Personen definiert, die als Funktionstragende in einem organisatorischen oder
institutionellen Zusammenhang mit dem Projekt in Verbindung gebracht werden kénnen. Dabei kann
aus ihren Erfahrungen und dem gesammelten Wissen das Material fiir die Einordnung ist das
Gesamtkonzept gewonnen werden (vgl. Meuser und Nagel 1991, S. 444). Die Auswahl der zu
interviewenden Personen wird anhand des bei den Expert:innen vorliegenden Handlungs- und
Erfahrungswissens begriindet. Neben mdglichen Ldsungen zur Umsetzung der MaRnahmen zur
Erreichung der Ziele im Mobilitatskonzept soll auf Grundlage der Interviews dargelegt werden, welche

Konzepte sich in der Praxis nach dem Erfahrungswert der Expert:innen bewahrt haben. Fir eine
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mdglichst hohe Bandbreite an Wissen sollen Expert:innen aus unterschiedlichen Bereichen nach dem
Prinzip mehrerer Perspektiven befragt werden. Besonderes Augenmerk liegt dabei auf den Bereichen
Wissenschaft, Politik und Wirtschaft. Im Folgenden werden die drei ausgewahlten Expert:innen

vorgestellt und ihre Relevanz fir das vorliegende Projekt kurz dargestellt.

Fur den Bereich Wissenschaft wurde Prof. Dr. Elke Pahl-Weber, Leiterin des Fachgebiets
Bestandsentwicklung und Erneuerung von Siedlungseinheiten an der Technischen Universitat Berlin
ausgewahlt. Hierbei sollen besonders theoretisches Wissen und praktische Erfahrungen in den
Bereichen Planungsverfahren, Planungsprozesse, rédumliche Entwicklung, Stadterneuerung und

Stadtumbau eine interdisziplinare Sicht auf das Forschungsprojekt gewahrleisten.

DR. JULIUS MENGE

Im Bereich der Berliner Politik wurde Dr. Julius Menge vom Fachbereich Wirtschaftsverkehr der
Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (SenUVK) interviewt. Durch die Foérderung
von integrierten Wirtschaftsverkehren sowie aktuellen Projekten zur Wirtschaftsforderung ist SenUVK
mit den aktuellen Gegebenheiten des Verkehrs in Berlin vertraut. Weiterhin kdnnen durch die Auswahl

Erfahrungswerte aus Berlin gesammelt werden.

Als weiterhin relevanten Bereich stellte sich die bezirkliche Politik dar. Dafiir wurde der
Bezirksbulrgermeister von Pankow Séren Benn (Die Linke) interviewt. Seit 2016 im Amt ist er
insbesondere mit den Leitbildern und Zielen des Bezirks Pankow vertraut. Durch das Interview sollen
ein Einblick in die politischen Ebenen des Bezirks gewahrleistet sowie Erfahrungswerte aus anderen

Projekten im Bezirk Pankow gesammelt werden.

Dartiiber hinaus sollten die Bereiche Wirtschaft und weitere Bereiche der Politik abgedeckt werden.
Dafiir wurde Kontakt zu einem Verkehrsplanungsunternehmen aufgenommen, welches Uber das
Fachwissen aus der Praxis und die Erfahrung aus den durchgefiihrten Verkehrszahlungen im Gebiet
verfligte. Dieses geplante Interview wurde jedoch aufgrund von knappen zeitlichen Ressourcen auf
beiden Seiten sowie der Tatsache, dass das Firmenportfolio sich etwas anders darstellte als
angenommen, nicht realisiert. Ebenfalls wurden Personen aus der Verwaltung auf Bezirksebene
kontaktiert, die als potenzielle Ansprechpersonen identifiziert worden sind. In den Vorgesprachen hat
sich aber herausgestellt, dass deren Aufgabenbereiche fiir das Projekt nicht zwingend relevant sind.

Daher beschrankt sich dieser Bericht auf die vorbenannten Expertenbereiche.
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5.2 ENTWICKLUNG DES INTERVIEWLEITFADENS

Fur die Beibehaltung eines roten Fadens wurde ein Leitfaden fiir die semistrukturierten Interviews
entwickelt. Dessen generische Version kann im Anhang ab Seite X1V eingesehen werden. Die Fragen
des Interviewleitfadens bilden die Ubergeordnete inhaltliche Ebene fiir jedes Interview. Mit deren
Formulierung wurden der inhaltliche Rahmen und die Ziele des Interviews definiert. Dieses VVorgehen
lasst auch Raum fir weitere Themen und/oder tiefgriindige Aspekte, die sich im Laufe des Gesprachs

zeigen kdnnen.

Fur jedes einzelne Interview wurde der Leitfaden so angepasst, dass der inhaltliche Schwerpunkt zu den
jeweiligen Expert:innen passend war. Somit konnten Wissen und Erfahrung gezielt abgefragt werden.
Beispielsweise lag der Schwerpunkt des Interviews mit Frau Prof. Dr. Elke Pahl-Weber beim zweiten
Fragenblock (Allgemein: Zukunft der innerstadtischen Gewerbegebiete), um Einblicke in innovative
Losungen aus den Bereichen Mobilitat und Stadtplanung zu erhalten. Die Interviews mit Herrn Dr.
Julius Menge und mit Herrn Bezirksbirgermeister Benn konzentrierten sich vor allem auf den dritten
Fragenblock (Ldsungen fur das Gewerbegebiet Niederschdnhausen), jeweils aus der Senats- bzw.

Bezirksperspektive.

5.3 DURCHFUHRUNG UND AUSWERTUNG

Der erste Schritt war die Kontaktaufnahme mit den Expert:innen, die mit einer personalisierten
Einladung per E-Mail erfolgte. In einem zweiten Schritt wurde schlie3lich der Termin zum persdnlichen

Gesprach vereinbart.

Die insgesamt drei Interviews wurden in dem Zeitraum vom 4. Dezember 2019 bis 16. Januar 2020
durchgefuhrt. Sie haben in den Raumlichkeiten der Expert:innen stattgefunden, um deren Aufwand
mdglichst zu minimieren. Die reine Interviewdauer schwankte zwischen 25 und 40 Minuten (ohne
Formalitaten bzw. Smalltalk). Alle Expert:innen haben eingewilligt, die Interviews zum Zweck der
Projektbearbeitung mit einem Aufnahmegerat aufzuzeichnen. Wahrend der Interviews wurden kurze
Notizen gemacht, die im Nachgang erganzt wurden und somit eine erste grobe Zusammenfassung der

gewonnen Erkenntnisse und Aussagen ermdglichten.

Es ist anzumerken, dass alle drei Interviews in einer sehr offenen und freundlichen Atmosphére
stattgefunden haben. Alle Expert:innen haben sich Miihe gegeben, die Problematik des Gewerbegebietes
zu verstehen und ihr Wissen auf die Problemstellung so anzupassen, dass niitzliche Aussagen formuliert
werden konnten. Alle Gesprache wurden nach dem (oben beschriebenen) Prinzip der drei Hauptleitfaden
durchgefihrt. Die gestellten Fragen wurden in den meisten Féllen (besonders wenn sie sich auf einen

neuen Sachverhalt bezogen haben) erlauternd und offen gestellt, sodass sie in die Thematik einleiten
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und Hinweise auf die gewiinschten Aspekte geben konnten. Aus den Antworten auf diese Fragen haben
sich im Laufe der Gesprache einige weitere Strange entwickelt, die offen weitergefiihrt wurden. Diese
haben teilweise alle drei Hauptleitfaden berlhrt (Einfuhrung, Allgemein, Konkret) sowie weitere Fragen

aufgeworfen, die erértert wurden. Dieses VVorgehen konnte viele wertvollen Aussagen generieren.

Die qualitative inhaltliche Analyse und Auswertung der Expert:inneninterviews wurden ebenfalls nach
der in Kapitel 4 besprochenen Methode nach Mayring durchgefiihrt (vgl. Mayring 2010, S. 65). Mit
Hilfe dieser thematischen Kodierung konnten aus den Interviews zentrale Aussagen in spezifisch
ausgestaltete Indikatoren tberfiihrt werden, die ihrerseits den ubergeordneten Schlusselfaktoren
zugeordnet werden. Es konnten sowohl bestehende Indikatoren bestétigt oder ergénzt, als auch die
Indikatorenbléatter erweitert werden (vgl. Schwedes et al. 2017, S. 67-77).

5.4 ERGEBNISSE DER EXPERT:INNENINTERVIEWS

Im folgenden Kapitel wird ein Ausschnitt der Ergebnisse der zusammenfassenden Inhaltsanalyse nach
Mayring dargelegt. Aus den Expert:inneninterviews konnten Erkenntnisse tber signifikante Starken und

Schwéchen sowie Potentiale des Untersuchungsgebiets gewonnen werden.

(Dr. Julius Menge)

Als positiv bewerteten die Expert:innen, dass eine Funktionsmischung (Wohnen und Arbeiten im
Gebiet) ein bewéhrtes stadtebauliches Leitbild in Berlin ist. Eine Durchmischung der Stadt mit
Gewerbegebieten bildet Orte fiir berufliche Aktivitaten und dient als Quelle von Gewerbesteuer. Unter
anderem wird durch die Néhe der beiden Funktionen eine Stadt der kurzen Wege gewahrleistet, d. h. die
Umsetzung von kurzen, meist fuBlaufigen Wegen der Anwohnenden zu Arbeitsplatzen bzw. zur

Versorgung.

Anschliefend an die Bedeutung der Funktionsmischung in der Stadt fihren die Expert:innen als zweite
Starke aus, dass eine Verteilung der Verkehrsstrome durch die Durchmischung gegeben sei.
Die Ansiedlung von Produktionsstandorten sowie Handwerk innerhalb der Stadt fuhre zu kirzeren

Wegen in der Wertschopfungskette und im Pendelverkehr. Somit wird eine Verteilung der

| 45



Expert:inneninterviews

Verkehrsstréme innerhalb der Stadt optimal ausgenutzt. Bei einer Verlagerung der Produktionsstandorte

wirden die Verkehrsstrome lediglich auf andere Routen umgelegt werden.

Aus den Expert:inneninterviews ergeben sich folgende Schwéchen des Untersuchungsgebiets. Erstens
weisen die Expert:innen darauf hin, dass die Geschwindigkeiten des Schwerverkehrs sowie die Routen
flr den Zustand der Straleninfrastruktur zum Beispiel bei Kopfsteinpflaster oft nicht adéquat sind. Dies
ist oftmals durch eine Missachtung der gegebenen Regelungen nach der StVO gegeben. Zweitens haben
sich auf der organisatorischen und politischen Ebene knappe finanzielle Ressourcen entgegen dem
politischen Willen als Problem herauskristallisiert. Die fehlenden finanziellen und personellen Mittel
sorgen dafir, dass ein permanentes Management fiir das Gebiet nicht méglich ist. Drittens ist eine
Umsiedlung von Gewerbe nicht modglich. Der gesetzliche Schutz vom Bestand verbietet sogenannte
Zwangsumsiedlungen von Unternehmen, die in dem Gebiet ihren Standort haben. Weiterhin wird von
der Bezirksebene festgehalten, dass keine Ausgleichsflachen im Bezirk gegeben seien und auf Senats-
Ebene wird persistiert, dass eine Verlagerung in das Bundesland Brandenburg aus Berlin nicht méglich
sei, da Verlagerungen nur innerstadtisch gehandhabt werden kénnen.

(Prof. Dr. Elke Pahl-Weber)

Die Expert:innen ziehen aus ihren Erfahrungen folgende Chancen fir das Gewerbegebiet
Niederschonhausen: Erstens konnen durch die Umsetzung von kurzfristigen und langfristigen
MalRnahmen Immissionen vermieden werden. Kurzfristig konnten dazu zum Beispiel
Geschwindigkeitsreduzierungen und langfristige bauliche MaBnahmen sowie Anderungen von Routen
des Schwerverkehrs fiihren. Zweitens kann ein multimodaler Zugang in das Gebiet geschaffen werden.
Verschiedene innovative Verkehrsangebote wie zum Beispiel Lastenfahrrader fir die Logistik kdnnen
das Gebiet an die Stadt anschlielen. Drittens kann durch eine zukunftsféahige Schieneninfrastruktur
langfristig eine strategische Verlagerung der Logistikverkehre vom straRengebundenen Verkehr auf die
Schiene sichergestellt werden. Viertens kann der Wirtschaftsverkehr, da ein Gewerbegebiet ein Hof
gemeinsamer Interessen ist, gegliedert werden. Eine Zusammenarbeit der Unternehmen bei Biindelung
der Verkehre konnte diese reduzieren sowie flr finanzielle Ersparnisse sorgen. Dies wére zum Beispiel
durch eine zentrale Strecke fur den Schwerverkehr mdglich und wirde gleichzeitig den Verkehr
leistungsfahiger machen und Anwohnende schonen. Funftens ware ein flexibles Mobilitdtsangebot

durch appbasierte Rufbusangebote, welche von den Gewerbetreibenden, Anwohnenden sowie vor Ort
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arbeitenden Personen benutzt werden kdnnen, eine Chance fur die Anwohnenden und die Angestellten
im Gewerbegebiet. Dadurch kann eine Anbindung an den S-Bahn-Verkehr jederzeit gewahrleistet

werden und die Erreichbarkeit und Mobilitat im Gebiet starken.

Die sechste Chance flr das Gebiet aus der Sicht der Expert:iinnen wére eine langfristige
Weiterentwicklung der Struktur des Gewerbes. Eine Homogenisierung der Gewerbearten vor Ort kann
auf lange Sicht hergestellt werden. Dadurch kénnen nach einer Raumnutzungsanalyse am Rand des
Gebietes Pufferzonen eingerichtet werden, die die Wohngebiete von Immissionen aus der
Wertschopfung schitzen wirden. Die letzte gegebene Chance sehen die Expertiinnen in einer
prozesshaften Mediation der agierenden Personen im Gebiet. Der Bezirk Pankow kann auf einer
gestaltenden und moderierenden Ebene bei Interessen- bzw. Nutzungskonflikten kommunal mitwirken.

Zielvorstellung [ist] wohnvertragliches Gewerbe,
Bundelung der Verkehre und méglichst eben nicht stérendes
Gewerbe. Eine Daueraufgabe ist sozusagen auch ein aktiver

Moderationsprozess, weil es immer konflikthaft zwischen Gewerbe
und Wohnen bleiben wird, und es fehlt dieses Akzeptanzmanagement
als Daueraufgabe.

(Bezirksbirgermeister Séren Benn)

Folglich ist eine planhafte Vision fir den Bezirk nicht gegeben, jedoch sind die Ziele des
Bezirksblrgermeisters von Pankow, den Verkehr zu bindeln, Moderation zu ermdglichen und
wohnvertragliches Gewerbe zu schaffen. Diese Vorstellungen heben insbesondere die Chancen fur das

Untersuchungsgebiet hervor.

Weiterhin lassen sich durch die Interviews mit den ausgewahlten Expert:innen einige Risiken fir das
Untersuchungsgebiet ableiten. Eine Verlagerung der Gewerbe bzw. Dienstleister weiter aulerhalb der
Stadt wirde die Struktur sowie die Lange der Verkehrsstrome &ndern und unvorhersehbar verlagern.
Auf bezirklicher und stadtischer politischer Ebene wird betont, dass keine Prazedenzfélle geschaffen
werden sollen. Da jede kontroverse Entscheidung, die fir das Gewerbegebiet Niederschonhausen
getroffen wird, zu einem Argument in &hnlichen Diskussionen im Land Berlin fuhren kann. Auch ist
der Bau einer Schieneninfrastruktur zur Anbindung des Gebietes bei gegebener Kleinteiliger

Gewerbestruktur aufgrund von Flacheninanspruchnahme und Larm nicht unbedingt geeignet.
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Insgesamt wurden drei Interviews gefiihrt mit zwei Experten aus den Bereichen Politik (Bezirk und
Stadt) und einer Expertin aus der Wissenschaft. Weitere geplante Interviews mit anderen Bereichen, wie
z. B. mit Vertreter:innen der Wirtschaft, konnten nicht durchgefuhrt werden. Ursache daflr war der
lange und/oder fehlende Ricklauf. Nichtsdestotrotz waren alle durchgefuhrten Interviews durch
ergiebiges Material gekennzeichnet und die Ergebnisse deckten sich miteinander. In Widerspruch

zueinander stehende Aussagen wurden nicht getroffen.

Die Interviews kommen zu dem Ergebnis, dass es zwei markante Starken im Gebiet gibt:

Verteilung der Verkehrsstrome

Funktionsmischung

Als Schwéchen werden festgestellt:

= Fehlende Beachtung der StvO
= Knappe finanzielle Ressourcen
= Keine Umsiedlung fur das Gewerbegebiet moglich

Chancen bieten inshesondere die Punkte:

= |mmissionsreduzierung
= Multimodaler Zugang ins Gebiet
Zukunftsfahige Schieneninfrastruktur
Gliederung des Wirtschaftsverkehrs
= Rufbus
Struktur des Gewerbes langfristig weiterentwickeln

= Prozesshafte Mediation von den Expert:innen

SchlieBlich gelten als Risiken:

Umsiedlung schafft neue Verkehrsstrome
= Keine Prézedenzfalle schaffen

Schieneninfrastruktur

Die kontextualisierten Erfahrungen der Expert:innen gehen in die Indikatorenblétter und die sich im

folgenden Kapitel anschlieRende SWOT-Analyse ein.
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Die in den Kapiteln 3 bis 5 dargestellten Forschungsmethoden liefern die Grundlage fiir die in den
nachfolgenden Kapiteln 6 und 7 aufgefiihrten Ergebnisse. Im Kapitel 6 werden hierzu die Ergebnisse
aus der Umfeldanalyse, den Interviews mit Anwohnenden und Gewerbetreibenden sowie den
Expert:inneninterviews untersucht und fur die Entwicklung des Mobilitatskonzeptes kontextualisiert.
Hierbei wird als Verfahren zur Bewertung im Rahmen des vorliegenden verbal-argumentativen
Vorgehens eine SWOT-Analyse durchgefthrt (vgl. Porter 1981, S. 610; i. V. m. Scholles 2008, S. 505—
506). Zum Erreichen des definierten Projektziels werden die identifizierten Schlusselfaktoren den
folgenden vier Kategorien zugeordnet: Starken (Strengths) und Schwachen (Weaknesses) stellen hierbei
alle endogenen Eigenschaften des betrachteten Untersuchungsgebietes dar, auf welche die
identifizierten Akteursgruppen bewusst und direkten Einfluss ausiiben konnen. Unter Chancen
(Opportunities) und Risiken (Threats) werden alle exogenen Faktoren kategorisiert, auf die die
Akteursgruppen nur indirekt Einfluss austiben kdnnen bzw. die als (feststehende) Strukturelemente des
Untersuchungsgebietes auftreten. Letztere Kategorien werden daher auch als Umfeldfaktoren
bezeichnet (vgl. Scholles 2008, S. 505-512).

Im Anschluss werden entsprechende Lésungsstrategien und MaRnahmen entwickelt und in Kapitel 7
vorgestellt. Ziel ist es ein wissenschaftlich verankertes Handlungskonzept fir die Implementierung

konkreter MalRnahmen im Untersuchungsbereich zu préasentieren (vgl. Schwedes et al. 2017, S. 120).

Die SWOT-Analyse erfolgt hierbei in drei Schritten: der Zieldiskussion, der Erstellung der SWOT-
Matrizen und der anschlieBenden Strategieentwicklung. Im ersten Schritt mussen die in der
Datenerhebung identifizierten Indikatoren hinsichtlich eines zuvor klar bestimmten Zielzustandes
bewertet werden. Im Rahmen der Zieldiskussion werden folglich zunéchst Zielzustande definiert, die
durch die Umsetzung des Mobilitatskonzeptes erreicht werden sollen. Diese leiten sich aus der initialen
Zielstellung dieses Projektes ab. Die Zielzustande dienen als Bewertungskriterien fur die folgende
Analyse. (vgl. Scholles 2008, S. 506; Schwedes et al. 2017, S. 120)

Im zweiten Schritt werden die aus der Datenerhebung abgeleiteten Indikatoren und Schliisselbegriffe
den Quadranten der SWOT-Matrizen im Kontext der Zielzustdnde zugeordnet. Diese Ergebnisse der
SWOT-Analyse vermitteln einen zutreffenden Uberblick tiber das Untersuchungsgebiet und bilden die

Grundlage fur das weitere VVorgehen der MalRnahmenentwicklung (vgl. Scholles 2008, S. 507).

Im dritten Schritt kénnen auf die entwickelten SWOT-Matrizen aufbauend Strategien entwickelt
werden, deren Umsetzung wiederum durch die in Kapitel 7 und in den MaRBnahmenbléattern (vgl.
Anhang, S. XXX) aufgefiihrten MalRnahmen erfolgen kann (vgl. Schwedes et al. 2017, S. 120).
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6.1 ZIELDISKUSSION

Sowohl die kontextuale Bewertung durch die SWOT-Analyse, als auch die darauf aufbauende
Strategieentwicklung stehen unter der Maxime ,,Collage Niederschonhausen®. Diese Bekundung
vereint, die Wohnqualitdt im Untersuchungsgebiet zu schiitzen sowie die ansassigen Gewerbe zu
sichern. Hierbei liegt der Fokus auf der Etablierung einer kreativen, integrativen und kommunikativen
Nachbarschaft. Bei dieser Maxime handelt es sich um eine Vision fiir das Untersuchungsgebiet, also um
ein eher umschreibendes Szenario fiir das Mobilitatskonzept, welches im Weiteren operationalisiert
werden muss (vgl. Kolbusa 2013, S. 4-7).

Den Anforderungen soll hierbei gerecht werden, dass sich mdglichst viele der beteiligten
Akteursgruppen mit den Zielen und den daraus erarbeiteten Malinahmen identifizieren kénnen. Nur so
konnen die erarbeiteten MaBnahmen auch in Zukunft eine breite Unterstiitzung erfahren und
entsprechend umgesetzt werden. Hierzu flieBen vor allem die konzeptionellen Empfehlungen der

Expert:innen in die Entwicklung ein.

Da im Rahmen der SWOT-Analyse eine konkrete Einordnung der Indikatoren in die jeweiligen
Quadranten vorgenommen wird, empfiehlt sich eine Konkretisierung der interpretationsfahigen Vision
in exakte Unterziele. Dieses Vorgehen beabsichtigt die Akzeptanz der Akteur:innen gegeniber der
Gesamtvision zu erhdhen, indem jedes der Unterziele Zustimmung von mindestens einer der

identifizierten Akteursgruppen erfahrt (vgl. Schwedes et al. 2017, S. 121).

Die Untergliederung des Ubergeordneten Ziels dient zusétzlich dazu, der Mehrdimensionalitat des
Projektes Rechnung zu tragen, die anhand der identifizierten Akteursgruppen und ihrer divergierenden
Interessen sowie der unterschiedlichen Untersuchungsperspektiven zu erkennen sind. Flr jedes der
untergeordneten Ziele wird im Folgenden eine eigene SWOT-Analyse durchgefihrt. In ihrer Génze
helfen die einzelnen Analysen zur Entwicklung valider MaRnahmen. Die Identifizierung der einzelnen
Unterziele erfolgte im Rahmen der Datenanalyse und im argumentativen Diskurs in der Gruppe (vgl.
Kollosche 2018, S. 457). Fir dieses Projekt konnten somit vier Unterziele formuliert werden, die

ihrerseits als Bewertungskriterien fiir die anschlieBenden SWOT-Analysen fungieren.
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Neben stadtebaulichen und verkehrstechnischen Konzepten wirkt sich vor allem die Gesprachskultur
der einzelnen Akteursgruppen entscheidend auf die Entwicklung im Untersuchungsgebiet aus.
Inshesondere das vergangene Jahr zeigte, dass Losungen vor allem dann entstanden sind, wenn die
unterschiedlichen Parteien miteinander im Dialog standen. Das Schaffen einer offenen, kooperativen
aber ebenso flexiblen und auf die sich verandernden Bedirfnisse und Anspriiche eingehende Gesprachs-
und Planungskultur soll als Grundlage dienen, um zukinftig neue Herausforderungen gemeinsam
antizipieren und diesen kooperativ begegnen zu kdnnen. Hierbei sollen resiliente Ortsteilstrukturen
entstehen, mit denen sich alle am Gespréchs- und Planungsprozess beteiligten Akteure identifizieren

kodnnen.

VERLASSLICHE MOBILITAT

Im Rahmen der Entwicklung dieses Mobilitadtskonzeptes liegt ein Hauptaugenmerk auf der Etablierung
einer verlasslichen Mobilitdat im Untersuchungsgebiet. Hierbei sollen einerseits der Verkehr im
Untersuchungsgebiet insgesamt sinnvoll reduziert werden und andererseits die individuellen
Mobilitdtsmoglichkeiten entsprechend den Bedurfnissen der betroffenen Akteur:innen verbessert
werden.* Ebenso sind die sozialen Aspekte zu beachten wie die Beweglichkeit der Personen und ihre
Madglichkeiten, bestimmte Lebensziele sicher zu erreichen. Der sozialen Belastung durch (erhohtes)
Verkehrsaufkommen soll hierbei ebenfalls Rechnung getragen werden. Hierzu soll einerseits der
Umweltverbund geférdert und die Nahmobilitat gestarkt werden. Landschaftselemente sollen neue
Verbindungen innerhalb des Ortsteils schaffen. Ebenso sollen im Untersuchungsgebiet existierende
Mobilitatsbarrieren abgebaut werden. Insgesamt sollen die infrastrukturellen Bezlige zwischen den

innenstadtaffinen Gewerben und den Wohnsiedlungen geordnet und damit verbessert werden.

Gerade durch seine historische Siedlungsentwicklung hat der Ortsteil Niederschénhausen eine
einzigartige lokale Identitat geschaffen. Diese Identitat der Anwohnenden soll wertgeschatzt werden
und Anwohnenden die Mdglichkeit gegeben werden, ihre Fahigkeiten im Ortsteil zu entfalten. Dies
bedeutet, eine Vielfalt an Nutzungen wie Wohnen, Bildung und Freizeit zu ermdglichen und so die

Sicherheit und Lebensqualitat im Gebiet zu erhéhen.

4 Fur eine detaillierte Unterscheidung zwischen Verkehr und Mobilitat vgl. u. a. Schwedes et al. 2018, S. 5-10.

| 51



SWOT-Analyse

Das ebenfalls historisch gewachsene Gewerbe stellt ein starkes charakterliches Merkmal des Ortsteils
dar. Insbesondere die Ansiedelung von kleinen und meist ortsteilbezogenen Gewerben pragt das Bild.
Der Ortsteil soll daher weiterhin die Mdglichkeiten fiir Arbeitsstatten bieten und ebenso Innovationen
fordern. Weiterhin muss eine effiziente Flachennutzung sichergestellt werden, um Leer- oder

Brachflachen, die mit dem Gebietscharakter brechen, zu beseitigen und zu vermeiden.

Diese vier Bewertungskriterien setzen den Rahmen fir ein systematisches Mobilitatskonzept und
sichern somit eine ganzheitliche Entwicklung und Implementierung von MalRnahmen. Sie
berticksichtigen hierbei die unterschiedlichen Interessen und Perspektiven der betroffenen
Akteursgruppen. Um alle Potentiale und Barrieren zu identifizieren, werden im Folgenden vier SWOT-
Analysen durchgefuhrt.

6.2 ENTWICKLUNG DER SWOT-MATRIZEN

Entlang der jeweiligen Bewertungskriterien werden nun verschiedene SWOT-Analysen durchgefihrt.
Hierbei werden alle relevanten Indikatoren identifiziert und den jeweiligen Quadranten zugeordnet, die
die nachfolgende Strategieentwicklung bestimmen. Da die Indikatoren ihrerseits mit den qualitativen
Datensdtzen und Interviewpassagen verknlpft sind, ist nicht nur Transparenz sondern auch
wissenschaftliche Fundierung gegeben (vgl. Rammert et al. 2019, S. 89). Das Ziel dieses Projektes ist
dabei die Entwicklung eines Mobilitatskonzeptes fiir das Untersuchungsobjekt, den Ortsteil
Niederschénhausen. Als Maxime dient die Bekundung der ,,Collage Niederschonhausen®, die ihrerseits
Uber die vier zuvor diskutierten Ziel- bzw. Bewertungskriterien verfugt. Fir jede Zieldimension wird
nun eine separate SWOT-Analyse durchgefiihrt. Als Datengrundlage dienen die Umfeldanalyse und die
ausgewerteten (Expert:innen-) Interviews (vgl. Schwedes et al. 2017, S. 124).

Die folgenden SWOT-Matrizen ordnen den vier Quadranten auf Basis des in Kapitel 2 diskutierten

argumentativen Forschungsverfahrens alle fiir das jeweilige Zielkriterium relevanten Indikatoren zu.

Tabelle 1 zeigt die SWOT-Matrix des Zielkriteriums ,,Im Gesprich stark®. Hierbei werden den vier
Quadranten diejenigen Indikatoren zugeordnet, die als existierende Stdarken und Schwéchen bzw.
Chancen und Risiken fiir die Entwicklung eines Mobilitatskonzeptes im betrachteten

Untersuchungsgebiet identifiziert wurden (vgl. Schwedes et al. 2017, S. 125).
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Neben den raumlichen und verkehrstechnischen Strukturen wirkt sich vor allem die Gesprachskultur der
eingangs identifizierten Akteure auf die Qualitat der zukinftigen Gebietsentwicklung aus. Um dieser
Herausforderung gerecht zu werden, soll aktiv das bereits bestehende birgerliche Interesse und die
Gesprachsbereitschaft seitens der Gewerbetreibenden gefordert werden. Es gilt, mdgliche Konzepte
akteursgruppenubergreifend zu erarbeiten sowie das Wissen und die Erfahrungen seitens der
Anwohnenden und Gewerbebetreibenden als kreatives Potential zu verstehen und zu nutzen. Hierbei
kann an die bestehenden Starken dieses Gutekriteriums wie die durchgefiihrten ,,runden Tische® oder
gemeinsam vereinbarte kurzfristige Manahmen der beiden Akteursgruppen angekntipft werden.

SCHWACHEN

Runder Tisch (formell/informell) Fehlende Vision (des Bezirks)

Kooperation Wohnen und Gewerbe Fehlende Transparenz

Klagen der Anwohnenden statt konstruktiver

Birgerschaftliches Interesse Beitrige

Gesprachsablehnung und kein Handlungsdruck
einiger Gewerbe

Kaum erkennbare aktive Integration mit
Gewerbe (gleichgultige Koexistenz)

Bislang unzureichende Kommunikation durch
Bezirk (,schwarzes Loch®)

Vermeidung, Verzégerung, Verharmlosung
durch Bezirk

Keine Umsetzung von MaRnahmen durch Bezirk

Gefuhlte Falschinformation durch Bezirk
(Entwasserungsbeispiel)

Ubereinander reden: ,Schwarzen Peter”
zuschieben (Gewerbe versus Wohnen)

Keine Instrumente fir Moderation (Finanzen)

Anwohnende miissen mit politischen Fehlern
leben

Angst, einen Prazedenzfall zu schaffen

.Pech gehabt!“ — Anwohnende wussten beim
Einzug vom Gewerbe

Wird fortgesetzt
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RISIKEN

Standortmanager Politischer Sprengstoff
Mediation Gegenlaufige Interessen
Steigender Gesprachsbedarf/-druck (durch .
" L Finanzen
Birgerinitiativen)
Mobilitatskonzept Einige Gewerbe sehen keinen Handlungsdruck

Gespréachsbereitschaft einiger Gewerbe
Gesprachsbereitschaft des Bezirks

Wirtschaftsforderung fiir Akzeptanz zustandig

Tabelle 1: SWOT-Matrix ,lm Gesprach stark® (eigene Darstellung)

Chancen fir dieses Zielkriterium bestehen darin, dass die Politik eine besondere vermittelnde Rolle
einnehmen kann und seitens des Bezirks inzwischen Gespréachsbereitschaft signalisiert wurde. Die
weitere Gebietsentwicklung soll schrittweise und unter intensiver Beteiligung der betroffenen Akteure
erfolgen und gleichzeitig in enger Kooperation abgestimmt werden. Zur Vermeidung von Konflikten
sollte auch die Chance der Mediation wahrgenommen werden. Aufgrund der Unvorhersehbarkeit der
Entwicklung bestimmter Ereignisse ist es wichtig, die einmal etablierte Gespréchskultur langfristig

fortzufiihren und mdgliche Korrekturen und Anpassung am Mobilitatskonzept zuzulassen.

Schwéchen dieses Zielkriteriums werden wesentlich dadurch bedingt, dass unter den betroffenen
Akteuren kein einheitliches Verstandnis (ber eine gemeinschaftliche Zielvorstellung der
Gebietsentwicklung und somit Vision existiert. Die Schwachen werden ferner durch die bisherige
Passivitat seitens des Bezirks bedingt. So sorgte bislang das fehlende politische Engagement dafiir, dass
eine notwendige Steuerung der Gebietsentwicklung ausblieb und sich somit die Fronten zwischen den
Anwohnenden einerseits und Gewerbebetreibenden andererseits eher verfestigten, als dass der
gemeinsame Dialog gesucht wurde. Weitere Indikatoren, die Schwéchen in der Langfristigkeit
darstellen, fuhren gegenwartig dazu, dass nur kurzfristigen Losungsansétzen nachgegangen wurde. Eine
prominente Schwache sind hierbei die begrenzten finanziellen und personellen Mittel seitens des
Bezirks, was zu unzureichender und lediglich punktueller Kommunikation mit den Akteuren fihrte,

z. B. keine offizielle Fortfithrung des ,,runden Tisches* moderiert durch den Bezirk.
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Hierdurch besteht weiterhin das Risiko, dass die weitere Gebietsentwicklung aufgrund der
gegenlaufigen Interessen instrumentalisiert wird und vermehrt fiir politischen Sprengstoff sorgen wird.
Einige Anwohnende &ulerten dazu unabhéngig voneinander Bedenken, die ihrer Meinung nach zu
Politikverdrossenheit und politischer Radikalisierung beitragen konnen, zumal Lokalpolitik das Erleben
der Burger in besonderem MaRe betrifft. Eine scheinbar unklare Kommunikation des Bezirks nach
auflen verstérkt diesen Trend, die Biirger:innen sprachen von ,,Liigen des Bezirksamtes®, als Beispiel
fiel die neue Entwasserungsverordnung des Landes Berlin, die nach deren Aussage vom Bezirk auf die
EU geschoben worden sei. Auch das nur eingeschrankt vorhandene Interesse der Gewerbetreibenden an
einer Anderung des Status Quo erschwert die Dynamisierung des Prozesses.

VERLASSLICHE MOBILITAT

Fiir das Zielkriterium ,,Verldssliche Mobilitdt“ wurden die in Tabelle 2 aufgefiihrten Schwéchen,
Stérken und Potentiale identifiziert. Die Verkehrssituation in Niederschonhausen wird derzeit insgesamt
als stark verbesserungswiirdig wahrgenommen, was sich auch in den Schwéchen dieses Zielkriteriums
widerspiegelt. Diese beziehen sich sowohl auf das FuB- und Radwegenetz in Verbindung mit dem
OPNV als auch auf den MIV in Verbindung mit dem Lastverkehr von und zu den Gewerben. GroRe
Infrastrukturen wie die Trassen der S-Bahnen S2 und S8 sind trotz des geographisch nahegelegenen
Bahnhofs Pankow-Heinersdorf mit dem OPNV nicht direkt zu erreichen. Der OPNV stellt sich
insgesamt als lickenhaft vor allem aus Richtung Norden und im Nachtverkehr dar. Im
Untersuchungsgebiet ist der M1V das dominierende Verkehrsmittel. Schleichverkehre, insbesondere des
Lastverkehrs, durch enge und gréBtenteils nicht ausgebaute Straen in den Wohngebieten belasten das
gesamte Gebiet. Der Autobahnzubringer zum Berliner Ring A114 verbindet den Ortsteil

Niederschénhausen mit anderen Bezirken, ist jedoch nur Uber die Blankenburger Strafl3e zu erreichen.

Historisch unkontrolliert gewachsen sind die baulichen und somit verkehrstechnischen Trennungen der
Teilrdume des Ortsteils: es existiert keine direkte Verbindung zwischen dem Grenzweg und der
Ostseesiedlung; eine Zufahrt zum Grenzweg ist nur Uber die Charlottenstrale méglich. Hierdurch ist
keine gute und verkehrssichere Erreichbarkeit der Teilrdume untereinander und somit auch als
Verbindung mit dem Nahversorgungsbereich (Ortsteilzentrum) gewéhrleistet (vgl. Buthe 2017, S. 18—
19). Der Fahrradverkehr von West nach Nord-Ost lauft vorzugsweise tber die durch den Schwerverkehr
belastete Buchholzer StralRe. Ebenso verbesserungswiirdig stellt sich eine systematische Zufahrt zu den
Gewerben dar. In Ermangelung einer ,,schonenden Zufahrt erschlieBen sich Gewerbefahrzeuge und
Zulieferverkehr das Gewerbegebiet durch teilweise zu schmale Wohnstrallen. Dies fiihrt zu Konflikten
zwischen Lkw und dem ruhenden Verkehr, sowie zu vermehrter Begegnung heterogener
Verkehrsteilnehmer, insbesondere Lkw und Fahrrad. Derartige Begegnungen sollten im Sinne der

aktuellen Mobilitatsdiskussion jedoch vermieden werden (vgl. ADFC Berlin 2019).
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Ein weiterer Punkt ist die Uberwiegend mangelhafte bzw. nicht existente Radverkehrsinfrastruktur im
Untersuchungsgebiet. Hinsichtlich des Verkehrs lasst sich feststellen, dass die teilweise
undurchsichtigen  bzw. wechselnden Vorfahrtsregelungen vor allem im  Westteil des
Untersuchungsgebietes einen flieRenden Verkehr verhindern. Insbesondere der Selma und Paul Latte

Platz bietet hier erhebliches Verbesserungspotential.

SCHWACHEN

Keine klare ,schonende” Zufahrt zum

Buslinie 250 fahrt im 10-Minuten-Takt ;
Gewerbegebiet

Ausgebaute Blankenburger Straf3e Stattdessen ErschlieBung durch Wohnstraen

Schmale WohnstraRen fiihren zu Problemen

NELE Zur Aipselin (AL e AT zwischen Lkw und parkenden Pkw

Baulicher Zustand, Fahrbahnoberflache und
-breite der Wackenbergstralle

Navigation z. T. durch ungeeignete
Wohnstral3en

~Steckengebliebene” Lkw in schmalen StraRen

Uberschreitung der erlaubten
Fahrgeschwindigkeiten

Konfliktpunkt Selma und Paul Latte Platz durch
unubersichtliche Vorfahrtsregelung

Staubildung auf ZufahrtsstrafRen in/aus Richtung
Ost/West

Unsichere Schulwege und kaum
Querungsmaoglichkeiten (z. B. Stral3e 103)

Mangelhafte Radverkehrsinfrastruktur (fehlende
Fahrradwege und Radfahrstreifen)

Fehlende Barrierefreiheit fur Ful3ganger
(Bordsteine nicht abgesenkt, Wurzeln)

Kein direkter OPNV-Anschluss zum
nahgelegenen S-Bahnhof Pankow-Heinersdorf

Luckenhafte OPNV-Anbindung (vor allem in/aus
Richtung Norden und im Nachtverkehr)

Heterogene Verkehrsteilnehmer auf den
Stral3en (Begegnungen von Fahrrad und Lkw)

Larmimmissionen durch SV

Larmimmissionen durch schlechte
Ladungssicherung

Wird fortgesetzt
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RISIKEN

Sanierung der Wasserleitung (von 1928) in Unklarer Rechtsstatus der StraRe 39

Wackenbergstralle durch Wasserbetriebe

Rechtliche Grundlage fiir Sperrung/Teilung von

Stral3en (z. B. in der Wackenbergstral3e) elegEyEn (e, L)

Kurzfristige MaRnahmen sind moglich Belastung des Leitungsnetzes in
StraRe 39 als ZufahrtsstralRe Wackenbergstralle
Bau/Ausbau der Nordtangente StralRenentwasserung WackenbergstralRe

Mobilitatsdienstleister vorhanden in Berlin

Nahe zur S-Bahn

Potenziale fiir bessere OPNV-Anbindung sind
vorhanden (S-Bahn, Tram M1 und 50)

Madgliche Verlangerung von Tram-/U-Bahn-
Linien

Zukunftsfahige Schieneninfrastruktur (Logistik-
Tram)

Starkung der NaherschlieRung (Fuf3 und
Fahrrad)

Fahrradstraf3enzielnetz

Aktuelle Initiative gegen Durchgangsverkehre

Tabelle 2: SWOT-Matrix ,Verlassliche Mobilitat* (eigene Darstellung)

Fehlende Barrierefreiheit fiir FuBgdnger:innen — wie nicht-abgesenkte Bordsteine oder unsichere
Schulwege — wirkt sich negativ auf die individuelle Mobilitdt aus. Eine weitere Schwache sind die durch
den Schwer- und Gewerbeverkehr entstehenden Immissionen in den Siedlungsbereichen, die zum Teil

durch Fahren mit iberhéhter Geschwindigkeit oder ungesicherter Ladung entstehen.

Anfangliche Starken dieses Zielkriteriums bilden die rdumliche Ndhe zur Bundesautobahn A 114 sowie

der abgeschlossene Ausbau der Blankenburger Strafe.

Chancen dieses Zielkriteriums bestehen darin, dass aufgrund des Neubaus der Nordtangentiale (TVN)
(vgl. Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung 2006, S. 24-27) eine ndrdliche Umfahrung des
Untersuchungsgebietes entsteht, es somit zu einer gewinschten Verlagerung von Verkehrsstromen
kommen kann. Ebenso ist eine systematische Zufahrt zum Gewerbegebiet Giber die Schonhauser Strafle

moglich. Hiermit kombinierbar sind (Teil-) Sperrungen von Stralenzigen, z. B. in der
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Wackenbergstrale und eine weitere Zufahrt tber die Strale 39. Entsprechende infrastrukturelle
Baumalnahmen kdnnten in Verbindung mit den anstehenden Sanierungen der Wasserleitungen in der
Wackenbergstralle koordiniert werden. Die aktuelle Debatte und Initiativen gegen Durchgangsverkehre
kénnen als Chance zum zielgerichteten Handeln begriffen werden und um kurzfristige MaRnahmen
zeitnah umzusetzen. Ebenso erlaubt die existierende Schieneninfrastruktur die Uberlegung einer
Cargotram (vgl. z. B. mim 2017). Die Néhe des Ortsteils zur S-Bahn-Trasse und die bereits existierende
ErschlieBung durch den OPNV bergen Potentiale fir einen Ausbau des OPNV-Angebots und
Erschlielung des Gebietes durch die Verlangerung von Tram- oder U-Bahn-Linien. Ebenso erlauben
die vorhandenen Grinflaichen und Siedlungsstralen eine verstarkte NaherschlieBung flr
Fahrradfahrende und FuRgénger:innen.

Risiken dieses Zielkriteriums liegen vor allem in dem bislang unklaren Rechtsstatus der StraRe 39 als
maogliche ZufahrtsstraBe zum Gewerbegebiet. Ebenso ist nicht genau abzusehen, wie sich die

Verkehrsstrome verlagern werden.

Die Befragung der Anwohnenden sowie die Untersuchungen im Rahmen der Umfeldanalyse haben
ergeben, dass die ldentitdat des betrachteten Ortsteils Niederschénhausen durch seine historisch
gewachsene Wohnstruktur mit iberwiegend Ein- und Mehrfamilienhdusern und hoher Einwohnerdichte
gepréagt ist. Die Nahversorgung des Gebietes fokussiert auf das Ortsteilzentrum an der Hermann-Hesse-
StraBe und wird durch Bildungseinrichtungen erganzt. Teilweise werden Flachen in den
Gewerbegebieten privat genutzt. Diese bestehenden identitatsstiftenden Qualitaten sollten im Rahmen

der zukiinftigen Mobilitatsplanung respektiert werden und weiterhin erlebbar bleiben.

Als Chancen zeigen sich hierfiir die im StEP Wohnen vorgesehene Umwidmung des ehemaligen
Rangierbahnhofs Pankow zu einem Stadtquartier, in dessen Konsequenz die sich nach Norden
erstreckende Siedlungsachse Uber den Stiftungs- und Kavaliersweg hinweg auch das betrachtete
Planungsgebiet einschlielt (vgl. StEP Wohnen 2019, S. 41). In diesen Gedanken fligt sich die Planung
und Errichtung einer Schule in der Grumbkowstrale ein, die sich stdrkend auf die Wohnstruktur
auswirkt und zur Identitatsbildung beitragt. Der noch nicht endgdltige, sondern lediglich im Entwurf
befindliche Bebauungsplan ermdéglicht im Sinne dieses Giitekriteriums die Mdglichkeit der Konversion
bisheriger Gewerbeflachen — auch die in der Gewerbekonzeption Pankow und von den Expert:innen
empfohlene Errichtung einer Pufferzone zwischen Wohn- und Gewerbegebiet (vgl. Bezirksamt Pankow
von Berlin 2015, S. 52).

Indikatoren, die Schwéchen in der Gesamtheit der Entwicklung darstellen, fiihren gegenwértig zu einer
Minderung der Wohn- und Aufenthaltsqualitit im Siedlungsgebiet. Hierzu zéhlen erstens eine geringe

Schulwegsicherheit insbesondere durch verkehrliche Infrastruktur und ein damit einhergehendes
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generell geringes (Verkehrs-) Sicherheitsempfinden der Anwohnenden. Zweitens bedeutet der Schnitt
durch das Gebiet die verkehrliche Trennung der Teilrdume Grenzweg und Ostseesiedlung sowie das
Gewerbegebiet als homogener Komplex inmitten der Wohnguartiere (vgl. Buthe 2017, S. 18-19).
Drittens entstehen durch die die Siedlungsgebiete durchfahrenden Lkw Immissionen und erhohtes
Verkehrsaufkommen und vermutlich Schaden an der Wohnbebauung. Unter sozialen Gesichtspunkten
betrachtet mindert das teilweise riicksichtslose Verhalten der Zulieferer und Gewerbetreibenden das
Wohlempfinden der Anwohnenden — z. B. durch Lieferfahrten durch die Wackenbergstral3e in den
Morgenstunden ab 5:00 Uhr. Die Bindung an Wohneigentum erschwert einen Wegzug aus dem
Untersuchungsgebiet.

Tabelle 3 zeigt die SWOT-Matrix des Zielkriteriums ,,Lebensraum entfalten®.

SCHWACHEN

Schlechte ErschlieBung

SN ES Qs E T T (Trennung Grenzweg/Ostseesiedlung)

Starke Gemeinschaft Neue Schule in aktueller Situation
Wohnen Immissionen durch Verkehr und Gewerbe
Historisch gewachsener Wohnraum Schaden an Wohnbebauung
Konzentrierte hohe Einwohnerdichte Trennwirkung des Gewerbegebiets
Funktionsmischung Unzureichende Schulwegsicherheit
Teilweise Hobbyflachen im Gewerbegebiet Geringes Verkehrssicherheitsempfinden

Schlechter Straf3enzustand

Lkw durchfahren Wohngebiete

Keine Aufenthaltsqualitéat im Wohngebiet

Teilweise unsoziales Verhalten von
Gewerbetreibenden

Wohneigentum bindet

Wird fortgesetzt
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RISIKEN

SECllEREnss SHitsTE e RSy (=R StralRenlandschaft neu erschlieBen ist schwierig

Wohnen)
Stadtquartier ehem. Rangierbahnhof Pankow Gewerbe zeigen kaum Interesse an
(Pankower Tor) verbesserter Aufenthaltsqualitat

Umsiedlung von Gewerben schafft neue

Neue Schule Grumbkowstral3e .
Verkehrsstrome

Entwurf des B-Plans
Umwidmung von Gewerbeflachen
Flachenkonversion méglich

Gewerbeflachenkonzept Pankow

Tabelle 3: SWOT-Matrix ,Lebensraum entfalten” (eigene Darstellung)

Die letztgenannten Aspekte stehen in enger Verkntpfung mit den als Risiken identifizierten Indikatoren,
wonach seitens der Gewerbetreibenden nur geringes Interesse an einer Verbesserung der Lebens- und
Wohnqualitat im Untersuchungsgebiet besteht. Weiterhin macht es die bestehende Infrastruktur und

Raumordnung schwierig, das Gebiet neu zu erschlieRen.

HANDLUNGSFAHIGES GEWERBE

Tabelle 4 zeigt die SWOT-Matrix fiir das Zielkriterium ,.handlungsfihiges Gewerbe®. Analog zur
Siedlungsentwicklung wuchs auch das im Untersuchungsgebiet befindliche Gewerbe organisch
innerhalb der letzten 100 Jahre. Diese Historie und somit Verwurzelung im Ortsteil stellt eine Stéarke
auch dieses Bewertungskriteriums dar. Entsprechend haben sich eine Funktionsmischung eingestellt und
hauptsachlich kleine bis mittlere Gewerbebetriebe niedergelassen. Ein innenstadtaffines Gewerbe mit
direktem Bezug zum Ortsteil ist auch von der StEP Wirtschaft ausdriicklich fiir das Untersuchungsgebiet
erwinscht (vgl. StEP Wirtschaft 2019, S. 32).

Schwaéchen beziglich dieses Zielkriteriums ergeben sich jedoch aus der fehlenden Vision seitens des
Bezirks fur das Gewerbegebiet. Dies fiihrte dazu, dass das Gebiet ohne institutionelle Steuerung
gewachsen ist, was sich nun im Fehlen eines aktuellen Bebauungsplans, in unklaren Besitzverhaltnissen
aufgrund der historischen Entwicklung sowie in ineffektiv genutzten und leerstehenden Flachen

widerspiegelt.
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Historisches Wachstum des Gewerbes

Brachflachen vorhanden

Funktionsmischung

StEP Wirtschaft: Gebiet Vorzugsflache fir
Innenstadtaffines Gewerbe

Wird fortgesetzt

SWOT-Analyse

SCHWACHEN

Keine Visionen fiir das Gewerbegebiet vom
Bezirk

Gewerbe verhalt sich opportunistisch
Unklare Besitzverhaltnisse (B-Plan)

Keine einheitliche Gewerbeart

Nicht ortsnahes und nicht innenstadtaffines
Gewerbe

Angeblich illegale Tatigkeiten von manchem
Gewerbe

Vermutlich fehlende Rechtsdurchsetzung der
Gewerbeaufsicht

Wertschopfung des Gewerbegebiets fehlt
Larm-, Geruchs und Staubbelastung

Unklare Anfahrtsverhaltnisse

Wohnquartiere in unmittelbarer Nahe des
Gewerbegebiets

Mangelhafte innere ErschlieRung des
Gewerbegebiets

Bestand in Berlin erhalten

Rechtlich muss Bestand erhalten bleiben
(Zwangsumsiedlung)

Keine Flachenausdehnung maéglich

Abfallwirtschaft und produzierendes Gewerbe
sind erst seit der Wende ansassig

Gleisinfrastruktur abgebaut
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RISIKEN

Multimodaler Zugang ins Gebiet Keine Vision des Bezirks fir das Gewerbegebiet

Umsiedlungspotential von Gewerbe im Bezirk

Pankow Immissionen
Gliederung der Logistik (zentrale Strecke) Gelande sind in Privatbesitz
Langfristige Neuansiedlung Neue Schule in der GrumbkowstraRe

Bezirkliche Planung bringt flache Hierarchien

(kommunale Zustandigkeit) Kleinteiliges Gewerbe flir Schiene nicht geeignet

Brachflachen beseitigen

Umsiedlungsbereitschaft vom Gewerbe ist zum
Teil vorhanden

Zufahrt und innere ErschlieBung tber StraRe 39

Tabelle 4: SWOT-Matrix ,Handlungsfahiges Gewerbe“ (eigene Darstellung)

Unter diesen uneinheitlichen Gewerbearten konnte auch nicht innenstadtaffines und ortsteilfernes
Gewerbe ausgemacht werden, das in keinem direkten Bezug und Nutzen zum Untersuchungsgebiet und
dem Ortsteil steht. Insbesondere die Abfallwirtschaft und das produzierende Gewerbe siedelte sich erst
nach der Wende an und steht den Festsetzungen der Stadtentwicklungspléne entgegen. Verwunderlich
ist daher die fehlende Rechtsdurchsetzung der Gewerbeaufsicht, aber weniger, dass das angesiedelte
Gewerbe grofitenteils als opportunistisch handelnd empfunden wird. Anwohnende berichteten in diesem
Zusammenhang von angeblich illegalen Tatigkeiten im Gewerbegebiet, deren Unterbindung bereits eine
Entlastung bewirken wirde. Weiterhin scheint die tatsachliche Wertschdpfung einiger Gewerbe als
fraglich, wahrend hohe Geruchs- und Léarmbeléstigungen vom Gewerbegebiet ausgehen. Das
Gewerbegebiet ist im inneren mangelhaft erschlossen und mdgliche innere ErschlieBungsstralen
befinden sich im Privatbesitz. Mit der Vergabe eines ,,freiwilligen Wegerechts seitens der Eigentiimer
ist nicht zu rechnen. Dies hat zur Auswirkung, dass die Zufahrten zu den einzelnen Gewerben
unsystematisch erfolgen und Zulieferer aber auch Gewerbetreibende oft abkiirzende Wege durch

Siedlungsbereiche wahlen.

Hieraus ergibt sich vor allem das Risiko, dass auch weiterhin die Entwicklung einer Vision fur das
Gewerbegebiet und das gesamte Untersuchungsgebiet versagt bleiben und somit auch in Zukunft keine
systematische und zielgerichtete Entwicklung des Gebietes erfolgen wird. Die im Privatbesitz
befindlichen Grundstiicke bergen zudem das Risiko, dass eine innere Erschliefung des Gewerbegebietes

und somit eine notwendige Entlastung der bisherigen Zufahrtswege nicht erfolgen kann.
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Als Chancen dieses Zielkriteriums kann dementgegen der multimodale Zugang zum
Untersuchungsgebiet gewertet werden, insbesondere wenn eine Bindelung und Verteilung des
Gutertransports je nach Anspruch auf verschiedene Transportmittel wie Lastenfahrrader, StralRe aber
vor allem Schiene erfolgen kann. Um das Gewerbegebiet auch entsprechend dem StEP Wirtschaft zu
entwickeln, signalisierten bereits einige betroffene Gewerbe generelle Umsiedlungsbereitschaft bei
Zusicherung vergleichbarer Ausweichflachen. Die kommunale Zustandigkeit bringt abschlieBend den

Vorteil flacherer Hierarchien und geringerer Distanz zum Untersuchungsobjekt.

6.3 STRATEGIEENTWICKLUNG

Auf Basis der in Kapitel 6.2 durchgefiihrten SWOT-Analysen wird nun eine Strategie fur das
Untersuchungsgebiet entwickelt. Diese Entwicklung ist als Kreativprozess aller Autor:innen zu
betrachten, der auf die Ergebnisse der Umfeldanalyse und der Interviews aufbaut sowie die

Kategorisierung und Bewertung mittels SWOT-Matrizen ber(icksichtigt.

Die Einteilung der Indikatoren in die jeweiligen Quadranten der SWOT-Matrizen fand in einem sehr
offenen Rahmen und Uber mehrere Tage statt. Dieser Kreativprozess wurde von allen Autor:innen
durchgefuhrt und jede Entscheidung begrindet und abschlieend diskutiert. Neben der Analyse und
Gegenlberstellung von Starken und Schwéchen sowie Chancen und Risiken spielten auch die konkrete

Stralenraumsituation und gestalterische Aspekte eine entscheidende Rolle.

Vorgabe bei der Strategieentwicklung ist es, Chancen durch Starken nutzbar zu machen bzw.
Schwaéchen mithilfe von Chancen zu minimieren. Umgekehrt sollten Risiken durch Stérken abgewehrt
werden. Die Strategieentwicklung erfolgte hierbei immer zur Erreichung des in Kapitel 6.1 diskutierten
Zielzustandes (vgl. Rammert et al. 2019, S. 88).

Ein besonderes Augenmerk lag auf der Entwicklung von Abwehrstrategien, um Schwachen des Gebietes
nicht durch konzeptionelle Risiken angreifbar zu machen. Dies wurde im Resultat hauptséchlich durch

die Einbindung flankierender MaBnahmen gewahrleistet.
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Mit Blick auf den angestrebten Zielzustand und die daran anschlieBende Strategieentwicklung werden
im folgenden Kapitel konkrete MaBnahmen vorgestellt, derer sich die Strategie bedienen kann. Hierbei
ist festzustellen, dass die im Folgenden detailliert besprochenen Manahmen nicht als loses Konvolut

zu verstehen sind, sondern zusammen eine Einheit ergeben und in Ganze umgesetzt werden kénnen.

Im Rahmen dieses Projektes wurden kurz-, mittel- und langfristig umsetzbare Malinahmen erarbeitet,
die sich gegenseitig stitzen oder bedingen, flankieren, aber auch kannibalisieren kénnen. Es obliegt der
Politik, aus den vorgeschlagenen MaRnahmen und Handlungsoptionen sinnvolle Konzepte zur Lésung
der in den vorhergehenden Kapiteln genannten Konfliktfelder zu schniiren — das Herauspicken einzelner
MaRnahmen ist jedoch grundsatzlich nicht geeignet, Probleme kurzfristig zu entschérfen und langfristig
aufzulésen. Wir empfehlen daher die Umsetzung samtlicher vorgeschlagenen und ggf. weiterer
MaRnahmen mit Ausnahme der offensichtlich widerspriichlichen. Beispielsweise erganzt ein Bike-and-
Ride-System Busverkehre nach Blankenburg und ersetzt diese nicht; eine StralRe kann jedoch nicht
gleichzeitig gesperrt werden und ge6ffnet bleiben. Alle MalRnahmen sind in den MalRnahmenblattern im
Anhang einzusehen.

Grundsatzlich muss zuerst durch MaRnahmen sichergestellt werden, dass Verkehr gar nicht erst entsteht
(Verkehrsvermeidung). Dies hat immer oberste Prioritat und ist hauptsdchlich ein Handlungsfeld der
Stadtplanung, kann jedoch durch Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement forciert werden, insbesondere
durch kiirzere, effizientere und ,,gepoolte” Wege und Wegeketten. Notwendigerweise entstehender
Verkehr ist anschlieend auf den Umweltverbund zu verlagern sowie raumlich und zeitlich zu glatten,
um den Verkehrsflachen- und -mittelbedarf durch bessere Auslastung der Bestandsinfrastruktur nicht
zu erhéhen und optimalerweise zu senken. Manahmen der Verkehrslenkung und -regelung sind erst in
einem dritten Schritt geeignet, um Engpdsse zu beseitigen, nachdem die MalRhahmen der
Verkehrsvermeidung und -verlagerung ausgeschopft sind. Sie stellen isoliert fir sich nur sehr selten eine
Losung fur verkehrliche Probleme dar, insbesondere bei Verkehrsmengen-Problematiken. Gleichzeitig
sind MaRRnahmen der Verkehrslenkung und -regelung am ehesten geeignet, kurzfristige Verbesserungen
im Sinne einer Schadensbegrenzung herbeizufuhren. Es bedarf daher der gleichzeitigen Betrachtung
aller drei Prioritaten, um eine zeitliche Integration eines MaRnahmenpakets sicherzustellen (vgl. Holz-
Rau 2018, S. 126-128).

Dies gilt auch fir die Larmschutzplanung. Soweit irgend madglich, ist die Entstehung von L&rm bereits
an der Quelle zu vermeiden, sei es durch geringere Nutzung der L&rmquelle, geringere

Nutzungsintensitat oder effizientere Nutzung. Erst danach folgen MaRnahmen des aktiven
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Larmschutzes, der Immissionsbindelung, des passiven Larmschutzes und sonstiger MalRnahmen (vgl.
BMU 2008).

Den Rahmen fur die Anordnungsféahigkeit setzen dabei das StraRenrecht (ein Sachenrecht) und das
Stralenverkehrsrecht (ein  Ordnungsrecht). Verkehrsflachen sind nach StraBenrecht &ffentlich
gewidmet. Die Widmung definiert den Charakter einer Verkehrsflache und stellt eine
Allgemeinverfligung dar und enthalt die zugelassenen Verkehrsarten. Die Verkehrsflache muss fir alle
zugelassenen Verkehrsarten benutzbar sein. Durch straBenverkehrsrechtliche Anordnungen darf keine
widmungsgemalRe Verkehrsart dauerhaft ausgeschlossen werden, gleichzeitig ist die Zulassung von
Verkehren iiber die Widmung hinaus ebenfalls unzuldssig (,,Vorbehalt des StraBenrechts®). Zum
dauerhaften Ausschluss einer Verkehrsart bedarf es einer Widmungsanderung, der sog.
strallenrechtlichen Teileinziehung. Das Stralenverkehrsrecht darf den Widmungszweck einer
Verkehrsflache lediglich einschranken, wenn dies ordnungsrechtlich erforderlich ist. Sie darf jedoch
keiner Teileinziehung faktisch gleichkommen (z. B. dauerhafte Sperrung fiir Radverkehr). Genauso darf
eine stralRenrechtliche Widmung keine straBenverkehrsrechtlichen Regelungen vorwegnehmen, sondern
diese nur unterstitzen (z. B. Widmung des rechten Fahrstreifens nur fur Radverkehr, was einen

straBenrechtlichen Radfahrstreifen darstellen wiirde).

Die straBenrechtliche Teileinziehung regelt 84 des Berliner StraRengesetzes. Demnach ist die
Teileinziechung einer StraBle zuldssig, ,,wenn nachtriglich Beschrinkungen auf bestimmte
Benutzungsarten, Benutzungszwecke oder Benutzerkreise aus tberwiegenden Griinden des 6ffentlichen
Wohls festgelegt werden sollen. (BerlStrG 1999 84 (2) Satz 3). Vor der Anordnung miissen die
StraRenverkehrsbehérde und ggf. weitere Trager offentlicher Belange (TOB) gehért werden. Eine
Ankiindigung, die Gelegenheit zu Einwendungen und eine o&ffentliche Bekanntmachung sind
erforderlich. Die Teileinziehung erfolgt dann per Allgemeinverfiigung oder durch den verfugenden Teil
eines Bebauungsplanes, wobei letzterer allerdings keine Voraussetzung fur eine Teileinziehung ist. Bei
einer Teileinziehung kommen auch auBerjuristische Rechtsgliter wie eine geordnete stédtebauliche
Entwicklung oder verkehrsplanerische Ziele zum Tragen. Daher haben die Betroffenen regelméRig
Anspruch auf eine ermessensfehlerfreie Abwagungsentscheidung. Auf die Aufrechterhaltung des
Gemeingebrauchs besteht jedoch nach Strallengesetz kein Rechtsanspruch (vgl. BerlStrG 1999 84 (2)
bis (4) sowie 810 (2) Satz 2). Genauso existiert auch keine juristische Verpflichtung, so viele
Verkehrsarten wie mdglich zuzulassen. Teileinziehungen konnen vor diesem Hintergrund auch
veranlasst werden, wenn die StraBenverkehrsbehdrde ordnungsrechtlich tatig werden konnte, dies
jedoch aus etwaigen Griinden nicht gewinscht ist. Es muss kein Nachweis erbracht werden, dass alle

ordnungsrechtlichen Mdglichkeiten genutzt wurden.

Dieses Mobilitatskonzept bildet die Grundlage fir ein rechtlich verbindliches Verkehrskonzept, welches

notwendiger Bestandteil des Bebauungsplanverfahrens ist. Die Chancen des B-Planverfahrens sollten
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dringend genutzt und von stralenrechtlichen Teileinziehungen Gebrauch gemacht werden, um

rechtssichere Anordnungen zur Neuordnung von Mobilitat und Verkehr treffen zu kdnnen.

Bis dahin missen kurz- und mittelfristig wirksame Malinahmen auf Basis des Stralenverkehrsrechts
und 845 StVO angeordnet werden. Dabei kommen insbesondere MaRnahmen aus Griinden der
Sicherheit und Ordnung (845 (1) Satz 1), zum Schutz vor Larm und Abgasen (845 (1) Satz 2 Nr. 3 bzw.
845 (1b) Nr. 5) und zur Unterstiitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung (845 (1b) Nr. 5)
in Betracht (vgl. StVO 2013 §45)

Aus der ortlichen Situation ergibt sich entgegen der Annahme des Bezirksamtes die Pflicht zum
Einschreiten auch im Bereich der verkehrsregelnden MalRnahmen — der Bezirk ist daher angehalten, die
folgende Einschétzung zu priifen und zu beriicksichtigen.

Beschrankungen des flieRenden Verkehrs auf Basis der Generalklausel nach 8§45 (1) Satz 1 StVO sollten
grundsétzlich gepriift werden. 845 (9) Satz 3 StVO stellt die Beschrankungen zur Erméchtigung dar und
setzt eine qualifizierte Gefahrenlage voraus. Zwar stellt genau dieser Abs. 9 Satz 3 die Fllssigkeit und
Leichtigkeit des (Kfz-) Verkehrs in verfassungsrechtlich bedenklicher Weise tber den Schutz der
Gesundheit der Anwohnenden und die Verkehrssicherheit (vgl. Bundesrat 2020, S. 26). Jedoch stellt die
neuere Rechtsprechung klar, dass eine konkrete Gefahrdungslage nicht durch Unfallzahlen begriindet
sein muss (vgl. Verwaltungsgericht Neustadt an der Weinstralle 2020). Vielmehr reicht bereits eine
geringe Chance, dass es zum Eintritt eines gefahrlichen Ereignisses kommen kann, um das Handeln der
zustandigen Behdrden erforderlich zu machen — dies gilt insbesondere bei der Abwégung der obersten
Rechtsguter Schutz der menschlichen Gesundheit und des Eigentums. Dieser Tatbestand wird
mindestens im Bereich der Schulwegsicherung in der beschriebenen Nord-Siid-Achse sowie absehbar
auch angesichts der neuen Schule auf dem ehemaligen Bundespolizeigeldnde an der GrumbkowstraRe

erflllt.

Zudem besteht eine qualifizierte Gefahrenlage im Bereich des Larmschutzes, die zum einen aus der
besonderen ortlichen Situation resultiert und zum anderen das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung
der in 845 StVO genannten Rechtsglter erheblich Ubersteigt. Diese Gefahrenlage ergibt sich nach
Einschatzung des Verwaltungsgerichtshofs Baden-Wurttemberg aus den Grenzwerten gemaf 82 (1) 16.
BImSchV. Obwohl kein Rechtsanspruch auf Larmschutz besteht, haben die Betroffenen bei
Uberschreiten dieser Werte regelmaRig Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidungen uber
verkehrsbeschrankende Malinahmen im Sinne des 8§45 (1) Satz 2 Nr. 3 (vgl. VGH Baden-Wiirttemberg
2018). Das Bundesverwaltungsgericht stellte klar, dass die Strallenverkehrsbehdrde bereits tétig werden
muss, wenn der La&rm deutliche Beeintrdchtigungen mit sich bringt, die auBer Verhaltnis zur
Verkehrsfunktion der StralRe stehen (vgl. hierzu Verwaltungsgericht der Freien Hansestadt Bremen
2015).
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Die dauerhaften Beschadigungen der Geb&ude und Rohrleitungen, die mutmallich auf Erschitterungen
durch Schwerverkehr zurlickzufiihren sind, sowie die regelméRig von Anwohnenden dokumentierten
Beschadigungen an Kfz, Straenbdumen, Laternen und Gehwegen sind weitere Indizien flr das
Vorliegen einer qualifizierten Gefahrenlage. Auch dies deckt sich mit der neueren Rechtsprechung (vgl.

Verwaltungsgericht Neustadt an der Weinstral3e 2020).

Im Ubrigen kénnen Anordnungen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm auch durch eine stadtebauliche
Entwicklungsplanung — hierzu gehoren der B-Plan und das Berliner Mobilitatsgesetz (MobG BE) —
sowie auf Basis des 845 (1b) Nr. 5 StVO getroffen werden, da hier die StraRenverkehrsbehdérde lediglich
anordnend tatig wird. Die Umlenkung des Schwerverkehrs auf besser geeignete Achsen steht dartiber
hinaus im Einklang mit 86 (1) MobG BE (vgl. MobGE BE 2018). Voraussetzung fiir eine Anordnung
zur geordneten stddtebaulichen Entwicklung sind in jedem Fall sowohl ein mdglichst konkretes
integriertes Mobilitdts- und Verkehrskonzept mit Betrachtung aller Individuen und Verkehrstrager, das
den Anforderungen an ermessensfehlerfreie Abwégungsentscheidungen inklusive nachvollziehbarer
Begrundung gerecht wird, als auch dessen Beschluss durch die Kommune vor Erlass der Anordnung.
Nach Auskunft der SenUVK kénnen die planerischen und (bergeordneten Vorgaben des
Mobilitatsgesetzes dabei je nach Art der Anordnung bereits verbunden mit den genannten Kriterien die
nach 845 (1b) S. 1 Nr. 5 StVO erforderliche Zielvorgabe im Rahmen eines stadtebaulichen Konzepts
darstellen (vgl. SenUVK 2020, S. 10).

Die im Folgenden vorgeschlagenen raumlichen Verlagerungen und Bindelungen von Schallquellen und
Verkehrsstrémen sorgen einerseits fiir eine Entlastung von Anwohnenden, bergen jedoch grundsétzlich
die Gefahr der zusatzlichen oder Neubelastung anderer Menschen. Das Bezirksamt lehnte in der
Vergangenheit verkehrsregelnde MalRnahmen unter anderem mit der maRgeblichen Begriindung ab,
einseitige Beschrankungen des flieBenden Verkehrs wiirden zu Mehrbelastungen in anderen Stralen
flhren und seien vor dem Hintergrund des Gleichbehandlungsgrundsatzes unverhaltnisméaBig (vgl.
Bezirksamt Pankow von Berlin 2019, S. 2-3).

In einem solchen Zusammenhang stellte das Verwaltungsgericht Neustadt an der Weinstral3e klar, dass
die Gefahr einer Verlagerung von Gefahrdungen in andere StralRen grundsatzlich kein Argument gegen
verkehrsbeschrédnkende Anordnungen sein kann. Vielmehr obliegt den anordnenden Behdrden hier die
Pflicht, in StraBen potentieller Ausweichstrecken proaktiv vorbeugende MalRnahmen — auch
verkehrsbeschrédnkender Natur — zu ergreifen und entsprechende Anordnungen zu treffen (vgl.

Verwaltungsgericht Neustadt an der Weinstralle 2020).

Im Sinne einer integrierten Verkehrs- und Stadtentwicklungspolitik mit dem Ziel eines
Interessenausgleichs wird dem Bezirksamt empfohlen, aktiver zu agieren. Eine integrierte Betrachtung
der Netze aller Verkehrstrdger kann zuvor benannte Anordnungen auf Basis eines schliissigen

Konzeptes deutlich erleichtern. Die im Folgenden vorgeschlagenen MaRnahmen kénnen einen ersten
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Ansatzpunkt dafir liefern. Dem Bezirksamt wird dabei wie eingangs erwéhnt empfohlen, grundsétzlich
flr die Umsetzung dauerhafter Anordnungen eine Teileinziehung nach Berliner Straflengesetz zu
prifen, bevor von den ordnungsrechtlichen Mdoglichkeiten der StVO Gebrauch gemacht wird.

Gleichwohl darf dies keinesfalls zu einer Verschleppung der Gefahrenabwehr fuhren.

Da dieses Mobilitatskonzept die Grundlage fur das rechtlich verbindliche Verkehrskonzept im Rahmen
des Bebauungsplanverfahren bilden soll, legt dieses Mobilitatskonzept aufgrund von 8§45 (1b) Nr. 5
StVO die juristische Grundlage fiir sich selbst und die in ihm enthaltenen zielgerichteten MalRnahmen.
Eine gewissenhafte Planung und eine konsequente Umsetzung sind daher dringend erforderlich, da

»Verwisserungen® des Konzepts gleichzeitig die eigene juristische Grundlage gefihrden kdnnen.

7.1 IM GESPRACH STARK

Das Erstellen einer ganzheitlichen und zukunftsweisenden Vision fur den Ortsteil Niederschénhausen
obliegt der Kooperation von Gewerbetreibenden, Anwohnenden und der Bezirkspolitik. Ohne eine
gemeinsame Vision von der Zukunft des Ortsteils sind alle weiteren Planungen obsolet. Aus diesem
Grund mussen alle Akteure in einem mehrtdgigen Werkstattverfahren diese Vision gemeinschaftlich
entwickeln. Damit wird der als Arbeitsgrundlage verwendete Top-Down-Ansatz dieses Dokuments
durch einen Bottom-Up-Ansatz der tatsachlich betroffenen Akteursgruppen ersetzt. Prozessbegleitend
und -férdernd missen hierzu feste Stellen im Bezirk geschaffen werden, die die langfristige Umsetzung

der Konzepte vorantreiben (vgl. Schwedes et al. 2017, S. 122).

AnschlieRend ist die kooperative Arbeit im Sinne eines gemeinschaftlichen Projektes weiterzufiihren.
Dabei sollte die Einbindung aller Betroffenen berticksichtigt werden. Dies bezieht neben Anwohnenden,
Gewerbetreibenden und dem Bezirksamt beispielsweise auch die Zulieferbetriebe, das Fahrpersonal, die
Senatsverwaltungen fur Wirtschaft, Energie und Betriebe (SenWEB) sowie Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz (SenUVK) und die Trager offentlicher Belange (TOB) mit ein. Generell wird empfohlen,

so viele Kanale wie moglich so niedrigschwellig wie mdglich zu bedienen.

Essentiell sind in diesem Zusammenhang die Kommunikation und Kooperation auf Augenh6he. Das
Umweltbundesamt beschreibt basierend auf der EU-Umgebungslarmrichtlinie von 2002 u. a. folgende

Prinzipien als Grundsitze fiir ,,gute Biirgerbeteiligung® (UBA 2013):

Der Gegenstand der Beteiligung muss beteiligungsrelevant, d. h. grundsatzlich im Rahmen der
Beteiligung beeinflussbar sein.
= Die Beteiligung muss so friihzeitig einsetzen, dass die entscheidenden Handlungsspielrdume fur

die Planung auch tatsachlich Gegenstand der Beteiligung sind.
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Die Verfahren der Beteiligung mussen transparent gestaltet sein. Die Beteiligten miissen
beispielsweise erkennen konnen, in welcher Phase der Planung sie sich befinden, welche
bestimmenden Randbedingungen vorhanden sind, wie mit den Ergebnissen von Seiten der
Verwaltung und der Politik umgegangen wird und warum und wie sich die eigenen Vorschlage
im Kontext der gesamten Biirgerbeteiligung einordnen.

= Die fir die Beteiligung genutzten Formen der Kommunikation miissen in ihrer Gesamtheit fur

alle relevanten Zielgruppen geeignet sein.

Damit setzt das Umweltbundesamt MaRstabe beziiglich einer gelungenen Einbeziehung der
Offentlichkeit in zu treffende Planungsentscheidungen. Die Anspriiche an die Blrgerbeteiligung gehen
dabei Uber jene in anderen gesetzlich geregelten Planverfahren hinaus. Gleichzeitig ist auch der er6ffnete
Spielraum fiir die Ausgestaltung der Verfahren im Rahmen der Beteiligung hoher (vgl. UBA 2013). Ein
solcher umfassender Beteiligungsansatz diirfte sich jedoch als Voraussetzung fir eine gelingende
Einbeziehung aller vor Ort von einem Vorhaben oder einem Planungsgegenstand betroffenen Akteure

im Sinne des Bottom-Up-Ansatzes erweisen.

Zur Koordinierung der Projektumsetzung und um klare Zustédndigkeiten zu schaffen, mussen
Zustandigkeiten geklart und benannt werden. Daflr sollte ein fester Ansprechpartner und -koordinator
innerhalb des Bezirksamtes benannt und kommuniziert werden, an den sich alle Betroffenen wenden
kénnen. Es kann sich darliber hinaus anbieten, eine feste Person flir das Gebietsmanagement zu
benennen oder neu einzustellen. Diese sollte Riickhalt im Bezirksamt genieRen und fungiert ahnlich wie
ein:e Quartiersmanager:in fir das Gewerbe- und Wohngebiet. Ob es sich dabei um eine zusétzliche
Stelle handelt oder ob die Person die Kompetenzen des Gebietsmanagements und der Projektsteuerung

bindelt, ist dabei dem Bezirksamt tiberlassen. Die Finanzierung kann z.B. (iber Quartiersfonds erfolgen.

Um Absehen zu kdnnen, ob MaRnahmen zielflihrend sind und ob ggf. nachgesteuert werden muss, muss
eine klare Wirkungskontrolle erfolgen. Eine laufende Evaluation muss dariiber hinaus auch beziglich
der Prozesse erfolgen. Entsprechende Regelungen und damit verbundene verbindliche MalRhahmen

missen bereits zu Beginn der Projektphase eingefiihrt und verankert werden.

Die Rolle der Transparenz darf nicht vergessen werden; dies stellte sich auch in den Interviews mehrfach
heraus. Kommunalpolitik bedeutet Biirgerndhe, da hier die Politik ,,vor der eigenen Haustiir anfangt®.
Aus diesem Grund birgt mangelnde Kommunikation und Transparenz der Kommunalpolitik in

besonderer Weise die Gefahr, Politikverdrossenheit zu fordern.

Prifungen von Antrégen, Birgerideen oder entwickelten Malinahmen haben daher 16sungsorientiert zu
erfolgen. Es sollen begriindete Abwégungsentscheidungen getroffen werden, Sachverhalte, eigene
Prioritdten und Ergebnisse sind klar und sachlich zu kommunizieren. Dies gilt fur die gesamte

Kommunikation nach innen und aullen. Die bezirkliche Kommunikation sollte aktiv und aufsuchend

| 69



Maf3nahmen

erfolgen. Kurz gehaltene und nur auf den exakten Frageinhalt fokussierte Antworten verringern das
Verstandnis und die Akzeptanz — dabei ist eine wichtige Aufgabe von Politik und Verwaltung zu

verhindern, dass die Bevélkerung und die Unternehmen sich nicht ernst genommen fiihlen.

Ansprechen, Nachfragen, Kontakt halten, Feedback geben, ehrliche Kommunikation und ausfiihrliches
Antworten sind essentiell fur verantwortungsvolles Verwaltungshandeln und, um verlorenes Vertrauen
zurlickzugewinnen. Auf die Nutzung von Textbausteinen und vorgeschobene Argumente ist
grundsétzlich zu verzichten. Transparenz schafft Nachvollziehbarkeit, welche wiederum essentielle
Voraussetzung fiir die Akzeptanz getroffener Entscheidungen ist.

Der Bezirk muss sich bewusst sein, dass ein nichtsachgerechtes Projektmanagement eine
gesellschaftliche Polarisierung und ggf. die Einnahme von Extrempositionen begiinstigen kann.

7.2 VERLASSLICHE MOBILITAT

Die MalBnahmen im Anhang gliedern sich in mehrere Unterabschnitte. Dies ist den identifizierten
Risiken und Potentialen des Gebietes geschuldet, die sich auf mehr Bereiche als die reine
Larmschutzplanung erstrecken; denn es konnten mehrere Zielfelder identifiziert werden. Auch wenn der
Ausldser dieses Projektes die Gebietskonflikte waren, so sind im Rahmen eines Mobilitatskonzeptes
weitergehende Aspekte zu beriicksichtigen: Neben dem Immissionsschutz betrifft dies vor allem die
Schulwegsicherung, die Verbesserung der Erreichbarkeit im Gebiet, die Starkung des Umweltverbunds
und die Unterbindung von Mehr- oder Neubelastungen anderer Betroffener aufgrund der hier
beschriebenen MalRnahmen. Dartiber hinaus finden generelle Ziele des StEP Verkehr Berticksichtigung
(vgl. StEP Verkehr 2011, S. 39-41). Zwischen den Zielen ergeben sich Wechselwirkungen, sodass eine
klare Differenzierung nicht immer mdglich ist. Insgesamt fligen sich die einzelnen MalRnahmen zu
einem langfristigen Konzept in verschiedenen Umsetzungsstufen (kurz- bis langfristig) zusammen.
Durch den langfristigen Zielhorizont kann schliellich die gewiinschte nachhaltige Verédnderung des
Verkehrs und des Mobilitatsverhaltens der betroffenen Akteur:innen erreicht und aufrechterhalten
werden (vgl. Schwedes et al. 2017, S. 122).

NEUE ERSCHLIEBUNGSWEGE

Aufgrund der starken Erschitterungs- und Larmbelastungen fur die Anwohnenden, die nicht nur vom
Schwerverkehr, sondern auch z. B. von Transportern und Anhdngern ausgehen, sowie der
Schulwegsicherung sollte eine Sperrung der Wackenbergstrale in Hohe Stechowstrale erfolgen. Die
Sperrung soll fiir alle Arten von Kfz gelten und baulich sichergestellt werden. Diese MaRnahme dient
der kurzfristigen Schadensbegrenzung und wird als verhaltnismaRig angesehen; sie ist jedoch alleine

nicht geeignet, um die Probleme des Gebietes zu 16sen. Die Malihahme wurde bereits im Einvernehmen
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von Anwohnenden und Gewerbetreibenden sowie in der Bezirksverordnetenversammlung Pankow
(BVV) beschlossen, durch den Bezirk jedoch bezugnehmend u.a. auf die Verlagerungswirkungen
abgelehnt (vgl. Bezirksamt Pankow von Berlin 2019; i. V. m. BVV Pankow 2018). Abbildung 19 zeigt

eine Mdglichkeit zur verbesserten und gelenkten ErschlieBung des Gewerbegebiets.

NEUE

AUBERE

UND INNERE
ERSCHLIEBUNG

Ensembleflache

Hauptverkehrsrouten
ErschlieBung Gewerbegebiet

ehemals durch Wohnen

Innere ErschlieBung (Auswahl)

Einfahrten (Auswahl) O

Sperrung Q

,Grunes Band”

Abbildung 19: Verbesserte ErschlielRungsmoglichkeit des Gewerbegebiets (eigene Darstellung)

Zudem sollte bei der zukinftigen Entwicklung des Gebietes und in Kooperation mit den
Gewerbetreibenden ein Konzept der inneren ErschlieBung fiir das Gebiet umgesetzt werden. Eine
Schlisselrolle kommt dabei der StralRe 39 zu, die den gesamten Bereich sudlich der Wackenbergstralle
erschlieBen kann. Uber die Buchholzer StraRe ist zudem die ErschlieRung samtlicher Flachen nérdlich
der WackenbergstraBe mdglich. Ergénzt werden kann diese Erschliefung zur endgultigen Entlastung
auch der GrumbkowstralRe durch den Bau einer neuen Verbindungsstrale zwischen der Schénhauser
Strae und der Autobahn Al114. Die vollstdndige Tangentiale Verbindung Nord (TVN) ist als
Stralenverbindung dabei nicht erforderlich (vgl. Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung 2006, S. 24—

34).
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Um die stadtebauliche Trennwirkung des Gewerbegebietes abzumindern und eine Nahmobilitatsachse
durch das Gebiet zu fihren, kann in Erganzung des Konzepts der inneren ErschlieBung eine
Teileinziehung der Wackenbergstrale zwischen Grumbkow- und Stechowstralle erfolgen. Die Achse
soll entsiegelt und mit Baumen gesaumt werden, nur ein Geh- und Radweg soll angelegt werden. Die
Achsen der inneren ErschlieBung des Gewerbegebiets wiirden dieses ,,Griine Band“ kreuzen. An den
Knotenpunkten ist der Quartiersachse Vorrang vor den GewerbestralRen einzurdumen. Dieses griine
Band sollte bei der Planung einer Grundsanierung der Wackenbergstrale und des Leitungsnetzes bereits
mitberlcksichtigt werden. Abbildung 20 zeigt die Einbindung des ,,Griinen Bandes“ in das
Untersuchungsgebiet im Ensemble mit der Forderung und Sicherung der Nahmobilitat. Die Skizze
umreil3t die mogliche Gestaltung und Kreuzung mit der Strale 39.

O/-O,
(&)
)
&

T e/)[e .. i
Wy ,GRUNES BAND

Ensemblefléche

. A
,Grines Band“ N
Geschiitzte Radspur &)

Gesicherter Schulweg €R

Abbildung 20: ,Griines Band“ Wackenbergstrafde und Nahmobilitatsférderung (eigene Darstellung)
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Die Wegflhrung von Lkw durch die fur Schwerverkehr ungeeigneten Nebenstralien muss unterbunden
werden. Dazu gehoren ,,weiche MaBnahmen wie Wegeleitung und Anderungen der Parkordnung
genauso wie ,harte” straBenrechtliche Teileinziehungen und Sperrungen. In unterschiedlichen
Stralenabschnitten sind zudem Absenkungen der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit zu prifen. Die
Einhaltung der Geschwindigkeitsbegrenzungen jedweder Hohe ist in Absprache mit den zustandigen
Behdrden kurzfristig und wiederkehrend zu kontrollieren und somit sicherzustellen. Die Novelle der
StVO sieht fir Geschwindigkeitsverstde nun scharfere Sanktionen vor, sodass bei entsprechendem
Kontrolldruck mit einer Einhaltung der zul&ssigen Hochstgeschwindigkeiten gerechnet werden kann.
Zur Durchsetzung sollten auch bauliche Manahmen erwogen werden. Die MalRnahmen kdnnen sich
bei Umsetzung der Sperrung der WackenbergstraRe teilweise erlbrigen.

Im Gewerbegebiet sollte des Weiteren eine Foérderung der Lastenfahrréder erfolgen. Dies hangt stark
von der Art des Gewerbes und der Wegeldnge ab, allerdings wurde durch die Gewerbetreibenden bereits
eine grundsatzliche Bereitschaft daftr signalisiert. In diesem Zusammenhang ergeben sich erhebliche

Synergien vor allem mit dem empfohlenen Giiterterminal der Cargotram.

Gepruft werden missen auch Ansatze der nicht-infrastrukturellen VerkehrsmalRnahmen, darunter
hauptsachlich Ansétze des Verkehrs- sowie des Mobilitaitsmanagements sowohl flir das Gewerbe als
auch fur die Anwohnenden. Die MalRnahme ist geeignet, das Verkehrsaufkommen in der Blankenburger
StraBe und rund um den S- und U-Bahnhof Pankow zu senken und neue Menschen fir den
Umweltverbund zu gewinnen. Elemente eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements sind beispielsweise
Jobfahrrader, Firmen-OV-Fahrkarten und firmeniibergreifendes Fahrzeug- und Ridepooling sowie eine

allgemeine Reduzierung an Fahrzeugen.

Um den Schwerverkehr auch langfristig zu verringern, sollte die Errichtung einer Gliterstralenbahnlinie
(Cargotram) in das Gewerbegebiet gepruft werden (vgl. Julia Vollmer 2017). Die infrastrukturellen
Voraussetzungen daflr werden als ginstig eingeschéatzt. Zum einen sind unbebaute Korridore fir die
Bahn vorhanden, die eine Flihrung ermdglichen. Zum anderen ergeben sich erhebliche Synergien mit
anderen MalRnahmen dieser VVorlage und mit bereits existierenden 6ffentlichen Planungen. Essentiell ist
daflr der Erhalt der StraBenbahnstrecke in der Schillerstral3e, die direkt an das Gewerbegebiet grenzt.
Im Rahmen der Bebauung des Gebietes ,,Elisabethaue® soll die Linie M1 dorthin verldangert und der Ast
stillgelegt werden. Die Infrastruktur kann weiterhin problemlos genutzt werden, ein Abbau muss daher
verhindert werden. Darber hinaus ist ein Abzweig von der OPNV-Transversale Nord vorzusehen, die

von Nord-Osten kommend in das Gebiet fihren kann. Neben einer ggf. verbesserten OV-Anbindung
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bietet sich so die Mdglichkeit, ein Glterterminal fiir stadtischen Schienenverkehr zu errichten, der
aufgrund gradliniger Linienfuhrungen und bei entsprechender Ausgestaltung keine Mehrbelastung fur
die Anwohnenden darstellt. Als Zielpunkt fur die Verkehre wird an dieser Stelle der Westhafen
vorgeschlagen (vgl. Abbildung 21), zu dem in den kommenden Jahren ebenfalls eine neue
Stralenbahnverlangerung geplant ist. Dort sind die Infrastrukturen fir kombinierten Verkehr und
Guterverteilung bereits vorhanden. Selbstverstandlich kénnen jedoch auch andere Zielpunkte gewahlt
werden. Interviewte Gewerbetreibende zeigten sich der ldee gegeniiber aufgeschlossen, ein
Gewerbetreibender &uferte dariiber hinaus die grundsatzliche Bereitschaft, seine Flachen in den
kommenden Jahren fir ein solches Giterterminal im Gebiet zur Verfiigung zu stellen. Fir den Bau der
Infrastruktur, der Verteilzentren sowie flr den notwendigen Flachenerwerb und die Fahrzeuge stehen

offentliche Fordergelder zur Verfligung.
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Abbildung 21: Anbindung der Cargotram an den Westhafen (eigene Darstellung, BVG-Liniennetz)

NAHMOBILITAT

Die Nahmobilitéit (oder auch ,,aktive Mobilitdt™) umfasst den Rad- und FuRRverkehr, aber auch offiziell
zum FuBverkehr zahlende Formen wie Inlineskaten oder Rollern. Sie stellt die natirlichste, gestindeste
und nachhaltigste, aber auch schutzbedirftigste Art der Fortbewegung dar. Die Starkung der
Nahmobilitat entlastet nicht nur Menschen von den externen Effekten des MIV, sondern gewahrleistet
in besonderem Malie die Mobilitat von alteren Mitmenschen, Kranken und Kindern. Die Nahmobilitét
kommt zudem der Gesundheit zugute, ihre Forderung schafft dartiber hinaus attraktivere und belebte

Stadtraume.

Fir sicheres und attraktives ZufulRgehen benétigt es durchgangige und gut begehbare Fulwege, direkte

Wegeverbindungen zur Nahversorgung und den Haltestellen des OPNV, barrierefreie, haufige und
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sichere Querungsmdglichkeiten, Beleuchtung sowie klimaangepasste StraRenrdume mit allgemein
hoher Aufenthaltsqualitat und ansprechender Gestaltung. Diese Rahmenbedingungen férdern nicht nur
den FuBverkehr, sondern auch Wegeketten mit dem FuBverkehr im Vor- oder Nachlauf. Im konkreten
Fall wirde mutmaRlich vor allem der OPNV durch den Wegfall von MIV-Fahrten auch in andere

Stadtteile von derartigen MalRnahmen profitieren.

BARRIEREFREIHEIT

Die Verkehrsinfrastruktur ist nicht barrierefrei. Nicht-abgesenkte Bordsteine und GroRpflaster
schrénken Menschen mit Handicap unzumutbar in ihrer Mobilitét ein. Auch die Haltestellen sind oft
nicht barrierefrei. Nicht wenige StralRenabschnitte im Gebiet sind fir Menschen, die auf einen Rollstuhl
angewiesen sind, nahezu unmaéglich zu queren. So kann selbst eine nahegelegene OPNV-Haltestelle
nicht mehr erreicht werden — ein Umstand, der die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben auf nahe Null
zu reduzieren vermag und ein ernsthaftes Problem darstellt. Aber auch Menschen mit Kinderwagen,
Rollatoren, Einkaufen, Rollkoffern oder Inlineskates leiden unter den heutigen Bedingungen. Selbst die
sanierte Blankenburger Stralle weist mit ihrem Knotenpunktdesign in Kleinpflasterausfihrung und mit
abknickenden Fahrbahnkanten eine ausschliefende Gestaltung auf. Alle Einmindungen von
untergeordneten in ibergeordnete StralRen sollten daher optimalerweise als Geh- und Radweglberfahrt
ausgestaltet sein. Dies gewadhrleistet Barrierefreiheit, langsamere Abbiegegeschwindigkeiten und
Vorrang flr die FuBganger:innen auf gut begeh- und befahrbarer Oberflache. Gehwegliberfahrten
erleichtern zudem die Schaffung von Portalen, die ebenfalls in Uberlegungen einbezogen werden
sollten. Portale kénnen an allen Stral3en, die nicht durch Schwerverkehr genutzt oder vorsichtiger

befahren werden sollen auch kurzfristig durch Stadtmobiliar geschaffen werden.

Eine grundstdndige Sanierung der Wackenbergstrae ist unumganglich. Die Sperrung fiir den
Durchgangsverkehr ersetzt diese MaBnahme nicht, da die Fahrbahn weiterhin nicht durch
mobilitatseingeschrankte Personen gequert werden kann und der bauliche Zustand der Fahrbahn das
gefahrlose Radfahren nicht erlaubt, was zu Gefdhrdungen von Fuf3ganger:innen fihrt. In Abstimmung
mit den Berliner Wasserbetrieben und ggf. weiteren Leitungstragern sollten SanierungsmalRnahmen so
schnell wie mdglich erfolgen. Die neuen Vorgaben zur lokalen Versickerung stehen aufgrund der
verfiigbaren Breiten des 6ffentlichen Straenlandes einer grundstandigen Sanierung nicht entgegen.
Kurzfristig kann das ,,Driiberasphaltieren* Entlastungen fir die Anwohnenden bringen — insbesondere
aufgrund der geringeren Erschitterungen. Demgegeniber steht jedoch die Gefahr von (noch) héheren
Geschwindigkeiten. Zudem sind solche Notinstandsetzungen nur von kurzer Haltbarkeit und nicht mit
dem Schwerverkehr vereinbar. Sie sind damit als kurzfristig umsetzbare Schadensbegrenzung geeignet,

kénnen eine grundstandige Sanierung jedoch keinesfalls ersetzen oder hinauszdgern.
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Zur Sicherung der Ful3- und insbesondere der Schulwege in der wichtigen Nord-Siid-Richtung sind die
Strale 103 und die KlothildestraBe fir den allgemeinen Kraftverkehr vollstandig zu sperren (Zeichen
260, Anlieger frei). Aufgrund des Fehlens von Gehwegen in der StraBe 103 ist diese zusétzlich zum
verkehrsberuhigten Bereich umzuwidmen. Generell sollte zumindest bei den Kleinstralien bereits
fruhzeitig der FuRverkehrsteil des MobG beriicksichtigt werden und stralRenrechtliche Teileinziehungen
erfolgen. Neben verkehrsorganisatorischen erscheinen auch bauliche MalRnahmen angebracht.
Vorgezogene Seitenraume erleichtern die Fahrbahnquerung und verhindern das ordnungswidrige und
geféahrdende Zuparken im Bereich der Knotenpunkte. VVor allem an den Kreuzungen und Einmiindungen
der Schulwege sollten bereits kurzfristig durch die Aufstellung von Fahrradbligeln oder Pollern
sichernden Malinahmen Vorkehrungen zum Freihalten der Sichtfelder bis zum Beginn einer
grundstandigen Sanierung getroffen werden. Dies kann zudem das Einbiegen in die Wackenbergstralie
unter Mitbenutzung der Gehwege teilweise unterbinden. Im Bereich der Schulwege sind des Weiteren
FuRgéngeruberwege einzurichten. Die Nord-Siid-Achse sollte dabei durchgéngig sein. Konzepte der
Schulwegsicherung massen in Zukunft auch fur neu geplante Schulen aufgestellt und umgesetzt werden.

Es miissen dariiber hinaus Uberlegungen angestrengt werden, ob und wie diese Achse auch fiir den
schulischen Radverkehr nutzbar gemacht werden kann. Dazu muss sie in die bezirklichen Betrachtungen
des Fahrradnetzes einflieBen (vgl. auch Abbildung 20). Fir alle zukiinftigen Planungen muss ohnehin
zwingend das neu zu entwickelnde Fahrradvorrangnetz der SenUVK bericksichtigt werden, dessen
Umsetzungsziel derzeit das Jahr 2030 ist (vgl. 841 MobGE BE 2018). Der Bezirk Pankow sollte nach
Veroffentlichung moglichst schnell ein darauf basierendes Nebenroutennetz entwickeln und auch im
Gebiet fiir eine gute Erschlieung fiir den Radverkehr sorgen. Dies kann auch die straBenrechtlichen
Verhaltnisse neu ordnen und Sperrungen mit Immissionsschutzwirkung erleichtern. Hier ergeben sich

neben der Schulwegsicherung starke Synergien mit der Férderung des ,,Bike and Ride* (B+R).

Problematisch gestaltet sich bisher die fiir den allgemeinen Verkehr notwendige Umfahrung des
Niederschonhauser Schlossparks mit den damit verbundenen Einschrankungen des OPNV, der durch
die Kanalisierung des MIV auf wenigen Hauptachsen unzumutbar behindert wird — was wiederum die
Nutzung des OPNV verringert und damit zu genau diesem Problem beitrégt. Diese Situation wird sich
durch die ErschlieBung neuer Baugebiete wie der Elisabethaue perspektivisch verschlechtern. Aus
diesem Grund sind alternative Zubringer zur S- und U-Bahn dringend erforderlich. Das erwédhnte B+R
muss an den S-Bahnhofen der Umgebung deutlich ausgeweitet und flr eine gute Zuwegung gesorgt
werden. B+R kann den Umweltverbund in Summe deutlich attraktiver machen, zudem bedeuten von
MIV auf das Fahrrad verlagerte ,,erste Meile® zur S- oder U-Bahn wiederum leerere Stralen, die die

Punktlichkeit des OPNV erhéhen. Somit sorgt die Wahl des Umweltverbunds fiir eine héhere

| 76



Maf3nahmen

Attraktivitat desselben. Zu diesem Zweck sollten im Gebiet auch Bikesharing und Ridesharing

angeboten werden.

Um den (Oberlasteten Verkehrsknoten Pankow zu umfahren, wird die Einrichtung einer neuen Buslinie
dringend angeraten: Diese soll das Betrachtungsgebiet mit dem S-Bahnhof Pankow-Heinersdorf oder
Blankenburg verbinden. Des Weiteren wird als weiterer Weg in die Stadt und zur Verbesserung der als
unzureichend anzusehenden Tangential-Verbindungen die Einrichtung einer neuen Buslinie in Richtung
Reinickendorf via Wittenau und spéter einem neu zu errichtendem Bahnhof der ,,Heidekrautbahn*
dringend angeraten. Es kann sich dabei um dieselbe Buslinie handeln. Langfristig sollten
Verkniipfungen nach Marzahn, Reinickendorf und Spandau (iber eine schienengebundene OPNV-

Transversale Nord hergestellt werden (fiir die die sog. ,,Stralen-TVN® explizit nicht erforderlich ist).

Zur Entzerrung des Verkehrsknotens Pankow sollte die U2 um mindestens eine Station zum Bahnhof
Pankow Kirche verlangert werden. Dartiber hinaus ist eine Verlangerung der U2 in das eben genannte
Gebiet ,,Elisabethaue* mit Zwischenstationen im Bereich des Betrachtungsgebietes empfehlenswert.
Uberpriift werden sollte in diesem Zusammenhang zudem die Errichtung eines Abzweigs von der S8
nach Suden in die Elisabethaue. Dieser Abzweig konnte mit hoher Wahrscheinlichkeit verhaltnismaRig
schnell und gunstig in offener Bauweise errichtet werden, solange der Wohnungsbau noch nicht
begonnen hat. An diese Betrachtungen schlief3t sich die Verldngerung der Linie M1 an. Dem Bezirk
Pankow wird empfohlen, entsprechende Anregungen im eigenen Interesse nachdriicklich an die

zustandigen Stellen heranzutragen.

Problematisch gestaltet sich auch die erst vor wenigen Jahren erfolgte Erneuerung der Berliner Stral3e.
Das neue Erscheinungsbild beinhaltet massive Defizite insbesondere fiir den OPNV, da die Gleise der
StralRenbahn tberstaut werden und zwischen Rathaus Pankow und S- und U-Bahnhof Pankow fir eine
Strecke von nur rund einem Kilometer Fahrzeiten von 45 Minuten nicht ungewdhnlich sind. Hier kann
bereits durch kurzfristiges Ummarkieren und Umbeschildern eine Verbesserung erreicht werden.
Bauliche MaRRnahmen werden jedoch vor allem an den Einmindungen unumgénglich. Erganzend ist die
Beschleunigung der StraBenbahn nur moglich bei konsequenter und zeitlich unbefristeter Fortsetzung
der OV-Sonderfahrstreifen auf der B96a.

Ferner sollte eine Verbindung zwischen Rosenthaler Grenzweg und Ostseesiedlung geschaffen werden,
dies dient der starkeren Verknlpfung der Quartiere sowie der Starkung der nachhaltigen Verkehrstréager,
die hier beispielsweise attraktive neue Verbindungen zur S-Bahn herstellen kénnen. Die neue
Verbindung sollte jedoch nur durch den Umweltverbund nutzbar sein (z.B. als Fahrradstralle mit
modalem Filter, ggf. OPNV frei). Hintergrund ist die sonst deutlich attraktivere Routenfiihrung fur den
MIV, die zu induziertem Mehrverkehr im Betrachtungsgebiet fuhren kann und damit dem

Gesamtkonzept entgegenstiinde.
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7.3 LEBENSRAUM ENTFALTEN

Wohngebiet und Gewerbegebiet sollten starker miteinander vernetzt werden. Dies bedeutet neben einer
raumlichen Integration auch eine soziale. Aus diesem Grund sollten Freiraum- und Aufenthaltsqualitat
im offentlichen Raum erhéht und Orte der Begegnung geschaffen werden. Dies gilt sowohl fiir das
Wohn- als auch fiir das Gewerbegebiet. Das Gewerbegebiet sollte zudem soweit wie mdglich begrunt

werden, was dartiber hinaus auch der Klimaanpassung und der Immissionssenkung dient.

Es sollten dringend Larmberechnungen mit ergdnzenden La&rmmessungen durchgefihrt werden, um die
rechtlich verwertbare Immissionsbelastung festzustellen. Im Rahmen der Aufstellung des
Bebauungsplans ist anschliefend eine schalltechnische Prognose anzufertigen, die séamtliche
Anforderungen an gesetzliche Auflagen (BImSchG, TA Larm etc.) berlicksichtigt. In der Vergangenheit
bereits erteilte Ausnahmegenehmigungen missen in diesem Zusammenhang auf Basis von
Gesamtimmissionsbelastungen neu beurteilt werden. AbschlieBend kénnen basierend darauf aktive und

passive LarmschutzmalRnahmen vorgeschrieben werden.

Insgesamt wurde versucht, MalRnahmen zu entwickeln, die verschiedene Zielkriterien erflllen sollen,
daher fallen nicht alle MalRnahmen der erhohten Lebensqualitét auch in diese Kategorie. Beispielsweise
sorgt eine Verkehrsberuhigung auch fiir erhéhte Lebensqualitat. Weitere MaRnahmen kdnnen im

Anhang eingesehen werden.

7.4 HANDLUNGSFAHIGES GEWERBE

Basierend auf der zu findenden Vision fur die Zukunft missen grundlegende Entscheidungen fiur die
Zukunft des Gewerbegebietes getroffen werden. Neben den direkten Immissionen miissen dabei auch
verkehrliche und stadtebauliche Aspekte berlicksichtigt werden. Anhaltspunkte fur eine zukiinftige
Ausrichtung des Gewerbestandortes bieten tbergeordnete Planwerke wie der Stadtentwicklungsplan

Wirtschaft 2030 oder das Baugesetzbuch und das Bundesimmissionsschutzgesetz.

Im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens sollten ein umfassendes Larmgutachten sowie eine
Schallprognose aufgestellt werden. Auf Basis dieser Planwerke kann eine Schallkontingentierung

erfolgen, aus der sich ggf. weitere MaRnahmen fur aktiven und passiven Larmschutz ergeben.

Als Grundvoraussetzung wird der Bezirk angewiesen, der Gewerbeaufsichtspflicht nachzukommen und
VerstolRe gegen geltendes Recht zu ahnden. In den Festsetzungen zum B-Plan sind fir das
Gewerbegebiet VVorkehrungen gegen ge6ffnete Tiren im Sommer aufgrund von schlechter Luft und
Hitze zu treffen. Es muss zudem sichergestellt werden, dass wirtschaftliche Aktivitaten wie das Entladen

von Lastwagen nicht im 6ffentlichen Stralenraum stattfinden.

|78



Maf3nahmen

Der Fokus dieses Papiers liegt auf Mobilitat und Verkehr, die Wirtschaftsforderung ist nicht das
Hauptziel. Nichtsdestotrotz finden sich wirtschaftsférdernde MaRnahmen im Abschnitt fur verlassliche
Mobilitat und im Anhang. Die Aufrechterhaltung der Erreichbarkeit des Gewerbestandortes wurde bei

der MalRnahmenentwicklung vollumfanglich berlcksichtigt.
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AbschlieBend sollen die zentralen Ergebnisse des Mobilitdatskonzeptes ,,Collage Niederschonhausen®

zusammengefasst und ein Ausblick auf den weiteren Prozess gegeben werden.

Durch die verbal-argumentative Methode dieser Untersuchung und der durchgefiihrten SWOT-Analyse
konnte grundlegend das Ziel erreicht werden, ein Mobilitatskonzept fiir den Ortsteil zu erarbeiten, das
die Winsche und Vorstellungen der identifizierten Akteursgruppen bertcksichtigt. Zu diesen zahlen als
direkt betroffene die im Ensemblegebiet ansassigen Gewerbetreibenden als auch die Anwohner:innen
der das Gewerbegebiet umgebenden Wohnquartiere. Die integrierte Herangehensweise Uber die
Umfeldanalyse, die Interviews mit Anwohnenden, Gewerbetreibenden sowie ausgewahlten
Expert:innen hat zu einer ganzheitlichen Betrachtung des Gewerbegebiets sowie der angrenzenden
Wohnquartiere beigetragen. Die gewadhlten Methoden haben so endogene Stérken, Schwdchen
beeinflusst durch die Akteursgruppen sowie exogene Chancen und Risiken des Untersuchungsgebiets
(Umweltfaktoren) offengelegt und die Entwicklung einer Strategie mit den dazugehérigen MalRnahmen
ermdglicht.

Als zentrale Stdrken des Untersuchungsgebiets wurden unter anderem die existierende
Funktionsmischung und eine Verteilung der Verkehrsstrome identifiziert. Weiterhin wurde die
historisch gewachsene Struktur als eine wichtige Starke des Gebiets herausgearbeitet, da so bereits
Infrastruktur vorhanden ist, auf die aufgebaut werden kann. Als Schwéache wurden hingegen die knappen
finanziellen Ressourcen auf Ebene des Bezirks benannt, die kein notwendiges Flachenmanagement
zulassen. Weiterhin kann als Schwache angesehen werden, dass die Umsiedlung des Gewerbes aktuell
nicht mdglich scheint und die Verkehrsinfrastruktur nicht adaquat fir FuB- und Radverkehr ausgebaut
ist. Neben der Herausarbeitung der Starken und Schwachen konnten wichtige Chancen und Risiken des
Gebiets identifiziert werden. Als Chancen gelten z. B. die Mdglichkeit mit einer Veranderung der
Verkehrssituation die Immissionen zu senken, einen multimodalen Zugang in das Gebiet zu ermdglichen

oder auch das Etablieren einer prozesshaften Mediation.

AbschlieRend wurden existierende Risiken ausgemacht. So kann durch eine Umgestaltung eine
Verléngerung von Verkehrswegen eintreten oder ein Prazedenzfall geschaffen werden, auf welchem

aufbauend auch Forderungen nach der Umgestaltung anderer Gewerbegebiete gestellt werden.

Die Abwégung der herausgearbeiteten Stérken, Schwéachen, Chancen und Risiken fuhrte dann zur
Entwicklung der Strategie. Das Mobilitdtskonzept ,,Collage Niederschonhausen‘ beinhaltet zahlreiche
MalBnahmen, die in den Themenfeldern ,,Jm Gesprach stark®, ,,Verldssliche Mobilitét“, ,,Lebensraum

entfalten” und ,,Handlungsfahiges Gewerbe“ angesiedelt sind und zur Implementierung der Strategie
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beitragen sollen. Die verschiedenen Handlungsfelder machen den ganzheitlichen Ansatz des Konzeptes
deutlich und zeigen, dass die verschiedenen Akteursgruppen in den Prozess der Umgestaltung
einbezogen werden sollen. Das Konzept sowie die darin enthaltenen MaBnahmen bieten zudem eine

Sammlung weiterer mdglicher Handlungsansatze.

Das vorliegende Mobilitatskonzept weist eine hohe praktische Relevanz auf. Die entwickelten
MaRnahmen sollen vor allem den Bezirk Berlin-Pankow motivieren, proaktiv und antizipativ die
Entwicklung des Ortsteils Niederschonhausen voranzutreiben. Die Ergebnisse der Interviews kdnnen
bei allen beteiligten Akteursgruppen das Bewusstsein fir das eigene Verstandnis gegeniiber dem
Untersuchungsgebiet scharfen und zu besser reflektierten Entscheidungen fiihren. Sie werden
entsprechend beféhigt, anhand der nachvollziehbar hinterlegten Indikatoren- und MalRnahmenblatter,
die Bedirfnisse der jeweils anderen Akteursgruppen besser nachzuvollziehen und durch die Auswertung
der SWOT-Matrizen ein holistisches Verstandnis fur das gesamte Gebiet und dessen Zusammenhange

zu entwickeln.

In einem néchsten Schritt ist nun der Bezirk Pankow in der Verantwortung, die vorgeschlagenen
MaRnahmen zu sichten, zu prufen und letztlich umzusetzen. Das vorliegende Mobilitatskonzept stellt
dabei einen wichtigen Baustein fur das B-Planverfahren dar und kann fiir dieses interessante Ansatze
liefern. Es muss dann gemeinsam mit den beteiligten Akteuren erdrtert werden, welche Maltnahmen als
sinnvoll angesehen werden und umgesetzt werden sollen. Hierbei ist zu beriicksichtigen, welche
MaBnahmen nur in Zusammenhang mit anderen MalRnahmen ihre Wirkung entfalten und welche auch
unabhéngig von anderen bereits ihre Effekte auf das Gebiet haben kdnnen. Es muss ein Prozess initiiert
werden, in dem alle Akteursgruppen — basierend auf diesem Mobilitatskonzept — gemeinsam ihre eigene
Vision fur das Gewerbegebiet diskutieren und erarbeiten. Das vorliegende Konzept ist also der
Ausgangspunkt fur einen offenen, langfristigen und von gegenseitigem Respekt charakterisierten
Dialogprozess. Nur durch einen solchen Dialogprozess kdnnen bestehende Nutzungskonflikte in
Niederschdnhausen beseitigt, fir alle Akteure eine zufriedenstellende Situation hergestellt und

gemeinsam ein resilienter Ortsteil entwickelt werden.
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ANHANG

INTERVIEWLEITFADEN

Wie lange wohnen Sie schon in Ihrem heutigen Haus/in Ihrer Wohnung?

Was hat zur Wahl dieses Wohnortes gefiihrt und mit welcher Erwartungshaltung sind Sie
hierhergezogen?

Wie bewegen Sie sich in lhrem Alltag? Welche sind die bevorzugten
Verkehrsmittel/Fortbewegungsarten der Haushaltsmitglieder? Woran machen Sie dies fest?
Warum werden diese bevorzugt?

Gibt es verkehrliche Situationen im Wohngebiet, in denen Sie sich unwohl fiihlen? Beschreiben
Sie diese bitte und erkldren Sie, warum Sie sich so fiihlen.

Zeigen Sie mir bitte auf der Karte, wo Ihrer Meinung nach Konfliktpunkte (in Bezug auf Larm und
Verkehrssicherheit) auftreten (Karte zeigen), und welche verkehrlichen Anpassungen/Lésungen
halten Sie an welchen Stellen fur sinnvoll?

Fuhlen Sie sich von Gewerbe oder Verkehr im direkten Umfeld lhres Hauses gestort? Wenn ja, von
welchem Gewerbe oder Verkehr und wie stark (Skala)?

Haben Sie sich bereits eingehender mit dem Gewerbegebiet Niederschénhausen oder mdglichen
Konzepten fur das Gebiet beschéaftigt?

Was wiinschen Sie sich fiir die Zukunft Ihres Wohngebiets? Haben Sie weitere Anmerkungen (oder
konkrete Vorschldge, Visionen) zum Wohngebiet oder zum Gewerbegebiet Niederschénhausen,

die nicht angesprochen worden sind?

Nebenfragen zu demographischen Daten:

9.

Wie viele Mitglieder hat Ihr Haushalt und wie alt sind diese?

10. Kennen Sie eine der Birgerinitiativen (zur Einordnung unserer Ergebnisse)?
11. Geschlecht (m/w/d) und Alter der Befragten

Xl



KONTAKTAUFNAHME MIT DEN ANWOHNER:INNEN

Dieser Flyer wurde in die Briefkasten von 100 Haushalten im Untersuchungsgebiet eingeworfen (vgl.
Abbildung 22).

U
v

Fachgebiet Integrierte Technische .

Universitat
Verkehrsplanung Berlin

Liebe Anwohnende,

wir sind eine Gruppe Master-Studierender der TU Berlin, die sich im Rahmen
eines Projekts zur Mobilitdtsforschung in Kooperation mit dem Bezirksamt
Pankow mit dem Gewerbegebiet Niederschénhausen beschaftigt.

Dabei liegt unser Fokus auf der Entwicklung eines Mobilitdtskonzepts fir das
Gewerbegebiet zwischen Buchholzer, Blankenburger, Wackenberg- und
Grumbkowstrale und den umliegenden Wohngebieten sowie auf méglichen
resultierenden Konflikten. Hierbei spielen die Perspektiven und Einschitzungen
der Anwohnenden fiir uns eine besonders wichtige Rolle.

Daher mochten wir Sie hiermit herzlich zu einem etwa 15-20-mindtigen
Interview einladen. Im persdnlichen Gespréach kénnen entlang unserer Fragen
lhre Wiinsche, Probleme, ldeen und Visionen zum Gewerbegebiet und zur
Mobilitat in Ihrem Kiez angesprochen und diskutiert werden.

Falls Sie sich vorstellen kénnten, bei lhnen zu Hause oder z.B. auch in einem
Café in der Ndhe mit uns in den Dialog zu treten, melden Sie sich gerne bis zum
24.11.2019 zur Terminvereinbarung per Mail bei uns zuriick:

Alternativ kénnen Sie uns hierfiir auch eine SMS-Nachricht an die folgende
Handynummer senden:

Wir wiirden uns sehr freuen, mit lhnen ins Gesprach zu kommen.

Viele GriiRe
Emma, Jonathan und Roland

Abbildung 22: Anschreiben an die Anwohner:innen (eigene Darstellung)
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INTERVIEWLEITFADEN GEWERBE

1. Wie lange ist Ihr Unternehmen in diesem Gewerbegebiet anséssig?

2. Gewerblicher Quell- und Zielverkehr: In welche Richtung bewegt sich Ihr induzierter
Gewerbeverkehr aus bzw. in das Gebiet (Orientierung in Richtung A 114 oder in Richtung Westen,
z.B. Reinickendorf)

3. Wie werden Sie beliefert/wie beliefern Sie und wie werden Guter innerhalb ihrer Anlage
transportiert? Beschreiben Sie dies bitte genauer.

4. Was genau wird transportiert?

5. Welche Konfliktpunkte (in Bezug auf Larm und Verkehrssicherheit) sehen Sie auf der Karte und
welche verkehrlichen Anpassungen/Lésungen halten Sie an welchen Stellen fiir sinnvoll?

6. Konnten Sie sich vorstellen, aktiv einen Teil zur Verkehrsberuhigung beizutragen? Wissen lhre
Fahrer um die Wohn-/NebenstraRen-Problematik bzw. gibt es interne Anweisungen zur
Routenwahl?

7. Haben Sie bereits Uber die Verlegung Ihres Gewerbes an einen verkehrlich gilinstigeren gelegenen
Standort nachgedacht?

8. Wirden Sie mit anderen Gewerbetreibenden Kooperationen eingehen, um die Entwicklung des
Gebiets voranzutreiben?

9. Was wiinschen Sie sich flr die Zukunft lhres Standortes? Haben Sie Vorschldge, Visionen (oder

Anmerkungen) zum Gewerbegebiet Niederschonhausen?
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1.

2.

Welche Konfliktpunkte zwischen Gewerbe und Wohnen halten Sie flir problematisch?
1.1. Was sind die Griinde daftir?

1.2. Welche Zukunft erwartet die innerstadtischen Industriegebiete?

1.3. Herausforderungen

1.4. Zielvorstellung, Kriterien, Merkmale

1.5. Probleme bei der Umsetzung

1.6. Wirtschaftlichkeit

1.7. Mobilitét

Welche innovativen Ldsungen im Bereich von Planung sind lhnen aus ahnlichen Gebieten bekannt
und wie kdnnen sie in das Gewerbegebiet Niederschdnhausen adaptiert werden?

2.1. Wenn ja: was sind die Griinde dafur?

2.2. Wenn nein: warum nicht?

Halten Sie diese passend und umsetzbar in dem vorliegenden Gebiet?

3.1. Wenn ja: was sind die Grunde daftir?

3.2. Wenn nein; warum nicht?

Zusétzliche Fragen/weitere Aspekte (falls sie noch nicht diskutiert wurden):

4.

Welche innovativen Ldsungen im Bereich von Transportmitteln sind lhnen aus ahnlichen Gebieten
bekannt?

4.1. Wenn ja: was sind die Grunde dafiir?

4.2. Wenn keine bekannt: Warum gibt es solche noch nicht?

Halten Sie diese flr passend und umsetzbar in dem vorliegenden Gebiet?

5.1. Wenn ja: was sind die Grunde dafiir?

5.2. Wenn nein; warum nicht?

In dem Leitfaden wurden drei sogenannte Hauptfaden genannt:

© © N o

Einflihrungsblock (Problematik Gewerbe versus Wohnen)
Allgemein: Zukunft der innerstédtischen Gewerbegebiete
Losungen fir das Gewerbegebiet Niederschdonhausen

Reservefragen
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INDIKATORENBLATTER

Erlauterung: Der OPNV beschreibt den Offentlichen Personennahverkehr. Der Schliisselfaktor behandelt
die ErschlieBung durch den OPNV, dessen Verkehrsfiihrung sowie die Ausbaumdglichkeiten des OPNV im
Untersuchungsgebiet.

INDIKATOR 1.1: ENTFERNUNGEN DER HALTESTELLEN

Definition: Erfassung der Entfernung zu den vorhandenen Haltestellen des OPNV bezogen auf die Mitte
des Gewerbegebietes (Ensemblegebiet)

Erlauterung: Der Faktor gibt Aufschluss Uber die zuriickzulegenden FulRwege und Mobilitat fir
Anwohner:innen und Arbeiter:innen

Daten: Karten, VBB; BVG; NVP-Berlin

Punkt: Mitte des Gewerbegebiets

e Blankenburger Str./ Grumbkowstraf3e (Bus 150 und 250)
o 550 m, 7 Minuten Fu3weg

e Lindenberger Str. (Bus 150 und 250)
o 700 m, 9 Minuten Fu3weg

e Selma und Paul Latte Platz (Bus 250)
o 600 m, 7 Minuten FuRweg

e Schillerstr. (M1)
o 1,1 km, 14 Minuten Ful3weg

e Pankower Str. (50)
o 1km, 13 Minuten Ful3weg

e Pankow-Heinersdorf (S2, S8, 50)
o 1,7 km, 22 Minuten FuRweg

Tabelle 6: ErschlieBungsstandards im Tages- und Nachtverkehr

Gebiete Zielwert Toleranzwert
Tagesverkehr

Hohe Nutzungsdichte* 300 m 400 m
Niedrige Nutzungsdichte** 400 m 500 m
Zu erfullen fur Anteil Gesamtbevadlkerung 80 % 96 %
erflillt fiir Anteil der Gesamtbevélkerung*** 86,5 % 96,1 %
Nachtverkehr

Hohe Nutzungsdichte* 400 m A
Niedrige Nutzungsdichte™* 500 m A
Zu erfilllen fiir Anteil Gesamtbevdlkerung 80 % A,
erfillt fir Anteil der Gesamtbevélkerung™™™ 78,7 %

*  Hohe Nutzungsdichte: = 7.000 Einwohnerinnen und Einwohnemn je km?

** Niedrige Nutzungsdichte: = 7.000 Einwohnerinnen und Einwohnern je km?

*** Eigene Auswertung CNB, Fahrplanstand: 2018.
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Wird fortgesetzt

INDIKATOR 1.2: HALTESTELLENERSCHLIEBUNG

Definition: NVP-Berlin: ErschlieBungstandards und Haltestellenradien

Erlauterung: Der Faktor gibt Aufschluss Uber die Auspragung der ErschlieBung des
Untersuchungsgebietes durch den OPNV.

Daten: Karte

300m Radius

=0 3

0 Karower Str. |

12'%® Galenusstr.
~

0
7" Gsch. o\

= v

Tabelle 6: ErschlieBungsstandards im Tages- und Nachtverkehr

Gebiete Zielwert Toleranzwert
Tagesverkehr

Hohe Nutzungsdichte* 300 m 400 m
Niedrige Nutzungsdichte** 400 m 500 m
Zu erfiillen fir Anteil Gesamtbevdlkerung 80 % 96 %
erfiillt fiir Anteil der Gesamtbevélkerung™™* 86.5 % 96,1 %
Nachtverkehr

Hohe Nutzungsdichte* 400 m A
Niedrige Nutzungsdichte** 500 m A.
2Zu erfiillen fir Anteil Gesamtbevdlkerung 80 % A.
erfiillt fir Anteil der Gesamtbevélkerung™* 78,7 %

*  Hohe Nutzungsdichte: = 7.000 Einwohnerinnen und Einwohnern je km?

**  Niedrige Nutzungsdichte: = 7.000 Einwohnerinnen und Einwohnern je km?

*** Eigene Auswertung CNB, Fahrplanstand: 2018.

Gerade das Gebiet nordlich des Gewerbegebiets ist nicht (gut) erschlossen

Wird fortgesetzt
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INDIKATOR 1.3: FAHRZEITEN

Definition: Zeit bis zum Erreichen eines gewissen Ziels mit dem OPNV (Fahrplandaten)
Erlauterung: Die Fahrzeit ist entscheidend firr die Wahl des Verkehrsmittels.

Daten: NVP, VBB/BVG

Mo. 7:00 Uhr

Hermann- | Blankenburg | Pankow- | Pankow- | S+U Schénholz | Osloer | MV

Hesse-Str Heiners- | Zentrum | Bhf Str

dorf Pankow

Hertapl | 0:04 0:14 (1x) 0:18 (2x) | 0:09.. 0:14 0:23 (1x) | 0:24 0:30
(1x) (2x)
Grumbk | 0:07 0:17 (1x) 0:21 (2x) | 0:12.. 0:17 0:23 - | 0:27 0:33
27(1x) (1x) (2x)
S&P-L- | 0:05 0:15 (1x) 0:19 (2x) | 0:10.. 0:15 0:24 (1x) | 0:25 0:31
pl (1x) (2x)
Linden- | 0:06 0:07 0:11 (1x) | 0:12 (1x) | 0:17 0:16 0:23 0:33
brg Str (1x) (2x)

Fahrzeit teilweise durch Verkehrslage stark abweichend:
An einem Nachmittag +15 Min

INDIKATOR 1.4: BEWERTUNGEN UND ERFAHRUNGEN DER NUTZER OPNV

Definition: Anmerkungen und Erfahrungen der Anwohnenden

Erlauterung: Der Faktor gibt die subjektive Empfindung der Anwohner:innen tiber die Qualitat des OPNV
im Untersuchungsgebiet wider und ist somit auch Indiz fiir die Bereitschaft, den OPNV zu benutzen.

Daten:

o Laufen teilweise bis Bhf Pankow oder Pankow-Heinersdorf
e Starke Verspatungen und dadurch auch UnregelmaRigkeiten
e Unterschiedliche Bewertung des OPNV

- Pro: S-Bahn in relativer Nahe (Pankow-Heinersdorf und Pankow)

Con: s. u.

e Unterschiedliche Hauptverkehrsmittel:
- Bevorzugt Auto (4-5 Tage/Woche), da z.B.: Pkw ist eh da, keine Monatskarte, Bequemlichkeit
- OPNV eher fiir Freizeit
- In Berlin I&sst sich alles ohne Auto erreichen
- Zu FuRR/Rad
Nord-Ost-Verbindung schlecht im Norden Berlins
Bus im Stau (150, 250)
Bus zu langsam (250 nach Pankow)
Bus unzuverlassig (150, 250 unptinktlich)
In 7-10 Min Pankowerstr. (50) und dann zwei Stationen bis Pankow-Heinersdorf
U-/S-Bahn sind gut, aber etwas zu weit weg/schlecht erreichbar
Zu FuR nach Pankow-Heinersdorf: 15-20 Min; zum Bhf Pankow: ca. 30 min. =schneller als Bus

Wird fortgesetzt
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INDIKATOR 1.5: AUSBAU- UND ERWEITERUNGSFAHIGKEIT DES OPNV-ANGEBOTS

Definition: Taktverdichtungen/Verlangerungen
Erlauterung: Der Faktor liefert Indizien tiber zukiinftige Potentiale des OPNV.

Daten:

Verlangerung der M1/50 -> Einstellung des Astes oder Fiihrung tber Rosenthaler Grenzweg
Verdichtung 150

Verdichtung 250

Verdichtung M1

Verdichtung 50

Anbindung Pankow-Heinersdorf

Tangente Blankenburg-Nordendarena

Angebotsplanung BVG - Cargotram

Bewertung durch Nutzer:

e Verlangerung der U-Bahn in die Elisabethaue hinein mit U-Bahnhof in der Dietzgenstrafie
e StraRenbahn im Gebiet, frither flihrte die Tram eh schonmal durch die |dastraRe

INDIKATOR 1.6: OPNV-INFRASTRUKTUR

Definition: Linienfihrung, Verkehrsfiihrung, Barrierefreiheit, Zustand
Erlauterung: Der Faktor liefert Indizien tiber die Qualitat und Barrierefreiheit des OPNV.

Daten:

250er: Schleifenfahrt um das Gebiet, ,Kiezbus®, Anbindung Hermann-Hesse-Str., Pankow
150er Tangentialverbindung
M1 westlich Anbindung Pankow
50 6stlich des Gebiets, Anbindung Pankow-Heinersdorf, Pankow
N50 und M1, bilden Nachtverkehr
Verkehrsfuhrung:
M1 und 50 im OPNV-Vorrangnetz vom Senat
150 ebenso
250 auch
150 verkehrt auf Hauptstr., an LSA keine Sonderfreigabe
o 250 verkehrt tberwiegend auf Hauptstr. Hertapl?
e Haltestellen:
o In der Blankenburger Str.: Barrierefrei ausgebaut im Zuge der Straf3ensanierung
o Haltestellen 250: nicht barrierefrei, allerdings mit Wartehauschen
o M1/50 barrierefrei

O O O O

Wird fortgesetzt
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INDIKATOR 1.7: OPNV-KAPAZITAT

Definition: Kapazitat setzt sich zusammen aus Gefal3groRe und Taktung

Erlauterung: Die eingesetzten Fahrzeuge und Taktung haben Einfluss auf Qualitat der
GebietserschlieBung.

Daten:

e 250er: Einsatz von 12m-Solobussen (70 Platze) im 10-Min-Takt in HVZ: 420 P/h
e 150er: Einsatz von Doppelstock (113) oder Gelenkbussen (99) im 10 Min:
565 — 499 P/h und Richtung

ML1: Einsatz von 40m-Flexitys 245-248 Personen im 15 Min-Takt; 980-992 P/h
50: Einsatz von 30m und 40m-Flexitys 184-248 P. im 10 Min-Takt: 1104-1488 P/h und R

Daten von BVG und NVP

Tabelle 5: indikatorenblatt zum Schliisselfaktor ,OPNV* (eigene Darstellung)
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SCHLUSSELFAKTOR 2: MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR (MIV)

Erlauterung: Der MIV beschreibt den Motorisierten Individualverkehr. Der Schliisselfaktor behandelt
die Infrastruktur und die Verkehrsfihrung fir den MIV sowie den ruhenden Verkehr und
Ausbaumadglichkeiten der Infrastruktur des MIV.

INDIKATOR 2.1: MIV-INFRASTRUKTUR

Definition: Die Betrachtung der vorhandenen Infrastruktur fir den MIV istin dem untersuchten Gebiet
von grof3er Bedeutung, da diese auch stark durch Schwerlastverkehr beansprucht wird.

Erlauterung:

Auspragung:

Belag:

Blankenburger StraRe: Asphaltdeckschicht
GrumbkowstraRe: Asphaltdeckschicht
Buchholzer StraRe: Asphaltdeckschicht
WackenbergstralRe: Grof3steinpflaster, Reihenverband
Zustand

Blankenburger, Grumbkow, Buchholzer: gut
WackenbergstralRe: mafig
Dimensionierung der StralRen:
Blankenburger StraRe: 18 m
Wackenbergstral3e: 15,5 m
Grumbkowstraf3e: 13,5 m

Buchholzer Straf3e: 14 m

Bewertung durch Nutzer:

- Schmale StraRen fordern hohe Konzentration und oft Riickwértsfahren

- Selma und Paul Latte-Platz: Verkehrsregelung ungunstig, da Autofahrer die
unterschiedliche Vorfahrtregelung umfahren

- Unubersichtliche Strafen - Beinaheunfalle

- Problem Kopfsteinpflaster

- PrivatstraRe im neuen Wohngebiet wird positiv wahrgenommen

Wird fortgesetzt
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INDIKATOR 2.2: PARKEN

Definition: Die Parkflachen sind in dem untersuchten Gebiet von Bedeutung, da sie ein wichtiger
Einflussfaktor auf den Verkehrsfluss sind. Samtliche Parkflachen fiir den MIV werden berticksichtigt.

Erlauterung:

Auspragung:

- Muss noch genau erfasst werden, Anzahl von Flachen etc.
- Parken auf StraRe maglich in WackenbergstraRe, GrumbkowstralRe, Buchholzer Stralle,
Parkbuchten Blankenburger Stral3e

Bewertung durch Nutzer:

- Zugeparkte Strafl3en

- Im Gebiet zu schmale Stral3en fir beidseitiges Parken

- Seitdem Parken in GrumbkowstraRe zugelassen - haufiger zu problematischen
Gegenverkehrssituationen

INDIKATOR 2.3: VERKEHRSFUHRUNG

Definition: Die Verkehrsfiihrung sowie die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten sind fur die
ErschlieBung des Gewerbegebietes bedeutsam.

Erlauterung:

Auspragung:
Blankenburger StraRe: VorfahrtsstralRe, Tempo 50, Ubergeordnete HauptverkehrsstralRe

- Blankenburger Straf3e als wichtige Verkehrsachse mit Anschluss nach Pankow und
Zentrum

Wackenbergstral3e: Rechts-vor-links, Tempo 30
- Wichtige ErschlieBungsstralle fiir Gewerbegebiet
GrumbkowstraRRe: VorfahrtsstraRe, Tempo 50
- ZubringerstrafRe Nord-Sud fur Gewerbe
Buchholzer StralRe: Vorfahrtsstral3e, Tempo 50
- Wichtige ErschlieBungsstralRe fiir Gewerbegebiet
StechowstrafBe und Straf3e 41 dienen aul’erdem zur ErschlieBung in Nord-Sud-Richtung
Bewertung durch Nutzer:

- Verkehr hat dramatisch zugenommen (auch Reisebusse)

- Geschwindigkeitsvorgaben werden deutlich nicht eingehalten

- Grumbkowstr. Stau, teilweise minutenlang keine Mdglichkeit aus der Ausfahrt zu fahren

- Verkehr von der B96a durch Schillerstr und Wohngebiet

- Grumbkowstr. Stop and Go Verkehr und Gegenverkehr-Problematik

- Selma und Paul Latte-Platz: Verkehrsregelung ungiinstig, da Autofahrer die
unterschiedliche Vorfahrtregelung umfahren

- Konfliktpotential: im Bereich Wackenbergstrale und Herthaplatz

- Evtl. Konfliktpotential in der Buchholzer StraRe ab Beuthstral3e

- Mit dem Pkw ist der Weg zur A114 am schlimmsten

- Verkehr in Ri. Norden des Gebiets (bzw. nérdlich abflieRend) wesentlich weniger

- Stort: LSA (Blankenburger/Grumbkow) wird durch Wohngebiet (StraBe 41) umfahren

Wird fortgesetzt
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INDIKATOR 2.4: ERWEITERUNG MIV

Definition: Die Ausbaufahigkeit der Infrastruktur fir den MIV ist fir die weitere Entwicklung des
untersuchten Gebiets von Bedeutung.

Erlauterung:

Auspragung:

- Tangente-Nord soll in Zukunft realisiert werden
- Verbesserung des Verkehrsanschlusses und der inneren Erschlie3ung werden durch den
B-Plan angestrebt

Bewertung durch Nutzer:

- Parkplatze knapper machen, nur einseitig erlauben

- Kopfsteinpflaster beseitigen

- Nordtangente eine sinnvolle Losung, das Gebiet zu erschlieBen

- Positivbeispiel: PlatanenstralRe

- Wackenbergstral3e konnte man teilen und sperren (an der Stechowstrafe), ggf. einfach als
Modalfilter, sodass Pkw weiter durchkommen

- StraBe 103 und Co: Einfahrt verboten >7,5t sollte angeordnet werden

- Halteverbot Grumbkowstr.

- Str. 39 als Potential

- EinbahnstraBenregelung in der Grumbkowstr war gut

- Grumbkowstr. Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h (oder sogar 10)

- Tonnagebegrenzung in den KleinstralRen

- Parkverbot in der Wackenbergstral3e 64-66 sollte aufgehoben werden, da die Schleppkurve
der Lkw nicht auf das Gelande passt. Das wirde eine Umlenkung auf eine ErschlielBung
von Norden tiber Buchholzer StraRe bedeuten, dort gibt es fast nur Gewerbe und nur sehr
wenige Anwohner

- Mind. Verkehrsberuhigung

Tabelle 6: Indikatorenblatt zum Schlusselfaktor ,MIV* (eigene Darstellung)
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Erlauterung: Der Radverkehr umfasst alle Wege, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, sowie
die Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader.

INDIKATOR 3.1: FAHRRAD-INFRASTRUKTUR

Definition: Fur die Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrssystems ist auch die Férderung des
Radverkehrs und seiner Infrastruktur von Bedeutung. Diese setzt sich zusammen aus den
Radverkehrsanlagen sowie Abstellmdglichkeiten und anderen Angeboten.

Erlauterung:

Auspragung:

- Nur in der Blankenburger StralRe gibt es eine Radverkehrsanlage (Schutzstreifen auf jeder
Seite)

- In der Grumbkow-, Wackenberg- und Buchholzer Straf3e gibt es keine Radverkehrsanlagen

- Im gesamten Gebiet gibt es kaum Abstellmdglichkeiten

INDIKATOR 3.2: AUSBAU DER INFRASTRUKTUR

Definition: Fiar die zukinftige Entwicklung des untersuchten Gebiets ist eine Betrachtung der
weiteren Ausbaumadglichkeiten der Radverkehrsinfrastruktur von Bedeutung.

Erlauterung:

Auspragung:

- Durch das Mobilitatsgesetz in Berlin wird der Umweltverbund bei der Planung bevorzugt vor
dem MIV behandelt
o Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur im Gebiet in Zukunft méglich
- Input aus Interviews

INDIKATOR 3.3: ERFAHRUNGEN DER RADFAHRENDEN

Definition: Sicherheitsempfinden und Anmerkungen der Radfahrenden
Erlauterung:

Auspragung:

- Viele Schuler fahren mit dem Fahrrad

- Wenn neue Schule, dann steigt Fahrradverkehr weiter

- Fur Radfahrer sehr schlecht: Kopfsteinpflaster und tberwucherter (illegal benutzter)
Gehweg

- Aus Angst (MIV, Schwerlastverkehr) wird oft mit dem Rad auf dem Gehweg gefahren

Tabelle 7: Indikatorenblatt zum Schlisselfaktor ,Radverkehr” (eigene Darstellung)
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Erlauterung: Der FuRBverkehr umfasst alle Wege, die zu Ful’ zuriickgelegt werden.

INDIKATOR: 4.1 FUB-INFRASTRUKTUR

Definition: Die Infrastruktur fir den FuRBverkehr umfasst die die Beschaffenheit und Qualitat der
Gehwege, Querungsmaglichkeiten, Abfallbehalter sowie Sitzgelegenheiten.

Erlauterung:

Auspragung:
- Qualitat der Gehwege im untersuchten Gebiet sehr unterschiedlich
- Blankenburger Str., Grumbkowstr, Buchholzer Str. gut
- Wackenbergstr. schlecht - unbefestigt, uneben, uneinheitlich
- Insgesamt wenige Sitzgelegenheiten und Abfallbehalter

INDIKATOR: 4.2 ERFAHRUNGEN DER NUTZER

Definition: Die Erfahrungen der Nutzer mit der FuBverkehrsinfrastruktur sind fur die Erarbeitung
eines Konzepts fir die Zukunft von Bedeutung.
Erlauterung:
Auspragung:
- Keine Sicherheit fiir (neue Schul)Kinder
- Schwerverkehr und Abladung auf der StraBe verdrangt Radfahrer auf den Gehweg,
wiederum gefahrlich fir Ful3ganger
- Str. 103 kein FuBweg
- StralRe 103 dient auch als Schulweg in beide Richtungen
- Sichteinschrankungen fir Fu3ganger durch parkende Autos
- Selma und Paul Latte-Platz: kein Ful3gangeriberweg
- Zustand der FuBwege sehr schlecht
- Angst an der Kreuzung Grumbkowstr./Blankenburger Str. wenn LKW dicht abbiegen
(Schleppkurve)
- Nicht Barrierefreier FuRBweg zum Erreichen der Bushaltestelle und Uberqueren der StraRe
- Charlottenstrale — WackenbergstraRe — StraRe 103 fur Pkw, Rad (insb. Schulkinder),
FuRRganger und Transporter + Verflechtungsbereich mit der Wackenbergstralle +
Schwerverkehr [0 Gefahrdungen
- Wackenbergstr. hat keinen Gehweg (bei Sisyphos zugewuchert)
- Trotz Anliegerpflicht kimmert sich Sisyphos nicht um die Pflege des Gehwegs

INDIKATOR: 4.3 AUSBAU DER INFRASTRUKTUR

Definition: Fur die zukunftige Entwicklung des untersuchten Gebiets ist eine Betrachtung der
weiteren Ausbaumaglichkeiten der FuRverkehrsinfrastruktur von Bedeutung.

Erlauterung:

Auspragung:
- Ampel oder Zebrastreifen
- Bordstein absenken Grumbkowstr.
- Querungshilfe Grumbkowstr.
- FuBgangeruberweg in der Buchholzer Str. zur Bushaltestelle

Tabelle 8: Indikatorenblatt zum Schlisselfaktor ,FuRverkehr” (eigene Darstellung)
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Erlauterung: Der Modal Shift beschreibt das Bestreben den Modal Split zu beeinflussen. Ziele ist es
den Anteil des MIV, zugunsten der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, zu senken.

INDIKATOR 5.1: MODAL SPLIT

Definition: Die Aufteilung der zurtickgelegten Wege in dem untersuchten Gebiet gibt Aufschluss
dartber, welcher Fahrzeugtyp wie haufig genutzt wird.

Erlauterung:

Auspragung:

Blankenburger Str./Buchholzer Str.: 80% Pkw/Lfw, 12% Fahrrad, 5% Lkw, 2% Bus, 2% Krad
Buchholzer Str./Grumbkowstr.: 90% Pkw/Lfw, 1% Fahrrad, 5% Lkw, 1% Bus, 4% Krad
Blankenburger Str./Grumbkowstr.: 84% Pkw/Lfw, 2% Fahrrad, 6% Lkw, 1% Bus, 7% Krad

INDIKATOR 5.2: BEREITSCHAFT ZUR VERANDERUNGEN VERKEHRSVERHALTEN

Definition: Der durch das Gewerbe induzierte Verkehr stellt neben den sonstigen
Verkehrsbelastungen eine groRe Herausforderung in dem untersuchten Gebiet dar. Durch die
Bereitschaft der Gewerbetreibenden kdénnte ein Wandel des Modal Split erreicht werden.
Erlauterung:

Auspragung:

Input aus Interviews

Tabelle 9: Indikatorenblatt zum Schlusselfaktor ,Modal Shift“ (eigene Darstellung)
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SCHLUSSELFAKTOR 6: GEWERBE

Erlauterung: Beschreibung des Schliisselfaktors

INDIKATOR 6.1: GEWERBEARTEN

Definition: Wer, wo, was, Gliterarten, GréRe

Erlauterung: Die Gewerbeart hat Einfluss auf die benétigten Giter und somit auf die Fahrzeuge, die
zum und vom Gewerbegebiet verkehren.

Daten: Interviews, Gewerbeflachenkonzept,
e Gewerbearten:

Vertiefungsbereich 1

WT-1, Anzahl Unterne hmen/Organis ationen nach Abschnitien der wz 2008
n=170

aﬂ%ﬁmﬁlmm-ﬁ

L= E E (=} H M R 5

Abschnitte der wz Klassifikation 2008

verarbeitendes Gewsrbes

m s

\Wasserversorgung, Abwasser- und Abfallentsorgung und Beseitigung von
Urnweltverschmutzungen

Baugewerbe

Handel, Instandhaltung und Reparatur von KFZ

‘erkshrund Lagersi

Gasigewsrbe

Information und Kemmunikation

Erbringung von Finanz- und Wersicherungsdienstlzistungen

Grundsticks- und Weohnungswesen

Erbringung von freiberuflichen, wissenschaftlichen und technischen Dienstleistungen
Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstlzistungen

Kunst, Unterhaltung und Erholung

Erbringung von sonstigen Dienstleistungen

LI T T T T I T T I )

WwmEErm - T

in WT-1 sind insgesamt 170 Unternehmen titig, daven:

* 22 Unternehmen produzierender Bereich ohne Bau
54 Unternehmen Bau
4 Lintermehmen Entsorgung’ Recycling
&2 Unternehmen Handel, \Verkshr, Gastgewserbe
234 Unternehmen weitere Disnstleistungen

in den Abschniten differenziert nach den grilten Haufigkeiten:
*  Abschnitt ©
o 10 Untermehrmen Metallbau
*  Abschnitt F
o 8 Unternehmen Bautischler,
o 8 Unternehmen sonst spezialisierte Bautitigkeiten,
o T Unternehmen Elektrohandwerk
* Abschnitt &
o 25 Unternehmen mit KFZ Bezug,
o & Unternehmen Einzelhandel (davon 1 Intemet)

Wird fortgesetzt
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INDIKATOR 6.2: ZUKUNFTSVISION

Definition: Erweiterung des Gebiets, Zukunft der Firmen

Erlauterung: Die Zukunftsvision bezieht sich hierbei um die Zukunftsideen der Gewerbetreibenden
und des Gewerbegebiets. Diese haben darauf Einfluss, ob sich zum Beispiel eine Firma vorstellen
kann, ihren Standort zu verlegen, oder ob der Bezirk langerfristig nur eine bestimmte Art von Gewerbe
ansiedeln mochte.

Daten: Kommen aus den Interviews

INDIKATOR 6.3: RECHTLICHES GEWERBE

Definition: Grundbesitz, B-Plan

Erlauterung: Die rechtlichen Rahmenbedingungen beschreiben

INDIKATOR 6.4: ERFAHRUNGEN DER ANWOHNENDEN

Definition:
Erlauterung:

Daten:

- Es existiert kein Gewerbekonzept, hat der Bezirk verschlafen

- Es existiert keine Vision (vom Bezirk)

- Entsorger/Abfallwirtschaft falsch angesiedelt

- Erst klaren welche Ansiedlung, daraus dann Verkehrskonzept, da dies von Gewerbeart
abhéngig

- Gewerbe ja, aber sinnvolle Regelungen, auf die in Berlin bewusst verzichtet wurde (z.B.
Mindestabstand zwischen Entsorgungsbetrieben)

- Wildwuchs* fiihrt zu Problemen im Gebiet und zu Unmut in der Bevdlkerung

- defekte/nicht zugelassene Pkw werden im oOffentlichen Straenland abgestellt

- Verbrennen von Dingen

- Wackenbergstr.: Anrainerpflichten (C-Straf3e) werden vom Gewerbe mitunter nicht
wahrgenommen

- Ladetatigkeiten und Vermillen der Straf3e

- Kfz-Werkstatten schrauben und schleifen die ganze Nacht durch (im Sommer mit offenen
Tiren)

- Garagen von Christburk: Nutzung als Gewerbe fur das ein Gewerbegebiet notwendig ist?

- Gewerbeflachen sind Mangelware in Berlin

- Soziales/politisches Problem:

- die meisten Arbeitenden sind auslandischer Herkunft [0 massiver politischer Sprengstoff:
(werden die Burger ignoriert, so wenden sie sich von der Politik ab) [0 subjektiven
Wahrnehmung ,Die Auslander machen unser Gebiet kaputt*

» \Vorschlage:

- Abfallwirtschaft gehort an den Stadtrand, z. B. Pankow-Nord (Ausweichquartier),
explizit Sisyphos

- Gewerbe enteignen und die Unternehmen an den Stadtrand umsiedeln

- Andere Nutzung, z.B.: Innovationszentrum Bau, Entwicklungszentrum ftr
Bautechnologien/Forschungsstandort/Verwaltungsbetriebe

- Brachflachen beseitigen und Wertschépfung in den Standort bringen

- Das Gewerbe darf gerne bleiben, aber auch die bestehenden Unternehmen
missen sich schlicht und einfach an gesetzliche Auflagen halten (Straf3e 55dB, im
Gewerbegebiet 65dB, hier liegen bis zu 90dB an)

Tabelle 10: Indikatorenblatt zum Schlisselfaktor ,Gewerbe” (eigene Darstellung)
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SCHLUSSELFAKTOR 7: IMISSIONEN

Erlauterung: Beschreibung des Schliisselfaktors

INDIKATOR 7.1: LARM GEWERBE

Definition: Schallbeeintrachtigungen, die vom Gewerbe ausgehen

Erlauterung: Gewerbelarm kann die Lebensqualitat der Anwohnenden beeintrachtigen

Daten: Interviews

Es gibt keine offiziellen Larmmessungen, die uns bekannt sind
Anwohner beschreiben jedoch Hintergrundrauschen, Maschinenlarm...
Bewertung durch Nutzer:

- insbesondere bei Arbeiten wie Ausschlagen der Container/Auf- und Abladen (Qietschen)
- nach massivem Druck: Trennmauer zum minimalen Larmschutz errichtet

- Larm insb. nachts: Schleifen, Auslésende Alarmanlagen, 24h-Anhanger-Vermietung

- Ruckwartsfahrgerdusche, Grundrauschen der Anlagen

INDIKATOR 7.2: VERKEHRSLARM

Definition: Schallbeeintrachtigung vom Verkehr

Erlauterung: Verkehrslarm wirkt sich unmittelbar auf die Lebensqualitdét und Akzeptanz der
Anwohnenden aus

Daten: Interviews, Karten, Bezirk, Bl

o Larmkarte des Senats mit errechneten Werten -> nicht vollsténdig

e Von der Burgerinitiative gemessene Schallpegel -> Vor allem in der Wackenbergstr. mit
Kopfsteinpflaster sind hohe Werte gemessen worden, allerdings nicht wissenschaftlich
erfasst

Bewertung durch Nutzer:

- L&rm (und je nach Wohnlage Verkehrslarm) ist das grof3te Problem

- Messungen: Ein Pkw fahrt normal mit 60dB vorbei, bei Container-Lkw: bis zu 90dB

- Besonders Container und nachtliche Lieferungen belasten

- Aufmerksamkeit wird durch Larm und Erschitterungen nach drauf3en abgelenkt

- Anstatt tber asphaltierter Buchholzer Stral3e/Grumbkowstraf3e (Osten) fahren Lkw durch
das Wohngebiet

- Wenn Einbiegen in das Gelande nicht méglich, Entladung auf Straf3e mit laufendem Lkw-
Motor (ca. 30 Minuten)

- Autowerkstatten generieren viel Schwerverkehr und haben ihre Abladung auf der Stral3e,
das ist super laut, deckig

- Problem: Kopfsteinpflaster

Wird fortgesetzt
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INDIKATOR 7.3: LUFTQUALITAT

Definition: Geruch, Abgase,...

Erlauterung: Die Qualitat der Luft, insbesondere Geruchsbelastigung beeintrachtigt die
Lebensqualitat und ggf. auch die Arbeitenden

Daten: Interviews:

Bewertung durch Nutzer:

- Schmutz: Sisyphos ladt Container um — Sortierung auf Gelande, gerade bei Ostwind starke
Staubbelastung (Trockenbau etc.)

- Dreck

- Geruchsbelastung eher weniger, eher Losungsmittel bei Wind aus Nord-Ost, aber das ist
doch eher selten der Fall

- Unterschiedliche Wahrnehmung von néchtlichen Verbrennungsgertichen

- Geruchsbelastigung durch Lackierei im Sommer

INDIKATOR 7.4: ERSCHUTTERUNGEN

Definition:
Erlauterung:

Daten: Interviews Anwohner: -> Rohrleitungen etc.
Bewertung durch Nutzer:

- durch den Schwerverkehr entstehen bauliche Schaden an den Geb&auden

- Die Anwohnenden mussen die Reparaturen mindestens anteilig zahlen, bei Bruch auf
Grundstiick komplett

- RegelméaRige Beschadigungen von Baumen

- RegelméaRig Schaden an Pkw, Baumen, Laternen werden umgefahren

- Von Nachbarn gehort: Setzungsrisse im Bereich der Hauswassereinspeisung

Tabelle 11: Indikatorenblatt zum Schlusselfaktor ,Immissionen® (eigene Darstellung)
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MABNAHMENBLATTER

Al

A2

A3

Alle MaRnahmen stehen unter der Vision eines Hand-in-Hand, wie in
Kapitel 6 beschrieben. Die Vision ist erforderlich, da Mal3nahmen
grundsatzlich auf ein Ziel ausgerichtet sein miissen. Gleichzeitig obliegt
das Erstellen einer Vision nicht uns, diese Vision muss in Kooperation
(nicht als Beteiligung) von Gewerbetreibenden, Anwohnenden und der
Bezirkspolitik entstehen. Ohne eine klare Vision, wo es hingehen soll in
Zukunft, sind alle weiteren Planungen obsolet. Aus diesem Grund
missen die genannten und ggf. weitere Akteure in einem mehrtagigen
Werkstattverfahren diese Vision gemeinschaftlich fur sich entwickeln.
Damit wird die Top-Down-Vision dieses Dokuments durch eine Bottom-
Up-Vision der tatsachlich betroffenen Individuen ersetzt.

Ein runder Tisch aller betroffenen Akteure (bzw. der zwischenzeitlich
bereits bestehende und wiederbelebte runde Tisch) sollte regelméaRig
zusammentreten um den Prozess weiter zu begleiten, die weiteren
Schritte zu koordinieren und die Kommunikation zwischen den
Beteiligten sicherzustellen. Dem Bezirksamt kommt dabei die Rolle der
Organisation, Zuarbeit, fachlichen Begleitung, Projektsteuerung und -
umsetzung zu. Das o0.g. Werkstattverfahren zur Visionserstellung sollte
dabei ein erster Schritt sein.

Um eine umfassende Beteiligung der Betroffenen sicherzustellen, soll
auf der Internetplattform mein.berlin.de eine eigene Projektseite fir das
Gebiet erstellt und sowohl Anwohnende als auch Gewerbetreibende
des erweiterten Umfeldes aktiv aufgefordert werden, sich zu beteiligen.
Von besonderer Bedeutung ist die Niederschwelligkeit des Zugangs.
Ein mdgliches Format wére dabei eine Karte, auf der Markierungen fiir
Defizite oder Vorschlage gesetzt und diese wiederum durch andere
Nutzer kommentiert werden kénnen. Das Format ist geeignet, ein
fortlaufendes Bild der Wiinsche zu erhalten und die Beteiligung der
Zivilbevolkerung auch aufRerhalb des runden Tisches zu fordern. Die
Vorschlage sind regelmafig auszuwerten, Ablehnungen bedirfen einer
Begrindung.

Vom Bezirksamt sollte eine allen Akteuren bekannte, zustandige
Person fir das Gebiet benannt werden. Sie dient als Schnittstelle
zwischen Betroffenen und Bezirksamt und kiimmert sich um die interne
Abstimmung sowie die Kommunikation nach auf3en.

Wird fortgesetzt

XXX

kurzfristig,
begleitend

Gemeinschaft
Gewerbe
Kommunikation
Stadtplanung
Wohnen

kurzfristig,
begleitend

Gemeinschaft
Kommunikation

kurzfristig

Kommunikation
Verwaltung



A4

A5

A6

A7

A8

A9

Al10

Es sollte ein/e feste/r Gebietsmanager:in benannt oder neu eingestellt
werden. Diese/r sollte Riickhalt im Bezirksamt genief3en und fungiert
ahnlich wie ein/e Quartiersmanager:in fiir das Gewerbe- und
Wohngebiet. Die Finanzierung kann z.B. tiber Quartiersfonds erfolgen.

Es sollten Vor-Ort-Begehungen im gesamten Betrachtungsgebiet mit
den Anwohnenden durchgefuihrt werden. Dazu gehoren
Stadtspaziergange, Ful3verkehrschecks, etc. Diese kdnnen durch die
Verwaltung, die Politik, oder durch die zustéandigen Personen (s. oben)
durchgefiihrt werden und sollten wiederkehrend erfolgen.

Bericksichtigt werden muss die Einbindung aller Betroffener. Dies
bezieht beispielsweise auch die Zulieferbetriebe, das Fahrpersonal und
die Trager o6ffentlicher Belange mit ein. Ziel ist die Generierung einer
umfassenden Datenbasis.

Generell wird empfohlen, so viele Kanéle wie irgend mdglich zu
bespielen. Neben den bereits genannten Optionen kommen
beispielsweise auch Arbeitsgruppen, Projekttage, Amtssprechstunden,
Tage der offenen Tir im Gewerbegebiet, ein Newsletter, die Berliner
Stadtwerkstatt, Dérives etc. in Betracht.

Kommunalpolitik bedeutet Burgernahe, da hier die Politik ,vor der
eigenen Haustir anfangt®. Aus diesem Grund birgt Kommunalpolitik in
besonderer Weise Gefahren hinsichtlich der Schaffung von
Politikverdrossenheit. In diesem Zusammenhang kann eine starkere
Entkopplung von Parteipolitik und Verwaltungshandeln zielfuhrend
sein. Da sich dies naturgemalR schwierig gestaltet, kann auch die
Beauftragung eines externen Buros flr die neutrale Steuerung in
Erwéagung gezogen werden.

Dem Bezirksamt wird empfohlen, eine problemorientierte Arbeitsweise
anzunehmen. Prifungen von Antragen, Blrgerideen oder entwickelten
MaRnahmen haben I6sungsorientiert zu erfolgen. Es sollen begriindete
Abwagungsentscheidungen getroffen werden, alle nicht zielfiihrenden
Arbeitsweisen wie Verzdogern oder Kompetenzstreitigkeiten sollen
vermieden werden.

Um den Gestaltungswillen zu unterstreichen, kann es hilfreich sein,
kurzfristig umsetzbare MalRhahmen tatséchlich sehr zeitnah
umzusetzen, bevor alle weiteren MaBnahmen abschlieBend geprift
wurden. Ggf. auch probeweise (eine ErprobungsmaflRnahme I6st
daruber hinaus rechtliche Probleme). Dies erzeugt Sichtbarkeit, darf
jedoch keinesfalls als Problemlésung angesehen werden. Bei
flankierenden MalRnahmen muss auf die gleichzeitige Umsetzung
geachtet werden.

Wird fortgesetzt

mittelfristig

Gemeinschaft
Kommunikation
Verwaltung

kurzfristig,
begleitend

Gemeinschaft
Kommunikation
Stadtplanung
Verwaltung

kurzfristig,
begleitend

Gemeinschaft
Kommunikation

begleitend

Gemeinschaft
Kommunikation

kurzfristig,
mittelfristig

Verwaltung

kurzfristig,
begleitend

Gemeinschaft
Kommunikation
Verwaltung

kurzfristig

Gemeinschaft
Kommunikation
Verwaltung
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All

Al12

A13

Al4

Sachverhalte, eigene Prioritaten und Ergebnisse von Abwagungen sind
klar und sachlich zu kommunizieren. Dies gilt fir die gesamte
Kommunikation nach innen und auf3en. Die bezirkliche Kommunikation
sollte aktiv und aufsuchend erfolgen. Kurz gehaltene und nur auf den
exakten Frageinhalt fokussierte Antworten verringern das Verstandnis
und die Akzeptanz — dabei ist eine wichtige Aufgabe von Politik und
Verwaltung, zu verhindern, dass die Bevdlkerung und die Unternehmen
sich nicht ernst genommen fuhlen. Ansprechen, Nachfragen, Kontakt
halten, Feedback geben, ehrliche Kommunikation und ausfihrliches
Antworten sind essentiell fir verantwortungsvolles Verwaltungshandeln
und um verlorenes Vertrauen zuriickzugewinnen. Auf die Nutzung von
Textbausteinen und vorgeschobene Argumente ist grundséatzlich zu
verzichten. Transparenz schafft Nachvollziehbarkeit, welche wiederum
essentielle Voraussetzung fir die Akzeptanz getroffener
Entscheidungen ist.

Zur Erkennung, ob MafRnahmen zielfihrend sind und ob ggf.
nachgesteuert werden muss, muss eine klare Wirkungskontrolle
erfolgen. Eine laufende Evaluation muss daruber hinaus auch
bezlglich der Prozesse erfolgen. Alle MaBnahmen sind daher mit
konkreten Deadlines und messbaren Indikatoren zu versehen
Entsprechende Regelungen und damit verbundene verbindliche
Malnahmen mussen bereits zu Beginn der Projektphase eingefiihrt
und verankert werden. Neben der Projektsteuerung dient dies auch der
Transparenz.

Positive Fehlerkultur etablieren: Einen Raum fir freies Denken zu
schaffen bereichert die Diskussion und erdffnet Moglichkeiten. Nicht-
gesetzes- oder -richtlinienkonforme oder zunachst Giberraschende
Ideen sind haufig nicht schlechter als andere und knnen neue Impulse
bringen. Es sollten daher zunachst keine Ansatze ausgeschlossen,
sondern erst in einem zweiten Schritt auf inre Begleiterscheinungen
und Umsetzung geprift werden. Auch subjektiv ,falsche” Ansatze
koénnen in einem konstruktiven Dialog zu ,besseren® Lésungen
(bezogen auf die Zielerreichung) transformiert werden. Sie bergen
zudem das Potential Prozesse und Normen auf ihre Aktualitat und
Angemessenheit zu Uberprfen.

Es wird dem Bezirksamt darliber hinaus dazu geraten, bei allen
zuknftigen Planungen zu beriicksichtigen, dass restriktive
Maflnahmen grundsatzlich konsequent getroffen werden sollten.

kurzfristig,
begleitend

Gemeinschaft
Kommunikation
Verwaltung

kurzfristig,
begleitend

Verwaltung

kurzfristig,
begleitend

Gemeinschaft
Kommunikation
Stadtplanung
Verwaltung

kurzfristig,
begleitend

Verwaltung

Tabelle 12: MalRnahmenblatt des Zielkriteriums ,Im Gesprach stark® (eigene Darstellung)
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VERLASSLICHE MOBILITAT

Bl Durch die Unternehmen sollte dringend ein Downsizing der Fahrzeuge
gepruft werden. Viele Lkw-Fahrten kénnten genauso gut mit einem
Transporter abgewickelt werden; Transporterfahrten mit einem Pkw
oder Lastenfahrrad; Pkw-Fahrten mit einem (Lasten-)Fahrrad oder dem
OPNV oder ggf. auch gepoolten Pkw. Weniger Fahrten und kleinere
Fahrzeuge bedeuten weniger Larm, geringere Emissionen und eine
héhere Verkehrssicherheit fiir alle anderen Verkehrsteilnehmenden.
Die Handhabe des Bezirks ist hier relativ gering, aber auch im Rahmen
von Modellprojekten oder Anreizsystemen sowie bilateralen
Vereinbarungen sind entsprechende Maflinahmen umsetzbar.

B2 Die Firmen sollten ein internes Logistikmanagement etablieren, das
Verkehre ins Gewerbegebiet verhindert. Dies betrifft z.B.
Anlieferungen, die ohne Umschlag auf dem Firmengelénde direkt zur
Baustelle erfolgen kénnen, die Stationierung eigener Lkw-Flotten auf
externen Flachen und die Bindelung von Fahrten.

B3 Aufgrund der starken Erschitterungs- und Larmbelastungen fur die
Anwohnenden, die nicht nur vom Schwerverkehr, sondern auch z.B.
von Transportern und Anhéngern sowie der Schulwegsicherung sollte
eine Sperrung der WackenbergstralRe in Hohe Stechowstral3e erfolgen.
Die Sperrung soll fur alle Arten von Kfz gelten und baulich
sichergestellt werden. Dies wurde bereits einmal im Einvernehmen von
Anwohnenden und Gewerbetreibenden sowie in der BVV beschlossen,
durch den Bezirk jedoch bezugnehmend u.a. auf die
Verlagerungswirkungen abgelehnt. Dazu siehe Kapitel 7.2.1. Ein
Einfluss auf die Arbeit der BSR wird als gering eingeschatzt, da die
Stechowstral3e bereits heute eine Sackgasse ist. Die
Handlungsféhigkeit des Gewerbes wird aufgrund der allseitigen

ErschlieBung und verfigbarer und besser geeigneter Alternativstrecken

nicht beeintréchtigt. Die Behinderung der BOS kann durch
Steckpfosten verhindert werden, zudem ist die heutige Behinderung
durch den Schwerverkehr deutlich groRer, sodass die BOS sogar
profitieren kdnnen. Eine Anordnung wird mindestens bis zur Sanierung
der Wackenbergstral3e auf Basis der angefiihrten Argumentation

gemal 845 (1) Satz 1 StVO in Kombination mit 845 (1) Satz 2 Nummer

3 StVO fur maoglich erachtet. Im Zusammenspiel mit MaBnahme B12
ergeben sich Wirtschaftsverkehrsrouten, die nach 86 (1) MobG BE
gefordert werden.

Wird fortgesetzt

kurzfristig,
mittelfristig

Immission
Schulweg-
sicherheit
Schwerverkehr
Verkehr (allg.)

kurzfristig,
mittelfristig

Immission
Schwerverkehr

Kurzfristig
Immission

Schwerverkehr
Verkehr (allg.)
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B4

B5

B6

B7

B8

Die Umwandlung der Wackenbergstral3e in eine Fahrradstral3e
(Anlieger frei) sollte gepruft werden. Voraussetzung ist die
Asphaltierung der WackenbergstraBe. Es bestehen erhebliche
Synergien mit dem ,griinen Band®, der Schulwegsicherung zur neu
geplanten Schule auf dem Bundespolizeigelande, dem Fahrradnetz
und der Forderung des B+R mit erforderlicher Zuwegung. Die
Radnetzplanung indiziert nach 845 (1b) Nummer 5 StVO die
vorherrschende Verkehrsart. Diese MalRBhahme kann auch nach Entfall
der Anordnungsgriinde der MalRnahme B3 eine dauerhafte Entlastung
von Verkehrsimmissionen darstellen, da 845 (9) Satz 3 StVO bei der
Anordnung von Fahrradstralen gemaf 8§45 (9) Satz 4 Nummer 2 StVO
keine Anwendung findet. Dartiber hinaus kann mit einer Teileinziehung
dem sogenannten ,Vorbehalt des Strallenrechts” begegnet werden.

Um grol3en Sattelschleppern das Einbiegen nur noch durch die fur SV
deutlich besser geeignete Buchholzer Strafl3e zu ermdglichen, sollte
das Haltverbot vor dem Grundstiick Wackenbergstrafl3e 66 entfallen.

Da bereits heute viele Lastzlige nicht mehr auf das Grundstiick
einbiegen sondern im 6ffentlichen Straenland entladen sollte dartiber
hinaus in Absprache mit den Flacheneigentiimern die komplette
Schlielung der besagten Zufahrt flir den motorisierten Verkehr
erfolgen.

Aufgrund der Angabe der Lkw-Fahrenden, das Navigationssystem
habe sie in die Stral3en gelenkt, sollte das BzA Kontakt mit den
Herstellern der Software aufnehmen, um zu erwirken, dass die
Strecken als Lkw-ungeeignet und/oder spezielle An- und Abfahrtrouten
hinterlegt werden. Da Lkw-Navis spezielle Software nutzen, ist dies
verhaltnismagig einfach maoglich.

Die Buchholzer StraRe sollte ab Selma und Paul Latte Platz fir
Fahrzeuge mit einem zulassigen Gesamtgewicht > 7,5 Tonnen gesperrt
werden (BVG frei), um auch das Wohngebiet vom Schwerverkehr
westlich zu entlasten.

Wird fortgesetzt
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B9 AnschlieRend an bestehende Konzepte (Link 1) und auch in Berlin langfristig
bereits diskutierte Ideen (Link 2) sollte langfristig die Errichtung einer
Guter-StraRenbahnlinie in das Gewerbegebiet geprift werden. Die
infrastrukturellen Voraussetzungen dafiir werden als guinstig o
eingeschatzt. Zum einen sind unbebaute Korridore fur die Bahn Immission
vorhanden, die eine Filhrung ermdglichen. Zum anderen ergeben sich  OPNV
erhebliche Synergien mit anderen MalRnahmen dieser Vorlage und Schwerverkehr
bereits existierender 6ffentlicher Planungen. Essentiell ist daflr der
Erhalt der StraBenbahnstrecke in der Schillerstral3e, die direkt an das
Gewerbegebiet grenzt. Im Rahmen der Bebauung des Gebietes
.Elisabethaue” soll die Linie M1 dorthin verlangert und der Ast
stillgelegt werden. Die Infrastruktur kann weiterhin problemlos genutzt
werden, ein Abbau muss daher verhindert werden. Dartiber hinaus ist
ein Abzweig der ebenfalls in B54 genannten Nahverkehrstransversale
Nord vorzusehen, die von Nord-Osten kommend in das Gebiet fihren
kann. Neben einer ggf. verbesserten OV-Anbindung bietet sich so die
Madoglichkeit, ein Giterterminal fur stadtischen Schienenverkehr zu
errichten, der aufgrund gradliniger Linienfihrungen und bei
entsprechender Ausgestaltung keine Mehrbelastung fiir die
Anwohnenden darstellt. Als Zielpunkt fur die Verkehre wird an dieser
Stelle der Westhafen vorgeschlagen, zu dem in den kommenden
Jahren ebenfalls eine neue Stralenbahnverlangerung geplant ist. Dort
sind die Infrastrukturen fir kombinierten Verkehr und Guterverteilung
bereits vorhanden. Selbstverstandlich kénnen jedoch auch andere
Zielpunkte gewahlt werden. Interviewte Gewerbetreibende zeigten sich
der Idee gegeniiber aufgeschlossen, ein Gewerbetreibender aul3erte
dariiber hinaus die grundsétzliche Bereitschaft, seine Flachen in den
kommenden Jahren fiir ein solches Guterzentrum im Gebiet zur
Verfigung zu stellen. Fir den Bau der Infrastruktur, der Verteilzentren
sowie fur den notwenigen Flachenerwerb und die Fahrzeuge stehen
offentliche Fordergelder zur Verfugung.

Gewerbe

Wohnen

Link 1: https://www.saechsische.de/die-cargo-tram-ist-wieder-da-
3644803.html

Link 2: https://www.morgenpost.de/berlin/article209876535/Bericht-
Gueter-Trams-sollen-Pakete-in-Berlin- transportieren.html

B10 Um langfristig das Wohngebiet komplett vom Schwerverkehr zu langfristig
entlasten, sollte der Bau einer direkten Verbindung des
Gewerbegebiets mit der Autobahn A114 erwogen werden wie sie z.B.
mit der Errichtung der Transversale Nord (TVN) realisiert wiirde. Die o
komplette StraRen-TVN ist fur die Entlastung des Wohngebietes nicht Immission
erforderlich, sondern nur die Verbindung der Schonhauser Stral3e mit Schwerverkehr
der Autobahn. Die Durchbindung der TVN zwischen A114 und B96a Verkehr (allg.)
kann dartiber hinaus auch die Konflikte der SV-Verkehre nach
Nordwesten verringern, aufgrund der Schaffung einer neuen attraktiven
StralRenverbindung fur den MIV und dem dadurch zu erwartenden
induzierten Mehrverkehr (der wiederum andere Menschen zusatzlich
belasten wirde) wird dieser Abschnitt der TVN jedoch in Hinblick auf
das betrachtete Gebiet nicht empfohlen. Verkehrslenkende Ansétze,
die ebenfalls die A114 nach Norden nutzen, werden als zielfihrender
eingeschatzt.

Gewerbe

Wohnen

Wird fortgesetzt
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Bl1

B12

B13

B14

B15

B16

B17

Im Gewerbegebiet sollte eine Férderung der Lastenrad-Nutzung
erfolgen. Dies hangt stark von der Art des Gewerbes und der
Wegelange ab, allerdings wurde durch die Gewerbetreibenden bereits
eine grundsatzliche Bereitschaft signalisiert. Fir die
Gewerbetreibenden ergeben sich daraus auch konkrete finanzielle
Vorteile, vor allem in Bezug auf Instandhaltung und Kosten fir die
Vorhaltung von Parkflachen, die nicht anderweitig genutzt werden
kénnen. In diesem Zusammenhang ergeben sich erhebliche Synergien
vor allem mit einem Cargotram-Terminal. (E-)Lastenrader kdnnen
Zuladungen bis 200kg und 1,5m2 problemlos bewaltigen und sind damit
zur internen Guterverteilung gut geeignet.

Fur den Schwerverkehr ist ein Wegeleitsystem einzuftihren, das ihn
mittels Beschilderung tber die GrumbkowstraRe und Buchholzer
Stral3e ins Gewerbegebiet fuhrt. Die Beschilderungen haben bereits auf
der A114, auf der B96a und am S-Bahnhof Pankow als Vorwegweisung
zu erfolgen, um die Fahrenden darauf aufmerksam zu machen.

Fur den Radverkehr ist ein Wegeleitsystem einzufiihren, um ihn sicher
und vom Schwerverkehr getrennt auf die Hauptrouten zu fihren. Es
bestehen dabei erhebliche Synergien mit dem Berliner
Fahrradroutennetz, das sich im Moment in der Aufstellung durch
SenUVK befindet, der vorgeschlagenen B+R-Foérderung, der
Nahmobilitatsférderung sowie der Schulwegsicherung.

Sogenanntes ,Reversed Road Pricing® kann einen Anreiz zum Verzicht
oder zur Verlagerung von Fahrten darstellen. Dabei wird fiir jede nicht
angetretene Fahrt oder eine, die statt mit dem eigenen Fahrzeug mit
dem Umweltverbund abgewickelt wurde, ein Geldbetrag ausbezahlt,
dies kam z.B. in Utrecht zum Einsatz.

Um dem bisherigen Liefern und Laden im 6ffentlichen Straf3enland
vorzubeugen, sollte gepruft werden, ob die Zufahrt gegentiber
Wackenbergstraflie 66 fur den Kfz-Verkehr verschlossen und nur als
Zugang fur Ful3, Rad und als Feuerwehrzufahrt beibehalten werden
kann.

Zur Durchsetzung der Einhaltung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten sollten auch bauliche Malinahmen wie
Berliner Kissen, Temposchwellen, Blumenkiibel etc. geprft werden.

Zur Durchsetzung der Einhaltung der zuléssigen
Hochstgeschwindigkeiten sollte spatestens zur Eréffnung der neuen
Schule in der Grumbkowstral3e die Errichtung ortsfester Dialogdisplays
gepruft werden.

Wird fortgesetzt
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B18

B19

B20

B21

B22

Eine grundsténdige Sanierung der Wackenbergstral3e ist
unumganglich. Die Sperrung fiir den Durchgangsverkehr ersetzt diese
MaRnahme nicht, da die Fahrbahn weiterhin nicht durch
mobilitdtseingeschrankte Personen gequert werden kann und der
bauliche Zustand der Fahrbahn das gefahrlose Radfahren nicht erlaubt,
was zu Gefahrdungen von Zuful3gehenden fuhrt. In Abstimmung mit
den Berliner Wasserbetrieben und ggf. weiteren Leitungstragern sollten
Sanierungsmafnahmen so schnell wie moglich erfolgen. Die neuen
Vorgaben zur lokalen Versickerung stehen aufgrund der verfiugbaren
Breiten des 6ffentlichen Stralenlandes einer grundstandigen
Sanierung nicht entgegen.

Kurzfristig kann das ,Driiberasphaltieren® Entlastungen fur die
Anwohnenden bringen (insbesondere aufgrund der geringeren
Erschitterungen), demgegentiber steht jedoch die Gefahr von (noch)
héheren Geschwindigkeiten. Zudem sind solche Notinstandsetzungen
nur von kurzer Haltbarkeit und nicht mit Schwerverkehr vereinbar. Sie
sind damit als kurzfristig umsetzbare Schadensbegrenzung geeignet,
kénnen eine grundstandige Sanierung jedoch keinesfalls ersetzen oder
hinauszégern.

Solange keine Sanierung der Wackenbergstral3e erfolgt ist, sollte die
stralRenverkehrsrechtliche Anordnung einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 10 km/h (streckenbezogen) erfolgen. Eine
entsprechende Anordnung ist aufgrund von Straenschaden nach § 45
(1) zulassig, im Ubrigen gelten die Ausfiihrungen zu § 45 (9), siehe
oben. Diese Anordnung kann auch auf die Nachtstunden beschrankt
werden.

Zur Kompensation von Verlagerungseffekten, der Erhéhung der
Verkehrssicherheit und der Verringerung der stadtebaulichen
Trennwirkung in der GrumbkowstraR3e ist eine zulassige
Hochstgeschwindigkeit von ganztags 30 km/h anzuordnen. Zu den
Anordnungsvoraussetzungen gelten die Ausfihrungen zu 8§ 45 (9), s.o.

Um die Einhaltung der geltenden Geschwindigkeitslimits zu erreichen,
sind insbesondere nachts verstarkt Geschwindigkeitskontrollen
durchzufiihren. Dies kann auch sehr kurzfristig durch Aufstellung
sogenannter ,Enforcement Trailer* erfolgen.

Wird fortgesetzt
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B23

B24

B25

B26

B27

B28

Wo bisher auf den Seitenstreifen geparkt wird, sollte das Parken
wechselseitig-einseitig auf die Fahrbahn verlegt werden. Dies raumt
den ZufuBgehenden mehr Raum ein, entlastet die Wurzeln der
StraRenbaume von tibermagiger Belastung durch Kfz und kann die
Einhaltung der Geschwindigkeiten begilinstigen, wobei letzteres nicht
abschlieRend geklart ist.

Wie bei der gemeinsamen Initiative von BVG und Berliner
Wasserbetrieben sollen auch die Gewerbetreibenden in
Niederschonhausen angehalten werden, Fahrten und Fahrzeuge zu
teilen. Dafir sollten Mobilitatsstationen fur das Gewerbegebiet gepruft
werden. Im Rahmen dessen ist zu prifen, ob die Einrichtung
gemeinsamer (E-)Fahrzeugpools mdglich ist — neben der Verringerung
der Anzahl an Fahrzeugen bei gleichbleibender Mobilitat kann dies
auch der Sektorenkopplung dienen, sofern die erheblichen Potentiale
fur PV-Anlagen von Dachflachen im Gewerbegebiet genutzt werden.
Fir das Pooling existieren bereits fertige B2B-Plattformen.

Die Fahrenden sollten starker dafir sensibilisiert werden, dass
nachtliche Fahrten ein Lautstarkeproblem darstellen kdnnen. Das
bedeutet nicht nur die Prifung von anderen Arten, Container zu
transportieren, sondern auch eine Verpflichtung zur Ladungssicherung
im Transporter und ein starkeres Einwirken auf die Einhaltung der
Geschwindigkeitsbegrenzungen.

Es wird dringend empfohlen, ein Konzept zu erstellen, um die bisherige
auRere zukinftig durch eine innere ErschlieRung sicherzustellen. In
Kooperation mit den Unternehmen sind dabei die Mdglichkeiten zur
Nutzung der privaten Flachen fur die prinzipiell mégliche ErschlieBung
zu erortern und rechtlich verbindlich festzuhalten.

Der gesamte Bereich sudlich der Wackenbergstrale sollte tiber die
StralRe 39 erschlossen werden, um die Anwohnenden der
GrumbkowstraBe vom Durchgangsverkehr zu entlasten.

Eine der ErschlieBungsstralRen zwischen Stechowstralle und StralRe 41
sollte als neue Strafl3e 39 nutzbar gemacht und anschliel3end in
Abstimmung mit den Gewerbetreibenden neu tber die Einfahrt westlich
der Wackenbergstralle, Hausnummer 78-82 nach Norden weitergefihrt
werden. Es handelt sich dabei um die Trasse des ehemaligen
Gleisanschlusses.

Wird fortgesetzt

XXXVIII

kurzfristig

Immission
Off. Sicherheit

mittelfristig,
langfristig

Gewerbe
Immission
Verkehr (allg.)

kurzfristig,
begleitend

Immission
Off. Sicherheit

langfristig

Gewerbe
Immission
Stadtplanung
Verkehr (allg.)
Wohnen

mittelfristig

Gewerbe
Immission
Schwerverkehr
Stadtplanung
Verkehr (allg.)
Wohnen

langfristig

Gewerbe
Immission
Schwerverkehr
Stadtplanung
Verkehr (allg.)
Wohnen



B29

B30

B31

B32

B33

B34

Um die stadtebauliche Trennwirkung des Gewerbegebietes
abzumindern und eine Nahmobilitdtsachse durch das Gebiet zu fiihren,
kann in Erganzung des Konzepts der inneren ErschlieBung eine
vollstandige Entwidmung und Entsiegelung der Wackenbergstral3e
zwischen Grumbkow- und Stechowstraf3e erfolgen. Die Achse soll
entsiegelt und mit Baumen gesdumt werden, nur ein Geh- und Radweg
soll angelegt werden. Die Achsen der inneren ErschlieBung des
Gewerbegebiets wirden dieses ,grine Band“ kreuzen. An den
Knotenpunkten ist der Quartiersachse Vorrang vor den
GewerbestralRen einzuraumen. Dieses grune Band sollte bei der
Planung einer Grundsanierung der StraRe und des Leitungsnetzes
bereits mitbertcksichtigt werden.

Zur Sicherung der Ful3- und inshesondere der Schulwege in der
beschriebenen Nord-Siid-Achse sind die Stral3e 103 und die
Klothildestral3e fur den allgemeinen Kraftverkehr vollstandig zu sperren
(Vz 260, Anlieger frei). Dieses Verkehrsverbot betrifft in erster Linie den
Gewerbeverkehr und wirkt auch gegen das ,Festfahren” in den
Knotenpunkten.

Aufgrund des Fehlens von Gehwegen in der StralRe 103 ist diese
zusatzlich zum verkehrsberuhigten Bereich umzuwidmen.

Die IdastralRe und die Siegfriedstralie sind fur Fahrzeuge mit einem
zulassigen Gesamtgewicht > 3,5 Tonnen zu sperren. Dieses
Verkehrsverbot betrifft in erster Linie den Gewerbeverkehr und wirkt
auch gegen das ,Festfahren® in den Knotenpunkten.

Die StralBe 41 ist nach erfolgter Wiedernutzbarmachung der StraRe 39
ab dem Knotenpunkt mit dieser als gegenlaufige Einbahnstrale (Rad
frei) auszufiihren, um die Gewerbeverkehre auf die GrumbkowstraRe
und die StralBe 39 zu verlagern. Bis dahin sind ggf. weitere
verkehrsregelnde MaRnahmen zu prifen.

Generell sollte bei den KleinstraRen bereits frihzeitig der
FuRverkehrsteil des MobG berticksichtigt werden und stralRenrechtliche
Teileinziehungen erfolgen. Dies kann auch eine Losung vor dem
Hintergrund des sogenannten ,Vorbehalt des StralRenrechts*
darstellen.

Wird fortgesetzt
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B35

B36

B37

B38

B39

B40

B41

B42

An allen Kreuzungen im Gebiet sind die notwendigen
Sichtbeziehungen in den 5m-Zonen durch vorgezogene Seitenraume
sicherzustellen. Dies gilt insbesondere fiir die Kreuzungen und
Einmindungen an den Schulwegen. Kurzfristig sind diese durch die
Aufstellung von Fahrradbtigeln, Pollern 0.8. zu sichern bis
Umbaumafnahmen begonnen werden kénnen.

An allen StraRen, die nicht durch Schwerverkehr genutzt oder
vorsichtiger befahren werden sollen, sind Portale zu schaffen.
Kurzfristig kann dies durch Stadtmobiliar geschehen, mittelfristig sollten
vorgezogene Seitenraume und Baume diese Aufgabe tibernehmen.

Alle Einmiindungen von untergeordneten in Ubergeordnete Stral3en
sollten als Geh- und Radwegiiberfahrt ausgestaltet sein. Dies
gewabhrleistet Barrierefreiheit, langsamere Abbiegegeschwindigkeiten
und Vorrang fur die Zuful3gehenden.

Im gesamten Gebiet sollten beidseitige Gehwege angelegt und ihre
Benutzbarkeit sichergestellt werden.

Im gesamten Gebiet sind samtliche Bordsteinkanten an Kreuzungen
abzusenken und Querungen barrierefrei zu gestalten. An fur
Rollstuhlfahrende nicht tiberquerbaren Straf3en sind dartiber hinaus die
Uberwege kurzfristig nutzbar zu machen. Dies kann beispielsweise mit
einer rudimentéren Asphaltierung nur im Bereich der Uberwege (z.B.
an Einfahrten) erfolgen.

Einrichtung eines FGUs (,Zebrastreifen) zur Schulwegsicherung am
Knotenpunkt StraBe 103/Blankenburger Stral3e.

Einrichtung eines FGUs (,Zebrastreifen) zur Schulwegsicherung am
Knotenpunkt Strae 103/Wackenbergstralle.

Einrichtung eines FGUs (,Zebrastreifen) zur Schulwegsicherung am
Knotenpunkt Charlottenstral3e/Buchholzer Stral3e.

Wird fortgesetzt
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B43

B44

B45

B46

B47

B48

B49

Einrichtung eines FGUs (,Zebrastreifen®) zur Schulwegsicherung am
Knotenpunkt Charlottenstrae/Beuthstral3e.

Einrichtung eines FGUs (,Zebrastreifen®) zur Schulwegsicherung am
Knotenpunkt Charlottenstrae/Fritz-Reuter-Strafl3e.

Einrichtung eines FGUs (,Zebrastreifen®) zur Reduzierung der
Trennwirkung durch umgelenkte Verkehre sowie zur spateren
Schulwegsicherung am Knotenpunkt Wackenbergstr./Grumbkowstr.
Uber die GrumbkowstraRle.

Angleichung der Knotenpunktsymmetrie an der Kreuzung
CharlottenstraRe/ Buchholzer Stral3e

Zeitliche Verlagerung der Verkehre in der Grumbkowstraf3e (nach
Eréffnung der Schule). Dabei ist die Grumbkowstral3e zu den Haupt-
Schulbeginns- und Haupt-Schulschluss-Zeiten flur den Kfz-Verkehr zu
sperren. Dies dient der Trennung von Schiler- und Gewerbeverkehren
sowie der Zugangsbeschrankung flr sogenannte ,Elterntaxis.“ Die
Sperrung erfolgt dabei zweimal taglich fur nur je rund 20-30 Minuten.
Die Buslinie 250 ist von der Sperrung auszunehmen.

An der Pasewalker Stral3e ist zu prifen, inwieweit eine Umgestaltung
der Uberlasteten Knotenpunkte zu Kreisverkehren geeignet ist, den
motorisierten Verkehrsablauf stadtauswarts von der Blankenburger
StralRe nach Osten zu beschleunigen. Dies wirkt sich zudem positiv auf
die Verkehrssicherheit aus.

Um mittelfristig die Anzahl privater Pkw im Gebiet zu verringern, sollte
auf die einschlagigen Carsharing-Unternehmen eingewirkt werden, ihre
Geschaftsgebiete zu vergréRern. Die in Punkt B79 vorgeschlagenen
Jelbi-Hubs kénnen einen Anreiz dazu bieten. Bisher verlaufen die
Grenzen der Geschaftsgebiete der Anbieter Miles, Car2Go und
ShareNow an der Blankenburger Stral3e, auf eine Ausweitung
mindestens zur Buchholzer StralRe sollte hingewirkt werden.

Wird fortgesetzt
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B50

B51

B52

B53

B54

B55

B56

B57

Die Umlaufzeiten der Lichtsignalanlagen im Umfeld sollten beziiglich
ihrer Qualitat fiir den FuBverkehr Gberprift werden. Dies gilt
insbesondere fiir die LSA am Knotenpunkt Blankenburger Straf3e /
Lindenberger Str.

In mehreren Stralen des Quartiers ist aufgrund des Parkverhaltens
keine ErschlieBung der Gebaude fur die Rettungsdienste mehr
gegeben. Das Bezirksamt sollte bei einer Ortsbegehung ermitteln, wie
die notwendigen 3m Fahrbahnbreite sichergestellt werden kann. Da
eine Beschilderung von Grundregeln der StVO (Haltverbot an engen
StralBenstellen, nach gangiger Rechtsprechung ca. 3m) nur im
absoluten Einzelfall zulassig ist, miissen Alternativen geprift werden.
Notwendig kénnten beispielsweise Bildungsmafinahmen oder
Schwerpunkteinsatze des Ordnungsamtes sein.

Zur Verbesserung der ErschlieRung und um den OPNV attraktiver zu
machen, sollten moderne Ansatze wie Ridepooling als zusatzliche
Angebote geprift werden. Mdglich wére beispielsweise eine
Einbeziehung in das Geschéftsgebiet des BVG BerlKdnig.

Zur Starkung des Umweltverbunds und eine Infrastruktur fur alle muss
maoglichst schnell die barrierefreie Umgestaltung der Haltestellen
erfolgen. Aufgrund 8 8 (3) PBefG ist dies ohnehin bis 2022 erforderlich.
Berlin wird dieses Ziel verfehlen, im Rahmen des Mobilitadtskonzeptes
muss und kann dem jedoch Rechnung getragen werden.

Unabhéngig von der in B10 gefuhrten Argumentation gegen die
Erforderlichkeit einer vollstandigen Stral3en-TVN ist der Bau einer
durchgehenden TVN fir (schienengebundenen) Nahverkehr,
sinnvollerweise als Strallenbahn, dringend geboten, um die leider nur
sehr schlechten Tangentialverbindungen zwischen Marzahn,
Blankenburg, Niederschonhausen, Wittenau, Reinickendorf und
Spandau zu verbessern.

Eine Verlangerung der Linie M1 entlang des Rosenthaler Grenzwegs
zur OPNV-TVN sollte gepriift werden.

Die StraBenbahn-Wendeschleife in der Schillerstral3e sollte auch bei
Verlangerung der M1 in die Elisabethaue dringend erhalten bleiben, da
die erneute Genehmigung einer solchen Strecke unwahrscheinlich, der
Nutzen aber erheblich ist. Die Strecke bietet dartuiber hinaus enormes
Potential zur Verkehrsverlagerung auf nachhaltige Verkehrstrager.

Um den Anwohnenden eine attraktive Alternative zur Erreichbarkeit des
S+U-Bahn-Netzes zu ermdglichen unter Umfahrung des tberlasteten
Verkehrsknotens Pankow wird die Einrichtung einer neuen Buslinie
dringend angeraten: Diese soll das Betrachtungsgebiet mit dem S-Bhf.
Pankow-Heinersdorf oder Blankenburg verbinden.

Wird fortgesetzt

XLII

Kurzfristig

FuRverkehr

kurzfristig

Off. Sicherheit

kurzfristig

Verkehr (allg.)
Wohnen

mittelfristig
FuRRverkehr
Gemeinschaft
OPNV

langfristig

OPNV

langfristig

OPNV

kurzfristig,
begleitend

OPNV
Schwerverkehr

mittelfristig

OPNV



B58

B59

B60

B61

B62

Des Weiteren wird als weiterer Weg in die Stadt und zur Verbesserung
der als unzureichend anzusehenden Tangential-Verbindungen die
Einrichtung einer neuen Buslinie in Richtung Reinickendorf via
Wittenau und spéter einem neu zu errichtendem Bahnhof der
.Heidekrautbahn® dringend angeraten. Es kann sich dabei um dieselbe
Buslinie des letztgenannten Punktes handein.

Ebenfalls zur Entlastung der Hauptachsen und des Knotens Pankow
wird der Aufbau kapazitatsstarken B+Rs an den S-Bahnhdfen Pankow-
Heinersdorf und Blankenburg angeraten. In diesem Zusammenhang
muss dringend auch der Befahrbarkeit der Zuwegungen Rechnung
getragen werden (siehe Fahrradnetz). Es bestehen starke Synergien
mit dem Panke-Trail und der Schulwegsicherung.

Zur Entzerrung des Verkehrsknotens Pankow sollte die U2 um
mindestens eine Station zum Bahnhof Pankow-Kirche verlangert
werden.

Dariiber hinaus ist eine Verlangerung der U2 in das Gebiet
.Elisabethaue” mit Zwischenstationen im Bereich des
Betrachtungsgebietes empfehlenswert.

Uberpriift werden sollte in diesem Zusammenhang zudem die
Errichtung eines Abzweigs von der S8 nach Suiden in die Elisabethaue.
Dieser Abzweig kdnnte mit hoher Wahrscheinlichkeit verhaltnismagig
schnell und ginstig in offener Bauweise errichtet werden, solange noch
keine Hauser gebaut werden. Letzteres ist insbesondere relevant vor
dem Hintergrund, dass Menschen vor allem mit veranderten
Lebensumstanden bereit sind, Gewohnheiten zu andern. Im konkreten
Fall bedeutet das: Bei einer bestehenden attraktiven OV-Anbindung
sind neu in das Gebiet ziehende Menschen zum einen madglicherweise
eher gewillt, sich keinen neuen Pkw anzuschaffen, zum anderen zégen
mehr OV-affine Menschen in das Gebiet als dies nur mit SPV der Fall
ware. Eine nachsorgende Erschlieung durch attraktiven OPNV liefe in
einem solchen Fall ins Leere, da die Menschen dann dort erstmal fur
viele Jahre leben und ihr Fahrzeug nicht (wieder) abschaffen werden.
Neben den vorgenannten Punkten liegt der konkrete Nutzen fur das
Betrachtungsgebiet in einer Begrenzung des Mehrverkehrs auf den
straRengebundenen OV-Linien sowie insbesondere in einer
verringerten MIV-Nutzung der neuen Anwohnenden, die die
Verkehrsprobleme in Pankow weiter verschéarfen werden und deren
Mobilitatsverhalten damit wesentlichen Einfluss auf die Bevolkerung
nicht nur von Niederschénhausen haben wird.

Wird fortgesetzt

mittelfristig

OPNV

langfristig

OPNV
Radverkehr

langfristig

OPNV
Verkehr (allg.)

langfristig

OPNV
Verkehr (allg.)

langfristig
OPNV

Stadtplanung
Verkehr (allg.)
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B63

B64

B65

B66

B67

B68

Problematisch gestaltet sich die vor wenigen Jahren erfolgte
Erneuerung der Berliner Straf3e. Das neue Erscheinungsbild beinhaltet
massive Defizite insbesondere fiir den OPNV, da die Gleise der
StraBenbahn Uberstaut werden und zwischen Rathaus Pankow und
S+U Pankow fir eine Strecke von nur rund einem Kilometer Fahrzeiten
von 45 Minuten nicht ungewdhnlich sind. Zukinftig sollten die
Radverkehrsanlagen und die Parkstreifen getauscht werden, die
StraRenbahngleise werden als zeitlich beschrankte OV-Trasse zur HVZ
fur den MIV gesperrt. Der Park- und Ladestreifen wird dabei wahrend
dieses Zeitraums mit absolutem Haltverbot aufgehoben, um ein
Uberstauen der Tramgleise zu verhindern, es gilt der Vorrang des
flieRenden vor dem ruhenden Verkehr. In Neben- und
Schwachverkehrszeiten sind (Kurzzeit-)Parken und Mischverkehr auf
den Gleisen vertretbar. Vieles kann hier bereits durch kurzfristige
Ummarkierungen und Umbeschilderungen erreicht werden, bauliche
MafRnahmen werden jedoch v.a. an den Einmiindungen unumgéanglich.
Kurzfristige MaBnahmen mit Portalschaltungen o.&. sind hier zu priifen.

Erganzend zum letztgenannten Punkt ist die Beschleunigung der
StraRenbahn nur mdglich bei konsequenter und zeitlich unbefristeter
Fortsetzung der OV-Sonderfahrstreifen auf der B96a mindestens
zwischen Wollank- und MihlenstraRe stadteinwarts, die genaue Lange
muss in Kooperation mit der BVG ermittelt werden. Weitere
Verlangerungen mussen erwogen werden.

Zur Verhinderung heute alltaglicher gegenseitiger Blockierungen von
Verkehrsstromen am Knotenpunkt Rathaus Pankow miissen die LSA-
Schaltung und ggf. die Fahrstreifenmarkierungen angepasst werden.

An allen Bushaltestellen sollten Radabstellanlagen angelegt werden.

An den Bushaltestellen der Linie 150 mit dem hoéchsten Zustrom aus
dem Wohngebiet sollte zudem die Einrichtung einer Bikesharing-
Verleihstation erfolgen, um bei Stau in der Blankenburger Stral3e eine
Mobilitatsalternative (insbesondere als Zubringer zur S-Bahn) zu
bieten.

Die Gewerbetreibenden sollten angehalten werden, ihren
Mitarbeitenden Firmentickets bereitzustellen. Dies gilt vor allem fiir
Peronen, die auch wahrend ihrer Arbeitszeit mobil sein missen. Die
MaRnahme ist geeignet, das Verkehrsaufkommen in der Blankenburger
Stral3e und rund um den S+U-Bahnhof Pankow zu senken und neue
Menschen fir den Umweltverbund zu gewinnen. Die Zeit im
offentlichen Nahverkehr kann im Gegensatz zum MIV zudem auch
dienstlich genutzt werden.

Wird fortgesetzt

XLIV

kurzfristig,
langfristig

OPNV

kurzfristig

OPNV

Kurzfristig

OPNV
Verkehr (allg.)

mittelfristig

OPNV
Radverkehr

mittelfristig

OPNV
Radverkehr

kurzfristig

Gewerbe
OPNV
Verkehr (allg.)



B69

B70

B71

B72

B73

B74

B75

Die Gewerbetreibenden sollten angehalten werden, ihren
Mitarbeitenden Dienstfahrrader bereitzustellen. Die MalRnahme ist
geeignet, das Verkehrsaufkommen in der Blankenburger StralRe und
rund um den S+U-Bahnhof Pankow zu senken und neue Menschen fiir
den Umweltverbund zu gewinnen.

Das Bezirksamt sollte Sorge tragen, dass im Gebiet sowohl bei den
Anwohnenden, bei den Gewerbetreibenden und auch bei den im
Gebiet arbeitenden Personen die Jobrad-Initiative bekannt gemacht
wird. Die MaBnahme ist geeignet, das Verkehrsaufkommen in der
Blankenburger StraRe und rund um den S+U-Bahnhof Pankow zu
senken und neue Menschen fir den Umweltverbund zu gewinnen.

Das Bezirksamt sollte auf die BVG und die Senatsverkehrsverwaltung
einwirken, dass zukinftig nur noch larmarme Busse beschafft werden,
sofern dies nicht bereits der Fall ist.

In Zusammenarbeit mit der BVG sollte auf der Linie 250 nach
Maglichkeit nur der Einsatz der vorhandenen Busse des Herstellers
VDL oder von Elektrobussen erfolgen, da diese Modelle eine geringere
Larmemission beim Anfahren besitzen als die momentan eingesetzten
Fahrzeuge des Herstellers Mercedes-Benz. Die
Larmminderungswirkung dieser MaRnahme ist sehr gering, kann aber
zu einer etwas verringerten Lastigkeit fihren. Sie geht jedoch
zwangslaufig zu Lasten anderer Orte in der Stadt, von denen die Busse
abgezogen werden mussen.

Fur die zukunftigen Planungen muss zwingend das neu zu
entwickelnde Fahrradvorrangnetz beriicksichtigt werden, der Bezirk
Pankow sollte darauf basierend das bezirkliche Nebenroutennetz
anpassen und auch im Gebiet fur eine gute ErschlieBung fur den
Radverkehr sorgen.

Die HauptstraRen haben zum nachstmdoglichen Zeitpunkt mit
Radverkehrsanlagen gemafR MobG ausgestattet zu werden. Dies gilt
insbesondere fir die Buchholzer Stral3e im Bereich des
Gewerbegebietes, um hier Radfahrende und Schwerverkehr bei Tempo
50 zu trennen.

Sicherung und Nutzbarmachung der Nord-Siid-Schulwegachse auch
fur den schulischen Radverkehr.

Wird fortgesetzt

kurzfristig

Radverkehr
Verkehr (allg.)

kurzfristig

Radverkehr
Verkehr (allg.)

mittelfristig,
langfristig
Immission
kurzfristig

Immission

kurzfristig,
begleitend

Radverkehr

Schulweg-
sicherheit

Verkehr (allg.)

mittelfristig,
langfristig

Off. Sicherheit
Radverkehr

mittelfristig

Radverkehr

Schulweg-
sicherheit
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B76 Am Selma und Paul Latte Platz sollte die Vorfahrtssituation angepasst

werden. Mdglich ware entweder die Aufhebung der Vorfahrt der
Buchholzer StralRe erst hinter dem Knotenpunkt mit der

Charlottenstraf3e oder die Umwandlung in einen unechten Kreisverkehr
mit besonderer Beriicksichtigung des OPNV oder eine Umwandlung in
einen unechten Kreisverkehr entgegen des Uhrzeigersinns oder die
Umwandlung nur der Charlotten- und BeuthstraRe am Platz in einen

Einrichtungsverkehr nach Nord-Osten oder die Sperrung der
CharlottenstraRe am Knotenpunkt fur den allgemeinen Verkehr.

B77 Um Verkehre von der B96a ins Gebiet zu verlagern und Platz fur
gesicherte Radverkehrsanlagen gemafd MobG zu schaffen, sollte die

Buchholzer StrafRe zwischen Selma und Paul Latte Platz und

Herthaplatz in eine EinbahnstralRe in selbige Richtung umgewandelt

werden.

B78 Es sollte eine Verbindung zwischen Rosenthaler Grenzweg und

Ostseesiedlung geschaffen werden. Um induzierten Mehrverkehr zu
verhindern kdnnte diese beispielsweise als Fahrradstrale (BVG frei)

ausgestaltet werden. Dies eroffnet auch die Chance der OV-
ErschlieRung in der Ostseesiedlung.

B79 Um die Mobilitdt im Gebiet zu verbessern, ist in Kooperation mit der

BVG die Einrichtung einer oder mehrerer Jelbi-Mobilitatshubs zu
prufen.

B80 Zur Forderung der E-Mobilitét sollte im Gebiet das Netz an

Elektroladestationen ausgebaut werden. In diesem Zusammenhang

sollten die Potentiale der Sektorkupplung und der ungenutzten
Dachflachen fur die Gewinnung von Solarstrom genutzt werden.

B81 Die neuen Parkplatze auf der Grumbkowstrafe sollten (wieder)

entfallen. Dies dient zur Sicherstellung der Sichtbeziehungen sowie der
Senkung der Geschwindigkeiten, die seit Einrichtung der Parkplatze im

Begegnungsfall deutlich zugenommen haben sollen.

B82 In Kooperation mit dem Bezirksamt und der dort flir Mobilitat

zustandigen Person sind die Gewerbetreibenden angehalten, ein
betriebliches Mobilititsmanagement fiur ihre Betriebe einzufihren.

B83 Das Bezirksamt sollte Incentives fir die Nutzung emissionsfreier

Verkehrsmittel entwickeln oder sich bei den ggf. zusténdigen Stellen

daflir einsetzen.

Wird fortgesetzt

XLVI

Kurzfristig

Schulweg-
sicherheit

Verkehr (allg.)

mittelfristig

Radverkehr
Schwerverkehr

mittelfristig
FuRverkehr
Gemeinschaft
OPNV
Radverkehr
Stadtplanung

mittelfristig

Verkehr (allg.)
Wohnen

mittelfristig,
langfristig

Verkehr (allg.)

kurzfristig

Verkehr (allg.)

kurzfrisitig,
mittelfristig

Schwerverkehr
Verkehr (allg.)

mittelfristig

Verkehr (allg.)



B84

B85

B86

B87

B88

Der Bezirk sollte (ggf. in Zusammenarbeit mit SenUVK und anderen)
eine Kommunikationskampagne zum Verkehrsverhalten starten.
Denkbar waren Inhalte wie ,Danke flir's Langsamfahren [im
Wohngebiet]“, ,Danke fiir die Nutzung der Grumbkowstral3e* oder
,Danke, dass du Rad fahrst®, diese sind jedoch diskutabel.

Im Zentrum von Pankow (im Bereich um S+U-Bahnhof und das
Rathaus) sollte die Einfiihrung der Parkraumbewirtschaftung tberprtift
werden. Die zweckmafigen Gebietsgrenzen sollten durch die
Verwaltung ermittelt werden und kénnen hier nicht pauschal festgelegt
werden.

Das Bezirksamt sollte bei den zukuinftigen Planungen zur neuen Schule
in der GrumbkowstralRe beriicksichtigen, dass die derzeitigen
Rahmenbedingungen einem hohen Aufkommen an
~Elterntaxiverkehren* argumentativ Vorschub leisten.

Durch die SenUVK befindet sich derzeit ein Leitfaden zur Erstellung
von Mobilitdtskonzepten in der Aufstellung. Nach Veréffentlichung
bietet sich verwaltungsintern die Evaluierung dieses Konzepts sowie
die Entwicklung neuer MalRnahmen auf Basis dieses Leitfadens an.

Gleichzeitig sollte fur die regelmafige Fortschreibung dieses
Mobilitatskonzepts in Reaktion auf sich andernde Verhaltnisse
Vorsorge getroffen werden. Dieses Mobilitdtskonzept versteht sich
daher als Prozess, der auf der fortlaufenden Evaluation (Manahme
All) basiert.

mittelfristig

Immission

Kommunikation

Off. Sicherheit
Verkehr (allg.)

mittelfristig

Stadtplanung
Verkehr (allg.)

kurzfristig,
begleitend

Schulweg-
sicherheit

Stadtplanung

mittelfristig

Verwaltung

mittelfristig,
begleitend

Stadtplanung
Verwaltung

Tabelle 13: MalBnahmenblatt des Zielkriteriums ,Verlassliche Mobilitat* (eigene Darstellung)
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C1

Cc2

C3

C4

In enger Zusammenarbeit mit den zustéandigen Stellen und unter
zusatzlicher Burgerbefragung in einem mehrstufigen Prozess sollten
sogenannte Angstraume im Gebiet und Bezirk gezielt identifiziert und
MalRnahmen zu ihrer Beseitigung ergriffen werden. Angstraume
existieren an vielen Orten, Menschen vermeiden diese Stellen und
nehmen Umwege in Kauf, auf denen sie sich sicherer fuhlen — oder
schréanken bewusst ihre Mobilitét ein. Angstraume existieren auch
tagsuber, aber besonders nachts filhlen sich Menschen angesichts des
Unbekannten der Dunkelheit verangstigt. Gebaute Strukturen, fehlende
StralRenbeleuchtung, schlecht einsehbare Nischen, die Abwesenheit
von anderen Leuten, Gebusche, ungesicherte Stralenquerungen mit
starkem Kfz-Verkehr und weitere Faktoren steigern diese Unsicherheit
jedoch immens oder kdnnen eigene Angstquellen darstellen. Neben
der Erhéhung der allgemeinen Lebensqualitat starkt dies auch den
Umweltverbund, da Menschen geneigt sind, bei Unsicherheit eher das
eigene Kfz zu nutzen. Essentiell ist eine Evaluation der ergriffenen
MaRnahmen, da ggf. nachgesteuert werden muss.

Zur Immissionssenkung, stadtebaulichen Aufwertung, Klimaanpassung
etc. sollten das Wohn- und das Gewerbegebiet so weit wie mdglich
begrint werden.

Eine durchgéngige Randbegrinung kann zudem einen Larmgurtel um
das Gebiet legen und das Gebiet klar strukturieren. Die
Larmabschirmung wirkt dabei vor allem subjektiv. Um eine starke
Trennung der Gebiete zu verhindern sollten die durchgehenden
StralRen jedoch ebenfalls mit StralBenbaumen gesdumt werden, um so
Achsen durch das Gebiet zu schaffen.

Wohngebiet und Gewerbegebiet sollten starker miteinander vernetzt
werden. Dies bedeutet neben einer rdumlichen integration auch eine
soziale. Aus diesem Grund sollten Orte der Begegnung und des
Aufenthalts in der Ubergangszone entstehen. Neben kleinen Platzen
kann dies auch durch Gastronomie mit Mittagsangebot fur die
Gewerbetreibenden erfolgen.

Wird fortgesetzt

XLVIII

mittelfristig

FuBverkehr
Off. Sicherheit
Radverkehr
Umfeld. & Freir.

langfristig

Immission
Stadtplanung
Umfeld. & Freir.

langfristig

Immission
Stadtplanung
Umfeld. & Freir.
Wohnen

mittelfristig,
langfristig

Gemeinschaft
Umfeld. & Freir.



C5

C6

C7

C8

C9

C10

Es sollten dringend Larmberechnungen mit erganzenden
Larmmessungen durchgefiihrt werden, um die rechtlich verwertbare
Immissionsbelastung festzustellen. Die Messungen dienen dabei der
Evaluation der Berechnungen, die haufig den tatséachlichen
Larmemissionen an nicht-asphaltierten Straf3en nicht gerecht werden.
Fur den sudéstlichen Teil des Gebietes wurde bereits ein
Larmgutachten angefertigt. Die Auslosegenzwerte liegen dabei je nach
Einstufung des umligenden Wohngebiets bei maximal 60/50 dB(A)
tags/nachts.

Im Rahmen der Aufstellung des Bebauungsplans ist eine
schalltechnische Prognose anzufertigen, die samtliche Anforderungen
an gesetzliche Auflagen (BImSchG, TA Larm etc.) beriicksichtigt. In der
Vergangenheit bereits erteilte Ausnahmegenehmigungen muissen in
diesem Zusammenhang auf Basis von Gesamtimmissionsbelastungen
neu beurteilt werden.

Um Klagen von Anwohnern der Grumbkowstrafl3e zu vermeiden, sollte
der Einbau von Schallschutzfenstern geprift werden. Entsprechende
Vorgaben kdnnen im Bebauungsplan getroffen werden, Nachriistungen
mussen auf Basis von Messungen geprift werden.

Grundsatzlich kommt die Errichtung von Larmschutzwéanden zwischen
Wohn- und Gewerbegebiet in Betracht. Aus stadtebaulichen und
sozialen Grunden wird jedoch dringend dazu geraten, von dieser
Maglichkeit nur in Extremfallen Gebrauch zu machen.
Larmschutzwénde kénnen Immissionen deutlich senken, es kann
jedoch nicht das Ziel einer Hand-in-Hand-Planung sein, Mauern
zwischen Wohnen und Gewerbe zu errichten.

Zum Schutz der Anwohnenden bei der Errichtung neuer Bebauung
sollten sich Schlafzimmer grundsétzlich nur auf der verkehrsabwandten
Seite befinden. Entsprechende Vorgaben kdnnen im Bebauungsplan
getroffen werden.

Der Bezirk sollte auf das Land Berlin einwirken, dass die Belange des
Gebietes im LAP und den zugehdrigen Planwerken Berucksichtigung
finden.

kurzfristig

Immission
Verwaltung

mittelfristig

Immission

Stadtplanung

mittelfristig

Immission

langfristig

Immission

mittelfristig,
begleitend

Immission

kurzfristig

Stadtplanung

Tabelle 14: Mallnahmenblatt des Zielkriteriums ,Lebensraum entfalten” (eigene Darstellung)
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HANDLUNGSFAHIGES GEWERBE

D1

D2

D3

D4

D5

Als absolute Grundvoraussetzung wird der Bezirk angewiesen, der
Gewerbeaufsichtspflicht nachzukommen und VerstéRe gegen
geltendes Recht zu ahnden. Oftmals sind erhéhte Umfeldbelastungen
Resultat nicht-eingehaltener gesetzlicher Auflagen. Sollten solche
Effekte hier vorliegen, waren weitergehende Maf3hahmen zum Schutz
der Bevdlkerung vor Immissionen ggf. in geringerem Umfang
erforderlich als angenommen. Bei Nichteinhaltung der gesetzlichen
Auflagen (die nicht im Ermessen des Bezirks liegen) missen ggf. auch
erzwungene Umsiedlungen oder SchlieBungen erfolgen.

Langfristig wird dem Bezirk empfohlen, auf ein stilles und stadt- sowie
schienenaffines Gewerbe geman Stadtentwicklungsplan Wirtschaft
2030 hinzuwirken. Dies hangt jedoch von der selbst zu findenden
Vision ab.

Bestimmte Gewerbeanlagen kénnen zur Einhaltung der gesetzlichen
Auflagen (insbesondere Larm- und Staubemissionen) eingehaust
werden. Dies ist keine Seltenheit und auch in Berlin Gang und Gébe.

Eine Mischnutzung sollte angestrebt werden, dies umfasst auch
kleinere Laden im Wohngebiet fir die Nahversorgung abseits der
Supermarkte. Dies dient neben der Nahmobilitat (,Stadt der kurzen
Wege*) auch der starkeren Vernetzung von Wohnen und Arbeiten.

Unter rein verkehrlichen und larmtechnischen Gesichtspunkten ware
die Zulassung einer Sportanlage (z.B. einer Boulderhalle) sinnvoll, da
diese keinen Schwerverkehr und nur wenig MIV generiert und aufgrund
der Einhausung larmtechnisch unauffallig sind. Sie kann zudem einen
Mehrwert fur die Anwohner bringen, Wohnen und Gewerbe starker
vernetzen und den Umweltverbund vor Ort starken.

Wird fortgesetzt

kurzfristig,
begleitend

Gemeinschaft
Gewerbe
Immission

Off. Sicherheit
Verwaltung

langfristig

Gewerbe
Schwerverkehr
Stadtplanung

mittelfristig
langfristig

Immission

mittelfristig
langfristig

FuRverkehr
Gemeinschaft
Stadtplanung
Versorgung

mittelfristig
Gemeinschaft

Verkehr (allg.)
Versorgung



D6

D7

D8

D9

D10

D11

Es mussen bereits friihzeitig die Auswirkungen zukinftiger
Entwicklungen beriicksichtigt werden, die eine begrifRenswerte,
positive Entwicklung des Gewerbestandortes mit sich bringen wird. Das
betrifft neben der bereits von einigen Gewerbetreibenden
angekindigten Flachenerweiterung auch bspw. Umstellungen auf
Mehrschichtbetrieb, andere Larmschutzisolierungen noch ungenutzter
Gebaudeflachen oder die Auswirkungen zukiinftig genutzter
Maschinen.

Es sollten immer Standortmanager:innen der Firmen-Verwaltungen vor
Ort auf den Gewerbehdfen sein und diese nicht ,sich selbst
Uberlassen®. Dieses Element der sozialen Kontrolle kann bereits ohne
Aufwand geringere Umfeldbelastungen sowie eine geordnetere
stadtebauliche Entwicklung bedeuten und gleichzeitig unsozialem
Verhalten vorbeugen. Dieser Vorschlag wird auch von
Gewerbetreibenden unterstitzt.

Das Bezirksamt sollte mit Anreizen eine Umsiedlung von Gewerbearten
forcieren, von denen 1) eine erhdhte Umfeldbelastung ausgeht, die 2)
nicht auf einen Standort mit den gegebenen Voraussetzungen
angewiesen sind und denen 3) die bessere Anbindung an anderen
Orten im Bezirk vorteilhaft ware. Dies setzt jedoch politischen Willen,
Ausgleichsflachen und die Mdglichkeiten fiir Anreize voraus.

In den Festsetzungen zum B-Plan sind fur das Gewerbegebiet
Vorkehrungen gegen gedffnete Tiren im Sommer aufgrund von
schlechter Luft und Hitze zu treffen.

Am Rand des Gewerbegebietes sollten mittelfristig Larmschutzgirtel
(z.B. als Pufferzone) zur starkeren rdumlichen Trennung von
Schallquellen und Immissionsorten entstehen. Dazu sollte der Bezirk
eine Gliederung des Gewerbegebiets mit Schallkontingentierung nach
§ 9 (1) Nr. 24 BauGB und § 50 BImSchG vornehmen, in der auch der
durch das Gewerbe verursachte Verkehr kritische Beriicksichtigung
findet.

Bei der Aufstellung des Bebauungsplanes sind bei der Festlegung von
Art und MaR der Nutzung sowie der Grundrisse Vorkehrungen zur
Eigenabschirmung des Gewerbes zu treffen.

AbschlieRend wird dem Bezirksamt die Empfehlung ausgestellt, bei der
zukinftigen Gebietsentwicklung sektorale Fachplanungen
zuriickzustellen und zugunsten eines interdisziplinaren Konzepts in
eine fachubergreifende Planung zu integrieren.

kurzfristig,
begleitend

Gewerbe
Immission
Stadtplanung
Verkehr (allg.)
mittelfristig
Gemeinschaft
Gewerbe

Kommunikation
Immission

kurzfristig

Immission

mittelfristig

Immission

kurzfristig

Immission

langfristig,
begleitend

Verwaltung

Tabelle 15: Mallnahmenblatt des Zielkriteriums ,Handlungsfahiges Gewerbe® (eigene Darstellung)
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