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Wir fuhren Sie sicher durch den Mobilitatsbericht

Eingangs sei auf einige Aspekte der Auf-
bereitung und Darstellung hingewiesen.
Auf eine geschlechtersensible Sprache wird
verzichtet. Zu Zwecken der fliissigeren Les-
barkeit werden Zahlen angemessen gerun-
det, so dass sie im Flief3text zum Teil ohne
Nachkommastelle angefiihrt sind.

Beim Lesen dieses Mobilitdtsberichtes
werden Sie regelméafiig unseren Infoboxen
begegnen. In den vier Kategorien:

Erlduterungen und Exkurse,
Zahlen und Fakten,

Vergleich zu Kopenhagen und
Methodik

werden IThnen weiterfiihrende Informa-
tionen kompakt und verstindlich darges-
tellt. Verweise von einer Infobox zu einer
anderen sind mit einem Pfeil (->) geken-
nzeichnet.

Folgende Infoboxen werden Ihnen begegnen:

Erlauterungen und Exkurse

Die gelben Infoboxen greifen Fachbegriffe des FlieBtextes auf und definieren diese. Zudem werden
Themen der Stadtstruktur, die im Zusammenhang mit der Verkehrsstruktur stehen, ausfuhrlich
erklart und auch auf begleitende Aspekte in Form eines kurzen Exkurses aufmerksam gemacht.

Zahlen und Fakten

Vergleich zu Kopenhagen

Methodik

Handlungsempfehlungen




Vorwort

Der Bezirk Lichtenberg hat im Juni 2010
als erster Bezirk Berlins ein lokales Kili-
maschutzkonzept beschlossen. Darin wur-
den mit Blick auf das Jahr 2020 Ziele zur
Forderung des Klimaschutzes festgelegt.
Sowohl beim Energieverbrauch (25 % in
2007), als auch bei den CO,-Emissionen
(28 % in 2007) schlagt der Verkehrssektor
nach den privaten Haushalten am starksten
zu Buche. Dies fiihrt zu der Frage nach De-
fiziten und Potentialen des Handlungsfeldes
Verkehr im Hinblick auf das erklarte Ziel der
CO,-Reduktion. Welche Zusammenhange
bestehen vor dem Hintergrund der Zielstel-
lung des Bezirks zwischen den gebietsspezi-
fischen Besonderheiten und den Anforder-
ungen an die Verkehrsinfrastruktur?

Dieser Mobilitatsbericht soll Informa-
tionen fiir Antworten auf die aufgewor-
fenen Fragen sammeln und analysieren. Er
stellt somit den Ausgangspunkt fiir daran
anschlieféende planerische und verkehrs-
politische Entscheidungen und Mafinahmen
dar. Im Mittelpunkt stehen die Identifikation
von zielrelevanten Merkmalen der Stadt-,
Sozial- und Verkehrsstruktur und deren sys-
tematische Bewertung.

Der Mobilitatsbericht dokumentiert das
Ergebnis einer Kooperation zwischen dem
Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung der

Technischen Universitit Berlin und dem
Bezirk Lichtenberg. 17 Studierende ha-
ben im Rahmen des Projektes ,Mobilitats-
forschung Projektentwicklung ,Daten fiir
Taten™ unter der Leitung von Herrn Prof.
Dr. Schwedes und Herrn Daubitz zu der Fer-
tigstellung beigetragen. Unsere Ansprech-
partner auf Seiten des Bezirks Lichtenberg,
durch welche wir hilfreiche Unterstiitzung
erfahren haben, waren die Klimaschutz-
beauftragte Frau Schindler sowie Frau Beau,
unter anderem zustdndig flr die Datenkoor-
dination.

Wir wiinschen Ihnen ein anregendes
Lesen des Mobilitiatsberichtes






Einfuhrung

Lichtenberg — Ort der Vielfalt

Die Stadt Berlin istim Zuge der Verwaltungs-
reform 2001 in zwolf sich selbst verwal-
tende Bezirke gegliedert worden. Die zuvor
eigenstiandigen Bezirke Hohenschdnhausen
und Lichtenberg fusionierten dabei zum
Bezirk Lichtenberg, welcher im Osten der
Stadt gelegen ist. Es bestehen gemeinsame
Grenzen mit den Bezirken Marzahn-Hellers-
dorf, Friedrichshain-Kreuzberg, Treptow-
Kopenick und Pankow, sowie im Norden
mit dem Land Brandenburg. Auffillig ist der
Grundriss des Bezirks. Wahrend sich dieser
in Nord-Siid-Richtung tiber 15 km hinweg

Vergleich wichtiger KenngréBen zwischen Lichtenberg und Berlin

Lichtenbers

erstreckt, ist er mit nur 6 km Ausdehnung in Flache [km?] 52,3 891,8
Ost-West-Richtung vergleichsweise schmal. - RN CH el S 262.468 3.489.422
Obwohl Lichtenberg mit seinen gut 52 km®  preysyre Ty iy 7y, 4.970 3.790
zu den kleineren Bezirken Berlins zahlt, le- - : )

ben dort uberdurchschnittlich viele Men- Quelle: Statistik Berlin-Brandenburg 2013a, S. 26-28

schen. Mit einer Bevolkerungsdichte von
etwa 5.000 Einwohnern je km? handelt es
sich bei Lichtenberg um den fiinftdichtest
besiedelten Bezirk in Berlin. Spitzenreiter in
dieser Kategorie ist Friedrichshain-Kreuz-
berg mit im Schnitt 12.700 Einwohnern
je km?, Schlusslicht ist hingegen Treptow-
Kopenick mit lediglich knapp 1.440 Einwoh-
nern je km?.

Die Tabelle rechts stellt einen Vergleich
einiger wichtigen Kenngrofden zwischen Li-
chtenberg und Berlin dar.
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Die exemplarischen Untersuchungsraume

Wie auch die anderen Berliner Bezirke ist

Lichtenberg selbst nochmals in zehn Ort-
steile gegliedert, die sich hinsichtlich ihrer
Stadt-, Verkehrs- und Gesellschaftsstruktur
teils stark voneinander unterscheiden. Ge-
nerelle Aussagen fiir den Bezirk als Ganzes
zu treffen ist unter diesem Gesichtspunkt
schwierig. Daher wurden im Rahmen des
Projektes drei Untersuchungsriaume fest-

Neu-Hohenschénhausen

gelegt, welche zusammengenommen
reprasentativ fiir den gesamten Bezirk ste-
hen: Neu-Hohenschénhausen, Frankfurter Al-
lee und Karlshorst (s. Karte rechts).

Frankfurter Allee

Karlshorst

Verortung der Untersuchungsraume



Die vielfaltige Gesellschaft

Bei der in Lichtenberg lebenden Bev-
olkerung handelt es sich keineswegs um
eine homogene Gruppe. Alter, Nationalitat
und Erwerbsstatus sind nur ein kleiner Teil
soziodemografischer Daten, welche die Viel-
falt des Bezirkes zum Ausdruck bringen.

Die Altersstruktur entspricht bis auf kleine
Abweichungen dem Berliner Durchschnitt.
Den zahlenmaf3ig grofdten Anteil machen die
30 bis 50-Jahrigen aus, etwa 30 % der Li-
chtenberger sind dieser Gruppe zugehorig.
Den kleinsten Teil hingegen machen die
unter 18-Jahrigen aus. Nicht einmal jeder
sechste Einwohner ist dieser Altersgruppe
zuzuordnen.

Deutlichere Unterschiede sind jedoch
beziiglich Personen mit Migrationshinter-
grund festzustellen. Wahrend im Berliner
Durchschnitt {iber 15 % der Menschen Wur-
zeln im Ausland haben, sind es in Lichten-
berg nicht einmal 9 % der Biirger. Bezliglich
der Erwerbslosenquote wiederum liegt
Lichtenberg nur knapp unter dem Berliner
Schnitt von 12,3 %. Etwa 11,5 % der arbeits-
fahigen Personen waren im Jahr 2012 nicht
erwerbstatig.

Demographie und ihre Entwicklung

Die Demographie und ihre Entwicklung:
mussen bertcksichtigt werden, da es fur die
klimafreundliche Ausrichtung des Verkehrs
wichtig zu wissen ist, fUr welche Menschen
geplant werden muss. Alte Menschen
verhalten sich anders als junge Menschen.
Familien haben ein anderes Mobilitatsverhalten
als Singles und Geringverdiener und neigen
zu einer anderen Verkehrsmittelwahl als
Besserverdiener.

Die vielfaltige Stadtstruktur

Das im Norden Lichtenbergs gelegene Un-
tersuchungsgebiet Neu-Hohenschonhausen
ist vor allem durch eine hohe stddtebauli-
che Dichte gepragt. Grofie, mehrstockige
Gebdudekomplexe befinden sich entlang
der Falkenberger Chaussee, sowie der S-
Bahn-Trasse und den beiden parallel dazu
verlaufenden Strafden Egon-Erwin-Kisch-
Strafde und Pablo-Picasso-Strafie. Diese Be-
bauungsart (s. Box auf der nichsten Seite)
ermoglicht zahlreichen Menschen auf ger-
inger Flache zu leben. Dementsprechend ist

EinfGhrung

die Einwohnerdichte dort besonders hoch
und die Freiraumflachen grof. Ahnlich ver-
hélt es sich auch im Untersuchungsgebiet
Frankfurter Allee. Im Gegensatz zum ersten
Untersuchungsgebiet findet sich hier jedoch
keine Plattenbausiedlung, viel mehr kommt
die hohe Einwohnerdichte durch eine dichte
Blockrandbebauung zustande. Beispiel-
haft gilt hierfiir der Stadtraum noérdlich der
Frankfurter Allee zwischen den S-Bahn-Sta-
tionen Frankfurter Allee und Lichtenberg.
Zudem gibt es siidostlich der S-Bahn-Trasse
weitere, recht stark verdichtete Wohnge-
biete. Das im Sliden Lichtenbergs gelegene
Untersuchungsgebiet Karlshorst ist im Ge-
gensatz dazu weniger dicht besiedelt und
vorrangig durch eine offene Blockrandbe-
bauung mit Mehr- und Einfamilienhdusern
gepragt. Zudem befinden sich siidlich des
Untersuchungsgebietes groflere Griin- und
Parkanlagen, wie beispielsweise der Stadt-
park.

11
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Einwohnerdichte Eine Darstellung der bebauten Flachen: Schwarzplane der Untersuchungsraume

Wohnen viele Menschen an einem Ort, gibt es
mehr Moglichkeiten den dadurch entstehenden
Verkehr zu organisieren. So koénnen in
hochverdichteten Raumen  beispielsweise
S- und U-Bahnen betrieben werden. Ist die
Einwohnerdichte geringer, sind die Menschen
in der Regel mehr auf ihr Auto angewiesen
oder mussen auf ein schwécheres OPNV-
Angebot (Offentliches Personennahverkehrs-
Angebot) zurlickgreifen.

Bebauungsstruktur

Welche  Mdglichkeiten bestehen, um
neue Mobilitdtsangebote anzubieten oder
Verkehrsinfrastruktur zu bauen? Auf diese
Frage gibt die Bebauungsstruktur teilweise
eine Antwort. Sie zeigt welche Potentiale
im  oOffentlichen  Raum  bestehen, um
beispielsweise neue Radwege auszuweisen
und Sharingangebote zu kreieren. Auch
Konflkte sind an der Bebauungsstruktur SR
abzulesen. Bei einem neuen Angebot in einer
schmalen StraBe, z.B. in dicht besiedelten
Gebieten, konnten Parkplatze wegfallen und
S0 zu Konflikten fGhren.

Schwarzplan Karlshorst

Frei- und Grunflachen

Besonders innerstadtische  Grunflachen
haben eine wichtige Funktion bezlglich der
Naherholung. Sind ausreichend Flachen
vorhanden, koénnen Wegeldngen reduziert
werden. Auch fur die Aufenthaltsqualitat in
offentlichen Rdumen und der damit verbunden
Verkehrsmittelwahl sind diese Flachen wichtig.
So kénnen unter anderem attraktive Raume
den Rad- und FuBverkehr beglnstigen.

¥




Die ahnliche Verkehrsstruktur

Hinsichtlich ihrer Verkehrsstrukturen weis-
en alle drei Untersuchungsraume Gemein-
samkeiten auf. So verfiigen sie alle lber
S-Bahnhofe, liber die sie an das regionale
Schienenverkehrsnetz angeschlossen sind.
Der im Untersuchungsgebiet Frankfurter
Allee gelegene Bahnhof Lichtenberg wird
zudem von einigen Fernverkehrsziigen
bedient. Zugang zu Bussen und Strafden-
bahnen ist in allen drei Untersuchungsrau-
men gewdhrleistet, wobei die Quantitat des
Angebotes sich jeweils unterscheidet. An-
schluss an das Berliner U-Bahn-Netz besteht
nur in dem Untersuchungsraum Frankfurter
Allee durch die gleichnamige Station sowie
der Station MagdalenenstrafSe.

Auch im Hinblick auf die Infrastruktur
fir den motorisierten Individualverkehr
(MIV) gibt es zwischen den Untersuchun-
gsgebieten sowohl Gemeinsamkeiten als
auch Unterschiede. Zu erstem zihlt unter
anderem das Vorhandensein von grofien
Ein- und Ausfahrtsstrafden in allen drei Un-
tersuchungsraumen. In Neu-Hohenschon-
hausen ist dies die Falkenberger Chaussee,
im Gebiet Frankfurter Allee ebenjene und in
Karlshorst ist es die Treskowallee. Dennoch
unterscheiden sich diese Strafden in ihrem
Verkehrsaufkommen.

Stadt, Verkehr und Gesellschaft sind nicht als

isolierte Bestandteile des Bezirks Lichten-
berg zu betrachten. Vielmehr stehen diese in
wechselseitigen Abhdngigkeiten zueinander,
sodass sie im Zusammenspiel ein gemein-
sames, heterogenes Gebilde schaffen: den
Bezirk Lichtenberg. Die drei Untersuchun-
gsgebiete stellen in all ihrer Unterschiedli-
chkeit ein Sinnbild fiir die Vielfalt des kon-
trastreichen Lichtenbergs dar.

MIV/NMIV

Der motorisierte Individualverkehr
(MIV) bezeichnet die individuelle Nutzung
eines Kraftfahrzeuges (Pkw und Kraftrader).
Demgegenuber ist bei dem FuB- und dem
Radverkehr vom nichtmotorisierten
Individualverkehr (NMIV) die Rede, welcher
auch als Aktivverkehr bezeichnet wird.

EinfGhrung
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Verbesserung der Klimabilanz

Zu den grofdten Herausforderungen, denen
sich die Bundeshauptstadt in den kommen-
den Jahrzehnten stellen muss, zidhlt unzwei-
felhaft der Klimawandel. Berlin wird bereits
jetzt aufgrund seiner bebauten Flachen als
~Warmeinsel“ bezeichnet. Die globale Er-
derwdrmung wird hier deutlich groéfiere
Auswirkungen haben, als im vergleichswei-
se gering bebauten Umland. Kostspielige In-
vestitionen werden notwendig sein, um die
Stadt an die steigenden Temperaturen sowie
die zunehmenden Wetterextreme anzupas-
sen.

Klimaschutzinitiative in
Lichtenberg

Um die drohenden Folgen der globalen Er-
warmung so gering wie moglich zu halten,
miissen bereits heute Strategien entwickelt
und entsprechende Mafdnahmen eingeleitet
und umgesetzt werden. Der Bezirk Li-
chtenberg hat aus diesem Grund eine ,KIli-
maschutzoffensive” gestartet. Hierdurch
sollen zum einen der innerbezirkliche En-
ergieverbrauch bis zum Jahr 2020 deutlich
gesenkt und zum anderen die klimaschadi-
genden CO,-Emissionen minimiert werden.
Erste Schritte wurden durch die Einrichtung
eines Klimabiiros, die Beteiligung an der
Berliner Solarborse, die Durchfiihrung von

Gebdudesanierungsmafinahmen sowie die
Verfassung eines integrierten Klimaschutz-
konzeptes getan.

Welche Rolle spielt der Verkehr?

Um effektive Mafdnahmen zum Klimaschutz
zielgerichtet ergreifen zu konnen, miissen
zunéchst die grofdten CO,-Emittenten ermit-
telt und mogliche Einsparpotentiale aufge-
deckt werden. Die Energie- und CO,-Bilanz
des Bezirkes zeigt, dass der weitaus grofite
Teil des klimaschadigenden Kohlenstoffdi-
oxids von den privaten Haushalten ausgeht.
Der Verkehr folgt jedoch bereits auf dem
zweiten Platz - noch vor dem Wirtschafts-
sektor - und verursacht nicht weniger als 28
% der CO,-Emissionen und 25 % des gesam-
ten Energieverbrauchs von Lichtenberg (s.
Grafik S. 15).

Innerhalb des Verkehrssektors sind es vor
allem die privaten Pkw, welche die Klima-
bilanz des Bezirks negativ beeinflussen: Sie
stoen jahrlich rund 250.000 Tonnen CO,
aus und verursachen damit mehr als die
Halfte aller verkehrsbedingten Emissionen.
Auf den Straflengiiterverkehr entfallen rund
18 % aller Emissionen des Verkehrssektors,
nur etwa 8 % steuert der 6ffentliche Perso-
nennahverkehr bei.



Wirtschaft
23%

kommunale Gebédude

1%

Haushalte /

Verkehr

b

28%

48%

PKW
15%

LKW
5%

Flugzeug
5%

OPNV
2%

sonstige
1%

Anteile der CO,-Emissionen im Bezirk Lichtenberg, 2007

Wie klimaschédlich sind Pkw?

EinfUhrung
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Push- und Pull-
MaBnahmen

Als Push-MaBnahmen werden MaBnahmen
bezeichnet, die das Nutzungsverhalten der
Verkehrsteilnehmer beeinflussen, indem die
Attraktivitat — ausgewahlter  Verkehrsmittel
durch gezielte Beeintrachtigungen verringert
wird. Beispielsweise kdnnen die Erhebung
von Park- und StraBennutzungsgebuUhren
oder Geschwindigkeitsbeschrankungen eine
Senkung der Verkehrsnachfrage des MIV
bewirken.

Hingegen werden alle MaBnahmen, die die
Attraktivitat eines Verkehrsmittels steigern, als
Pull-MaBnahmen bezeichnet. Als Beispiele
sind etwa ein dichterer Takt des OPNV
oder der Ausbau von Fahrradwegen und
-stellplatzen denkbar.

Verursacherprinzip

Der SchadstoffausstoB wurde vom Bezirk
Lichtenberg nach dem Verursacherprinzip
ermittelt. Das heit, es wurden die von
den Bewohnern des Bezirks verursachten
Emissionen ausgewertet - unabhangig
davon, wo die spezifische Fahrleistung
erbracht wurde. Dies bedeutet auch, dass der
vergleichsweise starke Durchgangsverkehr in
den Daten kaum BeruUcksichtigung findet, da
dieser vorwiegend von Bewohnern anderer
Bezirke verursacht wird.

Forderung des Umweltverbundes

Ganz offensichtlich besteht ein erheblicher
Handlungsbedarf, um die verkehrsbed-
ingten Emissionen in Lichtenberg zu reduz-
ieren. Dieses Ziel kann beispielsweise er-
reicht werden, indem ein wesentlicher Teil
des Verkehrs vom privaten Pkw auf den Um-
weltverbund - bestehend aus 6ffentlichem
Nahverkehr sowie Rad- und Fufdverkehr
- verlagert wird. Die Erfahrungen aus an-
deren Grof3stadten haben allerdings gezeigt,
dass solche Verlagerungseffekte nur unter
konsequenter und gleichzeitiger Anwend-
ung von Push- und Pull-Mafdinahmen erre-
icht werden konnen.

Der Bezirk Lichtenberg setzt in seiner Kli-
maschutzoffensive insbesondere auf die
Starkung des Umweltverbundes und somit
auf Pull-Mafinahmen. Im integrierten Kli-
maschutzkonzept des Bezirks geniefden die
Optimierung des Angebots des offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) sowie die
Weiterentwicklung des Radwegekonzepts
oberste Prioritdt. Des Weiteren wird dav-
on ausgegangen, dass durch technische
Fortschritte in den kommenden Jahren eine
erhebliche Senkung des spezifischen Kraft-
stoffverbrauchs der Kraftfahrzeuge erreicht
werden kann, was in der Folge zu einer Ver-
ringerung des Schadstoffausstof3es fiihrt.

Prognosen bis zum Jahr 2020

Um die Wirkungen der Klimaschutzmafidnah-
men abschatzen zu konnen, wurden durch
den Bezirk Lichtenberg zwei Szenarien an-
gefertigt: Das Referenzszenario soll die En-
twicklung bis zum Jahr 2020 ohne grofiere
klimapolitische Anstrengungen aufzeigen;
im Klimaszenario wird die Situation fiir
den Fall der Umsetzung der Klimaschutz-
mafdnahmen prognostiziert. Ausgangspunkt
der Berechnungen ist die Lichtenberger Kli-
mabilanz des Jahres 2007.

InbeidenSzenarienwird davonausgegangen,
dass sich der jahrliche Kraftstoffverbrauch
bis 2020 durch abnehmende Verkehrsleis-
tungen im Personenverkehr sowie durch
technologische Fortschritte verringern wird.
Somit wird bereits im Referenzszenario eine
Verringerung der jdhrlichen verkehrsbed-
ingten Emissionen um knapp 5 % erwartet.
Dies entspricht einer Einsparung von rund
22.000 t CO, im Vergleich zum Jahr 2007.
Idealerweise sollte dieser Effekt durch die
Umsetzung der bezirklichen Klimaschutz-
mafinahmen deutlich verstarkt werden. Das
Klimaszenario geht jedoch ,nur” von einer
zusatzlichen Einsparung von rund 5.000 t
CO, im Jahr 2020 aus, wodurch der Schad-
stoffausstofd im Vergleich zum Referenzjahr
2007 um insgesamt 6,0 % verringert werden



soll. Die Klimaschutzmafinahmen wiirden
somit nur einen vergleichsweise kleinen Teil
zur Verbesserung der Lichtenberger Klima-
bilanz beitragen.

KlimaschutzmalBnahmen
ausreichend?

Die vom Bezirk Lichtenberg prognosti-
zierten Energie- und CO,-Einsparungen
bleiben deutlich hinter den iibergeordneten
Leitzielen der Landes-, Bundes und Europa-
politik zuriick. Beispielsweise fordert der
Berliner Stadtentwicklungsplan Verkehr
eine Einsparung von 25 % aller verkehrs-
bedingten Emissionen zwischen 2008 und
2025 sowie eine Verringerung des verkehrs-
bedingten Energieverbrauchs um 20 % im
gleichen Zeitraum. Durch die Klimaschut-
zaktivitdten des Bezirks - welche sich allein
auf Pull-Mafdnahmen beschrdanken - werden
diese Ziele aller Voraussicht nach nicht erre-
icht. Eine Ubersicht klimapolitischer Zielset-
zungen finden Sie in der Abbildung rechts.

Einfuhrung

Wesentliche klimapolitische Zielsetzungen

20-20-20-Ziele der EU:

- Minderung der Treibhausgasemissionen um 20% bis 2020 (gegentber dem Stand 1990)
- 20% Anteil an erneuerbaren Energien im Jahr 2020

- Verbesserung der Energieeffizienz um 20% bis 2020 (gegenUber dem Stand 1990)

Aktionsprogramm Klimaschutz 2020:
- Minderung der Treibhausgasemissionen um 40% bis 2020 (gegentber dem Stand 1990) 1 7

Klimapolitische Zielsetzungen
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Kopenhagen — ein Vorbild fur Lichtenberg?!

Die danische Hauptstadt Kopenhagen gehort
zu den Weltstadten mit der hochsten Leben-
squalitat. Als vergleichsweise kleine Metro-
pole zahlt sie 500.000 Einwohner auf einer
Flache von ca. 88 km? Im Vergleich dazu
wohnen in Lichtenberg 260.000 Einwoh-
nern auf rund 52 km? Die Einwohnerdichte
in Kopenhagen (ca. 5.680 Einwohner je km?)
libertrifft demnach die von Lichtenberg (ca.
5.000) deutlich und die von Berlin insge-
samt (ca. 3.790) bei weitem. Klimatisch und
topographisch dhneln sich die Stadte Berlin
und Kopenhagen. In Kopenhagen betragt
die Durchschnittstemperatur 8,5 °C und in
Berlin 8,8 °C. Die Regentageanzahl liegt in
Kopenhagen bei 112 Tagen und in Berlin bei
111 Tagen. Kopenhagen befindet sich mit
ca. 30 m iiber dem Meeresspiegel auf einem
deutlich niedrigeren Niveau als Berlin. Die
dhnlichen klimatischen und die topogra-
phischen Gegebenheiten stellen wesentliche
Voraussetzungen fiir den witterungs- und
steigungsempfindlichen Radverkehr dar.

Sind die quantitativen Differenzen auch
nicht von der Hand zu weisen, so taugt die
Stadt Kopenhagen dennoch als ein erstre-
benswertes Vorbild fiir den Bezirk Lichten-
berg. Diese Vorbildfunktion bezieht sich

zuerst einmal auf die strategische und pro-
grammatische Vorgehensweise der danis-
chen Hauptstadt.

Kopenhagen verfolgt ebenso wie Lichtenberg
ambitionierte Ziele, um die CO,-Emissionen
zu reduzieren. Laut dem Kopenhagener Kli-
maplan von 2012 soll nicht nur eine Reduk-
tion der Treibhausgase erzielt werden,
sondern Kopenhagen soll bis 2025 die erste
CO,-neutrale Hauptstadt der Welt werden.
Damit Kopenhagen die CO,-Neutralitat er-
reicht, werden verschiedenste Mafdnah-
men sowohl im staddtebaulichen als auch im
verkehrlichen Bereich implementiert. Eben-
so wie bei dem Klimaschutzkonzept von Li-
chtenberg werden als Mafdnahmen mit dem
hochsten Potential im Verkehrssektor die
Steigerung des OPNV- und des Radverkehr-
santeils zu Lasten des MIV eingeschétzt. Der
Vergleich des Modal Split von Kopenhagen
und Lichtenberg macht deutlich, warum Ko-
penhagen haufig als Vorreiter und Beispiel
fir eine nachhaltige urbane Mobilitat
genannt wird.



Modal Split

Der Modal Split stellt die prozentuale
Verteilung des Verkehrsaufkommmens oder
der Verkehrsleistung differenziert nach den
Verkehrsmitteln dar. In diesem Bericht findet
stets das Verkehrsaufkommen, das der
Anzahl der zurtickgelegten Wege entspricht,
Anwendung. Im Zusammenhang damit steht
der Modal Shift (Verkehrsverlagerung), der
die Verdnderung der Verteilung und somit
den Wechsel von einem Verkehrsmittel zum
anderen bezeichnet.

Wenn Kopenhagen als Maf3stab fiir Lichten-
berg herangezogen wird, Kkristallisieren
sich deutlich die Schwachen und Starken
von Lichtenberg heraus. Der Radverkehr in
Kopenhagen bezogen auf die Zahl der Wege
hat mit 31 % des Verkehrsaufkommens ein-
en hoheren Anteil als der MIV. Lichtenberg

hat mit 32 % einen deutlich hoheren OPNV-
Anteil als Berlin (s. Tabelle unten).

Im Vergleich mit Kopenhagen liegt der An-
teil des Umweltverbundes leicht hoher als
der von Lichtenberg. Zwar ist der OPNV-An-
teil von Lichtenberg auf einem sehr hohen
Niveau, jedoch ist der Radverkehrsanteil
ungeniigend und schwach mit 7 % ausge-
pragt (s. Tabelle unten). Aufgrund des nie-
drigen Niveaus des Radverkehrs ist darin
ein besonders hohes Potential zu sehen.
Daher sollte das Augenmerk besonders auf
die Starkung des NMIV gerichtet sein. Laut
dem Nationalen Radverkehrsplan soll bis
2020 der Anteil des Radverkehrs auf 15 %
gesteigert werden. Dazu miisste Lichten-
berg seinen Radverkehrsanteil nahezu ver-
doppeln. Dass dies kein unrealistisches Ziel

Modal Split von Lichtenberg, Berlin und Kopenhagen nach Verkehrsaufkommen

Lichtenberg Kopenhagen

Zu FuB 29 % 3 SO 30 % S ST
5 mweltverbun 5 mweltverbun
Iiahrrad 13 % 69 % 7 % 69 %
OPNV 27 % 32 %
32 %

\%

32 %

). ol

v

Mobility 1 M nent (Hrs 47 )

Hinweis: Aufgrund vonr Pundungsfeh/ern ergeben die Modal Splits nicht exakt 100%

ltung fur Stadten

twicklung und Umwelt (Hrsg.) 2008, Berlin & Ko
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darstellt, beweisen Vorreiter wie Kopenha-
gen oder auch die niederldndische Haupt-
stadt Amsterdam. Dariiber hinaus sticht eine
weitere Schwiche von Lichtenberg im Ver-
gleich zu Kopenhagen hervor: der hohe MIV-
Anteil. In einer Auflistung von Mafnahmen
nach Priorititen im Klimaschutzkonzept
von Lichtenberg besitzen die Mafnahmen
zur OPNV-Férderung eine héhere Position
als die zur Radverkehrsforderung. Es ware
jedoch erforderlich, Akzente bei den beiden
Mafdinahmen zu Gunsten des nichtmotorisi-
erten Verkehrs zu verschieben. Da im Rad-
verkehr ein grofieres Verbesserungspoten-
tial vorhanden ist, die Investitionskosten fiir
die infrastrukturellen Mafsnahmen des Rad-
verkehrs meist geringer sind und der Rad-
verkehr geringere CO,-Emissionen aufweist.

25% U [tverbund
= mweltveroun
(o]

29 %

penhagen: European Platform on
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Kopenhagens hoher Radverkehrsanteil mit
31 % und sein geringer MIV-Anteil mit 29
% sind das erfolgreiche Ergebnis zahlreich-
er Implementierungen von verkehrlichen
Mafdinahmen. Was sind jedoch die wesen-
tlichen Faktoren fiir den Erfolg Kopenha-
gens und welche davon kann Lichtenberg
tibernehmen?

Einer der wesentlichsten Faktoren ist die
politische Steuerung durch die Verkehrs-
und Raumplanung. Da diese mit am stark-
sten Einfluss auf die Bedeutung des jew-
eiligen Verkehrsmittel nimmt und infolge
dessen auch auf die Modal-Split-Verteilung.
Kopenhagens Verwaltung zielt mit einer
Push-und-Pull-Strategie auf die Reduzierung
des MIV. Das macht sie, indem sie zum einen
viele Anreize fiir die Radfahrer durch Pull-
Mafinahmen schafft wie z. B.:

. Superhighways fiir Radfahrer

. Dreispuriger Ausbau von Radwegen

. Schneerdumung zunachst auf den
Radwegen und danach auf den
Strafsen

. Homogenitat bei der Art der Rad-
verkehrsfithrung

. Kostenlose o6ffentliche Fahrradver-
leihsysteme

Zum anderen setzt Kopenhagen Push-

Mafdnahmen um, die auf eine Verdnderung
des Mobilitatsverhaltens durch Restrik-
tionen abzielen wie z. B.:

. Hohe Kfz-Abgaben

. Reduzierung der Geschwindigkeit
auf 30 km/h, damit der Zeitvorteil
des MIV geringer wird

o Keine Griine Welle fiir den M1V,

sondern fiur den Radverkehr

Ebenso wichtig fiir eine erfolgreiche
politische Steuerung sind bei den Stadt- und
Verkehrsplanen die Definition quantitativer
Ziele sowie die Festlegung eines Weges hin
zum Ziel durch eine verbindliche zeitliche
und finanzielle Planung der Mafinahmen-
umsetzung. Dies ist allerdings in den Kopen-
hagener Planen (City Development Strategy,
Urban Space Action Planing und Traffic &
Environment Plan) genauso wenig vorzufin-
den, wie in den Berliner Planen. Oft scheit-
ern Verbindlichkeit und Umsetzungsverp-
flichtungen an den ungeklarten finanziellen
Rahmenbedingungen. Daher ist die Finan-
zierung ein weiterer wichtiger Faktor fiir die
Mafinahmenumsetzung.

Ein anderer Einflussfaktor auf das Mobil-
itatsverhalten und die Verkehrsmittelwahl
sind die demografischen Gegebenheiten.
Beispielsweise kann eine sehr junge Stadt
mit vielen Kindern im Schulalter eine Erho-

hung des OPNV-Anteils bewirken. Studen-
tenstadte wie Minster und Darmstadt sind
oft durch einen hohen Radverkehrsanteil
gekennzeichnet. Jedoch kann bei alteren
Menschen eine Mobilitatsverhaltensander-
ung durch addquate Angebote oder Sensi-
bilisierungskampagnen bewirkt werden.
Kopenhagen besitzt einen sehr hohen An-
teil an Kindern und Jugendlichen im Alter
bis zu 17 Jahren, der weiterhin steigen soll.
Bei dem Anteil der Altersgruppe der iiber
65-Jahrigen hingegen wird auch zukiin-
ftig kein signifikanter Anstieg erwartet.
Daher ist die Alterung kein dominierender
Trend in Kopenhagen, sondern vielmehr die
zunehmende Diversifizierung einer ohne-
hin schon im Hinblick auf die Herkunft der
Einwohner vielfdltigen Stadtgesellschaft.
Des Weiteren kann die Hohe des Verkehr-
saufkommens durch die Verdanderung der
Bevolkerungszahl negativ oder positiv bee-
influsst werden. Bis 2018 ist flir Kopenhagen
ein weiteres Wachstum der Einwohnerzahl
zu erwarten. Besonders stark soll die Anzahl
der Einwohner in der Altersgruppe der um
die 30-]Jahrigen steigen. Das Bevolkerung-
swachstum ist auf die hohen Geburtenraten
und die hohe Zuwanderungszahl zuriick-
zufiihren.



Die Dezentralitit von Stadtstrukturen
und die Einwohnerdichte stellen ebenfalls
wichtige Faktoren dar. Je dichter bebaut
und durchmischter die Bezirke einer Stadt
sind, desto attraktiver gestalten sie sich fiir
den NMIV. Die Einwohnerdichte von Kopen-
hagen liegt deutlich hoher als im Berliner
Durchschnitt und als in Lichtenberg. Ko-
penhagen ist von einer stark durchmischten
Stadtstruktur gekennzeichnet und verfolgt
nicht nur im Bereich des Verkehrs sondern
auch in seiner Baukultur Themen wie Nach-
haltigkeit, Okologie, Durchmischung und
Integration. Eines der wesentlichen Ziele,
das seit Jahren kontinuierlich verfolgt wird,
ist die Erhohung der Einwohnerdichte in
stadtischen Vierteln. Die Hochhauspolitik
Kopenhagens betont, dass Hochhaduser di-
chte und lebendige urbane Gebiete schaffen.
Dabei wird gleichzeitig vor dem Hintergr-
und einer nachhaltigen Verkehrspolitik ge-
fordert, dass ihr Standort in der Nihe von
hochwertigen offentlichen Nahverkehrssta-
tionen liegen muss. Des Weiteren werden
vor dem Hintergrund der CO,-Bilanz viele
Griinflaichen geschaffen. Erklartes Ziel ist es,
das jeder Bewohner innerhalb von zehn Mi-
nuten eine Griinanlage erreichen kann. Da-
her ist ein weiterer wesentlicher Erfolgsfak-
tor von Kopenhagen, dass die verkehrlichen
und stadtebaulichen Mafdnahmen stark au-
feinander abgestimmt werden.

Dies ist nur eine Auswahl wesentlicher Er-
folgsfaktoren fiir Kopenhagen, die in den
Bestrebungen des Bezirks Lichtenberg auf-
gegriffen werden konnen. Die Beispiele aus
Kopenhagen stellen einen Denkanstofd dar
und zeigen, dass die Umsetzung alterna-
tiver und nachhaltiger Leitbilder sowie das
Durchbrechen autogerechter Strukturen
moglich sind. Die vergleichende Gegentiber-
stellung von Kopenhagen und Lichtenberg
macht deutlich, dass beide Gebiete grundle-
gende Unterschiede aufweisen und daher
nicht miteinander gleichzusetzen sind. Den-
noch kann anhand der Stadt Kopenhagen
aufgezeigt werden, dass es keine utopische
Vorstellung, sondern eine planbare Mogli-
chkeit ist, eine fahrradgerechte und klima-
neutrale Stadt zu entwickeln, den MIV stark
einzuschranken und trotzdem als Stadt mit
hoher Lebensqualitdat zu gelten. Daher soll
Kopenhagen als Wegweiser fiir Lichtenberg
gelten, um hier ebenfalls umweltfreundliche
Ziele zu erreichen und Strategien von Ko-
penhagen auf Lichtenberg zu libertragen.

EinfGhrung
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Vergleich Kopenhagen mit
Berlin und Lichtenberg —
eine Ubersicht

In der Tabelle rechts werden die wesen-
tlichen Unterschiede im Umsetzungsgrad
verschiedener Erfolgsfaktoren zwischen Li-
chtenberg, Berlin und Kopenhagen zusam-
menfassend dargestellt.

Erfolgsfaktoren Umsetzungsgrad der Faktoren in Lichtenberg, Berlin und
Kopenhagen

Politische
Steuerung

Strategie

Finanzierung

Planwerke fiir
Stadt- & Verkehr

Demografie

Stadtebauliche
Struktur

Fir Kopenhagen ist das Leitbild einer fahrradgerechten
Stadt eine Selbstverstandlichkeit. Dies auBert sich anhand der
deutlichen Bevorzugung des Radverkehrs indem z. B. die
Grline Welle anstatt fir den MIV flr den Radverkehr oder dass
die Radwege vor dem StraBen von Schnee geraumt werden.
Lichtenberg ist in vielen Bereichen sehr autogerecht
angelegt und kdmpft damit fahrradfreundlicher zu werden.
Kopenhagen vertritt offensiv die Push-und-Pull-Strategie.
Ohne Restriktionen fir den MIV kann kein Modal Shift erreicht
werden.

Lichtenberg versucht dem Radverkehr und dem MIV
gleichermaBen gerecht zu werden und beschrénkt sich bis
jetzt nur auf die Pull-MaBnahmen.

Kopenhagen investiert jahrlich umgerechnet 11,5 Mio. € in
die Radverkehrsinfrastruktur (22,1 € pro Kopf). Das siebenmal
groBere Berlin will hingegen lediglich 8,3 Mio. € bereitstellen
(2,4 € pro Kopf).

Fir Kopenhagen sowie Berlin existieren zwar Stadt- und
Verkehrsplane, jedoch fehlt es bei beiden an Nennung
quantitativer Zielsetzungen und damit eine verbindliche
zeitliche und finanzielle Planung der MaBnahmenumsetzung.

In Kopenhagen wéachst die Bevolkerung stark und der Anteil
junger Menschen liegt auf einem sehr hohen Niveau und steigt
weiterhin an.

In Berlin nimmt die Alterung der Gesellschaft zu und die
Bevdlkerung wéachst stetig.

Kopenhagen unternimmt aktive MaBnahmen  zur
Verdichtung  der Innenstadt,  BerUcksichtigung  von
verkehrsplanerische Belange beim Wohnungsbau

Berlin ist dezentral, polyzentrisch und durchmischt.
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Die Stadt- und Verkehrsstruktur

Wie sehen die Stadt- und Verkehrsstrukturen

in Lichtenberg aus?

Bei der folgenden Zustandsanalyse des Be-
zirks Lichtenberg liegt das Hauptaugen-
merk auf den Themen Verkehrsstruktur und
Stadtstruktur (s. Abbildung auf dieser Sei-
te). Im Rahmen der Verkehrsstrukturana-
lyse werden die Verkehrsmodi Fufdverkehr,
Radverkehr, 6ffentlicher Verkehr und moto-
risierter Verkehr in den drei Untersuchungs-
raume Neu-Hohenschonhausen, Frankfurter
Allee und Karlshorst zunidchst unabhangig
voneinander begutachtet. Zudem werden
Méglichkeiten zur Kombination der Ver-
kehrsmodi im Sinne einer intermodalen
und multimodalen Mobilitdt identifiziert.
Des Weiteren werden neuartige Mobilitats-
dienstleistungen, wie das Leihen von Ver-
kehrsmitteln beim Car- und Bikesharing,
untersucht.

Im Zuge der Stadtstrukturanalyse werden
die gesellschaftlichen Entwicklungen und
stadtebaulichen Funktionen des Bezirks
aufgezeigt und deren Zusammenhang zum
Verkehr dargestellt. So hingt beispielswei-
se die Verkehrsgenerierung und -verteilung
eng mit den Siedlungsstrukturen, den stad-
tebaulichen Nutzungen und den Naherho-
lungsorten zusammen. Aber auch soziale
Merkmale, wie die Alters- und Einkommens-

verteilung oder der Pkw-Besitz erméglichen
verschiedene Maoglichkeiten der Teilhabe
am Verkehrsgeschehen.

Der folgende Fliefstext informiert in der
Hauptsache umfassend tiber die Verkehrs-

Klimabilanz in
Lichtenberg

Verkehrsstruktur

¢  FuBverkehr (FV)

* Radverkehr (RV)

o Offentlicher
Personennahverkehr (OPNV)

¢ Motorisierter Individualverkehr
(MIV)

¢ Vernetzung der Verkehrsmittel
(intermodal, multimodal)

struktur. In den eingangs vorgestellten gel-
ben Infoboxen wird auf die Zusammenhange
zu der Stadtstruktur verwiesen und diese
erlautert.

25

Stadt- und
Sozialstruktur

Einwohnerdichte
Siedlungsstruktur
Bebauungsstruktur
Nutzungen, Offentliche und
soziale Einrichtungen
Planwerke

e Sozialstruktur
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Themen der Zustandsanalyse im Wirkungsgeflige
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Multimodalitat und Intermodalitat

Multimodalitat bezeichnet die Nutzung von
mehreren Verkehrsmitteln innerhalb eines
Zeitraumes von beispielsweise einer Woche
(Variation von Verkehrsmitteln). Dabei ist keine
Fixierung auf einen bestimmten Verkehrsmo-
dus gegeben, sondern es wird nach individu-
ellen Kriterien fur jeden Weg der jeweils geeig-
nete Modus genutzt.

Wie wird geplant in Berlin?

Berlin besitzt als Stadtstaat eine Landes- und
Kommunalebene, beide sind mit Planungs-
aufgaben bedacht. Die Landesplanungen
werden auf Senatsebene durchgeflhrt und
auf Bezirksebene durch die Kommunalpla-
nung verfeinert. So gibt es beispielsweise in
Berlin Stadtentwicklungsplane zu verschiede-
nen Schwerpunkten, wie Wohnen, Verkehr
oder auch Zentren und deren Verteilung so-
wie Klima. Der Bezirk Lichtenberg ist somit in
vielen Bereichen abhangig von bestehenden
Landesplanungen, kann von diesen jedoch
auch profitieren, wenn die gleichen Ziele
verfolgt werden. So sind beispielsweise im
Stadtentwicklungsplan Verkehr 6kologische
Ziele wie die ,Reduzierung des verkehrsbe-
dingten Verbrauches naturlicher Ressourcen®
benannt, auch die ,Starkung der polyzent-

In Anlehnung daran beschreibt Intermodalitat
die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel
auf einem Weg (Verkettung von Verkehrsmit-
teln). Beispiele fur diese Art der Nutzung sind
P+R (Park and Ride) und B+R (Bike and Ride).

rischen Stadtstruktur® (->Die Zentrenhierar-
chie, S. 41), welche eine bessere Nahmobilitat
(->Nahmohilitét, S. 27) ermoglicht, ist ein Ziel.
Auf Bezirksebene ist insbesondere das Integ-
rierte kommunale Klimaschutzkonzept Lich-
tenberg als Planwerk zu nennen. Uber die Lan-
desgrenzen hinaus wird Lichtenberg zusétzlich
noch durch Bundes- und EU-Planungen be-
einflusst. Auf EU-Ebene werden beispielsweise
Grenzwerte fur Luftbelastungen festgelegt, auf
Bundesebene kénnen beispielhaft Schaufens-
terprojekte genannt werden. So ist Berlin ein
Teil des Schaufensters Elektromobilitdt, auch
Lichtenberg kann sich als Berliner Bezirk um
solche Schaufensterprojekte bewerben, um
die Elektromobilitat zu starken.

Richtlinien

Die in diesem Bericht haufig genannten Richtli-
nien der Forschungsgesellschaft fir StraBen-
und Verkehrswesen flr verschiedenste Ver-
kehrsanlagen haben lediglich empfehlenden
Charakter, die den ,Stand des technischen
Wissens” in Deutschland wiedergeben. Es
sollte jedoch kritisch hinterfragt werden, ob
die Dimensionierungen tats&chlich auch an-
gemessen sind, um einen Modal Shift hin zu
mehr Aktivverkehr zu erreichen. Denn auch
wenn eine Radverkehrsanlage beispielsweise
nach entsprechender Richtlinie ausreichend
breit gebaut wurde, ist doch haufig fraglich, ob
diese Breite tatsachlich fur das stetig wach-
sende Radverkehrsaufkommen ausreichend
ist. So konnte ein fordernder Ansatz an einen
LFahrradvorreiter-Bezirk* sein, sich weg von
den MindestmalBen zu bewegen und vielmehr
groBer dimensionierte Radverkehrsanlagen zu
bauen, um dem Radverkehr mehr Raum ein-
zugestehen.



Stadtebauliche Nutzungen und
Einrichtungen

Stadtebauliche Nutzungen und Einrichtun-
gen konnen je nach Verteilung zu mehr oder
auch weniger Verkehr fUhren. Sind Einrichtun-
gen, zu denen beispielsweise Kitas und Schu-
len aber auch Einzelhandel und Supermarkte
gehoren, bedarfsgerecht verteilt, so sind in der
Regel auch Anreisewege kuirzer (->Die Lichten-
berger Kieze: Kieze des Wohnens, Arbeitens und
der Entspannung?, S. 42).

Nahmobilitat

Der Begriff Nahmobilitat wird hier mit der Idee
der Stadt der kurzen Wege verbunden. Ziel ist
es ein Gebiet so zu durchmischen und auszu-
richten, dass Wohnen zusammen mit anderen
stadtebaulichen Nutzungen und Einrichtungen
einhergeht, um so die alltédglichen Wege mog-
lichst kurz zu halten. Durch diese Verklrzung
der Wege wird besonders der FuB- und Rad-
verkehr gestérkt. Eine weitere Voraussetzung
far Nahmobilitat ist die Qualitat des offentli-
chen Raums. Daher stellen sich die Fragen:
Sind StraBen verkehrsberuhigt? Gibt es scho-
ne Platze und Grinanlagen?

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

Die Lichtenberger Gesellschaft

Lichtenberg gewinnt in Zukunft immer mehr
Menschen und wird gleichzeitig ,alter”. Die
Mischung aus Zuzugsgewinnen und dem de-
mographischen Wandel stellt Lichtenberg
im Allgemeinen und den Verkehr und die
Mobilitdt seiner Bewohner im Speziellen
vor neue Herausforderungen und Maoglich-
keiten. Dabei gilt es die Teilhabe von allen
Lichtenbergern zu ermdoglichen, auf unter-
schiedliche Bediirfnisse zu achten und nach-
haltige Mobilitdt zu fordern. Die zukiinftige
demografische Entwicklung zu betrachten
ist somit eine Grundvoraussetzung fiir eine
nachhaltige Mobilitdt hinsichtlich Klima-
schutz und Gesellschaft.

Im Bewusstsein, dass Mobilitat im Alter eine
immer entscheidendere Rolle spielt, sollten
hier friihzeitig die Weichen fiir eine nachhal-
tige Mobilitat im Alter gestellt werden. Die
Generation der heute ca. 40 Jahrigen Lich-
tenberger hat eine Fiihrerscheinbesitzquote
von tiber 90 %. Mobilitatsroutinen werden
also in Zukunft bei Senioren sehr stark vom
Auto gepréagt sein. Solche Routinen zu ver-
andern, und den Lebensphasenwechsel mit
einem Mobilititswandel zu begleiten, kann
die Abkehr vom reinen MIV hin zu nachhal-
tigerem Mobilitdatsverhalten unterstiitzen.
Neben den gewahlten Verkehrsmitteln ver-
andern sich im Alter auch die Wegeanzahl

und -lange sowie die Ziele. Das nahere Um-
feld wird wichtiger und das Freizeitverhal-
ten bestimmt eher das Mobilitatsverhalten.
Unterschiedliche finanzielle und korperli-
che Moglichkeiten beeinflussen dabei die
Verkehrsmittelwahl und auch die Anzahl
der Wege. So werden altere Menschen in Zu-
kunft mobiler sein als die Senioren von heu-
te. Daher gilt es daraufin Zukunft ein Augen-
merk zu legen, um nachhaltige Mobilitdt bis
ins hohe Alter zu erméglichen.

In diesem Zusammenhang sind auch stad-
tebauliche Aspekte wie eine gute Nahver-
sorgung (s. Textbox links) von Vorteil. Wege
konnen verkiirzt und so fiir FufSwege und
Fahrradfahrten attraktiv gestaltet werden.
Besonders neue Gebiete und Einrichtungen
zum ,Wohnen im Alter” sollten auf diese As-
pekte hin untersucht werden. Aspekte wie
die Attraktivitit der Fufiverbindungen oder
Entfernungen und Barrierefreiheit sind hier
zu beriicksichtigen.

Eine enge Verkniipfung besteht hier auch
mit dem Thema OPNV und der Méglichkeit,
diesen bequem zu nutzen. Sowohl Heute
als auch in Zukunft erméglicht der OPNV
fiir breite Bevolkerungsschichten Teilhabe-
moglichkeiten in und tiber die Bezirksgren-
zen hinaus. Mit 20.000 Zuziiglern bis 2030
wird sich auch der OPNV im Bezirk neuen
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Entwicklungen gegentibersehen. Dabei gilt
es bestehende Kunden wahrend der unter-
schiedlichen Lebensphasen mit passenden
Angeboten zu begleiten und sowohl finan-
zielle als auch korperliche Beeintrachtigun-
gen zu berticksichtigen.

Gleichzeitig unterstreicht die positive Bevol-
kerungsprognose die Attraktivitit des Be-
zirks. Neue Einwohner sind eine geeignete
Zielgruppe, um ihnen den OPNV und seine
Dienstleistungen zu prasentieren.

Auch hinsichtlich der Entwicklung neuer
und bestehender Schulstandorte ( Alles neu!
Alles nah?), bietet sich der Blick auf Mobi-
litdt und Verkehr an. So tragt ein sicheres
Radverkehrsnetz eher dazu bei, dass Eltern
ihre Kinder guten Gewissens mit dem Rad
zum Unterricht schicken, anstatt das Auto
zu benutzen. Dabei sind in Zukunft nicht al-
lein Kinder und Jugendliche eine grof3e Ziel-
gruppe fiir eine vermehrte Radverkehrsnut-
zung. Auch Radverkehrskonzepte speziell
fiir altere Menschen konnen einen Beitrag
zu Gesundheit und zum Klimaschutz leisten.
Attraktive, direkte und sichere Radverkehrs-
verbindungen sind dabei eine Grundvoraus-
setzung, um die positiven Effekte des Rad-
fahrens zu nutzen.

Lichtenberg — Der Durchschnitt Berlins

Der Bezirk Lichtenberg ist hinsichtlich
der Bevolkerungszusammensetzung sehr
durchmischt. Typische demographische
Beschreibungsgrofden wie beispielsweise
Altersdurchschnitt, Arbeitslosigkeit und
Einkommen zeichnen ein buntes Bild vom
Bezirk. Die rund 262.000 Einwohner ver-
teilen sich auf ganz unterschiedliche stadte-
bauliche Rdume. Von der Grofiwohnsiedlung
iiber Altbaugebieten bis hin zu Einfamilien-
haussiedlungen im Griinen bietet der Bezirk
fiir viele Lebens- und Einkommenslagen ei-
nen Wohnort an. Dabei spiegelt Lichtenberg
auch im Vergleich zu gesamt Berlin anna-
hernd den Durchschnitt wider. Sei es bei der
Arbeitslosenquote von 11,1 % (Berlin: 11,4
%), dem Altersdurchschnitt 43,3 Jahre (Ber-
lin: 42,8 Jahre) oder dem prognostizierten
Bevolkerungszuwachs bis 2030 von 7,6 %
(Berlin: 7,2 %).

Raumlich gesehen gibt es bei den ,Sozialin-
dikatoren“ allerdings durchaus Unterschie-
de. Der Siiden des Bezirks zeichnet sich im
Gegensatz zu der Grofiwohnsiedlung ,Neu-
Hohenschonhausen” im nordlichen Teil des
Bezirkes durch eine wesentlich geringere
Arbeitslosenquote aus. Die Entwicklung
der Merkmale hat sich in den letzten Jah-
ren jedoch weitestgehend stabilisiert und
verbessert. So auch das Wanderungssaldo
in samtlichen Teilbereichen des Bezirks.

Lichtenbergs Bevolkerungsentwicklung un-
terliegt wie die von gesamt Berlin einem
stetigen Wandel. Zum einen wird der Bezirk
von Zuwanderung gepragt und bis 2030 gut
20.000 Einwohner hinzu gewinnen. Zum
anderen wirkt sich auch der demografische
Wandel auf Lichtenberg aus. Demnach wird
sowohl der Anteil an Senioren, als auch der
Anteil von Kindern und Jugendlichen, wenn
auch in unterschiedlichen Gréfienordnun-
gen, steigen. Auch die Arbeitslosenquote und
das zur Verfiigung stehende Haushaltsein-
kommen steigen tendenziell an. Mit diesen
demografischen und sozialen Entwicklun-
gen gehen auch Veranderungen hinsichtlich
Verkehr und Mobilitdt einher, die bei der
weiteren bezirklichen Planung berticksich-
tigt werden miissen.

Bevolkerungswachstum




Der FulBverkehr

Zu Fufd die Stadt erleben ist immer mehr
im Trend. Nachdem der Fufdverkehr in der
Verkehrsplanung des Wiederaufbaus nach
dem Zweiten Weltkrieg in den Planungen
zundchst vernachldssigt wurde, erfreut er
sich mittlerweile langsam wieder vermehr-
ter Aufmerksamkeit.

Fufdwege werden beispielsweise getatigt,
um in ndherer Umgebung Einkaufe und Be-
sorgungen zu erledigen, sowie zur aktiven
Freizeitgestaltung (Spazierengehen). Nicht
zu vergessen ist, dass zu Fufd die sogenannte
serste“ und ,letzte Meile zuriickgelegt wer-
den. Damit ist der Fufdverkehr unabdingbar,
um Zugang zu anderen Verkehrsmitteln zu
erhalten, und von diesen den Zielort zu er-
reichen.

FuBverkehr und urbane
Randbedingungen

Der Fufdverkehr kann eine attraktive Ver-
kehrsart innerhalb der Stadt darstellen. Er
beeinflusst direkt und indirekt die Qualitat
urbaner Radume. Strafien und Plitze, die von
Fufdgdngern nachgefragt werden, besitzen
eine attraktivitatssteigernde Wirkung auf
das dortige Wohn- und Lebensumfeld.

Ob Bewohner jedoch stddtische Areale zu
Fufd ,besuchen”, hdngt von verschiedenen

Faktoren ab. Insbesondere die vorhandene
Bebauungsstruktur und die dortigen Nut-
zungsstrukturen entscheiden dartiber, ob
diese verstarkt vom Fufdverkehr frequen-
tiert werden. Ausschlaggebend ist, ob die
Wege dorthin kurz und nutzerfreundlich ge-
staltet sind.

Einfluss des zu FuBgehens auf die
Klimabilanz

Mit Blick auf eine Verbesserung der Klimabi-
lanz des Bezirks Lichtenberg muss der ver-
kehrsbedingte Ausstofd an Treibhausgasen
reduziert werden. Der Fufdverkehr emittiert
weder Schadstoffe, wie Kohlenstoffdioxid,
oder Larm. Im Sinne einer nachhaltigen und
stadtvertraglichen Fortbewegung kommt
ihm somit eine grof3e Bedeutung zu. Gerade
auf kurzen Wegstrecken kann der Fufdver-
kehr seine Starken gegeniiber dem MIV zur
Geltung bringen. Eine wirkungsvolle Verbes-
serung der Klimabilanz kann durch einen
Modal Shift vom motorisierten zum Aktiv-
verkehr herbeigefiihrt werden.

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

Der FuBverkehr im Berliner Modal Split

Querungsanlagen

Querungsanlagen sind dabei MaBnahmen
und Hilfestellungen, die ein Uberqueren der
Fahrbahn erleichtern. Beispiele sind unter an-
derem Ampeln mit festen Zeiten zum Queren
der FuBgéangerfurt, FuBgangeriberwege mit
sichtbarer Kennzeichnung auf der Fahrbahn
und Beschilderung, Mittelinseln, die als Fahr-
bahnteiler fungieren, oder Gehwegvorstre-
ckungen, die in den StraBenraum hineinragen,
und die zu Uberwindende Wegtrecke beim
Passieren der StraBe reduzieren.

Ziele fur die Umsetzung: So kann
es gehen

Die Bediirfnisse des Fufdverkehrs werden in
verschiedenen amtlichen Dokumenten zur
Sprache gebracht. Insbesondere im Stadt-
entwicklungsplan Verkehr aus dem Jahr

29



30

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

2011 und in der Fufdverkehrsstrategie Berlin
von 2011 sind Ziele und Handlungsbedarfe
niedergeschrieben.

Fufdganger miissen das Geflihl bekommen,
als gleichwertige Verkehrsteilnehmer neben
dem MIV, Radverkehr und OPNV wahrge-
nommen zu werden. Das beginnt mit einer
ausreichenden Dimensionierung von Fuf3-
wegen, die durch eine barrierefreie Gestal-
tung fiir alle nutzbar sind. Zu den Nutzern
gehoren gehbehinderte Personen oder Roll-
stuhlfahrer ebenso, wie Eltern mit Kinder-
wagen oder Personen mit Einkaufsrollern
und Gepack. Das Ziel ist die erfolgreiche Im-
plementierung einer neuen Mobilitatskultur.
In dem Stadtentwicklungsplan Verkehr und
in der Fufdverkehrsstrategie Berlin sind
unter anderem Defizite im Fufdverkehr be-
nannt, die bis zum Jahr 2020 beseitigt wer-
den sollen.

Verkehrssicherheit

Dass die Verkehrssicherheit von Fuf3giangern
auch Auswirkungen auf die Klimabilanz ha-
ben kann, zeigt sich, indem sowohl Verhal-
ten als auch die Wahl des Verkehrsmittels
zusatzlich vom subjektiven Empfinden der
Sicherheit abhdngig sind. Dabei koénnen
Angste sowie Einschrinkungen entstehen.
Dies kann unter anderem bewirken, dass
Wege die fiir den Fufdverkehr gut geeignet
sind (z. B. Schulwege) mit Hilfe vermeintlich

sicherer (aber evtl. stirker umweltbelasten-
den) Verkehrsmittel zuriickgelegt werden
oder moglicherweise gar ganz ausbleiben.
Infrastrukturmafinahmen, die zu einer Ver-
besserung der Bedingungen fiir Fufsgidnger
fithren konnen, zeichnen sich in vielen Fal-
len durch geringe Infrastrukturkosten und
kiirzere Umsetzungszeitraume im Vergleich
zu Infrastrukturmafinahmen des motori-
sierten Verkehrs aus.

Das Ziel der Verbesserung von Querungs-
moglichkeiten, vor allem von Hauptver-
kehrsstrafden, ist mit Blick auf die besonde-
re Ausgangslage der Verkehrssicherheit von
Fuf’gédngern ein zentrales Anliegen. Fufdgin-
ger nehmen ungeschiitzt am Verkehr teil und
stellen eine gefahrdete Risikogruppe dar.
Besonders tragisch ist, dass sich Unfalle mit
Fuf’gédngerbeteiligung durch eine besondere
Schwere der Verletzungen der Unfallbetei-
ligten auszeichnen. Zwar sind in Berlin nur
in 1,8 % aller Unfélle Fuf3ganger involviert,
doch fast jeder zweite Verkehrsunfallto-
te resultiert aus einem Verkehrsunfall mit
Fuf’gidngerbeteiligung. Das grofdte Risiko
fiir Fuginger ist dabei das Uberqueren der
Fahrbahn und steht an erster Stelle bei den
Hauptunfallursachen der Fufdgianger.

»In diesem Bereich finden sich sowohl Hinwei-
se darauf, dass sich der Fufsgdngerstrom iiber-
wiegend beim Uberschreiten der Fahrbahn an
Unfallorten bewegt, die ohne unterstiitzende

Regelungselemente ausgertistet sind, als auch
der Hinweis, dass FufSgdnger oft nicht den si-
cheren aber ldngeren Weg benutzen, um ver-
meintliche Zeitvorteile zu erlangen”

(Zitat: Sonderuntersuchung ,Fufigidngerver-
kehrsunfélle” in Berlin 2013 - Polizei Berlin,
S.5).

Hier kommen die Charakteristika des Fuf3-
gangers zum Tragen, da diese haufig versu-
chen den direktesten Weg zu wahlen, da er
duflerst umwege- und zugleich steigungs-
empfindlich ist. Zugleich stellt die dadurch
gewdhlte Abkiirzung haufig eine unsichere
Alternative dar.

Der FuBganger in der Unfallstatistik




Der FuBBverkehr im
Untersuchungsgebiet
Neu-Hohenschdnhausen

Das Untersuchungsgebiet Neu-Hohenschon-
hausen entstand in den 60er und 70er Jah-
ren des letzten Jahrhunderts als Neubauge-
biete auf der ,grinen Wiese“ Dadurch war
es moglich, die Dimensionierungen von
Fahrbahnen, Gehwegen und Seitenrdumen
frei zu planen, ohne auf bereits bestehende
Gebaudefluchten oder andere Bindungen
Acht nehmen zu miissen.

Prinzipiell kann man die Straf3en in dem Un-
tersuchungsgebiet in Straflen mit iiberge-
ordneter Verbindungsfunktion und in Stra-
3en mit Erschlieffungsfunktion unterteilen.
Beide Strafdentypen besitzen begleitende
Gehwege.

Wahrend der Bauausfiihrung der Wohnsied-
lungen wurde fiir die Deckschicht der Geh-
wege Betonplatten verwendet, die Breiten
von 2 bis 2,5 m besitzen. Damit entsprechen
sie auch den Anforderungen heutiger Richt-
linien (EFA). Die Gehwege sind grofdtenteils
auch fiir Personen mit Mobilitatshilfen nutz-
bar, da die Oberflachen durch keine dufie-
ren Einwirkungen, etwa durch das Anheben
oder Durchbrechen der Platten durch Wur-
zelgeflecht, beschadigt sind.

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

Die FuBverkehrssicherheit in Neu-
Hohenschdnhausen

Die Gehwege sind vom fliefdenden Verkehr entweder durch Griinflachen oder durch den
ruhenden Verkehr getrennt. Da an Kreuzungen der Blickkontakt zwischen Fufdgdngern und
Autofahrern durch strafdenbegleitendes Griin nicht immer gegeben ist, sind diese Kreu-
zungsbereiche teilweise durch weifd markierte Sperrflachen hervorgehoben (s. Abbildung
unten). Auf den Sperrflachen wird zusatzlich durch bauliche Mafdnahmen verhindert, dass
der Kreuzungsbereich von parkenden Kfz verstellt wird.

Die durchgangige Geschwindigkeitsbegrenzung des Kfz- Verkehrs in den Wohngebieten von
30 km/h und der nicht vorhandene Durchgangsverkehr unterstiitzen das gefiihlte Sicher-
heitsempfinden der Fufdganger.

Kreuzungsbereich mit Sperrflachen in einem Wohngebiet

31



32

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

Zu FulBB zum Linden Center

Besonders prasent sind Fufdgianger rund
um das Linden Center. Dieses befindet sich
an der Falkenberger Chaussee / Zingster
Strafle in direkter Nachbarschaft zu drei
GrofSwohnsiedlungen. Fiir die Bewohner
der Wohnsiedlungen ist das Center fufdlau-
fig erreichbar. Weitere Besucher erreichen
die Shopping-Mall mit dem Pkw oder durch
den OPNV. Die sechsspurige Falkenberger
Chaussee stellt fiir Passanten eine Barriere
auf dem Weg zum Linden Center dar. Fiir
Fufdgdnger gestaltet es sich schwer, ohne
Unterbrechung die Strafde zu queren.

Die grof3e Dimensionierung des Kreuzungs-

bereiches Falkenberger Chaussee / Zingster
Strafde zwingt Fufdgdnger, Umwege in Kauf
zu nehmen, da Strafleniiberquerungen mit
Ampeln nur an ausgewahlten Stellen vor-
handen sind. Abseits der Kreuzung sind
keine gekennzeichneten Querungen (z. B.
»Zebrastreifen“) fiir die Fufdganger vorhan-
den. Weil die Straflenbahn mittig auf der
Falkenberger Chaussee fahrt, existiert ein
regelmafiiger Querungsbedarf fiir Fahrgas-
te der BVG. Diese miissen zwei Fahrspuren
iiberqueren, auf denen der Kfz-Verkehr mit
einer Geschwindigkeit von 50 km/h fahrt.
Es treten des Weiteren Sichtbehinderungen

durch angelegte Bepflanzungen auf.

Zum Teil kommt es auch zur gemeinsamen
Benutzung des Seitenraumes von Rad- und
Fufdverkehr im Untersuchungsgebiet. In der
Pablo-Picasso-Strafde miissen sich Fufdgan-
ger und Radfahrer gemeinsam den Seiten-
raum teilen. Statt Raum, welcher dem Fuf3-
ganger vorbehalten sein sollte, zu nehmen,
konnte hier die Flache des Kfz-Verkehrs ver-
ringert werden und zusatzlicher Raum dem
Radverkehr im Straflenbereich zu gespro-
chen werden (s. Abbildung unten).

Gemeinsame Nutzung eines Gehweges durch Rad- und FuBverkehr



Nicht straBenbegleitende Wege

Neben den strafienbegleitenden Gehwegen
gibt es im Untersuchungsgebiet auch einige
straffenunabhdngige Wege, die sowohl auf
nahraumiger Ebene wie auch auf bezirkli-
cher und gesamtstadtischer Ebene von Be-
deutung sind.

Fiir den Fuf3verkehr sind Wege, die abseits
reguldrer Strafden verlaufen besonders at-
traktiv. Sie konnen durch qualitativ hoch-
wertig gestaltete Raume fiihren, das Wohn-
umfeld beleben und stellen oftmals eine
direkte Wegeverbindung zwischen Wohn-

Weibdisse”

und Zielort dar.

Neu-Hohenschonhausen kann von der auf-
gelockerten Bebauungsstruktur profitieren,
die an verschiedenen Orten halboéffentliche
Wohnhofe ausbildet. Die Wege durch diese
gestalteten Wohnhofe werden von den Be-
wohnern aktiv in ihre Wegeketten miteinbe-

zogen.
Uberbezirkliche Bedeutung besitzt der Lin-
denberger Korridor. Dieser Weg gehort in
das Netz der 20 Griinen Hauptwege von
Berlin (s. Abbildung unten). Der Linden-

20 Grine Hauptwege im Untersuchungsgebiet

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

berger Korridor verlauft von Wartenberg im
Norden in siidostliche Richtung, passiert da-
bei die untersuchten Wohngebiete und fiihrt
weiter bis zur Rummelsburger Bucht im Sii-
den des Bezirks.

20 Griine Hauptwege

Wege im Netz der 20 Griinen Hauptwege
erfillen die Aufgabe, Wohngebiete mit Erho-
lungs- und Freizeitangeboten miteinander zu
verbinden. Gleichzeitig stellen sie eine umwelt-
freundliche Alternative zum Autoverkehr dar.
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Der FuBBverkehr im
Untersuchungsgebiet
Frankfurter Allee

Das Untersuchungsgebiet setzt sich tiber-
wiegend aus einer dichten, mehrgeschos-
sigen Blockrandbebauung zusammen. Der
Seitenraum stellt Flachen fiir den Gehweg
bereit, allerdings bietet er auch potentiell
Platz fiir mogliche Auslegwaren von Ge-
schaften und Cafés.

Die Gehwege in den Wohngebieten im nord-
lichen Untersuchungsgebiet sind so dimen-
sioniert, dass keine Engstellen fiir Fuf3gin-
ger oder mobilitatseingeschrankte Personen
vorhanden sind. Die empfohlenen Regelbrei-
ten der RASt 06 werden eingehalten.

Auch die Gehwege auf den Hauptverkehrs-
strafden, wie beispielsweise der Siegfried-
strafde, sind ausreichend breit. Der vorhan-
dene Seitenraum zu der Bebauung, als auch
zu der Fahrbahn kénnen abgestellte Motor-
rader, Fahrrader oder Auslegwaren von Ge-
schaften fassen, ohne dass auf Flachen des
Gehweges zuriickgegriffen werden muss (s.
nachste Seite Abb. links).

Zwar ist die Breite des Seitenraumes in dem
Untersuchungsgebiet grofdtenteils einheit-
lich, jedoch schwankt die Qualitat der Deck-
schicht. Es existieren Wechsel zwischen
einheitlich verlegten Gehwegplatten sowie
ca. 1,5 m breiten Natursteinplatten unter-
schiedlicher Lingen. Diese Art der Pflaste-
rung weist grofiere Fugenliicken auf, als an-
derenorts.

Die Aufenthaltsqualitdt der Frankfurter Al-
lee als stadtbildpragende Magistrale des
Untersuchungsraumes wird aufgrund des
hohen Kfz- Verkehrs gemindert. Die Deck-
schicht des Fufdweges weist keine Mangel
auf. Auch der Gehwegquerschnitt ist mit
mehr als 2,5 m grof3ziigig bemessen.
Querungsanlagen fiir den Fufdverkehr befin-
den sich an ausgewahlten Orten. Diese kon-
nen Entfernungen untereinander von bis
zu 800 m aufweisen. Das Kfz-Aufkommen
ermoglicht es Fufdgangern nicht, die Strafde
abseits dieser Querungen zu passieren.

Einige der Querungen sind nicht barrie-
refrei. Sie sind durch Bordsteine mit einer
Hohe von mehr als 5 cm von der Fahrbahn
abgehoben (s. ndchste Seite Abb. rechts).



Freier Gehweg trotz vielfaltiger Nutzungen

Nicht barrierefreier FuBgangertberweg in der
Frankfurter Allee

Die Stadt- und Verkehrsstruktur
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Der FuBBverkehr im
Untersuchungsgebiet
Karlshorst

Dieses Untersuchungsgebiet setzt sich tiber-
wiegend aus einer offenen Blockrandbebau-
ung mit geringen Geschosshohen zusam-
men, deren Gebadudeflaichen tiberwiegend
zum Wohnen genutzt werden.

Im Umfeld des Bahnhofs Karlshorst ist in
den Erdgeschosszonen eine Ballung an Ein-
zelhandel (Backerei, Blumenladen, Apothe-
ke etc.) und Gastronomie vorzufinden.

Der vorhandene Strafenraum weist Ahn-
lichkeiten zu dem im Untersuchungsgebiet
Frankfurter Allee auf. Erheblicher Unter-
schied ist jedoch, dass der gesamte Strafden-
querschnitt schmaler ist und im Seitenraum
zwischen Gebdude und Gehweg begriinte
Abstandsflachen in der Manier von kleinen
Vorgarten vorhanden sind. Dadurch sind die
verfligbharen Flachen fir den Fufdverkehr
begrenzter, als in den anderen zwei Unter-
suchungsgebieten. Zwischen der Fahrbahn
und dem Gehweg sind Baumscheiben vor-
handen, deren Zwischenrdume in manchen
Straflenziigen als Parkraum fiir langspar-
kende Pkw genutzt werden. Zum Teil be-
anspruchen die parkenden Pkw so viel Sei-
tenraum, dass der Gehweg verengt wird.
Ebenfalls kommt es teilweise zu Engstellen
zwischen Baumscheiben und der Umran-
dung der Vorgarten.

Das strafenbegleitende Griin, der geringe
Pkw-Verkehr sowie deren Geschwindig-
keitsbegrenzung auf 30 km/h schaffen eine
qualitatsvolle Aufenthaltsfunktion inner-
halb der Wohngebiete.

In dem Untersuchungsgebiet existieren in
den Seitenstrafden in einigen Strafden Que-
rungshilfen, die Fuf3gingern das Uberque-
ren der Fahrbahn erleichtern sollen.

In Karlshorst kommen insbesondere zwei
Arten von Fahrbahnquerungen vor. Zum ei-
nen konnen auf der Fahrbahn Sperrflachen
markiert sein, die die Querungsstelle von
parkenden Pkw frei halten (s. Abbildung S.
37 links oben). Zum anderen kann die Fahr-
bahn durch bauliche Mafinahmen verengt
sein (s. Abbildung S. 47 links unten). Beide
Querungshilfen verkiirzen die zu iiberwin-
dende Wegstrecke der Fufdganger auf der
Fahrbahn und heben die Querung fiir den
flieenden Verkehr visuell hervor.

Die Treskowallee kann wegen dem hohen
Verkehrsaufkommen und der mittig verlau-
fenden Strafdenbahntrasse nur dort sicher
iiberquert werden, wo Ampeln den Verkehr
regeln. Die Weitlaufigkeit der Allee bedingt
es, dass Ampelanlagen weit auseinander lie-
gen. Im Untersuchungsgebiet verbindet ein
Naherholungsgebiet die Treskowallee mit

Wohngebieten, die sich ostlich des Untersu-
chungsgebietes befinden (s. Abbildungen S.
37 rechts).



Gehwegvorstreckung mit taktilen Platten im
Bahnhofsbereich

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

StraBennetzunabhangige FuBwege mit Verbindungsfunktion nérdlich der Trabrennbahn
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Der FuBverkehr in Lichtenberg -
eine Ubersicht

Die Qualitit der Fufdverkehrsinfrastruktur
des Bezirks Lichtenberg kann insgesamt als
gut eingestuft werden. Zwar gibt es stadte-
baulich bedingte Unterschiede, diese Unter-
schiede beziehen sich jedoch insbesondere
auf die Querschnittsbreiten der Gehwege
und die Straffenraumgestaltung und weni-
ger auf sicherheitsrelevante Merkmale.

So Punkten vor allem die Grofswohnsiedlun-
gen mit begriinten Flachen im Strafdenraum
und griinen Durchwegungen abseits des re-
guldren Straflennetzes.

Die Nebenstraflen in Lichtenberg weisen
keine sicherheitsrelevanten Mangel auf. Die
Strafdenraumgestaltung sowie die konse-
quente Geschwindigkeitsbegrenzung von
30 km/h tragen zu der vorhandenen Sicher-
heit bei. Sehr positiv darf hervorgehoben
werden, dass in allen untersuchten Radumen
dem Fufdverkehr durch bauliche Anlagen
die Moglichkeit gegeben wird, die Fahrbahn
sicher zu passieren. Die Querungsstellen
sind insbesondere an sensiblen Bereichen
vorhanden, wo vermehrter Querungsbedarf
der Fahrbahn besteht oder Nutzergruppen
mit erhohtem Schutzbedarf anzutreffen sind
(z.B. Schulen oder Kitas).

Hier wurde zugunsten der Verkehrssicher-

heit auch nicht davor zuriickgeschreckt,
zuvor vorhandene Verkehrsflachen des flie-
f8enden und ruhenden Kraftfahrzeugver-
kehrs umzunutzen und damit den MIV zu
beschneiden.

Insbesondere in Strafienziigen mit ohne-
hin geringen Querschnitten der Gehwege,
konnen Nutzungskonflikte zwischen ruhen-
den Pkw und Fufdgidngern entstehen. Auch
Baumscheiben oder Strafdenraumbegrii-
nungen konnen die Nutzung der Gehwege
einschranken. Besonders darunter zu leiden
haben Personen, die Rollatoren, Rollstiihlen
oder andere Mobilitatshilfen nutzen.

Des Weiteren muss festgehalten werden,
dass die Barrierefreiheit auf einem Grof3teil
des Strafdennetzes nur bedingt gegeben ist.
Wahrend die Deckschichten der Gehwege
nur selten Mangel aufweisen, sind es vor
allem Bordsteine, die erhebliche Barrieren
darstellen konnen. Diese sind stellenweise
unpassierbar.

An mehrspurigen Hauptverkehrsstrafden,
insbesondere an der Frankfurter Allee, der
Treskowallee und der Falkenberger Chaus-
see gestaltet sich die Uberquerung fiir die
Fufganger aufierst kompliziert. Wirklich
sicher konnen diese Straflen nur an Ampeln
passiert werden, die jedoch oftmals mehrere

hundert Meter auseinander liegen, wodurch
sich erheblich Umwege ergeben konnen.
Auch etwaige Beschilderungen auf vorhan-
dene Unterfiihrungen fehlen.

Mit Blick auf das sensible Verhalten von
Fufdgangern auf Umwege ergeben sich hier
besondere Sicherheitsrisiken.

In Neu-Hohenschonhausen ist das Linden
Center zentral an drei Wohnbausiedlungen
gelegen. Die Bewohner der umliegenden
Wohngebiete konnen fufilaufig das Center
erreichen. Allerdings sind die Wohngebiete
sehr weitlaufig, wodurch die Gefahr besteht,
dass Bewohner an peripheren Lagen weni-
ger bereit sind, das Center zu Fufd zu besu-
chen.

Nicht grofd iiberraschen diirfte die Tatsache,
dass die Nutzungsqualitat der Gehwege an
Strafdenziligen rapide abnimmt, wo der Kraft-
fahrzeugverkehr das Strafienbild dominiert.
Die Fufsgdnger nehmen dabei den Larm be-
sonders negativ wahr und auch die hohe
Anzahl an ,schnell vorbeifahrenden Objek-
ten“ mindert die Aufenthaltsqualitat. Hinzu
kommt, dass diese Radialen sehr weitlaufig
sind, wodurch Fufdgianger weite Strecken zu-
riicklegen miissen, ehe sie ihr Ziel erreichen.



Leichtes Vorankommen mit
hinreichender Bewegungsfreiheit und
umwegfreien Verbindungen

Die Stadt- und Verkehrsstruktur
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Der Radverkehr

Langsam aber sicher verbessert sich die
Situation fiir Radfahrer in Berlin. Der steti-
ge Ausbau moderner Radverkehrsanlagen,
aber auch die Anderung des Mobilititsver-
haltens der Verkehrsteilnehmer hat einen
wichtigen Einfluss auf die stetig wachsende
Anzahl von Radfahrern in Berlin.

Immer mehr Berliner entdecken das Fahr-
rad als Alternative zu anderen Verkehrs-
mitteln. Wahrend des Fahrradfahrens muss
der Nutzer nicht auf fossile Energietrager
zurilickgreifen und tragt somit zur Schonung
der Umwelt bei. Dies hat aufgrund steigen-
der Energiepreise auch positive finanzielle
Nebenwirkungen. Perspektivisch wirkt sich
das regelmafdige Radfahren auch positiv auf
die Fitness und das allgemeine Wohlbefin-
den aus.

Seine Starken kann das Fahrrad insbeson-
dere im Kiez und in der ndheren Wohnum-
gebung ausspielen. Jeder Bewohner kennt
seinen Kiez gut genug, um die schnellste We-
geverbindung auch jenseits der Verkehrs-
strafden zu kennen. Mit dem Fahrrad ist es
moglich, anndhernd die gleichen ,Schleich-
wege“ zu nutzen, die man als Fufdgianger bei-
spielsweise zum Einkaufen nutzt. So macht
man sich als Radfahrender von der Strafde
und von eventuellen Staugefahren unab-
hangig. Ebenso schlagen sich Parkplatzsu-

che oder eventuelle Staus auf den Strecken
nicht negativ auf das Zeitbudget nieder. Das
Kopenhagener Beispiel zeigt, wie vielseitig,
massentauglich und umweltfreundlich die-
ses Fortbewegungsmittel ist.

Der Spaf$ am Radfahren und die Wahl vom
Verkehrsmittel hdngen von unterschied-
lichsten Einflussgrofien ab. Offensichtliche
Einfllisse, wie etwa das Wetter, die Topogra-
fie oder die zuriick zu legende Entfernung
beeinflussen die Entscheidung des Verkehrs-
mittels. Es existieren allerdings auch Rah-
menbedingungen, die sich eher unbewusst
auf die Wahl des Verkehrsmittels auswirken
konnen. Wichtige Grofden sind besonders fiir
ortsfremde Personen die Orientierungsmog-
lichkeiten und die Leitung des Radverkehrs.
Orientierungsmoglichkeiten konnen stadte-
bauliche Dominanten sein oder stadtraumli-
che Gliederungen (Wohngebiete, Industrie-
gebiete, Wald- oder Parkfldachen).

Das schnellste Verkehrsmittel bis 5 km




Die Zentrenhierarchie

Die Stadtstruktur in Berlin ist polyzentrisch auf-
gebaut, das heiBt es gibt nicht nur ein groBes
Zentrum auf das die gesamte Stadt ausge-
richtet ist, sondern viele, verschieden groBe
Zentren Uber das gesamte Stadtgebiet ver-
teilt, denen unterschiedliche Aufgaben zuge-
teilt werden. Diese Zentrenverteilung ist jedoch
nicht zuféllig, sondern wird durch das Land und
die Bezirke geplant, um eine moglichst gute
Verteilung der verschiedenen Einrichtungen zu
erreichen. Beispielhafte Planwerke sind hierzu
der Stadtentwicklungsplan Zentren oder auch
das Zentren- und Einzelhandelskonzept Lich-
tenberg. In Lichtenberg befindet sich mit dem
Ringcenter an der Frankfurter Allee eines der
Berliner Hauptzentren (->Publikumsmagnete, S.
75). Die weiteren Zentren sind als Stadtteilzen-
tren, Ortsteilzentren und Nahversorgungszent-
ren mit entsprechend untergeordneten Aufga-
ben ausgeschrieben (s. Karte rechts).

Das Zentren- und Einzelhandelskonzept stellt
die Zentrenstruktur in Lichtenberg dar und be-
inhaltet Empfehlungen fur die Planung von Ein-
zelhandel im Bezirk. Das Konzept sieht fur alle
Zentren in Lichtenberg eine VergréBerung der
Verkaufsflachen vor.

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

Zentren in Lichtenberg

Bezirk Lichtenberg

Karte 2: ‘
EH-Zentren und
‘Standorte 2011

Zentren- und Einzelhandelskonzept
Bezirk Lichtenberg 2011

Karte 2

EH-Zentren und Standorte 2011

Legende:

. Hauptzentrum
‘ Stadtteilzentrum

D Ortsteilzentrum (OTZ)
A Nahversorgungszentrum (NVZ)
O Einzelstandort

- D Fachmarktagglomeration/
1 [ i 7 i Fachmarktzentrum
: - sh ]

Berlin 2011

sbp Berlin-Essen
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Die Lichtenberger Kieze: Kieze des Wohnens, Arbeitens und der Entspannung?

Gebiete, die eine bedarfsgerechte Verteilung
von beispielsweise Wohnungen, Einzelhan-
del, Bildung, Sport- und Freizeiteinrichtungen,
Grinanlagen, Arbeitsstatten und Gesundheits-
einrichtungen haben, bieten optimale Moglich-
keiten fUr die Nahmobilitadt (->Nahmobilitat, S.
27).

Unter anderem durch die Einwohnerdichte,
Bebauungsstrukturen und Bevolkerungszu-
sammenstellung weisen die Untersuchungs-
gebiete unterschiedliche Nutzungsstrukturen
auf. Die Karten auf den nachsten Seiten zei-
gen die Lage verschiedener Einrichtungen und
stadtebauliche Nutzungen. Es wird ersichtlich,
dass beispielsweise das Untersuchungsgebiet
Karlshorst durch Wohnen gepragt ist. Zwar
befinden sich im und um das Gebiet herum
groBere Bildungseinrichtungen wie die FHTW,
Katholische Fachhochschule und eine kauf-
mannische Berufsschule (->Publikumsmagnete,
S. 75), mehrere Grinanlagen sowie Schre-
bergarten und eine groBe Freizeiteinrichtung
die Trabrennbahn, dennoch ist die Nutzungs-
durchmischung insgesamt schwach. Wege

etwa zu Einzelhandelseinrichtungen und Ar-
beitsstatten sind deshalb tendenziell langer als
in den anderen Gebieten. An der Frankfurter
Allee z. B. sind die Nutzungen stérker durch-
mischt. Neben mehrere Einkaufsmoglichkei-
ten und Bildungseinrichtungen befinden sich
im Gebiet mehrere gréBere Amter und Dienst-
leistungen. Jedoch ist anzumerken, dass auch
dieses Gebiet Defizite aufweist. Im stdlichen
Teil ist die Einzelhandelsstruktur schwach und
Griinanlagen sind in diesem Gebiet rar. Auch
dies beeinflusst die Nahmobilitdt negativ. In
Neu-Hohenschdénhausen hingegen ist eine
bedarfsgerechte Verteilung von Einrichtungen
vorzufinden. Es befinden sich in den Kiezen
des Untersuchungsgebietes mehrere Bil-
dungs- und Freizeiteinrichtungen. Auch Griin-
anlagen sind im Gebiet und am Rande des
Gebiets vorzufinden. Durch die ausgepragte
Einzelhandelszentrenstruktur sind Einkaufs-
wege oft auch bequem mit dem Fahrrad oder
zu FuB zurlckzulegen (->Die Zentrenhierarchie,
S. 41).



Die Stadt- und Verkehrsstruktur

LEGENDE

. Grinanlagen
[ ]

. Sport und
P Freizeit

Bildung und
Kitas

Einzelhandel

GroBere
Gesundheitsein-
richtungen

Verwaltung,
Biros,
. Dienstleistungen
und
Industrie

Kartengrundlage: K5 von Berlin 2006

Einrichtungen und Nutzungen Karlshorst
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Arten von Radverkehrsanlagen

Gemeinsame Geh- und Radwege: FuBgan-
ger und Randfahrer teilen sich eine Flache
StraBenbegleitende Radwege: Vom FuBganger
separater Weg fur Radfahrer, der entlang der
StraBenfahrbahn verlauft.
Nicht-straBenbegleitende Radwege: Vom
FuBgéanger separater Weg flr Radfahrer, der
nicht entlang der StraBenfahrbahn verlautft,
sondern durch z. B. Grinanlagen.
Schutzstreifen: Durch eine durchgezogene
Markierung auf der StraBenfahrbahn wird ein
Fahrstreifen fur den Radverkehr vom Kfz-Ver-
kehr getrennt geflihrt.

Radfahrstreifen: Durch eine gestrichelte Mar-
kierung auf der StraBenfahrbahn wird ein Fahr-
streifen fur den Radverkehr vom Kfz-Verkehr
getrennt gefuhrt.

Radverkehrsinfrastruktur in
Neu-Hohenschdnhausen

Heutige Anforderungen an Radwege gehen
von einer Mindestbreite von 80 cm aus, die
einem Radfahrer zugesprochen werden, um
gentigend Freiraum und Sicherheitsabstand
zu anderen Verkehrsteilnehmern zu haben.
Begehungen im Bezirk haben jedoch haufig
gezeigt, dass selbst dieses Mindestmaf3 nicht
eingehalten wird.

Das Strafdennetz kann fiir die Zustandsbe-
schreibung grob in Straflen mit einer Ge-
schwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h
und in Straflenziige mit einer Begrenzung
von 30 km/h unterteilt werden.

Auf allen Strafdenziigen auf denen der Pkw-
Verkehr auf eine Geschwindigkeit von 30
km/h begrenzt ist, wird davon ausgegangen,
dass Radfahrer auf den Fahrbahnen fahren
konnen, ohne dass grofdere Gefahren seitens
der Pkw-Fahrer ausgehen. Neben diesem
Aspekt ist die Oberflaichenbeschaffenheit
und die strafdenrdumliche Struktur von ent-
scheidender Bedeutung, ob Neben- und Er-
schliefdungsstrafien radfahrtauglich sind.

In Neu-Hohenschonhausen sind samtliche
ErschliefSungsstrafden entweder asphaltiert,
oder mit Betonplatten gepflastert. Beide Be-
lage weisen in den Gebieten keine Mangel
wie etwa Schlaglocher auf. Einige Beton-
platten weisen Setzungsfugen auf, die Fugen
zwischen den einzelnen Platten sind nicht

verschlossen, was vor allem in Langsrich-
tung zur Fahrtrichtung ein Sicherheitsrisiko
darstellt.

Hervorzuheben ist der Strafdenraum inner-
halb der Wohngebiete, der nur durch seine
Gestaltung und ohne bauliche Mafdnahmen,
eine geschwindigkeitsdampfende Atmo-
sphare schafft.

Der freie Raum ist zwischen den Gebauden
innerhalb der Gebiete attraktiv gestaltet.
Versetzte und in der Aufstellung abwech-
selnde Parkstinde (Langs- und Querstell-
platze) strukturieren den Raum. Versetzte
Gebaudefluchten und fahrbahnnahe Begrii-
nungen sorgen ebenfalls fiir eine heterogene
Strafdenraumgestaltung. Diese feine Unter-
teilung der Strafdenrdume in den Quartieren
ist alles andere, als eine monotone Strafen-
raumgestaltung und kann somit den Ge-
schwindigkeitsiibertretungen der Kraftfahr-
zeuge vorbeugen.

Diese Strafdenabschnitte dienen hauptsach-
lich der Gebietserschliefdung. Dadurch exis-
tiert nennenswertes Verkehrsaufkommen
lediglich in den Morgen- und Abendstunden,
hervorgerufen durch die Anwohner und Be-
sucher. Viel Durchgangsverkehr ist auf die-
sen Straflenabschnitten nicht zu verzeich-
nen.

Auf den gebietssiibergreifenden Strafden, die



Wohngebiete miteinander verbinden oder
aus dem ndheren Bezirksumfeld herausfiih-
ren (Pablo-Picasso Strafde, Gehrenseestrafie,
oder Falkenberger Chaussee) sind grofdten-
teils Radverkehrsanlagen vorhanden. Es
konnen drei Arten von Radverkehrsanla-
gen an den gebietssiibergreifenden Strafden
in Neu-Hohenschonhausen unterschieden
werden. Zum einen ausgeschilderte Wege,
die fiir Radfahrer und Fuf3gidnger gemein-
sam zu benutzen sind, wie auf der Pablo-
Picasso Strafde. Ebenfalls dort vorzufinden
sind auf der Fahrbahn markierte Fahrrad-
schutzstreifen, die sich zwischen parken-
den Autos und dem fliefRenden Verkehr be-
finden. Weiter existieren die ,klassischen”
Radwege, die neben den Gehwegen im Sei-
tenraum zu finden sind. Wahrend die mar-
kierten Radfahrstreifen in der Gestaltung
einen hochwertigen Eindruck machen (s.
Abbildung links oben), konnen die Markie-
rungen von Radwegen abgenutzt und kaum
noch erkennbar sein (s. Abbildung links
unten). In der Pablo-Picasso Strafde wurde
ein Radweg nachtraglich im ohnehin eng
bemessenen Seitenraum markiert. Nach ak-
tuellen Richtlinien benétigen Fufdgédnger im
Begegnungsfall einen mindestens 2 m brei-
ten Gehweg. Radwege sollten nicht unter 1,6
m breit sein. Problematisch ist in der Strafde
die wechselnde Breite des Strafden- und Sei-
tenraumes, sodass teilweise die Regelbreite
fiir den Fufdverkehr erheblich unterschritten
wird (s. Abbildung rechts).

Vorbildlicher Fahrradschutzstreifen

Radweg Gehrenseestr. |

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

Eng bemessener Seitenraum Pablo-Picasso-
Str.
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Leitfahigkeit und Orientierung
Neben der grofdraumlichen Orientierung
fallt die Orientierung im nahraumlichen Be-
reich differenzierter aus.

Wichtig ist, dass bei der Orientierung zwi-
schen ortsfremden Personen und ,Einheimi-
schen” differenziert werden muss. Personen
ohne Ortskenntnisse miissen sich anhand
der vor Ort befindlichen Beschilderungen
und dem Strafdensystem zu Recht finden. Im
Gegensatz dazu nutzen Menschen mit guten
Ortskenntnissen mehr kleine Schleichwege
und orientieren sich anhand von Gebauden,
stadtebaulichen Strukturen oder verschie-
denem Stadtmobiliar.

Innehrhalb der Quartiere des Untersu-
chungsgebietes Neu-Hohenschdénhausen
sind ortsfremde Personen wegen der homo-
genen stadtebaulichen Struktur besonders
auf Beschilderungen angewiesen. Grofdere
Strafden mit markanten Verlaufen, wie die
Egon-Erwin-Kisch-Strafie oder die Pablo-Pi-
casso Strafde konnen fiir Besucher wichtige
Anhaltspunkte zur Orientierung liefern.

Als weiteres Hilfsmittel dienen Beschil-
derungen. Die Stadt Berlin baut verstarkt
bezirkslibergreifende Radwegenetze aus.
Wiahrend auf dem Papier bereits die ge-
nauen Routen festgelegt sind, befindet sich
deren Beschilderung vor Ort noch in der
Ausfithrungsphase. Das bedeutet, dass auf
Strafdenabschnitten, die in dem Radrouten-
netz aufgenommen sind, zurzeit noch keine

Ausschilderungen zu finden sind.

Fiir Neu-Hohenschonhausen bedeutet das
etwa, dass die Pablo-Picasso Strafde und die
Darfer Strafle zwar im iiberortlichen Rad-
routennetz verzeichnet sind. Besucher vor
Ort kdnnen jedoch erst ab dem Jahr 2017
auf eine liickenlose Beschilderung zuriick-
greifen.

Konfliktpotential und subjektives

Sicherheitsempfinden

Das Konfliktpotential zwischen den einzel-
nen Verkehrsteilnehmern kann unterschied-
lich ausgepragt sein. An Knotenpunkten, an
denen sich viele Verkehrsarten begegnen
und Richtungsanderungen vornehmen,
kommt es erfahrungsgemafd zu mehr kon-
fliktbehafteten Begegnungen, als an weniger
nachgefragten Punkten. Wie stark und zwi-
schen welchen Verkehrsteilnehmern diese
Konflikte auftreten hangt entscheidend da-
mit zusammen, wie die einzelnen Teilneh-
mer von der Infrastruktur geleitet werden
und wie sie von den anderen Verkehrsteil-
nehmern im Verkehr wahrgenommen wer-
den.

In Neu-Hohenschonhausen hinterliefsen
Ortsbegehungen den Eindruck von Radver-
kehrsanlagen, die gut auf die Bediirfnisse
von Radfahrern angepasst sind. Wege, die
fir Radfahrer und Fufdgianger freigegeben

sind, sind ausreichend breit dimensioniert
(Pablo-Picasso-Strafde), sodass in Begeg-
nungsfillen keine grofden Konflikte auftre-
ten diirften.

Flachen fiir den Radverkehr, die auf der
Fahrbahn markiert und vom Kfz-Verkehr ge-
trennt gefiihrt werden, sind ebenfalls breit
dimensioniert und ohne grofde Defizite bei
der Markierung.

Die Radwege weisen an verschiedenen Stra-
Benabschnitten Mangel auf. Wie bereits im
vorangegangenen Abschnitt angeschnit-
ten, fehlen an verschiedenen Radwegen die
Markierungen zwischen Rad- und Fufdweg.
Als besonders brisant stellt sich das Defi-
zit an Stationen von Bus und Tram dar. Im
Grunde stellt die Raumaufteilung von Stra-
e (linksseitig), Radweg (mittig) und Fuf3-
weg (rechtsseitig) einen Konfliktpunkt dar,
sobald Fahrgaste in Bus und Tram zu- oder
aussteigen mochten und dafiir den Radweg
iiberqueren miissen. In Verbindung mit ei-
nem defizitir markierten Radweg sind die
Konflikte zwischen Radfahrern und Fahr-
gasten vorprogrammiert (s. Abbildung S. 47
links unten).



,Vom Fahrradstander zum
Abstellsystem*

Seit einigen Jahren tut sich einiges in der In-
stallation von Fahrradabstellanlagen. So ist
mittlerweile allgemein anerkannt, dass die
sogenannten ,Felgenbrecher” den Anforde-
rungen von Radfahrern nicht geniigen. Sie
schiitzen das Rad weder effektiv vor Dieb-
stahl, noch stiitzen sie das Rad ausreichend,
etwa beim Be- und Entladen des Fahrrads.
Leicht zugangliche, gut einsehbare, beleuch-
tete und im besten Fall liberdachte Fahr-
radabstellanlagen an Quell- und Zielort kon-
nen die Verkehrsmittewahl zugunsten des
Fahrrads entscheidend beeinflussen.

In Lichtenberg sind insbesondere vor den
Gebauden der Grofiwohnsiedlungen Fahr-
radabstellvorrichtungen vorhanden. Der
Grofdteil dieser Abstellvorrichtungen be-
steht aus Abstellbiligeln. Hier konnen Be-
wohner und Besucher Rahmen und Laufra-
der des Fahrrads anschliefien. Gleichzeitig
gewahrleistet der Biigel ausreichend Stand-
sicherheit.

Wahrend der Ortsbegehungen wurde an
mehreren Hausaufgingen ein Minderange-
bot der Abstellanlagen und eine Uberfiil-
lung festgestellt (s. Abbildung rechts oben),
woraus abgeleitet werden kann, dass in den
Wohnsiedlungen die Abstellanlagen nicht
nach Bedarf, sondern lediglich obligatorisch
angeboten werden.

Neben dem Minderangebot kommt es ver-
einzelnd zur Zweckentfremdung durch
,Falschparker” (s. Abbildung rechts unten).
Es sind vor allem Motorrad- und Motorrol-
lerfahrer, die ihre Fahrzeuge an den Biigeln
abstellen.

Gute Fahrradabstellanlagen

Was macht eine verniinftige Fahrradab-
stellanlage aus?

Sie sollte:

° Standsicherheit gewahrleisten;

° Eine feste AnschlieBmaoglichkeit
bieten;

Bei Dunkelheit beleuchtet sein;
An belebten Orten aufgestellt sein
und

° Witterungsschutz bieten

Die Stadt- und Verkehrsstruktur
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Einkaufen mit dem Fahrrad

Manager von Einkaufscenter und Filialleiter
von Einzelhandelsgeschaften scheinen nach
der Pramisse zu handeln: je mehr Kfz-Park-
platze fiir die Kunden vorhanden sind, desto
mehr Kunden werden mein Geschift besu-
chen. Dabei wird nicht bedacht, dass Einkau-
fe meistens von Personen aus dem direkten
Wohnumfeld getatigt werden, die entweder
zu Fufd oder mit dem Fahrrad das Geschift
ansteuern. Umso erschreckender ist es, dass
Discounter und Supermarkte oftmals von
grofden Parkpldtzen umgeben sind, und Pla-
nungen flr eine gerechte Fufigidnger- und
Radfahrerfiithrung nicht existent sind.
Demgegeniiber kdnnen Kunden in den Quar-
tierszentren in Neu-Hohenschénhausen
auf ein qualitativ hochwertiges Angebot an
Abstellanlagen zuriickgreifen. Diese sind
meistens direkt an den Eingdngen zu finden.
So muss der Kunde den Einkauf nicht weit
tragen und die Nahe zum Geschiftseingang
verbessert die soziale Kontrolle gegen Dieb-
stahl. In einigen Fallen sind die Abstellan-
lagen neben den Einkaufswagen unter dem
Vordach platziert, wodurch die Fahrrader
witterungsgeschiitzt untergebracht sind
(Abbildung 11).

Vorbildliche Fahrradabstellanlage vor dem REWE-Markt in der Ernst-Barlach-Str.



Alles neu! Alles nah?!

Bei einer Entwicklung einer Brachflache sowie
von leerstehenden Geb&uden oder der Um-
nutzung eines Gebaudes besteht die Mdg-
lichkeit die Mobilitat der zukUnftigen Nutzer
zu Uberprifen und gegebenenfalls MaBnah-
men zu entwickeln, um z. B. die Nahmobilitat
(->Nahmobilitat, S. 27) zu gewahrleisten.
Insbesondere in der Umgebung der Frankfur-
ter Allee sind mehrere Gebaude zu finden, die
momentan leer stehen und Potential fur Ent-
wicklung bieten. Sei es die Alte Polizeiwache,
das ehemalige Stadtbad oder das Gelande
des ehemaligen Ministeriums fUr Staatssicher-
heit in der NormannenstraBe. Diese Anlagen
werden nicht mehr benutzt und verfallen teil-
weise. Bei einer eventuellen Entwicklung kon-
nen diese Gebaude im Sinne einer Gewahr-
leistung der Nahmobilitat im Zusammenhang
mit der Umgebung Uberpruft werden. So kon-
nen folgende Fragen gestellt werden: Welche
Nutzungen wirden auf dieser Anlage passen?
Welche Nutzungen fehlen im Gebiet? Und:
Wie ist die Anlage angebunden? Diese Fra-
gen konnen teilweise mit Bedarfsplanen (->Die
Zentrenhierarchie, S. 41) beantwortet werden.
Eine weitere NeuerschlieBung ist die Entwick-
lung des Hansa-Centers in Hohenschon-
hausen. Aktuell wird dieses Einkaufszentrum
nicht mehr benutzt, 2015 soll aber ein groBer
Edeka-Markt mit einer Verkaufsfliche von
4000 m eroffnen. Diese Art von Hypermark-
ten bieten in der Regel groBere Einkaufswa-
gen als in herkdbmmlichen Supermaéarkten an.
Das heiBt gleichzeitig auch, dass der Einkauf

in solchen Markten &fter mit dem Auto nach
Hause transportiert wird. Daher wére es rat-
sam L6&sungen einzufUhren, die einen groRen
Einkauf auch ohne Auto ermdglichen. Ein Bei-
spiel daflr ware ein Lieferservice. Eine weitere
Entwicklung, die mit dem Bau solcher Hyper-
markte einhergeht, ist die Konkurrenz mit dem
kleineren Einzelhandelsangebot in den Kiezen.
Bezlglich der Nahmodalitat wirken GroBmark-
te daher tendenziell kontraproduktiv.

Good Practice

Auch bei Neubauprojekten sollte das Nut-
zungsabgebot im Sinne der Nahmobilitat be-
rlcksichtigt werden. So kdnnen Bauherren,
wenn der amtliche Bebauungsplan es zulasst,
sich daflir entscheiden Anlagen mit einer hete-
rogenen Nutzung zu bauen. Aber auch Mobili-
tatkonzepte kénnen integriert werden.

Eine der gréBeren Wohnungsbaugesellschaf-
ten in Lichtenberg, die Howoge, hat im Bezirk
mehrere Neubauprojekte, z.B. der Lindenhof,
die Treskowhofe und die Frankfurter Allee, und
berUcksichtigt das Thema umweltfreundliche
Mobilitat. MaBnahmen sind die EinfUhrung
von Konzepten wie Mischnutzung, autoarmes
Wohnen und die Integration von Kindertages-
statten. So bleiben Wege kurz und werden die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes attrakti-
ver (->Mobilitdtsmanagement, S. 81).

Die Stadt- und Verkehrsstruktur
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Radverkehrsinfrastruktur im
Untersuchungsgebiet Frankfurter
Allee

Die Radverkehrsanlagen im Untersuchungs-
gebiet Lichtenberg sind wie in Neu-Hohen-
schonhausen an die Strafdenkategorien ge-
kntipft. Auf der Magistrale Frankfurter Allee
werden die Radfahrer von Westen kommend
auf einem Radweg im Seitenraum gefiihrt.
Ab der Kreuzung Buchberger Straf3e/Frank-
furter Allee ist die Busspur fiir die Radfahrer
mitzubenutzen.

In den Nebenstrafden ist es wie in Hohen-
schonhausen vorgesehen, dass die Radfah-
rer auf der Fahrbahn fahren. Es sind keine
extra Radverkehrsanlagen vorhanden. An-
ders als im ersten Untersuchungsgebiet ist
die Qualitiat der Fahrbahnen der einzelnen
Straflen differenzierter. Wahrend im Un-
tersuchungsraum nordlich der Frankfur-
ter Allee abschnittsweise Seitenstrafien als
radfahruntauglich eingestuft sind wie in
der Riidigerstraf3e und Fanningerstrafde, ist
das Nebenstrafdennetz im Untersuchungs-
gebiet siidlich der Frankfurter Allee nahe-
zu vollstandig ungeeignet, den Radverkehr
auf der Fahrbahn zu fiihren. Als untauglich
fir den Radverkehr werden in erster Linie
Strafien angesehen, deren Belag mit Kopf-
steinpflaster ausgelegt sind (s. Abbildung
rechts oben). Lediglich die Weitlingstraf3e,
Marie-Curie Strafde, Zachertstrafde sowie die

Metastrafde und Rupprechtstrafie sind rad-
fahrgeeignet. Die im Untersuchungsgebiet
befindlichen Einbahnstrafden sind fiir den
Radverkehr geoffnet.

Von den Hauptstrafden, die durch die Unter-
suchungsgebiete verlaufen, ist die Rusch-
strafde ab der Normannenstrafle Richtung
Siiden mit einem beidseitig verlaufenden
Radfahrstreifen versehen (s. Abbildung
rechts unten). Nordlich der Normannen-
strafde teilen sich Rad- und Autofahrer die
Fahrbahn. Fiir Radfahrer ist aber auch der
Fulfweg zur Benutzung freigegeben. Die
Siegfriedstrafde, die als Hauptstrafde von
Norden her in das Gebiet fiihrt, ist gdnzlich
ohne Radverkehrsanlage ausgestattet.

Radfahreruntaugliche Nebenstral3e im
Untersuchungsgebiet Frankfurter Allee

Radfahrstreifen in der Ruschstr.



Leitfahigkeit und Orientierung

Der Radfahrer, der von Westen auf der
Frankfurter Allee unterwegs ist, wird auf
Hohe der Ruschestrafie vom Radweg auf die
Busspur gefiihrt, die fiir den Radverkehr ge-
offnet ist. Dies ist jedoch nur auf kleinen, an
Laternen befestigten Schildern ersichtlich,
wahrend der Hinweis einer Busspur auf der
Fahrbahn markiert ist und durch Hinweis-
schilder deutlich gekennzeichnet ist (s. Ab-
bildung links oben). Achtet ein Radfahrer
nicht auf diese Beschilderung, kann er durch
rudimentire Radwege im Seitenraum dazu
animiert werden, ebendiesen zu benutzen.
Die Markierungen irritieren zudem Autofah-
rer, die in den Seitenraum einbiegen (s. Ab-
bildung rechts).

Aufgrund der starken rdumlichen Barriere,
die die Frankfurter Allee bildet, ist am Bahn-
hof Lichtenberg eine extra Unterfiihrung
eingerichtet, die durch die vorhandenen
Rampen auch fiir Radfahrer geeignet ist, um
in das nordlich gelegene Gebiet zu gelangen.
Die Ausschilderung dieser unscheinbaren
Unterfithrung ist jedoch nicht gegeben. Le-
diglich Hinweise zum offentlichen Nahver-
kehr sind an den Eingdngen vorzufinden (s.
Abbildung links unten).

Schwer ersichtliches Benutzungszeichen der
Busspur fur den Radverkehr, Frankfurter Allee

Unscheinbare Unterfuhrung, Frankfurter Allee

Die Stadt- und Verkehrsstruktur
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Rudimente von Radwegen an Auffahrten an der
Frankfurter Allee
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Die am westlichen Rand des Untersuchungs-
gebietes verortete Ruschestrafie besitzt
zwischen Normannenstrafde und Frankfur-
ter Allee einen Radfahrstreifen. Dieser ent-
scharft mogliche Konflikte zwischen Rad-
fahrern und Kfz-Nutzern. Die Fiihrung des
Radfahrers endet jedoch an der Kreuzung
zur Frankfurter Allee und der Radfahrer
wird auf die Abbiegerspur der Autofahrer
gefiihrt. Dem Radfahrer wird keine Moglich-
keit gegeben, sich rechtzeitig zum gerade-
ausfahren oder linksabbiegen auf der linken
Spur einzuordnen (s. Abbildung auf dieser
Seite). Aufgrund der langen Rotphasen der
Ampel entstehen fiir links abbiegende Rad-
fahrer beim Uberqueren der Kreuzung lange
Wartezeiten.

FUhrung des Radverkehrs auf der Ruschestr.
Richtung Frankfurter Allee

Konfliktpotential und subjektives
Sicherheitsempfinden

Das Untersuchungsgebiet ist gepragt von
hoher Urbanitit und einem hoheren Ver-
kehrsaufkommen, als es in den anderen
beiden Untersuchungsgebieten der Fall ist.
Durch die hohere Verkehrsdichte besteht
grofderes Konfliktpotential zwischen den
Verkehrsteilnehmern. Deutlich wird das in
der Siegfriedstrafle, in der der OPNV mit Bus
und Tram prasent ist, die DTV des Kfz-Ver-
kehrs bei einem Aufkommen von ca. 15.000
Kfz/24h liegt und der Radverkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt wird. Der Radfahrer muss
in der Strafde nicht nur auf den flieffendem
Verkehr achten. Gleichzeitig muss er zwi-
schen parkenden Autos, haltenden Bussen,
flieffenden Verkehr und in die Fahrbahn
eingelassenen Tramschienen seinen Platz
finden.

Die langsameren Fahrradfahrer beeintrach-
tigen den flief3enden Verkehr. Die Strafien-
bahn ist als spurgefiihrtes System im Stra-
Benraum wenig flexibel und kann von zu
mittig fahrenden Radfahrern leicht ,ausge-
bremst“ werden. Die unsicheren Radfahrer
wirden daher eine andere Route mit dem
Fahrrad oder ein anderes Verkehrsmittel
wahlen, um den Abschnitt zu umgehen.



Einkaufen mit dem Fahrrad

Das Untersuchungsgebiet Lichtenberg ist
sehr heterogen gestaltet. Anders als in Neu-
Hohenschdnhausen sind nur wenige grofe-
ren Einkaufs- oder Nahversorgungszentren
vorhanden. Die Kkleinteilige Eigentiimer-
struktur der Gebdude ist auch im Einzel-
handel zu beobachten. Dieser besitzt keine
grofflachigen Verkaufsflichen mit Biinde-
lung von Einzelhdndlern an einem festen
Ort. Vielmehr ist der Einzelhandel tiber das
Untersuchungsgebiet in den Erdgeschossen
verteilt.

Die Verteilung der Geschéfte in dem gesam-
ten Gebiet macht es kompliziert, eine allge-
meingliltige Aussage zu Radabstellanlagen
in dem Gebiet zu treffen. Die Ortsbegehun-
gen lassen jedoch den groben Schluss zu,
dass Radabstellanlagen, soweit vorhanden,
vor den Geschiften Vorderradhalter als Ab-
stellmoglichkeit anbieten. Fest installierte
Abstellbiigel werden vom Kkleinteiligen Ein-
zelhandel nicht im Strafdenraum installiert.
Radfahrer sind beim Abstellen und anschlie-
3en des Rads auf vor Ort vorhandenes Stra-
Renmobiliar, wie Ziune, Schilder oder Ge-
lander, angewiesen.

Die Stadt- und Verkehrsstruktur
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Radverkehrsinfrastruktur im Leitfahigkeit und Orientierung
Untersuchungsgebiet Karlshorst

Das dritte Untersuchungsgebiet Karlshorst Auch wenn der Abschnitt der Treskowallee nicht direkt zu dem eigentlichen Untersuchungs-
wird insbesondere durch die Treskowal- gebiet gehort, sondern direkt nérdlich an dieses anschlief3t, soll an dieser Stelle trotzdem
lee als Hauptverkehrsstrafde von Norden die vorbildliche Fiihrung des Radverkehrs erwahnt werden. An Kreuzungen wird der Rad-
und Stiden her erschlossen. Waldowallee verkehr durch Markierungen klar und deutlich geleitet. Es ist auch fiir ortsfremde Personen
und Ehrlichstrafle werden zu dem {iberge- sofort ersichtlich, wie man tiber die Kreuzung gelangt (s. Abbildung unten).

ordneten Strafdennetz gezahlt. Sie haben
was die Verkehrsstiarke innerhalb des Un-
tersuchungsgebietes betrifft jedoch keinen
wesentlichen Einfluss. Das 6stliche Wohn-
gebiet von der Treskowallee verfiigt liber
radverkehrsfreundliche Seitenstrafen. In
den westlichen Wohngebieten werden alle
Nebenstrafien als radfahruntauglich einge-
stuft. Ausnahmen bilden lediglich die Liep-
nitzstrafde sowie die Hentigstrafse.

Der Grofteil der vorhandenen Einbahnstra-
Ben ist auch hier fiir Radfahrer freigegeben.
Einzige Ausnahme bildet hierbei die Gun-
delfinger Strafde, die aufgrund der engen
Fahrbahn und des unebenen Belags fiir eine
Begegnung von Kfz und Rad ungeeignet ist.
Die Treskowallee ist abschnittsweise mit
Radwegen versehen und nach Umbaumaf3-
nahmen des Strafdenraumes mit Schutzstrei-
fen auf der Fahrbahn ausgestattet worden.
Innerhalb des Untersuchungsraumes teilt
sich der Radfahrer mit dem Kfz-Verkehr die
Fahrbahn.

Vorbildliche FUhrung der Radfahrer an Kreuzungen



Konfliktpotential und subjektives
Sicherheitsempfinden

Die derzeitigen Umbaumafinahmen am
Bahnhof Karlshorst haben abschnittswei-
se Querschnittsverengungen der Fahrbahn
zur Folge. Die Radfahrer erleiden durch die
beengte Situation, gepaart mit hohen Ver-
kehrsdichten und Schwerlastverkehr eine
erhebliche Qualitaitsminderung.

Sobald die Umbauarbeiten abgeschlossen
sind, sehen Planungen eine Ausweitung von
Radverkehrsanlagen an der Treskowallee
rund um den Bahnhof vor, wodurch die Kon-
flikte zwischen Rad und Kfz entscharft wer-
den sollen.

Innerhalb des Untersuchungsraumes Karls-
horst sind keine Radverkehrsanlagen vor-
handen. Besonders hohes Konfliktpotential
entsteht dadurch am Bahnhof Karlshorst.
Direkt an der Unterfiihrung unter den Glei-
sen verschmalert sich die Fahrbahn und die
Radfahrer miissen sich zwischen Kraftfahr-
zeugen und Trams einfideln. Aus nachvoll-
ziehbarer Angst weichen viele Radfahrer auf
den provisorischen Gehweg der Baustelle
aus (s. Abbildung rechts oben).

Zwar ist durch die aktuellen Umbaumaf$nah-
men die Situation relativ angespannt. Durch
die vorhandenen Bindungen, wie etwa den
Briickenpfeilern bleibt abzuwarten, wie der
Radfahrer in Zukunft an diesem Nadelohr
gefiihrt wird.

,Vom Fahrradstander zum
Abstellsystem*

In den Nebenstrafien des Untersuchungsge-
bietes sind Radfahrer oder abgestellte Fahr-
rader im Strafdenraum wenig prasent.

Zwar stellen einzelne Hausbesitzer Radab-
stellvorrichtungen bereit. Es kann jedoch
nicht gesagt werden, dass besonders viele
Vorderradhalter oder Abstellbiigel im Un-
tersuchungsraum vorzufinden sind. Wo freie
Flachen vorhanden sind, wurden nachtrag-
lich Abstellvorrichtungen installiert (s. Ab-
bildung rechts unten).

Im offentlichen Strafdenraum selbst gibt es
keine Fahrradstdander. Sollten Rader trotz-
dem mal angeschlossen werden, dienen
Gelander von Vorgdrten, Laternenpfeiler
oder Schutzbiigel von Baumscheiben als An-
schlief3gelegenheit.

Die Stadt- und Verkehrsstruktur
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Einkaufen mit dem Fahrrad

Die Bebauungsstruktur ist im Untersu-
chungsgebiet aufgelockert und weniger
dicht, als es im Untersuchungsraum Frank-
furter Allee der Fall ist. Ebenfalls sind kei-
ne nennenswerten Einkaufsstrafien in dem
Gebiet vorhanden. Lediglich in einzelnen
Strafdenziigen sind sporadisch Einzelhandel
oder Dienstleistungen, wie Bestattungen
oder Laden fiir An- und Verkauf in der Erd-
geschosszeile vorzufinden.

Der Radverkehr in Lichtenberg —
eine Ubersicht

Flr die Fiihrung von Radverkehrswegen gibt
es grundsatzliche Entwurfsbedingungen.
Dabei ist zu unterscheiden, ob der Radver-
kehr auf der Fahrbahn oder im Seitenraum
gefithrt wird. Des Weiteren ist zu bertick-
sichtigen ob der Radverkehr auf getrenn-
ten Flachen oder gemeinsam mit Fuf3- oder
Kraftfahrzeugverkehr gefiihrt wird.

Das Hauptstrafdennetz

Die Radverkehrsanlagen, also sowohl Rad-
wege, als auch Schutz- und Radfahrstreifen
sind an den meisten Strafden im Hauptver-
kehrsnetz vorhanden. Dies ist auch ab einer
durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke
von 10.000 Kfz/h notwendig. Diese weisen

eine Mindestbreite von 0,80 m auf wodurch
auch die Mindestanforderungen nach der
RAST 06 erfiillt sind. Jedoch sind viele der
Radwege qualitativ stark wechselhaft. Ab-
schnittsweise sind sowohl der Belag als
auch die Beschilderung und Markierung der
Wege unzureichend.

Die Pablo-Picasso-Strafle im Untersu-
chungsraum Neu-Hohenschénhausen ist ein
Beispiel mit einem wechselnden Angebot
und unterschiedlicher Qualitit an Radver-
kehrsanlagen. Zum einen weist diese einen
Ubergang von einem Radfahrstreifen auf
dem Gehweg zu einem Radfahrstreifen auf
der Fahrbahn mit Schutzstreifen in Richtung
Falkenberger Chaussee auf - hierfiir ge-
ben die Regelwerte eine Mindestbreite von
1,50 m vor. Ebenso wird der Radverkehr in
Richtung Gehrenseestrafie auf dem Gehweg
mitgefiihrt und geht dann in einen Radfahr-
streifen auf der Fahrbahn mit Schutzstreifen
iber. Bei der Fiihrung des Radverkehrs auf
dem Gehweg ist der Weg fiir Fuf3- und Rad-
verkehr freigegeben. Hierbei hat der Rad-
fahrer die Wahlmoglichkeit, ob dieser den
Gehweg oder die Fahrbahn benutzt. Auf dem
Gehweg muss der Radfahrer in Schrittge-
schwindigkeit fahren und dem Fufdverkehr
Vorrang einrdumen. Dies stellt fiir den Rad-
fahrer allerdings nicht den optimalen Wege-

fluss dar.

Die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahr-
bahn ist der Norm entsprechend. Allerdings
sind die gehwegbegleitenden Fahrstreifen
an einigen Stellen zu eng bemessen, sodass
die Regelwerte unterschritten werden. Die
Radwege auf dem Gehweg in der Pablo-
Picasso-Strafde, aber auch die auf der Geh-
renseestrafe weisen in Hinblick auf ihre
Fahrbahnbeschaffenheit und deutlicher
Abgrenzung ein Potential zur Verbesserung
auf.

Bei der Ost-West-Querung der S-Bahntrasse
tiber die Gehrenseestrafie ist es briicken-
bedingt nachvollziehbar, dass sowohl der
Radweg auf die Strafde geflihrt wird, als auch
der Gehweg verengt werden muss. Jedoch
ist es eine klare Schwache, dass die Radver-
kehrsanlage nach der Briicke nicht wieder
aufgenommen wird, es aber zu einer Ver-
breiterung der Strafde kommt. In Bereichen,
wo die Radverkehrsanlage auf dem Gehweg
und somit vom MIV separat gefiihrt wird,
besteht das Konfliktpotential zum Fufdver-
kehr, da hier abschnittsweise eine raumliche
oder sogar optische Trennung der beiden
Nutzungsraume fehlt. Aufderdem verfiithren
Restbestdande von ehemaligen Radverkehrs-
anlagen auf Gehwegen dazu, diese zu nutzen
obwohl die aktuelle Fiihrung auf der Stra-



3e vorgesehen ist, wie zum Beispiel im Fall
der Frankfurter Allee. Dies fallt meist bei
gepflasterten Einfahrten auf, da diese noch
die bekannten roten Fahrstreifen aufweisen.
Weiteres Konfliktpotential entsteht speziell
an Bushaltestationen, wobei Busnutzer hier-
bei oft eine Fahrradspur zwischen sich und
dem Bus vorfinden.

Die Leitfahigkeit und Orientierung ist im
Untersuchungsraum Lichtenberg an der
Frankfurter Allee Hohe Ruschestrafie ver-
besserungswiirdig. Die Beschilderung fiir
die Berechtigung der Nutzung von der Bus-
spur sind schlecht ersichtlich. Die fehlende
Beschilderung auf den iiberregionalen Rad-
routen, die eine Orientierung erschwert, soll
erst 2017 vollstandig fertiggestellt werden.
Zuriickzufihren ist dies auf eine mangelnde
Finanzierung des Projektes. Zurzeit inves-
tiert Berlin nur rund 2,4 € pro Einwohner.
Laut der Radverkehrsstrategie und dem
nationalen Radverkehrsplan, ist aber eine
Mindestfinanzierung von 5 € pro Einwoh-
ner vorgesehen. Dieses Ziel soll ebenfalls bis
2017 erreicht sein.

Investitionen in Kopenhagen

Das Nebenstraflennetz

In den Nebenstraféen sind Radverkehrsanla-
gen nicht notwendig, da hier eine DTV von
10.000 Kfz/h und eine Hochstgeschwindig-
keit von 30 km/h nicht iberschritten wer-
den sollen. So sind besonders im ersten Un-
tersuchungsraum Neu-Hohenschénhausen
sehr viele Nebenstrafden radverkehrstaug-
lich. Demgegeniiber sind in den anderen
beiden Untersuchungsgebieten viele rad-
fahruntaugliche Nebenstraf3en. Dies kommt
meist dadurch zu Stande, dass sich in diesen
Strafden Pflasterstein oder eine hohe DTV
wiederfinden. Gerade diese Strafden waren
aber geeignet um beispielsweise eine Rad-
verkehrsanlagenfreie Treskowallee zu um-

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

fahren um somit die Sicherheit und den Spaf3
am Fahren zu erh6hen. Denn wie schon oben
erwahnt sind die meisten Strafden im Haupt-
verkehrsnetz mit einer Radverkehrsanlage
ausgestattet, aber nicht alle.

Die Radabstellanlagen

Eine klare Starke Lichtenbergs bilden die
héufig vorhandenen Abstellanlagen - ob nun
fir Anwohner vor den Hauseingédngen, fiir
Reisende an Knotenpunkten mit anderen
Verkehrsmitteln oder in der Nahe des Ein-
zelhandels. Negativ dagegen fallt auf, dass
die Abstellanlagen qualitativ oft nicht den
Komfort- und Sicherheitsstandards entspre-
chen. Vor allem bei den Abstellanlagen fiir
Anwohner fehlt es oft an Standsicherheit,
einem Witterungs- und Vandalismusschutz
und einer Beleuchtungsanlage. Eine ,gute”
Abstellanlage sollte eine gute Standfestigkeit
fir das Rad bieten. Die Abstellanlage sollte
sowohl mit allen gdngigen Reifengrofien- so-
wie Reifenbreiten kompatibel sein. Weiter-
hin muss es moglich sein ein Fahrrad auch
am Rahmen mit einem festen Bligelschloss
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zu befestigen. Weitere Faktoren wie der Wit-
terungsschutz oder die Beleuchtung sind
laut Richtlinien kein Muss, konnen jedoch
dazu beitragen, dass das Fahrrad bereitwil-
liger genutzt und sicherer abgestellt werden
kann. Des Weiteren sind die Anlagen entwe-
der durch eine hohe Nutzerzahl uberfiillt,
was fiir den Bau von mehr Abstellanlagen
spricht, oder aber auch zweckentfremdet, da
der MIV in Form von Kraftrddern vorhande-
ne Biigel fiir ein sichereres Abstellen nutzt.
Die uberfiillten Abstellanlagen lief3en sich
kostenglinstig erweitern oder die vorhan-
denen Biigel gegen stabilere Kreuzberger
Biigel austauschen, um so die Qualitat der
Abstellanlagen zu erhéhen.

Eine weitere Stéarke ist der Mobilitatsrat des
Bezirks Lichtenberg. Hierbei haben sowohl
Institutionen als auch Verbdnde und Ein-
wohner ein Mitspracherecht an geplanten

Bauprojekten im Bezirk Lichtenberg. Es wer-
den dort erwahnte Radverkehrsanlage mit
mangelnder Qualitidt analysiert und ,Kon-
zepte” erstellt, um diese weiter auszubauen
oder zu modernisieren. Weiterhin sind die
S-Bahnhofe zum grofden Teil barrierefrei,
wodurch eine Mitnahme des Fahrrads bei-
spielsweise in der S-Bahn erleichtert wird
und dem Fahrradverkehr zu Gute kommt.

Einen Nachteil bieten die Hauptverkehrs-
achsen wie z. B. die Frankfurter Allee,
Landsberger Allee, Treskowallee durch die
zerschneidende Wirkung im Verkehrsraum.
Beispielsweise verfligt die Frankfurter Al-
lee in dem 1,5 km langen Betrachtungsraum
nur Uber nur iiber fiinf Fuf3gangeriiberfiih-
rungen, die auch von Radfahrern als Que-
rungsmoglichkeiten genutzt werden kénnen

Die ungerechte Verteilung von
Verkehrsflachen?

Die Verteilung in Kopenhagen




Der Offentliche Personennahverkehr

Im Folgenden wird Lichtenberg hinsicht-
lich seines OPNV-Angebots untersucht. Der
OPNV besitzt mit seinen 32 % einen soliden
Anteil am Modal Split von Lichtenberg. Da-
mit liegt der OPNV-Anteil von Lichtenberg
deutlich hoher als der von Berlin mit 27 %.
Allerdings gibt der Modal-Split-Anteil allein
zu wenig Aufschluss iiber das OPNV-Ange-
bot, um den OPNV adiaquat bewerten zu kon-
nen. Um eine Forschungsfrage wissenschaft-
lich untersuchen zu kénnen, bedarf es einer
Operationalisierung der Forschungsinhalte.
Es muss daher eine empirische Messbarkeit
gegeben sein. Da eine Reihe an Angebots-
kriterien aus Sicht der Fahrgaste und ihren
individuellen Praferenzen bewertet werden,
sind nicht alle Messkriterien quantitativ zu
erheben. Daher wurden bei der Analyse des
OPNV sowohl in Zahlen messbare Bestands-
aufnahmen vorgenommen, als auch Beob-
achtungen vor Ort durchgefihrt.

Der wissenschaftlichen Analyse des OPNV
liegen als methodische Hilfe eine Vielzahl
an Angebotskriterien zugrunde, u.a. einen
in der DIN EN 13816 festgehalten sind. Aus
dem Pool an Angebotskriterien wurden nun
gezielt Kriterien ausgewahlt und als zielrele-
vante Angebotskriterien fiir die nachfolgen-
den Erhebungen herangezogen. Kriterien,
wie die Piinktlichkeit und die Anschluss-

sicherheit, sind aus eigenen Mitteln fiir re-
prasentative Aussagen nicht messbar oder
sind iiber Drittquellen nur unter dlteren Da-
tenbeziligen zuganglich, wie die regelmafsi-
ge Bewertung durch das Center Nahverkehr
Berlin (CNB) mit der aktuellsten Version
zum Jahr 2012 in Qualitit des Berliner OPNV
- Jahresbericht 2012. Die sechs Kriterien der
Tabelle auf der nachsten Seite beruhen so-
mit auf eigenen Erhebungsgrundlagen.

Die Stadt- und Verkehrsstruktur
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Je nach Verkehrszeit sind fiir den Fahrgast
die Angebotskriterien von unterschiedli-

Zielrelevante Angebotskriterien
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Zielrelevante HVZ NVZ SVZ Erhebung

Angebotskriterien
Fahrtenhaufigkeit

Entfernung der Station
von
Nutzungsschwerpunkten

Barrierefreineit

Sicherheit vor kriminellen
Angriffen

Umsteigefreundlichkeit

Verkehrsmittel-
Ubergreifende
Vernetzung

Legende:

e sehr wichtig
o wichtig
weniger wichtig

Anzahl der Fahrten pro Stunde
Einzugsradien von Stationen mit Bezug
zur Einwohnerdichte und zu 6ffentlichen
Einrichtungen

Ortsbegehung (Bezugskriterien: Rampe,
Aufzug, abgesenkte Bordsteine,
Blindenleitsystem) an Knotenpunkten
Ortsbegehung (Bezugskriterien:
Kameratiberwachung, Information zur
Kameratberwachung) an Knotenpunkten
Ortsbegehung (Bezugskriterien:
Barrierefreiheit, Sicherheit, Komfort,
Wegelange) an Knotenpunkten

Abstellen von Verkehrsmitteln
(Bezugskriterien: Verfligbarkeit
Leihsysteme, Abstellanlagen fUr eigenes
Rad und eigenen Pkw) an Knotenpunkten

HVZ: Hauptverkehrszeit, fur die Zeitrdume 6 — 9 Uhr und 14 — 19 Uhr
NVZ: Nebenverkehrszeit, fir den Zeitraum 9 — 14 Uhr und 19 — 21 Uhr
SVZ: Schwachverkehrszeit, fUr die Zeitrdume vor 6 Uhr, nach 21 Uhr und am Wochenende

cher Bedeutung und werden daher abhan-
gig von der Tageszeit unterschiedlich stark
gewichtet. Die Barrierefreiheit und Umstei-
gefreundlichkeit wurden unabhdngig von
der Zeit als sehr wichtig eingestuft, da der
Maf3stab Mobilitat fiir alle zeitlich uneinge-
schrankt gewdhrleistet sein sollte. Die so-
genannte Barrierefreiheit ist in den Behin-
dertengleichstellungsgesetzen des Bundes
(BGG, § 4) fest definiert und steht fiir ,,den
gleichberechtigten Zugang zur physischen
Umwelt, zu Beforderungsmitteln, zu Infor-
mation und Kommunikation sowie zu an-
deren Einrichtungen und Diensten, die der
Offentlichkeit offenstehen oder fiir sie be-
reitgestellt werden"”

Das Fahrtenangebot in Lichtenberg ist zu
der HVZ bereits sehr hoch, somit sind insbe-
sondere Verkehrsangebote in den zeitlichen
Ubergangsbereichen zwischen Nebenver-
kehrszeit und Schwachverkehrszeit zu ana-
lysieren.

Die Sicherheit wird zum einen untersucht
beziiglich Gefahren vor kriminellen Uberfil-
len und zum anderen beziiglich der Unfallge-
fahr. Die beim Kunden empfundene Sicher-
heit vor Uberfillen ist nur schwer greifbar.
Diese hangt nicht nur vom Geschlecht ab,
sondern auch vom Alter des Kunden und
von personlichen Erfahrungen im positiven
oder negativen Sinne. Dennoch soll versucht



werden, anhand von gestalterischen Merk-
malen an Umsteigeknoten den Sicherheits-
faktor zu analysieren. Dies soll anhand der
Art und Stdrke der Beleuchtung und anhand
des Vorhandenseins und des optischen Her-
vorhebens von Uberwachungskameras, be-
urteilt werden. Die Einschatzung von Unfall-
gefahren erfolgt anhand der Kennzeichnung
von Kreuzungs- und Querungsbereichen.

Die verkehrsmitteliibergreifende Vernet-
zung ist fir den Kunden wichtig, damit die-
ser seine Wegeketten moglichst effizient ge-
stalten kann. Besonders in der HVZ und NVZ
ist dies von Bedeutung. In der Freizeitgestal-
tung, die grofdtenteils in der SVZ zur Geltung
kommt, wird seltener auf den OPNV zuriick-
gegriffen und ist damit fiir die verkehrsmit-
teliibergreifende Vernetzung weniger von
Bedeutung. Neben der verkehrsmodusspe-
zifischen Unterscheidung in Fuf3-, Rad-, 6f-
fentlichen und Individualverkehr wéchst
die Bedeutung an Mobilitdtsdienstleistern.
Dazu gehoren Dienstleister von Ticket- und
Informationssysteme sowie Anbieter von
Car- und Bikesharing. Damit soll die Vernet-
zung zwischen den einzelnen Verkehrsmodi
nicht nur den Verkehr effizienter gestalten,
sondern auch den Umweltverbund starken.
Dadurch kommt es zu einer Symbiose aus 6f-
fentlichem Verkehr und umweltfreundlicher
individueller Fortbewegung. Im Sinne einer
nachhaltigen Verbesserung der Klimabilanz
ist somit auch die verkehrsmodustibergrei-

fende Vernetzung zu analysieren und zu be-
werten.

Bedingt durch die zunehmende Verflech-
tung der Grofdstadt mit dem Umland, pen-
deln rund 186.000 der auferhalb der Stadt-
grenzen lebenden Beschiftigten taglich
nach Berlin, um an ihren Arbeitsplatz zu
gelangen. Ebenso ruft die Hauptstadt durch
ihre Vielfalt und Attraktivitidt einen hohen
Freizeitwert hervor. Diese Umstdnde verur-
sachen ein hohes Verkehrsaufkommen, das
aus dem sogenannten Speckgiirtel induziert
wird. Fiir den Straflenverkehr, insbesondere
in der Innenstadt, bedeutet dies enorme zu-
satzliche Belastungen und Kapazitatsproble-
me. Um eine Entlastung zu erzielen, stehen
meistens im Umland, aber auch in Bezirken,
die am Rande der Stadt liegen, sogenannte
P+R-Anlagen (Park+Ride-Anlagen) zur Ver-
fligung.

P+R

Die Bezeichnung P+R (engl. park and ride,
parken und fahren) stellt eine Verknitpfung des
OPNV und des MIV dar und gilt als Regelung,
nach der Kraftfahrer ihnre Pkw auf Parkplatzen
(zumeist unentgeltlich) am Stadtrand in der
N&ahe von Bahnstationen abstellen, um dort in
die offentlichen Verkehrsmittel umzusteigen.

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

Innerhalb der Berliner Stadtgrenzen befin-
den sich derzeit insgesamt 44 P+R-Anlagen,
die in etwa ein Fassungsvermogen von 5.140
Stellplatzen aufweisen. Fiinf dieser Anlagen
sind im Bezirk Lichtenberg angesiedelt und
an Stationen des OPNV im Tarifbereich B
des Berliner S-Bahnnetzes gelagert. Die-
se sind an den S-Bahnhdfen Neu-Hohen-
schonhausen, Wartenberg, Noldnerplatz
und Karlshorst, sowie am S- und U-Bahnhof
Lichtenberg zu finden. P+R gilt in Berlin als
ein verkehrsplanerischer Ansatz, der zur
innerstddtischen Entlastung beitragen soll.
Allerdings wird diese positive Wirkung des
P+R-Konzepts von Kritikern haufig in Frage
gestellt und konnte bisher nicht belegt wer-
den.

Zur Bestandsaufnahme wurden die jeweili-
gen Anlagen zundchst mithilfe des Berliner
Straf3enfiihrers identifiziert. Anschlieféend
wurden im Juli 2014 an verschiedenen
Werktagen Ortsbegehungen zu den ausge-
schriebenen P+R-Stellplatzen durchgefiihrt.
Dabei wurden die Richtigkeit der angegeben
Lage, die Anzahl der Stellplatze sowie die
Auslastung der Anlagen gepriift. Die eigenen
Beobachtungen werden im Folgenden dar-
gelegt.

Wie bereits erlautert, bringt der Radverkehr,
vor allem in einer Metropole wie Berlin, vie-
le Starken mit sich. Eine Vielzahl an Wegen
ist nicht langer als fiinf Kilometer und kénn-
te deshalb bequem per Rad erledigt werden.
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Vor allem Wegeketten, die iber die Grenzen
des Kiezes hinaus zuriickgelegt werden, eig-
nen sich mit anderen Verkehrsmitteln ver-
knlipft zu werden. An dieser Stelle bieten
sogenannte B+R-Systeme (Bike+Ride-Syste-
me) an Stationen des 6ffentlichen Verkehrs
eine bequeme und nachhaltige Alternative.

B+R

B+R (engl. bike and ride, Fahrrad und fahren)
stellt die VerknUpfung zwischen dem OPNV
und dem Radverkehr dar und beschreibt die
Mdéglichkeit, das Fahrrad sicher an Radabstel-
lanlagen in der Nahe von OPNV-Stationen ab-
zustellen. Daher kann der Weg bis zur Station
per Fahrrad zurtickgelegt werden und dort die
Fahrt mit dem OPNV fortgefiihrt werden.

Des Weiteren soll auch das OPNV-Angebot
im Zusammenhang mit den stadtstrukturel-
len Aspekten betrachtet werden. Dabei wer-
den die gesellschaftlichen Entwicklungen
und stadtischen Funktionen in der Stadt-
strukturanlayse mit der OPNV-Angebots-
analyse verknlipft.

Analog zur Untersuchung des Radverkehrs,
erfolgt die Analyse des OPNV in den drei ein-
gangs definierten Untersuchungsgebieten.
Die Ergebnisse stiitzen sich auf Ortsbege-
hungen und Literaturrecherche.

Das OPNV-Angebot im
Untersuchungsgebiet
Neu-Hohenschdnhausen

Das Untersuchungsgebiet Neu-Hohenschon-
hausen ist charakterisiert durch sehr dicht
verkehrende Linien. Die Linie der Strafien-
bahn M4 verkehrt in einem drei Minuten
Takt, die M5 alle fiinf Minuten und die M17
alle zehn Minuten. Als schnelle Verbindung
mit der Innenstadt wird die Linie der S-Bahn
S75 tagsiiber alle zehn Minuten bedient,
welche tlber die drei Stationen Wartenberg,
Hohenschonhausen und Gehrenseestrafde
erreichbar ist. Zudem verkehren im Einzugs-
bereich zahlreiche Buslinien (X54, 154, 197,
256,294 und 893). Im Nachtverkehr werden
die drei Metrolinien sowie die Nachtbusse
N56, N97 angeboten. Der Bahnhof Hohen-
schonhausen hat zudem einen Anschluss
zur Regionalbahn, welcher aber fiir unseren
Fokus auf die Verbesserung der Klimabilanz
bei der Analyse des stadtischen Nahver-
kehrs nicht betrachtet wird. Da im Bezirk
Lichtenberg die Regionalbahnlinien parallel
zur S-Bahn verlaufen, wird diesen eine eher
geringere Bedeutung fiir den Nahverkehr
unterstellt. Mit der zukiinftigen Eroffnung
des Regionalbahnsteiges am S-Bahnhof Ost-
kreuz konnte der Regionalbahn eine hohere
Bedeutung zukommen. Nachts verkehren
pro Stunde rund 20 OPNV-Fahrten. In der
Hauptverkehrszeit werden sogar tiber 120
Fahrten die Stunde realisiert.

Das OPNV-Angebot im
Untersuchungsgebiet
Frankfurter Allee

Im Untersuchungsgebiet Frankfurter Allee
besteht gegeniiber Neu-Hohenschénhausen
ein noch vielseitigeres OPNV Angebot. Ne-
ben den S-Bahnlinien S5, S7 und S75 wird
als Schnellbahnsystem die U-Bahnlinie 5
angeboten. Nordlich des Bahnhofs Lichten-
berg besteht ein Anschluss an das Strafsen-
bahnnetz mit den Linien 21 und 37 vor. Ins-
gesamt verkehren vier Buslinien (108, 240,
256, 296). In den néchtlichen Stunden ver-
kehren die Nachtbuslinien N5, N56, N50 und
N94. Der Bahnhof Lichtenberg gilt zudem
als wichtiger Knotenpunkt fiir den regiona-
len Schienenverkehr.

Insgesamt liegt das Angebot im Untersu-
chungsgebiet Frankfurter Allee in den Stof3-
zeiten mit rund 120 Fahrten die Stunde auf
dem Niveau von Neu-Hohenschdnhausen.
Die Verkehrsangebote an Samstagen und
Sonntagen dhneln sich ebenfalls. Der einzi-
ge Unterschied besteht darin, dass am Wo-
chenende ab ca. 17 Uhr im Vergleich zu Neu-
Hohenschonhausen ein hoéheres Angebot
vorliegt.



Das OPNV-Angebot im
Untersuchungsgebiet Karlshorst

Das Gebiet um den Bahnhof Karlshorst mit
eher ,landlichem” Charakter, auch sinnbild-
lich flir die Vielseitigkeit Lichtenbergs, pra-
sentiert sich im Vergleich zu den anderen
zwei Vergleichsraumen Neu-Hohenschon-
hausen und Frankfurter Allee mit einer
anderen Siedlungsstruktur, anderen Ge-
baudeklassen und weitaus geringerer Bevol-
kerungsdichte. Daher wird in den Stof3zeiten
nur rund die Halfte an OPNV-Fahrten gegen-
iiber den Raumen in Neu-Hohenschonhau-
sen und um der Frankfurter Allee (jeweils
mit knapp tiber 120 Fahrten/h) angeboten.
Unter das OPNV-Angebot fallen die Strafien-
bahnlinien M17, 21, 27 und 37, die Buslinien
296 und 396, sowie die S-Bahnlinie S3. Zu-
dem bietet der Bahnhof Karlshorst noch ei-
nen Anschluss an die Regionalbahn. Im wo-
chentlichen Nachtverkehr von Montag bis
Donnerstag wird nur die M17 halbstiindlich
bedient.

Der Kannibalisierungseffekt

Von einem Kannibalisierungseffekt ist im
Zusammenhang mit einer Verschiebung der
Anteile des Modal Splits (->Modal Split, S. 19)
die Rede. Im Sinne einer nachhaltigen Ver-
kehrsentwicklung zielen die MaBnahmen
darauf ab, dass sich der Anteil des MIV ver-
ringert und der Umweltverbund diese Anteile
hinzugewinnt. Fihren MaBnahmen jedoch
dazu, dass sich die Anteile innerhalb des Um-
weltverbundes verschieben, so dass der MIV
unverandert bleibt, dann handelt es sich um
einen Kannabilisierungseffekt. Beispielsweise
konnte der Fahrradverkehr auf Kosten des 6f-
fentlichen Verkehrs zunehmen.

Die Stadt- und Verkehrsstruktur
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Das OPNV-Angebot in
Lichtenberg: eine Ubersicht

Die Abbildung rechts stellt alle Linien und
ihre Einzugsbereiche der Stationen dar. Ihre
Einzugsbereiche orientieren sich an den
Richtlinien des Nahverkehrsplan 2009 fiir
das Land Berlin. Die Linienfiihrungen wur-
den dem BVG-Atlas entnommen.

Der Karte sind zu den jeweiligen Analysen
der Untersuchungsgebiete folgende Er-
kenntnisse zu entnehmen:

. Ein fehlendes OPNV-Angebot im dst-
lichen Siedlungsrand in Neu-Hohen-
schonhausen.

. Sowie ein nicht vorliegendes OPNV-

Angebot in einem Siedlungsvier-
tel siid-westlich des definierten Un-
tersuchungsgebietes Karlshorst.

Die Angebotsanalyse in den jeweiligen
Untersuchungsgebieten wird anhand der
Siedlungsstruktur priifen, inwieweit diese
Erkenntnis zu den nicht vorliegenden OPNV-
Angeboten zu gewichten sind.

OPNV-Angebot in

Einzugsberelche Haltestellen
@ revionatbahnhot @00 m)

. . mem)
3 @ vaanahot @0om

,‘ Strallenbahn (300 m)

] @ vushanestetie 300 m

OPNV-Linien
w— S-Bahn
e J-Bahiny
w— Strallenbahn
—Bus



Angebotsstruktur im
Untersuchungsgebiet
Neu-Hohenschdnhausen

Am ostlichen Siedlungsrand oberhalb der
Vincent-van-Gogh-Strafie sind die Wege zur
néchsten Station langer als 300 m, wobei ge-

rade dort eine Einwohnerdichte von 351 bis
550 erreicht wird.

Einwohnerdichten in Lichtenberg

Die Vernetzung zwischen Bus und
Bahn

Der S-Bahnhof Gehrenseestrafde besitzt nach
ca. 21 Uhr keine Busanbindung mehr, da die
Buslinie 294 dann nicht mehr bedient wird.
Rund 100 m vom S-Bahnhof entfernt, wird
die Gehrenseestrafde durch die Pablo-Picas-
so-Strafde und Bitterfelder Strafie gekreuzt.
Auf diesen verkehren die Buslinien 154 und
X54. Beide Linien besitzen jedoch keine Sta-
tion im Kreuzungsbereich, die einen direk-
ten Umstieg zur S-Bahn ermdglichen wiirde.

Die Sicherheit

Das  Untersuchungsgebiet = Neu-Hohen-
schonhausen grenzt im Stiden an die S- und
Fernbahntrasse (Berliner Aufdenring). Da-
von wurden zwei S-Bahnhofe hinsichtlich
der Sicherheitsanalyse herangezogen. Die
Unterfithrung des S-Bahnhofs Wartenberg
prasentiert sich durch einige defekte Be-
leuchtungen auf einer weitlaufigen Ebene,
ohne Kameraiiberwachung, als die einzige
Moglichkeit der Querung der Gleisanlagen
(s. Abbildung rechts oben).

Der Umstieg am S-Bahnhof Gehrenseestra-
3e zwischen S-Bahn und Bus ist bei der Que-
rung der Strafde nur auf einer Strafienseite
durch eine Laterne beleuchtet. Die vorgese-
hene Querungsstelle mit abgesenkten Bord-
steinen, ist optisch nicht ersichtlich (S. Ab-
bildung rechts unten).

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

UnterfUhrung S Wartenberg

Querung der Gehrenseestr. am S-Bahnhof
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Die Barrierefreiheit

Der S-Bhf. Wartenberg besitzt Rampen an
den Zu- und Abgingen der Unterfiithrung,
sowie am Zugang zum Bahnsteig (s. Abbil-
dungen rechts oben). Aufgrund der Steigung
und der Lange der Rampen, ist es fiir Roll-
stuhlfahrer kaum moglich, diese aus eigener
Kraft zu nutzen.

Der S-Bahnhof Hohenschonhausen besitzt
Aufziige zu den Regionalbahnsteigen und
eine Rampe zu dem S-Bahnsteig (s. Abbil-
dungen rechts unten). Inkonsequent bei der
Installation der Aufziige ist, dass die S-Bahn
mit hoherer Angebotsqualitit pro Stunde
tiber keinen Zugang mit Aufzug verfiigt, die
Regionalbahn aber schon.

Der S-Bahnhof Gehrenseestrafie verfiigt we-
der iiber eine Rampe noch iiber einen Auf-
zug. An den Zugangstreppen sind lediglich
Blindenleitstreifen verlegt worden.

Rampe am S-Bhf. Wartenberg

Rampe an S-Bhf. Hohenschénhausen




Die intermodale Vernetzung des
OPNV mit dem MIV und dem
Radverkehr

Im nordlichsten der drei Untersuchungsge-
biete Neu Hohenschonhausen befinden sich
zwei P+R-Anlagen. Diese sind am S-Bahnhof
Neu Hohenschonhausen in der Wartenber-
ger Strafde mit 30 Stellplatzen, sowie am S-
Bahnhof Wartenberg in der Ribnitzer Strafe
mit 50 Stellplatzen zu finden. Die Parkplatze
waren zum Erhebungszeitraum zu ca. 85 %
ausgelastet.

Zur Bewertung der B+R-Systeme im Unter-
suchungsgebiet = Neu-Hohenschénhausen
wurden beispielhaft die Fahrradabstellan-

B+R-Anlage am S Wartenbefg (iinks), S Hohenschdnhausen

lagen an den S-Bahnhofen Wartenberg und
Hohenschonhausen (s. Abbildungen unten)
betrachtet. Die Abstellpldtze der Station
Wartenberg befinden sich direkt am Eingang
des Bahnhofs. Mit einer fiir ausreichend be-
fundenen Kapazitit, sowie einer Uberda-
chung, stellt diese Fahrradabstellanlage ein
positives Beispiel dar. Ganz anders die Situa-
tion am S-Bahnhof Gehrenseestrafde, wo nur
insgesamt drei Abstellbiigel fiir Fahrrader
zur Verfligung stehen (s. Abbildung unten).

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

Angebotsstruktur im
Untersuchungsgebiet
Neu-Hohenschdnhausen

In diesem Unterﬁuchungsgebiet ist ein fla-
chendeckendes OPNV-Angebot vorhanden,

wie aus der Abbildung auf Seite 66 ersicht-
lich.

Die Vernetzung zwischen Bus und
Bahn

Aufgrund der jetzigen Stationsanordnung
fiir Straflenbahnen und Busse in der Sieg-
friedstrafde besteht flir den Fahrgast ein
sehr langer Umsteigeweg.

(Mitte) und S Gehrenseestr. (rechts)
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Die Sicherheit

Beziiglich der Sicherheitskriterien ist der
S- und U- Bahnof Lichtenberg ein Best
Practice-Beispiel. Er besitzt Uberwachungs-
kameras, die auch von den sich dort aufhal-
tenden Personen wahrgenommen werden.
Zudem ist die Unterfiihrung hell beleuchtet
(s. Abbildung unten). An den Zugidngen des
U-Bahnhofs Magdalenenstrafie sind Hinwei-
se auf die Kameratiberwachung angebracht.
Beide Bahnhofe sind mit Blindenfithrung
und Aufziigen ausgestattet.

Die Barrierefreineit

Der Fufweg zwischen der Unterfiihrung
am S- und U- Bahnhof Lichtenberg und der
Strafdenbahn-Station in der Siegfriedstrafde
ist bis zur ersten Strafdenquerung bei der
Frankfurter Allee mit einem Blindenleitsys-
tem ausgestattet, nach der Querung endet
die Blindenfiihrung jedoch. Zudem weist die
Station durch die Strafdenrandlage ohne ab-
gesenkte Bordsteine und ohne Blindenfiih-
rung keine vollstdndige Barrierefreiheit auf.
Bezliglich des Komforts sind die fehlenden
Uberdachung und Sitzgelegenheiten zu be-
mangeln.

Unterflihrung S- und U-Bhf. Lichtenberg

Die intermodale Vernetzung des
OPNV mit dem MIV und dem
Radverkehr

Die P+R-Anlagen im Untersuchungsgebiet
Frankfurter Allee umfassen am S- und U-
Bahnhof Lichtenberg 50 und am S-Bahnhof
Noldnerplatz 30 Stellpldtze. Die Auslastung
lag bei der durchgefiihrten Beobachtung bei
jeweils 100 %.

Ein weiteres Beispiel der Fahrradabstell-
anlagen des S- und U-Bahnhofs Frankfurter
Allee lasst darauf schlief3en, dass ein Min-
derangebot die Folge mit sich zieht, dass
Fahrrader ordnungswidrig abgestellt wer-
den (s. Abbildung auf der nachsten Seite).
Aus den Beobachtungen wurde ersichtlich,
dass sich innerhalb des Untersuchungsge-
biets ein flachendeckendes Angebot von
Abstellanlagen in Ndhe der Bahnhofe des
offentlichen Verkehrs befinden, die Anlagen
jedoch teilweise stark tiberlastet sind.
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Minderangebot am S- und U-Bhf. Frankfurter Allee

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

Angebotsstruktur im
Untersuchungsgebiet
Karlshorst

Die Einwohnerdichte in Karlshorst ist auf-
grund der Siedlungsstruktur wesentlich ge-
ringer. Das Siedlungsgebiet zwischen der in
Nord-Siid-Richtung verlaufenden Lieptnitz-
strafde und der parallel dazu liegenden Trau-
tenauer Strale ist durch den OPNV nicht
ausreichend angebunden. Obwohl dieser
Bereich mit 151 bis 250 Einwohnern pro ha
zu den dichteren Siedlungsvierteln in Karls-
horst zahlt.

Die Vernetzung zwischen Bus und
Bahn

Der S-Bahnhof Karlshorst befindet sich zum
Zeitpunkt der Analyse im Umbau und wird
daher hinsichtlich seiner Anbindung durch
Buslinien, der Sicherheit und der Barriere-
freiheit nicht bewertet.
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Die intermodale Vernetzung des
OPNV mit dem MIV und dem
Radverkehr

Die einzige im Untersuchungsgebiet Karls-
horst gelegene P+R-Anlage bietet insgesamt
75 Stellplatze. Diese befinden sich in einem
Wohngebiet in der Stolzenfelsstrafde. Somit
ergibt sich das Risiko, dass Anwohnende die
Parkplatze in Anspruch nehmen und zweck-
entfremden. Die Stellplatze wurden bei der
Ortsbegehung auch hier als vollstandig aus-
gelastet bewertet.

Am S- Bahnhof Karlshorst wurden repra-
sentativ fiir das Untersuchungsgebiet Karls-
horst Beobachtungen beziiglich der Abstell-
anlagen vorgenommen. Es befinden sich an
beiden in unmittelbarer Nahe zu den Ein-
gangen (Treskowallee/Stolzenfelsstrafie)
der Station Abstellpldatze in Form von Bi-
geln. Diese weisen Verbesserungspotentiale
hinsichtlich ihrer Qualitat, beispielsweise in
Form einer Uberdachung auf.

In der Stolzenfelsstrafie finden sich direkt
vor den Bushaltestellen der Linien 296 und
396, somit direkt neben dem gekennzeich-
neten P+R-Flachen, vollstindig iiberdachte
Anlagen, die Platz fiir das Abstellen von ca.
100 Fahrradern in Bahnhofsnahe ermdogli-
chen. Die Auslastung lag zum Erhebungs-
zeitraum bei 80 %.

Trotz der ausreichenden Anzahl an Stell-
platzen kommt es in Bahnhofsndahe zum wi-
derrechtlichen Abstellen von Fahrradern an
Zaunen, Baumen oder Geldandern.

Der OPNV in Lichtenberg — eine
Ubersicht

Bei der Betrachtung des OPNV-Angebots in
Lichtenberg konnten zwar Defizite festge-
stellt werden, aber von schwerwiegenden
Mingeln kann keine Rede sein. Das OPNV-
Angebot gehort zu den Stirken der Ver-
kehrsstruktur des Bezirks. Der OPNV spielt
hier eine wichtigere Rolle als in vielen ande-
ren Berliner Bezirken. Lichtenberg steht bei
der Nutzung des OPNV berlinweit an ers-
ter Stelle. Einer der Griinde fiir den hohen
OPNV-Anteil beim Modal Split liegt in dem
flichendeckenden Angebot. Die maximalen
Entfernungen zur nichstgelegenen OPNV-
Haltstellen sind gemessen an den Standards
(s. Textbox auf Seite 73) des Berliner Nah-
verkehrsplans nahezu in ganz Lichtenberg
erfiillt.

Trotz des im Grof3en und Ganzen zufrieden-
stellenden Angebotes, verfiigen kleine Ge-
biete nicht iliber eine geeignete Anbindung
zum OPNV (siehe Abbildung 28). Die Ein-
wohnerdichte im 6stlichen Siedlungsrand in
Neu-Hohenschonhausen betrdagt zwischen
351 und 550 Einwohner pro ha und das Sied-
lungsviertel stid-westlich von Karlshorst hat
eine Einwohnerdichte von lediglich 151.250
Einwohnern pro ha. Beide Gebiete haben
keine OPNV-Haltstelle in einem Radius von
300 m und verfehlen somit die Vorgaben.
Der iiberwiegend barrierefreie Zugang fiir
Rollstuhlfahrer zu den Bahnhofen zahlt zu



den Stirken von Lichtenberg. Die beiden
U-Bahnhofe Lichtenberg und Magdalenen-
strafde, die sich im Untersuchungsgebiet be-
finden, sind mit Aufziigen ausgestatten. Die
S-Bahnhofe Lichtenberg und Karlshorst be-
sitzen jeweils mindestens einen Aufzug und
die Stationen Hohenschénhausen und War-
tenberg sind auch iiber Rampen erreichbar.
Die Gehrenseestrafle verfiigt hingegen tliber
keinen geeigneten Zugang fiir Rollstuhlfah-
rer. Nach der letzten Ausgabe der Berliner
Liniennetzkarte, verfiigen sechs von den sie-
ben betrachteten U- und S-Bahnhofe iiber ei-
nen Zugang fiir Rollstuhlfahrer. Im Vergleich
zum gesamten Stadtgebiet sind es im Mittel
weniger. Es ist beabsichtigt, dass im Jahr
2020 alle U-Bahnhofe sowie alle S-Bahnhofe
mit Aufziigen ausgestatten sind.

Ein zusatzlicher Vorteil ist das Verdichtungs-
potential der vorhandenen Flachen. Wenn,
wie in Kopenhagen, aktive Mafnahmen zur
Verdichtung der Gebiete mit Entwicklungs-
potential getroffen werden, wiirde die resul-
tierende Erh6hung der Einwohnerdichte um
die OPNV-Haltstellen die Nachfrage biindeln
und lokal steigern. Zudem wiirde dies die
Einrichtung neuer Services und die Erho-
hung der Bedienungsfrequenzen vorhande-
ner Linien rechtfertigen.

Die ausgefiihrten Stdarken und der bereits
jetzt vergleichsweise hohe Modal-Split-An-

teil des OPNV, sowie das Fehlen umfassen-
der Mangel, fithren zu dem Schluss, dass
dem OPNV bereits jetzt eine fithrende Rolle
bei der Reduzierung der CO,-Emissionen
zukommt.

Standards fUr Haltestellenentfernungen

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

Nutzungsdichte (Einwohner + Beschéftigen pro ha)

Hoch (>70)

Zielwert 300
Toleranzwert 400

Niedrig (< 70)
400
500
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Der motorisierte Individualverkehr

Macht der Durchgangsverkehr der
Klimabilanz einen Strich durch die
Rechnung?

Der motorisierte Individualverkehr stellt
einen der entscheidendsten Belastungsfak-
toren fiir Staddte und ihre Klimabilanz dar.
Dies wird auch im Klimaschutzkonzept des
Bezirks Lichtenberg ausdriicklich doku-
mentiert. Kraftfahrzeuge verursachen ge-
sundheitsschadliche Emissionen und tragen
somit vor allem in den hoch belasteten Ge-
bieten mafdgeblich zu einer Minderung der
Umwelt- und Lebensqualitét bei.

Bevor auf die Analyse des Zustandes in den
drei Untersuchungsgebieten eingegangen
wird, werden einige Themen angesprochen,
die den Bezirk Lichtenberg im Ganzen be-
treffen.

In Lichtenberg geht ein Grofdteil der Ver-
kehrsbelastung vom Durchgangsverkehr
aus. Das hdngt zum einen mit der Lage des
Bezirkes in Berlin und den ihn durchqueren-
den Verkehrsmagistralen, aber zum anderen
auch mit dem Grundriss und der heteroge-
nen Stadtstruktur Lichtenbergs zusammen.
Aus den Randbezirken Berlins oder dem
Berliner Umland stromt taglich eine grofe
Anzahl an Pendlern in die Hauptstadt und
quert dabei zwangslaufig den Bezirk Lich-

tenberg. Die hochsten Verkehrsmengen
ziehen der Alexanderplatz, die Frankfurter
Allee, die Landsberger Allee und die Falken-
berger Chaussee an. Bedeutende Nord-Siid-
Achsen sind Rhinstrafe — Am Tierpark -
Treskowallee und die Mollendorffstrafie. Die
vorliegenden Daten zu den durchschnittli-
chen taglichen Verkehrsstiarken (DTV) ver-
deutlichen diesen Sachverhalt (s. Tabelle
rechts).

Die zehn belasteten Stral3en in Lichtenberg
[DTV: Anzahl Kfz je Fahrtrichtung]
Fe alben llegen in einem der

I
LN
(W

nme

Frankfurter Allee 41.100

Alt-Friedrichsfelde 39.100

Landsberger Allee 35.100

Am Tierpark/Treskowallee 22.700

RhinstralBe 21.200

Falkenberger Chaussee 17.500

Indira-Gandhi-StraBe/WeiBenseer Weg 17.200

Wartenberger StraBe 16.400
MarktstraBe 15.600

AlfredstraBe 15.300



Dazu zeigten mehrere Ortsbegehungen, dass
zu den Spitzenzeiten des Berufsverkehrs,
das heif3t morgens einfahrend (7:00 bis 8:00
Uhr) sowie am spaten Nachmittag ausfah-
rend (16:00 bis 17:00 Uhr), besonders hohe
Verkehrsaufkommen zu verzeichnen sind.
Diese flihren zu Staus und Behinderungen
im MIV selbst und stdren dariiber hinaus
auch den OPNV oder den Radverkehr, die
den gemeinsamen Strafdenraum mit nutzen.
In diesem Zusammenhang ist auch auf den
erheblichen Flachenverbrauch durch die In-
frastruktur fiir den M1V, sowie auf die enor-
men Trennwirkungen, die von den grofden
Hauptverkehrsstrafden ausgehen, aufmerk-
sam zu machen.

Publikumsmagnete

Die Stadt- und Verkehrsstruktur
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Mehr Verkehr durch die
Parkplatzsuche

Neben dem Durchgangsverkehr spielt auch
der Parksuchverkehr, besonders in den bei-
den Untersuchungsgebieten Frankfurter
Allee und Karlshorst, eine entscheidende
Rolle. Der vorherrschende hohe Parkdruck
in den genannten Gebieten erzeugt zusatz-
lichen Verkehr und leistet somit seinen ne-
gativen Beitrag zur Klimabilanz. Das Prob-
lem der Parkplatzsuche ist im besonderen
Mafie entlang und um die Frankfurter Allee
herum zwischen den S-und-U-Bahnhofen

Sicherer Kfz-Verkehr auf Lichtenbergs Stral3en

Eine Stiarke des Bezirk Lichtenberg ist die
Verkehrssicherheit des MIV. So verzeichnete
Lichtenberg im Jahr 2013 mit Blick auf die
Verkehrsunfallzahlen mit Personen- und
Sachschaden den zweitniedrigsten Wert in

Berlin. Lediglich im Bezirk Marzahn-Hel-
lersdorf passierten noch weniger Unfille.
Die Tabelle unten zeigt einen Auszug aus der
Verkehrsunfallstatistik Berlins fiir das Jahr
2013.

Auszug aus der Verkehrsunfallstatistik fur Berlin 2013

Bezirk Insgesamt Davon mit Davon mit
9 Personenschéaden | Sachschéden

Frankfurter Allee und Lichtenberg zu beob- 1 Marzahn-Hellersdorf 6.200 630 5.600
achten. Haufig werden Stellpldtze der An- 2 Lichtenberg 6.900 630 6.300
wohner durch gebietsfremde Pkw-Nutzer

belegt. Eine Verschiarfung der Lage wird 3 Mitte 18.500 2.300 16.300

durch die seit dem 01. Juni 2014 im westlich
angrenzenden Nachbarbezirk Friedrichs-
hain-Kreuzberg eingefiihrte Parkraumbe-
wirtschaftung herbeigefiihrt. Ausweichende
Parksuchverkehre in Lichtenberg, wo es der-
artige Restriktionen bislang nicht gibt, sind
die Folge.



Die Analyse des MIV in den
Untersuchungsgebieten

In diesem Abschnitt erfolgt die Analyse der
Verkehrsstruktur fiir den MIV speziell fiir
die drei Untersuchungsgebiete im Bezirk
Lichtenberg. Dabei wird auf das Strafdennetz
insgesamt, exemplarische Hauptverkehrs-
strafden und die mit ihnen einhergehenden
Belastungen, sowie auf Tempo-30-Zonen
und Motorisierungsgrade eingegangen.

Sicherer Kfz-Verkehr auf Lichten-
bergs StralBen

Der Kategorisierung der Senatsverwaltung
fir Stadtentwicklung und Umwelt zufolge
werden die grofiten Straflen Berlins in vier
Klassen unterteilt. Demnach liegen 18 die-
ser Straflen in den Untersuchungsgebieten
(s. Tabelle rechts).

Die Auflistung verdeutlicht, dass die Netz-
dichte der ibergeordneten Straflen vom
Untersuchungsgebiet  Frankfurter Allee
tiber Neu-Hohenschonhausen bis hin zum
Gebiet Karlshorst abnimmt. Durch den zen-
tralen Untersuchungsraum verlduft auch die
einzige Strafde der hochsten Kategorie, die
Frankfurter Allee. Diese ist iiber zahlreiche
libergeordnete und ortliche Strafdenverbin-
dungen an das weiterfithrende Netz ange-
bunden. Aus dem vergleichsweise diinn be-
siedelten Untersuchungsgebiet Karlshorst
finden sich nur drei Strafden in der Klassifi-
zierung wieder.

Stufe Il (Ubergeordnete

Stufe | (groBraumige
StraBenverbindung)

Falkenberger Chaussee
StraBenverbindung)

Stufe Il (Grtliche
StraBenverbindung)

Egon-Erwin-Kisch-StraBe
Ernst-Barlach StraBe

ErgénzungsstraBen
(StraBen von besonderer
Bedeutung)

Wartenberger StraBe

Vincent-Van-Gogh-StraBe

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

Ubergeordnetes StraBennetz in Berlin, Stand: August 2012

_ Neu-Hohenschénhausen | Frankfurter Allee Karlshorst

Frankfurter Allee

MollendorffstraBe

Treskowallee
RhinstraBe 7 7

Waldowallee
EhrlichstraBe

RuschestraBBe
AlfredstraBe
Ridiger-StraBe
AtzpodienstraBBe
SiegfriedstraBe
WeitlingstraBe
I[renenstraBe
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Grol3e Stralen und hohe Verkehr-
saufkommen fuhren zu starken
Schadstoff und Larmbelastungen

Am Beispiel der jeweils grofdten Strafie wer-
den die negativen Folgen der hohen Ver-
kehrsaufkommen deutlich. Im Mittel passie-
ren mehr als 41.000 Fahrzeuge am Tag die
Frankfurter Allee - in jede Fahrtrichtung.
Das ist der Spitzenwert in Lichtenberg.
Auch die DTV der Treskowallee in Hohe von
22.700 Kfz und die der Falkenberger Chaus-
see in Hohe von 17.500 Fahrzeugen sind in
den jeweiligen Untersuchungsgebieten mit
Abstand die hochsten. Die Folgen der Be-
lastungen durch den Kfz-Verkehr fiir das
Umfeld der Verkehrsachsen sind messbar.
Auch wenn nur an ausgewahlten Standor-
ten im Stadtgebiet Messungen erfolgen, so
lassen sich doch umfassend Daten fiir weite
Teile des Hauptstrafdennetzes per Simulati-
on errechnen. Die aktuellsten Daten zu den
gesundheitsschadlichen Stickoxidemissio-
nen, die durch den Kfz-Verkehr im iiberge-
ordneten Strafdennetz verursacht wurden,
stammen aus dem Jahr 2009. In dem Jahr
lagen die Werte in den Untersuchungsrau-
men zwischen 8,5 und 22,0 t/km?. Bereits
ein Wert hoher als 10 t/km? wird fiir Men-
schen als belastend eingestuft. Die Bronchi-
en erfahren Reizungen, die insbesondere fiir
Asthmatiker und Allergiker problematisch
sind.

Stickoxide (NO,)

Stickoxide (NOx) umfassen diverse Verbin-
dungen der beiden Gase Stickstoff und Sauer-
stoff. Die Bekannteste ist Lachgas (N,O). Alle
anderen Verbindungen wirken sé&urebildend
und damit auf den Menschen auch reizend
und giftig.

Stickoxideemissionen in Lichtenberg

Kfz-Verkehr verursacht mit zunehmender
Aufkommensstarke einen immer hoheren
Larmpegel. Die Schwelle, ab der ein Ge-
rausch als unangenehm und lastig empfun-
den wird, ist subjektiv. Unabhéangig von der
subjektiven Empfindung wirkt ein hoher
Larmpegel auf den Menschen gesundheits-
schiadigend. Im Straf3enverkehr ist der Pegel
im Bereich von Kreuzungen besonders hoch.
So wird im Umweltatlas Berlin aus dem Jahr
2004 etwa fiir den Kreuzungsbereich Fal-
kenberger Chaussee / Zingster Strafie ein
Mittelungspegel von 70 dB angegeben (sie-
he Tab). Ahnliche Werte wurden auch an an-

deren Kreuzungen entlang der Falkenberger
Chaussee ermittelt. Entlang der Frankfurter
Allee in der Umgebung des U-Bahnhofs Mag-
dalenenstrafde und stidlich des S-Bahnhofes
Lichtenberg wurden sogar Mittelungspegel
von mehr als 75 dB ermittelt. Diese Werte
werden als stark gesundheitsschadlich ein-
gestuft.

dB(A)-Skala

Die dB(A)-Skala ist eine auf das menschliche
Gehor abgestimmte Skala des Schalldrucks.
Ab einem Wert von 75 dB(A) wird die mensch-
liche Leistungsfahigkeit, wie die geistige Kon-
zentration, gemindert. Laut dem L&rmaktions-
plan sollen als 1. Stufe alle Mittelungspegel
Uber 70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in der
Nacht als Grenzwerte dienen. Die 2. Stufe ver-
ringert die Grenzwerte nochmals um 5dB(A).
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Schalldruckpegel an ausgewahlten StraBen

Der Motorisierungsgrad in Lichtenberg

Die folgende Karte zeigt die Motorisierungsgrad , also die Anzahl Pkw pro 1.000 Einwohner, im

Falkenseer Chaussee 70 dB Bezirk Lichtenberg:
Rudiger- und AlfredstraBBe 75 dB —
MéllendorfstraBe 75 B P Private Pkw pro 1.000 Einwohner
WeitlingstraBe 75 dB
Frankfurter Allee 75 dB <200
MagdalenenstraBBe 75 dB \
? 200 bis <300
300 bis <400
An einigen groflen Strafen, wie der Fal- . 400 bis <500
kenberger Chaussee oder der Treskowal-
lee, kommt zum Kfz-Verkehr auch noch die 2500

Strafsenbahn hinzu, wodurch der Larmpegel
weiter steigt.

Eine probate Mafdnahme zur Liarmminde-
rung ist die Beschrankung der Geschwindig-
keit auf 30 km/h. Gleichwohl gibt es bisher
keine Erhebung der Larmbelastungen in
Tempo-30-Zonen. Fiir weite Teile des Stra-
ennetzes, insbesondere in Wohngebieten,
die tiberwiegend durch Erschliefungsstra-
Ben angebunden sind, gilt eine Geschwin-
digkeitsbegrenzung auf 30 km/h. Grofiere
Ausnahmen gibt es nur im Untersuchungs-
gebiet Frankfurter Allee nordlich der gleich-
namigen Strafde. Die Begrenzung der Ge-
schwindigkeit wird fiir die Nachtstunden
auch mehr und mehr im tbergeordneten
Strafdennetz eingefiihrt.
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Der Pkw-Besitz ungleich im Bezirk
verteilt

Ein Maf3, das den Pkw-Besitz beschreibt,
ist der Motorisierungsgrad, der angibt, wie
viele private Pkw auf 1.000 Einwohner
kommen. Die dazu vorgenommene Klas-
senbildung im Datenwerk Berliner Ver-
kehr in Zahlen schrankt die Aussagekraft
jedoch dadurch ein, dass die Klassen sehr
breit definiert wurden und so eine weitere
Differenzierung zwischen verschiedenen
Gebieten nicht moglich ist. Fiir Neu-Hohen-
schonhausen und Karlshorst wird der Mo-
torisierungsgrad mit 300 bis 400 Pkw pro
1.000 Einwohner angegeben. Bei exakterer
Auswertung ist anzunehmen, dass in Karls-
horst aufgrund der Stadtstruktur mit offe-
ner Blockrandbebauung mit vielen Ein- und
Mehrfamilienhdusern die Pkw-Besitz-Rate
besonders hoch ist. Fest steht, dass der Mo-
torisierungsgrad im Untersuchungsraum
Frankfurter Allee mit 200 bis 300 Pkw pro
1.000 Einwohner geringer ausfallt und die
Niedrigste im gesamten Bezirk ist.

Zugang zu Carsharingangeboten
nur begrenzt moglich

Als Alternative zu dem Besitz eines eigenen
Pkw erfreut sich das Carsharing immer gro-
3erer Beliebtheit. Das Angebot an Anbietern
und Mietstationen hat in den vergangenen
Jahren stetig zugenommen. Wéahrend sich
die Geschaftsbereiche der nicht stations-
gebundenen, sogenannten Free-Floating-
Anbieter im Wesentlichen auf den Innen-
stadtbereich Berlins konzentrieren, gibt es
in Richtung Stadtrand einige Anlaufstellen,
um das stationsgebundene Angebot zu nut-
zen. Das Untersuchungsgebiet Frankfurter
Allee und Teile des Gebietes Karlshorst, die
nordlich der S-Bahn-Trasse liegen, gehoren
in den Bereich von Free-Floating-Anbietern.
Bei dem fiir die Nutzer aufgrund der vorge-
schriebenen Abstellpunkte unbequemeren
stationsgebundenen System treten in den
Untersuchungsgebieten zwei Anbieter auf.
Das Unternehmen CiteeCar unterhalt in je-
dem der drei Untersuchungsrdaume eine
Station. Hinzu kommt im Raum Frankfurter
Allee noch eine Station des Anbieters stadt-
mobil. Diese befindet sich in Nahe des S- und
U-Bahnhofs Lichtenberg. Andere Stationen,
wie die von CiteeCar in der Welsestrafde im
Untersuchungsgebiet Neu-Hohenschénhau-
sen, liegen in einem Wohngebiet.

Der MIV in Lichtenberg — eine
Ubersicht

Der Klimaschutzbericht bringt zum Aus-
druck, dass der Verkehrssektor im Allge-
meinen und der MIV im Besonderen ei-
nen Grofteil der CO,-Emissionen und des
Energieverbrauchs veranschlagen. Dem
Modal Split fiir Lichtenberg zufolge wird
beinahe jeder dritte Weg mit dem MIV zu-
riickgelegt. Der starke Durchgangsverkehr
auf den groféen Radialstrafden, die enorme
Trennwirkungen und Flachenverbrauche
mit sich bringen, trdgt dazu ebenso bei, wie
die Parksuchverkehre. Dennoch stellen die
Verkehre, die im Bezirk starten oder enden
dennoch den wesentlichen Anteil. Ein dicht
aufgespanntes Strafdennetz begiinstigt die
Nutzung des Pkw. Vor diesem Hintergrund
tiberrascht die im Vergleich zu vielen ande-
ren Bezirken hohe Verkehrssicherheit. Bei
weniger als jedem zehnten Unfall kommen
Personen zu schaden. Auch dies ist berlin-
weit ein guter Wert. Abseits des grundlegen-
den tibergeordneten Strafdennetzes gibt es
im Bezirk Lichtenberg insgesamt 42 Tempo-
30-Zonen, die sich insgesamt iiber eine Lan-
gevon mehrals 11.000 km erstrecken. Deren
Einrichtung ist hdufig eine Larmschutzmaf3-
nahme. Die Belastung durch Liarm- und
Schadstoffemissionen kommen besonders
stark auf den Hauptstrafien zum Tragen. Der
Motorisierungsgrad variiert innerhalb des



Bezirks, wie ein Vergleich der Daten fiir die
Untersuchungsgebiete verdeutlicht. Tenden-
ziell ist er in zentraler Lage niedriger, als an
der nordlichen und vor allem der stdlichen
Bezirksgrenze. Das Angebot flir Carsharing
ist alles in allem noch sehr ausbauféahig. Das
stationslose System ist bisher nur in weni-
gen Bereichen des Bezirks verfligbar. Die
festen Stationen zur Pkw-Leihe sind zwar
ausgeglichener verteilt - in jedem Untersu-
chungsgebiet befindet sich zumindest eine
Station - doch ist das Gesamtangebot auch
hier bescheiden.

Mobilitatsmanagement

Das Mobilitatsmanagement umfasst MaB3-
nahmen, die potentielle Ortsveranderungen
von Menschen durch Information, Kommu-
nikation und Organisation beeinflussen. Eine
wichtige Voraussetzung ist die BerUcksich-
tigung der Mobilitatsbedurfnisse der Nutzer.
Beispiele fur MaBnahmen sind etwa im Fall
des betrieblichen Mobilititsmanage-
ments die Einrichtung von Fahrgemein-
schaften und Duschen fUr Rad fahrende
Beschéftigte eines Unternehmens. Jedoch
kann auch die Wohnungswirtschaft dieses
Instrument einsetzen, um auf diese Wei-
se die Mobilitat ihrer Mieter zu verbessern.
Hierbei wird das Instrument wohnstandort-
bezogenes Mobilitatsmanagement ge-
nannt. Neben infrastrukturellen MaBnahmen
kdonnen Vermieter inren Kunden auch opera-
tive Angebote in Form von Mietertickets fur
den OPNV, Zugang zu Carsharingsystemen
und die Bereitstellung von Mobilitatsinfor-
mationen zur Verfugung stellen. Wohnungs-
baugesellschaften und -genossenschaften

Die Stadt- und Verkehrsstruktur

bedienen in der Regel eine groBe Anzahl an
Mietparteien und bieten deshalb groBes Po-
tential zur Umsetzung solcher MaBnahmen. In
Berlin sind in etwa 28 % der Wohnungen im
Besitz von Wohnungsbaugenossenschaften
oder stadtischen Wohnungsbaugesellschaf-
ten. Im Bezirk Lichtenberg liegt der Anteil mit
55 % rund doppelt so hoch. Wohnstandort-
bezogenes Mobilitdétsmanagement stellt daher
in Lichtenberg eine vielversprechendes Inst-
rument dar, um eine nachhaltige Verkehrsent-
wicklung zu unterstutzen.

Mithilfe von Mobilitdétsmanagement sind eine
effizientere Auslastung von Verkehrsmitteln
und eine Forderung der Nahmobilitat erreich-
bar, was zu einer nachhaltigen Veranderung
des Mobilitatsverhaltens fuhren kann. Ins-
besondere im Zuge von Neu und Umbau-
projekten kann das wohnstandortbezogene
Mobilitdtsmanagement von vornherein in den
Planungen berlcksichtigt und so erfolgver-
sprechend eingefuhrt werden (->Alles neu? Alles
nah?, S. 51).
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Starken, Schwachen, Chancen und Risiken: Die SWOT-Analyse

Methodische EinfUhrung

Im Folgenden wird die Bestandsanalyse der
Stadt- und Verkehrsstruktur des Bezirks
Lichtenberg mit den am Anfang des Mobili-
tatsberichtes aufgefiihrten Zielen verkniipft,

SWOT-Analyse

Interne Faktoren

um zum einen eine umfassende Bewertung Strengths (S) Weaknesses (W)

der momentanen Situation und zum ande- SUETE aktoren Starken . Schwacher'\

ren eine darauf aufbauende Strategieent- Opportunities (O) SO-Strategie OW-Strategie

wicklung vornehmen zu kénnen. Zum Zweck Chancen

der systematischen Bewertung wurde auf Tgr‘?a;‘ls (M ST-Strategie WT-Strategie
efahren

die sogenannte SWOT-Analyse zurtickgegrif-
fen.

Die Strategien der SWOT-Analyse
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Kritisiert wird an der SWOT-Analyse als
Methodik zum einen, dass keine Quantifi-
zierung der Faktoren stattfindet und zum
anderen, dass bei den Bewertungen ein ge-
wisses Mafd an Subjektivitat mitwirkt. Wer-
den die Schliisselfaktoren, wie in diesem Fall
geschehen, im Rahmen einer kontroversen
und konstruktiven Diskussion gepriift, so
kann der Grad der Subjektivitdt jedoch ge-
ring gehalten werden. Der auf diese Weise
geschaffene Konsens stellt einen wesentli-
chen Vorteil fiir die Strategiefindung dar. Da
eine Vielzahl unterschiedlicher und kom-
plexer Aspekte einander gegeniiber gestellt
wird, ist eine quantitative Methode hier we-
niger sinnvoll. Fiir das Vorhaben, eine Strate-
gie zu entwickeln, ist daher eine qualitative
oder besser verbal-argumentative Methode
zielfiihrender. Auch weil die SWOT-Analyse
zu einem Ergebnis fiihrt, welches leicht ver-
standlich und nachvollziehbar ist, wurde sie
zur Bewertung herangezogen. Des Weiteren
wurde diese Methode ausgewahlt, da sie
die Ergebnisse schlussendlich anschaulich
visualisiert und somit einen gleichermaf3en
kompakten, wie auch klar strukturierten Ge-
samtiiberblick gibt.

Unterstiitzend zu der SWOT-Analyse wur-
de fiir jeden der drei Untersuchungsgebiete
Neu-Hohenschonhausen, Frankfurter Allee
und Karlshorst ein sogenannter MCB-Plan
erstellt. Diese befinden sich am Ende die-
ses Mobilitatsberichtes und stellen wichtige

Starken, Schwachen, Chancen und Risiken: Die SWOT-Analyse

Schliisselfaktoren und Informationen der
SWOT-Analyse in einer Karte der Untersu-
chungsraume dar.

Der MCB-Plan
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SWOT-Matrix fur Lichtenberg

Die SWOT-Analyse fiihrt die Erkenntnis- Die SWOT-Matrix fir Lichtenberg

se der Zus.tandsanalyse der drelu Untersu- Intern Starken Schwachen
chungsgebiete Neu-Hohenschonhausen,

Frankfurtgr Allee und I_(a.rlshorst Zusam- - polyzentrische Stadtstruktur - hoher MIV-Modal-Split-Anteil und
men, was in einer ganzheitlichen Bewertung - verdichtete Raume darnit einhergehende hohe
de§ Bezirks Llchtenberg miindet. Dle_ erar- - Entwicklungspotential von Flacheninanspruchnahme
beiteten Schliisselfaktoren werden in der . .
. . leerstehenden Gebaude und - hohe Emissionsbelastungen am

SWOT-Matrix aufgefiihrt (s. Tabelle rechts). .

.. . . Brachflachen HauptverkehrsstraBennetz
In den griin gekennzeichneten Kategorien . . . .

- hohes Niveau des OPNV-Angebots - hohe Trennwirkung durch die

werden die Starken und die Chancen den rot

markierten Kategorien mit den Schwichen - Integriertes Klimaschutzkonzept von HauptverkehrsstralBen

und den Risiken gegeniiber gestellt. Lichtenberg - mangelhafte Qualitat der

Die Bewertung wird stets vor dem Hinter- - Lichtenbergs Diskussionsforum der Infrastruktur fUr den ruhenden und
grund der Zielformulierung vorgenommen. Mobilitatsrat flieBenden Radverkehr bezlglich
Erklartes Ziel ist die Reduzierung der ver- der Konsistenz der Anlagen
kehrsbedingten Treibhausgas-Emissionen. - fehlende Mobilitdtsangebote wie

Car- und Bikesharing

- Strategien und Ziele von - hoher Durchgangsverkehr
Ubergeordneten Planungsebenen - steigender Parksuchverkehr durch

- Berliner Beratungsgremium FahrRat kurzlich eingeftihrte

- Schaufensterprojekte der Parkraumbewirtschaftung im
Bundesregierung Nachbarbezirk

- Berliner Modellprojekte
- zunehmende Einwohnerzahl
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Lichtenbergs Starken

Lichtenberg ist ein vielseitiger und hetero-
gener Bezirk. Dazu tragt auch die in weiten
Teilen polyzentrische Stadtstruktur bei,
was auch die Stadt Berlin im Ganzen cha-
rakterisiert. Geht eine hohe stadtebauliche
Verdichtung mit einer guten Funktionsmi-
schung der Einrichtungen einher, so sind
die Voraussetzungen fiir das Prinzip der
Nahmobilitat gegeben. Kurze Wege zu Fuf3
oder mit dem Fahrrad reichen dann oftmals
aus, um die alltaglichen Bediirfnisse zu stil-
len. Im Bereich der Frankfurter Allee tre-
ten beide Aspekte gemeinsam auf. In Neu-
Hohenschonhausen ist ebenfalls eine hohe
Einwohnerdichte zu verzeichnen, doch ist
das Angebot an Versorgungseinrichtungen
hier nicht so stark gestreut. Karlshorst fallt
hinsichtlich der Verdichtung ab und auch die
Anzahl und Anordnung der Zentren zur Ver-
sorgung ist hier schwéacher ausgepragt.

Eine damit im Zusammenhang stehende
Starke ist das Verdichtungspotential. So
konnen weitere Raume, z.B. in Neu-Hohen-
schonhausen bedingt durch die weitraumige
Bebauungsstruktur, zusatzlich nachverdich-
tet werden. Weiterhin konnen Brachflachen
und leerstehende Anlagen unter Beriick-
sichtigung der aktuellen Versorgungsstruk-
tur entwickelt werden. Ein Beispiel daftr ist
die Alte Polizeiwache im Untersuchungsge-
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biet Frankfurter Allee.

Andere Flachen bieten hingegen Potential
fir vollstindig neue Entwicklungen. Dazu
konnen brach liegende Areale recycelt oder
Grundstiicke, die gegenwartig nicht genutzt
werden, umgebaut und umgewidmet wer-
den. Beispielhaft sei auf die Alte Polizeiwa-
che und die Lindenhofe verwiesen, wo unter
anderem Wohnungsbau betrieben wird. Im
Zuge der Planungen und Baumafinahmen
werden auch Mobilititskonzepte beriick-
sichtigt und umgesetzt.

Was fiir die Untersuchungsgebiete im Ein-
zelnen gilt, trifft auch auf den Bezirk Lichten-
berg insgesamt zu: Das Angebot des OPNV
ist auf einem hohen Niveau. Das Liniennetz
ist flichendeckend und der Zugang zur
ndchsten Station ist abgesehen von wenigen
Ausnahmen im siidlichen Teil des Bezirks
innerhalb der vorgegebenen Zeit gegeben.
Die Stationen der S- und U-Bahn sind beina-
he ausnahmslos barrierefrei zuganglich und
zumeist gut per Bus und StrafRenbahn ange-
bunden.

Auch auf programmatischer Ebene weist
Lichtenberg Stdarken auf. Allem voran ist
hier das integrierte Klimaschutzkonzept zu
nennen. Lichtenberg nimmt an dieser Stelle
eine Vorreiterrolle ein, indem es als erster
Bezirk in Berlin Konzepte und Strategien

fiir eine klimaneutrale Verkehrsentwicklung
auf den Weg bringt. Dariiber hinaus findet
sich ca. alle zwei Monate der Mobilitatsrat
zusammen. Hier treffen sich Vertreter der
Verwaltung, aus Verbdnden und Biirgeriniti-
ativen zur Diskussion und zu Fachvortragen.
Erklartes Ziel ist die Forderung einer um-
weltfreundlichen Mobilitdtsentwicklung, bei
der alle Verkehrsteilnehmer gleichermafien
berticksichtigt werden.

Lichtenbergs Schwachen

Den zahlreichen Starken stehen auch Schwa-
chen gegeniiber, die es ebenso eindeutig zu
benennen gilt. Als wesentlicher Nachteil
wird der hohe MIV-Anteil am Modal Split
betrachtet. Die hohen Fahrzeugaufkommen
werden durch das umfangreiche Strafien-
netz beglinstigt. Die Strafieninfrastruktur
zieht einen hohen Flachenverbrauch mit
sich, wobei gerade der MIV viel Platz fiir sich
beansprucht. Besonders negativ fallen die
mehrspurigen Hauptstraflen ins Gewicht.
Sie zerschneiden den stidtischen Raum oft
auf mehreren hundert Metern und bewir-
ken Trennwirkungen. Die Emissionen von
Schadstoffen und Larm, die der MIV nach
sich zieht, sind vor allem im {ibergeordneten
Straflennetz zu bemangeln und iiberschrei-



ten oftmals die erlaubten Grenzwerte.

Die Infrastruktur fiir den Radverkehr gleicht
in weiten Teilen Lichtenbergs einem Fli-
ckenteppich. Zusammenhdngende Stre-
ckenabschnitte sind eine Ausnahme und
ein Netzcharakter lasst sich kaum erahnen.
Zudem sind die Radverkehrsanlagen nicht
einheitlich gestaltet. Mal werden die Rad-
fahrer auf dem Gehweg und ein anderes
Mal auf der Fahrbahn gefiihrt. In beiden
Féllen steht in der Regel nicht ausreichend
Verkehrsflache zur Verfligung. Zudem man-
gelt es an einer konsistenten Radverkehrs-
fiihrung durch prominent im Strafienraum
positionierte Hinweisschilder. Fiir das An-
gebot der Radabstellanlagen gilt im Grofden
und Ganzen dasselbe, wie fiir die Radver-
kehrsanlagen: Die Quantitat ist mangelhaft,
gleichwohl die Qualitat, beispielsweise an
den S-Bahnhofen, iiberwiegend zufrieden-
stellend ist. Insgesamt betrachtet kommt
der Radverkehr trotz bestehender Nachfra-
ge nicht ausreichend zur Geltung.

Die neuen Mobilitatsangebote in Form von
Car- und Bikesharing stellen im derzeiti-
gen Zustand noch zu selten eine attraktive
Alternative zur Nutzung eines eigenen Pkw
dar. Speziell die stationsgebundenen Syste-
me scheinen eine vielversprechende Option
im Hinblick auf die Verkehrsverlagerung zu
sein. Doch dazu miissen weit mehr Stationen
eingerichtet werden.
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Chancen fur Lichtenberg

Flir Lichtenberg besteht die Chance eine Rei-
he von Strategien und Zielen aufzugreifen,
die auf hoheren Planungsebenen (Europa-
ische Union, Bundesrepublik Deutschland,
Stadt Berlin) entwickelt wurden. Exempla-
risch sei auf die Radverkehrsstrategie des
Landes Berlin hingewiesen.

Dazu existiert in Berlin der sogenannte
FahrRat, der ein Beratungsgremium dar-
stellt, das neue Projekte im Radverkehr eva-
luieren und durchsetzten will. Sich diesem
Gremium anzuschliefSen kann eine Chance
sein, um neue positiv evaluierte Konzepte
auch in Lichtenberg umzusetzen.

Bereits bestehende Modellprojekte, wie bei-
spielsweise die tliberbezirklichen Fahrrad-
strecken, kdnnen eine weitere Moglichkeit
fir die Erreichung einer positiven Klima-
bilanz sein. Auch die Teilnahme an Schau-
fensterprojekten, z. B. im Bereich der Elek-
tromobilitdt, bieten die Gelegenheit, neue
Mobilitatskonzepte zu testen.

Entsprechend der Bevolkerungsprognose
wird fiir Lichtenberg eine zunehmende Ein-
wohnerzahl erwartet. Die wachsende Nach-
frage wird zwangslaufig zu mehr Verkehr
fiihren, doch muss die Auswirkung auf die

Klimabilanz nicht unbedingt negativ sein,
wenn die Emissionen je Einwohner nicht mit
ansteigen. Dartliber hinaus ist eine hohe Be-
volkerungszahl positiv zu bewerten, da sie
eine vermehrte Nachfrage nach Dienstleis-
tungen des OPNV und Carsharing darstellt.

Risiken fur Lichtenberg

Aus Sicht des Verkehrs stellen zukiinftig
zwei schon heute bekannte Umstdnde ein
Risiko dar. Dazu gehdren zum einen der
hohe Durchgangsverkehr und zum ande-
ren der Parksuchverkehr. Beide Phdnomene
werden mafdgeblich durch den MIV anderer,
benachbarter Bezirke hervorgerufen. Die
neu eingefiihrte Parkraumbewirtschaftung
im Nachbarbezirk Friedrichshain-Kreuz-
berg hat die Situation im Grenzbereich des
Bezirks zusatzlich verscharft. Beide Risiken
sorgen besonders im Bereich der grof3en Ra-
dialstrafden, wie beispielsweise die Frank-
furter Allee, fiir hohe Verkehrsbelastungen,
die weitere Folgen hinsichtlich Schadstoff-
und Larmemissionen mit sich bringen. Da-
riiber hinaus ist Wachsamkeit geboten, um
andere potentielle Risiken friihzeitig zu anti-
zipieren und Gegenmafinahmen einzuleiten.
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Gewerbetreibende an der Frankfurter Allee

Handel und Gewerbe sind auf eine attraktive
Verkehrsanbindung angewiesen. Dies um-
fasst eine funktionale und zuverlassige An-
lieferung der Produkte, sowie eine bequeme
und schnelle Zuganglichkeit fiir die Kunden
und die Mitarbeiter_innen. Hinsichtlich der
Notwendigkeit einer guten Verkehrsanbin-
dung flir die Gewerbetreibenden soll in die-
sem Rahmen erortert werden, wie die Ge-
werbetreibenden im Bezirk Lichtenberg mit
der Thematik Mobilitdt und Verkehr umge-
hen. Als Fallbeispiel dient dafiir der Unter-
suchungsraum Frankfurter Allee zwischen
den S- und U-Bahnhofen Frankfurter Allee
und Lichtenberyg.

Das Gewerbe im Untersuchungsgebiet wird
von dem angrenzenden Ring Center am S-
und U-Bahnhof Frankfurter Allee dominiert.
Im Untersuchungsraum selbst lassen sich
aber ebenfalls kleinere Einzelhandelsge-
schifte wiederfinden. Bei einer genaueren
Betrachtung des Gewerbes stellt sich her-
aus, dass sich die Art des Gewerbes raumlich
stark unterscheidet. Der siidliche Bereich
des Untersuchungsgebietes ist hingegen
stark von grofden Discountern gepragt, hier
gibt es nur wenig Einzelhandelsgeschafte.
Anders verhalt es sich im nérdlichen Bereich
des Untersuchungsgebietes, der stark durch

Einzelhandelgeschifte gepragt ist. Hier exis-
tieren unter anderen Modeboutiquen, Cafés
und Kiezldden. Diese bieten vielfach regio-
nale Produkte an, die meistens eine kiirzere
Transportkette besitzen.

Dies lasst vermuten, dass die Gewerbetrei-
benden dieser Geschéfte sich ebenfalls mit
dem Thema nachhaltige Mobilitit und Ver-
kehr in Bezug auf das Gewerbe beschaftigt
haben. Aus diesem Grund wurden drei Ge-
schifte herausgesucht, die den Nachhaltig-
keitsaspekt in den angebotenen Produkten
beinhalten. Hierzu zdhlen ein Fahrradge-
schift, ein Kiezladen und ein Bekleidungs-
geschift. Mit den Inhaber_innen dieser
Geschifte wurden qualitative Interviews
durchgefiihrt, um diese Thematik genauer
zu beleuchten. Dabei konnten die folgenden
relevanten Themen identifiziert werden:
Radverkehr, Parkraum, Trennwirkung der
Frankfurter Allee und Vorstellungen tiber die
zukiinftige Mobilitiit.

In Bezug auf den Radverkehr beméangeln alle
Proband_innen die Sicherheit. Zwei Aspekte
wurden dabei besonders hervorgehoben.
Die eigenen Erfahrungen der Proband_in-
nen zeigen zum einen ein schlechte subjek-
tive Sicherheitsgefiihl der Radfahrer_innen
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und zum anderen eine mangelnde Dieb-
stahlsicherheit. Trotz der von den Proband_
innen als gut bis ausreichend bezeichneten
Radwege an der Frankfurter Allee fiihlen
sich die Radfahrer_innen als unsicher. Der
Zustand der Radwege wurde in diesem Zu-
sammenhang als nur teilweise erneuerungs-
wirdig bezeichnet. Dennoch besteht fiir
die Proband_innen im Kiez ein Gefiihl der
Unsicherheit auf dem Fahrrad. Dieses wird
in den meisten Fillen mit der Dominanz
des MIVs erlautert, da diese speziell bei Ab-
biegemanovern haufig ein Unfallrisiko fiir
Radfahrer_innen darstellen. Die mangelnde
Diebstahlsicherheit wiederum wird direkt
der fehlenden oder unzureichenden Infra-
struktur zugeschrieben. Es fehle im Bereich
der Frankfurter Allee an attraktiven Radab-
stellanlagen, die die Sicherheit gegen Dieb-
stahl erhohen. Obwohl die beschriebenen
Mangel von den Proband_innen wahrge-
nommen werden, gaben alle an, dass sie das
Fahrrad als Verkehrsmittel im Kiez nutzen.
Dabei kommt das Fahrrad auch im gewerb-
lichen Bereich zum Einsatz. So werden zum
Beispiel kleinere Lieferungen aus der Umge-
bung mit dem Fahrrad abgeholt.
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Altere Herren, aber auch viele jiingere ha-
ben einfach Angst. Verstdndlicher Weise. Man
hort es immer wieder. Schwere Autounfille
mit Fahrradfahrern.”

Die Parkraumsituation im Bereich der
Frankfurter Allee wird insgesamt als unbe-
friedigend beschrieben. Es fehlt dabei an
der allgemeinen Verfligbarkeit an Stellplat-
zen. Ebenso die zu Verzeichnende Zweck-
entfremdung der Parkplitze durch andere
Unternehmen tragt dazu bei, dass der Lie-
ferverkehr zum Be- und Entladen auf dem
Fufdweg ausweichen muss. Ebenfalls das
Parken in der zweiten Reihe stellt sich als
eine bewdhrte Bewaltigungsstrategie fir
den Lieferverkehr heraus, obwohl diese Be-
waltigungsstrategien weitere Konflikte mit
anderen Nutzer_innen nach sich ziehen.

»Lieferanten haben die Méglichkeit wohl
oder tibel falsch zu parken, obwohl das Ord-
nungsamt da natiirlich hinterher ist, ist das

ein grofSes Problem. Da kénnen wir leider

auch nichts fiir tun. Wir haben da leider
keinerlei Moglichkeiten, irgendwo Raum zu
schaffen um den Lieferant mit seinem grofsen
Lieferwagen abzustellen.”

Ein Themenschwerpunkt, der von Seiten der
Gewerbetreibenden genannt wurde, ist die
Trennwirkung der Frankfurter Allee. So wird
durch die Trennwirkung das Einzugsgebiet
der Geschafte reduziert, was eine geringere

Kundschaft und geringere Einnahmen zur
Folge hat. Als Griinde fiir die enorme Trenn-
wirkung der Frankfurter Allee werden die
grofRen Abstinde der Uberginge und die
zu kurzen Grinzeiten der Ampelanlage ge-
nannt.

,» Es ist fiir dltere Leute oder auch mit Kin-
derwagen fast unmdéglich bei Griin komplett
riiber zu kommen.”

Die Gewerbetreibenden dufderten den Vor-
schlag, dass durch Unterfithrungen oder
Fufdgangerbriicken die Trennwirkung ver-
ringert werden kann, ohne dabei grofde Be-
eintrachtigungen fiir den MIV zu erzeugen.
So konnte die Attraktivitdt der Gewerbeein-
richtungen an der Frankfurter Allee fiir die
Kunden gesteigert werden.

Die Gewerbetreibenden fanden grofdes In-
teresse an dem Themenfeld zukiinftige Mo-
bilitdt und sehen insbesondere in der Elek-
tromobilitat ein grofdes Potential. Allerdings
miisste sich dafiir die Technik der einzelnen
Komponenten verbessern, damit ldangere
Distanzen und schnellere Ladevorginge re-
alisiert werden konnen. Aufderdem wird die
Verantwortung fiir die Bereitstellung der
notwendigen Ladeinfrastruktur beim Bezirk
gesehen. Ebenso aufgeschlossen zeigten
sich die Proband_innen gegeniiber dem Car-
Sharing Konzept. Man konne sich vorstellen,
dieses sowohl privat als auch gewerblich zu

nutzen.

»Das Car-Sharing halte ich grundsdtzlich in
der Stadt fiir sehr angebracht. Aufgrund der
hohen Verkehrsdichte, die wir hier haben
und auch die Stellplatzdichte, wenn man da
Tatsache die Autos, die hier alle rumstehen
untereinander teilen wiirde, also man findet
immer ein Auto, wenn man kein eigenes Auto
hdtte.”

Um den Anteil am MIV zu verringern wird
von einem Probanden vorgeschlagen den
OPNV in Berlin giinstiger oder gar kostenlos
anzubieten, um eine attraktive Alternative
zum MIV zu bieten. Doch trotz der Aufge-
schlossenheit gegeniiber alternativen Mo-
bilitaitskonzepten konnen sich die meisten
Proband_innen eine Zukunft ohne eigenen
Pkw kaum vorstellen.

Durch die qualitativen Interviews mit den
Gewerbetreibenden im Bereich der Frank-
furter Allee ist deutlich geworden, dass die
Thematik Mobilitdt und Verkehr fir diese
Nutzer_innengruppe von grofder Relevanz
ist. Alle Proband_innen zeigen ein hohes
Interesse an der Thematik und zur partizi-
pativen Mitgestaltung. Die drei Interviews
geben Anregungen fiir mogliche Ideen und
dokumentieren eine Aufgeschlossenheit fiir
die folgenden empfohlenen Mafinahmen.



Handlungsempfehlungen: Frankfurter Allee

Untersuchungen zu spezifischen Gruppen

91



Methodik

Die zusammenfassend dargestellten
Ergebnisse sind das Resultat qualita-
tiver leitfadengestiitzter Interviews. Im
Gegensatz zur quantitativen Forschung,
die eher numerisch vorgeht, arbeitet
der hier angewandte qualitative An-
satz mit sprachlich vermittelten Daten.
Diese Erhebungsform liefert ausfiihr-
liche, kontextbezogene Darstellungen
der Untersuchungspersonen zu einem
bestimmten Sachverhalt. Die Stichpro-
be umfasst in diesem Fall drei Lichten-
berger Gewerbetreibende im Untersu-
chungsgebiet der Frankfurter Allee.

Zur Vorbereitung der Interviews wurde
ein Leitfaden mit formulierten Fragen-
stellungen zur Thematik erarbeitet. Die-
ser gewabhrleistet einerseits ein Mall an
Vergleichbarkeit der analysierten Ergeb-
nisse der einzelnen Interviews, anderer-
seits gewinnen die Daten durch die Fra-
gestellungen an Struktur. Im Vorfeld der
Gesprache wurden die Probanden je-
weils darauf aufmerksam gemacht, dass
die Befragung mittels eines Tontragers
festgehalten, anschlieBend transkribiert
und ausgewertet wird. Am Ende wurden
die Aussagen aus datenschutzrechtli-
chen Grinden anonymisiert. Zur Her-
stellung eines inhaltlichen Uberblicks
und zur thematischen ErschlieBung der
verschriftlichten Interviews (Transkrip-
tion) wurde die Globalauswertung als
Auswertungsverfahren gewahlt.

Fazit

Das hier vorliegende Bild zeigt lediglich
einen Ausschnitt der Wirklichkeit und
vermittelt zunéchst eine erste Sicht auf
die Erfahrungen, Eindriicke und Emoti-
onen Lichtenberger Gewerbetreibender
in Bezug auf das Umfeld ihres Standorts.
Dennoch sollen die Ergebnisse eine Hil-
fe zur Beantwortung der zentralen Fra-
gestellung darstellen: ,Wie gehen Lich-
tenberger Gewerbetreibende mit dem
Thema Mobilitat um?*

Als pragnantes Merkmal aller Interviews
lasst sich feststellen, dass sich die Be-
fragten sehr interessiert am Thema Mo-
bilitat zeigen. In diesem Kontext wird auf
verschiedene Art und Weise besonderen
Wert auf Nachhaltigkeit gelegt. Zusam-
menfassend bestétigt die Befragung ei-
nerseits bereits gewonnene Eindriicke
und wirft andererseits neue Aspekte und
Betrachtungsweisen auf. So bestatigen
die Befragten z. B. die bereits im Vorfeld
identifizierte enorme Trennwirkung der
Frankfurter Allee. Diesbez

sich alle Befragten lber Losungsvor-
schlége- und Maglichkeiten einig. In an-
deren Themenschwerpunkten ergeben
sich heterogene Aussagen. Dies betrifft
u. a. den Radverkehr oder verschiede-
ne Aspekte einer méglichen zukiinftigen
Mobilitdt. So zeigten sich beim Thema
Radverkehr gegensatzliche Meinungen
zur Situation von Radwegen in Neben-
straen und zu Abstellanlagen.

In einem Punkt sind sich jedoch alle Pro-
banden einig: Um weitere Verbesserun-
gen in den Themenbereichen Mobilitat
und Klimaschutz zu erreichen, wird es in
den kommenden Jahren maRgeblich auf
die Unterstiitzung und Forderung durch
den Bezirk ankommen.

Eine positive Klimabilanz fiir den Bezirk
Lichtenberg? Es gibt noch viel zutun...

Noch viel zutun an der Frankfurter Allee!
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Schuler innen der Bernhard-Grzimek-Grundschule

Mobilitats- und Verkehrserziehung ist wich-
tiger unverzichtbarer Bestandteil des Unter-
richts an Grundschulen. Inzwischen gilt es
nicht nur den Kindern sicheres Verkehrsver-
halten zu vermitteln, sondern die Verkehrs-
mittelkompetenz, Gestaltungskompetenz in
Bezug auf die Verkehrsraumgestaltung zu
starken und diese mit umweltbezogenen
Zielen der schulischen Ausbildung zu ver-
binden. Diese obengenannten Zielstellun-
gen werden sicherlich nicht an allen Schulen
gleichermafden umgesetzt, da die Schulen
verschiedene Schwerpunktsetzungen in Ab-
hangigkeit ihrer Leitbilder haben.

Im Bezirk Lichtenberg steht die Bernhard-
Grzimek-Grundschule mit ihrem Leitbild
fiir die Sensibilisierung der Schiiler_innen
fiir die Themen Umwelt-, Klima,- und Arten-
schutz. Hierfiir wurde die Schule mit dem
Giitesiegel ,Berliner Klima Schule“ ausge-
zeichnet und im Jahre 2015 als ,Umwelt-
schule Europas” pramiert. Der Anspruch der
Bernhard-Grzimek-Grundschule bietet fir
die Mobilitatsforschung einen interessanten
Ankniipfungspunkt sich genauer die Mo-
bilitdt von Schiiler innen anzuschauen, da
eine Riickkoppelung der Ergebnisse in die
Schule als erfolgsversprechend erscheint.
Zum anderen boten die Einsichten der ers-

ten Begehungen vor der Schule aufgrund der
Verkehrssituation der viel befahrenen vier-
spurigen Sewanstrafde Hinweise fiir mog-
liche verkehrliche Konfliktsituationen vor
Ort. Mit den Methoden der qualitativen Be-
obachtung und der qualitativen Befragung
von Schiiler_innen wurde die Mobilitit an
der Bernhard-Grzimek-Grundschule syste-
matisch untersucht.

Die qualitativen Beobachtungen fanden zu
Zeiten des Schulbeginns und -schlusses statt,
hierzu bestanden drei zuvor ausgewdahlte
Begbachtungsstandpunkte. Die qualitativen

Interviews wurden mit vier Schiiler_innen
(11 - 12 Jahren) durchgefiihrt, davon wa-
ren jeweils zwei weiblich und mannlich.
Der Methoden-Mix soll einen umfassenden
Kenntnisstand tiber die Einstellungen und
Einschitzungen der Schiiler_innen zum ei-
genen Mobilitdts- und Verkehrsverhalten
sowie liber das tatsachliche Mobilitats- und
Verkehrsverhalten generieren.

Die Beobachtungen haben aufgezeigt, dass
vor der Schule Riaume bestehen, die das
Unfallrisiko der Schiiler_innen verstarken.
Hierzu gehort die SewanstrafSe mit dem be-
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Der Schulwegplan ist eine kartografische Dar-
stellung des jeweiligen Wohn- und Schulum-
feldes und dient als Hilfsmittel zur Verkehrs-
unfallpravention. Der Schulwegplan soll Eltern
und Kinder Uber die verkehrsorganisatorischen
Gegebenheiten auf dem Schulweg informieren
und zu einer weiteren Beschaftigung mit der
Thematik Verkehrssicherheit anregen.

Schulwegplan: Bernhard-Grzimek-Grundschule

Im Rahmen der qualitativen Interviews an der
Bernhard-Grzimek-Grundschule ist den Schu-
ler_innen der konkrete Schulwegplan vorge-
legt worden. Der Plan diente wahrend der
Interviews zum einen als erzahlgenerierender
Stimulus und zum anderen als Orientierungs-
instrument, sodass die Schler_innen anhand
des Schulwegplans ihre alltaglichen Wege be-
schreiben konnten.

Eﬁaﬁ"“

/
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Schulwegplan der Bernhard-Grzimek-Grundschule




reits erwdhnten hohen Verkehrsaufkommen.
Dartiber hinaus ist die enorme Anzahl des
ruhenden Verkehrs entlang der Sewanstra-
e ein Gefahrenpunkt fiir die Schiiler_innen,
da den Kindern die Sicht versperrt ist. Dabei
ist insbesondere im Bereich von Grundschu-
len eine freie Sicht auf die Schiiler_innen
von hoher Bedeutung, da diese aufgrund ih-
rer geringen Korpergrofde durch parkende
Pkws leicht verdeckt werden konnen. Die
eingeschrankte Sicht wird bei Dunkelheit
durch eine nicht ausreichende Beleuchtung
des Strafdenraums verstarkt, sodass an die-
ser Stelle Handlungsbedarf besteht. Auch
der Radweg vor der Bernhard-Grzimek-
Grundschule weist Mangel auf. Dieser ist zu
schmal und das angrenzende Geldnder ver-
starkt diesen Eindruck. Der Radweg wird als
Engstelle mit hoher Unfallgefahr wahrge-
nommen, sodass viele Radfahrer_innen auf
den Gehweg ausweichen.

Beim Mobilitdts- und Verkehrsverhalten der
Schiiler_innen zeigen die Beobachtungen,
dass die alteren Schiiler_innen meist alleine
oder in einer Gruppe zur Schule gelangen.
Die jlingeren Schiiler_innen hingegen wer-
den vermehrt durch erwachsene Personen
zur Schule begleitet. Dabei ist positiv zu er-
wahnen, dass die meisten Schiiler_innen zu
Fufd zur Schule gehen. Der Anteil der Kinder
die von Erwachsenen mit dem Pkw gebracht
werden ist, entgegen den Erwartungen,

deutlich geringer. Allerdings wurde beob-
achtet, dass die Erwachsenen in den meisten
Fallen einen negativen Einfluss auf das Ver-
kehrsverhalten der Schiiler_innen austiben,
wenn sie ihre Kinder unter Zeitdruck tiber
die SewanstrafSe zerren. Somit wird den Kin-
dern die Chance genommen in Ruhe ein si-
cheres Uberqueren der Strafe zu iiben. Der
OPNV wird, trotz der Bushaltestelle in Schul-
ndhe, selten genutzt. Ein Grund hierfiir kann
die geringe Entfernung zwischen Wohnort
und Grundschule sein.

Die Interviews mit den Schiiler_innen unter-
mauern viele Aspekte der Beobachtung. So
hat sich in den Interviews gezeigt, dass das
zu Fufd gehen fiir die Schiiler_innen einen
hohen Stellenwert besitzt. Der Fufdverkehr
dient den Schiiler_innen nicht nur als Zweck
zur Schule zu kommen, sondern ist ein wich-
tiger Zeitabschnitt der Kommunikation. Auf
dem Schulweg wird sich vor allem unterhal-
ten. Ein Teil der Schiiler_innen gibt sogar an
extra Umwege zu gehen, damit sie eine lan-
gere Zeit mit den Freund_innen verbringen
konnen.

»~Manchmal spricht man tiber ein interessan-
tes Thema und dann will man nicht immer
aufhéren zu quatschen und dann gehen wir

immer den ldngeren Weg.”

Auch die geringe Nutzung des OPNVs wird in
den Interviews deutlich. Nur ein Schiiler gibt
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an, diesen regelméafig und gerne zu nutzen.
Die anderen Schiiler_innen nutzen diesen
ungerne.

»Ich bin hdufig nervés in der Bahn, weil da ja
so viele Leute sind, die ich nicht kenne”

Trotz der Dominanz des Fufdverkehrs und
der geringen Nutzung des OPNVs zeigt sich
insgesamt, dass die Schiiler_innen ein sehr
unterschiedliches Verkehrsverhalten prak-
tizieren und gerne auf verschiedene Ver-
kehrsmittel zurilickgreifen. Hierzu zdhlen
neben dem Fufdverkehr, dem Fahrrad und
der Mitfahrt im Pkw auch unkonventionel-
lere Verkehrsmittel wie das Skateboard und
der Tretroller. Diese werden in Abhédngigkeit
von Aktivitat, Tageszeit und Wegelange ge-
wahlt.

Die Interviews haben ebenfalls ergeben,
dass die Einstellung der Schiiler_innen zu
den jeweiligen Verkehrsmitteln nicht immer
einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl
besitzt. So zeigen alle Schiiler_innen eine
positive Einstellung zu dem Verkehrsmittel
Fahrrad. Jedoch wird das Fahrrad nur von
einem Kind regelmafdig genutzt, da einige
Kinder nicht im Besitz eines verkehrstaug-
lichen Fahrrades sind und andere das Fahr-
radfahren nicht erlernt haben. Im Gegensatz
dazu konnte festgestellt werden, dass die
regelmafiige Benutzung eines Verkehrsmit-
tels Einfluss auf die Einstellung zu dem Ver-
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Grunschule

Ve ..
Rad fahrendes Kind vor der Bernhard-Grzimek-

kehrsmittel besitzt. Denn das Kind, das am
haufigsten im Pkw zur Mitfahrt unterwegs
ist, zeigt als einziges eine positive Einstel-
lung zum Pkw. Es beschreibt den Pkw mit
den Vorziigen eines privaten Raumes und
nimmt dazu ein 6ffentliches Verkehrsmittel
zum Vergleich.

»Ich mag es einfach im Auto zu sitzen. Denn

dort kann ich Musik héren, die ich will und

das kann ich in der Bahn nur wenn ich mein
Handy hab mit Kopfhorern.”

Die andern Schiler_innen haben eine eher
negative Einstellung zum Pkw und verwei-
sen auf die Umweltverschmutzungen und
den Larm.

Im Rahmen der Interviews wurden Seitens
der Schiiler_innen Wiinsche geauflert, die
aus ihrer Sicht fiir den Schul- und Freizeit-
verkehr von Belangen sind. Hierzu gehoren
ein schnellerer und piinktlicherer OPNV, so-
wie mehr Radverkehr. AufRerdem wiinschen
sich die Schiiler_innen einen Weg bei dem
sie nicht in der Gefahr sind mit dem Fahrrad,
Skateboard oder Tretroller zu stiirzen. Aus
verkehrsplanerischer Sicht lasst sich aus
diesem Wunsch eine bessere Oberflachen-
beschaffenheit der Wege ableiten.

,Die viereckigen Pflasterstellen oder was
das ist, die sind immer zu ungerade und da
stolpert man riiber und wenn man mit dem
Roller, Skateboard oder Longboard dartiber
fdhrt, dann muss man absteigen, ansonsten

fdllt man hin.”

Im direkten Bezug zum Schulweg besteht
der Wunsch nach einem iibersichtlichen
und sicheren Fuf3gangeriiberweg in der Se-
wanstrafSe.

Insgesamt haben die Erhebungen gezeigt,
dass die meisten Schiiler_innen ihre Alltags-
wege selbststindig bewaltigen kdnnen und
sich sicher in bekannter Umgebung zu Recht
finden. Allerdings bestehen auch Méngel, die
das Gefahrenpotential fiir die Schiiler_innen
auf dem Schulweg steigern. Hierzu zdhlen
zum einen die erwahnten schwachen der
Infrastruktur vor der Bernhard-Grzimek-
Grundschule und der negative Einfluss der
Erwachsenen auf das Mobilitats- und Ver-
kehrsverhalten der Kinder. Die folgenden
Handlungsempfehlungen sollen Moglichkei-
ten zur Bewaltigung der Konflikte aufzeigen.



Handlungsempfehlungen: Bernhard-Grzimek-Grundschule
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Bewohner_innen der Victoriastadt

Fiir die norddstlich vom S-Bahnhof Ostkreuz
gelegene Victoriastadt wurde vom Bezirk
Lichtenberg im Rahmen des bezirklichen
integrierten Klimaschutzkonzeptes ein Mo-
dell des autofreien Wohnens angedacht.
Aufgrund der spezifischen raumlichen und
verkehrlichen Bedingungen des Kiezes bo-
ten sich solche Uberlegungen an: Denn die
Victoriastadt ist vollstandig von aufgeschiit-
teten Bahntrassen umgeben und nur eine
geringe Anzahl an Unterfiihrungen ermog-
licht das Queren dieser Bahntrassen.

Somit wurden in der Victoriastadt qualitati-
ve Interviews mit Bewohner_innen durchge-
filhrt, in denen ihr aktuelles Mobilitatsver-
halten und deren Akzeptanz fiir das Modell
des autofreien Wohnens erforscht wurden.
Des Weiteren konnten durch eine qualitative
Beobachtung rdumliche und soziale Interak-
tionen in der Victoriastadt erfasst werden,
sodass ein Riickschluss auf Barrieren und
Hemmnisse fiir den Aktivverkehr (Fuf3- und
Radverkehr) moglich ist. Diese Herange-
hensweise ergibt sich aus dem spezifischen
Erkenntnisinteresse. Denn nur wenn die
Nahmobilitat auf eine attraktive und barrie-
refrei Art und Weise durch den Aktivverkehr
gewahrleistet ist, kann das Modell des au-
torfreien Wohnens, und der daraus folgen-

den Restriktion des MIVs, im Kiez integriert
werden.

Die Victoriastadt ist durch eine Blockrand-
bebauung gepragt. Die Strafden sind grof3-
tenteils mit Kopfsteinpflaster befestigt, die
seitlichen Gehwege sind, typisch fiir die
Berliner Altbauviertel, mit Granitplatten
versehen. Zudem sind Einrichtungen der
Nahversorgung und Gastronomie vertreten.
Ebenfalls lassen sich Zweiradfachgeschifte
antreffen. Aus Sicht der interviewten Pro-
banden besitzt die Victoriastadt einen sehr
familidren Charakter, indem umweltbewusst
gelebt wird. So sagte eine Proband_in:

LEs ist ein bisschen OkoKiez hier. Die sind
hier doch noch so, dass sie lieber an die fri-
sche Luft gehen und das Stiick laufen.”

Hinsichtlich der verkehrlichen Situation
und der Mobilitatskultur in der Victoria-
stadtlasst sich die Aussage, dass in dem Kiez
Okologisch umweltbewusst gelebt wird zu-
nadchst nur zum Teil bestatigen. Denn durch
die Erhebungen im Kiez ist deutlich gewor-
den, dass der Besitz eines privaten Pkws fiir
die Bewohner_innen von Bedeutung ist.

»Ich glaube auch, dass die meisten Leute die
hier wohnen ein Auto haben. Die Familien
sind ja auch darauf angewiesen.”

Untermauert wird diese These zum einen
durch die stark zugeparkten Kiezstrafen,
bei denen auch das Parken in der zweiten
Reihe kein seltenes Phianomen darstellt, und
zum anderen durch Aussagen der Proban-
den, die die Nahversorgung ohne privaten
Pkw fiir den Kiez gefdhrdet sehen.

,Also dann nutze ich noch nicht mal so Al-
ternativen wie Car-Sharing. Habe ich mir
schon dfter mal tiberlegt, aber aufgrund der
Tatsache, dass man hier selten oder schwer
Parkplitze findet, lohnt sich die Alternative
erst mal gar nicht.”

Dabei wird in diesem Zusammenhang eben-
falls kritisiert, dass magliche Alternativen
zum privaten Pkw fehlen. So existieren ak-
tuell keine Car-Sharing Angebote in der Vic-
toriastadt, die als Ersatz fiir den Besitz des
privaten Pkws das Modell des autofreien
Wohnens im Quartier unterstiitzen wiirden.

Dennoch sind den Bewohner_innen des
Kiezes die negativen Folgen durch den MIV
durchaus bewusst. Insbesondere der ,nervi-
ge" Parksuchverkehr im Kiez und der starke



Durchgangsverkehr entlang der Schreibhau-
er Strafle werden von den Probanden als
storend empfunden.

»Es ist ein Problem mit dem Durchfahren. Es
gibt viele die den Kiez nutzen um durchzu-
fahren.”

Diese Aussagen der Probanden konnten
durch die Beobachtung bestatigt werden.
Trotz des hohen Aufkommens, insbesonde-
re an parkenden Pkws im Kiez, ist durch die
Beobachtungen ebenso deutlich geworden,
dass das Fahrrad gerne als Verkehrsmit-

tel von den Bewohner_innen genutzt wird.
Auch die Probanden gaben an, dass sie viele
Wege auf dem Fahrrad oder zu Fuf3 zuriick-
legen.

»Wie gesagt ziehe ich immer das Radfahren
vor, weil ich da meine Ruhe habe.”

Auffallig ist dabei die gangige Bewalti-
gungsstrategie der Bewohner_innen. Denn
die meisten Fahrradfahrer_innen legten
ihre Strecke auf dem Biirgersteig zurick,
da in den Kiezstrafden Fahrradwege und -
streifen fehlen. Ebenso tragt die Kopfstein-
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pflasterung der Kiezstraf3en dazu bei, dass
Fahrradfahrer_innen auf dem Biirgersteig
ausweichen. So ist die getatigte Aussage
der Probanden, dass in dem Kiez umweltbe-
wusst gelebt wird, vielleicht beziiglich der
verkehrlichen Situation im Kiez zu relativie-
ren. Vielmehr miisste es wohl heifden, dass
die Bewohner_innen der Victoriastadt sich
gerne umweltbewusst fortbewegen wollen,
aber die Notwendigkeit eines privaten Pkws
dafiir zu grof3 ist.

Die Notwendigkeit des privaten Pkws kann
durch eine Forderung des multimodalen

Zugeparkte KiezstralB3e in de Victoriastadt -
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Verkehrs gemindert werden. Da eine Kom-
bination vom Aktivverkehr und dem OPNV
eine attraktive Alternative zum MIV bieten
kann. Hierzu muss allerdings ein konflikt-
freier Zugang zum OPNV realisiert werden.
Dabei zeigt sich zwischen den getatigten
Aussagen der Probanden und den Beobach-
tungen eine deutliche Diskrepanz. Wahrend
sich die Probanden der Victoriastadt gut an
das OPNV-Netz angeschlossen fithlen, wur-
den bei der Beobachtung trotzdem einige
Mangel festgestellt. So ist Beispielsweise
der S-Bahnhof Noldnerplatz nicht barrie-
refrei gestaltet und aufgrund der aktuellen

Bausituation am S-Bahnhof Ostkreuz miis-
sen deutliche Umwege in Kauf genommen
werden. Des Weiteren zeigen die bereits
erwdhnten Unterfithrungen, die zum Bei-
spiel zu den S-Bahnhofen Ostkreuz, Rum-
melsburg und Noldnerplatz fiihren, Mangel
auf. Hier besteht deutlicher Nachholbedarf.
Denn die Unterfilhrungen wurden in den
Beobachtungen insgesamt als diister und
stark verunreinigt beschrieben, sodass in
diesen Fallen von Angstraumen gesprochen
werden kann. Insbesondere die Unterfiih-
rung der Schulze-Boysen-Strafde im Norden
der Victoriastadt stellt eine Trennwirkung

Nordliche U

T o

nrfthg der Bahntrassen von der Victoriastadt

fiir den Aktivverkehr dar. Denn es herrscht
ein starker Durchgangsverkehr in nordsiid-
licher Richtung, ein Fahrradweg ist nicht
vorhanden und ein Biirgersteig existiert nur
auf einer Seite der Strafde. Dazu ist der be-
stehende Biirgersteig sehr schmal. So ist es
an dieser Stelle nicht moglich, dass sich zwei
entgegenkommende Personen passieren
koénnen, wenn einer dieser Personen mit ei-
nem Rollstuhl, Kinderwagen oder ahnlichem
unterwegs ist. So schlagt eine Proband_in
vor:




JAber gerade so die Hauptstrafse konnte man
zumindest einen Bereich bisschen abtrennen
fiir die Radfahrer, weil es teilweise doch recht
eng ist, wenn die Bahn da steht und die Autos
da im Stau stehen.”

Anhand der identifizierten Ergebnisse der
qualitativen Interviews und den qualitati-
ven Beobachtungen lasst sich herausstellen,
dass die Bewohner_innen der Victoriastadt
durchaus den Aktivverkehr benutzen. Trotz-
dem sehen die meisten der Probanden den
Besitz eines privaten Pkws als Notwendig
an, sodass das Modell des autofreien Woh-
nens nur zum Teil auf Akzeptanz st6f3t. Des-
halb sollte zunachst mehr in die Férderung
des Aktivverkehrs und in die barrierefreie
Zuginglichkeit zum OPNV investiert wer-
den. Auf diese Weise werden attraktive Al-
ternativen zum privaten Pkw geschaffen, die
eine Grundlage fiir das Modell des autofreien
Wohnens bildet und seine Attraktivitat bei
den Bewohner_innen steigert. Aufierdem
wiirde eine Forderung des Umweltverbun-
des mit den gesetzten Klimazielen konform
sein, da dies zu einer Verlagerung vom MIV
zum Umweltverbund bewirken kann.

Die folgenden Handlungsempfehlungen sol-
len Moglichkeiten zur Bewdltigung der be-
stehenden Konflikte aufzeigen. Im Hinblick
auf den zeitlichen Horizont bieten sich nun
Vorschlage zur kurz-, mittel- und langfristi-
gen Umsetzung.

Handlungsempfehlunen: Victoriastadt
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Welche Wege kOnnen zu einer besseren

Klimabilanz fuhren??

Durch die Bewertung des Bezirks Lichten-
bergs wurde aufgezeigt, wie grofd die Dis-
krepanz nicht allein zu einer Vorreiterstadt
wie Kopenhagen ist, sondern dass auch die
gesteckten Ziele nur unzureichend erfiillt
werden. Obwohl im Klimaschutzkonzept von
Lichtenberg konstatiert wird, dass als Maf3-
nahme mit hochstem Potential zur Emissi-
onsreduktion im Verkehrssektor die Steige-
rung des OPNV- und Radverkehrs-Anteils im
Modal Split zu Lasten des MIV anzusehen ist,
liegt die derzeitige Modal-Split-Verteilung
dennoch weit hinter den gewtinschten Wer-
ten zuriick. Denn der Radverkehrsanteil ist
bislang zu gering und der MIV-Anteil weiter-
hin zu hoch, als dass die im ,Energiekonzept
fir Berlin“ festgelegten Ziele einer Redu-
zierung der CO,-Emissionen um 40 % (von
29,3 t/a (1990) auf 17,6 t/a (2020)) sowie
der verkehrsbedingten Emissionen um 25 %
(von 2008 bis 2025) erreicht werden konn-
ten. Lichtenberg weist deutliche Defizite im
Bereich des Radverkehrs und zusatzlich ein
negatives autogerechtes Stadtbild auf, was
sich auf die Aufenthaltsqualitat im offentli-
chen Raum nachteilig auswirkt.

Das Potential des Radverkehrs wird nicht
ausgeschopft und deutlich unterschatzt,

obwohl bereits in vielen deutschen fahr-
radfreundlichen Stadten oder eben auch in
Kopenhagen der Radverkehr bezogen auf
die Zahl der Wege ungefidhr den gleichen
Anteil am Verkehrsaufkommen hat wie der
OPNV. Zudem sind die Maftnahmen fiir den
Radverkehr weitaus weniger kosteninten-
siv als fiir den OPNV oder den MIV. Zu der
Erkenntnis, dass der Radverkehr preiswert,
umwelt- und klimafreundlich ist, sind ande-
re Stadte bereits seit langem gekommen und
haben entsprechende Mafdnahmen in die Tat
umgesetzt. In Anlehnung an den gewahlten
Maf3stab Kopenhagen, stellen sich nun die
Fragen, welche Strategie und Mafdnahmen
dort ausschlaggebend zum Erfolg beigetra-
gen haben und inwiefern diese Strategie
auch in Lichtenberg sinnvoll angewendet
werden kann.

Was nun?
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Die Strategie fur einen klimaneu-
tralen Weg fUr Lichtenberg

Wie bereits in der Einleitung erwahnt, ver-
folgt Kopenhagen systematisch eine Push-
und-Pull-Strategie, um den gewiinschten
Modal Shift zu erreichen. Kopenhagens
Fahrradbotschafter Colville-Andersen sagt
in einem Interview mit dem Wochenmaga-
zin Die Zeit selbst: ,Wenn Sie bei einer fixen
Flache den Fahrradanteil erh6hen wollen,
gibt es nur eines: Sie miissen dem Autover-
kehr Raum wegnehmen“. Ebenso stimmt Ko-
penhagens Verkehrsamtsleiter Niels Tarslgv
zu und rat: ,Oberste Prioritat hat der Ausbau
der Infrastruktur. Wandeln Sie Parkplatze in
Radwege um®. Die Stadt vertritt diese Strate-
gie konsequent und ist iiberzeugt, dass nicht
allein durch die Forderung des Radverkehrs
eine Erhohung des Radverkehrsanteils er-
reicht werden kann. Begleitend sind restrik-
tive Mafdnahmen gegeniiber dem MIV not-
wendig, um eine erfolgreiche und effektive
Forderung des Radverkehrs zu unterstiitzen.
Die Push-und-Pull-Strategie von Kopenha-
gen sollte daher auch fiir Lichtenberg die
grundlegende Handlungsbasis darstellen.
Lichtenberg beschrankt sich bisher allein
auf Pull-Mafdnahmen zugunsten des Rad-
verkehrs, doch ohne Push-Mafdnahmen zu
Lasten des MIV wird Lichtenberg seine Ziele
nicht erreichen konnen. Mittels der SWOT-
Analyse wurden zwei addquate Strategien

fir Lichtenberg gefunden, die sich an der
Push-und-Pull-Strategie Kopenhagens ori-
entieren. Abgeleitet aus den Ergebnissen fiir
die Kategorien Chancen, Risiken, Schwachen
und Starken eignet sich fiir den Fall Lichten-
berg eine Kombination von der ,OW-Stra-
tegie” mit der ,WT-Strategie”. Dabei sollen
zum einen aus den Schwichen Chancen ent-
wickelt werden und zum anderen das Zu-
sammentreffen von Schwichen und Risiken
vermieden werden.

Handlungsoptionen fur den MIV

Bei der WT-Strategie soll den Risiken vor-
gebeugt werden, damit keine Schwachen
daraus resultieren. Ebenfalls sieht die WT-
Strategie vor, die Schwachen zu reduzieren,
damit sie nicht Uberhand nehmen. Wie be-
reits gezeigt wurde, besteht fiir Lichtenberg
das Risiko, dass im Zuge der Einfithrung
der Parkraumbewirtschaftung im Nachbar-
bezirk Friedrichshain der ruhende Verkehr
auf Lichtenberg ausweicht, wodurch dort
mehr Parksuchverkehr entsteht. Durch den
hoheren Parkdruck werden weitere Flachen
zum Parken benotigt. Dies hat den Nachteil,
dass einerseits die Anwohner selbst langer
benotigen einen Stellplatz zu finden und
dass andererseits die Geschafte und der
Einzelhandel fiir den Lieferverkehr schlech-
ter zuganglich sind. Eine hohere Anzahl an

Stellplatzen zu schaffen und dafiir auf Griin-
flachen zu verzichten, ist fur die Anwohner
vermutlich keine wiinschenswerte Konse-
quenz. Um dem Risiko des erhohten Park-
suchverkehrs entgegenzuwirken, kdnnte ein
moglicher Ansatz sein, auch in Lichtenberg
eine Parkraumbewirtschaftung einzufiihren.
Anlieger dieser Gebiete sollten in diesem Fall
durch einen entsprechenden Parkausweis
in finanzieller Hinsicht gegeniiber gebiets-
fremden Personen besser gestellt werden.
Sollten durch die Parkraumbewirtschaftung
in Lichtenberg freie Kapazitaten im Straf3en-
raum entstehen, konnen vermehrt Grinfla-
chen im Straufdenraum angelegt werden,
sodass eine hohere Aufenthaltsqualitdt im
offentlichen Raum fiir die Anwohner und
Besucher geschaffen wird. Des Weiteren
miissen Schwachen wie der zu geringe Rad-
verkehrsanteil oder die unzureichenden Al-
ternativen an Carsharingangeboten anstelle
des eigenen Pkw, die wiederum den hohen
MIV als deklariertes Risiko beglinstigt, be-
seitigt werden. Daher miissen der Radver-
kehr attraktiver gestaltet und ausreichend
Carsharingangebote vorhanden sein, damit
der Modal-Split-Anteil des MIV verringert
werden kann. Dadurch wiirde zudem der
Schwiéche, der sehr hohen Lirmemissionen
in Lichtenberg entgegengewirkt werden.



Wir fordern: Fordern!

Bei der OW-Strategie soll Lichtenbergs de-
klarierte Schwiache - dem hohen MIV-Anteil
- durch die Chancen von Lichtenberg entge-
gengewirkt werden, um einen Modal Shift zu
bewirken. Erklarte Chancen bestehen z. B.
durch das Beratungsgremium FahrRat, das
vorgeschlagen hat, die Radverkehrsstrategie
von 2004, wodurch die dazugehorigen acht
Modellprojekte der momentanen Radver-
kehrsstrategie entstanden sind, zu aktuali-
sieren. Die Modellprojekte sollen bis 2017
umgesetzt werden und die Bezirke kdnnen
sich fiir unterschiedliche Modellprojekte
wie ,Bezirkliche Fahrradrouten oder ,Ein-
kaufen mit dem Fahrrad“ bewerben. Das
sind jedoch nicht die einzigen Forderprojek-
te, bei denen es moglich wére, sich zu bewer-
ben. Eine Ubersicht iiber alle aktuellen Mog-
lichkeiten der Forderung und Finanzierung
gibt es in der Forderfibel Radverkehr. Des
Weiteren kann die Schwache ,die schlechte
Qualitat der Radverkehrsanlagen“ durch die
Richtlinie zur Férderung von Klimaschutz-
projekten verbessert werden, da durch sie z.
B. Radabstellanlagen unter bestimmten Be-
dingungen mit bis zu 40 % finanziert wer-
den konnen. Dariliber hinaus kénnen wei-
tere kostengiinstige Mafinahmen gewadhlt
werden, um den Radverkehr zu starken. Als
Beispiel sei die beidseitige Freigabe von Ein-
bahnstraflen fiir den Radverkehr genannt.

Dies ist eine Mafdnahme fiir die im Regelfall
die bezirkliche Strafenbehdrde zustandig
ist. Der Bezirk Lichtenberg kann nicht nur
aus Forderprogrammen Gelder schopfen,
sondern investiert laut dem Amtsleiter des
Strafden- und Griinflichenamts von Lichten-
berg, Joachim Ehrendreich, jahrlich selbst
ungefahr 95.000 € (2013) in die Radver-
kehrsinfrastruktur. Der Grofdteil der finanzi-
ellen Mittel wird fiir die Instandhaltung und
nicht fiir den Neubau ausgegeben, da diese
Gelder fiir die Instandhaltungsmafinahmen
zweckgebunden sind. Der Neubau kann
meist nur durch Sonderprogramme finan-
ziert werden. Die Bezirksverordnetenver-
sammlung (BVV) von Lichtenberg legt den
finanziellen Rahmen fiir den Radverkehr
fest. Dabei setzt sie bisher den Schwerpunkt
bei der Verteilung der Mittel auf Schulen und
Bildungseinrichtungen. Der geringe Anteil
der Gelder, die in den Bereich Verkehr flie-
f3en, wird in den hohen Sanierungsbedarf
der Strafden und Gehwege investiert, sodass
fiir den Neubau von Radverkehrsanlagen
nur wenig Geld zur Verfliigung steht. Mit den
vorhandenen finanziellen Mitteln kann das
Strafden- und Griinflichenamt ohne entspre-
chende Sonderprogramme lediglich eine
sukzessive Verbesserung der Anlagen her-
beifithren. Somit kommt einer Mafdnahme
wie der Parkraumbewirtschaftung auch da-

Was nun?

durch besondere Bedeutung zu, dass sie zu
der Finanzierung von Mafdnahmen zur For-
derung umweltfreundlicher Verkehrsmittel
beitragen kann.

Der Weg zu einem klimaneutralen
Lichtenberg beginnt gerade erst

Die OW- und WT-Strategie und die ausge-
wahlten Ansatze erheben keinen Anspruch
auf Vollstandigkeit, sondern sollen lediglich
aufzeigen, wie der Weg zu einem klima- und
umweltfreundlicheren Verkehr im Bezirk
Lichtenberg aussehen konnte. Die SWOT-
Analyse dient einer Strategiefindung, jedoch
keiner Strategieplanung, bei der detail-
liert Mafdinahmenpakete erarbeitet werden.
Durch die Kombination der beiden genann-
ten Strategien wiirde in Analogie zu dem
Vorbild Kopenhagens eine Push-und-Pull-
Strategie in Lichtenberg verfolgt werden.
Wie offensiv oder defensiv diese Strategie
umgesetzt wird, hangt letztendlich wesent-
lich davon ab, welche verkehrsplanerisch en
Mafdnahmen umsetzbar sind bzw. inwiefern
die Lichtenberger politische Entscheidungs-
trager, insbesondere die Bezirksverordne-
tenversammlung, bereit ist, einen héheren
Anteil der finanziellen Mittel in den Radver-
kehr zu investieren.
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