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1. EINLEITUNG

Heutige Verkehrsplanung ist der Nachhaltigkeit verpflichtet [vgl. Umweltbundesamt 2014,
S. 13]. Der neue gesellschaftliche Konsens kollidiert vielerorts jedoch mit Uberholten
Strukturen und Gegebenheiten, die in vergangenen Jahrzehnten entstanden sind.
Verkehrsinfrastruktur sollte den Menschen und seine soziale Lebensqualitat in den
Mittelpunkt stellen, einen Bezug zum stadtischen Umfeld bilden und neben verkehrlichen
Anforderungen auch immateriellen Anspriichen dienen. Insbesondere im urbanen Raum ist
es aufgrund beengter Platzverhaltnisse nicht immer maoglich, allen Winschen gerecht zu
werden, sodass eine genaue Abwéagung der Bedirfnisse der Nutzerlnnen notwendig ist.
Gleichzeitig bilden EU-Regelungen, wie die Richtlinien zu Schadstoffwerten und L&arm,
wichtige Impulse in Richtung einer nachhaltigen Mobilitdt, deren Notwendigkeit durch
Regelungen auf Bundesebene, wie den Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) 2020, und auf
der Landesebene, wie dem Stadtentwicklungsplan Verkehr (StEP Verkehr), in Berlin

unterstrichen wird.

Das Quartier Alt-Wilmersdorf im stdwestlichen Innenstadtbereich der Bundeshauptstadt
weist an den wichtigen Verkehrsadern Blissestrale und UhlandstraRe auch aufgrund der
breiten StralRenquerschnitte eine hohe Dominanz des Kfz-Verkehrs auf [vgl. Google Maps
2017]. Daher entsteht umso mehr die Notwendigkeit, neben der reinen
verkehrswissenschaftlichen Expertise, in Erfahrung zu bringen, wie die ortsansassige
Bevolkerung zu den verkehrlichen Gegebenheiten steht und ob sie einen Anpassungsbedarf

sieht.

Die vorliegende Untersuchung wird daher der Frage nachgehen, inwiefern aktuelle
Nutzungsanspriche bei einer nachhaltigen Neugestaltung der verkehrlichen Situation Alt-
Wilmersdorfs berticksichtigt werden kénnen. Dazu soll zunachst der Ist-Zustand im Gebiet
erfasst werden und anschliel3end ein Abgleich mit den tatsachlichen Nutzungsanforderungen
vor Ort vollzogen werden. Dabei werden die Bedirfnisse der Anwohnerlnnen und
Nutzerlnnen aufgezeigt und anschliel3end die Defizite im Gebiet mit mdéglichen MalRnahmen
zu verknupft. Neben Informationen aus der Sekundarliteratur [vgl. Abschnitt 2] wird dafir auf
eine (qualitative Beobachtung [vgl. Abschnitt 3] sowie qualitative Interviews von
Anwohnerinnen [vgl. Abschnitt 4] und Expertinnen [vgl. Abschnitt 5] zurlickgegriffen. Eine
Bewertung dieser Daten und Fakten erfolgt mit Zuhilfenahme von Indikatorenblatter [vgl.
Abschnitt 6.1]. Letztere bauen auf einem verbal argumentativem Bewertungsverfahren auf,
um die Nachhaltigkeit zu bewerten. Die Ergebnisse flieRen in eine SWOT-Analyse [vgl.
Abschnitt 6.2] ein, anhand welcher Starken, Schwachen, Chancen und Risiken

herausgearbeitet werden. Darauf aufbauend werden Strategien [vgl. Abschnitt 6.3]
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ausgearbeitet, welche verschiedene Ansatze verfolgen, um eine nachhaltige Neugestaltung

Zu erzielen.
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Vorerst wird die Abgrenzung des Planungsraums zum Untersuchungsraum vorgenommen.

Der Planungsraum ist der Bereich, fir den die verkehrswissenschaftliche Untersuchung
erstellt wird [vgl. Riedel 2013, S. 4]. Er liegt rund um die Wilhelmsaue, das Zentrum von Alt-
Wilmersdorf, und reicht im Norden bis zur Bibliothek und Feuerwache noérdlich der Berliner
Stral3e, im Westen bis hinter das Friedrich-Ebert-Gymnasium, im Siden bis zur Stral’e ,Am

Volkspark® und im Osten bis vor die Auenkirche.

Der Untersuchungsraum, der neben den Planungsraum auch dessen verkehrlichen
Einflussbereich umfasst [vgl. Riedel 2013, S. 4], wird im Norden durch den
Hohenzollerndamm und die Glntzelstral3e, im Osten durch die Bundesallee, und im Siuden
und Westen durch den S-Bahn-Ring begrenzt [siehe Abbildung 1].

Abbildung 1: Abgrenzung zwischen Planungsraum und Untersuchungsraum

4 SO & oy E,.?, a = y 1

— Planungsraum

— Untersuchungsraum

il
65
S 3 ll Strae 5
£ IR an) puax
N ~ = - _uzl |=-g e JU ﬂ
7o) = =t iy X s S T
Quelle: Verénderte Darstellung nach Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf von Berlin 2016
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2.1 SEKUNDARLITERATUR

Im Folgenden erfolgt eine Analyse von relevanter Literatur beziglich des Planungsraumes.

2.1.1 VERLEIHANGEBOTE VON VERKEHRSMITTELN

Hinsichtlich der Anzahl der im Planungsraum verfligbaren Stationen im stationsgebundenen
Carsharing befindet sich von Flinkster eine Station an der Wilhelmsaue, unweit der dstlichen
Grenze des Planungsgebietes [vgl. DB 2017]. Zudem befindet sich das Planungsgebiet im
Geschéftsgebiet von car2go (Daimler), DriveNow (BMW) und Multicity (Citroén) [vgl. car2go
0.J., DriveNow 0.J., Citroén Multicity Carsharing 0.J.].

Stationsgebundenes Carsharing ermdglicht Personen die Teilnahme am Motorisierten
Individualverkehr  (MIV), die sich keinen privaten Pkw leisten konnen. Bei
Jahresfahrleistungen bis zu 10.000 km ist Carsharing glnstiger als ein eigener Pkw [vgl.
Pohler/Roser 2016].

AuBerdem werden MIV-Nutzerinnen dazu bewegt, den eigenen Pkw abzuschaffen und
Carsharing nach Bedarf zu nutzen. Eine Studie von der kalifornischen Universitat Berkeley
beschreibt eine Reduzierung des Pkw-Besitzes im Haushalt um 49 %. Personen ohne
eigenen Pkw nutzen verstarkt den Umweltverbund [vgl. Elliot u.a. 2010]. Bedeutend ist
zudem die Tatsache, dass Menschen die sonst keinen MIV-Zugang haben, die Méglichkeit
bekommen, den MIV nutzen zu kénnen. Damit werden Menschen vom Umweltverbund weg

hin zum MIV bewegt.

Carsharing-Fahrzeuge werden o6fter verwendet als ein privater Pkw. Einer Studie zufolge
werden durch ein stationsgebundenes Carsharing-Fahrzeug zwischen vier und dreizehn Pkw
ersetzt [vgl. BMVI 2016, S. 27-29].

In Hinblick auf die Verfiigbarkeit von Bike-Sharing Angeboten ist Lidl-Bike zu nennen. Es
handelt sich hierbei um eine Kooperation aus DB Call a Bike und LIDL, die seit dem
05.03.2017 auch im Planungsgebiet aktiv ist [vgl. DB Rent 2017a]. Fahrrader kénnen in
sogenannten Rickgabezonen entliehen und wieder abgegeben werden, es ist jedoch auch
maoglich, diese innerhalb des Berliner Ringes an einem beliebigen Punkt abzustellen. Eine
Ruckgabezone befindet sich auch im Planungsgebiet, namlich stdlich des Knotenpunktes
Brandenburgische Str./ Blissestr. - Berliner Str. [siehe Abbildung 2]. Zusatzlich ist im Fruhjahr
2017 seitens NextBike eine flachendeckende Einrichtung von Verleihstationen innerhalb des

S-Bahnringes geplant [vgl. Nextbike 2017]. Dies umfasst somit auch das Planungsgebiet.
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Abbildung 2: Rickgabezone von Lidl-Bike im Planungsraum
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Quelle: DB Rent 2017b

2.1.2 LARM- UND SCHADSTOFFEMISSIONEN

Bei Mittelungspegeln oberhalb von 65 dB(A) ist von einer stark erhéhten Beanspruchung des
Herz-Kreislauf-Systems auszugehen. Das Risiko von Bluthochdruck,
Durchblutungsstérungen oder Herzinfarkt steigt. [vgl. Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung
und Umwelt 2014a, S. 1]. Es liegen lediglich Larmdaten fir die Hauptverkehrsachsen vor.
Nur dort ist unterdessen von einer erhohten Belastung aufgrund des Stral3enverkehrs
auszugehen. Die UhlandstraBe hat einen Tag-Abend-Nacht-Index bezogen auf den
StralB3enlarm von unter 65 dB(A). Bei der BlissestralRe liegt der Index bei bis zu 65 dB(A) und
teilweise bei bis zu 70 dB(A). Die Berliner StralRe besitzt einen Index von bis zu 70 dB(A), auf
der nordlichen Stralenseite zum Teil von Uber 70 dB(A) [vgl. Senatsverwaltung flr
Stadtentwicklung und Wohnen 2012].

Larm bedingt durch seine gesundheitlichen Folgen eine niedrigere Lebensqualitat der
Anwohnerinnen. Die vielfach vorliegenden Uberschreitungen der Grenzwerte betreffen auch
die Grunflachen und beeinflussen somit Flora und Fauna negativ. Darlber hinaus folgen

erhdhten Kosten der gesundheitlichen Versorgung.

Daten zur verkehrsbedingten Luftbelastung liegen nur fir die Hauptverkehrsachsen vor. Die
Luft entlang der Berliner StralRe, UhlandstralRe und Blissestraf3e ist hinsichtlich NO, und
PM™ maRig belastet! [vgl. Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen 2016a]. Die

Luftbelastung ist also nicht hoch, kdnnte aber noch etwas besser sein.

Durch den Schadstoffausstof? wird die Gesundheit negativ beeinflusst und die Folge ist eine
geringere Lebensqualitdt. Schadstoffemissionen wirken sich ebenfalls negativ auf die Flora

und Fauna aus [vgl. Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt 2013, S. 20 f.]. Eine

! Sje liegt auf Stufe 2 auf einer Sala von 1 (gering) bis 4 (sehr hoch).
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Folge des hohen CO,-AustoRRes ist der Klimawandel. Dieser wird zu 20 % durch den
Verkehrssektor verursacht. Ein erhdhtes Schadstoffniveau fithrt zu erhdhten

Gesundheitskosten [vgl. Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt 2013, S. 20 f.].

2.1.3 NORMATIVE RANDBEDINGUNGEN

An dieser Stelle werden beispielhaft Gesetze, Verordnungen oder weitere Normen, die direkt
oder indirekt einen Einfluss auf die nachhaltige Entwicklung des Planungsraumes haben,

genannt.

Die Richtlinie 2008/50 der EU legt wichtige Grenzwerte fUr verschiedene Luftschadstoffe
fest, auf deren Einhaltung die Mitgliedstaaten hinzuwirken haben [vgl. Amtsblatt der
Europaischen Union 2008]. Die Richtlinie 2002/49 bestimmt Grenzwerte fir den
Umgebungslarm, der unter anderem auch durch die Schallquelle StralRenverkehr

mitverursacht wird [vgl. Amtsblatt der Européischen Union 2015].

Die ortliche Larmbelastung und Lufthygiene ist ein wichtiges Element der Lebensqualitat der
Anwohner. Die Richtlinien auf EU-Ebene unterstiitzen eine solche Reduktion der Larm- und
Schadstoffemissionen. Zur Erreichung der Grenzwerte muss der larm- und

luftschadstoffintensive der MIV zugunsten des NMIV reduziert werden.

Auf Bundesebene zeigt der NRVP Handlungserfordernisse im Radverkehr auf. Er umfasst
insgesamt neun Handlungsfelder: Radverkehrsplanung und -konzeption, Infrastruktur,
Verkehrssicherheit, Kommunikation, Fahrradtourismus, Elektromobilitat, Verknipfung mit
anderen Verkehrsmitteln, Mobilitats- und Verkehrserziehung, Qualitdten schaffen und
sichern. Fur die Forderung nicht investiver Projekte stehen im Rahmen des Nationalen
Radverkehrsplans jahrlich 3,2 Mio. Euro zur Verfiigung. Diese beziehen sich auf die oben
genannten Handlungsfelder. [vgl. BMVI 2017]

Auf Landesebene setzt der StEP Verkehr die maf3gebenden strategischen und integrierten
Planungen fur den Verkehr des Landes Berlin. Dieser enthdlt vielfache Strategien zum
Verkehr und zur Mobilitat: Forderung des Umweltverbundes; Unterstiitzung des
Wirtschaftsverkehrs; Stadt-, Umwelt- und Lebensqualitat; Mobilitats- und
Verkehrsmanagement; Innere Stadt; AuRere Stadt und Verflechtungen mit dem nadheren
Brandenburg sowie Verkehrsverknipfung der Hauptstadtregion Deutschland und Europa.
[vgl. Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung 2011, S. 60-62]. Somit ist der Umweltverbund,
die Aufenthaltsqualitdét und die Mobilitat in der der sieben genannten Teilstrategien
inbegriffen. Hinsichtlich der Beteiligung der Nutzerlnnen an der Finanzierung der Infrastruktur
sind die Plane zur Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung hervorzuheben [vgl.

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung 2011, S. 77].



Mobilitatsforschung — Projektdurchfiihrung Alt-Wilmersdorf - Mensch, Stadt, Verkehr .IE

Der Koalitionsvertrag fur die Legislaturperiode 2016-2021 zwischen der SPD, den Linken
und den Grunen wird hinsichtlich seiner Inhalte geprift. Die Koalition beabsichtigt die
Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden zu erhéhen und den Ful3verkehr auch durch
Erganzung fehlender Querungshilfen attraktiver zu gestalten. Des Weiteren ist ein Ausbau
des OPNV und der Radverkehrsinfrastruktur vorgesehen sowie ein Vorrang des
Umweltverbundes im Sinne einer Umverteilung des Stral3enraumes zu seinen Gunsten. Es
sollen Kreuzungen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit umgebaut werden und ein Netz aus
Fahrradstraf3en entstehen. Zudem soll das vermehrte Aufstellen von Fahrradbiigeln ein
bedarfsgerechtes Fahrradparken ermdglichen. Die Belange des Radverkehrs sollen auch bei
der Fuhrung bei Baustellen Beachtung finden. Die Einstiegssituation an Bushaltestellen wird
durch die Bereitstellung entsprechender Finanzmittel zum Einbau von Kasseler Borden
verbessert. Dazu kommt noch die Verbesserung der Barrierefreiheit im U-Bahnnetz und der
schrittweise Ausbau der Parkraumbewirtschaftung innerhalb des S-Bahn-Ringes [vgl. SPD,
DIE LINKE und B90/ Die Griinen 2016, S. 35-44].

Die genannte Verbesserung der Barrierefreiheit erhoht die Teilhabe
mobilitdtseingeschrénkter Personen, wéhrend die Starkung des Umweltverbundes ein
Ausbau umweltfreundlicher ~ Verkehrsmittel bedeutet. Die Erweiterung  der
Parkraumbewirtschaftung sorgt hingegen fiir eine finanzielle Beteiligung der Nutzer an der

offentlichen Infrastruktur fur den ruhenden Verkehr.

2.1.4 SOZIALSTRUKTUR

Der Motorisierungsgrad in Berlin ist mit 358 Pkws pro 1000 Einwohnerinnen [vgl.
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt 2014b, S. 14] niedriger als der
bundesdeutsche Schnitt mit 544 Pkws pro 1000 Einwohner [vgl. Shell Deutschland Oil 2014,
S. 28]. Ein niedriger Motorisierungsgrad beginstigt einen niedrigen MIV-Anteil am Modal
Split.

Der Anteil der Einwohnerinnen jinger als 18 Jahre ist im Uberwiegenden Teil des
Planungsgebietes sehr niedrig (Stufe 1 auf einer Skala von 1 [sehr niedrig] bis 5 [sehr hoch])
[vgl. Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen 2010]. Im Untersuchungsgebiet
hingegen liegt er zwischen sehr niedrig (Stufe 1) und mittel (Stufe 3) [vgl. Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung und Wohnen 2010]. Im Durchschnitt ist der Anteil Kinder und
Jugendlicher also niedrig. Einwohnerinnen unter 18 Jahren sind auf den Umweltverbund
angewiesen, sofern sie keine Mitfahrende sind oder keinen Fiihrerschein unter 18 Jahren
erwerben. Somit kann die Nutzung des OPNV diese positiv auf die zukiinftige Mobilitatsform
pragen. Schuler besitzen beispielweise einen hoheren OPNV-Anteil als andere

Personengruppen [vgl. Statistisches Bundesamt 2016, S. 345].
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Zur Beschreibung des Anteils der Seniorlnnen wird der Anteil der Einwohnerinnen im
Rentenalter (Uber 64 Jahre) herangezogen. Er ist im Planungsraum hoch (Stufe 4 auf einer
Skala von 1 [sehr niedrig] bis 5 [sehr hoch]) und im Untersuchungsraum Uberwiegend im
mittleren Bereich (Stufe 3) und teilweise ebenfalls hoch (Stufe 4) [vgl. Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung und Wohnen 2011]. Insgesamt ist der Seniorenanteil also
Uberdurchschnittlich. Seniorlnnen besitzen ofters aus Gesundheitsgrinden keine Pkw-
Fuhrerschein mehr und sind somit vermehrt vom Umweltverbund abhangig [vgl.

Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie 2013, S. 16].

Durch eine Vielzahl an Nutzerinnen und somit zuséatzlichen Einnahmen kann das Angebot
des OPNVs ausgeweitet werden. Davon profitieren auch die anderen Kundinnen,
insbesondere diejenigen, die aufgrund finanzieller oder gesundheitlicher (z.B. Menschen mit
Behinderung) Faktoren auf den OPNV angewiesen sind. Die Partizipationsmoglichkeiten am
Verkehr werden dadurch ausgebaut.

Die Einwohnerdichte ist im Planungsgebiet mittel (Stufe 4 auf einer Skala von 1 [sehr niedrig]
bis 9 [sehr hoch]) bis sehr hoch (Stufe 8), sie liegt zwischen 71 EW/ha und 550 EW/ha [vgl.
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Wohnen 2015a]. Im Untersuchungsgebiet liegt
sie abgesehen von wenigen Ausnahmen in einem &ahnlichen Bereich [vgl. Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung und Wohnen 2015a]. Im Durchschnitt ist sie also hoch. Im Vergleich
dazu liegt die mittlere Dichte bezogen auf die gesamte Stadt bei 37 Einwohnern pro Hektar,
im Innenstadtgebiet bei 112 EW/ha. [vgl. Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und
Wohnen 2015b]

Erst dichte Siedlungsraume ermdéglichen eine hochqualitative ErschlieBung durch den
offentlichen Personennahverkehr. Von einer hohen OPNV-Anbindungsqualitat profitieren
insbesondere diejenigen, die aufgrund finanzieller oder gesundheitlicher (z.B. Menschen mit
Behinderung) Faktoren auf den OPNV angewiesen sind. Die Partizipationsméglichkeiten am

Verkehr werden dadurch ausgebaut.

2.2 AKTUELLE NUTZUNGEN

2.2.1 GEBIETSTYP

Der Planungsraum ist ein stadtkernnahes Altbaugebiet, welches im Allgemeinen durch eine
mehrgeschossige Blockrandbebauung und hohen Bevdlkerungsdichten charakterisiert ist.
Die Wohnnutzung ist oftmals mit La&den und Versorgungseinrichtungen, Blronutzungen und

Einrichtungen der sozialen Infrastruktur durchmischt.
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2.2.2 UMFELDNUTZUNG

Die Umfeldnutzung beschreibt die Grundstiicks-, Geb&ude- und Freiraumnutzung im
Planungsgebiet entlang der Hauptverkehrsstral3en Berliner Strale, Uhlandstralle und
BlissestralRe [siehe Abbildung 3]. Diese Flachennutzung ist ggf. fir eine Veranderung und
Entwicklung eines Streckenabschnittes von Bedeutung.

Abbildung 3: Aktuelle Nutzungen im Planungsraum.

Legende:

mmmm Wohngebaude

mmmm Gebaude mit Mischnutzung

mmmm Gebadude mit wirtschaftlicher / gewerblicher Nutzung

= Gffentliche Gebaude

mmmm Begriinung

== soziale Anspriiche

——— offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

«—— flieBender Kfz-Verkehr

«——> ruhender Kfz-Verkehr
offentliche Radabstellanlagen
Radverkehr

«— Fulgangerlangsverkehr

€— FuBgangerquerverkehr

Technische Universitat Berlin
Fachgebiet: Integrierte Verkehrsplanung .
Vorlesung: ilita ung - Proj Uhrung WS 2016/2017
Planart:
Aktuelle Nut: des Planur i Alt-wil fer
MaRstab: nicht maBstablich Datum: 05.02.2017 Blattnummer: 1/1
/

Quelle: Veranderte Darstellung nach Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf von Berlin 2016

2.2.3 WOHNGEBAUDE

Im Planungsgebiet ist eine ausgeglichene Mischung an reinen Wohngeb&uden und an
Gebauden mit einer Mischnutzung vorzufinden, wobei sich die reinen Wohngebaude
vorrangig sudlich des Volksparkes konzentrieren. Es lasst darauf schlieen, dass dort je
nach Tageszeit mit einem hohen Quell- bzw. Zielverkehrsaufkommen zu rechnen ist.
Weiterhin unterliegen Wohngebiete sozialen Ansprichen, die ein gewisses Mall an
Aufenthaltsqualitat gewahrleisten sollten. Demnach ist eine flachenhafte Verkehrsberuhigung
winschenswert. Im Wohngebiet, welches sudostlich im Planungsgebiet angesiedelt ist,
befindet sich bereits eine Tempo-30-Zone mit EinbahnstraRen.
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2.2.4 GEBAUDE MIT MISCHNUTZUNG

Die Gebaude mit einer gemischten Nutzung befinden sich primér an den mehrstreifigen
HauptverkehrsstraBen im nordlichen Teil des Planungsraumes. Dort ist u.a. eine gute
Zuganglichkeit durch den OPNV gegeben. Die Mischnutzung zeichnet sich durch
gewerbliche Einrichtungen im Erdgeschoss und Wohnnutzungen in den oberen Geschossen
aus. Hervorzuhebende gewerbliche Einrichtungen sind beispielsweise das Kino Eva-
Lichtspiele in der Blissestralle sowie Gastronomie- und Versorgungseinrichtungen in der
Blissestral3e, Uhlandstral3e und entlang der Berliner Straf3e. Vor allem die Berliner Stral3e

zeichnet sich durch eine vielseitige Erdgeschossnutzung aus.

2.2.5 GEBAUDE MIT WIRTSCHAFTLICHER / GEWERBLICHER NUTZUNG

Die Objekte mit einer reinen wirtschaftlichen bzw. gewerblichen Nutzung sind ebenfalls
vorrangig im Norden des Planungsgebietes konzentriert. Es ist ein sehr guter Zugang durch
den offentlichen Verkehr gewahrleistet. Gebaude dieser Nutzungsart sind z.B. das
Sparkassen- und Berliner Volksbank-Center sowie die Sparda-Bank am Knotenpunkt
Berliner StraBe / Brandenburgische StralRe - Blissestrale, die ARAL-Tankstelle am
Knotenpunkt BlissestraBe / UhlandstraBe - Mecklenburgische Stralle oder der
zusammenhangende Gebaudekomplex mit diversen Geschafts- und Buroeinrichtungen,

welcher sich im Zentrum des ndrdlichen Planungsraumes befindet.

2.2.6 OFFENTLICHE GEBAUDE

Offentliche Geb&ude im Planungsraum sind in erster Linie Schulen, Kirchen, Sportstatten
und eine offentliche Blicherei. Sie sind hauptsachlich tber die Nebenstral3en zugénglich und
in der Nutzungskarte blau gekennzeichnet. Im Norden befinden sich die Bonhoeffer
Bibliothek und das Goethe-Gymnasium. Von der Wilhelmsaue aus sind die Erste Kirche
Christi, Wissenschaftler, Berlin und Auenkirche zuganglich. Weiterhin befindet sich im
westlichen Teil des Planungsgebietes das Friedrich-Ebert-Gymnasium. Im Volkspark
Wilmersdorf befindet sich neben 6ffentlichen Spielplatzen, die es auch in der Wilhelmsaue

gibt, die Sportanlage Am Volkspark mit ihren Ful3ballplatzen und dem Vereinsheim.

2.2.7 BEGRUNUNG

In der Karte ist lediglich die flachenhafte Begriinung dokumentiert. Einen dominanten Teil
macht hierbei der Volkspark Wilmersdorf aus, der sich wie ein Grungurtel durch den
Planungsraum zieht. Der Volkspark integriert Sport- und Spielplatze sowie Rad- und

FuRwege und ist somit ein attraktives Naherholungsgebiet. Die Wilhelmsaue ziert ein breiter
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Grunstreifen, der an beiden Seiten durch Einbahnstralen begrenzt wird. Dieser ist zu Fuf3

begehbar, beinhaltet einen Spielplatz und weist durch Sitzbanke Verweilmdglichkeiten auf.

Des Weiteren sind vor allem die zweistreifigen Richtungsfahrbahnen im Gebiet durch griine
Mittelstreifen, partiell mit Baumen, getrennt. Diese Mittelstreifen sind zum einen nach den
Richtlinien fur die Anlage von StadtstralBen (RASt 06) [vgl. FGSV 2006, S. 70] erforderlich
und bieten zum anderen Querungsmdglichkeiten fir den FuR- und Radverkehr. Aul3erdem

zieren vorrangig im sudlichen Teil des Planungsraumes viele Baume den Seitenraum.

2.2.8 SOZIALE ANSPRUCHE

Soziale Anspriche (Aufenthalt, Geschaftsauslagen, Arbeiten im Seitenraum, Spielen) treten
grundsatzlich an allen angebauten Stral3en auf. In der Nutzungskarte sind jedoch lediglich
Anspriiche von hervorzuhebender Bedeutung aufgezeigt. Es handelt sich hierbei in erster
Linie um Geschéftsauslagen oder gastronomische Einrichtungen mit Auf3enbereich. Diese
sind im Planungsgebiet vorrangig an den Hauptverkehrsstraf3en vorzufinden. Die Anspriche
an sozialen Nutzungen dirfen den FufRverkehr nicht behindern und bendétigen den
entsprechenden Platz im Seitenraum, obwohl der FuRRverkehr und soziale Anspriiche nur
schwer voneinander abzugrenzen sind. Diese Nutzungen gehen oftmals kontinuierlich

ineinander Uber und kénnen sich in der Raumnutzung Uberdecken.

Die stra3enraumliche Situation ist eine Grundlage fir die Dimensionierung der zur Verfigung
stehenden Flache. Im Folgenden sind die durch das Planungsgebiet verlaufenden
Verkehrsmodi, deren Infrastruktur und die daraus aktuell resultierenden verkehrlichen

Belastungen beschrieben.

2.2.9 FLIERENDER KFZ-VERKEHR

Die Verkehrsbelastung [vgl. VLB 2010, 2014a, 2015] wird mit der Anzahl der Fahrstreifen
abgeglichen. Dazu wird die nachmittdgliche Spitzenstunde von 16-17 Uhr als
Bemessungsgrundlage verwendet, da zu dieser die hochste Belastung im Kfz-Verkehr
vorliegt.

Die Belastungen des Kfz-Verkehrs sind den Knotenstrombelastungsplanen aus den
verkehrstechnischen Unterlagen entnommen [siehe Anhang] und in Abbildung 4 skizzenhaft

dargestellt.
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Abbildung 4: Skizzierte Darstellung der Belastungen im Kfz-Verkehr von 7-19 Uhr

2015

Auffallend ist eine stark ausgepragte Ost-West Verbindung Uber die Berliner Stral3e und
Brandenburgische Strae. Der Nord-Sud-Strom ist auf der Uhlandstrale mit rund
7.500 Kfz/12h ausgepragter als auf der Blissestrale mit rund 4.400 Kfz/12h. Die hdchste
Belastung liegt auf dem ostlichen Knotenpunktarm der Berliner Stralle am Knotenpunkt
Berliner Strafl3e / Uhlandstral3e vor. Diese betragt rund 9.300 Kfz/12h.

Auffallend ist die geringe Auslastung der Fahrstreifen. So gelten folgende Kapazitatsgrofzen
nach den Richtlinien fur die Anlage von Stadtstrafl3en je Richtung mit der Bemessung anhand
der Spitzenstunde [vgl. FGSV 2006, S. 69-71]:

e ein Fahrstreifen: 700 - 1.100 Kfz/h,

e ein Uberbreiter Fahrstreifen: 900 - 1.300 Kfz/h,
e zwei Fahrstreifen: 1.800 - 2.600 Kfz/h.

Im Folgenden sind die vorhandenen Fahrstreifenanzahl je Richtung und die Belastung zur
Spitzenstunde, sowie die aktuelle Kapazitat und dessen angemessene Fahrstreifenanzahl je
Richtung tabellarisch dargestellt [siehe Tabelle 1]. Auffallend ist, dass auf allen
Streckenabschnitten ein Fahrstreifen ausreichend ist, aber nur auf zwei von insgesamt neun
Streckenabschnitten auch nur ein Fahrstreifen tatséchlich vorhanden ist. Diese zwei
Streckenabschnitte befinden sich auf3erhalb des Planungsraumes.
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Tabelle 1: Dimensionierung der Fahrstreifen

Belastung zur

Angemessene

Anzahl Spitzenstunde, | Fahrstreifen-
Strecken- | Fahrstreifen gerundet anzahl je
abschnitt | je Richtung Kapazitat [Kfz/h] [Kfz/h] Richtung
1 700 - 1.100 300 1
2 1.800 - 2.600 890 1
2 1.800 - 2.600 960 1
1 (Uberbreit) 900 - 1.300 930 1
1 (Uberbreit) 900 - 1.300 480 1
in stdliche in stidliche Richtung: in sudliche
Richtung: 1 700 - 1.100 Richtung: 420
1
in nordliche in ndrdliche Richtung: in nordliche
Richtung: 2 1.800 - 2.600 Richtung: 460
1 700 - 1.100 620 1
2 1.800 - 2.600 660 1
2 1.800 - 2.600 760 1

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2006, S. 69-71, VLB 2010, 2014a, 2015

13



Mobilitatsforschung — Projektdurchfiihrung Alt-Wilmersdorf - Mensch, Stadt, Verkehr .IE

Somit sind sieben Streckenabschnitte (berdimensioniert, insbesondere jene auf der

Uhlandstraf3e und auf der Berliner Straf3e, die Uber zwei Fahrstreifen je Richtung verflgen.
Auch die Blissestral3e ist im Planungsgebiet mit einem Uberbreiten Fahrstreifen fir eine zu
hohe Verkehrsbelastung entworfen worden. Somit kann festgehalten werden, dass alle

HauptstrafRen im Planungsgebiet Uberdimensioniert sind.

Ein Uberdimensionierter StralRenraum hat eine hohe Trennwirkung zur Folge, da die
Zuganglichkeit und Durchlassigkeit des o6ffentlichen Strallenraumes unnétig beeintrachtigt

wird.

2.2.10 RUHENDER KFZ-VERKEHR

Das Abstellen des Kfz ist im StraRenraum, in Parkhausern und auf Parkplatzen mdglich.
Im StraRenraum ist es erlaubt das Kfz entlang aller StraRen am rechten Fahrbahnrand in
Langsaufstellung abzustellen. In den Einbahnstraf3en an der Wilhelmsaue ist das beidseitige
Abstellen am Fahrbahnrand erlaubt. Dies stellt eine gro3e Anzahl an Parkstanden im

StralRenraum dar.

Im gesamten Planungsraum sind offentliche Parkstdnde auf beiden Fahrbahnseiten
vorhanden. Diese sind nur unterbrochen, wenn eine Haltstelle fir den Linienbus oder, wie
bspw. in der Berliner Stral3e, ein Taxistand vorhanden sind. [vgl. Karte ,aktuelle Nutzungen

im Planungsraum®]

Halboffentliche Parkstéande sind an Supermérkten und Gewerbeflachen vorhanden, ein
Parkhaus liegt beispielsweise in der Stral3e Am Schoelerpark vor. Diese werden lediglich
tagsuber genutzt und sind in der Nacht nicht zuganglich. Durch geeignete Maflinahmen

kénnte eine effizientere, auch die Nachtstunden umfassende Nutzung, gewahrleistet werden.

Durch die Parkraumbewirtschaftung wird eine Internalisierung externer Kosten beglnstigt.
Dies bedeutet, dass die Kosten fir einen Parkstand lediglich den Nutzerlnnen angelastet
werden. Die Parkraumbewirtschaftung wird im StEP Verkehr als wichtige Stellschraube zur
Senkung der Pkw-Ziel- und Quellverkehre innerhalb des S-Bahn-Rings genannt. [vgl.

Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung 2011, S. XI]

Im Planungsraum selbst erfolgt keine Parkraumbewirtschaftung. Direkt angrenzend befindet
sich jedoch im Teil des Untersuchungsgebiets ndrdlich der Berliner Stral3e die Parkzone 19
[siehe Abbildung 5], die an Werktagen von 9 Uhr bis 19 Uhr und samstags von 9 Uhr bis 14
Uhr gilt. Die Kosten belaufen sich auf 0,25€ je Viertelstunde. Ein Ausweichen auf den
Parkraum des Planungsraumes aufgrund der raumlichen Nahe zur Parkzone kann nicht

ausgeschlossen werden. [vgl. Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung 2007]
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Abbildung 5: Lage der Parkzone 19 im Untersuchungsraum.

Parkzone 16
0,25 € / Viertelstunde
Mo - Fr9-19 Uhr
Sa9-14 Uhr

Parkzone 19
0,25 €/ Viertelstunde
Mo - Fr 9 - 19 Uhr
Sa9-14 Uhr

Planungsraum

Quelle: Verénderte Darstellung nach Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung 2007

Eine Parkzone tragt aufgrund der hoheren Kosten fir den MIV zur Verlagerung auf
umweltfreundlichere Verkehrsmittel bei. Im Planungsgebiet stehen kostenfreie Parkstande
zur Verflgung, die u.a. einen erhdhten Parksuchverkehr zur Folge haben. Die Kosten fir die
Parkstandvorhaltung kénnen wegen der fehlenden Parkraumbewirtschaftung nicht auf die

Nutzerlnnen entsprechend umgelegt werden, sind demnach von der Gesamtheit zu tragen.

2.2.11 OFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR (OPNV)

Der offentliche Personennahverkehr umfasst im Planungsraum vier Buslinien (101, 104, 249,
310), eine U-Bahnlinie (U7) sowie zwei Nachtlinien (N7, N42). Zu den morgendlichen und
nachmittaglichen Spitzenzeiten sind im Busverkehr teilweise ein 10- und teilweise ein 20-
Minuten-Takt gegeben. Die U-Bahnlinie verkehrt zu den Spitzenzeiten im 5-Minuten-Takt.
Durch die Nachtlinien ist eine Anbindung mit dem OPNV rund um die Uhr gegeben. [vgl.
BVG 2017a, 2017b]
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Ausgehend von den Mindesttakten aus den Bedienungsstandards des Landes Berlin mit 20
min fur den Busverkehr und 10 min fur den U-Bahnverkehr zur Hauptverkehrszeit [siehe
Abbildung 6] erfiillen alle Verkehrsmittel die vorgegebenen Mindesttakte und sind zur
Hauptverkehrszeit sogar enger getaktet. [vgl. Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und
Umwelt 2014c, S. 32]

Abbildung 6: Einzuhaltende Mindesttakte in den Verkehrszeiten im Nahverkehrsplan 2014-2018
Berlins

OPNV-Produkt mit Grundtakt Mindesttakt nach Verkehrszeiten

[Minuten] [Minuten]
i
kehr*
S-Bahn [20] 10 20 20 30/60*
U-Bahn [10] 10 10 10 15/30%
Metrolinien (Bus/StralRenbahn) [10] 10 10 20 30
Bus/StralRenbahn [20] 20 20 20 30
Regionalziige [60] 60 120 120 "

S- und U-Bahn nur in Wochenendn&chten; Bereiche hoheren Bedarfs mit dichterem Takt
Einzelfahrten werden beftirwortet, aber nicht als verbindlicher Standard gesetzt

Quelle: Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt 2014c, S. 32

Am Knotenpunkt Brandenburgische Strale - Blissestral3e / Berliner Stral3e ist eine
Priorisierung des Busverkehrs gegeben. [vgl. Schlothauer & Wauer 2011, S. 4]

Die U-Bahnstation Blissestral3e ist aktuell nicht barrierefrei zuganglich. Die Fertigstellung des
barrierefreien Umbaus ist fur das Jahr 2017 geplant. Zum Stand Dezember 2016 wird die
Vergabe vorbereitet, die Plangenehmigung ist bereits erteilt. [vgl. Abgeordnetenhaus Berlin
2017]

2.2.12 RADVERKEHR

Anhand der Signalzeitenplane werden die Qualitdtsstufen der nachmittaglichen

Spitzenstunde von 16 bis 17 Uhr bestimmt sowie Vorlaufzeiten bericksichtigt.

Am Knotenpunkt Blissestral3e / Mecklenburgische StraRe - Uhlandstralle gibt es keine
eigenen Signalgeber fur den Radverkehr. Somit wird dieser gemeinsam mit Kfz signalisiert
und hat dementsprechend keinen Vorlauf, um die Konfliktflache vor den Kfz zu erreichen
[vgl. Alliander Stadtlicht 2012a]. Es ergeben sich maximale Wartezeiten von 40 s, 39 s, 44 s
und 44 s. Damit werden die Qualitatsstufen B und C erreicht [vgl. FGSV 2015, S. 4 - 9].

Am Knotenpunkt Brandenburgische Stralie - Blissestralle / Berliner Straf3e gibt es eigene

Signalgeber lediglich fir den Radverkehr aus der oOstlichen Zufahrt. Ein Vorlauf fir den
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Radverkehr ist an dieser Stelle nicht notwendig, da auf eine bedingt vertragliche Schaltung
mit den Kfz verzichtet wurde. [vgl. Alliander Stadtlicht 2012b]. Da die anderen Zufahrten
gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr signalisiert sind, gibt es dort keinen Vorlauf und ist insofern
nicht sicher, da Radfahrerinnen somit nicht um eine Sekunde vor dem Kfz am Konfliktpunkt
sind. Es ergeben sich maximale Wartezeiten von 37 s, 48 s, 44 s, 50 s, 50 s und 50 s. Damit
werden die Qualitatsstufen B und C erreicht [vgl. FGSV 2015, S. 4-9].

Am Knotenpunkt Berliner Straf3e / Uhlandstral3e sind eigene Signalgeber fur den Radverkehr
vorhanden. Diese haben alle einen Vorlauf zum Kfz-Verkehr [vgl. Stadtraum 2006]. Die
Qualitatsstufen A, B und C werden erreicht durch die maximalen Wartezeiten von 23 s, 38s,
47 s, und 47 s [vgl. FGSV 2015, S. 4-9].

Folglich ist die niedrigste erreichte Qualitdtsstufe C. Das bedeutet, dass die individuelle
Bewegungsfreiheit spirbar beeintrdchtigt ist, aber der Verkehrsfluss noch stabil ist. [vgl.
FGSV 2015, S. 7]

Insgesamt fehlen neben eigenen dreifeldrigen Signalgebern fur Radfahrende im
Knotenpunktzulauf geeignete Aufstellflachen mit zugehdrigen Signalgebern fir das indirekte
Linksabbiegen im Knotenpunktinneren.

Die Lageplane der Knotenpunkte ermdglichen Aussagen zur Sicherheit beziglich der
Radverkehrsinfrastruktur [vgl. VLB 2008, 2012, 2014b]. An allen Knotenpunkten werden die
Radverkehrsanlagen an der Lichtsignalanlage im Sichtbereich des Kfz-Verkehrs gefiihrt. Die
Haltelinien fur Radfahrende sind lediglich um 2,00 m vorgezogen und entsprechen somit
nicht den vorgeschriebenen 3,00 m. Eine sinnvolle Verbesserung ware hier, die Haltlinie der
Radfahrenden auf 3,00 m gegenliber der Kfz-Haltlinie vorzuziehen, um die Sichtbarkeit der
Radfahrerinnen zu gewabhrleisten. [vgl. FGSV 2006, S. 66]

Aufgeweitete Aufstellbereiche fir Radfahrerinnen liegen nicht vor. Aufgrund der Tatsache,
dass der Griin- und Rotzeitanteil der verschiedenen Knotenpunktarme in etwa ausgeglichen
ist [vgl. Alliander Stadtlicht 2012a, 2012b, vgl. Stadtraum 2006], ist ein Aufstellbereich nicht
notwendig. [vgl. FGSV 20086, S. 67]

Im Jahr 2017 wird im Rahmen eines Forschungsprojekts [vgl. TU Berlin 2017] eine
Koordinierung fiir Radfahrende entlang der UhlandstralRe eingerichtet. Diese beginnt sudlich
des Kurfurstendammes an der Ecke zur Lietzenburger Stral3e und endet am Knotenpunkt mit
der Berliner Strale. Die Strecke umfasst eine Lange von 1,5 km und ist mit einer
Progressionsgeschwindigkeit von 20 km/h angelegt. [vgl. Neumann 2016] Somit wird kinftig
eine Griune Welle in beide Richtungen vom Knotenpunkt Berliner StraRe/ Uhlandstral3e

eingerichtet sein.
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An den Eingdngen zu den U-Bahnstationen sind offentliche Abstellméglichkeiten fir

Fahrrader vorhanden, deren Kapazitat jedoch erreicht ist. Im Bereich des Einzelhandels sind
punktuell private Radabstellanlagen vorzufinden, wéahrend es an den Griinanlagen keine

Abstellmdglichkeiten gibt [vgl. Anhang, Karte aktuelle Nutzungen des Planungsgebietes].

Insgesamt ist also noch ein erheblicher Ausbaubedarf vorhanden. Insbesondere der
Volkspark Wilmersdorf braucht entsprechende Fahrradbigel, um den Aufenthalt im Park zu
beglnstigen. Das Umfeld des U-Bahnhofes BlissestralBe braucht den Erfahrungen der
Begehung nach einen erheblichen Zuwachs an Fahrradabstellmdglichkeiten, damit
Fahrrader in Zukunft nicht mehr regelwidrig geparkt werden und der Zugang zum

schienengebundenen OPNV erleichtert wird.

Das Ubergeordnete Fahrradroutennetz umfasst das Fahrradroutenhauptnetz sowie die
Radfernwege und das Ergédnzungsnetz. Durch das Planungsgebiet fiihrt lediglich eine Route
des Erganzungsnetzes und zwar an der nérdlichen Parkkante entlang der Stralle Am
Schoelerpark [vgl. Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Wohnen 2014].

Den Begehungen zufolge liegt hier jedoch weder eine gesonderte Radverkehrsinfrastruktur
noch eine entsprechende Wegweisung vor [vgl. Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und
Wohnen 2017].

Die Belastung des Radverkehrs ist in Abbildung 7 dargestellt. In Nord-Sud Richtung ist die
BlissestraRe minimal mehr belastet als die Uhlandstra3e. In Ost-West Richtung findet wie
auch im Kfz-Verkehr eine hohe Belastung auf der Berliner StraRe Uber die Brandenburger
Stralle statt. Genaue Angaben zu den einzelnen Belastungen kénnen VLB 2010, 2014a,

2015 entnommen werden.
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Abbildung 7: Skizzierte Darstellung der Radverkehrsbelastungen von 7 - 19 Uhr

Quelle: Veranderte Darstellung nach Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf von Berlin 2016, VLB, 2010, 2014a,
2015

2.2.13 FURVERKEHR

Die vorhandenen Querungsstellen werden mit dem anzunehmenden Querungsbedarf
abgeglichen. Insbesondere im Kreuzungsbereich der Wilhelmsaue mit der Blissestr. und
Uhlandstr. sowie an der Einmindung der Strale Am Schoelerpark ist aufgrund der
Grunflachen wie auch der Einzelhandelsgeschéfte ein erhdhter Querungsbedarf gegeben
[vgl. Karte ,aktuelle Nutzungen im Planungsraum®]. In allen Féllen ist zwar eine Mittelinsel

vorhanden, dennoch sind zu Ful3 Gehende untergeordnet.

Durch das Planungsgebiet fihrt das Wanderwegenetz. Es verlauft entlang des nérdlichen
Randes des Volkparks Wilmersdorf und somit Uber die Kreuzung BlissestraBe /
Mecklenburgische StraRe - Uhlandstral3e [vgl. Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und
Wohnen 2016b]. Das ist insofern nachteilig, da das Wanderwegenetz der Erholung dienen
soll und durch den Knotenpunkt diese Route weniger attraktiv ist.

Anhand der Signalzeitenplane [vgl. Alliander Stadtlicht 2012a, ebd. 2012b, vgl. Stadtraum
2006] werden die Wartezeiten und somit die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs im
FuRverkehr bewertet [siehe Tabelle 2]. An allen Knotenpunkten wird als niedrigste
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Qualitatsstufe die Stufe C erreicht, da diese < 55 s sind [vgl. FGSV 2015, S. S4-9]. Dies
bedeutet, dass die Wartezeiten flr zu Ful3 Gehende spurbar sind [vgl. ebenda S. S4-9].
Zudem haben geteilte Furten unterschiedliche Freigabezeiten, sodass eine durchgehende

Querung der gesamten Fahrbahn nicht immer in einem Umlauf mdglich ist.

Tabelle 2: Maximale Wartezeiten im Fu3verkehr an den Knotenpunkten (KP) im Planungsgebiet

KP Maximale Wartezeit je Furt [s]

BlissestraRe / Mecklenburgische | 36 |37 |38 |38 |43 |43 |47 |47
StralRe - UhlandstralRe

Brandenburgische  StraRe -|23 |25 |43 |48 |48 |48 |49 |51
Blissestralle / Berliner StralRe

Berliner StralRe / UhlandstralRe 31 35 41 44 45 45 48 48

Quelle: Eigene Darstellung nach Stadtraum 2006, Alliander Stadtlicht 2012a, ebd. 2012b

2.2.14 SOZIALE NUTZUNGSMOGLICHKEITEN

Im Planungsgebiet befindet sich der Volkspark Wilmersdorf. Durch den Volkspark findet eine
Aufwertung des Gebietes statt und es werden Flachen zur Naherholung geboten. Beim
Volkspark handelt es sich um einen natirlichen Lebensraum fur Tiere und Pflanzen.

Der Volkspark Wilmersdorf sowie die Wilhelmsaue verfigen tber verschiedene Ruhebanke,
welche als Aufenthaltsmdglichkeiten genutzt werden kénnen. Zudem bietet der Spielplatz im

Volkspark Familien mit kleinen Kindern eine Méglichkeit zum spielerischen Verweilen.

Im StraRenbereich ist eine punktuelle Begriinung vorhanden, u.a. auf den Mittelstreifen und

im Seitenraum.

Der grol3e Frei- und Griinflachenbestand motiviert Anwohner, ihre Umgebung in ihrer Freizeit
verstarkt zu FulR oder mit dem Rad zu erkunden. Durch die Vvielfaltigen
Aufenthaltsmdéglichkeiten ist eine hohe Lebensqualitat der Anwohnenden im Planungsraum

gegeben und es findet eine ausreichende soziale Interaktion im Gebiet statt.

2.3 MANGEL-CHANCEN-BINDUNGEN PLAN

Der Méangel-Chancen-Bindungen Plan (MCB-Plan) dient einer ersten Bestandsaufnahme des
Planungs- und Untersuchungsraumes und stellt auf einer Karte Mangel, Chancen und

Bindungen dar [siehe Abbildung 8].
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Abblldung 8: Mangel -Chancen-Bindungen-Plan.
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Quelle: Veranderte Darstellung nach Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf von Berlin 2016

2.3.1 BINDUNGEN

Die Autoren sehen den Friedhof Wilmersdorf im Westen des Untersuchungsraums in seiner
Eigenschaft als Gedenk- und Begrébnisstatte sowie die Stadtautobahn A100 mit ihrer
verkehrlichen Bindelungswirkung und trotz ihrer Trenn- und Larmwirkung als gegebene
Strukturen an, bei denen mittelfristig nicht von einer Versetzung oder Auflassung

ausgegangen werden kann.

2.3.2 MANGEL

Die Kreuzungen der Wilhelmsaue mit der Uhlandstr. und der Blissestr. weisen Defizite bei
den Querungsmdoglichkeiten fiir FuRgangerinnen hinsichtlich Sicherheit und Ubersichtlichkeit

Defizite auf.

Der Knotenpunkt Uhlandstr./ Blissestr./ Mecklenburgische Str. inmitten des Volksparks fuhrt
durch seine Dimensionierung zu einer deutlichen Trennwirkung und Zerschneidung des
Griungurtels. Es bestehen dadurch Nutzungskonflikte zwischen Fuf3géngerinnen,
Radfahrerinnen und dem Kraftfahrzeugverkehr. Die Nutzung des Parks als Naherholungsziel
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wird durch die Schadstoffemissionen beeintrachtigt und durch den Larm gestort. Durch die
breiten StralRenquerschnitte der Knotenarme sind hohe Geschwindigkeiten die Folge. Ein

entsprechendes Unfallrisiko kann nicht ausgeschlossen werden.

2.3.3 CHANCEN

Die grof3e Anzahl gemeinnutziger Einrichtungen wie Bibliothek, Schulen und Kirchen férdern
eine hohe Kiezbindung.

Die hohe Dichte an U-Bahn-Stationen im Planungsraum (U7 - BlissestraRe) und im
Untersuchungsraum (U3 - Heidelberger Platz; U7, U9 - Berliner StralRe; U3, U7 - Fehrbelliner
Platz) sowie die S-Bahnhaltestellen Heidelberger Platz (S41, S42, S46) und Bundesplatz
(841, S42, S46) im Untersuchungsraum fordern den Umweltverbund und beglnstigen somit
eine nachhaltige Mobilitat. Sie sind mit Ausnahme der Station BlissestralRe barrierefrei
ausgestaltet [vgl. BVG 2016]. Die U-Bahn hat dartiber hinaus den Vorteil, dass durch den

Verlauf unter der Erde keine Zerschneidung des Straf3enraumes stattfindet.

Die Wilhelmsaue bietet als Grinraum Erholung und ist mit seinem Spielplatz auch fir
Familien attraktiv. Der Volkspark Wilmersdorf als Gringirtel mit seinen Spiel- und

Sportplatzen ist ein weiteres wertvolles Naherholungsziel.

Die Stralle am Schoelerpark bietet zusammen mit der Mannheimer Stral3e entlang der
nordlichen Parkkante des Volksparks Entwicklungsmaoglichkeiten als Fahrradstralie.

Die Schrammgaragen konnten perspektivisch in ihrer Eigenschaft als Grof3garage der

Verlagerung des ruhenden Verkehrs aus dem StralRenraum hinaus dienen.
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3. QUALITATIVE BEOBACHTUNG

Die qualitative Beobachtung hat zur Aufgabe, die tatsédchlichen Nutzungsanspriche im
Planungsgebiet zu identifizieren und mdgliche Konfliktpunkte aufzuzeigen. Sie hilft
auRerdem, Fehlverhalten von Verkehrsteilnehmenden zu ermitteln, aber auch bauliche

Defizite sowie Positivfaktoren darzulegen.

Im Rahmen dieses Themenschwerpunktes wird zunachst beleuchtet, welche
Voruberlegungen fir eine erfolgreiche Beobachtung vonnéten sind [vgl. Abschnitt 3.1] und im
weiteren Verlauf auf die einzelnen Erhebungen vor Ort eingegangen [vgl. Abschnitt 3.2].
Weiterhin wird die Auswertung der Daten mittels ATLAS.ti erlautert und aufgezeigt, welche
Erkenntnisse aus den Beobachtungen gezogen werden kénnen [vgl. Abschnitt 3.3].

3.1 VORUBERLEGUNGEN

Um die Reprasentativitat der Untersuchung gewahrleisten zu konnen, wurde zunachst
analysiert, welche Daten vor Ort erhoben werden sollen, zu welchem Zeitpunkt dies
geschehen soll und an welchen Punkten oder Strecken die Beobachtungen durchgefiihrt
werden sollen. Weiterhin erfolgten Uberlegungen zur Art der Erhebung, welche technischen

Mittel daftir eingesetzt werden mussen und welche Verkehrsmittel untersucht werden sollen.

Der Schwerpunkt der qualitativen Beobachtung liegt in der subjektiven Bewegung, also der
Abbildung des Verhaltens von Nutzerlnnen im Planungsgebiet. Eine Dokumentation mittels
Foto- und Videokameras, letztere sowohl im mobilen als auch im stationdren Einsatz,
unterstitzt durch schriftliche Beobachtungsprotokolle mit Kontextinformationen, erweist sich

als eine geeignete Form der Datenerhebung vor Ort.

Die Analyse der statistischen Daten im Planungsgebiet ergibt die Hauptverkehrsbelastung
zur nachmittaglichen Spitzenstunde zwischen 16 und 17 Uhr [vgl. Abschnitt 2.2.9]. Die
Beobachtungen sollten dementsprechend in diesem Zeitraum stattfinden, um anschlie3end
gualitative Aussagen Uber die verkehrliche Situation treffen zu koénnen. Aufgrund der
technischen Limitierungen des Kameraequipments in Zusammenhang mit den im Winter
vorherrschenden Wetter- und Lichtbedingungen und einem Sonnenuntergang um etwa 16

Uhr wurde die digitale Datenerhebung stets vor 16 Uhr abgeschlossen.

Beobachtet werden vor Ort die verkehrliche Situation des MIV, sowie des Rad- und
FuRverkehrs. Dabei sollen qualitative Aussagen uber den Auslastungsgrad auf den Stral3en
sowohl fur den flieRenden als auch den ruhenden Verkehr des Planungsgebietes getroffen,

die Infrastruktur fir den Radverkehr analysiert, aber auch die Querbarkeit fir zu Ful3
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Gehende entlang der Straf3enziige und an Knotenpunkten Uberprift werden. Auch die
Anbindung und Zuganglichkeit des OPNV, sowie das Vorhandensein von offentlichen
Grunflachen und deren Zustand stellen einen Teil der Untersuchung dar. Die Beobachtung

vor Ort liefert folglich wichtige qualitative Informationen.

Mit der Standortwahl sollen reprasentative Punkte abgedeckt und frequentierte Strecken
nachempfunden werden. Der flieBende Verkehr wurde entlang der Blissestralle,
Uhlandstral3e und Berliner StralRe abgebildet. Untersucht wurde das Gebiet, welches von
allen drei signalisierten Knotenpunkten aufgespannt wird, sowie die Wilhelmsaue, die StralRe

am Schoelerpark und der Volkspark.

3.2 ORTSBEGEHUNGEN

Um sowohl Konfliktsituationen als auch positive Aspekte zu ermitteln wurden drei
Datenerhebungen im Planungsgebiet durchgefiihrt. Diese wurden allesamt mit Videokamera
und/oder mit Fotoapparat begleitet und durch Beobachtungsprotokolle gestiitzt. Nachfolgend

werden die drei Erhebungen nédher erlautert.

3.2.1 ERSTE DATENERHEBUNG

Die erste Datenerhebung erfolgte am 06.12.2016 im Zeitraum von 14:15 Uhr bis 15:45 Uhr,
bei starker Bewdlkung mit leichtem Wind und gegen Ende der Beobachtung mit leichtem
Nieselregen bei einer Temperatur von 2 °C. Der Schwerpunkt dieser Beobachtung lag auf
dem Erfassen der Qualitdt von Grin- und Aufenthaltsflachen, sowie der Mdglichkeit der
StralBenquerung auferhalb von Knotenpunkten. Auch die Barrierefreiheit der U-

Bahnstationen und die Auslastung im ruhenden Verkehr wurden betrachtet.

Die Untersuchung des U-Bahnhofs BlissestraRe der Linie U7 ergab starke Defizite
hinsichtlich der Barrierefreiheit. Vergebens suchen Nutzende einen Aufzug und ebenfalls ist
die mittlere der drei Ebenen vom Straf3enniveau lediglich durch Treppen zu erreichen, denen
an manchen Zugéangen selbst ein einfacher Handlauf fehlt. Die unterste Ebene ist wiederum
durch Rolltreppen mit der Mittelebene verbunden. Fir Verkehrsteilnehmende mit
Kinderwagen, Fahrrad oder Rollstuhl ist jedoch auch das ein schwer zu meisterndes

Hindernis.

Die Untersuchung fiihrte weiter Uber die Wilhelmsaue von West nach Ost. Bereits an der
Kreuzung mit der Blissestral3e ist durch das regelwidrige Abstellen von Fahrzeugen ein

hoher Parkdruck und -suchverkehr erkennbar [siehe Abbildung 9].
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Quelle: Eigene Darstellung

Entlang der Wilhelmsaue sind nahezu alle Parksténde belegt [vgl. Anhang, IMG_2690]. Dies
liegt womaoglich am Abhol- und Bringverkehr der 6ffentlichen Einrichtungen [vgl. Abschnitt
2.2.6] entlang der Stral3e. Die Wilhelmsaue selbst mit dem Griinstreifen in Mittellage ist
parkéhnlich gestaltet und bietet Moglichkeiten flr Freizeitaktivitdt und Naherholung. Die
gesamte Anlage ist dabei in einem gepflegten Zustand, weist gerdumte Wege auf [vgl.
Anhang, IMG_2693] und verfugt Uber diverse Sitzmdglichkeiten mit Abfalleimern [vgl.
Anhang, IMG_2692, IMG_2714], welche den Ansprichen, zumindest in der winterlichen
Jahreszeit, augenscheinlich gerecht werden. Negativ stach lediglich der kleine abgestandene
Teich hervor.

Der Volkspark dient als wichtiger Aufenthalts- und Naherholungsort im Planungsgebiet.
Durch seine zahlreichen Spielplatze ist er Anlaufstelle fur Kinder und Familien. Die
ausgedehnten Grinflachen sind bei Hundehaltenden fir das Ausfuhren der Tiere beliebt.
Der Park weist jedoch Gestaltungsdefizite auf. So erstreckt sich im Ost-West-Verlauf eine
starke Absenkung des Hohenniveaus im Vergleich zu den Randstellen an der Nord- und
Sudachse [vgl. Anhang, IMG_2712]. Dies fuhrt bei starken Niederschlagen zu
Wasseransammlungen und Verschlammungen in Mittellage. Auch die Wegbefestigung ist
mangelhaft und neigt bei entsprechender Witterungslage auch stark zur Verschlammung.
Dies wiederum schrankt die Nutzbarkeit des Parks vor allem im Winterhalbjahr ein. Als
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mangelhaft wurde ebenfalls das Wegenetz empfunden. Fehlende Nord-Sid-Verbindungen

sind der Sportanlage geschuldet. Auch der Zugang zum weitlaufig umzéaunten Park ist nur
vereinzelt gegeben und an einigen Stellen nur Uber Stufen mdglich [vgl. Anhang, IMG_2719,
IMG_2720]. Diese stellen ein Hindernis fr mobilitatsbeschrankte Personen, Senioren aber
auch Radfahrende dar. Eine Verbindung zum westlichen Teil des Parks ist aufgrund der

Zerschneidung durch die Blissestral3e nicht gegeben.

Westlich der Blissestral3e ist am Nordrand des Parks das Friedrich-Ebert-Gymnasium
gelegen. Die Zufahrt zur Schule erfolgt Gber eine Sackgasse. Durch die Inanspruchnahme
der verfugbaren Stellplatze durch die Anwohnerlnnen des benachbarten Wohnhauses
entsteht zu schulischen Bring- und Abholzeiten ein hoher Parksuchverkehr innerhalb der
kleinen Stral3e [vgl. Anhang, IMG_2726]. Die umfangreichen Radabstellanlagen unmittelbar
vor der Schule wurden zum Beobachtungszeitpunkt kaum genutzt [vgl. Anhang, IMG_2728].
Eine Beobachtung der Schulwege der Gymnasiastinnen hinsichtlich der OPNV-Nutzung soll
zu einem spéateren Zeitpunkt durchgefuhrt werden [vgl. Abschnitt 3.2.2].

Entlang der nordlichen Grenze des Volksparks verlauft die Strale Am Schoelerpark als
Abzweig zur Uhlandstral3e. Obwohl in diesem Bereich kaum Bebauung angesiedelt ist, sind
entlang des StraRenabschnitts zum Erhebungszeitpunkt nahezu alle 6ffentlichen Parkstande
belegt [siehe Abbildung 10] [vgl. Anhang, IMG_2729, IMG_2730, IMG_2731, IMG_2734].

Abbildung 10: Ruhender Verkehr entlang der StraRe Am Schoelerpark
e - e

Quelle: Eigene Darstellung

Ein haufiges Anfahren der direkt hinter der Einmiindung in die UhlandstraRe liegenden
Tiefgarage kann zum Untersuchungszeitpunkt nicht beobachtet werden [vgl. Abschnitt 2.2.9].
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Auf der StralRe Am Schoelerpark erfolgt das Parken wie vorgeschrieben mit allen Radern des
Kraftfahrzeuges auf dem Gehweg [vgl. Anhang, IMG_2734]. Entsprechend gering ist der
verbleibende Platz fur den Ful3verkehr im Seitenraum [vgl. Anhang, IMG_2729]. Auch der

Zugang zum Park wird dadurch eingeschrankt.

AbschlieRend wurden die Querungsanlagen entlang der Wilhelmsaue jeweils an den
Kreuzungen mit der UhlandstraBe und  Blissestralle untersucht.  Beiden
Knotenpunktabschnitten fehlt es an Querungsmdglichkeiten aus dem Mittelstreifen der
Wilhelmsaue heraus. Nutzende sind gezwungen, zunachst die Fahrbahn der Wilhelmsaue
nach auf3en hin zu queren. Dabei sind die Fahrzeuge des ruhenden Verkehrs teilweise so
dicht aufgestellt, dass man zuerst den benachbarten Radschutzstreifen betreten muss um
zur Querungseinrichtung zu gelangen [vgl. Anhang, IMG_2754]. Entlang der Uhlandstral3e
waren dabei mehrfach Fahrzeuge zu beobachten, die im unmittelbaren Bereich der
Querungsanlage abgestellt wurden [vgl. Anhang, IMG_2739]. Zudem ist der flieRende
Verkehr an jener Stelle vom Seitenraum nur schwer einsehbar. Man muss sich bei
Querungswunsch folglich zunachst am Fahrbahnrand aufstellen, damit die Verkehrssituation
beurteilt werden kann [siehe Abbildung 11].

Abbildung 11: Untberichtliche Querung der Uhlandstral3e

Quelle: Eigene Darstellung

Der grofRzugige Mittelstreifen mit Mittelinsel und abgesenkten Borden erleichtert eine erneute
Beurteilung der Verkehrslage aus der Mittellage heraus und hilft beim vollstandigen Queren
des StralRenraums. Bei erneuter Ruckkehr auf den Mittelstreifen der Wilhelmsaue nach
Queren der UhlandstraBe konnten wieder im Querungsbereich abgestellte Fahrzeuge
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dokumentiert werden, die abermals den Umweg Uber den Radfahrstreifen erforderten [vgl.
Anhang, IMG_2755].

An der Blissestrale muss zum Queren ebenfalls erst der Mittelstreifen in Richtung
Seitenraum verlassen werden, jedoch erleichtern vier Furten mit Mittelinseln das Queren des

breiten StralRenraums.

3.2.2 ZWEITE DATENERHEBUNG

Die zweite Erhebung im Feld erfolgte am 15.12.2016 in der Zeit von 12:30 bis 13:30 Uhr. Die
Wetterlage war stark bewdlkt mit leichtem Wind und Regen bei einer Temperatur von 1 °C.
Das Ziel dieser Beobachtung war die Analyse der Laufwege der Schilerinnen des Friedrich-
Ebert-Gymnasiums und die Untersuchung der Nutzung des OPNV-Angebots. Die
Beobachtungszeit am Vormittag wurde auf Grundlage der Unterrichtszeiten der Schule so
gewahlt, dass eine Vielzahl an Schilerlnnen erfasst werden konnte [vgl. Anhang, 2.

Beobachtungsprotokoll].

Das Ergebnis dieser Datenerhebung ist, dass die Mehrheit der Schilerlnnen nach
Schulschluss in Richtung Norden zum U-Bahnhof Blissestral3e laufen. Das Busangebot

direkt vor der Schule wird deutlich weniger genutzt [vgl. Anhang, 2. Beobachtungsprotokoll].

Im Anschluss an die Analyse der Laufwege erfolgte eine Begutachtung des Seitenraums,
welchen die Schilerinnen fur den FulRweg Richtung Norden nutzten. Dabei ist eine
ausreichende Dimensionierung fur den Langsverkehr zu nennen. Dieser ist ausreichend breit
und frei von Hindernissen. Auf dem Weg Richtung Norden missen die Schilerlnnen
ausschlie3lich die Wilhelmsaue queren. Diese Querung ist aus folgendem Grund positiv
hervorzuheben. Die Fahrbahn wird aus der Nebenrichtung kommend vor dieser Stelle
angehoben und aufgepflastert [vgl. Anhang, 2. Beobachtungsprotokoll]. In Abbildung 12 ist
die Querungsstelle der Schiler Richtung Norden zum U-Bahnhof Blissestral3e dargestellt.
Bei genauer Betrachtung der Fahrbahn sind deren Anhebung und die Aufpflasterung

erkennbar.
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Quelle: Eigene Darstellung

Die Folge ist eine Geschwindigkeitsreduzierung des Kfz-Verkehrs, wodurch die Uberquerung
der zu Ful Gehenden erleichtert wird. Unterstiitzt wird dieser Effekt durch Poller entlang der
Querungsstelle, die den Fulverkehr zur Vorsicht mahnen. Folglich kann eine sichere

Uberquerung der Wilhelmsaue ohne Lichtsignalanlage gewahrleistet werden.

3.2.3 DRITTE DATENERHEBUNG

Die dritte Datenerhebung fand am 15.12.2016 in der Zeit von 15:00 bis 16:00 Uhr statt und
teilt sich in eine stationdre Erhebung und eine mobile Erhebung auf. Es war stark bewdlkt

und die Temperatur betrug 1 °C.

Mobile Erhebung

Bei der Beobachtung wurden die Verkehrsachsen Berliner Stral3e, Blissestrale und
UhlandstraRe mit dem Fahrrad, auf welchem eine Videokamera installiert war, befahren. Bei
der dritten Datenerhebung wurde besonderes Augenmerk auf den Verkehrsfluss sowie
kritische Stellen der drei Stral3enabschnitte gelegt. Die Route wurde insgesamt sechsmal
zuriickgelegt, viermal auf dem Radweg im Seitenraum und zweimal auf der Fahrbahn
zusammen mit dem MIV. FuUnf dieser Fahrten erfolgten gegen den Uhrzeigersinn als
Linksabbiegende, eine mit dem Uhrzeigersinn als Rechtsabbiegende an den Knotenpunkten.
Dies wurde so gewdahlt, da Linksabbiegende sich gegeniber dem Gegenverkehr
durchsetzen missen und so die meisten Konflikte entstehen.

Insgesamt  konnte  festgestellt  werden, dass alle Radwege eine gute
Oberflachenbeschaffenheit aufweisen und an Querungen und Knotenpunkten die Borde
entsprechend abgesenkt sind [vgl. Anhang, FILEOOO5 P104]. Die Radwege sind zudem
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farblich von den angrenzenden Verkehrsraumen abgehoben und in Kreuzungsbereichen
durch breite Schutzstreifen kenntlich gemacht. Dennoch wird die nach Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA) fur Einrichtungsradwege geforderte Regelbreite von 2,00 m und
Mindestbreite von 1,60 m an keiner Stelle im Planungsgebiet eingehalten [vgl. FGSV 2010,
S. 16]. Trotzdem nutzen wahrend der Beobachtung nahezu alle Radfahrende die Radwege
im Seitenraum. Jedoch sind die Radwege teilweise durch parkende oder haltende Kfz
zugestellt, der Verkehrsfluss wird behindert. Weiterhin wird ein geringes Verkehrsaufkommen
beobachtet, welches ein sicheres Befahren des Fahrstreifens zusammen mit dem MIV

ermdglichen wirde [vgl. Anhang, 3. Beobachtungsprotokoll].

Wahrend der Beobachtung waren sowohl am Knotenpunkt Blissestra3e/ Mecklenburgische
Stral3e - Uhlandstral3e als auch an der Kreuzung Berliner Stral3e/ Brandenburgische Stral3e -
BlissestralRe Baustellen im Seitenraum vorhanden, welche die Fuhrung der Radfahrenden
auf dem Radweg behindern. Auf der UhlandstralBe werden Radfahrende mit einer
ersatzweisen Markierung auf die Fahrbahn geleitet, eine Ruckfihrung nach der Baustelle
zurlck auf den Radweg erfolgt nicht. Die geradeausfahrenden Radfahrende geraten somit in
Konflikt mit den rechtsabbiegenden Kfz [vgl. Anhang, FILEOOO5_P107, FILEOOO5_P119].
Weiterhin durchquert die Umleitung den Bereich der Bushaltestelle. Dadurch werden
Radfahrende gezwungen, den haltenden Linienbus zu Uberholen oder sich hinter diesem
einzureihen [vgl. Anhang, FILEOOO5 P118]. Bei der Baustelle auf der Blissestral3e wird keine
Umleitung fir Radfahrende angeboten [vgl. Anhang, FILEOOO5 P89]. Diese missen auf den

Gehweg ausweichen. Der Verkehrsfluss wird damit stark beeintréchtigt.

Auf der Blissestral3e wird der Radverkehr auf einem Radfahrstreifen gefiihrt, welcher baulich
getrennt vom Gehwegbereich ist und durch Parkflachen vom flieBRenden Verkehr
abgeschirmt wird [vgl. Anhang, FILEOOO7 P134]. Dies stellt eine gute Fihrung fir
Radfahrende dar, jedoch konnen Konflikte mit geoffneten Tiren der parkenden Kfz
entstehen. Weiterhin fihrt dies dazu, dass die Querung fir zu Ful3 Gehende erschwert wird,
da diese den Radfahrstreifen Gberqueren missen und die Sicht auf die Fahrbahn durch
parkende Fahrzeuge erschwert wird [vgl. Anhang, FILEOOO7_P132]. Wé&hrend der
Datenerhebung konnte ebenfalls festgestellt werden, dass zu Ful3 Gehende haufig
unachtsam die Radverkehrsanlage queren und nur durch akustische Warnsignale der
Radfahrenden ein ZusammenstoR3 verhindert werden konnte [vgl. Anhang, FILEOOO5_P111,
FILEO007_P132].

An nahezu allen Haltestellen fir den Linienbus wird der Radweg durch den
Haltestellenbereich gefuhrt, eine Ausnahme bildet die Haltestelle an der Blissestral3e in
Richtung Siden vor dem Knotenpunkt BlissestralRe/ Mecklenburgische StralRe -
UhlandstraBe [vgl. Anhang, FILEO005 P96, FILE0005 P102, FILE0005 P117,

30



Mobilitatsforschung — Projektdurchfiihrung Alt-Wilmersdorf - Mensch, Stadt, Verkehr .IE

FILEOOO7_P129]. Eine FUhrung durch den Haltestellenbereich ist ungiinstig gewahlt, da es
zu einem erhohten Konfliktpotential zwischen Fahrgasten und Radfahrenden fuhrt.
Fahrgaste achten beim Ein- und Aussteigen selten auf den vorbeifahrenden Radverkehr,
sodass Radfahrende zur Achtsamkeit gezwungen werden. Bei der bereits erwahnten
Haltestelle auf der Blissestralle wird der Radverkehr hingegen hinter dem
Haltestellenbereich gefihrt, dies fihrt zu einer reibungslosen Abwicklung des
Fahrgastverkehrs und stellt einen sicheren Verkehrsfluss fir Radfahrende dar. [vgl. Anhang,
FILEOOO5_P98]

Im Bereich der Knotenpunkte sind keine separaten Aufstellflachen fiur linksabbiegende
Radfahrende gegeben [vgl. Anhang, FILEOOO5_P99, FILEO0O05 P109, FILEOOO5 P110,
FILEOOO5_P114]. Radfahrende mussen sich dementsprechend auf der Fahrbahn oder an
der FuRgangerfurt aufstellen und geraten gegebenenfalls in Konflikt mit anderen
Verkehrsteilnehmenden. An dem Knotenpunkt Berliner Stral3e/ Brandenburgische Stral3e -
BlissestraRe ist nicht nur ein getrennter Aufstellbereich fir rechtsabbiegende und
geradeausfahrende Radfahrende gegeben, sondern auch eine getrennte Signalisierung an
der Lichtsignalanlage fur die beiden Strome. Weiterhin ist an dem gleichen Knotenpunkt eine
vorgezogene Freigabezeit fur den Radverkehr gegeniiber dem Kfz-Verkehr gegeben, dies
fuhrt zu einer sicheren Querung fir Radfahrende. [vgl. Anhang, FILEOOO5_P112]

Durch die teilweise unginstige Fihrung der Radfahrenden kommt es unweigerlich zu
Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmerinnen. Dennoch ist eine flissige und sichere
Abwicklung des Radverkehrs bei gegenseitiger Riicksichtnahme, inshesondere im Hinblick

auf widerrechtlich haltende und parkende Kfz, gegeben.

Stationare Erhebung

Das Ziel der stationdren Erhebung ist es, die verkehrliche Situation der Knotenpunkte
BlissestralRe/ Mecklenburgische Stral3e - UhlandstraRe, Berliner Stral3e/ Brandenburgische
Stral3e - BlissestralRe und Berliner StraRe/ Uhlandstral3e abzubilden. Detektiert wurden dabei
die drei lichtsignalgesteuerten Knotenpunkte mit fixem Bildwinkel meist aus einem der
Knotenarme heraus, um einen gesamtheitlichen Eindruck der verkehrlichen Situation im
StralRen- und Seitenraum zu schaffen. Die Detektion beschrankt sich dabei jeweils auf einen
Auszug von etwa funf zusammenhangenden Minuten die mittels Kamera auf einem Stativ

aufgezeichnet wurden.

Anhand der stationdren Beobachtung konnte fur die Kfz und die Radfahrer eine gute
Leistungsfahigkeit mit akzeptablen Wartezeiten an allen Knotenpunkten bestatigt werden.
Speziell der oft kritische linksein- und -abbiegende Kfz-Strom wies hier aufgrund des guten

Abflusses kaum bis keinen Rickstau auf. Defizite wiederum sind in der Signalisierung der zu
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Ful Gehenden zu sehen. Die Freigabezeiten der geteilten Furten sind oftmals nicht
aufeinander abgestimmt und motivieren somit zu RotlichtverstéRen im FuRverkehr.
Derartiges Handeln konnte an allen Knotenpunkten wiederholt dokumentiert werden. [vgl.
Anhang, MVI_2789_P1, MVI_2789_P2, 2016, MVI_2789 P3, MVI_2789 P4, MVI_2789 PS5,
MVI_2790_P4, MVI_2790_P5, MVI_2790_P7, MVI_2790_P9, MVI_2791 P1, MVI_2791_P2,
MVI_2791_P5, MVI_2792_P1, FILEOO0O5_P100, FILEO005_P120]

3.3 DATENAUSWERTUNG

Die Auswertung der drei Datenerhebungen erfolgte mittels der Software ATLAS.ti*. Dabei
wurden zunéachst alle Videos und Fotos eingelesen, diese konnten im Anschluss analysiert
und kodiert werden. Das heif3t, kritische Stellen und Konflikte wurden beim Betrachten des
Materials gefiltert, aber auch positive Punkte wurden herausgearbeitet. Diese werden im
Anschluss mit einem Kode versehen, welcher die Konfliktsituation moglichst knapp
beschreibt. Zusatzlich erfolgen Anmerkungen zu den Kodes, diese beschreiben die Situation
ausfuhrlicher. Nach Abschluss der Arbeiten entsteht so eine Liste der Konflikte. Anhand der
Konflikte kbnnen Indikatorenblatter erstellt [vgl. Abschnitt 6] und das Material als Datenquelle

angegeben werden.

Die Ergebnisse der Datenerhebungen wurden im Rahmen der Erstellung der
Indikatorenblatter in unterschiedliche Bereiche unterteilt. Betrachtet werden Barrierefreiheit
und Aufenthaltsqualitéat im Untersuchungsgebiet. Weitere wichtige Ergebnisse lassen sich in
die Bereiche des FuRR- und Radverkehrs sowie des MIV und OPNV einteilen. Dartiber hinaus
werden Parkmdglichkeiten, die Beschaffung der Fahrbahn und die EinflussgréfRen der

Lichtsignalanlagen aufgeschlusselt.

3.3.1 BARRIEREFREIHEIT

Ein ausreichendes Angebot an Barrierefreiheit ermdglicht allen Personen, am
Verkehrsgeschehen teilzunehmen und starkt die Nahmobilitdt im Untersuchungsgebiet. Die
Barrierefreiheit ist im StraBenraum vorwiegend durch abgesenkte Bordsteige an
Knotenpunkten und Querungen gegeben, sodass mobilitdtseingeschrankte Personen sich im
Untersuchungsgebiet fortbewegen konnen [vgl. Anhang, IMG_2707, IMG_2720,
FILEOOO5_P104]. Dennoch ist der U-Bahnhof nicht barrierefrei, denn es fehlen jegliche
Aufzige [vgl. Anhang, 1. Beobachtungsprotokoll]. Fir Menschen mit einer Sehbehinderung

sind taktile Leitsysteme in Form von Rillenplatten auf dem Boden an Linienbushaltestellen

2 Dabei wurde auf die Version 7 zuriickgegriffen. Die Software wird vertrieben durch die Scientific Software
Development GmbH.
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und an Lichtsignalanlagen gegeben. Letztere verfliigen auch Uber akustische Zusatzsignale
und ermdglichen somit eine sichere Fuhrung der Sehbehinderten [vgl. Anhang, IMG_2707,
IMG_2720, FILEOOO5_P115].

3.3.2 AUFENTHALTSQUALITAT

Im Bereich der Aufenthaltsqualitat steht besonders der Volkspark im Vordergrund, welcher
Aufenthaltsflichen und Spielplatze bietet aber auch einen Naherholungsort darstellt.
Zusatzlich sind in der Griinanlage ausreichend Abfalleinrichtungen vorhanden, sodass ein
positives Bild geschaffen wird [vgl. Anhang, IMG_2692, IMG_2693, IMG_2714, IMG_2736,
FILEOOO7_P131]. Als nachteilig erweisen sich jedoch die ungepflasterten Wege, diese bilden
besonders bei Regen keine angemessene Fortbewegungsmoglichkeit innerhalb der
Parkanalage. AuRRerhalb der Parkanlage ist meist der Mittelstreifen begriint und es befinden
sich Baume im Seitenraum [vgl. Anhang, FILEO004_ P80]. Begrinte Flachen steigern nicht
nur die Aufenthaltsqualitat, sie sorgen auch fir eine Verbesserung der Umwelt, da durch

unversiegelte Flachen einer zu starken Erwarmung entgegengewirkt werden kann.

3.3.3 PARKEN

Da sich in dem Untersuchungsgebiet soziale Einrichtungen, Wohnungen und Geschéfte
befinden, sind auch die Kfz-Abstellmoglichkeiten von Belang. Wahrend der
Datenerhebungen war im gesamten Untersuchungsgebiet ein hoher Parkdruck und
Parksuchverkehr zu verzeichnen. Dies fiihrt dazu, dass Kfz im Halte- oder Parkverbot
abgestellt werden und dementsprechend den Verkehrsfluss behindern [vgl. Anhang,
FILEOOO4 P77, FILEOO04 P87]. Zusatzlich schrankt der Parksuchverkehr den flieRenden
Verkehr ein. Der erhohte Parksuchverkehr schadet durch den Ausstol3 von Schadstoffen
nicht nur der Umwelt, sondern erzeugt auch einen erhdhten Larmpegel. Wahrend in der
BlissestraRe zum Teil freie Parkflachen zur Verfiigung stehen, werden in der Uhlandstral3e
samtliche Parkmdglichkeiten ausgeschopft und im Bereich der Stralle am Schoelerpark wird
sogar im Seitenraum geparkt [vgl. Anhang, IMG_2734]. Dies ist zwar erlaubt, schréankt aber
den FuRgangerlangsverkehr deutlich ein. Die Parkstande sind nicht dem Bedarf des
Planungsraumes angepasst. Eine Nutzung der Tiefgarage an der Uhlandstral’e konnte

ebenfalls nicht verzeichnet werden. [vgl. Anhang, 1. Beobachtungsprotokoll]

3.3.4 LICHTSIGNALANLAGE

An den drei Knotenpunkten Blissestral3e/ Mecklenburgische Stral3e - UhlandstralRe, Berliner
Stral3e/ Brandenburgische Stral3e - BlissestraRe und Berliner Straf3e/ Uhlandstrafl3e wird der

Verkehr durch Lichtsignalanlagen geregelt. Dies ermdglicht es, den Verkehrsfluss zu regeln
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und kann zu dessen reibungslosen Abwicklung mit geringen Wartezeiten beisteuern.
Wahrend der Datenerhebung konnte festgestellt werden, dass der Verkehrsfluss durch die
gute Schaltung der Lichtsignalanlage angemessen abgewickelt werden kann und es in der
Regel nicht zu Rickstaus kommt. [vgl. Anhang, FILEOOO5_ P92] Einzig der Ful3gadngerstrom
scheint nicht optimal geschalten zu werden, da in diesem Bereich wiederholt
RotlichtverstoRe verzeichnet wurden [vgl. Anhang, MVI_2789 P1l, MVI 2789 P2,
MVI_2789 P3, MVI_2789 P4, MVI_2789_P5, MVI_2790_P4, MVI_2790_P5, MVI_2790_P7,
MVI_2790_P9, MVI_2791_P1, MVI_2791 P2, MVI_2791_P5, MVI_2792_P1,
FILEOOO5 P100, FILEOOO5 P120]. Letztere erhbhen das Konfliktpotential und kénnen zu
Unfallen mit Personen- und/ oder Sachschaden fiihren.

3.3.5 FURGANGERVERKEHR

Der FuBRgangerverkehr ist im Untersuchungsgebiet in Form von Langs- und Querverkehr
abgebildet. Der Fuflgangerlangsverkehr wird im Seitenraum auf ausreichend breiten
Gehwegen gefuhrt [vgl. Anhang, IMG_2708, FILEO0O7 P132, FILEOOO7 P133,
GOPR2940 P7, GOPR2943 P3]. Dies bietet eine Verbesserung der Nahmobilitat, da zu
Fuld Gehenden ein attraktiver Gehweg geboten wird. Im Einklang mit der Begrinung wird
dieser Effekt verstarkt. Ebenfalls fuhrt das zu einem positiven Einfluss fir
Geschaftstreibende da diese durch die Laufkundschaft inren Umsatz steigern kdnnen. Einzig
im Bereich der StraBe am Schoelerpark werden Einrichtungen far den
FuRgangerlangsverkehr nicht als positiv angesehen, da hier abgestellte Fahrzeuge die Breite
des Gehweges deutlich einschranken [vgl. Abschnitt 3.3.3] und das Passieren mit
Kinderwagen o0.4. erschwert wird bzw. unmdglich ist [vgl. Anhang, IMG_2729].

Querungsmoglichkeiten sind in Form von Ful3gangerfurten an Lichtsignalanlagen an allen
drei Knotenpunkten gegeben. Ebenfalls sind im Untersuchungsgebiet
Querungsmaoglichkeiten, durch Aufpflasterungen am Mittelstreifen erkennbar, entlang der
Streckenabschnitte eingerichtet [vgl. Anhang, FILEOOO7 _P126]. Durch die nichtsignalisierten
Querungen missen zu FuR Gehende die Fahrbahn selbststéandig tberqueren. Im Bereich
der BlissestralRe wird das Queren fur zu Full Gehende erschwert. Hier verlauft der Radweg
baulich getrennt und zu FuR Gehende missen dementsprechend erst diesen Uberqueren
bevor sie die Fahrbahn auf die Mittelinsel Uberqueren kdnnen. Im Anschluss daran erfolgt
wiederum die Querung der Fahrbahn und des Radweges auf der anderen Seite [vgl.
Anhang, FILEOOO5_P91]. Durch  widerrechtlich abgestellte Fahrzeuge an
Querungsmaoglichkeiten ist auf der Uhlandstrale die Querungsmdoglichkeit ebenfalls als

ungunstig anzusehen. Hier muissen sich zu FulR Gehende zum Teil auf der Fahrbahn
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aufstellen, um an parkenden Fahrzeugen vorbeischauen zu kénnen, damit sie herannahende

Fahrzeuge rechtzeitig wahrnehmen kénnen [vgl. Anhang, IMG_2744]

3.3.6 RADVERKEHR

Zur angemessenen Bewaéltigung des Radverkehrs muss eine entsprechend gut ausgebaute
Infrastruktur vorhanden sein. Der Radverkehr wird dabei im Seitenraum als Radweg auf dem
Gehweg oder als baulich getrennter Radweg abgewickelt. Aufgrund der gegebenen Breite
der Radverkehrsanlagen besteht ein Einrichtungsradverkehr. Die Radwege sind abgesehen
von ihrer zu geringen Breite in einem guten Zustand zu sein, aul3erdem verfligen sie Uber
abgesenkte Bordsteine an Querungen [vgl. Anhang, FILE0004 P79, FILEOO05 P102,
FILEOOO5 P104, FILEOOO7_P134]. Durch Baustellen oder widerrechtlich abgestellte
Fahrzeuge kann es jedoch zu Einschrankungen des Verkehrsflusses der Radfahrenden
fuhren und gegebenenfalls die Sicherheit ebendieser beeintrachtigen [vgl. Anhang,
FILEOOO5 P118, FILEO004 P78]. Die Fuhrung an den Linienbushaltestellen, mit Ausnahme
der Haltestelle auf der BlissestraBe Richtung Sidden vor dem Knotenpunkt
BlissestralRe/Uhlandstral3e, ist ungunstig gewahlt, da hier der Wartebereich durchquert und
das Konfliktpotential erhoht wird [vgl. Anhang, FILEOOO5_ P96, FILEOOO5_ P102,
FILEOOO5_ P117, FILEOOO7_P129].

Die Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn kann ebenfalls als angemessen betrachtet
werden. Durch das geringe Verkehrsaufkommen ist meist ein Spurwechsel moglich und die
Sicherheit der Radfahrenden wird gewahrleistet. Fur linksabbiegende Radfahrende sind
jedoch keine Aufstellflachen gegeben, diese werden Uber alle Knotenpunktarme indirekt
gefuhrt [vgl. Abschnitt 2.2.12] [vgl. Anhang, FILEOOO5_P112].

3.3.7 MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR

Um den Ausstol3 von Schadstoffen zu verringern sowie den Larmpegel zu reduzieren, ist
eine flissige Abwicklung des MIV ohne Ruickstaus von Bedeutung. Wahrend der
Datenerhebungen konnte kein erhéhtes Verkehrsaufkommen im Untersuchungsgebiet
festgestellt werden. Die Strome konnten an den Knotenpunkten und auf den
Streckenabschnitten im Untersuchungsgebiet angemessen abgewickelt werden [vgl.
Anhang, MVI_2789 P6 MVI_2791 P18, MVI_2791 P20, FILE0005_ P90, FILE0005 P92,
FILEOOO5_P123]. Zum Teil kommt es durch den erhéhten Parksuchverkehr zu
Einschrankungen des Verkehrsflusses [vgl. Anhang, FILEOOO4 P87, FILEOOO5 P90].
Auffallig war ebenfalls, dass sich ein grol3erer geradeausfahrender Strom auf der
BlissestralRe in Richtung Suden vor dem Knotenpunkt mit der Uhlandstraf3e befindet und

dieser die Zufahrt zu dem eingerichteten Linksabbiegestreifen verhindert [vgl. Anhang,
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FILEOOO5 P92]. Generell flieBen an Knotenpunkten linksabbiegende Fahrzeuge meist in
einer Phase ab. An den Knotenpunkten sind Zusatzsignale gegeben, welche nach Ende der
Grunzeit des entgegenkommenden geradeausfahrenden Stroms die aufgestellten
linksabbiegenden Fahrzeuge im Knotenpunktbereich abflieBen lasst [vgl. Anhang,
MVI_2790_P7, MVI_2791 P19, MVI_2971 P20, FILEOO04_ P15, FILEO004_P84,
FILEOOO5_P15].

3.3.8 OFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR

Im Untersuchungsraum liegt der Fokus im Bereich des OPNV auf den Haltestellen fur den
Linienbus sowie auf der Barrierefreineit des U-Bahnhofes. Insgesamt liegen elf
Bushaltestellen im Planungsgebiet, hiervon verfligen sechs Uber ein Wartehduschen mit
Sitzgelegenheiten. An allen elf Haltestellen stehen Unterstellméglichkeiten zum Schutz vor
Witterung zur Verfigung. Fahrplanaushdnge sind in analoger Form vorhanden und
Abfalleimer stehen ebenfalls zur Verfligung. Die Bushaltestellen verfliigen Uber keine
Kasseler Borde, welche nicht nur die Befahrbarkeit der Haltestelle erhéhen, sondern auch
den Einstieg erleichtern [vgl. Badische Zeitung 2013]. Der U-Bahnhof ist nicht barrierefrei
ausgebaut, dies wird bis 2017 in Form eines Fahrstuhles umgesetzt [vgl. Abschnitt 2.2.11].
Dann ist es auch mobilitdtseingeschrankten Personen mdglich den U-Bahnhof und
dementsprechend den Nahverkehr zu nutzen. Derzeit ist dieser nur mit Treppen und im
unteren Bereich zusétzlich durch Rolltreppen zu erreichen [vgl. Anhang, 1.
Beobachtungsprotokoll].

3.3.9 FAHRBAHN

Durch adaquate Bodenbeschaffung kann nicht nur der Larm reduziert werden, sondern auch
der Fahrkomfort erhéht werden. Im Untersuchungsgebiet ist die Fahrbahn durch eine
geschlossene Asphaltdecke gegeben. Diese befindet sich in einem guten Zustand und bietet
demnach  uneingeschrankte  Befahrbarkeit. = Fahrbahnmarkierungen, welche die
Verkehrsstrome fuihren und leiten sollen, sind auf allen Streckenabschnitten vorhanden. An
den Knotenpunkten fehlen zum Teil Fahrbahnmarkierungen fir linksabbiegende Fahrzeuge
[vgl. Anhang, FILEOOO4_P81, FILEOOO4_P83].
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4. ANWOHNERINNENINTERVIEWS

4.1 EINLEITUNG

Die qualitative Datenerhebung der Nutzerinnen und Anwohnerinnen wurde durchgefihrt, um
subjektive Eindriicke aus dem Untersuchungsgebiet zu erlangen. Das Ziel war es dabei
neben den objektiven Daten aus den Beobachtungen und der Auswertung der Literatur,
direkte Informationen aus dem Feld zu generieren. Neben den Expertinneninterviews
handelt es sich bei den Anwohnerinnenbefragungen ebenfalls um eine verbal-argumentative
Methode der Bewertung. Dabei erfolgt die Beurteilung der Interviews ausschlief3lich mithilfe
von Argumenten, die in der Gruppe ausgetauscht wurden.

Fur die Befragungen wurden Anwohnende aus dem Planungsgebiet gewahlt, da sie Uber
unmittelbare Erfahrungen und Erlebnisse berichten kdnnen, welche durch bloRes
Beobachten in einem begrenzten Zeitraum nicht dargestellt werden kénnen. Um mdglichst
Eindriicke aus verschiedenen Blickwinkeln zu erhalten, wurden sowohl jingere und altere als
auch mannliche und weibliche Personen befragt. Insgesamt wurden zehn Kurzinterviews und
vier Langinterviews durchgefiihrt. Die erlangten Erkenntnisse aus den Interviews sollen

Impulse fur Verbesserungen und Hinweise auf Probleme in Alt-Wilmersdorf geben.

42 METHODIK

Im Zuge des ersten Arbeitsschrittes werden die inhaltlichen Schwerpunkte festgelegt. Dabei
werden verschiedene Fragen mit Bezug auf das Untersuchungsgebiet, die
Nutzungsanspriche und der persénlichen Mobilitat formuliert und gesammelt. Anschliel3end
wird der Fragenkatalog unter den Aspekten der Forschungsfrage betrachtet und auf die
wesentlichen Fragen reduziert. Diese werden im Anschluss zu einem Leitfaden
zusammengestellt, welcher als Grundgerist fir die Datenerhebung dient und fir eine
Vergleichbarkeit der Interviews sorgt. Firr eine gute Ubersichtlichkeit und Handhabung
werden fur die Langinterviews sieben und fur die Kurzinterviews drei Hauptfragen
ausgewahlt. Als Erganzung dazu sind zu jeder Frage Stichworte angegeben, um wéahrend
des Interviews Zwischenfragen formulieren zu kdnnen. Die Reihenfolge orientiert sich dabei
an einem guten Einstieg ins Gesprdch und der Offenheit der Fragen. Zu Beginn des
Gesprachs werden offene und weit gefasste Fragen gestellt, bei denen die Probandinnen
viel erzahlen und beschreiben missen. Im weiteren Verlauf werden die Formulierungen
spezifischer gewahlt, um inhaltlich aussagekraftige Antworten zu erhalten. Dabei kann

zwischen  Aufrechterhaltungsfragen und Steuerungsfragen unterschieden werden
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[vgl. Helfferich 2004, S. 91 f.]. Erstere dienen vor allem dazu, die Erzahlung zu erhalten,

letztere das Thema zu detaillieren beziehungsweise zu lenken. Generell wird bei allen
Fragen darauf geachtet, dass sie offen und erzahlgenerierend gestellt sind, um einen
Gesprachsfluss zu erhalten. AuRerdem wird weitgehend auf die Kommunikationsform des
aktiven Zuhotrens geachtet. Der Vorteil dieser Methode ist das Schaffen einer
vertrauensvollen Basis und die Forderung der Empathie. Fir die Orte der Interviews werden
Platze gewahlt, die den Probandinnen ein gewohntes Umfeld bieten und zudem einen

niedrigen Gerauschpegel aufweisen.

421 LANGINTERVIEWS

Die Langinterviews setzen sich aus sieben Teilen zusammen:
1. Einverstandniserklarung

Eingangsstimulus

Umgebung von Alt-Wilmersdorf

Verkehr

Winsche/Visionen

Bedanken

N o o > DN

Allgemeine Informationen

Fir die anschlieBende Transkription werden die Interviews mithilfe eines Aufnahmegerats
aufgezeichnet. Dafur ist es zu Beginn des Gesprachs notwendig, eine
Einverstandniserklarung zu erhalten. Anschlie3end wird eine einleitende Frage zum Aufbau
des Gesprachs gestellt. Dabei sollen die Probandinnen den Kiez aus ihrer Sicht beschreiben
und ihre Gedanken und Emotionen in Bezug auf Alt-Wilmersdorf schildern. Dadurch ist es
mdoglich, das Interview langsam einzuleiten und einen Bezug zu den Befragten herzustellen.
Im Anschluss sollen die Probandinnen ihre Aktivitditen und emotionalen Bezugsorte in dem
Untersuchungsgebiet beschreiben. Dariiber hinaus sollen sie Alt-Wilmersdorf in dessen
Umfeld einordnen.

Darauf aufbauend werden zwei Leitfragen zum Thema Verkehr gestellt. Darin wird die
allgemeine verkehrliche Situation beschrieben. Diese beinhaltet sowohl den flieRenden Kfz-,
Rad- und Fullverkehr als auch den ruhenden Verkehr. Des Weiteren soll auf das
Verkehrsangebot eingegangen werden mit besonderem Bezug auf den 6ffentlichen Verkehr
sowie den mobilen Alltag. Die Probandinnen sollen darlegen, welche Verkehrsmittel sie zu
welchen Zwecken nutzen sowie ihre Empfindungen zur Sicherheit, der Barrierefreiheit und

des Angebots schildern.
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Als letztes Themengebiet wird Uber die Wiinsche und Visionen gesprochen. Dabei wird den
Probandinnen die fiktive Mdglichkeit gegeben, das Gebiet aus ihrer Sicht neu zu gestalten
und den StralBenraum neu aufzuteilen. Aufgrund eines eventuell fehlenden
Problembewusstseins werden mehrere Beispiele zur Anregung vorbereitet, diese kdnnen bei
Bedarf gezeigt und diskutiert werden.

AbschlieBend werden noch Fragen zu allgemeinen Informationen lber die Probandinnen
gestellt. Daraus gehen Daten Uber das Alter, den Beruf, die Verfligbarkeit von
Verkehrsmitteln und den Besitz von Filhrerschein oder OPNV Ticket hervor. Der vollstandige

Leitfaden ist im Anhang zu finden.

422 KURZINTERVIEWS

Der Leitfaden fir die Kurzinterviews ist strukturell dhnlich aufgebaut. Allerdings ist er im
Umfang wesentlich reduziert. Zu Beginn der Interviews wird eine Einverstandniserklarung
aufgezeichnet und die Probandinnen sollen das Gebiet kurz definieren und beschreiben. Im
Anschluss daran werden die Lieblingsorte und Angstrdume genannt und beschrieben.
Darauf aufbauend werden die verkehrliche Situation und die Verkehrsmittelwahl dargestellt,
um abschlieBend die Winsche fir eine mdgliche Umgestaltung von Alt-Wilmersdorf zu
erlautern. Am Ende der Kurzinterviews werden wie bei den Langinterviews Fragen zu den

demografischen Daten der Befragten gestellt.

43 VORGEHEN

Sowohl die Lang- als auch die Kurzinterviews wurden zwischen dem 28.11.2016 und dem
30.12.2016 von jeweils zwei Interviewenden durchgefuihrt. Fur das erste Langinterview
wurde der Kontakt genutzt, welcher vom Dozenten hergestellt wurde. Das Interview wurde in
einer Konditorei stidlich des Planungsgebiets durchgefihrt und hatte einen Umfang von einer
Stunde und 40 Minuten. Der Proband ist circa 75 Jahre alt und ist noch als Architekt tétig.
Fur das zweite Langinterview wurde der Kontakt zu einer Studentin der Technischen
Universitat Berlin genutzt. Sie wohnt direkt in dem Untersuchungsgebiet und ist dort
aufgewachsen. Das etwa 45 Minuten lange Interview wurde bei ihr zu Hause durchgeftihrt.
Fur das dritte und vierte Interview wurden Angestellte angesprochen. Diese Interviews
konnten jeweils am Arbeitsplatz im Planungsgebiet durchgefuhrt werden. Die befragten
Personen sind beide weiblich, um die 50 Jahre alt und wohnen im Untersuchungsgebiet.

Fir die Kurzinterviews wurden Gewerbetreibende und Spaziergangerinnen befragt, die sich

in den Parks aufgehalten haben. Die Interviews wurden anschlieRend direkt vor Ort
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durchgefuhrt und haben circa funf Minuten gedauert. Dabei konnten acht Frauen und zwei

Manner befragt werden.

44 AUSWERTUNG

Um die Interviews fur weitere Bearbeitungen verwenden zu konnen, werden die
Aufzeichnungen transkribiert. Dabei werden die Gespréchsaufnahmen nach bestimmten
Regeln fir ein genaues Abbild der Sprache Wort flir Wort aufgeschrieben. Ergénzt werden
die Niederschriften mit Umstanden der Erz&hlungen, wie beispielsweise der Uhrzeit, einer
Beschreibung des Ortes und der Umgebungsgerausche. Lediglich bei den Kurzinterviews
wird aus Zeitgrinden die Transkription stellenweise vereinfacht durchgefuhrt. Im Anschluss
werden die Transkripte mit Hilfe der Software Atlas.ti bearbeitet. Dieses Programm zur
Datenanalyse bietet die Mdglichkeit, hermeneutische Einheiten zu bilden und den jeweiligen
Textpassagen oder Schlagwdrtern die entsprechende Kodierung zuzuweisen. Diese wird im
Anschluss daran genutzt, um Schlisselfaktoren und ihre entsprechenden Indikatoren zu
formulieren. Die Auswertung dieser Schlisselfaktoren und Indikatoren sind in den
Indikatorenblattern im Anhang zu finden. Die Struktur und der Aufbau dieser Blatter sind im

Abschnitt 6 genauer erlautert.

4.5 ERGEBNISSE

Im Folgenden werden anhand ausgewahlter Zitate die Ergebnisse der Kurz- und
Langinterviews zusammengefasst. Die Ergebnisse beziehen sich vorrangig auf verkehrliche
Aspekte und wurden daher tberwiegend den einzelnen Verkehrsmitteln zugeordnet. Es gibt
jedoch auch Aspekte, die nicht einzelnen Verkehrsarten zugeordnet werden kénnen, die
aber Einfluss auf die Mobilitat der Menschen im Planungsgebiet haben. Eine ausfihrliche
Zuordnung der Zitate zu den jeweiligen Indikatoren finden sich in den Indikatorenblattern im

Anhang.

45.1 FLIERENDER KFZ-VERKEHR

Die Probandinnen bewerten den Autoverkehr sehr unterschiedlich. Zum einen wird er fast
von allen Interviewten als sehr stark und stérend wahrgenommen, zum anderen wird er
jedoch als sehr wichtig bewertet, auch in Hinblick auf die verschiedenen Buslinien die auf
den breiten Verkehrsachsen BlissestraRe, Uhlandstrale und Berliner Stral3e verkehren.
Auch wird von den Interviewten erkannt, dass Anderungen in Alt-Wilmersdorf Auswirkungen

auf die anderen Gebiete rund um den Planungsraum haben. Dies wird als Grund aufgefihrt,
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keine groBen Anderungen an den StralRen vorzunehmen. Generell werden Veranderungen

skeptisch aufgenommen, lediglich verkehrsberuhigende MalRnahmen werden in den

Interviews initiativ vorgeschlagen.

“Es war friher ruhiger in Wilmersdorf. In den letzten 20 Jahren hat der Verkehr stark

zugenommen.” [Kurzinterview 3, Z. 8 - 9].

“‘Man braucht sie so, wie sie ist, weil da viele Busverbindungen langfihren.”
[Langinterview 2: Z. 518]

,Ob man die Stralle jetzt wegnhehmen sollte [...] wisste ich nicht. Ich weil3 nicht ob‘s
irgendwelche stadtebaulichen Vorziige bringt, weil die Aue ist da. [...] Die ist in
gewisser Weise durch die StrafRe da etwas eingeschréankt (...) die wird eigentlich gar
nicht so doll benutzt [...] auf jeden Fall [...] eine Beruhigung [...] machen, ob man jetzt
gleich die ganze Stral3e wegnehmen muss wiisste ich jetzt nicht* [Langinterview 1: Z.
317 - 324]

.Ich wirde die StraRe schon beruhigen, aber dann wéare es auf der anderen Stral3e
voll. Das ist im innerstadtischen Raum schwierig“ [Kurzinterview 6: Z. 11 - 12]

,[bzgl. der Uhlandstral3e] Als Verbindung zur Lietzenburger oder zum Kudamm wére
es schwierig, wenn es nur eine Strale geben wirde. Verkehrstechnisch gesehen
ware es ohne die Stralle auch doof, weil die vierspurig ist und hier nur zweispurig ist.”
[Kurzinterview 6: Z. 3 - 9]

4.5.2 RUHENDER KFZ-VERKEHR

Die Parkplatzsituation in Alt-Wilmersdorf wird unterschiedlich bewertet. Dabei wird
festgestellt, dass Parkplatze je nach Lage und Tageszeit in Alt-Wilmersdorf sehr
unterschiedlich verfugbar sind. Zum Teil wird eine zeitaufwendige Parkplatzsuche oder ein
weiter Weg vom und zum Parkplatz in Kauf genommen. Besonders wahrend der
Ladendéffnungszeiten und insbesondere vor Schulbeginn und nach Schulende entstehen
viele Konflikte durch parkende und haltende Kfz: Behindertenparkplatze werden unzulassig
besetzt und Sichtflachen vor Ful3géngeriiberquerungen verdeckt. Auferdem wird zahlreich
in zweiter Reihe geparkt, wodurch Fahrradfahrende behindert werden. Alle Radfahrerinnen

bemangelten dies in Bezug auf die breiten Hauptverkehrsachsen in Alt Wilmersdorf.

“‘Je nachdem wann man nach Hause kommt, sucht man halt ein bisschen langer, 20
Minuten oder eine halbe Stunde. Aber dafiir, dass es im S-Bahn-Ring ist, mitten in

der City, kann ich mich eigentlich nicht beklagen.” [Kurzinterview 1: Z. 18 - 20]
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.,Da [rund um die Wilhelmsaue] sind Parkplatze ganz furchtbar zu finden.”
[Langinterview 1: Z. 357]

»Wir haben tatséachlich ganz verniunftigen Parkraum [...] was daran liegt, dass wir [ein]
Informationsdienstleistungszentrum oder sowas um die Ecke haben [...] deswegen
haben wir unendlich viel Parkplatze gerade hier [...] in dem Bereich und [...] wenn
man nicht gerade zwischen 9 und 16 Uhr einen Parkplatz sucht, dann ist die

Parkplatzsituation auch ziemlich gut.“ [Langinterview 2: Z. 229 - 234]

»ochrecklich [...] also ich bin zwar jemand, der immer auch gentgend nah einen
Parkplatz findet, aber es gibt so bestimmte Zeiten, wo man keine finden will und [...]
dann laufe ich eben bis zur Bundesallee vor, weil an der Bundesallee gibt's in der
Regel immer Platze, weil da gehen die Leute nicht so gerne hin, weil man erst mal bis
dahin laufen muss und dann Bundesallee Autos und so, aber ich gehe eben immer
davon aus, man muss locker mal einen Kilometer laufen und das ist fir mich kein
Problem® [Langinterview 1: Z. 216 - 222]

“Ich finde, dass ist ein allgemeines Problem, dass man viel mehr Autos in der zweiten
Spur hat [...] in der Uhlandstral3e parken zum Beispiel extrem viele Leute auf dem
Fahrradweg.” [Langinterview 2: Z. 398 - 402]

4.5.3 RADVERKEHR

Das Parken in zweiter Reihe fuhrt dazu, dass Radfahrstreifen und Schutzstreifen haufig
zugeparkt sind. Dennoch werden die vorhandenen Radfahranlagen wahrgenommen und

meistens genutzt.

»,Man hat hier super Fahrradwege, du kannst mit dem Fahrrad durch den Park fahren,
von den Stralen geht’s hier die meisten sind Tempo 30 glaube ich.” [Kurzinterview 1:
Z.17 - 18]

Dem gegeniber stehen die Anlagen des ruhenden Radverkehrs. Die Probandinnen
bemangeln sowohl die Qualitat als auch die Anzahl der Abstellmdglichkeiten. Genutzt

werden stattdessen Anlagen im Hof des Wohnhauses.

“Es gibt solche kleinen vor der Eisdiele [...] wackelige Dinger aber es gibt keine

offentlichen in dem Sinne, am Bahnhof ein paar.” [Langinterview 3: Z. 465 - 469]
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4.5.4 FURVERKEHR

Ein wiederkehrendes Thema in den Interviews stellen die Querungsmdéglichkeiten dar. Dazu
wird zwar zum einen Zufriedenheit geduf3ert, in Bezug auf die Uhlandstral3e gibt es aber
auch kritische Stimmen.

,Die Uhlandstralle ist eine Uberquerbare Stralle ohne Ampel. Oder mal ein
Zebrastreifen. Hier sind Schulen, hier sind Kindergarten, es ware alles bisschen
einfacher. [...] Es argert mich, dass die Kinder hier Umwege laufen missen. Und wir

als Erzieher mit Kindergruppen auch.” [Kurzinterview 3: Z. 10 - 15]

455 OPNV

Die Probandinnen zeigen sich mit dem OPNV-Angebot sehr zufrieden. Einzig der Takt in den
Randzeiten stellt einen Kritikpunkt dar. Die Anbindung wird durchweg gelobt.

LAlles super, U-Bahn ist da, Bus ist da, S-Bahn jetzt nicht, Ring ist ein bisschen weiter

weg.” [Kurzinterview 1: Z. 11]

In Fragen der Barrierefreiheit sehen die Probandinnen Defizite im Untersuchungsgebiet.
Einerseits wird die Verfligbarkeit von mobilen Rampen in Bussen und Bahnen positiv
bewertet, andererseits stellt der aktuell noch fehlende Fahrstuhl am U-Bahnhof Blissestrale

ein Argernis dar.

»,Also was fur uns vor allem attraktiv oder wichtig ware ist, dass dieser U-Bahnhof
auch einen Fahrstuhl bekommt [...] wir missen dann immer entweder zum

Fehrbelliner Platz oder [zur] Berliner StralRe.” [Langinterview 3: Z. 272 - 276]

Ein Thema bezlglich der Sicherheit stellen Angstrdume dar. Laut Aussage der
Probandinnen betrifft dies vor allem Ubergange und Unterfiihrungen in den U-Bahnhofen,

die aufgrund ihrer Gestaltung als Barriere wirken und abends gemieden werden.

‘Ich habe keine Angst (und) noch kein schlechtes Erlebnis gehabt wobei diese
Ubergange immer die gefahrlichsten sind (...) das ist immer schon am Tage gruselig.”
[Langinterview 4: Z. 422 - 436]

4.5.6 FREIZEIT UND GASTRONOMIE

Die Probandinnen nehmen das Freizeitangebot wahr und nutzen es auch. Das betrifft
sportliche Aktivitaten, wie zum Beispiel Schlittschuh fahren und Minigolfen, aber auch

kulturelle Aktivitaten in der Auenkirche. Das Kino ,Eva“ stellt ebenso einen Treffpunkt dar.

43



Mobilitatsforschung — Projektdurchfiihrung Alt-Wilmersdorf - Mensch, Stadt, Verkehr 'lﬁ

“Was hier schon ist, ist, dass es vier, funf Kinos gibt die es eben in Charlottenburg
nicht mehr gibt [...] wo man daraus schlieRen kann, dass die das auch in Anspruch
nehmen [...] ins EVA-Kino geht man eben hier, weil man die Hausschuhe anbehalten
kann.” [Langinterview 1: Z. 60 - 65]

Ein Defizit stellt das fehlende Freizeitangebot in der Nacht dar. Beméngelt wird auch das
unzureichende Gastronomieangebot in Form von Cafés, Restaurants und Kneipen. Einzig
das Café ,Blisse 14” wird haufiger genannt. Im Gegensatz dazu steht der Leon-Jessel-Platz
[vgl. Abbildung 13, gelber Kreis], der nach Aussage von mehreren Probandinnen eine
besondere Aufenthaltsqualitat bietet, die im Planungsgebiet nicht vorhanden zu sein scheint.
Der Platz liegt jedoch fuf3laufig zehn Minuten ndrdlich des Planungsgebietes. Es ist also
festzustellen, dass in Alt-Wilmersdorf selbst ein vergleichbarer Ort fehlt.

,und da spielen im Sommer ganz viele Kinder im Wasser und da sind Restaurants
und Cafés drum rum. Und das ist einfach ganz schon da. Es gibt mittlerweile auch so
eine Buchertelefonbox und da kann man total gut irgendwie einen entspannten

Nachmittag verbringen.“ [Langinterview 2: Z. 81 - 86]

Abblldung 13: Leon-Jessel-Platz im Untersuchungsgebiet

Volkspzrk\
Wllmers

L WHays
derhg
Quelle: Verénderte Darstellung nach Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf von Berlin 2016
Bezlglich der Imbisse gibt es unterschiedliche Aussagen. Zum einen wird wahrgenommen,
dass an der Berliner Stral3e eine Reihe von Imbissmdglichkeiten besteht, aber diese werden
kaum angenommen. Allgemein wird aber auch festgestellt, dass immer mehr Imbisse

schliel3en.
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,Die finde ich jetzt auch nicht so schén da an der Berliner Stral3e [...] Ich glaube, da

gehen viele gerne hin aber ich finde es jetzt nicht so gemdutlich.” [Langinterview 3: Z.
134 - 135]

»Ich finde es schade, dass die ganzen Pommesbuden zu machen. [Langinterview 2:
Z. 607]

Am Park werden der Gasthof Volkspark Baude im Vereinsheim des Sportplatzes und das
Schnellrestaurant Parkimbiss® als Aufwertung des Volksparks wahrgenommen. Allerdings
wird auch angemerkt, dass es mehr vergleichbare Cafés und Kioske in unmittelbarer

Parknahe geben kénnte.

,Wobei am Volkspark zum Beispiel konnte noch mehr sein, also da fallt mir jetzt blof3
dieses Café hinten da zum Rias ein, was von hieraus gesehen am Ende des

“

Volksparks ist, und dann hier ist dieses Kasino vom Sportplatz “ [Langinterview 3:

Z. 234]

4.5.7 GESTALTUNG

Anknupfend an das Freizeitangebot in Form von ansprechender Gastronomie mit
Sitzmdglichkeiten im Freien tragt auch die Gestaltung von StralRenrdumen und Platzen zur
Aufenthaltsqualitat bei. Diese Anforderung erfullt der Leon-Jessel-Platz. Als
Wiedererkennungsmerkmal wird h&ufig der Pilz in der Mitte beschrieben. Die Wilhelmsaue

wird als Alternative nicht im gleichen Mal3 angenommen.

,Da hast du drum herum mehrere Cafés und in der Mitte allerdings wieder zu wenige
Banke. [...] Hier haben wir noch den Pilz [...] da ist aber leider auch kein Grin, aber
immerhin haben sie das irgendwann sehr nett bepflastert vor ein paar Jahren.*
[Langinterview 4: Z. 252]

“Was vielleicht Mitte sein kann oder Mitte ist, ist natlrlich diese schone Wilmersdorfer
Aue, die ist noch zum groRRen Teil funktionsféahig [...] und hat auch ein gewisses
Leben [...] [es] spielt wahrscheinlich eine Rolle, dass es die Kirche da gibt.”

[Langinterview 1: Z. 6 - 9]

% Das Schnellrestaurant Parkimbiss liegt nicht mehr im Planungsraum, sondern bereits im Untersuchungsgebiet.
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45.8 VOLKSPARK

Der Volkspark ist fur die interviewten Probandinnen mehr als ein reiner Aufenthaltsort. Er ist

die ,grine Lunge® und ldentifikationsmerkmal des Kiezes zugleich.

.Der Volkspark ist ausgesprochen schon, der Preul3enpark ist schon, am Fenn kann
man sein. Die drei Orte sind in kurzer Zeit zu erreichen. Der Naherholungswert ist hier

sehr grof3.“ [Kurzinterview 4: Z. 7 - 8]

Das oben genannte Freizeitangebot spielt sich zu groRen Teilen im Park ab, auch der
Spielplatz wird genutzt. Des Weiteren eignet sich die Grinanlage zum Spazieren gehen und
Fahrrad fahren. Die Probandinnen nehmen jedoch eine mangelnde Qualitat der Gehwege,
Zu wenige Banke und Miulleimer wahr. Letzteres steht jedoch im Widerspruch zur
Beobachtung im Abschnitt 3.3.2 und ist je nach Witterung und Jahreszeit unterschiedlich zu

bewerten. Auch die fehlende Beleuchtung stellt einen Kritikpunkt dar.

»lch gehe immer durch dunkle Waldabschnitte, die werden auch tagsuber beleuchtet.
Das ware schon, wenn das in einem Innenstadtpark passieren wirde. [...] Dann
konnten die Leute im Winter nach der Arbeit noch raus und hier ihre Abendrunde
drehen. Ich wirde als Frau im Winter abends nicht joggen. [Kurzinterviews 8+9: Z.
33 - 36]

Die Zerschneidung des Parks durch den Knoten Blissestra3e/Uhlandstralle nehmen die
Probandinnen als gegeben hin. Stattdessen weisen sie auf die Verbindungsfunktion beider
StralRen hin.

“Ich wiirde die Stralle [...] belassen welil sie [...] einfach die Verbindung nach Steglitz

zum Beispiel ist.” [Langinterview 2: Z. 484 - 487]

4.5.9 EINKAUFEN

In Alt-Wilmersdorf und insbesondere entlang der Berliner Straf3e existieren verschiedene und
ausreichende Einkaufsmdglichkeiten. Die Interviewten berichten, dass alles, was sie flr den
taglichen Bedarf brauchen, fuf3laufig erreichbar ist und dartber hinaus auch Geldinstitute

und die Post nahegelegen sind.

"Einkaufen geht man [...] um die Ecke, dass man nicht so weit tragen muss*
[Langinterview 2: Z. 126 - 127]

.Ich hab gar nichts zu optimieren [...] eine Post und eine Bank und [...] einen

Supermarkt und [ein] Kino® [Langinterview 2: Z. 423 - 424]
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Generell werden lediglich Kleinigkeiten bemangelt und kleinere Verbesserungen
vorgeschlagen. So werden in einem Gesprach fehlende Spateinkaufe an den Bahnhofen
angemerkt und in einem anderen wird kritisiert, dass der Einzelhandel zu wenig durchmischt

ist.

.Man sollte hier mehr darauf achten, dass es eine Mischung des Einzelhandels ist.
Die Billighackereien dominieren hier sehr. Dieser Kiez hat immer von einer guten
Mischung an Einzelhandelsgeschéften gelebt. Ich habe die Beflirchtung, dass das ins

Kippen gerat.” [Kurzinterview 4: Z. 18 - 21]

»Vielleicht ware es nett irgendwo ein Spati zu haben [...] aber Reichelt hat 24 Stunden
offen.” [Langinterview 2: Z. 633 - 634]

Allgemein kann in den Interviews bezuglich der Einkaufsmdglichkeiten festgestellt werden,
dass die meisten Besorgungen in Alt-Wilmersdorf zu Ful getéatigt werden konnen. Allerdings
gibt es Mdglichkeiten zur Verbesserung in Bezug auf die Einkaufe, die tberwiegend aus der
Gelegenheit heraus getéatigt werden, so zum Beispiel an den OPNV-Knotenpunkten.

4.5.10 SOZIALE EINRICHTUNGEN

Im Planungsgebiet existieren einige Schulen, Kindergarten und Kirchen, diese werden im
Laufe der Interviewauswertung unter soziale Einrichtungen zusammengefasst. Insbesondere

die hohe Anzahl der Kindergérten wurde in den Interviews genannt.

,ES gibt hier ja unheimlich viele Kinderladen [...] an jeder Ecke gibt's einen
Kinderladen® [Langinterview 1: Z. 163 - 164]

Neben den Kindergarten werden aber auch die Grundschulen und weiterfiihrenden Schulen
durch die Interviewten in Alt-Wilmersdorf wahrgenommen. Ebenfalls prasent in dem Gebiet
ist die  Finkenkrug-Schule  (Forderschwerpunkt:  geistige  Entwicklung).  Den
Gesprachspartnerlnnen sind in den Interviews die verschiedene verkehrlichen Bedirfnisse

und die daraus resultierenden Probleme teilweise bewusst:

»,Also da ist kein Zebrastreifen, da ist zwar eine Mittelinsel [...] aber da gehen ganz
viele Kinder ruber [...] weil da in der Emserstral3e eine Grundschule zum Beispiel [ist]
[...]und [...] die stauen sich praktisch von einer roten Ampel von“ [Langinterview 3:
Z.107 - 110]

»,Gegenuber ist eine Behindertenschule, und da werden die Kinder hingebracht und
abgeholt mit extrem vielen Minivans und dann [...] ist es manchmal sehr voll*
[Langinterview 2: Z. 311 - 312]
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Neben den Einrichtungen fir Kinder sind die Kirchen an der Wilhelmsaue ein sozialer
Treffpunkt.

~Ja ich bin halt in der Kirche konfirmiert worden ich war da relativ viel [..]
Konfirmationsunterricht war so einmal im Monat den ganzen Tag und dann hatte man
irgendwelche Pausen und dann hat man halt nicht auf dem Kirchengelande gechillt,

sondern eher auf dem Spielplatz davor” [Langinterview 2: Z. 350 - 352]

Die verschiedenen Einrichtungen in Alt-Wilmersdorf sorgen daflr, dass vermehrt soziale
Aktivitaten aller Art stattfinden. AuRerdem bieten die vielfaltigen Einrichtungen fir Kinder die

Mdglichkeit, fur Familien ein Grof3teil der Wege zu FulR zurlickzulegen.

Durch die Schulen riicken die Kinder und deren verkehrliche Bedirfnisse in den Vordergrund
und Defizite, die im Planungsgebiet vorhanden sind, werden aus Sicht der Kinder erfasst,
auch wenn sie teilweise vorher persénlich nicht als Problem eingestuft wurden,

beispielsweise die Querbarkeit der grof3en Stral3en.

4.6 TEILFAZIT

4.6.1 FAZIT ZUR INTERVIEWDURCHFUHRUNG

Im Rahmen des Projektes zu Alt-Wilmersdorf waren drei Personen zur Vorbereitung,
Durchfiihrung und Auswertung der Anwohnerinterviews eingeteilt. Aufgrund dieser
GruppengréfRe und der begrenzten Zeit eines Semesters war die Anzahl der Interviews
begrenzt. Daher stellen diese keine reprasentative Anzahl dar, sondern geben dem
gesamten Projekt einen Input, um eventuelle weiterfiihrende Probleme zu identifizieren und

Ansatze fur Losungsmaglichkeiten zu erarbeiten.

Im Vorfeld war es das Ziel, jeweils zwei Personen aus jedem Geschlecht zu befragen und
die Altersstruktur der Interviewten soweit wie moéglich zu fachern. Dies ist lediglich bedingt
gelungen. Bei weiterfiihrenden Interviews musste das Verhaltnis der Geschlechter und die
Altersstruktur ausgeglichen werden und die Anzahl der Interviews erhdht werden. Dartber

hinaus sollte sich auch die Sozialstruktur aus dem Planungsgebiet widerspiegeln.

Bei den Kurzinterviews wurde darauf geachtet, dass die Nutzerperspektive der
Anwohnenden um die der Gewerbetreibenden erweitert wurde. Abgesehen davon sollte
auch hier bei weiterfihrenden Interviews das Spektrum hinsichtlich Alter, Geschlecht und

Sozialstruktur erweitert werden.

Fur jedes Interview war ein Gesprachstermin vereinbart. In den Auswertungen hat sich

gezeigt, dass mehrere Interviews teilweise die Ergebnisse verbessern konnten. Vorstellbar
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waren erneute Interviews nach einer gruppeninternen Auswertung, aber auch nach einer

Rucksprache und Diskussion mit den anderen Gruppen.

Trotzdem fuhren die erhobenen Interviews zu einer Reihe von Erkenntnissen, die das
gesamte Projekt um einige zusatzliche Facetten bereichern. Das Ziel, unmittelbare

Eindriicke durch die Nutzerinnen von Alt-Wilmersdorf zu erlangen, konnte erfillt werden.

4.6.2 SCHLUSSFOLGERUNGEN AUS DEN INTERVIEWERGEBNISSEN

Wahrend der Interviews war es auffdllig, dass alle Interviewten ein gewisses
Problembewusstsein haben, aber dieses nicht in Verbesserungsvorschlage aufgeht. In den
meisten Fallen wurden die aktuellen Gegebenheiten als gesetzt angenommen, an denen
man keine gravierenden Anderungen vornehmen sollte. Erst anhand konkreter Vorschlage
und Visionen oder durch offensichtliche Probleme anderer Menschen im Verkehr entstand

bei den Interviewten der Wunsch nach Anderungen in Alt-Wilmersdorf.

So wurde beispielsweise eine Verkehrsberuhigung durch Geschwindigkeitsreduzierung
vorgeschlagen, aber Anderungen am StralRenverlauf und starkere Restriktionen fur den
Kfz-Verkehr wurden eher abgelehnt. In den Gesprachen wurde auch deutlich, dass dem
StralBenverkehr eine hohe Bedeutung beigemessen wurde. Dies wurde nicht weiter
ausgefuhrt, abgesehen von den Buslinien als Begrindung fur die Unveranderbarkeit der
Ubergeordneten Stral3en.

Auch bei den Belangen des FulRverkehrs waren ahnliche Tendenzen zu erkennen. Wurde
Uber personliche Probleme bei den Querungen an den grof3en StralRen gesprochen, wurden
kaum Probleme wahrgenommen. Sobald jedoch die Querbarkeit der Stral3en fir Kinder zu

tragen kam, wurden haufiger Defizite benannt.

Bezogen auf die Gestaltung der Stralenraume wurde deutlich, dass in den Seitrdumen der
StraBen mehr Aufenthaltsmoglichkeiten gewilinscht werden, insbesondere vor den Cafés und
der Eisdiele. Dies wirde jedoch gegen einen starken Autoverkehr sprechen, da dieser zum
einen viel Platz im StraBenquerschnitt benoétigt und zum anderen aufgrund des entstehenden

Larms und Emissionen die Aufenthaltsqualitat senk.

Bezlglich des ruhenden Verkehrs liegt das Hauptaugenmerk insbesondere auf dem Parken
in zweiter Reihe. Bei diesem Punkt fuhlten sich in den Interviews diejenigen Probandinnen

gestort, die haufig Rad fahren.

Allgemein werden die Radverkehrsanlagen unterschiedlich bewertet. Es wird durchweg
wahrgenommen, dass diese vorhanden sind, aber es gibt unterschiedliche Aussagen,

welche Radfahrfihrung besser ist - im Seitenraum oder auf der Fahrbahn. Den Interviewten
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fehlen jedoch fir die Fahrrader ausreichende Abstellanlagen. Es gebe zwar einige am
U-Bahnhof, allerdings sind diese zu wenig. An anderen Stellen fehlen Abstellanlagen

komplett.

Besonders hervorgehoben wurde in allen Interviews der Volkspark. Dieser bietet fuR3laufig
einen Aufenthaltsort, der vielfaltig genutzt wird. Dieser trdgt mafgeblich dazu bei, dass
Alt-Wilmersdorf als ruhig und griin beschrieben wird. Auch der kleine Kiosk und das Lokal
am Sportplatz wurden positiv benannt, allerdings wurden mehr Cafés in der Nahe zum Park

gewinscht.

Die Wilhelmsaue wurde meist auf Nachfrage auch als ruhiger Ort beschrieben, im Kontrast
zum Leon-Jessel-Platz fehlt es der Wilhelmsaue jedoch an einer vergleichbaren
Aufenthaltsqualitat und Identifikation.

Auf Grundlage der Interviews hat Alt-Wilmersdorf grof3es Potenzial fur die Nahmobilitat.
Diverse Einkaufsmdglichkeiten, verschiedene Bildungseinrichtungen, der Volkspark als
Naherholungsgebiet, die Kirchen und viele andere kulturelle Einrichtungen sind ful3laufig
erreichbar. Die Befragten zeigten eine hohe Affinitdt zum Radfahren, so dass im
Planungsgebiet  die bestehende Infrastruktur ~ genutzt  wird, aber  auch

Verbesserungspotenzial positiv aufgenommen werden wiirde.

Erganzt wird die Nahmobilitat durch eine gute OPNV-Anbindung. In allen Langinterviews
wurde sie positiv hervorgehoben. Eingeschrankt wird die OPNV-Nutzung lediglich durch
aktuell noch fehlenden Fahrstuhl am U-Bahnhof BlissestraRe sowie durch das mangelnde

Sicherheitsgefiihl in den Abendstunden.
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5. EXPERTENINTERVIEWS

5.1 EINLEITUNG

Erganzend zu den vorangegangenen Methoden, wurden Expertinneninterviews durchgefihrt
und ausgewertet. Ziel der Interviews war es, Perspektiven und bereichsspezifisches Wissen
aus (Verkehrs-)Politik und Stadtplanung zu erschlieBen. Auf diese Weise sollen die auf Basis
der theoretischen Untersuchung erlangten Erkenntnisse reflektiert, verifiziert und dadurch
abgesichert werden. Darlberhinausgehend sollen fundierte praxis- und ldsungsorientierte
Schlussfolgerungen hinsichtlich des betrachteten Untersuchungs- und Planungsraums
abgeleitet werden.

Dabei wird einerseits auf die Problemwahrnehmung der jeweiligen Expertinnen in Hinblick
auf die Mobilitat des Gebiets Alt-Wilmersdorf eingegangen, welche Entwicklungen im Bereich
Mobilitat zurzeit im Allgemeinen vorherrschen, welche Rahmenbedingungen in Politik und
Verwaltung bei der Umsetzung von MalBhahmen hinderlich und férderlich sind sowie welche
Potentiale und Probleme bei der Bulrgerbeteiligung also solche erachtet werden. Das
zentrale Erkenntnisinteresse fokussierte sich auf Entscheidungsspielrdume der politischen

Akteurlnnen im Hinblick auf eine mégliche zukinftige Umgestaltung in Alt-Wilmersdorf.

Im Vordergrund der Erhebung stand folglich die systematische Gewinnung neuer und
unbekannter Informationen, weshalb eine leitfaden-gestiitzte Interviewflihrung priorisiert
wurde, damit die Ergebnisse der unterschiedlichen Interviews anschlieBend miteinander
vergleichbar gemacht werden koénnen. Die Auswertung der erhobenen Informationen folgt
einer systematisch strukturierten Vorgehensweise, um die wissenschaftliche Qualitat der
Ergebnisse sicherzustellen. Diese erfolgt nach Meuser und Nagel [1992] und orientiert sich
an einer verbal-argumentativen Methode der Bewertung. Fur die Auswertung wird
unterstitzend die Software Atlas.ti, die speziell fir die Analyse qualitativer Daten geeignet

ist, verwendet.
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5.2 PLANUNG UND DURCHFUHRUNG QUALITATIVER
EXPERTINNENINTERVIEWS

Im Zusammenhang mit qualitativen Expertinneninterviews versteht man ein thematisches
und theoriegeleitetes Verfahren der qualitativen Datenerhebung in Form der Befragung von
Personen, die aufgrund langjahriger Erfahrung dber ein bereichsspezifisches Wissen zu
(verkehrs-)politischen Verhandlungs- und Entscheidungsprozessen oder zu Strategien,
Instrumenten und die Wirkungsweisen von (Verkehrs-)Politik verfiigen [vgl. Kaiser 2014,
S. 411.]. Diese Definition soll helfen, einen haufigen Fehler bei der Durchfihrung von
gualitativen Expertinneninterviews zu vermeiden, namlich als Expertinnen Leute zu
befragen, die zu einem bestimmten Problem zwar eine Meinung aber keine Erfahrung

haben.

5.2.1 KONSTRUKTION DES INTERVIEWLEITFADENS

Der erste Schritt zur Durchfihrung von Expertinneninterviews ist die Erstellung des
Interviewleitfadens, welcher das Instrument der Datenerhebung und zugleich das Ergebnis
der Ubersetzung der Forschungsfrage(n) und der theoretischen Annahmen in konkrete
Interviewfragen ist, die im Hinblick auf die Erfahrungswelt der Expertinnen nachvollziehbar
und beantwortbar sind. Vor diesem Hintergrund erfillt der Interviewleitfaden drei zentrale
Funktionen. Dazu gehort nach Kaiser [2014, S. 52 1.]:

1) die Strukturierung der konkreten Gesprachssituation in der bevorstehenden
Befragung, indem dieser die Anzahl und die Reihenfolge der Fragen definiert. Fir die
Strukturierung des Expertinneninterviews ist darliber hinaus der thematische Aufbau
des Leitfadens wichtig. Hierbei folgt der Ablauf der Fragen und Themenkomplexe
einer fur die Expertlnnen nachvollziehbaren Argumentationslogik.

2) das Enthalten wichtiger Hinweise fiir die Gesprachssituation, die vor allem fur die
Expertinnen im Hinblick auf den Hintergrund und die Rahmenbedingungen der
Befragung wichtig sind. Dazu zahlen insbesondere Hinweise an die
Gesprachspartnerinnen iber das Ziel der Untersuchung und die Bedeutung der
konkreten Befragung fir das Forschungsvorhaben sowie Hinweise zu etwaigen
Vorkehrungen zur Anonymisierung und des Schutzes personenbezogener Daten.

3) der Beleg des Status der Interviewerlnnen als Co-Expertinnen gegeniber den
Befragten. Die Formulierung einzelner Fragen, die Einleitung zu unterschiedlichen

Fragenkomplexen oder auch die Beschreibung des Forschungsvorhabens zeigen
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den Befragten, inwieweit sich die Interviewerlnnen bereits in die Thematik
eingearbeitet haben. Bei einem leitfaden-gestitzten Interview wird erwartet, dass die
Interviewerlnnen zumindest den aktuellen Forschungsstand Uberblicken und zudem
Uber Basiswissen zur praktischen Relevanz des Forschungsproblems verfligen, das
durch die Analyse von Dokumenten oder die Auswertung von Statistiken im Vorfeld

der Befragung gewonnen werden kann.

Die Ubersetzung der Forschungsfrage(n) in Interviewfragen ist der erste wesentliche
Arbeitsschritt in der Entwicklung des Leitfadens [vgl. Kaiser 2014, S. 56 f.]. Dabei geht es um
die Ubertragung des eigenen Untersuchungsgegenstands in den Kontext der Befragten,
damit diese in der Lage sind, die Informationen zu liefern, die zur Beantwortung der
Forschungsfrage(n) notwendig sind. Hierfir bedarf es zweier Arbeitsschritte, die in der
Literatur als konzeptionelle und instrumentelle Operationalisierung bezeichnet werden [vgl.
Kaiser 2014, S. 56 f.]. Dabei umfasst die konzeptionelle Operationalisierung zunachst die
Identifikation jener Analysedimensionen, die mit der Forschungsfrage adressiert werden
[siehe Abbildung 14]. Die theoretische Relevanz lasst sich durch den gewaéhlten
Theoriebezug und/oder aus der relevanten Sekundarliteratur ermitteln [vgl. Kaiser 2014,
S.56f]. AnschlieBend muissen die aus der Forschungsfrage abgeleiteten
Analysedimensionen in Fragenkomplexe Ubersetzt werden, welche auf diese Weise als
strukturierende Hinweise bereits Eingang in den Leitfaden finden kénnen, und diese in einem
letzten Schritt zu tatsachlichen Interviewfragen fortentwickeln, die aus Sicht der Expertinnen

nachvollziehbar und beantwortbar sind (instrumentelle Operationalisierung).

Abbildung 14: Konzeptionelle und instrumentelle Operationalisierung

Konzeptionelle Instrumentelle
Operationalisierung Operationalisierung
Forschungsfrage(n) Analysedimensionen Fragenkomplexe Interviewfragen

Quelle: Eigene Darstellung nach Kaiser 2014, S. 57

Diese Vorgehensweise kann nun auf das Untersuchungs- bzw. Planungsgebiet angewandt
werden [siehe Abbildung 15]. Die Forschungsfrage lautet hier: Inwiefern konnen die aktuellen
Nutzungsanspriche bei einer nachhaltigen Neugestaltung der verkehrlichen Situation in Alt-

Wilmersdorf berticksichtigt werden?

Da Planungsprozesse, Verwaltungsstrukturen und die politischen Zielsetzungen auf den
unterschiedlichen politischen Planungsebenen variieren, kénnen auf dieser Basis die
unterschiedliche Profilbildung und die Leistungsfahigkeit systematisch analysiert werden.

Man kann also folglich festhalten, dass hier sich das Forschungsproblem bei der
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Unterstitzung und Wirkung der einzelnen institutionellen politischen Ebenen einerseits und
bei der Identifikation der aktuellen Nutzungsanspriche der Anwohnerinnen fir die zur

Verfligung stehenden Flache andererseits beobachten lassen.

Abbildung 15: Von der Forschungsfrage zu den Analysedimensionen

| Forschungsfrage | | Analysedimensionen |

| Planungsprozesse auf Senats- und Bezirksebene <

Inwiefern konnen die aktuellen Klimaneutrale Verkehrspolitik auf Bezirks- und P
Nutzungsanspriiche bei einer Senatsebene X
nachhaltigen Neugestaltung der
verkehrlichen Situation in
Alt-Wilmersdorfs beriicksichtigt werden?

Y 3

Status Quo der Verkehrssituation in Alt-Wilmersdorf

Raumaufteilung und —nutzung in Alt-Wilmersdorf

Quelle: Eigene Darstellung nach Kaiser 2014, S. 58

Im nachsten Schritt werden aus diesen Analysedimensionen nun die Fragenkomplexe
entwickelt. Dies bedeutet, dass Kriterien, nach welchen die Analysedimensionen beobachtet
werden sollen, festgelegt werden. Hier ist die Kenntnis relevanter Sekundarliteratur von
groBer Bedeutung, mithilfe deren die verkehrspolitische Entwicklung auf Stadt- und
Bezirksebene herauszuarbeiten gilt.

Erwahnenswert sind hier vor allem der StEP Verkehr [vgl. Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung 2011] und der Koalitionsvertrag der rot-rot-griinen Landesregierung aus
dem Jahr 2016 [vgl. SPD, DIE LINKE und B90/ Die Griinen 2016]. Der StEP Verkehr 2011
beinhaltet langfristige Zielsetzungen sowie ein Leitbild fir den Verkehr in Berlin fir das Jahr
2040. Der Koalitionsvertrag formuliert dagegen konkretere Ziele fiir die nachsten Jahre, die
zwar bis dato eher politische Absichtserklarungen sind, aber voraussichtlich die politischen
Schwerpunkte der nachsten Jahre abbilden. Beide Dokumente umfassen zahlreiche

integrative und 6kologische MalRnahmen und Ziele.

Ein besonderer Fokus liegt auf der Forderung der einzelnen Verkehrsarten des
Umweltverbunds mit einer einhergehenden Einschrankung des Kfz-Verkehrs. So sollen laut
Koalitionsvertrag in den nachsten Jahren vermehrt Radstreifen entlang des
HauptstralRennetzes sowie Fahrradstral3en im Nebennetz eingerichtet werden. Auf3erdem
plant der Senat den Bau von 100 km Radschnellwegen [vgl. SPD, DIE LINKE und B90/ Die
Griinen 2016, S. 38]. Ebenfalls soll die Parkraumbewirtschaftung innerhalb des S-Bahnrings
ausgeweitet werden [vgl. SPD, DIE LINKE und B90/ Die Griinen 2016, S. 43].
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Der StEP Verkehr sieht ebenfalls eine bessere Mobilitat im Nahbereich vor und plant, dass
im Jahr 2040 viele Berlinerinnen in der Innenstadt auf das Auto verzichten [vgl.
Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung 2011, S. 36 f.]. Im gleichen Zeitraum soll sich Berlin
auch zur Hauptstadt ,griner Mobilitat® entwickeln [vgl. Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung 2011, S. 40]. Ein Ziel des StEP Verkehr 2011 ist auRerdem die Herstellung
gleicher Mobilitdtschancen, also die Berlcksichtigung unterschiedlicher Mobilitatsbedirfnisse
aufgrund unterschiedlicher Lebensbedingungen [vgl. Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung
2011, S. 47].

Die aktuelle (Verkehrs-)Situation in Alt-Wilmersdorf wird vor allem auf Grundlage von
Begehungen vor Ort bewertet. Hinzu kommen die Ergebnisse von Verkehrszahlungen sowie
Raumstrukturdaten [vgl. Abschnitt 2.1 und 2.2] Mit diesen Informationen lassen sich die
Fragenkomplexe (im Sinne von Beobachtungsanweisungen) zumeist mit Bezug auf die
relevante Literatur festlegen und, beispielsweise wie in Abbildung 16 beschrieben,

bestimmen.

Abbildung 16: Von den Analysedimensionen zu den Fragenkomplexen

| Analysedimension | l Fragenkomplexe |

Rahmenbedingungen in Politik und
Verwaltung

Planungsprozesse auf Senats- und
Bezirksebene

Burgerbeteiligung in Planungsprozessen

Verwaltungsstruktur(en)

Quelle: Eigene Darstellung nach Kaiser 2014, S. 59

Nach der Festlegung der Fragenkomplexe miissen dessen konzeptionelle Uberlegungen im
nachsten Schritt in die Erfahrungswirklichkeit der zu befragenden Expertlnnen Ubersetzt
werden. Deshalb werden die Interviewfragen so formuliert, dass sie den Expertinnen
erlauben, Informationen mitzuteilen, wahrend aus der Sicht des Forschers jederzeit
erkennbar bleibt, was eine solche Information fiir die Beobachtung des Forschungsproblems
und die Bearbeitung der Forschungsfrage bedeuten kann. Insofern lieRe sich dieser

Fragenkomplex im letzten Schritt wie in Abbildung 17 operationalisieren.
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Abbildung 17: Vom Fragenkomplex zu Interviewfragen

| Fragenkomplexe | | Interviewfragen |

Wie soll die zukiinftige Blrgerbeteiligung
Ihrer Meinung nach aussehen?

Welche Rolle sollte der Biirger bei der
Planung aus lhrer Sicht einnehmen?

Burgerbeteiligung in Planungsprozessen

Quelle: Eigene Darstellung nach Kaiser 2014, S. 60

5.2.2 AUSWAHL DER EXPERTINNEN UND DURCHFUHRUNG DER INTERVIEWS

Die Auswahl von Expertinnen beeinflusst die Guite der Datenerhebung, daher sind
konzeptionelle Anforderungen an die Auswahl von Expertinnen notwendig. Hierbei muss auf
die Unterscheidung zwischen qualitativer und quantitativer Befragung eingegangen werden,
denn diese Unterscheidung hat auch unmittelbaren Einfluss auf das Verfahren der
Expertinnengewinnung, da hier keine reprasentative Stichprobe gefordert ist oder gar alle
relevanten Expertinnen zu befragen sind, sondern vielmehr werden fur qualitative
Expertinneninterviews die  Gesprachspartnerinnen nach inhaltlichen Erwagungen

ausgesucht.

Im Rahmen des Projekts werden drei Expertinneninterviews mit verschiedenen
Interviewpartnerinnen  durchgefihrt.  Hierbei  begriinden sich die potentiellen
Gesprachspartnerlnnen im ersten Schritt aus der Fragestellung. Dabei wird eine Liste
maoglicher Gesprachspartnerinnen erstellt, die Uber ein langjéhriges Erfahrungswissen in den
Bereichen der Verkehrspolitik und Stadtentwicklung verfiigen. Im néchsten Schritt erfolgt die
Eingrenzung der potentiellen Expertinnen aufgrund der ausgefuhrten Position und
unterstelltem Funktionswissen und anschlie@end wird die Frage relevant, welcher dieser
Expertinnen fir eine Befragung zur Verfugung stehen konnte. Fir die anschliel3ende

Auswertung ist die Tonaufzeichnung der Interviews unabdingbar.
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In diesem Zusammenhang werden im Folgenden die drei ausgewahlten Experten*

Mobilitatsforschung — Projektdurchfiihrung

vorgestellt, welche im Zeitraum von Dezember 2016 bis Januar 2017 durchgefihrt wurden
und jeweils eine Dauer von ca. 60 Minuten hatten [siehe Abbildung 18]. Die Befragten haben
sowohl verschiedene Rollen in den Planungsprozessen, als auch verschiedene raumliche
Perspektiven auf den Untersuchungs- und Planungsraum. Somit wird ein breit gefacherter
Erfahrungsgewinn sichergestellt. Dartber hinaus nehmen die ausgewahlten Experten in

ihren Unternehmen bzw. in ihren Behorden leitende Positionen ein.

Abbildung 18: Ausgewahlte Expertinnen

SenStadtUm
Platzgestaltung
Herr Horst Wohlfarth von Alm

Bezirk Charlottenburg-
Wilmersdorf

Bezirksstadtrat fiir
Stadtentwicklung Bauen
und Umwelt

Herr Oliver
Schruoffeneger

Planungsbiiro TOPOS

Bereichsleiter der
Stadtforschung und
Landschaftsplanung

Herr Sigmar Gude und
Herr Stephan
Buddatsch

Quelle: Eigene Darstellung

Dabei handelt es sich im Einzelnen um Herrn Horst Wohlfarth von Alm, welcher als
Abteilungsleiter fir Platzgestaltung und zugleich Verantwortlicher fir Rad- und Ful3verkehr
im Berliner Senat tatig ist. Die mehrjahrige Projektbegleitung von Berliner
Begegnungszonen, unter anderem in der MaalRen- und Bergmannstral3e, generiert nicht nur
eine Basis neuer Gestaltungsoptionen fir Straenraume in Alt-Wilmersdorf, sondern zeigt
auch viele neue Aspekte von Bulrgerbeteiligung auf, die im Rahmen dieser Prozesse

diskutiert und angewandt werden [vgl. Abschnitt 5.3.5].

* Bei den Befragten handelt es sich nur um mannliche Experten, weshalb im Weiteren auf eine gendergerechte
Formulierung des Expertenbegriffs verzichtet wird. Damit soll jedoch keinesfalls suggeriert werden, dass
Expertise in irgendeiner Form an das méannliche Geschlecht einer Person gebunden ist.
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Auf Bezirksebene wurde ein Interview mit Herrn Oliver Schruoffeneger durchgefiuihrt, welcher
seit November 2016 als Bezirksstadtrat fir Stadtentwicklung, Bauen und Umwelt im Berliner
Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf tatig ist. Wahrend Herr Oliver Schruoffeneger zum
Zeitpunkt des Interviews sein Amt erst kurze Zeit inne hatte, verfugt er jedoch Uber eine
langjahrige politische Karriere, in der es ihm mdoglich war, Erfahrungen mit den
verschiedenen Akteurlnnen in Politik, Verwaltung, Gesellschaft und Wirtschaft zu sammein.
So war er bereits zuvor Stadtrat fur Jugend, Familie, Schule, Sport und Umwelt im Bezirk
Charlottenburg-Wilmersdorf. Aulerdem sal3 er flr die Partei Biindnis 90/Die Griinen in den
Jahren von 2001 bis 2011 sowie 2013 bis 2016 im Berliner Abgeordnetenhaus. Diese
Erfahrungen spielen besonders im Vorfeld der Entwicklung von mdglichen Ma3nahmen im
Planungs- und Untersuchungsgebiet eine entscheidende Rolle.

Neben den beiden unterschiedlichen politischen Verwaltungseben in der Stadt- und
Verkehrsentwicklung in Berlin wurde ebenso ein Interview mit dem Planungsbiro Topos
durchgefihrt, welches von Herrn Stephan Buddatsch und Herrn Sigmar Gude, beide aus den
Bereichen Stadtforschung und Landschaftsplanung, geleitet wird. Das Planungsbiro hat
nicht nur den Sitz im Untersuchungsgebiet, an der Grenze zum Planungsgebiet in der
Badener StraRe in Wilmersdorf, sondern die ausgewéhlten Experten, in diesem Fall Herr
Buddatsch und Herr Gude, haben auch Planungen und Mafnahmenentwicklungen in
ahnlichen Kontexten konzipiert und entwickelt, die einen Mehrwert fir die Datenerhebung in
diesem Projekt versprechen. Nennenswert hierbei ist die Bewertung des StraRennetzes in
Berlin-Schoneweide, mit anschlieRenden konkreten Malnahmen- und
Handlungsempfehlungen zur Neugestaltung der StraRenrdume [vgl. Topos 2012]. Aul3erdem
wurde Topos von der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung mit einer Konzeptstudie zur
Umgestaltung der Kreuzung Wundtstral3e/ Horstweg in Berlin-Charlottenburg beauftragt,
welches das Ziel der Entstehung eines Stadtplatzes mit hoher Aufenthaltsqualitat verfolgte
[vgl. Topos 2015].
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5.3 AUSWERTUNG DER EXPERTINNENINTERVIEWS

Mit dem Abschluss der Expertenbefragung tritt die Phase der Auswertung und Interpretation
der gewonnenen Daten ein. Hierfur missen die Tonbandaufzeichnungen zunachst
transkribiert, also in Textform tberflhrt werden [vgl. Anhang]. AnschlieRend erfolgt die erste
Kodierung des Materials mit Atlas.ti, allerdings noch nicht mit dem Ziel einer inhaltlichen
Auswertung, sondern einer thematischen Gruppierung der gemachten Aussagen. Somit
konnen fur die Beantwortung der Forschungsfrage nicht relevanten Informationen
herausgefiltert werden. In dem auf diese Weise reduziertem Textmaterial werden im
Wesentlichen auf Basis deduktiver Kategorien, welche bei der Entwicklung des Leitfadens
[vgl. Abschnitt 5.2.2] herangezogen wurden, die Kernaussagen der Experten identifiziert.
Durch die vorher bestimmten Fragenkomplexe lassen sich nun die Kernaussagen aus den
unterschiedlichen Interviews gegeniberstellen und in den theoretischen Kontext

einbeziehen.

Im Folgenden erfolgt die qualitative Inhaltsanalyse und Interpretation der durchgefiihrten
Experteninterviews nach Meuser und Nagel [1992], die sich in funf zentralen

Themenkomplexen einteilen lassen. Diese sind

¢ die Einschatzung des Gebiets Alt-Wilmersdorf

e die personliche Vorstellung einer nachhaltigen Mobilitat
e aktuelle Entwicklungen im Bereich Mobilitat

e die Rahmenbedingungen in Politik und Verwaltung

e Potentiale und Probleme bei der Burgerbeteiligung

Des Weiteren werden die Ergebnisse in Indikatorenblatter tberfuhrt [vgl. Anhang]. Diese
fassen  die Einflisse  verschiedener Indikatoren  auf  die  verschiedenen
Nachhaltigkeitsdimensionen zusammen und bilden die Grundlage der abschlielenden
SWOT-Analyse [vgl. Abschnitt 6]. Belegt werden diese Einfliisse durch Sekundarliteratur und

durch die entsprechenden Zitate aus den Interviews.

5.3.1 EINSCHATZUNG DES GEBIETS ALT-WILMERSDORF

Das Gebiet wird von den Experten grofitenteils positiv beschrieben. Dabei nehmen der hohe
Grunflachenanteil und die vorhandenen Freizeitangebote einen besonderen Stellenwert ein.
Grundsatzlich wird der Zustand der Fahrradverkehrsanlagen als zufriedenstellend
empfunden, so dass kein dringender Handlungsbedarf besteht. Zudem wurde das

Planungsgebiet als gute Wohnlage etikettiert, insbesondere ostlich der Uhlandstral3e. Dabei
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wird die gute Anbindung durch attraktive OPNV-Verbindungen sowie die nahegelegene

Stadtautobahn hervorgehoben.

Neben diesen positiven Eigenschaften des Planungsgebiets, werden jedoch auch Mangel
und Verbesserungspotentiale aufgefuhrt: Die Trennwirkung der Uhlandstrale und der
BlissestraRe fihrt zu einer isolierten Nutzung der Stralenabschnitte westlich der
Blissestral3e, beziehungsweise 0Ostlich der Uhlandstral3e. Dass die eigentliche Nutzung des
Planungsraumes als Wohn- und Naherholungsgebiet im Widerspruch zu der als
Autobahnzubringer verwendeten Uhlandstral3e steht, wird auch als Problem identifiziert.
Dieser Widerspruch zeigt sich besonders an der Kreuzung von Uhland- und Blissestral3e, da

hier der innere Parkring, einer der Berliner griinen Hauptwege, durchkreuzt wird.

Alle Experten sind sich einig, dass der Flachenverbrauch, den der motorisierte
Individualverkehr einnimmt, hoch ist und vor allem auch nicht im Verhaltnis zu dem realen
Bedarf steht [vgl. Abschnitt 2.2.9]. So wurde in mehreren Interviews zumindest der Wegfall
eines Fahrstreifens angeregt.

Die historische Bedeutung von Alt-Wilmersdorf wird von den Experten zum Teil anerkannt.
Die Erkennbarkeit dieser historischen Strukturen ist jedoch nur schwach ausgeprégt.
Beispielsweise wird beim Durchfahren des Planungsgebiets nicht deutlich, dass man sich
hier in einem ehemaligen Dorfkern befindet. Eine verbesserte Hervorhebung dieser
historischen Bedeutung, insbesondere die des einst existierenden Dorfkerns, kann nicht nur
fur die Anwohnerinnen wertvoll sein, sondern sorgt zudem auch fir eine zuséatzliche
Sensibilisierung des durchfahrenden Kfz-Verkehrs. Zum Beispiel ermdglicht eine
Geschwindigkeitsreduzierung eine bessere Identifizierung mit Alt-Wilmersdorf fur die

Anwohnerlnnen.

5.3.2 PERSONLICHE VORSTELLUNG EINER NACHHALTIGEN MOBILITAT

Alle Experten sprechen sich dafir aus, den Umweltverbund zu starken und dem grof3en
Flachenverbrauch des flieBenden, sowie des ruhenden MIVs entgegenwirken zu wollen.
Insofern decken sich ihre Aussagen auch mit den im Vorfeld recherchierten Zielen Berlins,
wie sie insbesondere im StEP Verkehr 2011 und aktuellem Koalitionsvertrag formuliert sind
[vgl. Abschnitt 2.1.3]. Den Themen Carsharing und E-Mobilitat stehen die

Gesprachspartnerinnen grundsatzlich positiv gegentiber.

Zudem sind sich die Experten einig, dass der Umweltverbund in Berlin in der Lage ist den
Hauptteil des Verkehrs zu bewadltigen. Dazu ist jedoch ein Umdenken in Teilen der

Verwaltung sowie der Bevolkerung vonndoten.

60



Mobilitatsforschung — Projektdurchfiihrung Alt-Wilmersdorf - Mensch, Stadt, Verkehr .IE

5.3.3 AKTUELLE ENTWICKLUNGEN IM BEREICH MOBILITAT

In den Interviews wird des Weiteren auf verschiedene Trends im Bereich der Mobilitat
hingewiesen. Es wurde insbesondere auf die Elektromobilitat, Carsharing und den
wachsenden Bedarf von Radverkehrsinfrastruktur eingegangen. Die Herangehensweise an
die neuen Entwicklungen ist zwar sehr offen und konstruktiv, allerdings meist von
Pragmatismus gepragt. So wird zum Beispiel das Potential der Elektromobilitdt zum Teil
kritisiert, da hierdurch die Flachenkonflikte nicht gelést werden koénnen, welche durch den
MIV entstehen. Carsharing gilt dagegen als eine Mdglichkeit den Flachenverbrauch, vor
allem durch den ruhenden MIV, zu verringern. Dies gilt jedoch fur Carsharing-Fahrzeuge, die

im Ergebnis tatséchlich private Pkw ersetzen und nicht ein bloRes Zusatzangebot darstellen.

Vorherrschend ist die Weiterentwicklung der Elektromobilitat als Aufgabe privater
Unternehmen, vor allem Automobilkonzernen. Diese sollen auch bei der wachsenden
Nachfrage entsprechender Ladeinfrastruktur die Initiative Ubernehmen, den Bedarf zu
befriedigen, wobei die Verwaltung dies zu unterstiitzen vermag. An anderer Stelle wird den
Fahrzeugen jedoch hohes Potenzial zugesprochen, sich auf dem Markt durchzusetzen. Dies
fuhrt zu der Ansicht, dass bei der Planung von Garagen beispielsweise darauf eingegangen
werden muss. Der Impuls soll aber auch hier von der Wirtschaft kommen, da diese die
bendtigten finanziellen Mittel hat, solche kostspieligen Projekte umzusetzen.

Im Gegensatz zu den neuen Entwicklungen im MIV sieht sich die Verwaltung bei der
Radverkehrsinfrastruktur in Berlin selbst in der Pflicht, diese auf ein besseres Niveau zu
heben. E-Bikes und die entsprechende Ladeinfrastruktur sind in der Verwaltung ebenfalls ein
wichtiger Baustein fur die Zukunft. Die Experten nehmen die ambitionierten Vorgaben des
Senats, den Radverkehr zu starken [vgl. Abschnitt 2.1.3], als Herausforderung, aber vor
allem als Chance wahr. Durchweg wird hervorgehoben, dass dieser Trend zur Losung vieler

Probleme beitragt und sich Investitionen an der Stelle zeithah auch rentieren werden.

5.3.4 RAHMENBEDINGUNGEN IN POLITIK UND VERWALTUNG

Die Berliner Verwaltung als solche wird in zwei Ebenen betrachtet, der Senats- und der
Bezirksverwaltung. Die meisten VerkehrsmalRnahmen werden von den
Stadtentwicklungséamtern und StralBen- und Grinflachenamtern auf Bezirksebene geplant
und begleitet. Die Senatsebene gibt der Bezirksebene Leitlinien wie den StEP Verkehr vor.
Die Senatsverwaltungen selbst werden erst bei Projekten mit hoher Ubergeordneter
Bedeutung zustandig. Zusatzlich kénnen sie jedoch auch Uber Forderprogramme, zum
Beispiel fir den Radverkehr, MalRnahmen der Bezirke gezielt fordern. Aul3erdem tbernimmt

die Senatsverwaltung die Planung des 6ffentlichen Personennahverkehrs.
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Auffallig ist, dass die Verwaltung von allen Befragten als ineffizient beschrieben wird. Dabei

werden nicht mehr zeitgemé&fRe Methoden genauso bemaéngelt, wie Strukturen, welche
effizientes Arbeiten behindern. Zudem wird auch die fehlende Expertise fir die Umsetzung
von MaRRnahmen innerhalb der Verwaltungsorganisation kritisiert. Ebenso wird der rechtliche
Rahmen als hinderlich angesehen, da dieser den Prozess fir die Umsetzung von

Malnahmen in die Lange zieht.

Allen Experten ist gemein, dass sie die politische Konstellation als vielversprechend zur
Umsetzung einer nutzerorientierten Verkehrspolitik ansehen. Dabei ist jedoch festzustellen,
dass MaRnahmen, die auch stadtebauliche Ziele verfolgen, einen Vorrang vor rein
verkehrlichen Mal3nahmen haben. Die Abhangigkeit der Verwaltung von der Unterstitzung in
der Bevdlkerung ergibt sich schon aus dem Selbstverstandnis des politischen Mandats, wird

aber trotzdem explizit genannt.

5.3.5 POTENTIALE UND PROBLEME BEI DER BURGERBETEILIGUNG

Der Burger spielt bei der Gestaltung des Stadtraumes eine entscheidende Rolle, welche in
jungerer Vergangenheit weiter zugenommen hat. Dem sind sich auch die befragten Experten
sehr bewusst. Vor allem wird die Rolle der Burgerinnen sehr differenziert und ambivalent
betrachtet. Dabei wird auf den Mehrwert von Birgerinnenbeteiligungen im Planungsprozess
eingegangen, denn hierdurch werden viele Erfahrungen und Sachkenntnisse aus dem
jeweiligen Planungsgebiet eingebracht, welche die Blrgerlnnen meist unentgeltlich zur
Verfugung stellen. AuRerdem wird eine Beteiligung seitens der Burgerlnnen immer starker
erwartet, besonders wenn es um Veranderungen in der direkten Nachbarschaft geht.
Allerdings kdnnen die Burgerinnen auch einen grof3en Widerstand bei der Umsetzung von
Projekten darstellen. Es wird moniert, dass die Birgerinnen zum einen die fir sie
entstehenden Vorteile nur unzureichend wahrnehmen und unterschatzen, da sie sich erst
nach der Realisierung einstellen und zum anderen werden mogliche Nachteile, wie
wegfallende Parkplatze, unmittelbar als solche erkannt. Eine Folge davon ist, dass
Benachteiligte im Vergleich zu den Profiteuren von Malinahmen Uberreprasentiert sind und

daher einen zu groRen Einfluss auf den Planungsprozess haben.

Es wird von den Experten gewinscht, dass mehr Birgerinnen an Beteiligungsverfahren
partizipieren, damit Beteiligungsverfahren reprasentativ sind, aber bislang wird nur ein
kleiner Teil der Bevolkerung erreicht und es beteiligen sich immer die gleichen Personen.

Insbesondere wenig erreicht werden Menschen mit geringem Einkommen.

Problematisch an Birgerinnenbeteiligungen generell ist, dass sie nicht gesetzlich

vorgeschrieben sind. Dies fiuihrt dazu, dass die Budgets fur Beteiligungsverfahren oft an
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anderer Stelle im Projekt eingespart werden mussen. Insgesamt gibt es fir die Zukunft noch

viel Potential, welches von den Ublichen Beteiligungsverfahren nicht oder nur ungentigend

ausgeschopft wird.

Laut den Experten sind Burgerinneninitiativen fur die Politik gern gesehene Partnerlnnen.
Dabei steht insbesondere deren Funktion als Multiplikator im Zentrum der Betrachtung.
Wichtig ist den Politikern bei der Arbeit mit Burgerinneninitiativen, deren klare Ziele zu
kennen, um daran anknupfen zu koénnen. Problematisch werden dagegen
Birgerinneninitiativen mit einem reinen Verhinderungsinteresse gesehen, da sich kaum
konstruktive Verfahren im Umgang mit solchen Gruppen erproben lassen. Zudem muissen
Birgerinneninitiativen eine gewisse Zahl von aktiven Mitgliedern haben, um von Seiten der

Politik Gberhaupt als relevant erachtet zu werden.
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5.4 ZWISCHENFAZIT

Im Ergebnis haben die Experteninterviews zu neuen Erkenntnissen gefihrt und auch
bestehendes Wissen bestétigt. Die Aussagen der Experten decken sich insgesamt in vielen
Aspekten mit den schriftlich formulierten Zielen der Regierung und Senatsverwaltung. Auch
in Bezug auf das Untersuchungs- und Planungsgebiet decken sich die Beschreibungen und
Wahrnehmungen des Gebiets mit den Beobachtungen vor Ort.

Die im Gebiet festgestellten Mangel, wie die Trennwirkung der Uhlandstrale oder die
verbesserungswirdigen Radverkehrsanlagen, stehen daher in einem Widerspruch zu den
Anspriichen an den StralRenraum. Dementsprechend werden auch MalRnahmen anvisiert,
die diese Mangel fur die Zukunft ausbessern koénnen. Dazu gehort vor allem eine
Reduzierung der Fahrstreifen der UhlandstralRe. Diese wird von den Experten als durchaus
realistisch eingeschatzt und kann gerade fur eine Reduzierung des Flachenverbrauchs fur
Kfz sorgen. In der Folge kénnen auch fiir den Fu3- und Radverkehr mehr und qualitativ

bessere Flachen zur Verfligung gestellt werden.

Wahrend die von den Experten identifizierten Probleme in Alt-Wilmersdorf mit den bei der
Begehung festgestellten Problemen (bereinstimmen, wird das Gebiet dennoch positiv
empfunden. In allen Gesprachen wurde deutlich, dass es seitens Politik und Verwaltung
derzeit keinen groRen Handlungsdruck gibt. Die genannten Mangel werden als ertraglich
empfunden und folglich anderen Strallenraumen eine hohere Prioritat eingerdumt. Der
Mangel an Problembewusstsein in Bezug auf die Verkehrssituation in Alt-Wilmersdorf,
besonders seitens der Politik, stimmt mit den Ergebnissen der Anwohnerinnenbefragungen

Uberein, die eine ahnliche Zufriedenheit mit dem Status Quo festgestellt haben.

Neue Erkenntnisse konnten zur Struktur und Organisation der Verwaltung und zu
Beteiligungsverfahren generiert werden. Hier lassen sich neue Anknipfungspunkte fur eine
maogliche zukinftige Umgestaltung der Verkehrssituation in Alt-Wilmersdorf identifizieren.
Zum Beispiel in Bezug auf die Burgerinnenbeteiligung sollte im Vorfeld der Planung einer
potentiellen MalRnahme gezielt der Kontakt zu den Anwohnerinnen gesucht werden, um hier
weitere Verbesserungsvorschldge einzuholen und fiir mehr Unterstitzung zu werben. Ein
etabliertes Verfahren gibt es hierzu bislang nicht, dennoch sollte unbedingt auf eine breite
Ansprache geachtet werden. Ein so entstehender o6ffentlicher Handlungsdruck ist auch
vorteilhaft, weil er einen groRReren politischen Handlungsdruck erzeugt. Aufgrund der
mangelhaften Kapazitaten in der Verwaltung kann eine Priorisierung die Umsetzung einer

Planung deutlich beschleunigen.
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6. BEWERTUNG

Die SWOT-Analyse dient der Entwicklung von Strategien, die fUr die Erreichung einer
nachhaltigen Neugestaltung von Relevanz sind. SWOT steht hierbei fur die englischen
Worter Strength - Starken, Weakness - Schwachen, Opportunities - Chancen und Threats -
Gefahren. Es wird bei den Faktoren unterschieden, ob diese beeinflussbar (intern) oder nicht
beeinflussbar (extern) sind. Je nach dem handelt es sich dann um Starken und Schwachen
(interne Faktoren) oder Chancen und Gefahren (externe Faktoren). [vgl. Schwedes/Daubitz
2016, S. 3-20]

Intern umfasst die beeinflussbare Ebene, sprich verwaltungstechnisch die Bezirksebene und
raumlich betrachtet das Planungsgebiet. Alles dartiber hinaus (Landesebene, Bundesebene,
EU-Ebene usw.) wird als extern eingeordnet.

6.1 INDIKATOREN UND SCHLUSSELFAKTOREN

Die Indikatoren beschreiben einzelne Untersuchungsbereiche. Dabei werden mehrere
Indikatoren zu einem Schlisselfaktor zusammengefasst. Neben einer Erlauterung, was
genau mit dem Indikator gemeint ist und welchen Zustand der Indikator hat, wird auch auf
die Bewertung des Indikators in Hinblick auf die soziale, 6kologische und 6konomische
Nachhaltigkeitsdimension eingegangen. Diese wird in drei verschiedene Kategorien
eingeteilt, je nachdem ob der Indikator die Nachhaltigkeitsdimension unterstiitzt, dieser
neutral gegenubersteht oder abtraglich ist. Dartiber hinaus wird die Datengrundlage erlautert,
auf die sich Zustand und Bewertung des Indikators stiitzen. Die Indikatorenbléatter im Anhang

fassen die Angaben zu den Indikatoren kompakt zusammen.

6.2 NACHHALTIGKEITSDIMENSIONEN

An dieser Stelle werden kurz die Argumentationslinien aufgefihrt, die bei der Bewertung der
einzelnen Nachhaltigkeitsdimensionen bezlglich des Verkehrs in den Indikatorenblattern

eine Rolle spielen.

6.2.1 SOZIALE NACHHALTIGKEIT

Eine hohe Zugénglichkeit und Durchlassigkeit des Stralenraumes, ausreichende
Mdoglichkeiten des Aufenthalts und sozialer Interaktion, eine hohe Verkehrssicherheit und
Lebensqualitat sind wichtige Aspekte sozialer Nachhaltigkeit. Insbesondere die Teilhabe aller

Menschen an der Mobilitdit und die Reduzierung der Barrieren und Zugangshurden fir
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mobilitdtseingeschrénkte Personen sind wichtige Ziele. Auch die Erreichbarkeit von

Regionalzentren kann eine Rolle spielen. [vgl. Umweltbundesamt 2014, S. 35, S. 39]

6.2.2 OKOLOGISCHE NACHHALTIGKEIT

Eine geringere Flachenversiegelung, LaArm- und Luftbelastung sowie ein hdherer Anteil an
Griun- und Freiflachen unterstitzen die Okologische Nachhaltigkeitsdimension. Zudem ist
eine Verbesserung der Attraktivitat umweltfreundlicher Verkehrsmittel> sowie eine Senkung
des Anreizes zur MIV-Nutzung von Vorteil. [vgl. Umweltbundesamt 2014, S. 34, S. 39]

6.2.3 OKONOMISCHE NACHHALTIGKEIT

Bei der 6konomischen Nachhaltigkeitsdimension sind Effizienzaspekte, wie beispielsweise
die Auslastung o6ffentlicher Verkehrsmittel und Umwege, von Relevanz. Aul3erdem spielt die
Kostenwahrheit der Verkehrsmittel im Sinne einer verursachergerechten Finanzierung und
geringer externer Kosten eine Rolle. Eine Reduzierung der durch den Verkehr direkt oder
indirekt hervorgerufenen Gesundheitskosten ist ebenfalls positiv zu bewerten. [vgl.
Umweltbundesamt 2014, S. 34 f., S. 39]

6.3 SWOT-ANALYSE

In den folgenden Abschnitten werden die Bewertungen aus der SWOT-Analyse detailliert
vorgestellt. Hierzu wurden die Sachverhalte der Indikatoren in die vier Kategorien der
SWOT-Matrix (Starken / Schwéachen und Chancen / Risiken) zugeordnet.

6.3.1 STARKEN

Zu den Starken gehoéren unter anderem die Priorisierung des Busverkehrs am Knotenpunkt
Brandenburgische Strale - Blissestralle/ Berliner StralBe und der niedrige
Motorisierungsgrad. Die Radfahrenden sind mit der Radinfrastruktur insgesamt zufrieden.

Positiv ist weiterhin das Vorliegen des Wanderwegenetzes.

Zudem sind die Aufenthaltsmoglichkeiten im Volkspark Wilmersdorf, die Begrinung am
StraRenrand und der hohe Grun- und Freiflachenbestand hervorzuheben. Darliber hinaus
gibt es eine Vielzahl an Einkaufsmdoglichkeiten fur den taglichen Bedarf, ein vielfaltiges und
umfangreiches Sportangebot und viele soziale und kulturellen Einrichtungen. Die Quantitat

als auch Qualitdt der Spielplatze und die Gehwegsanierung im Volkspark sind positive

® Dazu gehdren der Umweltverbund im Vergleich zum MIV und der Langsamverkehr (LV) gegeniiber
motorisierten Verkehr (MV).
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Aspekte sowie die abgesenkten Borde (Barrierefreiheit) und ausreichenden Gehwegbreiten

fur den FuRgéngerlangsverkehr entlang der Uhlandstraf3e und Blissestraf3e.

Die politische Ausrichtung auf Bezirksebene fir einen nachhaltigen Verkehr stellt einen
weiteren glnstigen Umstand dar. Die Buirgerinitiative Wilmersdorfer Mitte und die
grundsatzliche Bereitschaft der Verwaltung bei Neugestaltungen im Stadtbild vor Ort

engagierte Blrger gezielt mit einzubeziehen stellen weitere Starken dar.

Darlber hinaus liegen Car- und Bikesharing-Angebote und halboffentliche Parkstande u.a. in
Form einer Tiefgarage vor. Die Linksabbiegemdglichkeiten fir Kfz sind gut, es liegt ein
stabiler Verkehrsfluss im Kfz-Verkehr vor. Die Fahrbahn ist in einem guten Zustand und die

Fahrbahnmarkierung ist eindeutig.

6.3.2 SCHWACHEN

Die vorgezogenen Haltlinien fir Radfahrende sind zwar vorhanden, aber nicht ausreichend
weit vorgezogen. Bei der Signalisierung des Radverkehrs an Knotenpunkten fehlen
geeignete Aufstellflachen fir indirekt Linksabbiegende und eigene Signalgeber.
Radabstellanlagen sind dartiber hinaus nicht in ausreichender Menge vorhanden. Die
Radverkehrsinfrastruktur ~ ist  nicht  entsprechend dem  Ergénzungsnetz  des
Fahrradroutennetzes ausgebaut und insgesamt nicht ausreichend dimensioniert. Die
Fihrung des Radverkehrs im Haltestellenbereich ist ungunstig. Auf3erdem liegt eine
subjektive Unsicherheit von Radfahrenden vor.

Weitere Probleme sind die Uberdimensionierte Fahrstreifenanzahl, die fehlende
Parkraumbewirtschaftung sowie eine mangelnde Ausschopfung von halboéffentlichen
Parkplatzen. Es gibt viel Parksuchverkehr und das Halte- und Parkverbot wird oft nicht
eingehalten. Das offentliche Parkstandangebot scheint nicht imstande, den aktuellen Bedarf

zu decken.

Die Querungsmaoglichkeiten fir ZufuBgehende sind abseits der signalisierten Knotenpunkte
unzureichend. Ebenso sind die Wartezeiten an LSA fir FuBgangerinnen
verbesserungswiirdig. An dieser Stelle seien auch die vielfachen Rotlichtverstdl3e durch
FuRgangerinnen, aber auch durch Radfahrerinnen und Kfz genannt. Die Zerschneidung des
Volksparkes und des Wanderwegenetzes durch den Knoten Blissestral3e/ Mecklenburgische
Stral3e - UhlandstraRe, die fehlenden Aufenthaltsméglichkeiten im StraBenraum, die
fehlende Flachen fir Auslagen im Seitenraum sowie die mangelnde Beleuchtung im Park
fallen ebenfalls negativ auf. Bei den Bushaltestellen liegt aufgrund mangelnder Kasseler

Borde eine suboptimale Einstiegssituation vor.
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Auffallig sind weiterhin die erhohte Larmbelastung und die messbar vorhandenen
Luftschadstoffe. Zu den Schwéachen zéhlen auch der niedrige Kinder- und Jugendanteil
sowie das Fehlen von gastronomischen Einrichtungen und jenen des gelegentlichen Bedarfs
(Kiosk, Spatkauf). Bemerkenswert ist auch das mangelnde Problembewusstsein bei den
Anwohnerlnnen und in der Verwaltung. Viele Schwéachen werden den Anwohnerinnen erst

auf Nachfrage bewusst.

6.3.3 CHANCEN

Chancen sind die Richtlinien der EU fir Luftschadstoffgrenzwerte und die Ausschépfung des
Potenzials des Radverkehrs durch den NRVP. Die politische Ausrichtung auf Senatsebene
fur einen nachhaltigen Verkehr wird als Chance begriffen. Insbesondere der Ausbau der
Parkraumbewirtschaftung sowie die Forderung der Barrierefreineit und des
Umweltverbundes durch den StEP Verkehr und durch den aktuellen Koalitionsvertrag auf

Landesebene gehbéren dazu.

Die hohe Angebotsdichte des OPNV und die Koordinierung im Radverkehr an der nordlichen
Uhlandstraf3e sollen ebenfalls nicht unerwéhnt bleiben. Die anstehende Herstellung der
Barrierefreineit am U-Bahnhof BlissestralRe ist positiv zu bewerten. Weitere Chancen sind
der hohe Seniorenanteil und die mittlere bis hohe Einwohnerdichte im Untersuchungsgebiet.

6.3.4 RISIKEN

Als Risiken werden die geringe Reichweite und Effektivitdt von Beteiligungsverfahren
angesehen. Dazu kommt die Schwierigkeit, Burgerbeteiligungen in den Planungsprozess zu

integrieren. Der Kinder- und Jugendanteil ist im Planungs- und Untersuchungsgebiet gering.
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Die Kombination der internen und externen Faktoren untereinander fiihrt zur Entwicklung vier
verschiedener Strategien [siehe Tabelle 4].

Tabelle 3: SWOT-Matrix

Externe Faktoren

Matching-Strategie Neutralisierungsstrategie
,2Ausbauen” ,#Absichern®

Umwandlungsstrategie | Verteidigungsstrategie
~2Aufholen® .vermeiden*

Interne Faktoren

Quelle: veranderte Darstellung nach Schwedes/ Daubitz 2016, S. 12
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7.1 MATCHING-STRATEGIE

Die Matching-Strategie ,Ausbauen® kombiniert die Starken mit den Chancen. Durch die im
NRVP, Koalitionsvertrag und StEP Verkehr festgelegte Forderung des Umweltverbundes
kann die Erreichung der Einkaufsmoglichkeiten fur den taglichen Bedarf und die
vorhandenen sozialen, kulturellen und offentlichen Einrichtungen verstarkt auf nachhaltige
Weise gelingen. Die Kombination Carsharing-Angebot und gute OPNV-Anbindung sowie der
im Koalitionsvertrag wie auch im StEP vereinbarte Ausbau des OPNV ermdglichen eine
weitere Senkung des bereits niedrigen Motorisierungsgrades. Letzteres wird auch durch den
hohen Seniorinnenanteil begunstigt.

Das vorhandene Bikesharing kann in Zusammenhang mit im NRVP vorgesehenen
MalRnahmen zu Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur und Erhéhung der
Radverkehrssicherheit zu einer weiteren Starkung der Radverkehrsnutzung beitragen und
die Zufriedenheit der Radfahrenden mit dem Infrastrukturangebot erhéhen. Die hohe
Einwohnerinnendichte in Zusammenhang mit der politischen Ausrichtung auf Bezirksebene
fur einen nachhaltigen Verkehr sind gute Rahmenbedingungen, um auf Landesebene eine

weitere Verbesserung des OPNV-Angebots zu erreichen.

Durch die politische Ausrichtung auf Bezirksebene fir einen nachhaltigen Verkehr kénnen im
Koalitionsvertrag, StEP Verkehr oder NRVP enthaltene Vorhaben schneller und besser

umgesetzt werden, Sinnbildlich ist die Strategie in Abbildung 19 dargestellt.

Abbildung 19: Skizze Matchingstrategie ,,Ausbauen”

Quelle: veranderté Darstellung nach Google Street View 2008
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7.2 UMWANDLUNGSSTRATEGIE

Die Beseitigung der Schwachen zur Nutzung der Chancen wird in der Umwandlungsstrategie
»Aufholen® verfolgt. Die Reduzierung der Fahrstreifenanzahl schafft fir den Langsamverkehr
mehr Platz und reduziert die LArm- und Luftschadstoffbelastung im Sinne der von den EU-
Richtlinien vorgegebenen Grenzwerte. AufRerdem wirde durch die geringeren
Fahrbahnbreiten im Bereich des Volksparkes auch die Zerschneidungswirkung des

Wanderwegenetzes zurtickgehen.

Eine  Verbesserung der Ful3géangerinnenquerungen mit Uberwegen und
Gehwegvorstreckungen wirde FuBwege im Planungsraum, wie im Koalitionsvertrag
beabsichtigt, attraktiver und sicherer gestalten. Die Schaffung der bendtigten
Radabstellanlagen und eine bessere Fihrung des Radverkehrs in Baustellen sind vom
Koalitionsvertrag  vorgesehen. Letzterer beinhaltet auch die Planung eines
FahrradstraRennetzes. Das Erganzungsnetz, das durch den Planungsraum flhrt, jedoch
noch nicht dber eine entsprechende Radinfrastruktur verfigt, koénnte in diesem

Zusammenhang als Fahrradstral3e ausgebildet werden.

Der Koalitionsvertrag sieht den Einbau von Kasseler Borden an Bushaltestellen vor. Die
Senkung des Parkdrucks kann durch die im StEP Verkehr vorgesehene schrittweise
Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung gelingen. Die im StEP Verkehr, Koalitionsvertrag
und NRVP enthaltenen Visionen fir eine umweltbewusste Mobilitdt konnen helfen, ein
Problembewusstsein bei den Anwohnerinnen fur die Defizite der aktuellen Situation zu

schaffen. Sinnbildlich ist die Strategie in Abbildung 20 dargestellt.

Abbildung 20: Skizze Umwandlungsstrategie ,,Aufholen*

— =
Quelle: verdnderte Darstellung nach Google Street View 2008
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7.3 NEUTRALISIERUNGSSTRATEGIE

Die Neutralisierungsstrategie ,Absichern® sieht eine Nutzung der Starken zur Abwehr der
Risiken vor. Der geringe Motorisierungsgrad ermoglicht trotz eines niedrigen Kinder- und
Jugendanteiles eine hohe Nutzung des Umweltverbundes.

Eine VergroRerung des Aktivenkreises sowie die kontinuierliche Organisation von
Veranstaltungen und Diskussionsrunden ist eine Mdglichkeit, den Aktionsradius und die
Bekanntheit der Burgerinitiative Wilmersdorfer Mitte zu erh6hen und somit der allgemein
geringen Reichweite und Effektivitdt von Beteiligungsverfahren entgegen zu wirken. Die
Birgerinitiative Wilmersdorfer Mitte erleichtert durch ihr Mitwirken die sonst so aufwendige
Integration von Burgerbeteiligung im Planungsprozess.

Die politische Ausrichtung auf Bezirksebene fiir einen nachhaltigen Verkehr beginstigt den
Ausbau des Wanderwegenetzes. Eine Erhdhung des Grinflachenanteils im Stralenraum,
wird auch durch geférdertes Urban Gardening ermoglicht, wodurch Blrger bei der
Strallenraumgestaltung miteingebunden werden. In dem Zusammenhang kann das
Engagement der Burgerinitiative Wilmersdorfer Mitte hilfreich sein. Mit einer
Grundausrichtung auf nachhaltigen Verkehr ergibt ich auch die Moglichkeit, dass der Bezirk
sich beim Senat dafiir einsetzt, dass die BVG die Bushaltestellen im Planungsgebiet mit

Kasseler Borden ausstattet. Sinnbildlich ist die Strategie in Abbildung 21 dargestellit.

Abbildung 21: Skizze Neutralisierungsstrategie ,,Absichern*
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7.4 VERTEIDIGUNGSSTRATEGIE

Unter der Verteidigungsstrategie ,Vermeiden“ werden durch den Abbau von Schwéchen
gleichzeitig Risiken reduziert.

Eine Umstrukturierung der Verwaltung dient dazu, Personalkapazitédten zu schaffen, die sich
um die Redimensionierung der Flachen fir den motorisierten Verkehr, der Verbesserung der
FuRgangerinnenquerungen, der Ordnung des ruhenden Verkehrs und der Schaffung eines
attraktiven Aufenthaltsortes widmen konnen. Die neuen Personalkapazitaten tragen
gleichzeitig dazu bei, dass die allgemein geringe Reichweite und Effektivitdt von
Beteiligungsverfahren nicht zusatzlich durch Personalmangel und fehlendes Knowhow weiter
verschlechtert wird.

Die Neuansiedlung von gastronomischen Einrichtungen und solche des gelegentlichen
Bedarfs (Kiosk, Spatkauf) sowie von Diskotheken soll dazu fiihren, die Attraktivitat des
Gebietes fur Familien zu erhéhen und den geringen Kinder- und Jugendanteil wieder steigen
zu lassen. Letztere konnten dann als Kunden des OPNV gewonnen werden und die Nutzung

umweltfreundlicher Verkehrsmittel im Planungsgebiet starken.

Da die Senatsverwaltung Uber die Verkehrslenkung Berlin fir die signalisierten
Knotenpunkte generell zustandig ist, lassen sich auch bei ineffizienten
Verwaltungsstrukturen auf Bezirksebene Knotenpunkte umbauen. So kénnen die Haltlinien
fur Radfahrerinnen vorgezogen, Signalgeber fir Radfahrende eingerichtet und die
bendtigten Aufstellflachen fur indirekt linksabbiegenden Radfahrerinnen hergestellt werden.
Es konnen zudem bei gegebenem Bedarf sogar aufgeweitete Radaufstellbereiche
geschaffen werden, sodass mehrere Radfahrende nebeneinander und vor der Haltelinie der

Kfz bei einem Rotlichtsignal stehen kénnen.

Durch die Veranderung der Knotenpunkte lasst sich die Zerschneidung des Volksparkes
minimieren. Das fuhrt zudem zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat und einem anderen
Wahrnehmen der Fahrbahnflachen. Durch die schmaleren Fahrbahnen werden die Kfz zu
geringeren Geschwindigkeiten angehalten. Das steigert wiederum die Aufenthaltsqualitét-
Sinnbildlich ist die Strategie in Abbildung 22 dargestellt.
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Abbildung 22: Skizze Verteidigungsstrategie ,,Vermeiden*
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Quelle: veranderte Darstellung nach Google Street View 2008
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8. FAZIT

Das Gebiet Alt-Wilmersdorf bietet hohes Potenzial fir eine Umgestaltung hinsichtlich der
aktuellen Nutzungsanspriche vor Ort. So ist eine nachhaltige verkehrliche Neugestaltung
des Planungsraumes eng mit der Erhéhung der Aufenthaltsqualitat im Planungsgebiet
verbunden. Der Volkspark braucht mehr Béanke, Milleimer, befestigte Wege [vgl. Abschnitt
3.3.2] und eine bessere Beleuchtung [vgl. Abschnitt 4.5]. Der Bereich der Wilhelmsaue rund
um die Kreuzungen mit der BlissestraRe und UhlandstralRe ist noch weit von einer Funktion
eines zentralen Treffpunktes des Kiezes entfernt. Zwar wird die bestehende Griinanlage auf
dem Mittelstreifen wertgeschatzt, eine Erhohung der Aufenthaltsqualitét ist aber angesichts
der Ausweichbewegung zum Leon-Jessel-Platz dringend notwendig [vgl. Abschnitt 4.6].

Das Erreichen einer hochwertigen Aufenthaltsqualitat ist nicht nur Gber eine gezielte
Ansiedlung von Cafés, Restaurants, Einzelhandel und kulturellen Einrichtungen mdoglich.
Dafir muss auch der offentliche StralBenraum neu aufgeteilt werden. Der Seitenraum
bendtigt eine groRere Dimensionierung, um fir Auslagen, Tische, Stihle, Radabstellanlagen
und ausreichend breite Radwege Platz zu schaffen. Die Dominanz des motorisierten
Verkehres soll hingegen, durch Reduzierung der Uberdimensionierten Fahrstreifenanzahl
[vgl. Abschnitt 2.2, 5.1] und einer Verbesserung der Querungsmoglichkeiten [vgl. Abschnitt
3.2], verringert werden. Auf diese Weise ist eine Redimensionierung hin zu einer

nutzerorientierten Infrastruktur méglich.

AuBerdem soll durch verbesserte Borde an den Bushaltestellen [vgl. Abschnitt 3.3.8], dem
anstehenden barrierefreien Umbau des U-Bahnhofes Blissestraf3e [vgl. Abschnitt 2.2] und
durch ausreichende Radabstellanlagen in Néhe der Bus- und U-Bahnhaltestellen [vgl.
Abschnitt 2.2, 4.5] eine verbesserte Integration des OPNV in das lokale Mobilitatsangebot

gelingen.

Die Anwohnerinnen haben in ihren AuRerungen zu verstehen gegeben, dass bereits eine
grundlegende, hohe Zufriedenheit mit ihrem Wohnumfeld vorliegt. Ein dringender
Anderungsbedarf aus der Bevolkerung heraus besteht somit nicht [vgl. Abschnitt 4.6]. Wenn
aber seitens der Interviewerlnnen alternative Visionen ins Spiel gebracht wurden, wurde auf

diese sehr offen reagiert [vgl. Abschnitt 4.6].

Eine nachhaltige verkehrliche Neugestaltung kann folglich erst entstehen, wenn durch
intensive Beteiligungsprozesse mit den Blrgerinnen und Birgerinneninitiativen ein Konsens
Uber Mangel der aktuellen Situation besteht [vgl. Abschnitt 4.5]. Erst dann wird es moglich
sein, Burgerinnenbeteiligung anzuregen und einen gemeinsamen Gestaltungswillen zu

fordern, sei es durch eine Zukunftswerkstatt, Planning for Real oder durch andere Verfahren
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[vgl. Abschnitt 5.5]. Die daraus entstehenden Gestaltungsvorschlage von unten ermdglichen,
in der Bevdlkerung breit akzeptierte Malinahmen fir den Planungsraum zu entwickeln und

somit aktuelle Nutzungsanspriiche zu beriicksichtigen.
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