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Mobilitatsplanung - Praxisprojekt Abschlussbericht

Ziel dieser Arbeit ist, mit Hilfe der bedarfsorientierten Mobilitatsplanung ein Konzept fiir das Gebiet
der ndrdlichen Rosenthaler Vorstadt im Berliner Bezirk Mitte zu entwickeln. Hierfir wurde das
Leitbild ,,Neue Rdume fiir die Rosenthaler Vorstadt — Gestaltung nachhaltiger Mobilitit entwickelt.
Um moglichst passgenaue Strategien zur Uberfiinrung des Bestands in den Zielzustand zu
entwickeln, wurden die Erhebungsverfahren des Mangel-Chancen-Bindungen-Plans, der
gualitativen Beobachtung, der quantitativen Befragung sowie der Expert*inneninterviews
angewandt. Die Erkenntnisse daraus miinden in einem verbal-argumentativen Bewertungsverfahren,
der SWOT-Analyse. Unter Berlicksichtigung der verorteten Mangel und Chancen im
Untersuchungsraum wurden aus den zunéchst eher abstrakten Strategien, welche das Ergebnis der
SWOT-Analyse darstellen, explizite Umsetzungen mit Beispielcharakter erarbeitet. Die
MaBnahmen umfassen die Steigerung der FuBmobilitit und Aufenthaltsqualitat, die
Radverkehrsinfrastruktur, die Entwicklung des OPNV sowie die barrierefreie ErschlieRung neuer
Wege durch das Quartier. Um dem Ansatz der integrierten Verkehrsplanung gerecht zu werden,
wurden die verschiedenen Bevolkerungsgruppen und Verkehrsmittel betrachtet. Uber den Push-and-
Pull-Ansatz unterstlitzen die MaRnahmen einen Modal Shift hin zum Umweltverbund. Eines der
zentralen Ergebnisse ist, dass Einschrankungen des Kfz-Verkehrs nicht nur grolRe gestalterische

Potenziale entfalten, sondern auch auf eine breite Zustimmung der Anwohnenden treffen.

The objective of this paper is the concept development for the area of northern Rosenthaler VVorstadt
using demand-oriented mobility planning. For this purpose, the guiding principle "New Spaces for
the Rosenthaler Vorstadt - Designing Sustainable Mobility" was developed. To create adequate
strategies based on both the initial and the target state, the survey methods “MCB-Plan”, “qualitative
observations”, “quantitative surveys”, and “qualitative interviews” were applied. The findings of
these resulted in the verbal-argumentative evaluation procedure “SWOT analysis”. With special
consideration of located deficiencies and opportunities within the study area, explicite
implementations are developed from the partly rather abstract measures, which result from the
SWOT analysis. These measures include pedestrian mobility development and sojourn quality,
cycling infrastructure, easily accessible public transport, and establishment of new walking routes
through the neighborhood as pull factors. To comply with the approach of integrated transport
planning, car traffic decrements were also elaborated with push measures. One central result of this
paper is that restrictions of motorized transport not only provide great transformation potential of

the area but also meet with strong approval from the residents.
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Einleitung

1 Einleitung

Dieser Projektbericht stellt die Forschungsarbeit und die daraus gewonnen Erkenntnisse dar, die im
Rahmen des Seminars ,,Mobilititsplanung® an der Technischen Universitit Berlin im Wintersemester
2021/22 durchgefihrt wurden. Ziel war es, das Quartier der nérdlichen Rosenthaler Vorstadt zu
analysieren, ein zukunftsgerichtetes Leitbild zu entwickeln, Probleme zu identifizieren und
Ldsungsstrategien zu entwickeln. So kann die Mobilitat aller Menschen vor Ort gestarkt, resultierender

Verkehr vertraglich abgewickelt und der 6ffentliche Raum nachhaltig gestaltet werden.

Die Konzentration vieler Individuen im stadtischen Raum bringt viele Anspriiche, Bedirfnisse,
Gewohnheiten und Lebensweisen zusammen, die sich im 6ffentlichen Raum spiegeln und sich im
Mobilitatsverhalten auspragen. Wahrend Bewohner*innen eines Quartiers einen Ort zum Aufhalten und
Verweilen bendtigen und Kinder einen sicheren Schulweg, brauchen Pendler*innen einen schnellen
Weg durch das Gebiet. Das fuhrt zu Konflikten zwischen den Nutzungsanspriichen. Die
Kompromissfindung dieser Bedirfnisse erfordert eine Mobilitatsplanung, die solche Divergenzen

beachtet und alle Anforderungen an den 6ffentlichen Raum in den Blick nimmt.

Der Begriff der Mobilitdtsplanung ist dabei nicht eindeutig als feststehender Terminus definierbar,
sondern wird in der Literatur unterschiedlich verstanden und ausgelegt. Zum einen wird dieser im
Zusammenhang mit Verkehrsmitteln und der reinen Betrachtung verkehrlicher Kennziffern verstanden,
andererseits, insbesondere in jungeren Publikationen, ist eine starke sozial-gesellschaftliche
Komponente hinzugekommen. Die sogenannte bedarfsorientierte Mobilitatsplanung erkennt die
Bewegung des Menschen im Stadtraum als ein Bedurfnis an, bzw. dient der BedUrfniserfiillung. Dabei
werden neben den individuellen Bediirfnissen der Verkehrsteilnehmenden auch soziale Einflussfaktoren
in die Planung integriert. Dazu ist es elementar, dass die Bedurfnisse der Menschen in einem
Planungsgebiet ermittelt werden (vgl. Rammert & Hausigke 2021: 51 ff.). Neben quantitativen
Erhebungsmethoden bieten sich qualitative Erhebungsmethoden an, um die Situation der Menschen vor
Ort zu erfassen, da auf diese Weise die Problemlagen und Verflechtungen betroffener Akteur*innen
sichtbar werden (vgl. Rammert et al. 2019: 86 ff.). Dieser Anspruch wurde im Forschungsprojekt zum
Quartier der nordlichen Rosenthaler Vorstadt in Berlin Mitte angewandt. Die Erkenntnisse der

unterschiedlichen Erhebungen miinden in einem verbal-argumentativen Bewertungsverfahren (SWOT-
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Analyse), aus dem Potenziale, aber auch Defizite abgeleitet werden, die als Grundlage der entwickelten
Strategien dienen. Zur Umsetzung der Strategien werden abschliefend verschiedene, beispielhafte
Malnahmen beschrieben. Diese sind in erster Linie als fundierte Anregungen zu verstehen, welche
planerischen Schritte positiv zur Zielerreichung beitragen konnen, wobei der MalRnahmenkatalog nicht
den Anspruch haben kann, vollstandig oder alternativlos zu sein.

Das zentrale Fortbewegungsmittel der Gegenwart ist der motorisierte Individualverkehr. Fir die meisten
Européaer*innen ist das Automobil das primére Fortbewegungsmittel. Neben den zahlreichen Vorteilen,
die das Auto bietet, wie Fortbewegungsgeschwindigkeit, Sicherheit und Komfort, birgt dessen Nutzung
auch Nachteile. Neben den individuellen Nachteilen - wie etwa hohen Unterhaltungskosten - sind es
besonders die negativen Effekte vieler Autos an einem Ort, die zu Problemen fiihren: Luftbelastung
durch schédliche Emissionen, Zeitverlust durch Staus und Belegung des 6ffentlichen Stadtraumes durch
parkende Fahrzeuge. Die Nachteile potenzieren und verstdrken sich in den dicht bewohnten
Innenstédten. In allen globalen Metropolen sind diese Problematiken in Bezug auf den motorisierten
Individualverkehr (MIV) zu beobachten und werden sich aller Voraussicht nach weiter verscharfen (vgl.
Sherlock 1990: 12 ff.). Die Prognose der Vereinten Nationen schatzt einen Anstieg von Menschen, die
in Stadten (urban) leben, von derzeitig 55 % (Stand 2018) auf 68 % im Jahr 2050 gegeniiber
Bewohner*innen landlicher Rdume (rural) (siehe Abbildung 1).
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Globale Bevolkerungsentwickliung im urbanen und ruralen Raum
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Abbildung 1: Die Entwicklung der Weltbevélkerung bis 2018 und Prognose bis 2050 (eigene Darstellung auf
Grundlage United Nations, Department of Economic and Social Affairs, Population Division 2019)

Etwa 80 % der Wege werden in Deutschland mit dem Auto zuriickgelegt (vgl. Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur 2021b: 55). Dieser Trend scheint sich mit Blick auf die vergangenen
Jahre noch weiter zu verstarken. Seit 2001 hat sich der Anteil des privaten Kraftfahrzeugs (Kfz) an der
gesamten Verkehrsleistung um 17 % erhoht (vgl. Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur 2021a: 26). In Anbetracht dieser Entwicklung ist es nach heutigem Stand zweifelhaft, ob
das Ziel der Bundesregierung einer Transformation zu nachhaltiger Mobilitat bis 2030 in deutschen

Stadten erreicht werden kann (vgl. Die Bundesregierung 2021).

Die Kombination aus Stadtewachstum und zunehmender Kfz-Nutzung kann zu einer weitreichenden
Verkettung von Problemen in Agglomerationsgebieten fiihren. Neben den verkehrlichen Aspekten hat
der Kfz-Verkehr einen groflen Einfluss auf das stadtische Leben und die Gestaltung des 6ffentlichen
Raumes. Der MIV ist Hauptemittent von Larm und ist fiir geringe Luftqualitat sowie die Versiegelung
durch asphaltierte Flachen verantwortlich. Doch nicht nur die Umweltqualitat fiir Anwohnende sinkt.
Unfallgefahr und rdumliche Dominanz des Kfz-Verkehrs erschweren erheblich die Nutzung grofer
Teile des oOffentlichen Raums fir soziale Aktivitaten, vor allem fur die jlngsten und altesten
Bevolkerungsgruppen (vgl. Rodt et al. 2010: 26 ff.). Eine Tatsache ist, dass sozial schwéchere Haushalte
besonders haufig an stark befahrenen Stralen wohnen und damit Gberproportional unter den oben
genannten negativen Einfliissen leiden, wéhrend die Autobesitzquote in wohlhabenden Haushalten
steigt, und die negativen Auswirkungen durch eine privilegiertere Wohnlage nicht bemerkt werden. Die
gesundheitlich relevanten Belastungen aus der unmittelbar umgebenden Umwelt sind also sozial

ungleich verteilt. Es wird erkennbar, warum der Mobilitatsplanung, die den Stadtraum als Lebensraum
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begreift, eine gesellschaftliche Bedeutung zukommt und diese fiir ein gesundes urbanes Zusammenleben
wichtig ist.

Mobilitatsgerechtigkeit in den dffentlichen Raum zu integrieren, bedeutet einerseits, Push-Faktoren zu
implementieren, die den Autoverkehr in der Stadt regulieren und andererseits Pull-Faktoren, die den
Stadtraum attraktiver und sicherer machen. Ein hohes Mal an Mobilitét bei verringertem Verkehr kann
durch den Wegfall bisheriger Privilegien fiir den MIV bei gleichzeitiger Erhéhung der Attraktivitat von
Angeboten im Nahraum ermdglicht werden, wobei u.a. der Ful3- und Radverkehr durch eine verbesserte
Gestaltung des Stralenraums, Kirzere, sichere und komfortablere Wege sowie eine nutzungsgemischte,
polyzentrische Stadtstruktur geférdert werden. Daflr mussen zeitgleich Strategien angewandt werden,
die Verkehr auf umweltvertragliche Verkehrsmittel verlagern, wahrend schadliche Verkehre reduziert
werden missen (vgl. Holz-Rau 2011: 115 ff.).

Die Rosenthaler Vorstadt — ehemals Wohn- und Arbeiterquartier — geriet durch den Mauerbau in eine
Randlage mit einem entsprechend hohen Bedeutungsverlust, was in den 1990er Jahren dazu fuhrte, dass
der zunehmende bauliche Verfall das Erscheinungsbild des Gebiets pragte. Aus diesem Grund war es in
den Jahren 1994 bis 2009 bereits Teil des Forderprogramms Stadtumbau Ost und Sanierungsgebiet. Es
stellt sich die Frage, weshalb hier erneut eine neue Verkehrsplanung von Noten ist. Zwar konnten in
diesen Jahren eine Vielzahl an MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssituation und des
Stralenraums - wie z.B. Aufpflasterungen zur Geschwindigkeitsreduzierung des MIV — umgesetzt
werden, dennoch lag der Fokus eher auf der Wiederherstellung und Erneuerung von Wohn- und
Gewerbegebéauden und der Aufwertung 6ffentlicher Spiel- und Griinflachen (vgl. Senatsverwaltung fiir
Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen 2021a). Deshalb wird zusétzlich nun eine verkehrssichere und
zeitgemale Umgestaltung — mit einem besonderen Fokus auf Klimafreundlichkeit — der nérdlichen
Rosenthaler Vorstadt erforderlich, welche auf die Nutzungsanspriiche der Bewohner*innen

zugeschnitten ist.

Eines der wichtigsten Argumente fir eine Neugestaltung ist der Klimaschutz. Der Verkehrssektor ist
der einzige Wirtschaftssektor, in welchem die Treibhausgasemissionen in den letzten 30 Jahren, trotz
klimafreundlicherer Motoren, jedoch wegen steigenden Verkehrsaufkommens, praktisch unveréndert
geblieben sind — im Jahr 2019 lagen sie deutschlandweit bei ca. 164 Mio. t CO,-Aquivalenten, was etwa
20 % aller Treibhausgasemissionen in Deutschland entsprach (vgl. Umweltbundesamt 2022). Im Jahr

2020 sind die Emissionen zwar leicht auf 146 Mio. t CO,-Aquivalente gesunken, was jedoch auf die
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Corona-Krise zuruckzufuhren ist und keinesfalls als Trendwende gewertet werden sollte (Frey et al.
2020: 7).

Hinzu kommt, dass sich laut aktuellen Prognosen der Bundesregierung bis 2030 die Emissionen des
Verkehrssektors nur minimal auf rund 159 Mio. t CO,-Aquivalente reduzieren werden, sollte es keine
zusétzlichen Malinahmen zugunsten der Verkehrswende geben (vgl. ebd.: 7).

Hieran anknlpfend hat in den letzten Jahren ebenfalls ein Wandel des Mobilitatsverstandnisses der
Menschen nicht nur in Bezug auf Emissionen, sondern auch auf Flachengerechtigkeit begonnen, da eine
ungleiche Verteilung der Verkehrsflache ein groBes Konfliktpotential birgt. Die Flachengerechtigkeit
ist ein Begriff der sozial gerechten und nachhaltigen Stadtplanung. Dabei wird konkret untersucht, wie
viel 6ffentlichen Raum unterschiedliche Verkehrsmittel einnehmen — mit dem Ziel, den M1V, welcher
tiberproportional viel Raum verbraucht, zugunsten von 6ffentlichem Personennah-, Rad- und

FuBverkehr zuriickzufahren. (vgl. Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg 0.J.)

In den Nachkriegsjahren hat der Flachenverbrauch — analog zum Leitbild der autogerechten Stadt —
zugunsten des MIV rasch zugenommen (vgl. Canzler & Radtke 2019). So kommt es, dass auch der
oOffentliche Raum im Untersuchungsgebiet vorwiegend vom MIV dominiert wird. Insgesamt sind 58 %
der Verkehrsflachen in Berlin fir den MIV reserviert, wovon wiederum 19 % dem ruhenden Verkehr
gewidmet sind. Wahrend FuBwege derzeit 33 % der Flachen einnehmen, bleiben flr den Radverkehr
lediglich 3 % (vgl. Kiihne 2018). Dem steht gegentiber, dass in Berlin ca. drei Viertel der Wege zu FuR,
mit dem OPNV oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden (vgl. Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz 2019).

Ziel dieser Arbeit ist es, vor allem die Nutzungsanspriiche der Anwohner der nérdlichen Rosenthaler
Vorstadt zu erheben und das Gebiet verkehrssicher und zeitgemalR umzugestalten. Denn insbesondere
in der heutigen Zeit, in welcher die negativen Folgen des Klimawandels und der Massenmotorisierung
in allen Lebensbereichen zunehmend in den Vordergrund rlicken, ist eine grundlegende Verénderung
des Verkehrssystems alternativios. Und welches Gebiet ware als Vorreiter besser geeignet als ein

historischer Ort mitten im Herzen Berlins, dem Bezirk Mitte?

Das Praxisprojekt wird unter dem Leitbild ,,Neue Raume fiir die Rosenthaler Vorstadt — Gestaltung
nachhaltiger Mobilitat™ gefiihrt. Es vereint sowohl die Umgestaltung als auch den Aus- und Neubau

bereits bestehender Mobilitatsraume. Der Mobilitdtsraum beschreibt hierbei einen Raum von
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Madglichkeiten hinsichtlich Aufenthalts-, Lebens- und Fortbewegungsqualitdt und geht somit weit tber
den Verkehrsraum hinaus. Ziel ist es, die Rosenthaler Vorstadt menschen- und umweltgerecht zu
gestalten und gleichzeitig einen nachhaltigen Beitrag zur Verkehrswende zu leisten. Die Herleitung des
Leitbildes aus dem Berliner Mobilitatsgesetz als Forschungsmethode folgt in Kapitel 2.2.

In dieser Ausarbeitung werden verschiedene Methoden angewandt, um die Mobilitat der Menschen in
der nordlichen Rosenthaler Vorstadt zu analysieren. Es werden Ziele, Strategien und MalRnahmen
entwickelt, die im Rahmen des Umweltverbundes eine hohe Mobilitat starken und zugleich die
negativen Verkehrsfolgen fir den MIV mdglichst geringhalten. Nichtsdestotrotz stellen einige der
vorgestellten Malinahmen fir Teile des Kfz-Verkehrs signifikante Einschrankungen dar. Dies betrifft in
erster Linie den gebietsfremden Durchgangsverkehr, sowie in Teilen den ruhenden Verkehr, was als
Schwerpunkt des tibergeordneten Leitbildes jedoch als erklartes Ziel der Projektgruppe angesehen wird.

Es wurde zu Beginn des Projektes gemeinsam ein Leitbild formuliert, an welchem sich die Bearbeitung
orientiert. Dabei bildet die SWOT-Analyse (Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats) den
Rahmen dieses Projektes. Deren Inhalte wurden mit den folgenden Methoden ausgearbeitet.

Begonnen wird mit der Methode, die das gesamte Untersuchungsgebiet analysiert. Die Gruppe der
MCB-Kartierung konzentriert sich dabei vor allem auf Mangel, Chancen und Bindungen. Mit
eingeflossen sind hier auch die Ergebnisse einer im Dezember durchgefiihrten Verkehrserhebung und
einer Masterarbeit zum Thema Flachengerechtigkeit. Die Verkehrserhebung diente der Quantifizierung
des Durchgangsverkehrs innerhalb des Quartiers, da auf diese Problematik im Vorfeld seitens der
Anwohnenden hingewiesen wurde. Dariiber hinaus flieRen dort bereits die Ergebnisse der anderen

Methoden ein, sodass Konzeptskizzen und Visualisierungen erstellt werden kdnnen.

Es folgt die Methode ,,Qualitative Beobachtung®. Diese Gruppe hat innerhalb des Bezirks genauere
Untersuchungen vorgenommen. Dazu zahlen unter anderem Kamerafahrten und Verkehrszahlungen.
Hiermit wurde das Ziel verfolgt, eventuelle Probleme in der Mobilitat, wie fehlende Barrierefreiheit

oder Konfliktsituationen bspw. bei Begegnungen von Fahrrad- und Autofahrenden, zu dokumentieren.

Im Anschluss wurden die Anwohnenden des Kiezes befragt. Mit der Methode ,,Quantitative Befragung®
konnte so die Wahrnehmung der Menschen ermittelt werden, die sich alltdglich in diesem Gebiet
aufhalten. Der Fragebogen hat sich vor allem auf die Verkehrssicherheit, die Mobilitat innerhalb des

Kiezes und denkbare Umgestaltungen fokussiert.
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Des Weiteren wurden Experten aus unterschiedlichen Einrichtungen, insbesondere der Verwaltung,
befragt. Diese sollten in diesen Interviews deren eigene Meinung sowie die politischen Uberlegungen
dazu duRern, wie die Aufenthaltsqualitdt oder die Radverkehrssicherheit auszusehen haben. Zudem
wurden Fragen formuliert, die sich auf die Kiezblocke fokussieren. Kiezblocke dienen dem Zweck, den
Verkehr und somit den L&rm in gewissen Wohnbldcken zu reduzieren. Weiterhin war das Ziel der
Interviews ein intensiverer Blick auf die Thematik Schulwegsicherheit.

Im Anschluss an die Erhebung und Aufbereitung der unterschiedlichen Daten werden die Resultate
kompakt in Form einer SWOT-Analyse zusammengefasst und Schllisse daraus gezogen, sodass
alternative Vorschlage, wie die Umsetzung verkehrsberuhigender Manahmen oder Malinahmen zur

Erhohung der Verkehrssicherheit, fiir die Mobilitat in der Rosenthaler Vorstadt dargestellt werden.
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2 Leitbildentwicklung und Forschungsmethoden

Zu Beginn der integrierten Mobilitatsplanung steht die Entwicklung eines Leitbildes, auf welches sich
alle weiteren Schritte inhaltlich beziehen. Auf eine erste, grobe Bestandsaufhahme in Form einer
STEEP-Analyse folgt die Erlauterung des Leitbildes und anschlielend eine Vorstellung der weiteren

Methoden, die im Projektverlauf angewandt wurden.

Damit die Entwicklung eines geeigneten, zum Quartier passenden Leitbildes auf einer ersten, groben
Gebietsanalyse fuBen konnte, wurde zunéchst eine Betrachtung der sogenannten STEEP-Umfelder
durchgefiihrt. STEEP steht dabei fiir die Mobilititsumfelder Soziales, Technologie, Okonomie,
Okologie und Politik.

Beginnend mit den politischen Rahmenbedingungen folgt ein Uberblick tiber verschiedene Faktoren

und Charakteristika, die in die Leitbildfindung eingeflossen sind.

Fur die Betrachtung der politischen Rahmenbedingungen wird in die unterschiedlichen Ebenen von

international bis lokal kategorisiert.

Deutschland hat auf der Internationalen Klimaschutzkonferenz in Paris 2015 als Teil der Europdischen
Union (EU) das Pariser Abkommen unterzeichnet und sich somit zum Beitrag einer Beschrankung der
Erderwéarmung auf deutlich unter 2° C und auf mdglichst nicht mehr als 1,5° C verpflichtet (vgl. Hirschl
et al. 2021: 1). Im Auftrag des Berliner Senats hat das Institut fur ékologische Wirtschaftsforschung
(IOW) eine Machbarkeitsstudie zur Klimaneutralitat in Berlin erarbeitet, die den Status Quo untersucht
und Handlungsempfehlungen fir die Handlungsfelder Energie, Gebdude, Verkehr, Wirtschaft und
Privathaushalte gibt (vgl. ebd.: 2). Der in sich diskutable Zielwert der Studie (95 % weniger CO,-
Emissionen in 2050 gegentiber 1990) wirde bei einer Fortschreibung des Emissionstrends 2010 - 2017
und 2020 trotz sinkender Tendenz deutlich verfehlt (vgl. ebd.: 4), was den Handlungsdruck unterstreicht.
Der nach wie vor hohe Anteil fossiler Energietrager am Berliner Primérenergieverbrauch (87 % in 2020)

und der mit 28 % hohe Anteil des Verkehrssektors am Primarenergieverbrauch wiederum verdeutlichen
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die Dimension der Aufgabe (vgl. ebd.: 3). Es gilt also, die weiter steigende Tendenz der CO,-Emissionen
im Berliner Verkehr zu brechen (vgl. ebd.: 3). Auf Ebene der EU bildet das “Weilbuch Verkehr” einen
Rahmen fiir die nachhaltige Gestaltung des europdischen Verkehrssystems (vgl. Europdische
Kommission 2011). Der aus dem Jahr 2011 stammende Fahrplan der EU-Kommission ist zwar nicht
mit den Zielen des Pariser Klimaabkommens vereinbar (vgl. Pernice 2021), trifft jedoch trotzdem
Aussagen, auf die sich auch regional und lokal bei der Umsetzung der Mobilitatswende bezogen werden
kann, wie zum Beispiel das Ziel: “Halbierung der Nutzung ‘mit konventionellem Kraftstoff betriebener
PKW’ im Stadtverkehr bis 2030; vollstindiger Verzicht auf solche Fahrzeuge in Stddten bis 2050”
(Européische Kommission 2011) oder Punkt 18: “Die Einschrinkung von Mobilitét ist keine Option*
(ebd.).

Im Jahr 2021 verungliickten 37 Menschen in Berlin tédlich bei Verkehrsunfallen (vgl. Senatsverwaltung
fur Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz 2021d), das sind weniger als in den Jahren zuvor.
Damit reiht sich Berlin in den Trend der Bundesrepublik ein: Die Zahl der Verkehrstoten bundesweit ist
auf dem niedrigsten Stand seit mehr als 60 Jahren (vgl. Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr
2022). Das Ziel des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr ist die “Vision Zero”, die eine
Reduzierung der im StraBenverkehr Schwerverletzten und Getoteten auf null vorsieht (vgl. ebd.). Im
Rahmen des umfassenden Verkehrssicherheitskonzepts “Vision Zero” wird Infrastruktur sicherer
gestaltet, Unfallschwerpunkte werden analysiert und umgestaltet. Insbesondere an Knotenpunkten und
Anlagen des Rad- und FuBverkehrs wird eine Vielzahl an MalRnahmen umgesetzt, um die

Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden zu erhéhen.

Seit dem 8. Dezember 2021 ist eine Bundesregierung aus SPD, Griinen und FDP im Amt. Im
Koalitionsvertrag der sogenannten Ampelkoalition wird die Bedeutung einer Wende in der
Mobilitatspolitik in der kommenden Amtszeit hervorgehoben: “Wir wollen die 2020er Jahre zu einem
Aufbruch in der Mobilitatspolitik nutzen und eine nachhaltige, effiziente, barrierefreie, intelligente,
innovative und fiir alle bezahlbare Mobilitdt ermdglichen”. Fiir den Rad- und FuBverkehr ist eine
starkere Unterstiitzung zu erwarten. Es ist zudem eine Anpassung der Strallenverkehrsordnung (StvVO)
und des StraBenverkehrsgesetzes vorgesehen, sodass “neben Fliissigkeit und Sicherheit des Verkehrs
[...] die Ziele des Klima- und Umweltschutzes, der Gesundheit und der stédtebaulichen Entwicklung
beriicksichtigt werden [sollen]”. (SPD, BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, FDP 2021)
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In Berlin wurde ebenfalls 2021 die rot-rot-griine Landesregierung fiir eine weitere Amtszeit von 2021
bis 2026 gewihlt. Im Koalitionsvertrag wird eine “nachhaltige” und “sozial vertrdglich gestaltete”
Verkehrswende beschrieben, die einen Fokus auf Flachengerechtigkeit und einen Ausbau des
offentlichen Nahverkehrs legt. Es sollen “bessere Angebote des offentlichen Nahverkehrs mit
Park&Ride, Radwegeverbindungen und sicheren FuBwegen” (ebd.: 55) geschaffen werden. Es ist
geplant, den FuB- und Radverkehr durch die Erhéhung der Verkehrssicherheit und die Realisierung
eines Radvorrangnetzes zu starken (vgl. ebd.: 60). Innerhalb des S-Bahn-Rings ist eine Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung vorgesehen, bei deren Einfihrung die Bezirke unterstiitzt werden sollen (vgl.
ebd.: 60). Mehr Barrierefreiheit und Komfort werden erreicht, indem “vom Stra3enverkehr genutzte
Flachen dem FuRverkehr und dem Aufenthalt auf Gehwegen und Platzen zur Verfigung gestellt
werden” (ebd.: 60). Zudem ist geplant, Mainahmen zur Verkehrsberuhigung zu ergreifen, als Beispiel
werden Kiezblocks genannt (vgl. ebd.: 60). Sitzmdoglichkeiten im 6ffentlichen Raum sollen ausgeweitet,
FuBwege von Hindernissen freigehalten werden (vgl. ebd.: 61).

Die Regierung bekennt sich zur “Vision Zero” und zur Priorisierung der Verkehrssicherheit vor dem
Verkehrsfluss (vgl. ebd.: 61). Dies stellt perspektivisch auch fiir die kommunale Verkehrsplanung eine
vereinfachende Rahmenbedingung dar. Wird die Verkehrssicherheit prioritdr gegeniiber dem
Verkehrsfluss behandelt, kénnen die Einrichtung von Querungsanlagen des FuRverkehrs oder
unterschiedlichen MalRnahmen der Verkehrsberuhigung proaktiv begriindet werden, statt primér den
Nachweis des geringfiigig gestorten Verkehrsflusses erbringen zu miissen. (vgl. SPD, BUNDNIS
90/DIE GRUNEN, Die Linke 2021)

Weitere Aspekte lassen sich dem Mobilitatsgesetz Berlins entnehmen. Als Grundsatz gilt die Mobilitat
flr alle - gleichwertig, zu jeder Zeit verflighar und diskriminierungsfrei (8 3 Mobilitatsgesetz Berlin).
In 8 4 wird als Leitbild der menschen- und stadtgerechte Verkehr betont. Auf Grundlage der
Feststellung, dass sich die Verkehrsmittel des Umweltverbunds besser in dieses Leithild einfiigen als
der MIV, wird der verkehrspolitische Schwerpunkt laut Gesetz auf den Umweltverbund und dessen
Bevorrechtigung gelegt. Dazu zahlt, dass ein gleichwertiges OPNV-Angebot in allen Teilrdumen
gewahrleistet wird und gleichwertige Lebensbedingungen geschaffen werden. Dabei soll moglichst
wenig Raum durch den Kfz-Verkehr in Anspruch genommen werden, um die Aufenthalts- und
Lebensqualitat zu verbessern. Zudem ist eine Widmung weiterer R&ume nur zu diesen Zwecken
vorgesehen, der MIV soll in diesen Rdumen “keine oder nur noch eine untergeordnete Rolle” (§ 4
Mobilitatsgesetz Berlin) spielen. Insbesondere ist festgelegt, dass Orte der Begegnung an geeigneten

Stralen und Platzen geschaffen werden, um die Aufenthaltsqualitdt zu erhohen. Es wird darauf
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verwiesen, im Rahmen entsprechender Planungen die Interdependenz zwischen Stadt- und
Verkehrsplanung zu nutzen (8 7 Mobilitatsgesetz Berlin). Getroffene MalRnahmen sollen auflerdem
einen Beitrag zur Einhaltung des Pariser Klimaabkommens leisten (§ 8 Mobilitatsgesetz Berlin). Dazu
zahlt insbesondere, dass der Anteil des Umweltverbundes am Modal Split gesteigert wird, indem eine
optimale Ergdnzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes und der dazugehdrigen Infrastruktur
erreicht wird (8 5 Mobilitatsgesetz Berlin).

Ein weiteres Instrument der Stadt Berlin ist der in seiner aktuellen Fassung am 2. Marz 2021 durch den
Senat beschlossene Stadtentwicklungsplan Mobilitat und Verkehr (StEP MoVe) (vgl. Senatsverwaltung
fur Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz 2021c), der konkrete Ziele zur Umsetzung der
Verkehrswende beinhaltet. Unter dem Leitbild “Menschengerechte Stadt” werden Klimaschutz,
Gesundheit und Verkehrssicherheit in den Fokus geriickt. Ziel ist, dass im Jahr 2030 mindestens 82 %
der Wege in Berlin mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zurlickgelegt werden (vgl. ebd.: 21).
Zusitzlich soll die “Stadt der kurzen Wege” gefordert werden, indem die Nutzungsmischung verbessert
wird. Es wird betont, dass Anderungen zu Lasten des MIV gehen werden, da die Ziele auf anderem

Wege nicht erreichbar sind.

2021 wurde im Bezirk Mitte eine neue Bezirksverordnetenversammlung gewahlt, das Amt der
Bezirksstadtratin hat seitdem Frau Dr. Almut Neumann (Biindnis 90/Die Griinen) inne. Sie setzt sich
fur die Verkehrswende und eine Verbesserung der Verkehrssicherheit ein. Mit Kiezblocks und Stadtgrin
soll der offentliche Raum lebenswerter werden. (vgl. Bezirksamt Mitte 2021) Laut
Zahlgemeinschaftsvereinbarung des Bindnis 90/Die Griinen und der SPD wird bis 2026 eine
Entsiegelung eines Viertels der Parkplatze im Bezirk Mitte angestrebt, um fiir Baumpflanzungen und
als offentlicher Raum zur Verfligung zu stehen. Aullerdem ist vorgesehen, dass einige Strafen zu
sogenannten “coolen Stralen” werden, das bedeutet mehr Begriinung und Abkuhimdglichkeiten fur den
Sommer. Planungen sollen besonders Zufullgehende starker beriicksichtigen, indem mehr
Querungsmdoglichkeiten geschaffen und die Verkehrssicherheit an Knotenpunkten erhéht wird. Die
Umsetzung von Mallinahmen zur Reduzierung des Durchgangsverkehrs wie Diagonalsperren und
Kiezblockkonzepte soll zukiinftig schneller erfolgen. Im Fokus der Planungen liegt auch die Erh6hung

der Schulwegsicherheit im Bezirk. (vgl. Wiirzer 2021)
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Stadt- und Mobilitatsplanung orientieren sich an der jeweiligen Sozialstruktur eines Planungsraums. Die
Bezirksregion Brunnenstrale Sud, die den gesamten Planungsraum umfasst, ist eine vergleichsweise
junge Bezirksregion, in der ein Durchschnittsalter mehr als sechs Jahre unter dem Berliner Durchschnitt
herrscht (vgl. Gold & Schulze 2021: 9). Das liegt unter anderem daran, dass besonders wenige Menschen
tiber 65 Jahren in der Bezirksregion leben. AulRerdem hat sich wahrend der letzten funf Jahre durch
Zuzug der Anteil an Kindern und Jugendlichen zwischen 6 und 17 Jahren in der Bezirksregion
signifikant erhoht (vgl. ebd.: 10). Daraus lasst sich schlieBen, dass der Planungsraum eine beliebte
Wohngegend fir Familien mit Kindern darstellt. Dem gegeniber steht ein leichter Abwanderungstrend
von Familien mit Kindern unter 6 Jahren. Dieser konnte auf eine geringe Attraktivitat des Viertels flr
junge Familien - beispielsweise aufgrund einer mangelhaften Qualitit der sozialen Infrastruktur -
hinweisen. Im Planungsraum befinden sich tiberdurchschnittlich viele Kindertagesstétten. Mit fast 70 %
ist ein sehr hoher Anteil an Kindern unter sieben Jahren in Kindertagesbetreuung (vgl. ebd.: 19).

In den letzten Jahren ist dennoch ein stetiger, starker Bevolkerungszuwachs zu erkennen, der sich nach
einer Bevolkerungsprognose bis 2030 fortsetzen soll. Es besteht ein leichtes geschlechterbezogenes
Ungleichgewicht, wobei der Anteil der Frauen in den letzten Jahren tendenziell stieg. (vgl. ebd.: 8) Die
Einwohner*innen der Bezirksregion BrunnenstralRe-Sud leben zu mehr als 50 % bereits mehr als 5 Jahre
an derselben Adresse, der Trend ist zunehmend. Das deutet darauf hin, dass sich die Einwohner*innen

im Planungsraum zunehmend wohlfuihlen und dass Netzwerke entstehen. (vgl. ebd.: 22)

Die Vielfalt in der Bezirksregion ist gro3, Einwohner*innen mit Migrationshintergrund stellen nahezu
die Halfte der Einwohnerschaft (vgl. ebd.: 11). Der Anteil an Ausléander*innen liegt 10 % Uber dem
Berliner Durchschnitt (vgl. ebd.: 11). Der Trend der wachsenden Vielfalt im Quartier spiegelt die

Entwicklung insbesondere des Bezirks Mitte, aber auch der gesamten Stadt wider.

Die Bezirksregion weist einen stabil-hohen Statusindex auf, im bezirksweiten Vergleich bedeutet das
die niedrigste Dichte an sozialen Problemen und negativen Entwicklungsperspektiven (vgl. ebd.: 14).
Das deckt sich auch mit der Einstufung der Wohnlage, die im Planungsraum vorwiegend mit “gut”,
sonst “mittel”, bewertet wird (vgl. Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen 2021b).
Die Arbeitslosenquote ist mit 3,3 % auffallend niedrig, der Trend in den letzten Jahren war eine
Abnahme (vgl. Gold & Schulze 2021: 15). Sowohl der Anteil an Menschen, die keiner
sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung nachgehen, als auch der Anteil derjenigen, die
Transferleistungen erhalten, ist rickl&ufig. Dies wirkt sich positiv auf Kinder und Jugendliche in der

Bezirksregion aus, denn der Anteil der Kinder in Armut steht mit 6,9 % in deutlichem Kontrast zur
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angrenzenden Bezirksregion Brunnenstrae Nord. (vgl. Bezirksamt Mitte 2019: 5) Die Bernauer Stral3e
stellt in sozialer Hinsicht eine deutliche Barriere zwischen den Bezirksregionen dar.

Erwiesenermalien korrelieren soziale Lage und Gesundheit: Je besser die soziale Lage, desto besser ist
der Gesundheitszustand der Bevolkerung. Gesundheitsdaten sind selten bezirksregionenscharf erfasst,
eine Auswertung der Senatsverwaltung von 2009 jedoch weist eine (berdurchschnittliche
Lebenserwartung und tendenziell unterdurchschnittliche Krankheitslast in der Bezirksregion
Brunnenstral’e Stid nach (vgl. Gold & Schulze 2021: 20). Da sich die soziale Lage seitdem verbessert
hat, ist ein ahnliches oder verbessertes Bild der Gesundheit der Einwohner*innen zu erwarten. Dafiir
spricht auch die unterdurchschnittliche vorzeitige Sterblichkeit in der Bezirksregion insbesondere im

bezirksweiten, aber auch im stadtweiten Vergleich (vgl. Becker et al. 2013).

Im Schwerpunkt Technologie wird der Digitalisierung sowie Smart Mobility an den Schnittstellen der
Bereiche Mobilitat, Energie und Wohnen eine bedeutende Rolle zugeschrieben. Vernetzung sowie
Nachhaltigkeit sind die zentralen Aspekte der Smart City. Im Rahmen der Smart City werden die
Menschen mit intelligenten effizienten Dienstleistungen versorgt (vgl. Bundesministerium des Inneren
und fir Heimat 2021). Die Technologie-Analyse wird sich an den Smart City-Ansdtzen im

Planungsgebiet orientieren.

Laut der Bundesnetzagentur befinden sich keine Funklécher im Planungsgebiet. Der gesamte
Planungsraum wird mit 4G versorgt. Dabei kdnnen theoretisch Geschwindigkeiten bis zu 150 MBit/s
erreicht werden (vgl. Bundesnetzagentur 2022). Glasfaser ist im Planungsgebiet kaum vorhanden.
Durch eine Glasfaserverbindung kénnen Daten bis zu mehreren Terabit pro Sekunde im Kern- und
Fernnetz und im Zugangsnetz bis zu mehreren Gigabyte pro Sekunde (bertragen werden (vgl. Deutsche
Telekom 2020). Glasfaserkabel sollen fiir Stabilitdt, Leistungsfahigkeit sowie stabile
Geschwindigkeiten sorgen. Offentliche WIlan-Hotspots unter den Namen PublicWifi-Outdoor,
PublicWifi-Indoor, Freifunk sind in der Bernauer StraRe, Ackerstrale und sidlichen Teil der
Brunnenstral’e vorhanden. Zudem bietet die BVG im U-Bahnhof Bernauer Stralle unter den Namen
BVG Wi-Fi auch ein 6ffentliches Wlan-HotSpot an (vgl. Stadt Berlin 2022). Seit 2013 sind neue
Countdown-Ampeln an der Kreuzung Brunnenstrale/ Anklamer StralRe in Betrieb. Dabei wird den
ZufuBgehenden die Zeit zum sicheren Rdumen der Fahrbahn angezeigt (vgl. Senatsverwaltung fir
Umwelt, Mobilitét, Verbraucher- und Klimaschutz 2013).
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Im Bereich des Elektroverkehrs sind in den letzten Jahren durch die Anbieter Allego sowie innogy sechs
Ladeséulen im Gebiet entstanden (vgl. Chargefinder.de 2022). Allerdings decken die aktuellen
Ladeséulen bei weitem nicht den Bedarf. Die Elektroverkehrsinfrastruktur muss ausgebaut werden.
Auch die BVG setzt verstarkt auf Elektrofahrzeuge. Bis 2030 sollen alle Busse der BVG elektrisch
betrieben werden (vgl. Senatsverwaltung fir Umwelt, Mobilitét, Verbraucher- und Klimaschutz 2019a).
Zudem konnen die Menschen die OPNV-Tickets online buchen und dabei tber die BVG-Webseite
sowie die BVG-Applikation in Echtzeit iber Verspatungen und Umleitungen informiert werden.

Beim Carsharing-System wird das Auto mit anderen Menschen geteilt. Die Fahrzeuge werden durch
den Carsharing-Anbieter zur Verfugung gestellt. Mitglieder kdnnen Uber eine Handy-Applikation, die
Internetseite oder die Telefonzentrale des Anbieters die Fahrzeuge buchen. Dabei wird zwischen zwei
Sharing-Modellen unterschieden:

Stationsbasiertes Carsharing: Beim stationsbasierten Sharing-System stehen die Autos auf festen
Parkplatzen des Anbieters. Kunden holen das Fahrzeug nach der Buchung bei den Parkplatzen ab und
bringen es dorthin wieder zurtick (vgl. Allgemeiner Deutscher Automobile-Club 2021).

Free-Floating-Carsharing: Bei diesem Modell sind die Fahrzeuge des Anbieters frei in der Stadt
innerhalb des vom Hersteller definierten Nutzungsgebiets geparkt. Die Nutzenden kodnnen die
Fahrzeuge Uber eine Applikation durch eine vorherige Mitgliedschaft buchen und kdnnen diese nach
der Nutzung Uberall innerhalb des Nutzungsgebiets wieder abstellen und die Buchung beenden. Der
Standort der Fahrzeuge kann (ber GPS durch die Applikation des Anbieters geortet werden (vgl. ebd.).
Im Planungsgebiet bieten die Carsharing-Unternehmen Sixt-Share, ShareNow, Miles und We Share

Fahrzeuge im Rahmen des Free-Floating-Systems an (vgl. Forbes 2021).

Das Angebot des Bikesharings erfolgt &hnlich wie beim Carsharing-Modell (iber die Applikation des
Anbieters. Im Planungsgebiet wurden sowohl Leihrader dezentral als auch zentral tiber Verleihstationen
beobachtet. Beim stationslosen Bikesharing-Modell sind die Fahrrader durch ein elektronisches
Fahrradschloss abgeschlossen und konnen (ber die Applikation freigeschaltet werden. Beim
stationsgebundenen Bikesharing-Modell wird Uber die Applikation die Stellplatznummer des
freigeschalteten Fahrrads angezeigt (vgl. Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club 2020). Donkey Republik

und Nextbike/Deezer bieten mehrere Verleihstationen im Planungsgebiet an.
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Der E-Scooter-Verleih funktioniert wie beim Bike- und Carsharing. Die Verortung sowie Verleih der
E-Scooter finden tber die Applikation des Anbieters statt. Vor Ort konnten die Scooter der Anbieter
von Lime, TIER, BIRD, CIRC sowie VIO beobachtet werden. Die E-Scooter werden genauso wie
Fahrrader auf den Gehwegen geparkt. Im Planungsgebiet befinden sich keine ausgewiesenen
Abstellflachen fur E-Scooter.

Zudem wurden geparkte Roller von felyx, Emmy sowie Tier vor Ort festgestellt. Das Verleihsystem
sowie die Verortung funktionieren uber die Applikation der Anbieter.

Im Bereich des Ridesharings befindet sich das Plangebiet im Geschaftsgebiet vom BerlKonig der BVG.

Carsharing, Bikesharing, Ridesharing, E-Scooter- sowie Rollersharing sind Teil des Sharing-Trends.

Mit diesen Konzepten soll das Mobilitatsangebot fur die Nutzenden erweitert und verbessert werden.

Im STEEP-Faktor Okonomie sind die Themen Einzelhandel und Gastronomie, Gewerbe und Industrie,
Lieferverkehr, Tourismus, Parkraumbewirtschaftung und die Berliner Leitbilder der Okonomie bezogen
auf das Gebiet von Interesse.

Im Bereich des Einzelhandels und der Gastronomie konnte herausgefunden werden, dass sich an der
Brunnenstral’e der grofite Teil des Einzelhandels und der Gastronomie befindet. Zum Teil findet sich
dieser auch in der Anklamer Stralle und Strelitzer StraRe wieder. Der 6ffentliche Raum wird dabei als
Aulenflache zum Teil genutzt. Besonders interessant und von hoher Bedeutung sind die Innenhdfe der

Weiberwirtschaft nahe des Arkonaplatzes.

Grundstiicke, die fir die Nutzung des Gewerbes und der Industrie bereitstehen sind im Gebiet nicht zu
verorten. Lediglich ein Geldnde hinter dem Sophien-Friedhof in der BergstralRe dient als gewerblich

genutzte Flache bzw. hat vermutlich eine Funktion im Rahmen der Friedhofspflege.

Im Gebiet werden die Geschéfte des Einzelhandels und die Gastronomie vorrangig mit der Anlieferung
direkt vor das Geschaft bedient. Dabei sind keine Flachen fiirs Laden und Liefern im Stralenraum
vorgesehen und die Parkflachen sind oftmals belegt, weshalb hier das Problem entsteht, dass der

Lieferverkehr auf den Geh- und Radwegen oder im Halteverbot parkt.

Im Gebiet befindet sich die Gedenkstatte Bernauer Strale. Jahrlich kommen hier rund eine Million
Tourist*innen zu Besuch, um sich den alten Grenzstreifen anzusehen (vgl. Hensel 2017). Fir den

touristischen Verkehr sind Parkflachen fiir Tourismusbusse nahe der Bernauer Stralie freigehalten. Das

15



Leitbildentwicklung und Forschungsmethoden

Gebiet ist bis heute signifikant durch seine historische Lage am Rande Ostberlins direkt an der Mauer
gepragt.

Innerhalb des Gebiets sind die Stellplatze kostenpflichtig. Das Gebiet umfasst zwei Zonen der
Parkraumbewirtschaftung, die Zonen 38 wund 41. Dabei liegen die Kosten fir einen
Anwohner*innenparkausweis fur zwei Jahre bei 20,40 €. Je 15 min kostet ein Parkticket 25 Cent. Der
Berliner Senat diskutiert derweil Uber eine Erhdhung der Preise auf ca. 240 € pro Jahr ab 2023 (vgl. Latz
2020).

Die fiir das Gebiet relevanten Berliner Leitbilder der Okonomie umfassen die Sicherstellung einer
ausgewogenen und differenzierten Versorgungsstruktur, die Gewahrleistung einer flachendeckenden
Nahversorgung, die Stabilisierung der bestehenden Stadtzentren, die Schaffung einer
Handlungsgrundlage fur Standortentscheidungen und planerische Steuerungsprozesse und die

Konkretisierung der landesplanerischen Rahmensetzungen. (vgl. Bezirksamt Mitte 0.J.)

Die 6kologische Analyse des Planungsraums orientiert sich an den
Umweltgerechtigkeitskernindikatoren Larmbelastung, Luftschadstoffe, bioklimatische Belastung sowie

Grin- und Freiflachenversorgung.

Zur Beurteilung der Umweltbelastung durch Larm fir den Planungsraum wurde der erste von flinf
Kernindikatoren Léarmbelastung des Umweltatlasses analysiert. Als Larmbelastung werden
Schallerzeugnisse bezeichnet, die belastend bzw. stérend fir die Gesundheit des Menschen sind (vgl.
Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit 2014). Die Larmbelastung wird in
dB(A) gemessen. Dabei ist der gemessene Wert stark abhéngig von der Entfernung der Quelle des
Larms. Die Datengrundlage beruht auf der Strategischen Larmkarte 2012. Die Verkehrslarmbelastung
pro Kopf wurde in externe Larmkosten pro Kopf monetarisiert (vgl. Senatsverwaltung fiir Umwelt,
Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz 2015), um eine Vergleichbarkeit zwischen den Bezirken zu
bewirken. Im Vergleich zu den anderen Berliner Bezirken liegt Mitte bei der Larmbelastung knapp tber
dem Berliner Durchschnitt. Die Strelitzer Strae, Anklamer StralBe, Rheinsberger Strafle und die
Ackerstralle weisen einen Tag-Abend-Nacht-Larmpegel von 40 - 45 dB(A) auf. In der Bernauer StraRe
und die Invalidenstrae wurden Werte zwischen 65 bis 70 dB(A) gemessen. Die Brunnenstral3e ist sehr
larmbelastet, dort befindet sich der Tag-Abend-Nacht-Larmpegel tber 75 dB(A). Die Larmbelastung

wird im Planungsgebiet als ,,mittel* Klassifiziert (vgl. Geoportal Berlin 2015b).
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Bei der Analyse dieses Kernindikators werden gesundheitsbeeintrachtigende Luftschadstoffe betrachtet,
die durch den Verkehr, die Industrie sowie private Haushalte emittiert werden. Die Luftverschmutzung
ist zwar in Berlin riicklaufig, aber Luftschadstoffe wie Feinstaub (PM2,5) und Stickstoffdioxid (NO2)
haben noch immer gesundheitliche Auswirkungen. Fir die Kategorisierung der 447 Planungsraume
wurden die Jahresmittelwerte von 2009 der PM2,5- und NO2-Konzentration genutzt. Auf Grundlage
von Rasterzellen der GréBe 500m x 500m sowie linienhafte Information zu
HauptverkehrsstraBenabschnitten wurden die flachengewichteten Jahresmittelwerte flr jeden
Planungsraum errechnet. Die Luftbelastung nahm von der Peripherie zum Zentrum zu. In Berlin
schwankten die PM2,5-Belastungen zwischen 14,8 und 18,4 pug m-3 und die NO2-Belastungen
zwischen 11,3 und 27,3 pg m-3 im Jahr 2009. Die von der Weltgesundheitsorganisation (WHO)
empfohlenen Richtwerte liegen fir PM2,5 bei maximal 10 pg m-3, welche tiberschritten wurden, und
fiir NO2 bei 40 pug m2 (vgl. Senatsverwaltung fir Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz
2015). Die Messung der verkehrsbedingten Emissionen werden basierend auf Messung von PM10 und
NOx-Stoffe durchgefiihrt. 2015 lagen die Werte in Teilen der InvalidenstraRe “weit
unterdurchschnittlich” bei 1.-3. Dezil. In Brunnenstralle sowie Bernauer Stral3e waren die gemessenen
Werte bei “durchschnittlich” 4.-7. Dezil (vgl. Geoportal Berlin 2015b).

Als Bioklima wird die Gesamtheit aller atmosphérischen Einflussgréfien auf den menschlichen
Organismus  bezeichnet.  Lufttemperatur, Luftfeuchte, = Windgeschwindigkeit und die
thermophysiologisch wirksame Strahlung sind die wichtigsten bioklimatischen Einflussfaktoren (vgl.
Geoportal Berlin 2015c¢). Die bioklimatische Belastung in fast allen Planungsrdumen innerhalb der
Umweltzone wird als “hoch” eingestuft. Im Vergleich zu den Randbezirken der Stadt, die eine geringe
bis mittlere bioklimatische Belastung aufweisen, wurde die bioklimatische Belastung in Bezirk Mitte
als “hoch” klassifiziert. In der Invalidenstral3en sowie in der Brunnenstrale wurden 24,2 °C PET
(physiologische Aquivalenttemperatur Index) fur die Nachtstunden gemessen. PET ist ein thermischer
Index zur Kennzeichnung von Wérmebelastung bzw. der Bewertung der thermischen Behaglichkeit

abgeleitet (vgl. Geoportal Berlin 2015a).

Der Bezirk Mitte besalt im Jahr 2019 ca. 502 Hektar Grinflachen. Der Anteil der Einwohnenden im
Jahr 2019, die in diesem Bezirk nicht ausreichend mit Griinflachen versorgt sind, liegt bei 39 %. Damit

belegt Bezirk Mitte den letzten Platz im berlinweiten Vergleich. Im Vergleich dazu liegt der Anteil der
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Einwohnenden, die in dem benachbarten Bezirk Reinickendorf nicht ausreichend mit 6ffentlichen
Grinflachen versorgt sind, bei 7 % (vgl. Hofmann & Hdonicke Christian 2019). Der Versorgungsgrad
von 6ffentlichen Griinanlagen in dem Planungsgebiet wurde als “wenig versorgt bis hin zu nicht
versorgt” klassifiziert (vgl. Geoportal Berlin 2020). Es befinden sich die Friedhéfe St. Elisabeth-
Kirchhof | sowie Sophien-Kirchhof Il im Planungsraum, die zwar fiir die Abkiihlung des Gebiets eine
grolRe Rolle spielen, jedoch als Aufenthaltsfliche monofunktional sind. Zudem befinden sich
Grinflachen an Pappelplatz sowie ElisabethkirchstraBe und Spielplétze in der Strelitzer StralRe, am

Pappelplatz sowie am Arkonaplatz.

“Ohne Visionen gdbe es weder Fortschritt noch Entwicklung, weder Forschung noch Innovation. [...]
Auch fiir die Stadt der Zukunft braucht es Vorstellungen, Phantasic und Wunschbilder”
(Umweltbundesamt 2017: 12). Entscheidungen in den Planungsfeldern der Mobilitéats-, Verkehrs- und
Infrastrukturplanung pragen zwangslaufig das Stadtbild und die Mobilitat der Menschen fur Jahrzehnte.
Es ist somit essenziell, sich zuvor kreativ Gedanken zu machen, wie ein attraktiver Stadtraum der
Zukunft aussehen kénnte, um spatere Handlungen darauf auszurichten. Dieses VVorgehen orientiert sich
an der normativen Integration der integrierten Verkehrsplanung (vgl. Rammert & Schwedes 2020: 27).
Dazu werden (bergeordnete verkehrsplanerische Ziele, die auch aus wissenschaftlicher Sicht als
erstrebenswert anzusehen und teilweise bereits gesetzlich manifestiert sind ebenso aufgegriffen, wie die
bereits festgestellten Eigenschaften des Untersuchungsgebiets. Das Leitbild und die gebietsspezifischen

Ziele stellen Begriindungszusammenhange flr die spater entwickelten Strategien und MalRnahmen dar.

Aus den im vorangegangenen Kapitel beschriebenen STEEP-Umfeldern wurden diverse Ziele
abgeleitet, aus denen sich nach Austausch und Diskussion im gesamten Projektteam zwei Hauptziele

herauskristallisierten:

Ein lebenswerter, stadtischer Raum ist in erster Linie daran zu erkennen, dass sich dort viele Menschen
aufhalten oder bewegen. Eine Gestaltung, die zum Verweilen und sozialen Austausch einladt, erftllt
gewissermalien einen Selbstzweck. Als Zielgruppe werden die Anwohnenden des Kiezes, aber genauso
alle weiteren Nutzenden der Raume begriffen, egal ob Schule, Biiro, Café oder Weiteres der Anlass zum
Besuch der nordlichen Rosenthaler Vorstadt ist. Von hoher Luftglite, geringem Larm oder attraktiver

Begriinung profitieren alle Menschen vor Ort, auch gesundheitlich. Die Inklusion und Barrierefreiheit
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sollen gesteigert werden, ebenso Kultur, Sport und Kinderspiel gefordert werden. Durch einen starkeren
Einbezug der Anwohnenden in die Planungsprozesse kdnnen passgenaue Umsetzungsstrategien und

eine starkere ldentifikation der Menschen mit ihrem Quartier entstehen.

“[Die] Rahmenbedingungen der Mobilitit [miissen] so gestaltet werden, dass fiir die Menschen in
Berlin die Erreichbarkeit sozialer, wirtschaftlicher und kultureller Einrichtungen gesichert bleibt und
mit moglichst wenig Verkehrsaufwand und mdéglichst umwelt- und stadtvertraglichem Verkehr
verbunden ist” (Senatsverwaltung fur Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz 2021b:
17). Auf dem Weg zur lebenswerten Stadt gilt es, die vielféltigen stadtischen Teilrdume zukunftsfahig
zu gestalten. Diesen Gedanken gilt es bei jeglicher Umgestaltung von 6ffentlichem Raum in der Stadt
aufzugreifen und zu verwirklichen - so auch im vorliegenden Planungsgebiet. Dass eine sozial-
Okologische Transformation des Verkehrssektors insgesamt notwendig ist, ergibt sich insbesondere aus
den eingangs skizzierten klimapolitischen Zielen (siehe Kapitel 1.1). Da es sich um eine globale,
vieldimensionale Aufgabe handelt, ist die Wirkung von lokalen, mobilitatsplanerischen Malinahmen
selbstverstandlich begrenzt. Will die Mobilitatsplanung jedoch dem Anspruch der nachhaltigen
Gestaltung und der Generationengerechtigkeit nachkommen (vgl. Rammert & Schwedes 2020: 25), so
muss sie die Mobilitats- und Verkehrswende konkret vor Ort umsetzen und die Menschen auf diesem
Weg mitnehmen. Wie der Beitrag eines einzelnen Quartiers dazu aussehen sollte, ist Auslegungssache.
In diesem Fall wurde sich bewusst daflir entschieden, dass die Rosenthaler Vorstadt nicht zuletzt
aufgrund ihrer Lage im Berliner Stadtkern gute Ausgangsbedingungen mitbringt, um sich einen
entsprechenden Vorbildcharakter zu erarbeiten und ein Schaufenster fiir die Chancen und Potenziale zu
bieten, die diese Transformation mit sich bringt. Als zentrales Zielkriterium wird eine weitere
Veranderung des Modal Splits zugunsten des Umweltverbunds betrachtet, die mit einer dazu passenden
Flachenverteilung einhergeht und im Grundsatz dem eingangs zitierten StEP MoVe folgt (vgl.

Senatsverwaltung fir Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz 2021b: 17 f.).

Des Weiteren hat die Analyse des STEEP-Umfelds Soziales ergeben, dass viele junge Menschen und
Familien im Quartier zuhause sind. Die Dichte an Kitas und Schulen l&sst darauf schlief3en, dass sich
regelmalRig viele Kinder im offentlichen Raum bewegen. Daraus ergeben sich Nutzungsanspriiche fir
Aufenthalt und Kinderspiel, sodass Stralen und Platze sichere Raume bieten, die (iber die Erflllung von
verkehrlichen Funktionen hinausgehen. Dabei gilt es auch, die Anspriiche der alteren Generationen und
mobilitatseingeschrankten Menschen in der Gestaltung zu bericksichtigen. Wie Straenrdume

kurzfristig umgestaltet und menschenfreundlicher werden kbnnen, zeigt beispielsweise die folgende
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Losung in Barcelona (siehe Abbildung 2). Auch dort gibt es sicherlich noch Potenzial hinsichtlich

starkerer Begrunung und geringerer Flachenversiegelung (ebd.).

Abbildung 2: Umgestaltete Kreuzung in Barcelona (Knechtel 2020)

Auf Basis der ersten Gebietsanalyse (Ortsbegehungen, Recherche und STEEP-Analyse) und der
genannten Hauptziele wurden Ideen fur die Formulierung eines geeigneten Leitbildes in Gruppenarbeit
gesammelt. Auch eine Bezugnahme zur Lage an der ehemaligen innerdeutschen Grenze stand dabei im
Raum. Zugunsten der stirkeren Ausrichtung des Leitbilds auf die Zukunft des Gebiets fiel die
Entscheidung schlieflich auf drei zur Wahl stehende Formulierungen mit Raumbezug (Raum zum
Wohlflihlen, Raum fiir Morgen, Neue R&dume). Zwischen den Adjektiven lebendig und nachhaltig fiel
die Wahl auf den Nachhaltigkeitsaspekt, sodass das finale Leitbild

lautet. Dabei wird bewusst die Mehrdeutigkeit von ‘Raum’ verwendet, die hier nicht nur den physischen
Raum des Planungsgebiets, sondern auch die individuelle Mobilitdt der Menschen als subjektiven
Mdoglichkeitsraum flr Ortsverdnderungen beschreibt (vgl. Daubitz et al. 2018: 5). Auch spielt die
Formulierung auf die starken Interdependenzen von Raumordnung (bzw. Stadtplanung) und
Mobilitatsplanung an. Die Mdoglichkeiten der (6ffentlichen) Raumnutzung sind vielfaltig und erlauben
es neue, kreative Gestaltungsideen hervorzubringen. Neue Raume meint dabei nicht, Freiflachen durch
Gebaudeabriss zu schaffen, sondern den vorhandenen oOffentlichen Raum besser zu nutzen und
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Funktionen wie Aufenthalt und 6kologischen Nutzen durch Begriinung genauso zu beriicksichtigen wie
Verkehrsflachen.

Mit seinem Nachhaltigkeitsanspruch schlédgt das Leitbild eine Briicke zum europaischen,
mobilitdtspolitischen Planungsinstrument der ‘Sustainable Urban Mobility Plans’, das auf stadtischer
Ebene eine integrierte Planung fordern und anleiten soll (vgl. Oyofo 2019). Im Unterschied zur
traditionellen Verkehrsplanung wird auch fir die Rosenthaler Vorstadt ein Perspektivwechsel der
Planung angestrebt, sodass die Dimension Mobilitéat im Vordergrund steht mit Fokus auf die Menschen,
statt auf Verkehrsmittel oder Verkehrsfluss (vgl. ebd.). Das erfordert gerade in der Innenstadt eine
integrierte Betrachtung der unterschiedlichen Verkehrsmittel und multimodaler Mobilitat (vgl. ebd.).
Wie kann man sich das Planungsgebiet im Zielzustand vorstellen? Eine exemplarische Beschreibung
aus der Zukunftsperspektive zeigt das Entwicklungspotenzial auf, orientiert an der Vision einer
klimaneutralen Stadt aus dem Buch ‘The Future We Choose’ (vgl. Figueres & Rivett-Carnac 2020: 20
ff.).

Die Rosenthaler Vorstadt ist ein hochst attraktives Quartier geworden, das entspanntes Leben und die
Lebendigkeit der Berliner Innenstadt miteinander verbinden. Die Anwohnenden, die einen
reprasentativen und harmonischen Bevolkerungsquerschnitt darstellen, fuhlen sich hier sehr wohl und
verbringen ihre Freizeit gerne im eigenen Kiez. Schul- und Arbeitswege sind sicher und angenehm.
Ohne den Kiez zu tberrennen, kommen Menschen aus Berlin und dem Umland, aber auch Touristen
aus aller Welt gerne zu Besuch. Dazu gibt es gentgend Anreize - angefangen bei der gelungenen
Begriinung mit einer Vielzahl an Baumen, die an heilen Tagen Schatten und Kiihle spenden, lber
einladende Platze als Raum fiir Begegnung und Austausch mit den Mitmenschen, bis hin zu den
geschmackvoll eingerichteten Cafés, die auch viele Sitzmdglichkeiten drauBen anbieten. Die
Gedenkstatte als geschichtstrachtiger Ort hat an Bedeutung gewonnen und wird seiner Funktion als
generationsiibergreifender Erinnerungsort gestalterisch noch besser gerecht. Dank des geringen Kfz-
Verkehrs ist es deutlich ruhiger geworden, vor allem in den Nebenstralen. Die Luft ist sauber und auch
die StraRen, Platze und Griinanlagen sind sauber und gut gepflegt. Insgesamt haben die Menschen das
Gefuhl, gesiinder zu leben. Der Verkehr konnte so organisiert werden, dass er komplett nachhaltig
abgewickelt wird. Der Grof3teil der Wege des taglichen Bedarfs lasst sich zu FuR oder mit dem Fahrrad
erledigen, was auch an der verbesserten Verteilung von Versorgungseinrichtungen und
Freizeitangeboten liegt. Der barrierefrei erreichbare OPNV bringt die Menschen schnell und
komfortabel durch die Stadt. Emissionsfreie Autos und Lieferfahrzeuge stellen die Ver- und Entsorgung

sicher, und bieten insbesondere mobilitatseingeschriankten Menschen eine Alternative zum OPNV. Da
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man sich die Fahrzeuge teilt und der Bedarf gesunken ist, nehmen sie nur noch wenig Flache im
Stralenraum ein. Die Atmosphére im Kiez mochte niemand mehr missen, und viele andere Stadtviertel
Berlins folgen bereits dem geschaffenen Beispiel. Wie vom Umweltbundesamt (UBA) unter dem Titel
“Stadt fiir Morgen” dargestellt, konnte die nérdliche Rosenthaler Vorstadt entsprechend dem Leitbild
etwa wie folgt aussehen (siehe Abbildung 3).

LA
'

i

Abbildung 3: Die Stadt fir morgen (Umweltbundesamt 0.J.)

2.3 Methodik

Der methodische Aufbau der Projektarbeit setzt sich aus verschiedenen Ansédtzen zusammen, deren

Verkniipfung und Vorgehen im folgenden Uberblick dargestellt werden.

SWOT-Analyse

Mobilitdt zu gestalten bedeutet, den subjektiven Mdglichkeitsraum der Menschen anhand ihrer
Bedurfnisse und Winsche zu gestalten. Um die Malinahmen und die Strategien fur das Quartier
demnach zielgerichtet und angemessen entwickeln und gestalten zu konnen, werden folglich

insbesondere qualitative Daten bendtigt.

Daher wurden vor der Strategie- und MaRnahmenentwicklung einerseits die Bedurfnisse der
Anwohnenden an ihr Quartier in einer quantitativen Erhebung erfragt und andererseits Erfahrungswerte

und Hintergrundwissen von Planenden in Form leitfadengestutzter Interviews erhoben. Neben der
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Ermittlung von Anforderungen an das Quartier seitens der Anwohnenden wurden die bestehenden
Mangel des Quartiers in Form einer Sekund&ranalyse, mehrerer Ortsbegehungen sowie durch
videobasierte Aufnahmen festgehalten. Als quantitatives Merkmal geht in die Mé&ngelbetrachtung
auBerdem eine Verkehrserhebung ein, welche den Durchgangsverkehr durch das Quartier ermittelte.

Der hier gewahlte, hochgradig qualitative Ansatz zur Entwicklung des Quartiers, kann als
Mobilitatsberichtserstattung aufgefasst werden. Der Ansatz ist sehr stark von induktiven Arbeitsweisen
gepréagt. Der induktive Ansatz ermdglicht es, ein Verstdndnis dariiber zu entwickeln, in welchem
Zustand sich das Quartier befindet, welche Potentiale es bietet und welche Anforderungen es derzeit
nicht erfullt. Um die erhobenen Daten im Hinblick auf das entwickelte Leitbild ,,Neue Raume fiir die
nordliche Rosenthaler Vorstadt - Gestaltung nachhaltiger Mobilitdt™ verarbeiten zu konnen, wird ein
verbal-argumentativer Ansatz genutzt: die SWOT-Analyse. (vgl. Rammert et al. 2019: 85; Kruse et al.
2020: 228 f.)

Die SWOT-Analyse ist eine verbreitete Methode zur Feststellung von Erfolgs- und
Fahigkeitspotentialen und hat ihren Ursprung in der traditionellen betriebswirtschaftlichen
Unternehmensstrategienentwicklung. Der Grund fir die weite Verbreitung der SWOT-Analyse ist ihre
schnelle und einfache Durchfthrbarkeit. Sie ist durch ihren verbal-argumentativen Ansatz eine nicht nur
auf die unternehmerische Strategieentwicklung beschrénkte Methode. Die SWOT-Analyse gewinnt ihre
Aussagekraft vor allem aus dem ihr zugehérigen Diskussionsprozess. Die Durchfihrung der SWOT-
Analyse gliedert sich in zwei Prozessschritte. Zuerst werden verbal-argumentativ Starken, Schwéchen,

Chancen und Risiken identifiziert und zweitens daraus Strategien abgeleitet. (vgl. Unrein 2013: 516 ff.)

Zum projektiibergreifenden Leitbild ,,Erhohung der Aufenthaltsqualitdt - Gestaltung nachhaltiger
Mobilitdt“ wurden zehn Schliisselfaktoren entwickelt, deren Betrachtung fiir das Erreichen des
Leitbildes als malRgeblich herausgearbeitet wurde. Dabei wurden zu beiden Dimensionen des Leitbildes

funf Schlisselfaktoren identifiziert (siehe Tabelle 1).
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Tabelle 1: Schlisselfaktoren nach Zielkriterien

NEUE RAUME FUR DIE NORDLICHE GESTALTUNG
ROSENTHALER VORSTADT NACHHALTIGER MOBILITAT
AUFENTHALTSQUALITAT FURMOBILITAT
GESUNDHEIT KFZ IM QUARTIER
MIKROKLIMA OPNV
SOZIALE INFRASTRUKTUR RADMOBILITAT
VERWALTUNG UND ZIVILGESELLSCHAFT VERKEHRSSICHERHEIT

Die von den Projektgruppen erhobenen Daten wurden im Hinblick auf ihre Aussagekraft (iber den
Zustand der Schlisselfaktoren kategorisiert und dem jeweils passenden Schliisselfaktor als Indikator
zugeordnet sowie die konkreten Erkenntnisse dort eingepflegt

Der verbal-argumentative Prozess analysiert die Mangel und Potentiale, Uber die das zu betrachtende
System verfligt. Dabei erfolgt die Bewertung der zuvor identifizierten, vorhandenen Merkmale verbal-
argumentativ im Hinblick auf die angestrebte Zielsetzung und sie werden entsprechend einer der vier
Kategorien Starken, Schwachen, Chancen und Risiken zugewiesen. ,,Stirken und Schwéchen
beschreiben den Ist-Zustand, wéhrend Chancen und Risiken externe Faktoren, wie potenzielle
Entwicklungen oder Entscheidungen auflerhalb des eigenen Zustidndigkeitsbereichs, darstellen* (vgl.
MobilBericht 2022b). Methodisch erfolgte die Zusammenfassung der identifizierten Stérken,
Schwachen, Chancen und Risiken als Darstellung in einer Matrix. Aus der Zusammenfuhrung der vier
Merkmalskategorien kdnnen, wie in Abbildung 4 zu sehen, Strategien und daraus folgende Manahmen

abgeleitet werden.
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SWOT-Matrix Interne Faktoren
Starken (S) Schwachen (W)
Externe
Chancen (O) Matchingstrategie Umwandlungsstrategie
Faktoren
Risiken (T) Neutralisierungsstrategie Verteidigungsstrategie

Abbildung 4: Strategieentwicklung aus dem Zusammenfiihren von Stérken, Schwachen, Chancen, Risiken
(eigene Darstellung)

Durch das Zusammenfuhren vieler sich erganzender Informationen in die Bewertungsibersicht der
Matrix besteht das Risiko hoher Komplexitat. Damit der Prozess verstandlich und tbersichtlich bleibt,
hilft es daher, sich auf zentrale Aussagen zu konzentrieren. Dies ist insbesondere fir die Transparenz
und weitere Burger*innenbeteiligungen wichtig. Da eine Bewertung nicht immer eindeutig und in
hohem Male subjektiv ist, sollte die Einsortierung mit den Expert*innen vor Ort diskutiert und
ausgehandelt werden. Gemeinsam getragene Einschatzungen aller Beteiligten erhthen im Allgemeinen
die Akzeptanz des Ergebnisses. Eine Uberpriifung der Datengrundlage vor der verbal-argumentativen
Zuordnung kann aufzeigen, ob einzelne Aspekte des Systems im Projektverlauf zu wenig berticksichtigt
wurden und ob weiterer Erhebungsbedarf oder Erweiterungsmaoglichkeiten fiir eine umfassendere
Bewertung bestehen. Fehlende Datengrundlagen zeigen, in welchen Bereichen die Fortschreibung der
Berichterstattung vertiefend stattfinden sollte. (vgl. Unrein 2013: 516 ff.; MobilBericht 2022a)

Aus den Merkmalen, die den vier Kategorien Starken, Schwachen, Chancen und Risiken zugeordnet
wurden, leiten sich die in Abbildung 4 gezeigten Strategietypen ab. Matchingstrategien kombinieren
hierbei neue Chancen mit bereits existierenden Starken, um besonders vielversprechende Ergebnisse zu
erzielen. Im Rahmen von Neutralisierungsstrategien sollen durch die identifizierten Stdrken
aufkommende Risiken eliminiert werden. Vorhandene Schwéchen kénnen unter Zuhilfenahme neuer
Chancen mittels Umwandlungsstrategien Gberwunden werden. In den Punkten, an denen vorhandene
Schwachen auf weitere Risiken treffen, sind Verteidigungsstrategien gefragt, um negative
Auswirkungen abzuwehren. Die genannten Strategieansatze bilden die Grundlage fiir die abschlieRende

Erarbeitung der MalRnahmenkonzepte.
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Die Methode des Méngel-Chancen-Bindungen-Plans (kurz MCB-Plan) umfasst eine Bestandsaufnahme
der aktuellen Situation im Untersuchungsgebiet und die Kartierung zur Einordnung in die Gestaltung
und Planung eines Stadtraums. Der Bestand der Stadt-, Sozial-, und Verkehrsstruktur wird dabei durch
eine Vor-Ort-Begehung des Planungsgebiets anhand von Entwicklungszielen bewertet und die
auffallenden Maéngel, Chancen und Bindungen werden erfasst. Nachfolgend sei kurz methodisch

erlautert, nach welchen Kriterien die Zuordnung von Aspekten vorgenommen wird.

Als Méngel gelten zu verbessernden Aspekten, die Diskrepanzen zwischen dem Bestand und den Zielen
darstellen. Die Entwicklung eines Leitbilds mit zugehdrigen Zielkriterien gemal der integrierten
Verkehrsplanung ist daher ein notwendiger, vorgelagerter Schritt. Es sollen die Probleme und Konflikte
des Planungsgebietes erfasst werden, die im Rahmen einer Planung geldst werden kénnen. Als Chancen
gelten Entwicklungspotenziale und Vorziige des Quartiers sowie bereits stattfindende positive
Entwicklungen, die flr das Quartier relevant sind. Die Differenzierung von Méngeln und Chancen soll
dabei in Hinblick auf die aktuelle Situation geschehen und nicht mit Blick auf zukiinftige Szenarien.
Bindungen sind vom Planungsteam definierte, nicht zu verdndernde Aspekte, die bei der Planung
beriicksichtigt und gegebenenfalls gestdrkt werden sollen. Dies konnen zum Beispiel
Infrastruktureinrichtungen, OPNV-Linien oder denkmalgeschiitzte Gebaude sein.

Um die benétigten Informationen zu erfassen, werden neben den erfassten Beobachtungen Daten aus
der Sekundéranalyse und der STEEP-Analyse (Society - Technology - Ecology - Economy - Politics)
hinzugezogen, die zum Teil weitere Mangel oder Chancen aufweisen. Zudem wird der
Untersuchungsraum in Hinblick auf die formulierten Ziele und das Leitbild der Planungsgruppe geprift
und ebenfalls eingeordnet. Um eine umfangreiche Analyse der Mangel, Chancen und Bindungen des
Planungsgebiets zu ermdglichen, wurden die Erkenntnisse der einzelnen Methoden der Qualitativen
Beobachtung, Quantitativen Befragung, der Expert*inneninterviews und der SWOT-Gruppe

hinzugezogen. Die Einordnung der Ergebnisse wurde innerhalb des gesamten Projektteams diskutiert.

Der MCB-Plan macht die Mangel, Chancen und Bindungen auf einer abstrakten Ebene sichtbar. Zumeist
beinhalten einige Flachen des Planungsgebiets sowohl Mangel als auch Chancen. Da der Plan meist
vielfache Informationen und Inhalte umfasst, wird eine reduzierte Farbwahl zur besseren Lesbarkeit
gewdhlt. Hierbei werden zur klaren Abgrenzung der drei Kategorien Méngel rot, Chancen griin und
Bindungen blau dargestellt. Es kénnen zudem inhaltlich nach den Schwerpunkten verschiedene Karten
entstehen. Zur Darstellung der Informationen kdnnen Beschriftungen, Fotos, Piktogramme, Formen und
Textfelder mit Stichpunkten dienen. Als Kartengrundlage wird meist ein Mal3stab von 1:5000 gewahlt.
(vgl. Fachgebiete Stadtebau und Bauleitplanung 0.J.)
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Der MCB-Plan, der in 3.2 erldutert wird, ist in drei Ebenen unterteilt. Zu den Méngeln, Chancen und
Bindungen sind zur besseren Lesbarkeit einzelne Karten erstellt worden, die die jeweiligen Themen
beinhalten und auf diese reduziert sind. Zudem ist der gesamte MCB-Plan im Anhang (siehe Anhang 3)
vorzufinden. Die gewonnenen Erkenntnisse wurden tber die Schlisselfaktorblatter fir die SWOT-
Analyse zur Verfligung gestellt.

Ziel der qualitativen Beobachtungen war es, das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden in der
Rosenthaler Vorstadt und die Nutzung durch die Anwohnenden zu dokumentieren und zu analysieren.
Dadurch sollten Missstande v.a. in Bezug auf die Verkehrssicherheit und die Gestaltung des

Verkehrsraums aufgedeckt werden.
Um dies zu verwirklichen wurden drei verschiedene Formen der Beobachtung gewahlt:

- stationére Videoaufnahmen
- bewegte Videofahrt mit dem Fahrrad
- Begehungen mit Fotoaufnahmen

Es wurden dabei die nicht-standardisierte Form der Beobachtung gewahlt. Diese zeichnet sich dadurch
aus, dass erst im Nachhinein die zu erhebenden Indikatoren definiert werden, um einen mdglichst groRen
Beobachtungshorizont zu gewdhrleisten. Zusatzlich lassen sich die stationdren Videoaufnahmen als
indirekt und nicht teilnehmend beschreiben. Zwar waren die Gruppenmitglieder vor Ort und flr alle
Passant*innen ersichtlich, jedoch sollte durch unaufféllige und nicht einschrankende Positionierung der
Videokameras keine signifikante Verdnderung des Verhaltes auftreten. Die bewegte Videofahrt lasst
sich dagegen als teilnehmende und aktive Beobachtung einordnen, da hier mit dem Untersuchungsgebiet

und dessen Anwohner*innen interagiert wurde. (vgl. Universitat Wien 2011)

Methodisch lasst sich das Vorgehen hierbei in drei Schritte aufteilen. Im ersten Schritt wurde ein
qualitativer Beobachtungsplan erstellt. Im zweiten Schritt wurde das Videomaterial aufgenommen. Im
dritten Schritt erfolgte die Auswertung der Ergebnisse mit MAXQDA, einer Software zur Analyse

qualitativer Daten.

Zusétzlich zu den Videoaufnahmen wurden mehrere Begehungen durchgefiihrt und Material gesammelt.

Dieses wurde durch Fotoaufnahmen und Beobachtungsprotokolle dokumentiert und analysiert.
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Schliellich wurden die Ergebnisse in Indikatoren kategorisiert, ausgewertet, in Schlusselfaktorblattern
(siehe Anhang 8) aufbereitet und an die SWOT-Gruppe ubergeben. Die Ausarbeitung der
Schliisselfaktorblatter geschah in regelméaRiger Absprache mit den anderen Gruppen, insbesondere der
SWOT-Gruppe.

Um neben den dulReren Wirkungen des Kiezes auch die Wahrnehmung der Anwohnenden einbeziehen
zu koénnen, wurde eine Fragebogenerhebung durchgefiihrt. Diese hat den Sinn, ein reprasentatives Bild
der im Kiez ansdssigen Haushalte darstellen zu konnen, die wahrgenommenen Probleme zu
identifizieren und daraus eventuell zu treffende MaBnahmen herauszuarbeiten. Die genaue

Vorgehensweise und die Ergebnisse dieser Umfrage werden im Folgenden erlautert.

Um einen Fragebogen zu erstellen, musste zunéchst das Untersuchungsgebiet analysiert werden, unter

anderem in Form einer Vor-Ort-Begehung und Betrachtung der Stadtkarten.

Vor Beginn der Fragebogenerhebung mussten die Ziele, die mit dieser Erhebung erreicht werden sollten,
klar definiert und das Vorgehen abgeklart werden. So wurden zu Beginn von der Arbeitsgruppe
Hypothesen formuliert, die im Anschluss mit der gesamten Gruppe diskutiert und zuletzt
operationalisiert wurden, sodass nach der Befragung eine Aus- und Bewertung mdglich war. Diese
Hypothesen verfolgten das Ziel, die Wahrnehmung der Anwohnenden in Belangen der

Aufenthaltsqualitit und Verkehrssituation zu bewerten.

Auf Basis der aufgestellten Hypothesen wurde ein standardisierter Fragebogen angefertigt, der
verschiedene Fragetypen umfasst. Dieser Fragebogen wurde nach erstmaliger Fertigstellung einem
“Pretest” innerhalb des gesamten Projektteams unterzogen und wihrend dieser Laufzeit im Sinne der
Verstandlichkeit und Eindeutigkeit fortlaufend verbessert. Nachdem der Zeitraum des Pretests vorbei
war und alle Anmerkungen eingearbeitet werden konnten, wurde der Fragebogen hinsichtlich der

Gestaltung sowie inhaltlich final aufbereitet.

Neben der klassischen Verteilung der Fragebdgen in Papierform in die Briefkasten wurde der
Fragebogen auch in digitaler Form zur Verfligung gestellt. Hierfir wurde ein QR-Code erstellt, der
sowohl auf den gedruckten Fragebdgen als auch auf gesondert verteilten Flyern abgebildet war. Weitere
Moglichkeiten wie die “Face-to-Face-Befragung” wurden aufgrund der Corona-Pandemie nicht in

Erwagung gezogen.
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Die auf Papier gedruckten Fragebdgen wurden zwischen dem 16.12.2021 und 21.12.2021 an drei Tagen
verteilt. Dabei wurden 830 Fragebdgen in die Briefkésten geworfen. Die Arbeitsgruppe fuhrte hierftr
eine zuféllige Begehung durch, bei der von einem zuvor festgelegten Startpunkt aus das gesamte Gebiet
nach einer zuvor bestimmten Route (siehe Abbildung 5) abgegangen und in jeden vierten Briefkasten
ein Fragebogen eingeworfen wurde. Auch die Auswahl der Briefkéasten innerhalb der Hauser folgte
einem zuvor klar definierten Muster (Vorderhaus, Quergebdude, Hinterhaus sowie oben-links nach
unten-rechts). So erhielt die Erhebung den zufélligen Charakter.

Abbildung 5: Verteilungsroute der Fragebdgen (eigene Darstellung auf Grundlage von Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen 0.J.)

Die Entscheidung fiir den Einwurf in jeden vierten Briefkasten fiel in einer Abwdagung der zuvor
berechneten, gewiinschten StichprobengréBe und des nétigen Ressourcenaufwands. Anhand der
Einwohnendenzahl von 5620 Menschen und der durchschnittlichen HaushaltsgréRe im Bezirk von 1,7
Personen ergab sich eine berechnete Haushaltszahl von ca. 3306 (vgl. Amt fur Statistik Berlin-
Brandenburg 2021a; Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg 2020e: 44). Unter der Zielsetzung eines
Konfidenzniveaus von 95 % und eines Konfidenzintervalls von 5% liel sich die angestrebte
StichprobengréRe von mindestens 345 beantworteten Fragebogen errechnen (vgl. Hader & Hader 2014:
287 1.
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Die Haushalte hatten die Mdéglichkeit, den QR-Code auf der ersten Seite zu scannen, um zum Online-
Fragebogen zu gelangen oder den gedruckten Fragebogen auszufiillen und diesen im Café Rabbit
abzugeben, welches sich dazu bereit erklart hatte, eine Riickgabebox aufzustellen. Diese wurde einmalig
am Ende des Umfragezeitraums geleert und die darin enthaltenen Fragebogen héndisch ausgewertet.

Die Online-Umfrage wurde mithilfe des Befragungs-Tools Lamapoll durchgefihrt. Dabei hatten die
Befragten zwischen dem 16.12.2021 und 11.01.2022 Zeit, den Fragebogen auszuftllen. Die online
durchgefuhrte Umfrage konnte daher im exakt gleichen Zeitraum beantwortet werden wie die in
Papierform. Dabei unterschieden sich die Fragebdgenvarianten nicht, um eine gemeinsame Auswertung
zu ermdglichen. An der Online-Umfrage konnten diejenigen teilnehmen, die einen ausgedruckten
Fragebogen erhielten oder anderweitigen Zugriff auf den QR-Code. Dieser wurde zusétzlich auf 100
Flyern gedruckt und im Untersuchungsgebiet verteilt sowie Uber E-Mail-Verteiler zur Verfugung

gestellt.

Die Ergebnisse der Befragung werden in Kapitel 3.4 inhaltlich aufbereitet und mit visuellen

Darstellungen unterstiitzt.

Mittels Expert*inneninterviews kann Wissen aus unterschiedlichen Quellen gesammelt und
systematisch einer Datengrundlage beigefiigt werden. Sie eignen sich vor allem dazu, Wissen aus
spezifischen Berufen oder speziellen Sichtweisen zu erlangen, welches nicht durch eigene
Recherchearbeit zu generieren ist. Weiter werden Expert*inneninterviews auch zu Themen
durchgefuhrt, welche aktuell sind, sodass die Forschungsarbeit qualitativer oder quantitativer Natur erst
eine Grundlage braucht, auf der Hypothesen geschlossen und dann geprift werden kénnen. Bogner et
al. sprechen in ihrem Sammelwerk zu Expert*inneninterviews davon, dass es drei unterschiedliche

Arten gibt, welche ebenfalls drei unterschiedliche Arten von Expert*innen konsultieren.

Im Folgenden werden die Arten der Interviews und der Experten*innen selbst kurz zusammengefasst
dargestellt und darauffolgend eine Einordnung in das bearbeitete Projekt und die hier verwendeten

Formen gegeben.

Explorative Expert*inneninterviews gelten als erste Orientierung thematisch neuer und
undbersichtlicher Themenfelder. Sie gelten dazu, das Untersuchungsgebiet nach Themen zu

strukturieren, um eine ganzheitliche Betrachtung zu ermdglichen und Anhaltspunkte zu schaffen.
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Des Weiteren sollen explorative Interviews dazu verhelfen, Hypothesen aufzustellen, welche durch
weitere Forschungsmethoden, wie zum Beispiel quantitative oder qualitative Befragungen, lberpruft

werden kdnnen.

Explorative Interviews sollen offen gestaltet sein, damit sich das Untersuchungsgebiet durch die
Beitrdge der interviewten Personen gestaltet und nicht durch die Vorausschatzungen der oder des
Interviewer*in. Das Interview sollte einem Leitfaden folgen, welcher eine klare zentrale Dimension
aufweist. Jedoch sollte diese nur verwendet werden, wenn das Interview stockt oder sichtlich thematisch
abweicht. (vgl. Bogner & Menz 2002; 33)

Systematisierende Expert*inneninterviews haben das Ziel, systematisch und liickenlos Informationen
zu gewinnen. Im Gegensatz zu explorativen Interviews ist der Wissensstand schon mehr gefestigt und
die interviewte Person fungiert als Ratgeber*in mit exklusivem Wissen, welches der forschenden Person

nicht zur Verfligung steht. (vgl. ebd.: 34 f.)

Expert*inneninterviews kénnen auch verwendet werden, um Theorien zu entwickeln. Dies geschieht
mittels interpretativer Generalisierung einer Typologie. Dies stellt eine Alternative zum statistischen
Reprasentativschluss der standardisierten Verfahren da. Diese Form des Expert*inneninterviews ist
nach vorgehender Analyse und Systematisierung des Untersuchungsraumes moglich, impliziert also
eventuell vorgehende Interviews, je nach Kenntnisstand (ber das Subjekt, welchem eine Theorie

zugeordnet werden soll. (vgl. ebd.: 35 ff.)

Expert*innen konnen in unterschiedlichen Funktionen auftreten und in Ausiibung dieser einen

Wissensgewinn ermdoglichen.

Voluntaristische Expert*innen sind solche, welche als Expert*innen fir ihr eigenes Leben auftreten. Es
werden in Interviews mit solchen Personen also vor allem die persdnlichen und subjektiven
Bedeutungsgehalte des Individuums herausstechen. Jeder Mensch féllt also mindestens in diese
Expertengruppe hinein. Diese Form bietet eine Chance, da durch die Befragung weniger Expert*innen

ein sehr diverses Bild geschaffen werden kann, wenn die Expert*innen aus unterschiedlichen Lebens-
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und Sozialsituationen ausgewéhlt werden. Gleichzeitig ist durch eine voluntaristische Person auch die
Gefahr groR, dass das gesammelte Wissen schwer interpretierbar ist und ebenfalls schwer zu
verallgemeinern. Denn das Wissen der Person ist grundsétzlich nicht zu leugnen, es muss im Rahmen

der Forschung eingeordnet und interpretiert werden. (vgl. ebd.: 39 f.)

Konstruktivistische Expert*innen bekommen eine Rolle zugeschrieben, welche das Ziel
beziehungsweise die Eigenschaft hat, Aufklarung und Informationen zu objektivem Fachwissen zu
generieren oder zu besitzen. Fir diese Art von Expert*innen kommen Personen in Frage, welche Zugang
zu Informationen haben, die der interviewenden Person verborgen sind. Dazu ist es nicht notwendig,
dass die Person in Hierarchiestufen weit oben steht. Die gesuchte Person resultiert aus dem

Forschungsinteresse und der sozialen Représentativitat. (vgl. ebd.: 40 f.)

Wissenssoziologische Expert*innen werden durch ihre spezifische Wissensstruktur profiliert. Das
Expert*innenwissen ist in komplex integrierten Wissensbestdnden und konstitutiv auf die Auslbung
eines Berufes bezogen. Das Gedankengut einer wissenssoziologischen Expert*in steht als Sonderwissen

in Abgrenzung prasent neben dem diffusen Allgemeinwissen.

“Neue Rdume fiir die nérdliche Rosenthaler Vorstadt - Gestaltung nachhaltiger Mobilitdt!”

Unter diesem Leitbild wird das Projekt bearbeitet. Es geht hervor, dass es sich mit einer Betrachtung
neuer Raume befasst. Es werden keine neuen Raume erstmals beschlossen, doch wird sich die
Raumstruktur dndern und so entsteht eine neue Form des alten Raumes. Expert*inneninterviews eignen
sich, nach den Auffiihrungen zuvor, also sehr gut, um sich dieser Neugestaltung zu nahern. Es gilt die
Meinung der befragten Personen aufzugreifen, um den Wissensstand und die Einschétzung
unterschiedlicher Stakeholder zu MafRnahmen einer Neugestaltung festzustellen. Dabei soll
herausgefunden werden, welche Probleme gesehen werden und auf was bei der Planung zu achten ist.
Da es bereits mehrfache Neuplanungen und Umgestaltungen von StraRenrdumen gegeben hat, ist dieses
Themenfeld an sich kein neues, sodass es eine einfache Grundlage gibt. Dennoch sind Projekte in der
Raumstruktur immer wieder neu an die jeweils vorherrschenden Randbedingungen und den

Planungsraum anzupassen.
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Daher wurden in diesem Projekt Expert*inneninterviews durchgefiihrt, welche sich als eine
Kombination aus explorativen und systematisierenden Experteninterviews benennen lassen kdénnen.
Diese Interviews fokussierten sich dabei auf die Themen ,Trend der Kiezblocks®”, die
Aufenthaltsqualitit und Schulwegsicherheit. Es sind bekannte Schwerpunkte in einem neuen Kontext,
weshalb die angesprochene Kombination der Interviewformen gewéhlt wurde. Die befragten Experten
sind als konstruktivistisch bis wissenssoziologisch einzuordnen. Es wurden bewusst keine
voluntaristischen Expert*innen befragt, da die zeitlichen Kapazitaten begrenzt waren. Fir ein &hnliches
Projekt ist es mit Sicherheit vielversprechend, voluntaristische Expert*innen zu befragen, welche selbst

Erfahrungen mit dem Forschungsgegenstand (bspw.: Bewohner eines Kiezblocks) haben.

Im Angesicht der aufgefiihrten Formen des Interviews und der Expert*innen wurde unter Riickkopplung
der gesamten Gruppe ein Interviewleitfaden erstellt, welcher Fragen zu den zentralen Themen des
Interviews beinhaltet. Dabei wurde darauf geachtet, den Leitfaden an den oder die ausgewahlte*n
Expert*in thematisch anzupassen, um die jeweilige Sichtweise aufnehmen zu kénnen. So ergibt sich das
Ziel, mittels der drei durchgefuhrten Experteninterviews ein Gesamtbild aufzubauen, welches sich aus

der Kumulation der Erkenntnisse ergibt.
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3 Datenerhebung und Auswertung

Mittels der zuvor erlauterten MaBnahmen wurden Daten zu dem Untersuchungsgebiet systematisch
gesammelt und verwertet. In den folgenden Unterkapiteln werden diese naher vorgestellt. So wird eine
umfassende Basis fir die SWOT-Analyse geschaffen, in welche die gewonnenen Erkenntnisse in Form

von Indikatoren als Input eingeflossen sind.

Die Umfeldanalyse gliedert sich in die Abgrenzung des Gebiets, sowie eine kurze stadtebauliche und
verkehrliche Analyse. Fur die soziodemografischen Kennwerte wird auf die STEEP-Analyse verwiesen.

Da Berlin mit 3.769.000 Einwohner*innen die bevolkerungsreichste Stadt Deutschlands ist (vgl. Amt
flr Statistik Berlin-Brandenburg 2021b: 26), bietet sie unzahlige hochfrequentierte Standorte, an denen
eine umweltgerechte Mobilitatsplanung deutliche Auswirkungen auf die Lebensqualitat der
Anwohnenden hat. In  Anbetracht dieser Tatsache widmen sich die erarbeiteten
Mobilitatsplanungskonzepte und -strategien des Praxisprojekts einem dieser Standorte. Vor dem
einstigen Rosenthaler Tor, an dem sich heute der Rosenthaler Platz befindet, wurde um 1750 in
nordlicher Richtung eine Stadterweiterung angelegt, die Rosenthaler VVorstadt. Die Rosenthaler Vorstadt
entwickelte sich zu einem historisch geprégten Stadtteil im Berliner Bezirk Mitte und war Mitte der 90er
Jahre bis 2009 Sanierungsgebiet und Teil des Forderprogramms Stadtumbau Ost.

In der vorliegenden Arbeit beschrénkt sich das Planungsgebiet auf die nérdliche Rosenthaler Vorstadt
und Teile der Oranienburger Vorstadt. Das Planungsgebiet wird somit durch die Bernauer Strafle im
Norden, sudlich durch die InvalidenstralRe und in westlicher Richtung durch die Gartenstralle begrenzt.
Im Osten grenzen die Ruppiner StralBe sowie Teile der Anklamer StraBe und der Brunnenstralle das
Quartier ab. Innerhalb des Planungsgebiets befinden sich die Friedhdfe Sankt Elisabeth-Friedhof und
der Sophien-Friedhof, welche zusammen mit der Gedenkstétte der Berliner Mauer entlang der Bernauer
Stralle einen Grofteil der Grunflachen im Gebiet bilden. Um das Planungsgebiet hinsichtlich
Mobilitatsstrategien bewerten zu kénnen, wurde das Untersuchungsgebiet der Arbeit gréRier gefasst und
umschlieBt zusétzlich zum eigentlichen Planungsgebiet auch den Arkonaplatz sowie Haltestellen des

OPNV und Nahversorger in unmittelbarer Nahe.
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Die Rosenthaler VVorstadt wurde vor etwa 250 Jahren vor den Toren Berlins gegriindet und bis Anfang
des 20. Jahrhunderts aufgrund des sprunghaften Anstiegs der Bevélkerung als Wohn- und
Arbeiterquartier umgestaltet. Entlang der Brunnenstral3e entwickelte sich in dieser Zeit ein Areal mit
Mietskasernen. Die Brunnenstrale als zentrale Nord-Sid-Achse entwickelte sich zu einer
groRstadtischen Geschéftsstrale. Ab 1860 erfolgte die Bebauung auf der Grundlage des Hobrecht’schen
Bebauungsplans. Das Stadtbild pragen spéatklassizistische Hauser aus der Zeit zwischen 1840 und 1860
und grinderzeitliche Gebédude der darauffolgenden Periode. Durch den Bau der Berliner Mauer geriet
die Rosenthaler Vorstadt in eine Randlage mit einem entsprechend hohen Bedeutungsverlust. Die
Randlage beglnstigte den zunehmenden baulichen Verfall und pragte das Erscheinungsbild des
Quartiers. Anfang der 1990er Jahre und somit nach dem Mauerfall litt das Gebiet unter stadtebaulichen
Missstanden, baulichen Méngeln und Defiziten an 6ffentlichen Freiflachen und der infrastrukturellen
Versorgung. Somit wurde die Rosenthaler Vorstadt als Fordergebiet des Programms Stadtumbau Ost
und zusatzlich auch bis Juli 2009 als Sanierungsgebiet ausgewiesen. Grundsétzliches Ziel der Sanierung
war es, die Wohn- und Arbeitsverhdltnisse fur die im Gebiet lebende Bevolkerung zu verbessern. Dazu
gehorten die Wiederherstellung und Erneuerung von Wohn- und Gewerbegebduden, wie auch die
Verbesserung des Angebotes an oOffentlichen Einrichtungen und die Schaffung wohnungsnaher
oOffentlicher Griin- und Spielfléchen. (Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen
2021a)

Verkehrlich befindet sich ist die Rosenthaler Vorstadt in der Innenstadt von Berlin. Das Gebiet ist gut
durch den OPNV erschlossen (vgl. Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen 0.J.).
Es gibt eine U-Bahn der Linie U8 (Nord-Siid-Verbindung) und zwei Stralenbahnstrecken im Gebiet
(Ost-West-Verbindung). Die Stralenbahnen verlaufen im Norden auf der Bernauer Strae sowie im
Sliden auf der Invalidenstrale. Zusétzlich ist die S-Bahn-Station Nordbahnhof fuBlaufig aus dem
Planungsgebiet zu erreichen. Hier verkehren die S-Bahn Linien S1, S2, S25 und S26 sowie mehrere
Tramlinien. Die Brunnenstrae ist eine Nord-Sud-Achse in das 6stliche Stadtzentrum (Alexanderplatz).
Die Bernauer Stralle bildet eine West-Ost-Achse und verbindet Mitte und Prenzlauer Berg. Beide
Achsen sind vom Land Berlin als Uibergeordnete Stralenverbindung (Stufe I1) im STEP-Netz aufgefihrt.
Die Invalidenstrae wird als Stufe IV (weitere StraRen von Bedeutung) aufgefiihrt (vgl. Stadt Berlin
2021). Aufgrund der Lage der Hauptverkehrsstralen im Ubergeordneten Netz liegt ein erhohtes
Verkehrsaufkommen auf den Hauptachsen der Rosenthaler Vorstadt vor, insbesondere zu den
Hauptverkehrszeiten (vgl. Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH 2017). Dies resultiert in einem

Verkehrsaufkommen auf der Bernauer StraRe, der Brunnenstralle und der Invalidenstrale zwischen
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jeweils 10.000 und 15.000 Kfz am Tag (vgl. Stadt Berlin 2019). Der Rad- und FuBverkehr wurde im
weiteren Projektverlauf analysiert.

Die soziodemografischen Merkmale wurden bereits im Mobilitatsumfeld Soziales der STEEP-Analyse
beleuchtet (siehe Kapitel 2.1).

Im Anschluss an die Umfeldanalyse werden nun die erhobenen Daten fur den Mé&ngel-Chancen-
Bindungen-Plan (MCB-Plan) dargestellt und erldutert. Die Ergebnisse der Datenerhebung wurden in
den MCB-Plan eingearbeitet und in einer Karte des Untersuchungsgebiets verortet, die auf die
Beschreibungen folgend zu finden sind.

Fur die Erstellung des MCB-Plans wurden Vor-Ort-Begehungen unternommen und Beobachtungen
durchgefuhrt, auf deren Basis die Erkenntnisse groftenteils erfasst werden konnten. Bei der Begehung
wurden Mangel, Chancen und Bindungen aufgenommen und im Nachgang mit weiteren Erkenntnissen
im Rahmen einer Sekundéaranalyse sowie Daten aus der qualitativen Beobachtung und SWOT-Analyse
erganzt. Bei der Einstufung der Aspekte wurden die Ziele und das Leitbild mit einbezogen. Im
Folgenden sollen die Méngel, Chancen und Bindungen entsprechend der in Kapitel 2.3 genannten
Definitionen erldutert werden. Die Kategorisierung und Nummerierung bezieht sich dabei
ausschlieBlich auf den MCB-Plan und nicht auf die Schlisselfaktoren der SWOT-Analyse.

Die erfassten Mangel sind im Plan mit Nummerierung markiert. In der Abbildung 9 ist der MCB-Plan
reduziert auf die Méangel dargestellt. Eine Strukturierung wurde nach den Verkehrsmitteln und weiteren

Aspekten wie folgt vorgenommen:

A Fuly

B Rad

C OPNV

D Kfz

E Aufenthalt, Begriinung etc.
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Tabelle 2: Méngel des Untersuchungsgebiets

NR.

MANGEL

BESCHREIBUNG

A1

A2

A3

A4

B1

B2

Schmale Gehwege

Postenweg Privatgelande

Konflikte an der
Querungsmaoglichkeit an der
U Bernauer Stral’e

Plattengehweg mit hohen
Kanten

Ende des Radwegs

Fehlende Mdglichkeiten, die
nordliche Ackerstralle mit
dem Fahrrad zu erreichen

Die FuRgangerwege in der Schonholzer Stralle bieten wenig
Raum fir Zufulkgehende.

Der Postenweg zwischen der Brunnenstralle und der
Ruppiner StralRe befindet sich in einem sehr ungepflegten
Zustand. Auf diesem Weg befinden sich grofle Mengen

an Baumaterial sowie Miill. Da er durch Privatgelande fihrt,
ist die Handhabe vermutlich schwierig. Die Grunflachen sind
ebenso ungepflegt.

Am Sudeingang des U-Bahnhofs Bernauer Stral3e betreten
Fahrgaste sofort nach dem Aufstieg an die Oberflache die
Fahrbahn. Bei der ungesicherten Querung der zwei
Fahrstreifen wurden gefahrliche Situationen zwischen
ZufuRgehenden und herannahenden Kfz beobachtet.

In der AckerstralRe ist durch den bestehenden Plattengehweg
mit hoher Bordsteinkante die Barrierefreiheit eingeschrankt.
Diese sind fur mobilitdtseingeschrankte Personen oder
Personen mit Kinderwagen an nur wenigen Stellen mdglich.

In der BrunnenstralRe gibt es sowohl ndrdlich der Bernauer
Str. (Richtung Gesundbrunnen) als auch sudlich der
InvalidenstralRe (Richtung Rosenthaler Platz) keine
eigenstandig geflhrten Radverkehrsanlagen. Aufgrund der
hohen Kfz-Verkehrsbelastungen auf der Hauptverkehrsstrale
ist die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr ein
Sicherheitsmangel. Auch wird der geschitzte Radfahrstreifen
aus der Invalidenstral3e in der direkten Verlangerung
(Veteranenstralde) nicht fortgefuhrt.

Die Ackerstrale ist im nérdlichen Abschnitt verkehrsberuhigt
und bietet fur Kfz keine Durchfahrtmdglichkeit zur Bernauer
Stralle. Der Mangel besteht darin, dass ein Durchgang nur fir
den FuBverkehr, nicht aber fur den Radverkehr méglich (bzw.
erlaubt) ist.
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B3

C1

C2

D1

D2

D3

Bedarf fur
Radabstellanlagen

Nicht barrierefreie
Haltestellen

Bereich aulRerhalb des 300
Meter Radius zur

ErschlieBung durch den
OPNV

Missachtung des
Tempolimits

Sehr autogerecht

Haltende Tourismusbusse
auf der Fahrbahn

Es fehlen Radabstellanlagen im gesamten Gebiet, sodass
Fahrrédder an den Badumen und StralRenbeschilderungen
angeschlossen werden.

Die Tramhaltestellen in der Bernauer Str. und Invalidenstralie
sind aktuell nicht barrierefrei (Ein- und Ausstieg Uber die
Fahrbahn, fehlendes Bodenleitsystem). Nur die
Tramhaltestelle am S-Bahnhof Nordbahnhof verfligt als
Kaphaltestelle bereits Uiber barrierefreien Ein- und Ausstieg.

Die Busendhaltestelle Bernauer Str. (U)/Schénholzer Str. ist
ebenfalls aktuell nicht barrierefrei ausgefihrt. Da es sich um
eine Endhaltestelle mit betrieblichem Aufenthalt handelt, kann
jedoch davon ausgegangen werden, dass bei Bedarf ein- oder
Ausstieg mit Rampe funktioniert.

Zwischen Fehrbelliner Str. und Arkonaplatz ist ein schmaler
Bereich (iberwiegend Wohnnutzung) nicht innerhalb des
300 m-Haltestellenradius gemaf Nahverkehrsplan mit dem
OPNV erschlossen. Der 400 m- Toleranzbereich wird jedoch
erfillt. (vgl. Senatsverwaltung fur Umwelt, Mobilitat,
Verbraucher- und Klimaschutz 2019b: 104)

Die zulassige Geschwindigkeit wird durch einige Autofahrende
Uberschritten, sodass gefahrliche Situationen insbesondere
mit querenden Zufuflgehenden entstehen kdnnen und der
Larmpegel erhoht ist.

Die Flachenverteilung ist autozentriert, es gibt prozentual
wenig Flache fir andere Nutzungsanspriiche, sodass diese
nur unzureichend erflllt werden kénnen.

In der AckerstralRe und Strelitzer Stral3e halten
Tourismusbusse auf der Fahrbahn und warten auf die
wiederkehrenden Touristen. Andere Fahrzeuge missen dabei
auf die Gegenfahrbahn ausweichen, um vorbeizufahren.
Dabei kann es zu gefahrlichen Situationen fur Autofahrende
bzw. zu Unfallen kommen.
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Die Geschwindigkeitshindernisse (Aufpflasterungen bzw.
Berliner Kissen) vor der Schule erreichen nur geringflgige
Wirkungen. Aktuell tragen sie durch ihre geringe Anhebung
kaum zu einer Reduktion der gefahrenen Geschwindigkeiten
in den sensiblen Bereichen bei.

Geschwindigkeitshindernisse

D4
vor der Schule

An der Gedenkstétte Berliner Mauer fehlen Sitzgelegenheiten
in der Nahe der Wege. Es fehlen zudem stadtplanerische
Raumelemente, die den Besuchenden Schattenplatze bieten,
dies ist jedoch vermutlich Teil des urspriinglichen
Gestaltungskonzepts.

Fehlende Sitzgelegenheiten

ET und Hitzeflachen

Aufgrund von fehlenden Stralienlaternen sowie Beleuchtung
E2 Fehlende Beleuchtung besteht am Pappelplatz in der Nacht ein ungeniigendes
Sicherheitsgefuhl.

Der Versorgungsgrad der Begriinung im Gebiet befindet sich
in einem schlechten Zustand. Die Wohnungsanlagen nérdlich
der Anklamer Stral3e sind nicht versorgt. (vgl. Geoportal Berlin
2020)

E3 Geringe/fehlende Begrinung

Die begriinten Flachen in der Gartenstral3e sind abgesperrt
und bieten keine Aufenthaltsflache fur die Bewohnenden an.

E4 Abgesperrter Griinstreifen
Neben den Nummerierungen wurden die Straen mit Kopfsteinpflaster als Belag kartiert, die als Mangel
gegenliber dem Radverkehr identifiziert wurden. Zudem wurden die Querparkstande aufgrund des
hohen Platzbedarfs und der schwierigen Sichtverhaltnisse im Untersuchungsgebiet aufgenommen. VVon
Teilen des Planungsgebiets gehen optische oder funktionale Trennwirkungen aus. Hierzu zdhlen die
Mauern des Friedhofs der Sophiengemeinde, die breiten Fahrbahnen der Brunnenstrale und Bernauer
StralRe, eine alte, metallische Stange in der Schonholzer StralRe zwischen Gehweg und Fahrbahn
(vermutlich ehem. Grenzsicherung), der Zaun an der InvalidenstralRe vor dem Sportplatz der Papageno-
Grundschule, der groRe und graue Neubau westlich der Gartenstral3e, Teile der Mauer in der Bergstralie
und das anliegende Gewerbegebiet. Auch die Poller entlang des Radfahrstreifens in der Invalidenstral3e
kdénnen eine Trennung des StraRenraums darstellen. Sanierungsbedirftige Geb&ude wurden den
Mangeln des Quartiers ebenfalls zugeordnet und fehlende Lieferzonen fur den Einzelhandel und die
Gastronomie markiert. Zudem konnten weitere Mangel erfasst werden, die eher allgemein und

groRRrdumig sind und nicht im MCB-Plan Kkartiert wurden.

39



Datenerhebung und Auswertung

Hoher Anteil an Durchgangsverkehr in den Erschlie[fungsstralsen

Da im Vorfeld seitens Anwohnender der Kfz-Durchgangsverkehr innerhalb des Wohnquartiers als
Problematik eingebracht wurde, fand eine Verkehrserhebung statt, die eine Bewertung der quantitativen
Auspragung ermdglicht. Dazu wurde ein Teil des Kennzeichens der ein- und ausfahrenden Kfz an finf
Knotenpunkten im Gebiet erfasst und im Nachgang durch das Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung
abgeglichen. Gezéhlt wurde in der morgendlichen bzw. nachmittdglichen Hauptverkehrszeit am
Donnerstag, 09.12.2021 von 7 bis 9 Uhr und am Dienstag, 14.12.2021 von 16 bis 18 Uhr.

Die Vermutung, dass ein beachtlicher Anteil des Kfz-Verkehrs innerhalb des Quartiers
Durchgangsverkehr ist (gezahlt als Ein- und Ausfahrt desselben Fahrzeugs innerhalb von 4,5 min), wird
durch die erhobenen Daten bestétigt (siehe Anhang 1). In der morgendlichen Spitzenstunde wurde ein
Anteil zwischen 22% und 71% erreicht, nachmittags etwas weniger gestreut zwischen 15% und 66%

(siehe Abbildung 6). Die prozentualen HOchstwerte wurden jeweils am Knotenpunkt 5
Ackerstr./Anklamer Str. festgestellt.
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Abbildung 6: Anteile des DGV am Gesamtverkehr (eigene Darstellung)

Auch die gefahrenen Routen wurden ausgewertet. Besonders auffallig ist die Verbindung der

Knotenpunkte 3 und 5, also Uber die Anklamer Strale zwischen Brunnen- und AckerstraRe (siehe
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Abbildung 7). Vormittags fuhren dort richtungsweise 41 % (55 Kfz) bzw. 60 % (29 Kfz) der Kfz am
jeweils anderen KP wieder aus, nachmittags waren es 31 % (33 Kfz) und 59 % (81 Kfz). Die Erhebung
stand unter dem Einfluss der Coronapandemie sowie des Schienenersatzverkehrs auf der Linie M10 an
einem der beiden Erhebungstage. Aullerdem ist zu beachten, dass die AckerstraBe nicht Teil des
Kordongebiets war, die Einschatzungen der Anwohnenden und die Ergebnisse am KP 5
Ackerstr./Anklamer Str. jedoch auch hier stark auf die Problematik hohen Durchgangsverkehrs
hindeuten. Diese wird durchfahren, um entweder zur Bernauer Str. oder InvalidenstralRe zu gelangen.
Entsprechend wird auch die Ackerstral3e in der spateren MaBnahmenentwicklung berlicksichtigt. Die
Erhebung in Kombination mit weitergehenden Beobachtungen deuten auf eine Diskrepanz zwischen
den Zielen des StEP MoVe (Vermeidung unerwiinschten Durchgangsverkehrs) (vgl. Senatsverwaltung
fur Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz 2021b: 12) und der verkehrlichen Realitét im
Untersuchungsgebiet hin, weshalb hier ein Mangel identifiziert wurde. Weitere Informationen zu
Hintergrund und Details der Verkehrserhebung sind auf dem Projektblog des Fachgebiets zum

Modellkiez Invalidenstralie zu finden (vgl. Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung 2022).
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Abbildung 7: Anteile des DGV am Gesamtverkehr nach Beobachtungspunkten (eigene Darstellung)

96,4 % der Flache im Bezirk Mitte werden als Siedlungs- und Verkehrsflache genutzt (vgl. Amt fur
Statistik Berlin-Brandenburg 2020d). 22 % der Flache in dem Bezirk sind fir den o6ffentlichen
Stralenraum, 49 % des 6ffentlichen StraRenraums fir den Kfz-Verkehr vorgesehen. Dies umfasst auch
einen Flachenanteil von 13 % fiir den ruhenden Verkehr. Fir den Fulverkehr sind 46 % vorgesehen.

Fir den OPNV mit 4 % und Radverkehr mit 2 % sind geringe Flachenanteile vorgesehen. (Durch die
Rundung der Werte ergeben sich 101 %.)

Auch im Untersuchungsgebiet als Teilgebiet des Bezirks Mitte entféllt ein hoher Flachenanteil auf die
Nutzung durch den MIV. Radverkehrsanlagen sind teilweise vorhanden, die Seitenrdume an mehreren
Stellen recht schmal. Als Beispiel fur eine besonders aufféllige Flachenverteilung zugunsten des MIV

kann die Strelitzer Strale genannt werden. In der folgenden Abbildung 8 wurde der gegenwaértige
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Querschnitt visualisiert. Die Gesamtbreite des Stralenraums betrégt 26 m. Davon entfallen auf die
Seitenraume 5,6 m und 5,4 m, auf die Fahrbahn 15 m, was einem Verhaltnis in % von 22:57:21

entspricht.
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Gehweg Baum Senkrechtparken Fahrstreifen Fanhrstreifen Senkrechtparken Baum Gehweg

Abbildung 8: Querschnitt Strelitzer Str. Bestand (eigene Darstellung mit streetmix.net)

Allgemein ist noch hinzuzufiigen, dass im Planungsgebiet kaum Nahversorgung vorhanden ist, das
Gebiet eine geringe Fahrradfreundlichkeit aufweist, die Infrastruktur fir Sharingdienste kaum
ausgepragt ist und die auf den Gehwegen platzierten Roller und E-Roller/Scooter der Sharing-Anbieter
Hindernisse darstellen.
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MCB - Plan stand: Februar 2022
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Abbildung 9: MCB-Plan reduziert auf die Mangel (eigene Darstellung auf Grundlage von Senatsverwaltung fir

Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen 0.J.)
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Die im Quartier identifizierten Chancen sind im Plan anhand von Nummerierungen dargestellt und

sollen im Folgenden aufgelistet und erlautert werden. Dabei wurde eine Gliederung entsprechend der

vier Gruppen:

A Verkehrlich

B Flachennutzung

C Gestaltung
D Identitét (des Gebiets)

vorgenommen.

Tabelle 3: Chancen des Untersuchungsgebiets

NR. CHANCE BESCHREIBUNG
In der Ruppiner Strale und Elisabethkirchstralle befinden sich
bereits verkehrsberuhigte Bereiche. Die optische Gestaltung
Verkehrsberuhigter unterstreicht diese Anordnung bisher nicht und die Strallen werden
A1 Bereich (ugs. deshalb kaum als verkehrsberuhigt wahrgenommen. Die Ansatze
Spielstrale) kénnen fur eine zielgerichtete Anpassung der Gestaltung
aufgegriffen werden, sodass tatsachlich eine Verkehrsberuhigung
erreicht wird.
Der Knotenpunkt Anklamer StralRe/Strelitzer Strale ist aktuell sehr
Sehr grofl grof3 dimensioniert. Eine Reduktion der Flache fur den MIV wirde
A2 dimensionierter demnach Flachen schaffen, die zu Radverkehrsinfrastruktur oder
Knotenpunkt fur die R&umen fur Aufenthalt umgewidmet werden kénnten. Derartige
Nebenstralien Umgestaltungsmoglichkeiten bedeuten eine Chance hinsichtlich
des Leitbilds.
Die Bergstralle im Westen des Quartiers ist derzeit eine
Sackgasse, die an der Gewerbeflache im Norden endet. Ein
A3 Durchstich Fuf3- und Durchstich durch die Gewerbeflache und die dahinterliegende
Radweg denkbar Hinterlandmauer ware denkbar, um eine Durchwegung fir
ZufuRgehende und Fahrradfahrende zu schaffen und die
Trennwirkung dieses Bereichs zu verringern.
Ad Neues Im neuen Entwurf des Berliner Radverkehrsnetzes liegt die
Radverkehrsnetz: Brunnenstral’e im Vorrangnetz, die Anklamer Stral’e und
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BrunnenstralRe im Ackerstral3e liegen im Erganzungsnetz. Die mit einer Realisierung

Vorrangnetz und einhergehende Attraktivitatssteigerung des umweltfreundlichen
Anklamer und Verkehrsmittels und eine Umgestaltung der Flachen (z.B.
Ackerstralle im Fahrradstralen) stellen eine Chance in Hinblick auf das Leitbild
Erganzungsnetz dar. (vgl. Senatsverwaltung fur Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und

Klimaschutz 2021a)

Baulticke (Neubau Aktuell befinden sich Baullicken in der Brunnenstralie sowie
B1 nach Infos der zwischen der Brunnenstralle und Ruppiner Stralde, in denen neuer
SenSBW geplant) Wohnraum sowie neue Aufenthaltsflachen entstehen sollen.

Die Spielplatze in der Elisabethkirchstrale, am Arkonaplatz und in
B2 Spielplatz der Strelitzer StralRe kdnnen ausgebaut und griiner gestaltet
werden.

An der Gedenkstatte, in der Elisabethkirchstralle sowie in der

Flachen fur
. ) Strelitzer Stralle vor dem Flugzeugspielplatz kann durch das
B3 Sitzgelegenheiten ) , )
. Entstehen und ggf. den Ausbau von Sitzgelegenheiten die
verflgbar

Aufenthaltsqualitat gesteigert werden.

Hier steht ausreichend Flache zur Verfliigung, um das bestehende
Defizit an Begriinung durch Neupflanzungen auszugleichen und
gleichzeitig eine hdhere Aufenthaltsqualitat zu schaffen.

Flache fur Begriinung

B4
verfigbar

Das Entfernen der Mauer sowie Ausbau und Pflege der Grunflache
B5 Grunflache vorhanden in der Ackerstrale kdnnen neue Aufenthaltsflachen zur Erholung
schaffen.

Der Ausbau und die Begrinung der Anlagen am Pappelplatz wiirde

B6  Offentliche Sportflache
P zu hoéherer Aufenthaltsqualitat beitragen.

Bestehende Aufpflasterungen in der Anklamer Stral3e und Strelitzer
Stral3e sollen Temporeduktionen an Querungsstellen bewirken.
Durch Gehwegvorstreckungen soll das Queren erleichtert werden.
Beides ist bisher aufgrund des Kopfsteinpflasters und fehlender
Bodenleitsysteme jedoch nicht barrierefrei. Zudem bewirken
Aufpflasterungen eine zu geringfiigige Geschwindigkeitsreduktion
und begunstigen ein Ansteigen des Larmpegels.

Aufpflasterungen und
Gehwegvorstreckungen
in der Anklamer und
Strelitzer Stralle

C1
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Bisher haben die Friedhofsmauern der beiden Friedhdfe entlang
der AckerstralRe eine deutliche Trennwirkung. Es ist denkbar, die

Cc2 Friedhof
riedholsmauern Friedhofsmauern als Zaun zu 6ffnen, um die Trennwirkung zu
reduzieren und die Ackerstral3e attraktiver zu machen.
Das Eckhaus fallt durch malerische Fassadengestaltung auf.
. ) Denkbar ware zum Beispiel, auch die Friedhofsmauern in der
Kunstlerische

C3 Ackerstral3e kiinstlerisch zu gestalten. Diese kdnnen als
Fassadengestaltung o . . . . .
zusatzliche Touristenattraktion dienen. Die Fassadenbegriinung
wlrde zudem die Umweltqualitat erhéhen.

In den Weiberwirtschaftshéfen in der Anklamer StralRe konnen die
Besuchenden sowie Touristen Gastronomie sowie charmante
Architektur vorfinden. Fir die explizite Férderung der Ansiedlung
von Start-ups, die durch Frauen gegriindet wurden, haben die Hofe
bereits Auszeichnungen erhalten, die in der Hausdurchfahrt zu
sehen sind.

D1 Hofe Weiberwirtschaft

Die Bereiche um die Hinterlandmauer kénnen ausgebaut, mit
D2 Historische Mauerreste Sitzgelegenheiten ausgestattet und fir die Menschen zuganglich
gemacht werden.

Das verwahrloste Gebaude kann renoviert und als Wohnraum fir
B7 Leerstand, verwahrlost ..
Wohnungssuchende zur Verfiigung gestellt werden.

In der Gartenstral3e entstehen neue Gebaude, die als Wohnraum
genutzt werden kénnen.

B8 Neubau
Zudem wurden im Plan als Chancen das ¢ffentliche WLAN unterhalb des Untersuchungsgebiets im
Slidosten und die vorhandene Gastronomie, aufgegliedert in ,,Gastronomie und ,,Gastronomie mit
AuRenflache”, kartiert. Entlang der BrunnenstraBe sind zahlreiche Geschafte mit Flachen im
Aulenbereich vorzufinden, im Rest des Gebiets wird nur teilweise Gastronomie angeboten. Des
Weiteren wurden allgemeine Chancen identifiziert, aber nicht kartiert. Hierzu zéhlt, dass das Gebiet
insgesamt viele Grinflachen und Angebote fir Kinder (Spiel- und Sportpléatze) besitzt. Im Quartier
besteht durch bereits stattgefundene Sanierungen ein Uberwiegend guter bis sehr guter Zustand der
Héuser und Fassaden, die deshalb optisch ansprechend sind. Auflerdem setzt sich das Gebiet mit der
Historie auseinander, wodurch die Mauergedenkstétte ein touristisches Ziel ist. Mit seiner zentralen

Lage und guten OPNV-ErschlieBung weist das Gebiet viele Potenziale auf (Die OPNV-ErschlieRfung
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wurde auf die Einhaltung der im Nahverkehrsplan geforderten Haltestellenradien hin (berpruft, siehe
dazu Anhang 2a und 2b). Es besitzt zudem breite Stralenrdume, in denen derzeit viele Parkstande
vorhanden sind und Potenzial zur Umnutzung aufweisen. Die entweihte Elisabethkirche im Stden des
Gebiets wird als Ausstellungs- und Veranstaltungsraum angeboten, was eine Chance in kultureller
Hinsicht darstellt (vgl. Kultur Biro Elisabeth GmbH 0.J.).

Auch der in der STEEP-Analyse bereits erwahnte bezirks- und landespolitische Wille zur
Verkehrswende und Herstellung hoherer Lebensqualitat in den Kiezen (siehe Kapitel 2.1) stellen

Chancen flr die Entwicklung der nérdlichen Rosenthaler Vorstadt dar.
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Chancen:

. Chancen

= WLAN

0
@ Gastronomie

Gastronomie
mit Aukenflachen

MCB - Plan stand: Februar 2022

Fahrbahnen
Gebdude
Offentliche Gebaude

Planung Gebaude

Begriinung

Gedenkstatte

Baume _

Wasser

Abbildung 10: MCB-Plan reduziert auf die Chancen (eigene Darstellung auf Grundlage von vgl.
Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen 0.J.)
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Die Bindungen wurden im Plan Uberwiegend blau dargestellt. Zu den definierten Bindungen gehdren
die Anlagen der Straenbahn, der U-Bahn und des Busverkehrs (alle als Piktogramm dargestellt), die
Gedenkstatte Berliner Mauer und die Uberreste der Berliner Mauer, die Hofe Weiberwirtschaft sowie
der Flugzeugspielplatz in der Strelitzer Strale. Zudem wurden die unter Denkmalschutz stehenden
Gebdude im Quartier mit aufgenommen und sind im Plan als blaue Punkte mit Hausnummer dargestellt.
Im Untersuchungsgebiet gibt es weitere denkmalgeschlitzte Gebaude, die hier nicht dargestellt sind. Die
nach dem StEP-Netz kategorisierten Stralen der Kategorie Il und IV wurden ebenfalls den Bindungen
zugeordnet. Dies sind nach der Kategorie Il die Brunnen- und Bernauer Strae und nach der Kategorie
IV die Invalidenstrale (vgl. Stadt Berlin 2021). Allgemein gelten als Bindungen der stadtebauliche
Charakter des Quartiers sowie die Blockrandbebauung und die Beachtung der ErschlieBung der
einzelnen Gebdude und 6ffentlichen Flachen.
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MCB - Plan stand: Februar 2022

Bindungen: Fahrbahnen

Gebaude

Bindungen

Offentliche Gebaude N\
. Denkmalschutzgebaude

Planung Gebaude
SIEP-Netz Kategorie IV Erganzungsstraie Begrinung
{weitere Stralien von )
Baume
SIEP-Netz Kategorie I

Ubergeordnete Strafienverbindung Gedenkstatte

Wasser ‘ |
Bushaltestelle
@ S-Bahn Haltestelle
m U-Bahn Haltestelle

WENL Straftenbahn Haltestelle

100m  200m  300m  400m  500m

Abbildung 11: MCB-Plan reduziert auf die Bindungen (eigene Darstellung auf Grundlage von Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen o0.J.)

Der gesamte MCB-Plan ist dem Anhang zu entnehmen (siehe Anhang 3) und wurde zusatzlich auf
dem externen USB-Datentréger zur Sicherung der erhobenen Daten abgelegt.
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Im Rahmen des MCB-Plans wurden zu verbessernde Aspekte, Entwicklungspotenziale sowie nicht zu
verandernde Aspekte im Planungsraum in Form einer Bestandsaufnahme herauskristallisiert und in einer

Karte visualisiert.

Dabei wurde im Bereich der Méangel verdeutlicht, dass die Flachenverteilung im Gebiet sehr
autozentriert ist. Weiterhin wurden die Missachtung des Tempolimits in einigen StraRen sowie die auf
der Fahrbahn haltenden Tourismusbusse als Defizite im Planungsraum betrachtet. Auch im Bereich des
FuR- und Radverkehrs wurden erhebliche Mangel, wie fehlende Radabstellanlagen, fehlende
Radverkehrsanlagen sowie durch die ungerechte Flachenverteilung resultierende Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmenden, beobachtet. Die Konflikte zwischen den verschiedenen
Verkehrsteilnehmenden wurden auch von der Gruppe der qualitativen Beobachtung erfasst. Ein weiteres
Defizit stellt die fehlende Begriinung sowie die Qualitat der vorhandenen Begriinung dar. Zudem
wurden auch ungentigende Beleuchtung an einigen Stellen sowie fehlende Sitzgelegenheiten im Gebiet
insbesondere um die Gedenkstétte der Berliner Mauer beobachtet.

Das neue Radverkehrsnetz mit der Brunnenstrale im Vorrangnetz sowie der Anklamer StraRe und
Ackerstralle im Erganzungsnetz wurde als Chancen betrachtet. Die verkehrsberuhigten Bereiche im
Gebiet wurden als Ansatz fir zukunftige VerkehrsberuhigungsmaRnahmen erfasst. Weiterhin kénnen
die Baullicken, Spielplatze, Sportplatze sowie die vorhandenen Griinflachen ausgebaut und attraktiver
gestaltet werden, um so zur hoheren Aufenthaltsqualitidt beizutragen. Zusétzlich befinden sich
Potenziale an der Gedenkstétte Berliner Mauer sowie an den historischen Mauerresten. Die vorhandenen
Flachen an der Gedenkstatte kdnnten unter anderem fir Sitzgelegenheiten verwendet werden. Zudem
kénnten die Friedhofsmauern beispielsweise durch Z&une ersetzt werden, um die starke Trennwirkung
aufzuheben. Eine Begriinung der Mauern und Gebaudefassaden ist auBerdem denkbar. Die Hofe
Weiberwirtschaft kénnen als Ansiedlungsort flir Start-ups sowie Gastronomie dienen und somit durch
die charmante Architektur Besuchende und Tourist*innen anziehen. Ihrem Beispiel kénnen weitere

Einrichtungen folgen.

Bindungen wurden vor allem im Bereich des OPNVs, Infrastruktureinrichtungen sowie unter
Denkmalschutz stehenden Gebauden festgestellt. Die Merkmale dieser Bereiche werden berlicksichtigt,

bleiben jedoch bei der Entwicklung von MalRnahmen unberdihrt.

Die Bestandsaufnahme wurde als interdisziplindre Arbeit basierend auf den Erkenntnissen der MCB-
Gruppe, der gewonnen Daten aus den Expert*inneninterviews sowie aus qualitativen Beobachtungen

entwickelt. Auf diese wird im Folgenden naher eingegangen. Im weiteren Verlauf des Projekts werden
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im Rahmen der SWOT-Analyse Strategien sowie MalRnahmen entwickelt, um die Mangel mdglichst zu

beseitigen, die Chancen und Potenziale zu starken bzw. auszubauen und dabei die Bindungen zu
berlcksichtigen.

MCB - Plan stand: Februar 2022

h - Chancen:
S [
o \ = \
®
Gastronomie

Gastronomie
mit AuSonfiachon

Bindungen:
—— Bindungen
[ Eee—"

- SIEP-Netz Kategorie IV Erganzungsstrate

SIEP-Notz Katogorie If
Ubergeordnete StraBenverbindung

@ Dushatestote
@ S Ban Halestle
[0] vomosose

Frm—p—

100m ‘ 200m 300m 400m 500m

Abbildung 12: MCB-Plan (eigene Darstellung auf Grundlage von ebd.)
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Wie bereits in den vorangegangenen Kapiteln erwahnt, wird die nordliche Rosenthaler Vorstadt von
vielen verschiedenen Verkehrsteilnehmenden genutzt. Hier kdnnen zahlreiche Konflikte entstehen, zum
Beispiel zwischen dem MIV, Radfahrenden und ZufuBgehenden. Das Ziel der qualitativen
Beobachtungen war es, das tatsachliche Verhalten von Verkehrsteilnehmenden im Untersuchungsgebiet
zu beobachten und verschiedene Gestaltungselemente des 6ffentlichen Raums in Bezug auf das Leitbild
zu profen. Wichtig waren hier beispielsweise die Barrierefreiheit, Schulwegsicherheit und
Aufenthaltsqualitdt. Mdégliche Konfliktpunkte zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden
sollten aufgedeckt und Gefahrenstellen identifiziert werden. Ferner sollten mit Hilfe dieser Methode
Fehlverhalten von Verkehrsteilnehmenden aufgezeigt sowie bauliche Defizite und mdgliche Potentiale

ermittelt werden.

Wie in Kapitel 2.3 erwahnt, erfolgten die Beobachtungen in drei Schritten: Zun&chst wurde ein
Beobachtungsplan erstellt, um die Reprasentativitit der Ergebnisse sicherzustellen. In diesem Plan
wurden acht potenzielle Orte fur Videoaufnahmen sowie eine Fahrradroute durch das Gebiet festgelegt.
Nach gruppeninternen Gesprachen wurden die Beobachtungspunkte mit Blick auf das Leitbild auf sechs
Punkte reduziert und die Fahrradroute validiert. Im zweiten Schritt wurde das Videomaterial
aufgenommen. Dabei wurden fir unterschiedliche Beobachtungspunkte unterschiedliche Tageszeiten
gewadhlt, beispielsweise vor Schulbeginn oder zur Hauptverkehrszeit am Morgen oder am Nachmittag.
Alle stationaren Videoaufnahmen fanden am 22.11.2021 vormittags und dem 23.11.2021 nachmittags
statt. Das Wetter konnte als nasskalt bezeichnet werden und die Temperaturen lagen zwischen 1°C und
4°C. Die Beobachtungspunkte sind in Abbildung 13 dargestellt. Um beurteilen zu kénnen, wie die
Schiler*innen zur Schule kommen, fanden zwischen 7:45 Uhr und 8:15 Uhr Beobachtungen vor der
Grundschule am Arkonaplatz (2) statt. Zwischen 7:45 Uhr und 8:45 Uhr wurden auflerdem weitere
Beobachtungen am nérdlichen (4) und stdlichen (3) U-Bahnhof Bernauer Strale und an der Ecke
Brunnenstrale/Anklamer Strale (1) durchgefihrt. Wahrend der Nachmittagsspitze wurde zwischen
16:00 Uhr und 17:00 Uhr erneut der nordliche U-Bahnhof Bernauer Stral3e (4) beobachtet. AuRerdem
wurden an den Kreuzungen Anklamer/Ackerstrale (6) und Anklamer/Strelitzer Strale (5)

Videoaufnahmen, jeweils Kurzvideos im Rahmen von 15 Minuten, erstellt.

Zusétzlich wurde eine Fahrradroute festgelegt, am 14.12.2021 abgefahren und mittels Helmkamera
gefilmt (siehe Abbildung 13). Diese Route fiihrt quer durch das Untersuchungsgebiet und deckt so die
verschiedene Fahrradinfrastrukturen ab. Sie umfasst zum einen Fahrradwege an der Bernauer- und
Brunnenstralle, zum anderen viele NebenstraBen ohne Fahrradwege/-schutzstreifen, teilweise mit

Kopfsteinpflaster. Die Fahrradroute wurde zunéchst unter Beachtung der Verkehrsregeln abgefahren
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und anschliefend gemalR einem zu erwartenden, realistischen Verhalten der Radfahrer*innen. Das
realistische Verhalten umfasst z.B. Ausweichen auf den Birgersteig bei Kopfsteinpflaster. So konnten
verschiedene Konfliktsituationen beobachtet werden. In Summe wurde (iber alle Beobachtungen hinweg

Videomaterial mit einer Lange von zwei Stunden und 39 Minuten aufgenommen.

Legende

Untersuchungsgebiet
(©R standorte Videoaufnahmen
’ Lichtsignalanlage
m U-Bahn Eingang
@ M10 Tram Station
/// Kopfsteinpflaster

/ Selbstgefahrene Fahrradroute

Fahrbahnen

N Gebaude

Offentliche Gebaude

Planung Gebaude

Begriinung

Gedenkstatte

Wasser
=

Abbildung 13: Beobachtungspunkte und Fahrradroute (eigene Darstellung nach Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen 0.J.)

Um die Datenerhebung in Bezug auf die Aufenthaltsqualitit und die Anzahl an Fahrradabstellanlagen
zu vervollstandigen, wurde das Planungsgebiet von den Gruppenmitgliedern der qualitativen
Beobachtung am 09.01.2022 abgelaufen. Hierbei wurden vorhandene Bénke, Radabstellanlagen und
vorhandene Flachen mit Potential fir Banke bzw. Radabstellanlagen identifiziert und auf einer Karte
sowie mit Fotos dokumentiert. Am 02.02.2022 wurde auBerdem die Brunnenstrafle auf Barrierefreiheit

far Sehbehinderte Uberprift.
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Im Anschluss an die Datenerhebung wurden Beobachtungsprotokolle erstellt, um die
Rahmenbedingungen zu verschriftlichen und die Beobachtungen kritisch zu reflektieren. AuRerdem
wurden die Videos mithilfe von MAXQDA, einer Software zur Analyse qualitativer Daten, kodiert und
analysiert. Dabei lag der Fokus auf Konflikten, regelwidrigem Verhalten und Verkehrssicherheit.
Aulerdem wurde analysiert, mit welchem Verkehrsmittel die Schiller*innen zur Schule kommen bzw.

gebracht werden.

Nach Abschluss des Kodierungsprozesses wurden verschiedene Auswertungen, wie beispielsweise in
Abbildung 16 zu sehen, erstellt. So konnten beispielsweise die Anzahl der Rotlichtverstofle der
verschiedenen Verkehrsmittel miteinander ins Verhaltnis gesetzt werden. AuBerdem konnten mithilfe
der Kodierungen die beobachteten Ereignisse in einer Karte bersichtlich dargestellt und Problemstellen

identifiziert werden.

Die Ergebnisse wurden als Datenquelle fur die Schlisselfaktorblatter (siehe Anhang 8) genutzt und den
entsprechenden Schlisselfaktoren und Indikatoren zugeordnet. Die Erkenntnisse in den wichtigsten
Bereichen werden im Folgenden vorgestellt. Die hochgestellten Verweise in den folgenden Abschnitten
beziehen sich auf die erhobenen qualitativen Daten, also Fotos und Videos, welche dem Bericht auf

einem Datentrédger beiliegen.

Da auch die Aufenthaltsqualitdt wéhrend des Projekts reflektiert werden sollte, wurde bei den
Beobachtungen besonders darauf geachtet, welche Elemente im Untersuchungsgebiet zur
Aufenthaltsqualitat beitragen. Diese umfassen Griin- und Freizeitflachen, Vergniligungsflachen und

offentliche Toiletten.

Letztere sind fur einen langeren Aufenthalt im Gebiet, v.a. von Touristen, hilfreich. Weder bei den
Ortsbegehungen noch bei zusatzlichen Recherchen konnten 6ffentliche Toiletten im

Untersuchungsgebiet festgestellt werden (vgl. Stadt Berlin 0.J.; Zoerb 0.J.).

Es gibt im Untersuchungsgebiet insgesamt sehr wenige Griinflachen. Der Friedhof und die Gedenkstatte
laden beide nicht unbedingt zum Verweilen ein, da dort wenige Sitzgelegenheiten zur Verfiigung stehen
und durch die Art der Orte (zumindest aktuell) keine frohliche, ungezwungene Atmosphére herrscht,
wie z.B. in einem Park. Es gibt mehrere kleine Spielplatze, die zum Beobachtungszeitpunkt stark genutzt

wurden, so z.B. der Skate-/Basketballplatz an der Ackerstrale und der kleine Park in der
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ElisabethkirchstraBe. Der Flugzeugspielplatz und der kleine Spielplatz in der Strelitzer Strale

(“Griinflache”) waren selbst bei grauem Winterwetter und 2 °C Umgebungstemperatur rege besucht!.

Dagegen wird der verkehrsberuhigte Bereich in der Elisabethkirchstrae nicht zum Spielen genutzt, da
er aufgrund fehlender Griinflachen und viel versiegelter Flache nicht einladend scheint. Zudem halten
sich wenige Verkehrsteilnehmer an die Schrittgeschwindigkeit, die dort gilt. Durch die erhdhte
Geschwindigkeit und das Kopfsteinpflaster ist es zudem fiir eine wenig befahrene Nebenstrale relativ
laut in der StraRe. AuRerdem gibt es in der Elisabethkirchstrae kaum Sitzgelegenheiten. Auch an der
Gedenkstatte Berliner Mauer gibt es wenige, nicht einladende Sitzgelegenheiten. Diese sind sehr
unauffallig, haben keine Rlckenlehne und sind aus Stein und sehr temperaturabhangig. An der Ecke
Schonholzer Strale/Ruppiner Strale gibt es eine kleine Grinflache, die z.B. fiir eine kurze Mittagspause
im Griinen aufgrund attraktiver Sitzgelegenheiten und gepflegter Griinflachen sehr einladend wirkt und
daher als positives Beispiel hervorzuheben ist (siehe Abbildung 14). Die vorhandenen Sitzgelegenheiten

im Quartier sind in Abbildung 15 dargestellt2.

1 Foto P1020531_Skatepark; Foto P1020526_ParkElisabethkirchstraRe; Foto P1020502_Flugzeugspielplatz; Foto
P1020514_Griinflache; Foto P1020604_Gedenkstéatte

2 Foto 20211108 ElisabethkirchstraBe; Foto P1020518_ ElisabethkirchstraRe; Foto P1020590 Griinfliche; Foto
P1020604_Gedenkstéatte; Elisabethkirchstralle
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]
Ul

Wil

Abbildung 14: Griinflache an der Ecke Schonholzer StraRe/Ruppiner Stral3e (eigene Aufnahme)

Zusammenfassend gibt es im Untersuchungsgebiet im Vergleich zu anderen Gebieten Berlins sehr
wenige Grun- und Freizeitflachen, die auBerdem teilweise nicht sehr einladend gestaltet sind. Die
Friedhofe im Untersuchungsgebiet sind bei dieser Betrachtung ausgenommen. Die vorhandenen Flachen
fur Kinder werden rege genutzt, es fehlen jedoch schone Aufenthaltsflachen fir andere Altersgruppen.
Die Aufenthaltsqualitat im Quartier ist folglich abseits von Cafés, Restaurants und Spielplatzen aktuell

eher schlecht.
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Abbildung 15: Ergebnisse der Begehung des Untersuchungsgebiets am 09.01.2022 (eigene Darstellung nach
Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen 0.J.)

Soziale Infrastruktur

Fur eine nachhaltige Mobilitatsgestaltung und hohe Lebensqualitét im Quartier sind sowohl kurze Wege
zwischen sozialen Orten als auch vielfaltige Verfiigbarkeit von Treffpunkten und Orten des alltaglichen

Lebens und von gesellschaftlichem Interesse wichtig. Daher wurden diese Orte gesondert erfasst.

In der nérdlichen Rosenthaler Vorstadt befinden sich mehrere Kindertagesstatten und Schulen. Aus der
relativ hohen Dichte an Kindertagesstétten I&sst sich schliefen, dass das Planungsgebiet ein Bezirk ist,
in dem viele Familien mit Kindern wohnen. Dies lasst sich auch am Durchschnittsalter erkennen:
Wéhrend es in ganz Berlin bei 42,2 Jahren liegt (vgl. Bezirksamt Mitte 2018: 7), ist es in der
Bezirksregion Brunnenstralle Suid mehr als 6 Jahre niedriger (vgl. Gold & Schulze 2021: 9).

Die Maglichkeiten der Nahversorgung sind flr die Lange der Wege fur Besorgungen ausschlaggebend.
Vor allem in der Brunnenstrale gibt es viel Kleingewerbe mit zahlreichen Cafés, Restaurants und
Imbissladen, welche eine gute Nahversorgung darstellen. Jedoch gibt es direkt im Untersuchungsgebiet

keinen grofReren Supermarkt.

Kulturelle Einrichtungen, wie Jugend- und Freizeiteinrichtungen, Sportvereine, Museen, Theater,
Kirchen etc. sind fiir das gesellschaftliche Leben im Kiez sehr wichtig. Sie stellen Treffpunkte flr

Nachbarn und insbesondere Kinder sowie Jugendliche dar. Durch die Gedenkstatte Berliner Mauer
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befindet sich im Gebiet eine Touristenattraktion. Allerdings fehlen fir die dort wohnende Bevolkerung
Sportstatten und kulturelle Einrichtungen. Das Vorhandensein einer Synagoge spricht flr eine hohe
Diversitét in der Bevolkerung. Der Skateplatz am Pappelplatz wurde zu den Beobachtungszeitpunkten
stark genutzt, d.h. vermutlich wére durchaus Nachfrage nach weiteren Sportstatten vorhanden.

FuBmobilitat tragt als Teil des Umweltverbundes maRgeblich zur Mdglichkeit einer nachhaltigen
Verkehrswende und NaherschlieRung eines Quartiers bei. Daher wurde wahrend der Beobachtungen ein
Fokus auf FuBmobilitat gelegt. Es wurden insbesondere die Barrierefreiheit, die Gehwege und die

Querungsmdoglichkeiten genauer betrachtet.

Barrierefreiheit umfasst zum einen Absenkungen von Bordsteinen fiir mobilitatseingeschrénkte
Menschen oder z.B. Menschen mit Kinderwagen. Zum anderen umfasst Barrierefreiheit taktile
Wegfihrung fur Sehbehinderte. Grundsétzlich sind die Bordsteine im Untersuchungsgebiet abgesenkt,
aber nicht ebenerdig. Dies stellt einen Kompromiss zwischen mobilitatseingeschréankten Menschen und
Sehbehinderten dar. An der BrunnenstraBe sind an jeder Lichtsignalanlage taktile und akustische
Elemente sowie stark abgesenkte Bordsteine vorhanden. Allerdings gibt es hier auch einige
Querungsmdoglichkeiten, welche beziiglich der Barrierefreiheit lediglich abgesenkte Bordsteine
umfassen, wie z.B. die Ecke BrunnenstralRe/Schonholzer StralBe. Die Tramhaltestelle an der Bernauer
StraRe ist nicht barrierefrei. Hier muss erst eine Stufe vom Burgersteig auf die Fahrbahn iberwunden

werden, um anschlieRend in das Fahrzeug zu gelangen, was einer weiteren Stufe entspricht.

Die Breite und der Zustand der Gehwege sind ein wichtiger Indikator fur die Attraktivitat und Sicherheit
der FuBmobilitat. Die Gehwege im Untersuchungsgebiet sind oft breiter als der Regelquerschnitt und in
gutem Zustand. In der Strelitzer Strale wurden die Gehwege beispielsweise im Rahmen des Projekts
Wohnumfeldverbesserung und Verkehrsberuhigung zwischen 2002 und 2007 instandgesetzts. Die
Gehwege in der Brunnenstralie sind besonders breit, jedoch werden sie teilweise durch Tische von
Restaurants oder Cafés, Fahrradstdnder 0.4. verengt. Auch der Fahrradweg in der Brunnenstrafe ist auf

dem Gehweg angebracht, somit muss der Radverkehr und der FuRverkehr auf einer geteilten Flache

3 P1020523_Infotafel
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verkehren. Grundsatzlich werden die Gehwege jedoch als ausreichend breit empfunden.
Konfliktpotential entsteht jedoch zwischen ZufuRgehenden und Radfahrenden, die auf dem Blirgersteig
fahren missen, da dort der Fahrradweg gekennzeichnet ist. AuBerdem weichen viele Fahrradfahrende
aufgrund von Barrieren auf Birgersteige aus, wie zum Beispiel aufgrund von Kopfsteinpflaster auf den
StraRen.

Querungsmdoglichkeiten umfassen Querungen in und aulRerhalb von Knotenpunkten. Diese sind wichtig,
um eine sichere Fufmobilitat zu ermdglichen, Fulwege attraktiv zu halten, sowie Umwege zu
vermeiden. Grundsatzlich gibt es an den Kreuzungen ausreichend Querungsmdglichkeiten. Die
Blirgersteige sind an Kreuzungen vorgestreckt, um die Querung zu erleichtern®. In den NebenstraBen ist

ein Queren der Strafle durch das geringe Verkehrsaufkommen auch abseits der Kreuzungen maglich.

Eine Ausnahme stellen die U-Bahn-Eingdnge der U-Bahn-Haltestelle Bernauer Strale dar. Am
stidlichen Eingang besteht direkt am Treppenaufgang keine ausgewiesene Querungsmaglichkeit, was
zu unsicheren Uberquerungen fiihren kann®. Am nérdlichen Eingang U-Bahn Bernauer Strale gibt es
eine Fahrradabstellmoglichkeit auf der Mittelinsel, zu der keine Querungsmaglichkeit besteht. Durch
die angebrachte Griinflache auf der Mittelinsel ist auch kein sicherer Weg zum U-Bahn-Haltestellen-
Eingang moglich®. In der Schonholzer StraBe steht auRerdem parallel zur Fahrbahn eine lange

Metallstange, die als Fahrradabstellanlage genutzt wird, welche Querungen erschwert’.

Es sind im Untersuchungsgebiet folglich ausreichend Querungsméglichkeiten vorhanden. Die einzigen
Ausnahmen bilden der sudliche (Zugang zur Treppe) und ndrdliche (Fahrradstellplatze) U-Bahn-
Haltestellen-Eingang in der BrunnenstraRe. Hier ist nur eine ungesicherte Uberquerung der StraRe

mdoglich.

Im Bereich Kraftfahrzeuge wurden im Quartier verschiedene Aspekte des Kfz-Verkehrs betrachtet: die
Verkehrsstarke, Geschwindigkeitsbegrenzungen, ruhender Verkehr sowie Verkehrsberuhigung und
Wirtschaftsverkehr.

4P1020513_StrelitzerAnklamer

5 Video 3_00:08, 00:32

6 P1020602_nordl_U-Bernauer; P1020603_nordl_U-Bernauer
7 P1020595_Metallstange
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Die Verkehrsstiarke in den Beobachtungszeitrdumen an den Beobachtungspunkten war insgesamt
geringer als erwartet. Nur an der Bernauer Strale wurde insbesondere zur Hauptverkehrszeit am
Nachmittag ein sehr hohes Verkehrsaufkommen beobachtet®, Hierbei muss jedoch beachtet werden,
dass die Beobachtungen, wahrend der Covid-Pandemie stattfanden und zu den
Beobachtungszeitpunkten eine Home-Office-Pflicht galt.

Geschwindigkeitsbegrenzungen, ihre Einhaltung und Manahmen zur Verkehrsberuhigung sind fur die
Sicherheit und die Larmbelastung durch den Stralenverkehr sehr wichtig. Aufpflasterungen werden
besonders in verkehrsberuhigten Zonen installiert, um den Autoverkehr an diesen Stellen abzubremsen.
Dies kann sowohl durch die Installation eines “Berliner Kissens”, welches aus Kunststoff gefertigt ist,
geschehen, als auch durch die klassische Aufpflasterung mit Kopfsteinpflaster. Im Untersuchungsgebiet
gibt es zwei Berliner Kissen in der Ruppiner Stral3e vor der Grundschule und mehrere Aufpflasterungen,
v.a. in der Anklamer Stralle. Die Aufpflasterung und das Berliner Kissen wirken jedoch nur bei ca.
einem bzw. zwei Dritteln der Kfz geschwindigkeitssenkend®. Da die meisten beobachteten PKW beim
Berliner Kissen jedoch ohnehin abbogen, ist aus dem beobachteten Winkel teilweise schwer zu
beurteilen, ob sie schon langsam genug fuhren oder nicht zusétzlich abbremsen wollten. Die
Geschwindigkeit wird auf den StraBen mit der Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h meist
eingehalten, da dort relativ viel Verkehr herrscht'®. In den 30 km/h Zonen wird die Geschwindigkeit
wegen des Kopfsteinpflasters ebenfalls meist eingehalten. Ausnahme ist die Anklamer Stral3e, die durch
ihre abschissige Lage zu einer erhohten Geschwindigkeit verleitet'. In der Elisabethkirchstrae wird
schneller als Schrittgeschwindigkeit gefahren, obwohl sie als verkehrsberuhigte Zone gekennzeichnet

ist.

Zusammenfassend ist die Uberschreitung von Geschwindigkeitsbegrenzungen im Untersuchungsgebiet
kein groRes Problem. Auf den Hauptstrallen wird aufgrund der Verkehrslage, auf den Nebenstralen
aufgrund von Kopfsteinpflaster und Berliner Kissen die Geschwindigkeitsbegrenzung groftenteils

eingehalten.

Ausnahmen sind der westliche Teil der Anklamer Strale und die ElisabethkirchstralBe. Die
Aufpflasterung in der Anklamer StralRe erfullt nur bedingt ihren Zweck. Nur ein Drittel des MIV bremst
hier ab. Die zusatzliche Nutzung als StraRe fur Durchgangsverkehr und die abschiissige Lage l&sst den

MIV hier tendenziell schneller fahren als in anderen NebenstraRen.

8Video4 1,4 2

%Video 5_, 01:35 ff., Video 2_2 00:15 ff.
0Video 1_

1Video 5_

62



Datenerhebung und Auswertung

Im Rahmen dieses Schlsselfaktors wurde aulRerdem der ruhende Verkehr genauer betrachtet. Dies sind
Objekte, die unbewegt grolie Flachen im Quartier in Anspruch nehmen.

Es gibt im Untersuchungsgebiet durchgehend Parkplatze an NebenstraRen, entweder parallel zur StraRe
oder orthogonal. Ahnlich wie im gesamten Bezirk Mitte, wo 13% des &ffentlichen StraBenraums dem
ruhenden Verkehr gewidmet sind (vgl. Drews 2022: 61), belegt der ruhende Verkehr im
Untersuchungsgebiet einen erheblichen Teil des 6ffentlichen StraBenraums. Parkplétze sind sehr oft
belegt, auch morgens um 9 Uhr, wenn der GroRteil der Bevolkerung Ublicherweise arbeitet!2. Dies
kénnte jedoch auch eine Folge der Corona-Pandemie und der zum Beobachtungszeitpunkt geltenden
Homeoffice-Pflicht sein. Durch die breiten StraRen ist es moglich, grole Flachen fiir Parkplatze zu
verwenden und trotzdem die Fahrspuren nicht zu verengen. Die Parkplatze werden teilweise von
Langzeitparkern benutzt, was auf zu ginstige Anwohnerparkausweise schlieRen lasst®. Insgesamt
werden im Untersuchungsgebiet folglich sehr viele Flachen fur Parkraum verwendet, die zu den

Beobachtungsterminen stets hoch ausgelastet waren,

Als weiterer Indikator wurde aulRerdem der Wirtschaftsverkehr betrachtet, da er einen erheblichen Anteil
des Verkehrsaufkommens ausmacht. Wirtschaftsverkehr wird in Personenwirtschaftsverkehr (z.B.

Handwerker, Dienstleistungen) und Giiterwirtschaftsverkehr (z.B. Post, Lieferanten) unterteilt.

Im Untersuchungsgebiet muss der Wirtschaftsverkehr oft in zweiter Reihe parken und blockiert die
Fahrbahn. Das konnte darauf zuriickzufiihren sein, dass viele Parkpléatze dauerhaft belegt sind und der
Wirtschaftsverkehr somit keine andere Mdglichkeit hat, als in zweiter Reihe zu parken®®. Durch Mangel
an Parkplétzen parkt der Wirtschaftsverkehr (z.B. Handwerker*innen) jedoch nicht nur zum Be- und
Entladen in zweiter Reihe, teils nahe an Kreuzungen. Dies fiihrt zu gefahrlichen Uberholmanévern von
Radfahrenden und dem MIV. Wahrend der gesamten Beobachtungsdauer vor der Grundschule am
Arkonaplatz (ca. 30 min.) parkte ein Handwerkerauto kurz hinter der Kreuzung, was zu mehreren
gefahrlichen Situationen bei Uberholmandévern im Kreuzungsbereich fiihrte!s. Insgesamt wurden 14
Zweite-Reihe-Parker*innen beobachtet, was darauf schliefen ldsst, dass unter anderem fir den
Wirtschaftsverkehr nicht geniigend Parkpléatze vorhanden sind. AufRerdem wurde beobachtet, dass die
Mullabfuhr kurz vor Schulbeginn die Stralle vor der Grundschule am Arkonaplatz anfuhr, was fur die

Verkehrssicherheit der Kinder nicht optimal ist. Alle Verkehrsteilnehmenden miissen Ricksicht auf die

2Video 1_

1320211108_Langzeitparker_1

1420211108_Schonholzer; 20211108_Strelitzer; 20211108_Langzeitparker_1; 20211108_Langzeitparker_2
15 GoPro_Fahrt_1_Teil _102:48

16 Beobachtung wahrend Video 2_1, 2_2, leider nicht komplett von der Kamera erfasst
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grolRen Fahrzeuge nehmen, wodurch wiederum untibersichtliche Verkehrssituationen entstehen. Dies
lieRe sich sicherlich anders organisieren®’.

Im Untersuchungsgebiet gibt es folglich einen groRen Anteil an Lieferverkehr und Wirtschaftsverkehr
(Mullabfuhr, Handwerker*innen usw.). Aufgrund der hohen Parkplatzauslastung ist jedoch kein Platz
flr diesen vorhanden. Es gibt im Untersuchungsgebiet auch keine Ladezonen oder dhnliches. Es wurden
daher viele Konfliktsituationen mit Wirtschaftsverkehr, der in zweiter Reihe halt oder sogar parkt,
beobachtet. Die beobachteten Konfliktsituationen, die durch den Wirtschaftsverkehr hervorgerufen
wurden, betrafen sowohl ZufulRgehende, Fahrradfahrende als auch den MIV. Dedizierte Lieferzonen
konnten hier Abhilfe schaffen.

Wegen grofer Defizite im Bereich Radmobilitat wurde bei den Beobachtungen ein besonderer Fokus
auf die Fahrradinfrastruktur in der Rosenthaler Vorstadt gelegt. Denn eine sichere Verkehrsfiihrung
sowie eine fahrradfreundliche Infrastruktur starken dieses Verkehrsmittel und laden zum Umstieg auf
das Rad ein.

Radwege sind auf den HauptstralRen Bernauer Strafle und Brunnenstralle vorhanden, aber in schlechtem
Zustand, da die Betonplatten teilweise herausstehen und sich verkanten. Zusatzlich sind die Radwege
fiir ein sicheres Uberholen zu schmals. Auf den Seitenstrafen sind im Untersuchungsgebiet dagegen
keine Fahrradwege verfugbar. Dort ist die Radmobilitat durch Gberwiegend verbautes Kopfsteinpflaster
sehr stark eingeschrankt. An der Ecke Anklamer StraRe/Ackerstralle wichen im Beobachtungszeitraum
beispielsweise alle Radfahrenden auf den Birgersteig aus?®, was zu Konflikten mit ZufuBgehenden
fihren kann20, Insgesamt sind sehr viele Fahrradfahrer*innen zu beobachten, die auf dem Biirgersteig
fahren. Uber alle Beobachtungen hinweg wurden 80 (iber zehnjahrige Radfahrende (nach subjektiver
Einschatzung) auf dem Burgersteig beobachtet. Viele fahren dabei in falscher Richtung auf dem
Biirgersteig oder biegen bei einer roten Ampel Uber den Blrgersteig rechts ab. Zusétzlich wurden
42 Kinder und 15 diese begleitende Erwachsene mit dem Fahrrad auf dem Biirgersteig fahrend

beobachtet (siehe Abbildung 16). Diese diirfen zwar auf dem Birgersteig fahren, jedoch kann dies

17 Video 2_1, 2_2 09:05 ff.

18 Video 4_2 05:38; P1020600_Radweg_Brunnenstrale
19Video 6_

20 GoPro_Fahrt_2_Teil 201:31
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trotzdem zu Konflikten mit FuRgéngern fiihren, insbesondere in der Hauptverkehrszeit. Der Anteil der
auf den Burgersteigen fahrenden Fahrradfahrer*innen war vor allem auf Stralen mit Kopfsteinpflaster
sehr hoch. Durch sichere und breitere Radwege konnte die Anzahl an Fahrradfahrerenden auf dem
Biirgersteig vermutlich gesenkt werden.

Beobachtete Radfahrende aut dem Buirgersteig

Radfahrende auf Burgersteig Kind mit Falhrrad auf Eltern mut Fahrrad auf
(>10].) Burgersteig Biirgersteig

Abbildung 16: Beobachtete Radfahrende auf dem Burgersteig (eigene Darstellung)

Weiterhin wurde beobachtet, dass an der Ecke Brunnenstral’e/Schonholzer StralRe kein Abbiegebereich
flr Radfahrende und auch keine Fahrradampel vorhanden sind. Daher muss, um mit dem Fahrrad
abzubiegen, entweder auf den Fahrstreifen fur den MIV ausgewichen werden oder die FulRgangerampel

verwendet werden?Z.

Zusammengefasst ist die Fahrradinfrastruktur im Untersuchungsgebiet schlecht ausgebaut bzw. nicht
vorhanden. Fahrradwege sind ausschliel3lich auf der Bernauer- und Brunnenstra3e vorhanden, diese sind
jedoch in einem schlechten Zustand und zu schmal, um zu (berholen. Im westlichen Teil des
Untersuchungsgebiets sind die StraBen mit Kopfsteinpflaster ausgestattet, sodass der Grofiteil der
beobachteten Radfahrenden auf den Birgersteig ausweicht, was zu zahlreichen Konflikten, vor allem
zwischen Fahrradfahrenden und FuRganger*innen fiihrt. Im Gstlichen Teil des Gebiets gibt es auch keine

gesonderten Radwege, jedoch sind hier die Stralien Uberwiegend mit gutem Belag ausgestattet.

21 GoPro_Fahrt_2_Teil 1 00:58; GoPro_Fahrt_1 Teil 101:30
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Die Anzahl und die Ausgestaltung von Radabstellanlagen sind flr attraktive Radmobilitét sehr wichtig,
ebenso wie die Diebstahlsicherheit bei der Abstellung des Rades. Daher wurde eine gesonderte
Begehung durchgefiihrt, in der die Radabstellanlagen kartiert wurden. Auferdem wurden Orte
identifiziert, an denen Fahrradabstellanlagen platziert werden kénnten, da dort ein hoher Bedarf an

Abstellanlagen erkennbar ist und entsprechende Flachen verfiigbar sind.

Abstellmdglichkeiten sind vor allem an den Eingangen der U-Bahn-Haltestelle Bernauer StraRe
vorhanden??, durch die breiten Straen grundsatzlich aber auch im restlichen Untersuchungsgebiet.
Tendenziell gibt es mehr Abstellmdglichkeiten im 6stlichen Teil des Untersuchungsgebiets. Die
Auslastung der Fahrradbligel ist Uber das Gebiet und Uber verschiedene Tageszeiten sehr
unterschiedlich®. So sind die Fahrradbligel am nordlichen U-Bahn-Eingang Bernauer StraRe im
Gegensatz zu morgens/mittags gegen 22:00 Uhr fast alle frei.

Insgesamt lasst sich aber feststellen, dass deutlich zu wenige Abstellmdglichkeiten angeboten werden,
vor allem im Kontrast zu Parkpléatzen fiir den MIV. Dies betrifft vor allem die Strelitzer StralRe und die
Anklamer StralRe, teilweise jedoch auch die Brunnenstrae und weitere Nebenstraen. Dort werden

Schilder, Laternen etc. zum AnschlieRen von Fahrradern verwendet?*,

Durch die breiten Stral’en und Gehwege ist das Potential fur weitere Fahrradbugel durchaus vorhanden?.
Auch an anderen Stellen, wie den vorgezogenen Birgersteigen ist viel Platz vorhanden, auf dem Biigel
installiert werden kénnten?. AuRerdem ist im verkehrsberuhigten Bereich sehr viel versiegelte Flache
ungenutzt?”. Bei Platzmangel sind auch langliche Fahrradstangen eine Mdglichkeit, trotzdem

Abstellmdglichkeiten zu bieten®,

Zusammenfassend werden im Untersuchungsgebiet gerade im Vergleich zum MIV wenige
Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader zur Verfugung gestellt. Besonders in der Strelitzer und Anklamer
StraBe sind merklich zu wenige Fahrradabstellplatze im Vergleich zur vorhandenen Nachfrage
vorhanden, sodass Schilder, Laternen etc. zum Anschliefen von Fahrradern verwendet werden. Die

breiten Birgersteige sowie vorgezogene Biirgersteige an Kreuzungen im Untersuchungsgebiet bieten

22 \/ideo 3_00:10

2320211108_Ackerstrale; P1020489_FahrraderStrelitzer

24 p1020489_FahrraderStrelitzer; P1020513_StrelitzerAnklamer

25 p1020492_Strelitzer

%6 p1020513_StrelitzerAnklamer

27P1020519_ElisabethkirchstraBe; P1020518 Elisabethkirchstrake; Elisabethkirchstrale
28 p1020594_AbstellmoglichkeitSchonholzer
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genug Platz, um zusétzliche Abstellmdglichkeiten zu installieren. An Orten, an denen der Burgersteig
nicht ausreicht, um weitere Abstellmdglichkeiten zu bieten, konnte beispielsweise Parkraum des MIV

umgewandelt werden.

Wihrend der Beobachtungen wurde darauf geachtet, welche Sharingangebote fiir Fahrrdder und E-
Scooter im Untersuchungsgebiet vorhanden sind. Es gibt zwei Nextbike Stationen direkt im
Untersuchungsgebiet (U-Bernauer StralRe, Anklamer/Fehrbelliner Stralle). AulRerdem gibt es weitere
Nextbike Stationen an der Invalidenstrae/Brunnenstrae, am Arkonaplatz und an der Bernauer
Strake/AckerstraRe (vgl. Nextbike GmbH 0.J.)?°. Des Weiteren konnten mehrere E-Scooter im
Untersuchungsgebiet beobachtet werden®. Insgesamt scheinen jedoch sehr wenige Menschen im

Untersuchungsgebiet mit geteilten Fahrradern oder E-Scootern unterwegs zu sein.

Wirtschaftsverkehr auf Lastenrddern bzw. private Lastenfahrrader werden als klimafreundliche
Alternative zum Kfz-Verkehr immer wichtiger und werden daher separat betrachtet. Sie haben

beispielsweise andere Anforderungen an die Radinfrastruktur als Radfahrende.

Lastenfahrrader und andere Fahrréder des Wirtschaftsverkehrs machen in den Beobachtungszeitrdumen
einen kleinen Anteil des Verkehrsaufkommens aus. An der Bernauer Strale waren trotzdem einige zu
beobachten, v.a. zum Transport von Kindern. AulRerdem gibt es ein Lastenradsharing der Marke
Avocargo im Untersuchungsgebiet (vgl. AVO Mobility GmbH 0.J.). Trotz schlechter Radinfrastruktur

ist folglich der Umstieg vom Auto auf das Lastenfahrrad im Untersuchungsgebiet zu erkennen.

Die Einschdtzung der Verkehrssicherheit und das Aufdecken unsicherer Gestaltung von
Verkehrsanlagen war eines der wichtigsten Ziele der qualitativen Beobachtung. SchlieBlich ist
Verkehrssicherheit ausschlaggebend fiir die Verkehrsmittelwahl. Ein weiterer Fokus wurde dabei auf
Schulwege gelegt, weshalb Beobachtungen vor Schulbeginn an der Grundschule am Arkonaplatz

durchgefuhrt wurden. Im Folgenden wird auf die Ergebnisse im Bereich konkurrierende

29p1020598_Nexthike;
P1020573_Nexthike
30 Video 1_ 25:19, Video 2_2 Grundschule_17:55
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Nutzungsanspriiche, Regelverletzungen, Schulwegsicherheit und subjektive Verkehrssicherheit genauer
eingegangen.

Im Verkehrsraum konnen verschiedene Konfliktpunkte zwischen den Verkehrsteilnehmenden
entstehen, wenn der Verkehrsraum nicht optimal aufgeteilt sowie gestaltet ist oder
Verkehrsteilnehmende die Verkehrsregeln missachten und beispielsweise statt auf der StralRe auf dem

Biirgersteig fahren.

Beobachtete Konfliktsituationen
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Abbildung 17: Auswertung der Konfliktsituationen im Untersuchungsgebiet

Am hdaufigsten wurden Konflikte und unsichere Situationen zwischen FuBgénger*innen und
Radfahrenden beobachtet (siehe Abbildung 17). Konflikte zwischen Radfahrenden und dem MIV
wurden nur dreimal beobachtet, zwischen E-Scootern und FuBgénger*innen einmal. Es wurden neun
unsichere Uberquerungen mit dem Fahrrad und sieben zu FuB beobachtet. An der Bernauer StraRe

wurden auf Héhe der FuBgangerfurt elf Fahrradiiberholmandver an enger Stelle beobachtet.

Ein Grund fiir die zahlreichen Konfliktsituationen zwischen Radfahrenden und FulRgéngern ist das
Kopfsteinpflaster, das in vielen Nebenstraen vorliegt. Da dieses sehr unbequem zu befahren ist,

weichen an den entsprechenden Stellen fast alle Radfahrenden auf den Birgersteig aus. An der Ecke
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Anklamer StraRe/Ackerstrale wichen wéhrend des Beobachtungszeitraums sogar alle beobachteten
Radfahrenden auf den Blirgersteig aus®.

Im Untersuchungsgebiet entstehen folglich besonders viele Konflikte zwischen Radfahrenden und den
restlichen Verkehrsteilnehmenden. Dies lasst sich auf die fehlende bzw. mangelhafte Infrastruktur dieser
Verkehrsart zurlickfiihren (vgl. Abschnitt 3.3 Radverkehrsinfrastruktur). Besonders in den StralRen mit
Kopfsteinpflaster sowie auf den Schulwegen zur Arkona Grundschule lieRen sich Konflikte zwischen
Radfahrenden und Fufl3gdnger*innen beobachten. Diese lieRen sich durch die Einrichtung guter und
sicherer Radwege vermeiden. Eine verhaltnismaRig gunstige Losungsmoglichkeit ware auBerdem die

Teilasphaltierung der Nebenstralen mit Kopfsteinpflaster.

Uber alle Videos hinweg wurde ausgewertet, wie oft Verkehrsteilnehmer Verkehrsregeln verletzen. Da
Regelverletzungen oft zu gefahrlichen Situationen fuhren kdnnen, wurden diese als Indikator fir
Verkehrssicherheit gewéhlt. Die beobachteten Regelverletzungen kdnnen gréftenteils den Kategorien
RotlichtverstoRe und Fahrten mit dem Fahrrad auf dem Birgersteig zugeordnet werden.

Ein Grofteil der beobachteten Fahrten (ber rote Ampeln erfolgte von Radfahrerenden und
ZufuRgehenden, wie in Abbildung 18 ersichtlich ist. RotlichtverstdRe erfolgten hauptsachlich bei leerer
Kreuzung. Viele Fahrradfahrer fuhren beim Rechtsabbiegen Uber Rot, teilweise auch Uber den
Biirgersteig. Zudem war zu beobachten, dass besonders viele RotlichtverstéBe an der Kreuzung
Brunnenstralle/Anklamer Strale aufgetreten sind, wenige Rotlichtverstée an der Lichtsignalanlage
Bernauer Strale, mit Ausnahme der FulRgdnger. Dies konnte mit dem Verkehrsaufkommen
zusammenhangen, da in der Bernauer Strafie Rotlberginge durch das hohe Verkehrsaufkommen zu
gefahrlich sind. Jedoch konnte an der Bernauer Strale durch einen kleineren Aufnahmewinkel auch nur
ein Teil der Kreuzung eingesehen und kodiert werden. Durch die getrennte Ampelschaltung der
FuBRgangerampel, die zum U-Bahn-Eingang Bernauer Stral3e fiihrt, wurden an dieser Stelle jedoch viele
RotlichtverstdRe beobachtet (23 Stiick).

31 Video 6_; GoPro_Fahrt_2_Teil 2 01:31
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Beobachtete Rotlichtverstof3e
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Abbildung 18: Beobachtete Rotlichtverstdfie nach verwendetem Verkehrsmittel an Beobachtungspunkt 1 und 4
(eigene Darstellung)

Aulerdem wurde das Fehlverhalten von Fahrradfahrern dokumentiert. Im Beobachtungszeitraum fuhren
80 Fahrradfahrer*innen unzuléssigerweise auf dem Birgersteig, zusatzlich 42 Kinder und 15 sie
begleitende Erwachsene, die auf dem Burgersteig fahren dirfen. Viele fahren dabei in falscher Richtung
auf dem Birgersteig oder biegen bei einer roten Ampel Uber den Biirgersteig rechts ab.
Zusammengefasst wurden im Untersuchungsgebiet besonders viele Regelverstofie von Radfahrenden
und ZufulRgehenden beobachtet. Am haufigsten wurden Radfahrende auf dem Birgersteig beobachtet.
Auch dies lasst sich auf die nicht vorhandene Infrastruktur zurlickfihren. Zusétzlich wurden am U-
Bahnhof sowie an der Kreuzung Anklamer StralRe - Brunnenstraf3e einige Rotlichtverst6lie beobachtet.
Hauptséchlich handelt es sich um rechtsabbiegende Radfahrende oder ZufuRgehende bei leerer Stralie.

Schulwegsicherheit

Wegen des niedrigen Durchschnittsalters der Bevoélkerung im Untersuchungsgebiet wurde ein
besonderer Fokus auf die Beobachtung der Schulwegsicherheit gelegt. Besonders wichtig war hier
herauszufinden, ob viele Schiler*innen mit dem Pkw zur Schule gebracht werden, was durch ein
niedriges subjektives Sicherheitsempfinden der Eltern begriindet sein konnte. Dieses wurde im Rahmen

der quantitativen Befragung thematisiert (vgl. Verkehr und Sicherheit).

Tatsdchlich konnten am 22.11.2021 nur wenige Schiler*innen beobachtet werden, die mit dem Pkw zur
Schule gebracht wurden (4%).
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Abbildung 19 zeigt die beobachtete Verteilung der Verkehrsmittel der Schiiler*innen. Der Grofteil der
Schiler*innen (79%) wird zu Ful zur Schule gebracht oder geht selbstandig zu Ful zur Schule. VVor der
Schule an der Ecke Anklamer Stra3e — Ruppiner Strale sind Schulkinderlots*innen aufgestellt, um eine
sichere Uberquerung der StraBe zur Schule zu gewahrleisten®. Die Schulkinderlots*innen sind bei der
Beobachtung jedoch bereits um 8:05 Uhr gegangen, obwohl danach noch Schiler*innen kamen, da der
Schulbeginn um 8:15 Uhr ist®3. Das kann jedoch auch ein Einzelfall gewesen sein, da die Schiiler*innen

keine Uhr trugen und meinten, dass da niemand mehr komme.

Beobachtete Verkehrsmittel der Schiiler autf dem
Weg zur Schule am Arkonaplatz
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Rad Auto Rad

Abbildung 19: Beobachtete Verkehrsmittel der Schiiler auf dem Schulweg zur Grundschule am Arkonaplatz
(eigene Darstellung)

Zusammengefasst wird der Schulweg zur Grundschule am Arkonaplatz iberwiegend zu FuBR und mit
dem Rad zurlickgelegt. Pkw werden nur sehr selten genutzt. Die zu FuR gehenden Schiler*innen werden
durch Schulkinderlots*innen bei der sicheren Querung der Anklamer Stral3e unterstiitzt.

Subjektive Verkehrssicherheit und Unfallschwerpunkte

Die subjektive, also gefuhlte Sicherheit im Strallenverkehr, ist einer der Schlisselfaktoren, die einen

groRRen Einfluss darauf hat, ob sich Menschen fur oder gegen ein Verkehrsmittel entscheiden. Im

32 Video 2_2 1:05 ff.
33 Video 2_2 14:05
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Untersuchungsgebiet wurden vier Stellen identifiziert, an denen die subjektive Verkehrssicherheit

wesentlich verbessert werden konnte.

Am sudlichen U-Bahn-Eingang Bernauer StraRe ist die Querungsmoglichkeit fir FuRganger*innen
nicht optimal geldst. Der U-Bahneingang befindet sich auf der Hauptverkehrsstral3e, sodass wenig Platz
fur ZufuBgehende bleibt. Zwar gibt es am nérdlichen Teil des Aufgangs eine Lichtsignalanlage, die
direkt zum Aufzug des U-Bahnhofs fiihrt. Wenn man jedoch die Treppe verwenden mdchte, muss man
zundchst eine sehr enge Stelle passieren oder die StraBe ohne FuRgéngeriiberweg passieren. Viele
FuBRganger*innen entscheiden sich dagegen, die Lichtsignalanlage und die enge Stelle zu nutzen und

passieren die Strae ohne FuBgangeruberweg (vgl. Abbildung 20).
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Abbildung 20: Fehlende Querungsmdglichkeit am siidlichen U-Bahnhofeingang Bernauer Stral3e (eigene
Aufnahme)

Am nordlichen U-Bahneingang Bernauer Strale gibt es zwar eine Lichtsignalanlage, die direkt zur
Treppe fuhrt, jedoch wurden auf der anderen Seite des Eingangs Fahrradabsteliméglichkeiten installiert,
zu denen keine Querungsmdoglichkeit besteht. Wegen der dort installierten Griinanlage ist es aufRerdem

gefahrlich, von den Fahrradabstellanlagen direkt zum U-Bahneingang zu gehen (vgl. Abbildung 21).
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Abbildung 21: Fahrradabstellanlagen am nérdlichen U-Bahnhofeingang Bernauer Stral3e ohne
Querungsmaglichkeit (eigene Aufnahme)

Ein weiterer kritischer Ort ist die Tramhaltestelle der M10 an der Bernauer StraRe, da die Tram mittig
auf der Strafle halt und man somit eine Fahrspur und den Radweg queren muss. Da das Wartehauschen
teilweise die Sicht auf den Radweg versperrt, kommt es hier leicht zu kritischen Situationen mit

Fahrradfahrenden®.

Generell 18sst sich auRerdem festhalten, dass die subjektive Sicherheit bei Fugénger*innen gering ist,

wenn Radfahrende auf dem Burgersteig fahren.

Obwohl zahlreiche kritische und geféhrliche Situationen beobachtet wurden, sind wahrend des
Beobachtungszeitraums keine Unfélle geschehen. Ein Polizist, der regelmaRig an der Brunnenstra3e
steht, sagte: « [Es ist eine viel frequentierte Kreuzung], wo auch ganz viel passieren misste, es aber
komischerweise nicht tut™®. Die Kreuzung Bernauer StraBe - Brunnenstrale birgt durch die
verschiedenen Verkehrsmittel — besonders die Tramstation in der StraBenmitte — und die vielen
Tourist*innen, welche die Verkehrsregeln ggf. nicht so gut kennen wie Einheimische, ein hohes
Unfallpotential. Der Radweg ist fiir den hohen Radverkehr dort auBerdem sehr schmal. Sie stellt folglich
einen potenziellen Unfallschwerpunkt dar®,

34 Video 4 2
% Video 1_16:15
%6 Video4 1,4 2
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Zusammengefasst konnten in vielen verschiedenen Bereichen Beobachtungen gemacht werden. Diese
umfassen u.a. die Fufl- und Radmobilitdt, Kfz im Quartier, AUFENTHALTSQUALITAT und
Verkehrssicherheit. Diese subjektiven Eindriicke der Beobachtungsgruppe wurden durch Befragungen
der Bewohner*innen der nordlichen Rosenthaler Vorstadt erganzt, welche im folgenden Kapitel néher

erlautert werden.

Basierend auf den Erhobenen Daten aus den vorangestellten Kapiteln wurde eine Fragebogenerhebung
konzipiert, mithilfe derer umfassende Daten zu den Bewohnenden des Planungsgebiets erhoben werden
konnten. Die Auswertung dieser Daten wird im Folgenden erléautert.

Nach Ablauf des Umfragezeitraums konnten insgesamt - digital und in gedruckter Form - 222
Fragebtgen registriert und ausgewertet sowie in den Codeplan ubertragen werden. 208 der Befragten
leben innerhalb des Untersuchungsgebietes, 14 Personen auerhalb.

Innerhalb des Projektteams wurde beschlossen, die Daten aller Befragten zu verwenden, die die
Fragebtgen abgeschlossen haben (insbesondere bei Online-Umfragen wurden Fragebogen teilweise
abgebrochen). Unabhéngig blieb dabei, ob die befragte Person innerhalb des Untersuchungsgebietes
wohnt oder nicht, da auch die im Gebiet arbeitenden Personen reprasentative Wahrnehmungen haben
kénnen und daher nicht ignoriert werden sollten.

Die nachfolgenden Ergebnisse und Diagramme werden mit dem Stichproben-Wert “n” angegeben.

Dieser kann aus dem oben genannten Grund sowie der Verwendung von Filterfragen variieren.

Begonnen wird mit der Identifikation der Befragten. So ist es mdglich, die Représentativitét

nachzuvollziehen.

Mit der Ruckgabebox konnten 35 Fragebdgen eingesammelt und héndisch ausgewertet werden. Wie
viele Personen jedoch iber die Flyer oder tiber den ausgedruckten Fragebogen Zugriff auf den QR-Code

hatten, ist nicht bekannt.
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49,1 % aller Personen, die an der Befragung teilgenommen haben, sind weiblich. 48,6 % sind ménnlich.
Diese Verteilung entspricht annahernd den statistischen Daten des Kiezes mit 49,4 % Frauen und 50,6 %
Mannern (vgl. Amt fir Statistik Berlin-Brandenburg 2020c). Demnach hat die Umfrage beide
Geschlechter in einem dhnlichen Verhaltnis erreicht. Es gab zudem weitere Antwortmdglichkeiten, wie
,keine Angabe”, welche von zwei Personen ausgewéhlt wurden und die Moglichkeit, in der Umfrage

die Antwort als Freitext einzugeben. Eine Person hat als Geschlecht "Mann + Frau™ eingegeben.

Mit dieser Fragebogenerhebung konnten innerhalb des Untersuchungsgebiets Personen mit einer
Altersverteilung zwischen 19 und 77 Jahren erreicht werden. Zudem haben flinf Personen die Frage
nicht beantwortet. Die Altersgruppe 46- bis 55-Jahrige entspricht hierbei der am stérksten vertretenen
Gruppe mit 35 % (76 Personen) (siehe Abbildung 22). Die Altersgruppe der 36- bis 45-J&hrigen ist mit
24 % (51 Personen) am zweith&ufigsten vertreten. Danach folgen die 56- bis 65-Jahrigen mit 17 % (37
Personen). Die Altersgruppe 26- bis 35-Jahrige kommt als die nachsthéufigste Altersgruppe mit 15 %
(33 Personen). Die jlngste Altersgruppe 19- bis 25-Jahrige und die alteste Altersgruppe tber 65 Jahre
sind nur mit 6% (12 Personen) bzw. 4% (8 Personen) vertreten. Im Vergleich zur realen
Altersverteilung des Untersuchungsgebietes fallt auf, dass die Altersgruppe der unter 18-Jahrigen, die
mit knapp unter 17 % die viertgroBRte Gruppe ausmacht, durch diese Erhebung nicht erreicht wurde.
Auch die Altersgruppe der 26 bis 35-Jahrigen ist unterrepréasentiert. Hingegen ist die Altersgruppe der
46- bis 65-Jahrigen in dieser Erhebung Uberdurchschnittlich stark vertreten (vgl. ebd.).
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Altersverteilung der Befragten in Untersuchungsgebiet
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Abbildung 22: Altersverteilung der Befragten in Untersuchungsgebiet (eigene Darstellung auf Grundlage von
Amt fir Statistik Berlin-Brandenburg 2020c)

88,3 % der Befragten gaben an, dass sie keinen Migrationshintergrund haben. Damit liegt der Anteil der
Personen mit Migrationshintergrund, die an dieser Erhebung teilgenommen haben, mit 11,7 % deutlich
unterhalb des Anteils von Personen dieser Gruppe, die im Untersuchungsgebiet leben (42,9 %) (vgl.
Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg 2020a; Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg 2020c).

Die Frage nach der Wohndauer ermdglicht in der Auswertung einen Riickschluss dartiber, wie stark die
Befragten mit dem Untersuchungsgebiet vertraut sind. 77,5 % der Befragten leben bereits langer als
zehn Jahre im Untersuchungsgebiet. Hingegen leben nur 4,1 % der Befragten weniger als ein Jahr im
Untersuchungsgebiet. Die Ergebnisse zeigen, dass die Befragten tiber genligend Erfahrung und Uber
gewisse Kenntnisse (ber das Untersuchungsgebiet verfiigen. In der Gesamtbevolkerung des
Untersuchungsgebietes liegt der Anteil der Personen mit einer Wohndauer von (ber zehn Jahren bei
31,3 % und damit deutlich geringer (vgl. Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg 2020b).

Mobilititsverhalten

Eines der Hauptziele dieser Umfrage war die Erfassung des Mobilitatsverhaltens der Anwohnenden.
Dabei wurden Fragen gestellt, die sowohl den Haushalt als auch die personliche Ebene des Befragten

erreichen. Ein groRBer Aspekt in der heutigen Zeit sowie in dieser Umfrage war dabei die VVerkehrswende.
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Beispielsweise wurde die Abhéngigkeit von motorisierten Verkehrsmitteln als auch der Wille zur
Veréanderung erfragt.

Begonnen wurde mit dem Abfragen der bereits zur Verfiigung stehenden Verkehrsmittel. Hier haben
45 % der Befragten (99 Personen) angegeben mindestens ein Auto im Haushalt zu besitzen. Daraus
folgt, dass 55 % der Befragten (123 Personen) keinen Zugriff auf einen PKW haben. Diese 55 % liegen
damit oberhalb des Bezirksdurchschnitts, der 37 % betrégt (vgl. Gerike et al. 2020b).

Die Fahrrad-Verfugbarkeit ist im Verhaltnis dazu deutlich starker ausgepréagt. 18 befragte Personen
antworteten auf die Frage mit “nein”, eine Person machte keine Angabe und zu 91 % wurde die Frage
mit “ja” beantwortet. Hierbei fallen keine Besonderheiten im Alter oder Wohndauer auf und auch dieser
Wert liegt oberhalb des Bezirksdurchschnitts von 72 % (vgl. ebd.).

Zudem gaben 32 % an, eine OPNV-Zeitkarte zu besitzen. 67 % verneinten den Besitz einer Zeitkarte.
Dabei wurde die Frage zweimal unbeantwortet gelassen. Es ist jedoch anzunehmen, dass durch die
Corona-Pandemie die Anzahl der OPNV-Zeitkarten abgenommen hat, da mehr Personen mit dem KFZ
fahren und durch die erhdhte Akzeptanz von Home-Office keine Karte mehr benétigt wird. Dies kdnnte
auch den groRen Unterschied zum Vergleichswert von 60 % im Bezirk, die eine OPNV-Zeitkarte
besitzen, erklédren, da dieser Vergleichswert aus einer Erhebung stammt, die vor Beginn der Pandemie

durchgefihrt wurde (vgl. ebd.).

Auffallig hierbei ist, dass eine nicht benétigte OPNV-Zeitkarte nicht bedeutet, dass ein Fahrrad im
Haushalt zur Verfiigung steht. Denn 100 % der Befragten, die kein Fahrrad besitzen, besitzen ebenfalls
keine Zeitkarte fiir den OPNV. Ahnlich wie beim Fahrradbesitz fallen keine Zusammenhénge zum Alter

auf.

Weiterhin wurden die Personen, die angegeben hatten, ein Auto im Haushalt zu besitzen, gefragt, ob sie
dieses bei geeigneten Alternativen abschaffen wiirden. 43 % stimmten bedingt zu. Diese Personen
wurden dann mittels einer Freitextabfrage gebeten, diese Alternativen zu nennen. Die genannten
Alternativen lassen sich in vier Themengebiete unterteilen. Am meisten genannt wurden dabei die
Themengebiete Carsharing bzw. Autovermietung, bei dem sich die Antworten auf Angebote fur langere
Strecken, niedrigere Preise und mehr Angebote konzentrierten. Das Themengebiet OPNV, bei dem ein
gunstigeres bis hin zu einem kostenlosen Angebot, gefolgt von einer besseren Zielanbindung und einer
hoheren Taktung genannt wurden. Beide Themengebiete wurden von jeweils 18 Personen

angesprochen. Darauffolgend fand das Themenfeld Bahn die meisten Erwéhnungen. Es wurde von zehn
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Personen angegeben, denen es primdr um bessere Zugverbindungen z.B. zu weniger besiedelten
Gebieten sowie niedrigere Preise ging. Das Themenfeld Rad wurde nur von sechs Personen
angesprochen. Hierbei ging es den Teilnehmenden um die Forderung nach einer besseren Infrastruktur
auch und vor allem in Bezug auf eine hohere Sicherheit und die Trennung der einzelnen Verkehrsmittel.

Aufféllig ist, dass es den Befragten bei den drei am haufigsten genannten Themenfeldern, neben
niedrigeren Preisen, die aus Kundensicht immer winschenswert sind, vor allem um eine bessere
Anbindung ihrer personlichen Ziele ging, die sie zurzeit nur mit dem Auto erreichen kdnnen. Die

ErschlieBung des Planungsgebietes hingegen wurde nur vereinzelt bemangelt.
Nutzungshiufigkeit und -zwecke

Zusétzlich zur Verfugbarkeit verschiedener Verkehrsmittel wurde abgefragt, wie haufig und fiir welche
Wege diese genutzt werden, hinzukommend sind Wege zu FuB und die Nutzung der Sharing-Angebote
wie Carsharing und E-Scooter.

Nutzungshaufigkeit ausgewihlter Verkehrsmittel
Auto  FTOI2c T 495 - 29 , 75 , |
Rad - L R s I I 2615
OV IRA s s ' 40 B128 7
Fus - T R 21
Car-Sharing 5] 28 : 46 ; 40 ) ) 98
E-Roller {[6JON 11 . . . 190
Bike-Sharing 24 8 23 ) ' ) ) 181
E-Scooter 11870 14 15 i { ) } 179
0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %
n =222 Miiglich ®mechrmals die Woche mehrmals im Monat Mehrmals im Jahr seltener nie

Abbildung 23: Nutzungshdufigkeit ausgewéhlter Verkehrsmittel (eigene Darstellung)

Anhand des Diagramms fur die Nutzungshdufigkeit (siehe Abbildung 23) der Verkehrsmittel wird
zundchst deutlich, dass die Sharing-Angebote innerhalb des Untersuchungsgebietes keine groRe Rolle
spielen, da iber 80 % der Befragten diese gar nicht nutzen und die anderen 20 % nur gelegentlich darauf
zugreifen. Es zeigt sich zudem deutlich, dass tiber 95 % der Befragten mehrmals in einer Woche zu Ful}
gehen, 3 von 4 sogar taglich. Auch die Nutzung von den Fahrrddern liegt im Untersuchungsgebiet mit

knapp 70 % mehrmals in einer Woche. Der 0Offentliche Personennahverkehr wird von 11 % der
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befragten Personen taglich genutzt und ist damit das dritt-meist genutzte Fortbewegungsmittel im
Gebiet. Diese 11 % besitzen auch ein OPNV-Abonnement. Bei der Nutzung mehrmals in der Woche
bzw. im Monat ist die Verteilung der OPNV-Zeitkarten nicht ausschlaggebend, wobei sich bei dieser
Nutzungsh&ufigkeit fur die meisten das Abonnement nicht rechnet. 65 % dieser Personen nutzen keine
OPNV-Zeitkarte. Etwa 9 % geben sogar an, den OPNV selten bis nie zu nutzen.

Lediglich 10 % der Befragten, die ein Auto besitzen, nutzen den PKW taglich. Die Grafik zeigt dabei
auch die Antworten derjenigen, die selbst kein Auto besitzen. Mdgliche Ursachen dafiir, dass dennoch
eine regelmaRige Nutzung eines PKWs madglich ist, kdnnte neben der PKW-Verfiigbarkeit innerhalb
des Haushaltes auch die Teilung eines Autos mit Verwandten/Bekannten sowie das Mitfahren als

Beifahrer*in zur Arbeit, Sport oder Ahnlichem sein.

Besonders ist, dass ca. 7 % ihr eigenes Auto seltener als mehrmals im Jahr bis gar nicht nutzen. Griinde
hierfar sind nach Angaben der Befragten, dass das Auto vor allem flr Urlaube, Ausflige und als

Pendelverkehr am Wochenende genutzt wird.

Der nachste Teil des Fragebogens handelt davon, die Wahrnehmung der Befragten im Offentlichen
Raum des Untersuchungsgebiets herauszufinden. Die Fragen waren in zwei Gruppen unterteilt:
"Verkehr und Sicherheit" und "Aufenthaltsqualitit und Wohlbefinden".

Die Anwohnenden wurden im weiteren Verlauf des Fragebogens gebeten, Fragen zu den Verkehrs- und

Sicherheitsaspekten im Untersuchungsgebiet zu beantworten.

Die Mehrheit der Befragten (67 %) gaben an, dass der Verkehrslarm im Untersuchungsgebiet als negativ
(eher schlecht und schlecht) empfunden wird. Eine ahnliche Tendenz ist auch beim Thema

Verkehrssicherheit im Untersuchungsgebiet zu beobachten.

Die Verkehrssicherheit im Untersuchungsgebiet wurde von 66 % der Befragten als negativ - eher
schlecht und schlecht- bewertet. Anschlielend wurden die Befragten nach ihrem Sicherheitsempfinden
beim ZufulRgehen und beim Fahrradfahren im Untersuchungsgebiet befragt. 78 % der Befragten gaben
an, dass sie sich zu Fuf’ im StraRenverkehr im Untersuchungsgebiet sicher fuhlen (Antwortmdoglichkeit
“eher sicher” und “sicher”). Hingegen gaben nur 5% der Befragten an, dass sie sich zu FuB im

StraBenverkehr im Untersuchungsgebiet unsicher fiihlen. Im Hinblick auf Fahrradfahren stellt sich das
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Sicherheitsempfinden anders dar. Im Untersuchungsgebiet gaben 55 % der Befragten an, dass sie sich
mit einem Fahrrad eher unsicher fuhlen. Demgegeniiber gaben nur 10 % der Befragten an, sich mit
einem Fahrrad im Untersuchungsgebiet sicher zu fiihlen. Dartiber hinaus ist es entscheidend zu wissen,
ob das Sicherheitsempfinden die Wahl des Verkehrsmittels beeinflusst. Mehr als die Halfte (52 %) der
Befragten gaben an, dass ihr Sicherheitsempfinden ihre Verkehrsmittelwahl entscheidend beeinflusst.

Des Weiteren ist die Sicherheit auf dem Schulweg ein wichtiges Thema, um die Verkehrssicherheit im
Untersuchungsgebiet genauer zu bewerten. Die Frage nach der Sicherheit auf dem Schulweg betrifft nur
Befragte, die in den letzten fUnf Jahren Erziehungsberechtigte*r eines grundschulpflichtigen Kindes
innerhalb des Untersuchungsgebiet sind oder waren. Die Anzahl der Betroffenen aus der Umfrage
betragt hiermit 60 Befragte. 40 Personen - und somit zwei Drittel der Befragten - gaben an, dass die
verkehrliche Gefahr auf dem Schulweg mindestens eher grof3 ist. Zwolf Personen davon gaben
anschliellend aufgrund der grof3en verkehrlichen Gefahr an, dass sie ihr Kind den Schulweg nicht allein
bewaltigen lassen. Hingegen bewerteten nur vier Personen, dass die verkehrliche Gefahr auf dem

Schulweg im Untersuchungsgebiet klein ist.

Aulerdem wurde die Frage gestellt, ob es im Untersuchungsgebiet Probleme mit dem
Wirtschaftsverkehr zu verzeichnen gibt. Ein Beispiel dafiir wédren Probleme mit in zweiter Reihe
geparkten Lieferwagen. Die Antwort wird mehrheitlich mit einem Prozentsatz von 77 % dahingehend
verscharft, dass durch die Befragten haufig Probleme mit dem Wirtschaftsverkehr wahrgenommen
wurden. Nur ein Prozent der Befragten gab an, noch nie Probleme mit dem Wirtschaftsverkehr im

Untersuchungsgebiet wahrgenommen zu haben.

Die Aufenthaltsqualitat und das Wohlbefinden im Untersuchungsgebiet lassen sich auf mehrere Aspekte
hin betrachten. Zum einen wird die Aufenthaltsqualitdt im Allgemeinen betrachtet. Zum anderen werden
auch viele andere Aspekte wie Luftqualitat, Kinderfreundlichkeit und Barrierefreiheit im
Untersuchungsgebiet bewertet. Die Aufenthaltsqualitdt im Untersuchungsgebiet wird allgemein als
positiv - gut und eher gut- bewertet. 79 % der Befragten gaben an, die Aufenthaltsqualitdt im
Untersuchungsgebiet mindestens als eher gut zu bewerten. 20 % der Befragten bewerten die
Aufenthaltsqualitét als negativ - eher schlecht und schlecht. VVon diesen bewerten nur 2 % der Befragten
die Aufenthaltsqualitat als schlecht. Dies wurde auch von 53 % der Befragten bestétigt, die angaben,
dass es im Untersuchungsgebiet geniigend Aufenthaltsflache gibt (siehe Abbildung 24). Dartber hinaus
wurden die Anwohnenden gefragt, wie viele soziale Kontakte sie im Untersuchungsgebiet haben, um
damit auf die soziale Verbundenheit zum Gebiet zu schlieBen. 32 % der Befragten (71 Personen) gaben

an, dass sie nur eins bis funf Personen im Untersuchungsgebiet kennen, wobei mehr als 60 % von ihnen
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seit mehr als finf Jahren im Untersuchungsgebiet leben. Trotz der ausreichenden Verfligbarkeit von
Aufenthaltsflachen im Untersuchungsgebiet zeigt die Umfrage also nicht, dass die Aufenthaltsflachen
die sozialen Beziehungen der Bewohnenden im Untersuchungsgebiet positiv beeinflussen.

Gibt es genug Aufenthaltsflichen im Untersuchungsgebiet?

10 % 9%

299 ® trifft zu @ trifft eher zu = trifft eher nicht zu trifft nicht zu
n =

Abbildung 24: Aussage zu den Aufenthaltsflachen in Untersuchungsgebiet (eigene Darstellung)

Aulerdem wird die Luftqualitat im Untersuchungsgebiet negativ bewertet - eher schlecht und schlecht.
Mehr als die Haélfte (58 %) der Befragten bewertet die Luftqualitat im Untersuchungsgebiet mindestens
eher schlecht. Nur sieben Prozent der Befragten gaben an, dass die Luftqualitat im Untersuchungsgebiet

gut sei.

Zum Thema Kinderfreundlichkeit gab fast die Halfte (49 %) der Befragten an, dass sie die
Kinderfreundlichkeit im Untersuchungsgebiet als positiv - sehr gut und gut - bewerten. Dabei ist jedoch
zu beachten, dass die Ergebnisse nur aus der allgemeinen Perspektive der Befragten stammen. In der
Umfrage wird nicht gefragt, ob die Befragten eine besondere Beziehung zu Kindern haben. Dies lasst

sich auch an der héheren Zahl der Befragten verdeutlichen, die mit "keine Angabe™ antworteten.

Zur Barrierefreiheit im Untersuchungsgebiet wurden die Teilnehmer gefragt, ob sie einen Rollstuhl oder
Kinderwagen im Untersuchungsgebiet nutzen. Das Gesamtbild der Barrierefreiheit im
Untersuchungsgebiet wird durch die Ergebnisse jedoch nicht gut reprasentiert, da nur 27 Befragte die
Nutzung von Rolistiihlen oder Kinderwagen im Untersuchungsgebiet bestatigten. Aus der
Gesamtperspektive der 222 Befragten - von denen 51 mit "keine Angabe" antworten - lasst sich
vermuten, dass die Mehrheit der Befragten die Barrierefreiheit im Untersuchungsgebiet zumindest eher

schlecht bewertet.
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Aus den oben aufgefuihrten Zahlen lasst sich ableiten, dass einerseits eine Zufriedenheit mit der
Aufenthaltsqualitdat im Untersuchungsgebiet besteht. Andererseits besteht jedoch aufgrund der
schlechten Gesamtwahrnehmung der Befragten Uber die einzelnen Aspekte weiterhin der Wunsch nach
einer Verbesserung der Luftqualitat, Kinderfreundlichkeit und Barrierefreiheit im Untersuchungsgebiet.

Die Frage zum Engagement der Anwohnenden und den Anstrengungen der Interessengruppen zur
Verbesserung des Untersuchungsgebiets wird in diesem Abschnitt des Berichts behandelt. Dariiber
hinaus wurden die Ansichten der Anwohnenden Uber die Verkehrswende im Untersuchungsgebiet

befragt.

Das Engagement der Anwohnenden fiir die Belange des Untersuchungsgebiets ist innerhalb des
Gebietes als hoch anzusehen. 29 % der Befragten haben bestatigt, dass sie sich flr die Belange des
Untersuchungsgebiets engagieren. Darlber hinaus sind laut der Umfrage nur 52 % (115 Personen) der
Befragten bereits umgesetzte verkehrsberuhigende MalRnahmen bekannt. Offensichtlich sind diese
Malnahmen fir einen Teil der Befragten nur schwer zu erkennen. Zu den von den Befragten am
haufigsten genannten MaRnahmen (siehe Abbildung 25) gehdren der geschiitzte Radweg in der
Invalidenstrale (42 Nennungen), die Tempo-30-Zone (35 Nennungen) und Teilaufpflasterung (15
Nennungen). Die MalRnahmen werden von 63 % der Befragten, die die Malinahmen bereits kennen, als

positiv bewertet. 22 % bewerten die Manahmen als schlecht und 13 % antworteten mit "keine Angabe™.
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Anzahl der Befragten, die bereits umgesetzten
verkehrsberuhigenden Mal3nahmen im Untersuchungsgebiet
kennen

geschiitzter Radweg Invalidenstrafe
Tempo 30-Zone
Teilaufpflasterung/ Temposchwellen
InvalidenstraB3e (alle bekannte Malinahmen allgemein)
Elisabethkirchstralie/-platz (Spielstralie)
Radweg
Gehwegvorstreckungen/ Kreuzungsverengung
Spielstralie

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45
n=115 Anzahl der Befragten

Abbildung 25: Anzahl der Befragten, die bereits umgesetzten verkehrsheruhigenden Maltnahmen im
Untersuchungsgebiet kennen (eigene Darstellung)

Das Ergebnis der Frage nach der Mdglichkeit, die Beteiligung in der Zukunft zu verbessern, ist
eindeutig. 78 % der Befragten duBerten ein positives Interesse an einer weiteren Beteiligung im Rahmen
einer verkehrlichen Umgestaltung des Untersuchungsgebiets. Darliber hinaus wiinschen sich 82 % der
Befragten, dass das Untersuchungsgebiet einen starkeren Beitrag zur Verkehrswende in Berlin leistet.
Eine mdgliche MaRnahme, die in der Umfrage vorgestellt wurde, ist die Umwandlung von Parkplatzen.
Die Anwohnenden wurden gefragt, ob sie die Umwandlung von Parkplatzen beflirworten wirden. 75 %
der Befragten sprachen sich - mit ja und eher ja - fir die Umwandlung von Parkplatzen aus. Werden nur
die Personen im Untersuchungsgebiet betrachtet, die in Besitz eines PKWs sind (99 Personen), ist
festzustellen, dass 56 % von ihnen die Umwandlung von Parkplatzen beflirworten wiirden. Bei
Betrachtung der anderen 123 Personen im Untersuchungsgebiet, die kein eigenes Auto zur Verfligung

haben, wiirden 89 % von ihnen die Umwandlung von Parkplétzen unterstltzen.

Die Befragten wurden zusatzlich gebeten, die in der Umfrage vorgeschlagenen Alternativen fir die
Umwandlung von Parkpldtzen zu bewerten. Die genannten Alternativen waren Griinflachen,
Sitzgelegenheiten, die Ausweitung der Aufengastronomie und Fahrradstellpldtze. Die favorisierte
Alternative waren Griinflachen mit 90 % Zustimmung. Mit etwas geringerer Zustimmung wurden noch

Sitzgelegenheiten (87 %), Fahrradstellplatzen (85 %) und der Ausweitung der AuBengastronomie
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(60 %) ausgewahlt. Zuséatzlich hatten die Befragten die Mdglichkeit ihre eigene Alternative als Freitext
zu benennen. Die bevorzugten, eigenen Alternativen fiir die Umwandlung von Parkplatzen waren
Fahrradwege (13 Nennungen), Spielmdglichkeiten fur Kinder (12 Nennungen) und Sportmdglichkeiten
(9 Nennungen).

SchlieBlich wurden die Teilnehmenden gefragt, welche verkehrsberuhigenden Malinahmen sie sich fur
das Untersuchungsgebiet wiinschen wiirden. Um die Antwort konkret zu kategorisieren, wurden daher
vier bekannte MalRnahmen genannt. Dabei handelt es sich um gesonderte Radverkehrsanlagen,
Geschwindigkeitsreduzierungen fiir den Kfz-Verkehr, autofreie StraBen und mehr Platz fiur
ZufuRgehende und Radfahrende sowie SpielstraBen. Um auch die Alternativen bewerten zu kdénnen,
wurde ein zusatzliches Freitextfeld vorgegeben, in dem die Befragten auch ihre eigenen MaRnahmen

angeben konnten.

Welche verkehrsberuhigenden MalBnahmen wiinschen Sie sich im
Untersuchungsgebiet?
Geschwindigkeitsreduzicrungen fir den Kéz-Verkehr - [N
Autofreie Straien und mehr Ridume fiir Zufuligehende und
Radfshrende ]
Gesonderte Radverkehrsanlagen _
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

n=222 Anteil der Befragten in Prozent

Abbildung 26: gewtinschte verkehrsberuhigende MalRnahmen im Untersuchungsgebiet (eigene Darstellung)

Die am haufigsten gewiinschte MalRnahme war die Geschwindigkeitsreduzierung fir den
Kraftfahrzeugverkehr mit 77 % (siehe Abbildung 26), dann folgt die Antwortmoglichkeit “mehr Rdume
fiir ZufuBgehende und Radfahrende” (70 %) und zuletzt die gesonderter Radverkehrsinfrastruktur
(65 %). Spielstrallen hingegen sind die am wenigsten gewiinschte MalRnahme und werden von 47 % der
Befragten gewahlt. Dariiber hinaus gaben 5 % der Befragten an, dass sie sich die oben genannten

Maltnahmen nicht wiinschen.

Aus den Ergebnissen lasst sich der Schluss ziehen, dass der Wunsch nach mehr verkehrsberuhigenden
MaRnahmen im Untersuchungsgebiet verstarkt vorhanden ist. Aus den Daten geht hervor, dass die

Umwandlung von Parkplatzen und auch die Geschwindigkeitsreduzierung des Kraftfahrzeugverkehrs
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im Untersuchungsgebiet gewunscht werden. Es kann demnach davon ausgegangen werden, dass die
Umsetzung von MaRnahmen der VVerkehrswende durch eine hohe Akzeptanz seitens der Anwohnenden

im Kiez unterstitzt wird.

Aus der quantitativen Erhebung wurde bereits eine Vielzahl an Informationen fiir die Darstellung des
Untersuchungsgebietes gewonnen. Trotz der pandemiebedingten Umstande und Einschrankungen
wurde mit 222 ausgefillten Fragebogen eine hohe Riicklaufquote fur die Umfrage erreicht, obwohl die
angestrebten 345 Riicklaufe aus der Stichprobe nicht erreicht werden konnten. Ein moglicher Grund ist
die Corona-Pandemie, die die Durchfiihrung der Umfrage erschwerte. Die Kontakte mit den
Anwohnenden waren auf ein Minimum beschrankt. Dartiber hinaus beeintrachtigt die Pandemie auch
das Interesse der Anwohnenden an der Teilnahme an einer solchen Umfrage. Hinzu kommt, dass der
Zeitraum der Umfrage Uber die Weihnachtszeit war und sich somit viele fiir die Umfrage
maoglicherweise nicht die nétige Zeit genommen hatten.

Auch muss beachtet werden, dass die Erhebung wahrend der Corona-Pandemie gewisse
Einschrankungen hinsichtlich der der erhobenen Daten mit sich bringt, die auf Grund dieser
Rahmenbedingungen nicht verallgemeinert werden durfen. Angaben beziglich der Nutzung einzelner
Verkehrsmittel sowie hinsichtlich der Verkehrsmittelverfiigbarkeit, vor allem in Bezug auf OPNV-
Zeitkartenverfugbarkeit, missen im Kontext der Pandemie und der hohen Verbreitung des Arbeitens
von zu Hause interpretiert werden und kdnnen nicht als représentativ fir eine Zeit vor oder nach der

Pandemie angesehen werden.

Bezuglich der Reprasentativitat muss angemerkt werden, dass das Fehlen jeglicher Daten der unter 18-
Jahrigen die Qualitat der Erhebung mindert, hier wére gegebenenfalls eine Nacherhebung erforderlich,
um die Belange dieser Gruppe zu beachten. Gleiches gilt fir Personen mit Migrationshintergrund, deren
Unterreprasentation sich nicht vollends durch unterschiedliche Definitionen des Begriffs

“Migrationshintergrund” erklédren lassen kann.

Und nicht zuletzt weicht die Erhebung (berraschend stark beziiglich der Wohndauer von den
Verteilungsverhaltnissen vor Ort ab. Eine mogliche Erklarung hierflr ware, dass Personen, die bereits
langer vor Ort wohnen, besser vernetzt sind und so die Erhebung untereinander verbreitet haben

kdnnten.

In der Umfrage machten die Befragten eine Vielzahl von Angaben zu ihrem Mobilitatsverhalten und

ihrer Wahrnehmung des 6ffentlichen Raums. Die Anwohnenden finden, dass die Aufenthaltsqualitét im
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Untersuchungsgebiet gut ist, und fiihlen sich im Untersuchungsgebiet wohl. Auch als ZufuRgehende
fuhlen sich die Anwohnenden aktuell sicher. Aus den Umfragen geht jedoch eine gegenteilige Meinung
hervor, die Uberwiegend negativ ist: Trotz der als gut empfundenen Lebensqualitat im
Untersuchungsgebiet gibt es negative Bewertungen in Bezug auf Verkehrslarm, Luftqualitdt und
Verkehrssicherheit. Dies betrifft auch die Schulwegsicherheit. Im Zusammenhang mit
Kinderfreundlichkeit und Barrierefreiheit im Untersuchungsgebiet kann jedoch aufgrund der
unzureichenden Stichprobe keine aussagekréftige Aussage geliefert werden, die die Ergebnisse

reprasentieren kann.

Die Umfrage hat auch ergeben, dass die Anwohnenden dem Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur im
Untersuchungsgebiet sehr stark zustimmen, was die negative Wahrnehmung der Verkehrssicherheit im
Radverkehr unterstreicht. Dies zeigt sich in einer hohen Zustimmung zur Umstellung auf eine
Fahrradinfrastruktur - neben Grunflachen - bei der Umwandlung von Parkplatzen, auch bei den Freitext-
Eingaben. Dariiber hinaus kénnte auch ein grof3es Potenzial der Beteiligung von Anwohnenden an
Belangen im Untersuchungsgebiet positiv gesehen werden, was wiederum die Verbesserungen im
Untersuchungsgebiet unterstitzt. Mit der starken Unterstiitzung fiir die Umwandlung von Parkplatzen,
sogar unter den Autobesitzenden, kann auch der starke Wunsch nach Alternativen dargestellt werden.

Zusammengefasst l&sst sich sagen, dass sich die Anwohnenden im Untersuchungsgebiet bereits
wohlftihlen. Dennoch gibt es viele Aspekte, die verbessert werden kénnen. Folglich bedarf es weiterer
Untersuchungen, um die jeweiligen Standpunkte genauer zu identifizieren und abwégen zu kénnen. Die
Ergebnisse der Erhebungen ergdnzen andere Untersuchungen und Beobachtungen, die im Rahmen

dieses Projekts parallel durchgefiihrt werden.

Um neben den erhobenen Daten aus den vorherigen Kapiteln eine objektive Sichtweise auf das Quartier
und Berlin, beziiglich Themen den Mobilittsplanung, zu erhalten wurden zusétzlich
Expert*inneninterviews durchgefiihrt. Diese geben diverse Einblicke in ihr jeweiliges Themengebiet,
um damit reflektiv auf die eigenen Eindriicke in der Projektarbeit zu blicken. Insgesamt wurden drei
Interviews durchgefiihrt, welche jeweils ca. 30 Minuten dauerten. Das erste Interview mit einem
Mitarbeiter der Senatsverwaltung fur Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz (SenUMVK)
sollte einen stadtweiten Blick auf die Situation der Mobilitatsplanung werfen. Das zweite Interview
wurde mit einem Mitarbeiter des StraRen- und Grunflachenamtes (SGA) des Bezirkes Mitte geflhrt, um
tiefergehende Informationen und Probleme auf bezirklicher Ebene zu erfahren. Bei der Interviewanfrage

zum dritten Interview waren die eigenen Daten- und Forschungserkenntnisse bereits so weit
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fortgeschritten, dass insbesondere im Bereich um die Schulen vermehrt Nutzungskonflikte festgestellt
werden konnten. Dies fiihrte dazu, eine*n Expert*in fur Schulwegsicherheit zu interviewen. In den

folgenden drei Kapiteln werden die Aussagen der Experten aus den Interviews zusammengefasst.

Interview mit Herrn Pitz

Interviewter: Merlin Pitz, Senatsverwaltung fir Umwelt, Mobilitat, Verbraucher- und Klimaschutz
(SenUMVK), Gruppe FuBverkehrsinfrastruktur

Vorstellung des Experten: Herr Pitz ist Mitarbeiter der SenUMVK. Diese verantwortet unter anderem
das Ressort fir Mobilitats- und Verkehrsthemen auf Berliner Landesebene, um die es in diesem
Interview vornehmlich ging. Herr Pitz ist Teil der Gruppe FuBverkehrsinfrastruktur, die sich auf die

Bedarfe und Infrastruktur der ZufuBgehenden im Stadtraum konzentriert.

“Fiir den einen ist es einfach nur den
Durchgangsverkehr rausholen [...], fir den

anderen ist es das perfekte neue Stadtgebiet”

Der Interviewte beschreibt eine Diskrepanz zwischen einer Aufbruchsstimmung in der Verwaltung, dem
Willen etwas Umzusetzen, insbesondere fiir den Fu- und Radverkehr, und den personellen und
finanziellen Mitteln, die seit vielen Jahren in den Senatsverwaltungen mangelhaft seien (vgl. Interview
mit Herrn Pitz: Zeile 30 — 40).

Ein weiteres Spannungsfeld seien die Plane und verkehrspolitischen Vorhaben zwischen dem Senat und
den jeweiligen Bezirken. Es sei festzustellen, dass je nach regierender Partei im Bezirk unterschiedliche
verkehrspolitische Prioritaten gesetzt wirden und sich diese oftmals von den Zielen der SenUMVK
stark unterschieden. Ob und wie viele Projekte fur Rad- und FuBverkehr in Stadtquartieren umgesetzt
werden, sei zum einen von der politischen Ausrichtung der regierenden Partei im Bezirk, aber auch von
der Qualitat der Zusammenarbeit mit dem Senat abhéngig (vgl. Interview mit Herrn Pitz: Zeile 55 — 68;
93 - 100).

Herr Pitz befasst sich innerhalb seiner beruflichen Téatigkeit verstarkt mit dem Konzept der Kiezblocks.
Diese sollen tber beim Senat angesiedelte Projekte an diversen Orten in Berlin eingefiihrt werden. Ein
sogenanntes Leuchtturmprojekt sei der Kiezblock in der Bergmannstrae, der vom Umfang und

Umsetzungsgrad her Vorbild sei. Dadurch, dass Kiezbldcke jedoch noch nicht einheitlich definiert sind
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und im Berliner Mobilitatsgesetz nicht explizit genannt werden, wird die Ausfiihrung erschwert. Das
sollte sich nach Meinung des Experten &ndern (vgl. Interview mit Herrn Pitz: Zeile 18 — 30; 120 — 147).

“Mit der Umsetzung hapert es noch ein bisschen, weil

die dann noch meist von den Bezirken kommt [...]"

Innerhalb der Bevolkerung kdnne der Experte eine groRe Diskrepanz identifizieren. Auf der einen Seite
gébe es die Menschen ohne Auto, die in der Regel die Konzepte fur Verkehrsberuhigung und eine
bessere Aufenthaltsqualitdt begrifRen, und auf der anderen Seite die Menschen mit Auto, die
erfahrungsgemal gegen jedwede Anderung des Status Quo seien (vgl. Interview mit Herrn Pitz: Zeile
197 — 212).

Grundsatzlich stellt Herr Pitz fest, dass die Akzeptanz neuer Projekte zur Verkehrsberuhigung im
Vorhinein negativ ausfiel und nach der Umsetzung eine deutliche Verbesserung der o6ffentlichen
Meinung eintrete, da die Menschen dann merkten, wie sehr sie direkt davon profitieren (vgl. Interview
mit Herrn Pitz: Zeile 270 — 283; 290 — 314).

Neben der offentlichen Meinung solcher Vorhaben sei es auch wichtig genligend und motivierte
Mitarbeiter*innen im Senat und insbesondere auch im Bezirk, wo viele Stellen unbesetzt sind,
einzustellen, um die Verkehrswende voranzutreiben. Ein besonderes Hindernis wére der jahrelange
Einstellungsstopp in Berlin, welcher mit den finanziellen Mitteln momentan nur schwer auszugleichen
sei. Hinzu komme ein Konkurrenzeffekt zwischen Senat und Bezirk, der fahige Menschen wegen

besserer Bezahlung zum Senat ziehe (vgl. Interview mit Herrn Pitz: Zeile 371 —413).

“Wir haben bei der Parkraumbewirtschaftung Methoden aus
der Mitte des letzten Jahrhunderts”

Der Experte bezeichnet das Konzept des Kiezblocks als ein wirkungsvolles Mittel, um die
Aufenthaltsqualitat in einem Quartier zu verbessern. Dabei seien verschiedene Malinahmen innerhalb
des Kiezblock-Konzepts denkbar und je nach Quartier variabel einzusetzen. Dieser sei mehrdimensional
zu planen, da viele Bereiche innerhalb eines Stadtteils beeinflusst wiirden und drtliche MaRnahmen, wie
Durchfahr- oder Parkverbote, stadtweite Effekte nach sich ziehen kénnten. Wichtig bei der Reduzierung
von Parkraum, um Raume fir den Fullverkehr zu schaffen, sei die Kontrolle und monetare

Kompensation des durch ein Kfz besetzten Raumes, so Pitz weiter. Hier liege das Berliner
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Parkraummanagement weit hinter anderen Stadten, insbesondere im internationalen Vergleich, zuriick.
Um die Verkehrswende voranzubringen, fiihre an der Reduzierung des Parkraumes fiir den MIV kein
Weg vorbei (vgl. Interview mit Herrn Pitz: Zeile 220 — 263).

Parklets haben, nach Meinung des Interviewten, eine prominente Rolle, um die Aufenthaltsqualitat ftr
die direkte Nachbarschaft unmittelbar aufzuwerten und sind ein probater Bestandteil bei der Umsetzung
von Kiezblocks und sollten, wenn mdglich, im Stadtraum Anwendung finden. Die Installation von
Parklets treffe in manchen Bezirksregierungen jedoch auch auf Skepsis. Herr Pitz stellt fest, dass
mitunter trotz mangelnder Unterstltzung durch die Bezirksregierung Parklets durch das Engagement
von Burger*innen und Initiativen umgesetzt werden und unterstreicht die wichtige Rolle der

Biirgerschaft bei der Verkehrswende (vgl. Interview mit Herrn Pitz: Zeile 322 — 348).

Das Interview mit Herrn Pitz wirf einen weiten Blick Gber die mobilitatsplanerischen Aspekte in Berlin.
Dabei wird aus der Sicht der Senatsverwaltung neben Kiezblocks, Parklets und
Parkraumbewirtschaftung, insbesondere auf die Zusammenarbeit zwischen dem Senat und den Bezirken
eingegangen. Es wird ersichtlich, dass der SenUVK eine Vorreiterrolle in Bezug auf die
Mobilitatskonzeption fur den Fufverkehr eingenommen hat und das in manchen Bezirken auf
Sympathien stoft, in anderen jedoch auf Unverstédndnis. Daraus wird fur diesen Bericht deutlich, dass
sowohl die Belange und Ziele des Senats als auch des Bezirks fir weitere Planung beachtet werden

muassen.

Das Thema Kiezblock nimmt eine wichtige Rolle in der Planungstétigkeit des Interviewten ein. Es wird
jedoch deutlich, dass der Senat bei der Planung und auch in der Umsetzung auf Engagement von
Initiativen oder Blirger*innen angewiesen ist, um in Nachbarshaft der des Planungsortes Akzeptanz fiir
die MalRnahmen zu schaffen. Herr Pitz verdeutlichte ebenfalls, dass die Wahrnehmung der Bevélkerung
gegenliber MaBnahmen im StraBenraum zu Beginn einer Umsetzung negativ ausféllt. Insbesondere
dann, wenn in der neuen Konzeption Raum fir den ruhenden Kfz-Verkehr wegféllt. Die im Nachhinein
oft positive Resonanz, sobald die Vorteile der Manahmen fiir die Menschen direkt erfahrbar sind,
bestatigt die Notwendigkeit, dem Ful-, als auch dem Radverkehr im StraBenraum mehr Platz zu

schaffen.

Interview mit Herrn Kyek

Interviewter: Daniel Kyek, Straen- und Grinflachenamt (SGA) Berlin Mitte

89



Datenerhebung und Auswertung

Vorstellung des Experten: Herr Kyek ist Leiter des StraBen- und Griinflachenamtes des Berliner
Bezirkes Mitte. Das SGA ist Uber Planung, Entwurf und Neubau von Stralen hinaus auch fir deren
Verwaltung und Unterhalt zustédndig. Das parallele Tatigkeitsfeld liegt im Bereich der Griinflachen. Hier
ist das SGA fiir die Inspektion von Griinflachen und die Pflege der StraRenb&dume sowie der Baume auf
Grinflachen zustandig.

“Verkehr aus den Nebenstraflen rausnehmen und den

Modal Split in Richtung Umweltverbund férdern.”

Herr Kyek erléautert, dass es aus seiner Sicht im Bezirk Mitte, in dem die Rosenthaler Vorstadt liegt,
keinen besonders dringenden Handlungsbedarf gebe. (vgl. Interview mit Herrn Kyek: Zeile: 8-14)
Vielmehr sei hier das aktuelle allgemeine Bestreben, Verkehr aus den Nebenstralen zu entfernen und
den Modal Split in Richtung des Umweltverbundes zu fordern, vorhanden. (vgl. Interview mit Herrn
Kyek: Zeile: 28-35) Weiter deutet Herr Kyek auch darauf hin, dass es im Moment ein allgemeines
Umdenken in der Verkehrswelt gebe, welches unter anderem auch durch Neuauflagen von Regelwerken
zu erkennen sei. In Bezug auf das Berliner Mobilitatsgesetz ordnet der Experte die Situation allgemein
als eine chancenreiche Zeit ein, in der die Grenzen des Gestaltungsspielraumes neu ausgelotet wirden.

(vgl. Interview mit Herrn Kyek: Zeile: 69 - 74)

“Wir miissen uns die kritische Frage stellen: Wie

funktioniert Stralenraum eigentlich wirklich?”

Alternative Nutzungsmaglichkeiten bei Kfz-Stellplatzumnutzungen sieht Herr Kyek vor allem fir
Radfahrende im HauptstraBennetz. (vgl. Interview mit Herrn Kyek: Zeile: 76-80) Weitere Alternativen
seien zwar spannend, aber nach Kyeks Wahrnehmung nicht erprobt und wie am Beispiel des Vineta-
Platzes zu sehen sei es auch teilweise misslungen. (vgl. Interview mit Herrn Kyek: Zeile: 109-132) Nach
Meinung des Experten ist es wichtig, dass solche MaRnahmen nicht nur am Reif3brett geplant und dann
umgesetzt wirden. Eine erfolgreiche Malinahme funktioniere nur wenn sie durch das Kollektiv der
Biirger*innen ber- bzw. angenommen werde. Es wirde daher zu schnell gehandelt, wenn StraRen
einfach nur umgeplant und umgebaut werden. Kyek berichtet, dass er innerhalb des SGA daher sehr
dafir pladiere, moglichst divers und umfassend Akteure im Vorhinein ins Boot zu holen, um

herauszufinden, was sich die Menschen wiinschen um den Stadtraum an die Blrger*innen anzupassen.
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Es geht um mehr als Stadtplanung, es gehe auch um Gesellschaftsplanung, so Kyek. (vgl. Interview mit
Herrn Kyek: Zeile: 155-177)

4 N

“Die Stralenverkehrsordnung ist hinderlich bei

Maflinahmen, die den flieRenden Verkehr

negativ beeinflussen.”

- J

Das SGA habe konkrete Vorhaben, Kiezblocks im Bezirk Mitte zu implementieren. Dazu sei das
sogenannte Konzept Kiezblock-Light entwickelt worden. Dies beinhalte eine Blockbildung durch
Teilsperrungen und spezifisch anzuwendende, erganzende MaRnahmen. Kiezblock-Light solle dabei die
erste Stufe eines Mehrstufenprozesses sein, der (iber mehrere Jahre hinweg den Einzug des Kiezblocks
in Berlin als Ziel habe. (vgl. Interview mit Herrn Kyek: Zeile: 221-255) In der Vergangenheit seien
Aufpflasterungen im Kreuzungsbereich sehr hdufig verwendet worden. Nachdem Kiezblocks ein
Gesprachsthema wurden, golten Aufpflasterungen als eine Kiezblock-MaRnahme, so Herr Kyek weiter.
Er gibt zu verstehen, dass Aufplasterungen seiner Meinung nach eine veraltete VVorgehensweise seien
und sie in Zukunft nicht mehr in dieser hohen Anzahl durchgefihrt wirden. Zukiinftig sieht Herr Kyek
konsequent verkehrsberuhigte Bereiche. Wie das final umgesetzt werden soll, werde zuerst mittels
provisorischer MalRnahmen entwickelt und in der nachsten Stufe als erprobtes Wissen durchgefiihrt.
(vgl. Interview mit Herrn Kyek: Zeile: 256-265)

“Es ist ganz klar, dass Eltern ein sehr hohes subjektives

Gefahrdungsempfinden haben”

Durch das Anlegen von Kiezblocks erwartet Herr Kyek eine andere Verkehrsdynamik und sieht diese
Situation als eine Umbruchsituation, in der auch andere verkehrliche Prozesse, wie die
Schulwegsicherung, neu aufgesetzt werden kdnnen. Dazu seien vor allem Statistiken zu Beinaheunfallen
notwendig, um Gefahrenstellen detektieren zu kénnen. (vgl. Interview mit Herrn Kyek: Zeile: 397-400)
Diese kdnnten kinftig in den Schulwegsicherungsprozess mitaufgenommen werden, um die wenig
aussagekraftigen Unfallstatistiken zu stiitzen oder gar abzulésen. Denn diese fiihrten zu der
Einschatzung, dass es keinen Handlungsbedarf gébe. Das stehe in Kontrast zu den besorgten Eltern.
(vgl. Interview mit Herrn Kyek: Zeile: 401-410)
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“Grundsétzlich fordern wir griilne Flichen im Bezirk aus

okologischen Griinden.”

Ob Friedhofe als Offentliche, grine Aufenthaltsfliche umgestaltet werden konnen, liege an der
Entscheidung der privaten Friedhofsbetreiber. Dabei sei es aber sehr wichtig auf die Pietat zu achten
und sich die Frage zu stellen, ob das Umfeld ein geeignetes ist, um den Naherholungswert zu steigern.
(vgl. Interview mit Herrn Kyek: Zeile: 525-529)

Durch das Interview mit Herrn Kyek wird fur das Projekt in der Rosenthaler Vorstadt klar, dass die
Zukunft der verkehrlichen Malinahmen in den tatsachlichen Planungsalltag Einzug nehmen. Unter
anderem angetrieben durch das Berliner Mobilitatsgesetz sind MaRnahmen wie Kiezblocks in Teilen
moglich. Es bedarf dabei einer umfanglichen Evaluation, um die Wirksamkeit einer Mallnahme
festzustellen, welche nach Kyek mehrstufig implementiert werden sollte. AuBerst wichtig ist es weiter,
die Bewohner*innen mit in die Planung einzubinden, um eine Fehlplanung zu vermeiden, welche
langfristig dazu flhrt, dass Malinahmen durch die Biirger*innen nicht angenommen werden. Dabei wird
der Transfer relevant, dass es um mehr als Stralenplanung geht, sondern im Weiteren auch um
Gesellschaftsplanung, welche bewusst beachtet werden muss. In Kombination kann mit einer erhéhten
Annahmebereitschaft seitens der Birger*innen gerechnet werden. Durch die neue gesetzliche
Grundlage und den aktuellen politischen Zeitgeist liegt das Mobilitatsprojekt in einer gunstigen Zeit um

bisher existierende Grenzen der Stadt-, Raum- und Verkehrsplanung neu auszuloten.

Interview mit Herrn Leven

Interviewter: Jens Leven, bueffee GbR Wuppertal

Vorstellung des Experten: Herr Leven ist Mitbegrinder des Biiros fir Forschung, Entwicklung und
Evaluation in Wuppertal (bueffee GbR), welches Verkehrskonzepte erarbeitet und sich auf die
Sicherheit von Schulwegen spezialisiert hat. Zudem arbeitet Herr Leven aktiv an der Gestaltung von
Richtlinien der Forschungsgruppe fiir Straen- und Verkehrswesen (FGSV) mit, um die Belange von
Kindern in die Verkehrsplanung einzubinden. Daruber hinaus vermittelt er sein Fachwissen an

Hochschulen im Rahmen von Lehrveranstaltungen an Studierende.
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,.Eltern kennen ihre Kinder und das Griinflichenamt

nicht

Das SGA schétzt die Situation auf den Schulwegen als sicher ein, denn es gebe kaum dokumentierte
Unfélle oder Beinaheunfélle. Dass die Eltern dennoch besorgt seien, begriindet Herr Leven damit, dass
die Bedurfnisse der Kinder in der Verkehrsplanung nicht berlcksichtigt wirden. Aus diesem Grund
schaffen zu uberquerende Stra3en Barrieren, welche die Kinder nicht selbststandig tberwinden kénnen.
Dies nehmen auch die Eltern wahr und aufgrund des Mangels wiirde z. B. auf den privaten Pkw
zuruckgegriffen werden. Herr Leven halt Unfalldaten daher fiir die falsche Bemessungsgrundlage. Er
empfiehlt, Eltern mit ihren Sorgen ernst zu nehmen, die Sorgen zu priifen sowie die altersgerechten

Belange von Kindern in die Planung aufzunehmen.

,,Wir nennen das die Kinderzeitliicke*

Kinder verhalten sich im Verkehr anders als Erwachsene und sind keinesfalls als homogene Gruppe zu
betrachten. Innerhalb der Gruppe gabe es unterschiedliche Bedurfnisse, die sich z. B. nach Kindergarten,
Grundschule oder weiterfiihrender Schule trennen lassen. Da sich im Betrachtungsgebiet Grundschulen
befinden, sind die Querungen von Fahrbahnen das Hauptproblem. Die Planung von Querungsstellen

sollte daher kindgerecht sein.

Herr Leven fihrt aus, dass Kinder, im Vergleich zu Erwachsenen, mehr Zeit bendtigten, um sich zu
orientieren. Je komplexer die Situation, desto l&anger sei die bendtigte Zeit. Zusétzlich querten Kinder
die Fahrbahn langsamer. Seien Kinder auf der anderen Fahrbahnseite angekommen, benétigten sie noch
einen Wohlfuhlfaktor. Dieser besagt, dass noch ein wenig Zeit vergehen sollte, bis hinter ihnen ein Auto
vorbeifahrt. Die drei Aspekte Orientierungszeit, Querungszeit sowie der Wohlfiihlfaktor bestimmen die
sogenannte Kinderzeitliicke, die Kinder zum Queren bendtigen. Sie sei Grundlage fir eine
Verkehrsstérke (Fahrzeuge pro Stunde) vor Ort und bestimmt MaRnahmen, die ausreichend Zeitliicken
ermoglichen sollen. Sollte die Zeitliicke nicht ausreichend von selbst auftreten, misse diese durch
andere MaRnahmen erzwungen werden. Wichtig sei dabei: Die Uberquerung von Fahrbahnen miisse bei

Hin- sowie Riickweg maglich sein!
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»Man versucht jetzt Eltern mit ihren Autos vor den
Schulen zu vergratzen wie Tauben. Das funktioniert,

aber macht das Sinn?*

Aus Erfahrung weil3 Herr Leven, dass eine Restgrofie an Eltern vorhanden bleibe, die ihre Kinder
trotzdem mit dem Auto zur Schule bringen. Es sei wichtig zu hinterfragen, wieso die Eltern dies taten.
Maoglicherweise lagen Barrieren oder Defizite auf den Schulwegen vor. Daher sollten auch die
Hauptrouten, auf denen Kinder zur Schule und wieder zurlicklaufen, kindgerecht geplant werden.
Sollten weiterhin Elterntaxis verkehren schlagt Herr Leven vor, diese zu organisieren. Es kdnnen
Elternhaltestellen an Orten eingerichtet werden, die besser geeignet seien, um Kinder aus- bzw.
einsteigen zu lassen. Von dort kénnten dann kindgerechte FuBwege zur Schule umgesetzt werden. Diese
Haltestellen kdnnten auch Pkw-Verbote vor Schulen verhindern, welche auch Anwohnende in der Nahe

der Schule behinderten.

Bezogen auf die Ergebnisse der qualitativen Beobachtung kann durch das Interview davon ausgegangen
werden, dass die geringe Anzahl von Elterntaxis auf vereinzelte Probleme auf den Schulwegen
hindeuten. Da in der durchgefihrten Befragung zwei Drittel aller befragten Eltern die Gefahr auf den
Schulwegen dennoch als eher grol? einschétzen, muss im Quartier auf die Eltern zugegangen werden
und die Probleme mit konkreten Lésungsansatzen angegangen werden. Probleme sind insbesondere an
Querungsstellen zu erwarten, da diese flir Grundschulkinder besonders relevant sind. Die
unterschiedlichen Sichtweisen von Bezirksamt sowie Eltern hinsichtlich der Schulwegsicherheit werden

auch im Interview mit Herrn Kyek deutlich.

Die Inhalte des Interviews dienen einer positiven Umsetzung des Leitbilds. Kinder sind ein
Hauptbestandteil einer Familie, kinderfreundliche Wege zu Schulen sowie zu den vorhandenen
Spielplatzen im Quartier sind somit als familienfreundlich zu betrachten. Durch den Verzicht auf das
Kraftfahrzeug kann so der Umweltverbund gefordert werden, die Familienfreundlichkeit stiitzt zudem
die aufgedeckten Chancen sowie Bindungen des Quartiers und ist somit ein wichtiger Faktor in den

Planungen.
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4 Die SWOT-Analyse

Fur eine Bewertung des Zustandes der ndrdlichen Rosenthaler Vorstadt und des Ubergeordneten
Verkehrssystems, sowie zur spateren Durchfuhrung der verbal-argumentativen Analyse, wurden
verschiedene quantitative und qualitative Erhebungsmethoden komplementér durch die Projektgruppen
eingesetzt. “Damit alle in der Analyse aufgezeigten Argumente gleichermalBBen miteinander abgewogen
werden, ist es notwendig, ein oder mehrere Analyseergebnisse zu Indikatoren zusammenfassen. Diese
bilden die Grundeinheit der SWOT-Analyse* (vgl. MobilBericht 2022b). Die qualitativ und quantitativ
gewonnenen Daten besitzen zu diesem Zeitpunkt der Projektdurchfihrung dieselbe Gewichtung und

geben gleichermalien Hinweise auf die Bewertung des Zustands.

Die Daten sind in den Indikatoren entsprechend wertungsneutral formuliert. Die Bewertung eines
Indikators erfolgt spater (wahrend seiner Zuordnung in die Matrix) in Abhéngigkeit des bereits
formulierten Leitbildes. (vgl. ebd.)

Die Schlusselfaktoren listen die jeweiligen erstellten Indikatoren auf und liefern so einen umfassenden
Gesamtiiberblick Uber den Zustand eines Themengebiets. Da das entwickelte Leithild zwei
Dimensionen der Mobilitatsplanung beschreibt, wurden die Schliisselfaktoren in zwei Gruppen
gegliedert. Die erste Gruppe der Schlusselfaktoren listet die Indikatoren zu dem Themenbereich
Aufenthaltsqualitat und die zweite Gruppe listet die Indikatoren zur Forderung nachhaltiger Mobilitat

in der Rosenthaler Vorstadt auf.

Lebensqualitat im Quartier hangt maRgeblich von den Nutzungsmdoglichkeiten im éffentlichen Raum
ab. Der Schlisselfaktor “Aufenthaltsqualitat” gibt Aufschluss uber die vorhandenen Flachen fur das
Verweilen und Aufhalten im 6ffentlichen Raum sowie zu den Griin- und Freizeitflachen, Spielplatzen
und Erholungsflachen. Insbesondere konnen stadtebaulich attraktive, lebendige Platze zentrale Orte

sozialen Lebens sein.
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Lebensqualitat ebenso wie persdnliche Mobilitat pragen mal3geblich die eigene Gesundheit, welche
besonders in urbanen Ballungsrdumen oft durch eine Vielzahl von Disruptoren beeintréchtigt wird.

Der Schlisselfaktor Gesundheit betrachtet daher die physische und psychische Gesundheit der im
Untersuchungsgebiet lebenden Menschen sowie Faktoren inshesondere mobilitats- und
verkehrshezogener Art, die sich darauf auswirken.

Anhand des Mikroklimas werden die atmosphérischen Gegebenheiten sowie deren Ursachen und
Auswirkungen erfasst. Die im Planungsgebiet erhobenen Indikatoren begriinden den kausalen
Zusammenhang zwischen dem Verkehrsaufkommen, baulichen Gegebenheiten sowie der Infrastruktur

und klimatischen Veranderungen innerhalb des Quartiers.

Fur eine nachhaltige Mobilitatsgestaltung und hohe Lebensqualitét ist eine vielfaltige Verfligbarkeit von
Treffpunkten und Orten des alltdglichen Lebens und von gesellschaftlichem Interesse wichtig. Unter
dem Schlisselfaktor soziale Infrastruktur werden diese Orte zusammengefasst und zusatzlich

demographische Daten erfasst.

Dieser Schlusselfaktor umfasst externe und interne politische Aspekte, die im Untersuchungsgebiet
Einfluss auf mobilitatsplanerische Bereiche nehmen. Die Qualitat politischer MaBnahmen und deren
Wahrnehmung in der Bevolkerung stehen dabei erfahrungsgemdall in Zusammenhang mit der

Beteiligung von Anwohnenden an Planungen innerhalb des Wohnumfeldes.

Als Teil des Umweltverbundes trégt die FuBmobilitdt maligeblich zur Mdglichkeit einer nachhaltigen

Verkehrswende und der NaherschlieBung eines Quartiers bei. Ebenfalls wird die Aufenthaltsqualitét
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bestimmt durch die rdumliche und qualitative Ausgestaltung der zu FuB nutzbaren Flachen im
offentlichen Raum.

B2 KFZ IM QUARTIER

Der Schlisselfaktor Kfz im Quartier stellt dar, auf welche Weise sich Kraftfahrzeuge im
Untersuchungsgebiet befinden. Hierzu gehért sowohl der Beitrag, den sie zur Mobilitdt von
Privatpersonen oder Wirtschaftszwecken leisten, als auch ihre Existenz als Objekte, die teils in

Bewegung, teils unbewegt, Raum im Quartier einnehmen.

B3 OPNV

Der Schlusselfaktor OPNV umfasst die quantitative und qualitative Auspragung des offentlichen
Personennahverkehrs in der Rosenthaler Vorstadt.

B4 RADMOBILITAT

Radmobilitat beschreibt neben dem Radverkehr vor allem den Mdglichkeitsraum, der sich aus der
Nutzung des Fahrrads ergibt. Hierbei werden bauliche Malinahmen ebenso wie die gesamte
Erschlieung des Quartiers mit dem Fahrrad betrachtet. Eine sichere Verkehrsfiihrung und eine
fahrradfreundliche Infrastruktur starken dieses Verkehrsmittel in der Rosenthaler Vorstadt.

B5 VERKEHRSSICHERHEIT

Der Schlusselfaktor Verkehrssicherheit betrachtet einerseits objektiv die Verkehrssicherheit anhand
guantitativer Daten sowie subjektiv die Verkehrssicherheit anhand qualitativer Daten. Familien in der
Rosenthaler Vorstadt profitieren von einem sicheren Verkehrsgeschehen und einer damit

einhergehenden verbesserten Lebens- und Aufenthaltsqualitét.

4.2 Indikatoren in der SWOT-Matrix

Nach der methodischen Vorbereitung der SWOT-Analyse wurden die Indikatoren der jeweiligen

Schlisselfaktoren, in ihrer Bedeutung fur den angestrebten Zielzustand als Starke, Schwéche, Chance
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oder Risiko verortet. Im Anschluss an diese Zuordnung resultiert daraus die Strategieentwicklung fiir
die einzelnen MaRnahmen, die auf das eingangs vorgestellten Leitbildes abzielen.

Ublicherweise konnen im Rahmen eines Projekts verschiedene Teilziele definiert werden, auf die
jeweils eine eigene SWOT-Matrix ausgerichtet wird. Vorliegend wurde aufgrund der inhaltlichen
Verzahnung beider Aspekte des (bergeordneten Leitbilds die Entscheidung getroffen, samtliche
Indikatoren gemeinsam zu betrachten und ihre Bewertung hinsichtlich der SWOT-Bereiche anhand ihrer
Auswirkung auf beide Bereiche des Leitbilds vorzunehmen. Durch diese Zusammenfassung entstanden

keine zusatzlichen Schwierigkeiten in der Bearbeitung.

Folgend wird das Ergebnis der verbal-argumentativen SWOT-Bewertung aller im Projekt betrachteten
Indikatoren dargestellt. Die Indikatoren sollen zur Ubersichtlichkeit an dieser Stelle nur namentlich
genannt werden. Fur die detaillierte Betrachtung ihrer Bedeutung und konkreten Auspragung im
Untersuchungsraum sei auf die ausgefillten Schlisselfaktorblatter verwiesen, die im Anhang 8

vollstandig aufgefuhrt sind.

Die Vielfaltigkeit des Quartiers findet sich in den Stérken der Rosenthaler VVorstadt wieder. Aus nahezu
allen betrachteten Schliisselfaktoren kdnnen einzelne Indikatoren als Starken im Quartier identifiziert
werden. Durch die innerstadtische Lage hat sich die Rosenthaler Vorstadt zu einem belebten Quartier
Berlins entwickelt und bietet vornehmlich entlang der Brunnenstrafle ein vielseitiges Angebot an
(AuRen-)Gastronomie. Dies ist in Anbetracht der Flachennutzung als Stérke zu sehen, da eine vielféltige
Aulengastronomie das 6ffentliche Leben und soziale Interaktion begunstigt. Zudem wird das Quartier
so auch fiir ZufuRgehende attraktiver und ladt zum Verweilen ein. Ebenfalls als Starke sticht die solide
Anbindung an das 6ffentliche Nahverkehrsnetz und der hohe Wegeanteil des Rad- und Fulverkehrs
hervor, wodurch schon heute ein hoher Anteil des Umweltverbunds erreicht wird. Beglinstigt wird der

Verzicht auf den privaten Pkw durch eine tendenziell junge, gesunde Anwohnerschaft.

Tabelle 4: Starken der nérdlichen Rosenthaler VVorstadt

SCHLUSSELFAKTOR INDIKATOR Zuordnungskriterium

A1.2 BEOBACHTETE
A1 AUFENTHALTS- ELACHENNUTZUNG UND DEREN Mehrere Spielplatze und Parks
QUALITAT vorhanden. Hohe Nutzung der Flachen
SOZIALE BRAUCHBARKEIT
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A1.6 KRIMINALITAT

Durchschnittliche bis
unterdurchschnittlich hohe Kriminalitat

A2 GESUNDHEIT

A2.1 GESUNDHEIT

A2.4 RUHIGE ORTE

A2.5 STERBLICHKEIT

Uberdurchschnittliche
Lebenserwartung und
unterdurchschnittliche Krankheitslast

In Nebenstrallen geringes
Verkehrsaufkommen

Unterdurchschnittliche Sterblichkeit

A3 MIKROKLIMA

A3.5 LICHTVERHALTNISSE

Guter Lichteinfall durch breite Stral3en

A4 SOZIALE
INFRASTRUKTUR

A4.1 KITAS

A4.4 SCHULEN

A4.5 SOZIALSTRUKTUR

Hohe Dichte an Kitas ermoglicht kurze
Wege

Kurze Wege zu den Grundschulen im
Quartier fordern die FuBRmobilitat von
Schulkindern

Tendenziell junge Anwohnerschaft mit
Uberdurchschnittlich hohem
Einkommen und geringer
Arbeitslosigkeit

A5 VERWALTUNG UND
ZIVILGESELLSCHAFT

B1 FUBMOBILITAT

B1.3 GEHWEGE

B1.5 MODAL SPLIT

B1.6 QUERUNGS-
MOGLICHKEITEN

Breite Gehwege in Uiberwiegend gutem
Zustand

Uberdurchschnittlich hoher Anteil an
Wegen, die zu Ful® zuriickgelegt
werden

Ausreichende Anzahl an
Querungsmoglichkeiten

B2 KFZ IM QUARTIER

B2.4 MOTORISIERUNGSGRAD

Deutlich unterdurchschnittlicher
Motorisierungsgrad
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Uberdurchschnittlich hoher Anteil an
B3 OPNV B3.3 MODAL SPLIT Wegen, die mit dem OPNV
zuruckgelegt werden

, NVP-Bedi t ist
B3.5 OPNV BEDIENUNG De.r edlenuTgss andard is
weitestgehend erfiillt

) Vollstdndige Abdeckung des Quartiers
.6 OPNV ERSCHLIERUN
B3.60 s¢ RUNG durch NVP-Haltestellenradien

i Gute Anbindungen in Nord-Sid sowie
B 3.7 OPNV LINIENANGEBOT West-Ost Relation
B 3.8 OPNV VERBINDUNGS- Der NVP-Verbindungsstandard ist
STANDARDS erfillt

Uberdurchschnittlich hoher Anteil an

B4 RADMOBILITAT B4.3 MODAL SPLIT Wegen, die mit dem Rad zurlickgelegt
werden
B5 VERKEHRS- / /
SICHERHEIT
Schwichen

Entgegen den Starken des Quartiers bedingt vor allem die Auslegung der Verkehrswege auf den
konventionellen motorisierten Individualverkehr (MIV) die Schwéchen im Untersuchungsgebiet. Der
MIV und die damit verbundenen Gefahren im Stralenverkehr sowie die volkswirtschaftliche Belastung
durch eine verminderte Aufenthaltsqualitit und gesundheitliche Risiken stellen groRe
Herausforderungen fir MaRnahmen eines bedarfsgerechten Mabilitatskonzepts dar. Hinzu kommen
eine unzureichende Versorgung der sozialen Infrastruktur im Quartier sowie eine fehlende

Barrierefreiheit fir ZufuBgehende mit Mobilitatseinschrankungen.

Tabelle 5: Schwachen der nordlichen Rosenthaler Vorstadt

SCHLUSSELFAKTOR INDIKATOR Zuordnungskriterium

Bei Nichtbetrachtung der 6rtlichen
A1 AUFENTHALTS- A1.3 BEOBACHTETE GRUN- UND  Friedhdfe sind Griin- und
QUALITAT FREIZEITFLACHEN Freizeitflachen nur

unterdurchschnittlich vorhanden
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A1.4 FLACHENAUSPRAGUNG
DES QUARTIERS UND DEREN
SOZIALE NUTZUNG

A 1.7 OFFENTLICHE
VERFUGBARE TOILETTEN

Hoher Anteil an Griinflachen

Keine offentlichen Toiletten

A2 GESUNDHEIT

A2.2 LARM

A2.6 VERKEHRSBEDINGTEN
EMISSIONEN

Subjektiv wird das Quartier
insbesondere an den Hauptstral’en
als laut empfunden

Subjektiv wird die Luftqualitat als
verbesserungswiurdig empfunden

A3 MIKROKLIMA

A3.4 GRUNVOLUMEN

A3.6 OFFENTLICHE
GRUNANLAGEN

A3.7 PARKPLATZE

Griinvolumen nur im
Bezirksdurchschnitt

Zu wenige Offentliche Grinanlagen

Versiegelte Flachen und parkende
Kfz heizen das Quartier auf

A4 SOZIALE
INFRASTRUKTUR

A4.3 NAHVERSORGUNG

Fehlende Supermarkte und
Drogerien im Untersuchungsgebiet
induzieren Verkehr

A5 VERWALTUNG UND
ZIVILGESELLSCHAFT

A5.3 BELANGE VON KINDERN IN
DEN RAHMENBEDINGUNGEN
SOWIE PLANUNGSWERKEN

Belange von Kindern werden in
Planungswerken nicht berucksichtigt

B1 FUBMOBILITAT

B1.1 BARRIEREFREIHEIT

B 1.7 RAUMLICHE BARRIEREN
UND TRENNWIRKUNGEN

Die Barrierefreiheit wird von
betroffenen Anwohnenden als
unzureichend bewertet

Optische Trennwirkung und somit
raumliche Barriere durch Gebaude
und Mauerwerk

B2 KFZ IM QUARTIER

B2.1 DURCHGANGSVERKEHR

Der DV macht einen grof3en Teil des
Verkehrsaufkommens aus
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B2.2 FLACHENGERECHTIGKEIT

B2.5 PARKENDE AUTOS

B2.6 PARKRAUM-
BEWIRTSCHAFTUNG

Hochster prozentualer Wert im
Quartier verglichen mit dem Rad-,
FuB- und OPNV

Der ruhende Verkehr nimmt viel
StralRenraum ein

Nur vereinzelte
Parkraumbewirtschaftung und
unzureichende Erhéhung der
Geblhren geplant

B3 OPNV

B3.1 FLACHENGERECHTIGKEIT

B 3.9 QUALITAT DER
HALTESTELLENINFRASTRUKTUR

Geringster Flachenanteil verglichen
mit dem Fuf3-, Rad- und MIV

Die Infrastruktur der Haltestellen
kann verbessert werden, z.T. nicht
barrierefrei

B4 RADMOBILITAT

B4.1 ABSTELLEN DES RADES

B4.2 FLACHENGERECHTIGKEIT

B4.5 RADVERKEHRS-
INFRASTRUKTUR

Vielerorts unzureichende
Radabstellmoglichkeiten

Geringer Flachenanteil im Vergleich
zum MIV

Qualitativ und quantitativ schlechter
Zustand von Radwegen

B5 VERKEHRS-
SICHERHEIT

Chancen

B5.3 GEFAHRENPUNKTE IM
VERKEHRSRAUM

B5.6 REGELVERLETZUNGEN

Mischnutzung von Gehwegen durch
Radfahrende und Konfliktpotential
bei Ein- und Ausparkvorgangen

Vielerorts haufige Regelverletzung
der StVO insbesondere durch
Radfahrende

Entsprechend der Tabelle 6 sind die Chancen der Rosenthaler Vorstadt vermehrt im Bereich der
politischen Zielsetzung fir dieses Quartier vorzufinden. Die politischen Ziele umfassen hierbei sowohl
verkehrliche als auch soziostrukturelle Aspekte, wodurch ein spateres Malinahmenpaket die Politik als

Chance fir Umstrukturierung in der Verwaltung, aber auch als Vermittlerin zwischen Stadtplaner*innen
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und engagierten Anwohnenden integrieren kann. Die politischen Ziele unterstitzen allesamt eine
menschengerechte und klimafreundliche Verkehrswende im Untersuchungsgebiet, wodurch sich viele
verkehrliche und sozial-6kologische MalRnahmen auch politisch begrinden lassen. Neben den
politischen Zielen besteht im Bereich des Schlsselfaktors “Kfz im Quartier ein hohes Potential bei der
bedarfsgerechten Umstrukturierung von Parkraum und einer damit verbundenen Verkehrsberuhigung.
Der bislang vom ruhenden Verkehr in Anspruch genommene oOffentliche Raum bietet vielféltige
anderweitige Mdoglichkeiten zur Umgestaltung. Kulturelle Einrichtungen und Sportstatten in
unmittelbarer Umgebung verkiirzen Wege im Quartier und tragen somit zu einer Reduktion der

Verkehrsleistung bei.

Tabelle 6: Chancen fiir die nordliche Rosenthaler VVorstadt

SCHLUSSELFAKTOR INDIKATOR Zuordnungskriterium
A1 AUFENTHALTS- A1.1 AUFENTHALTS- VH::i:rﬁ;zf:: ZbUG' :Jnrzt";’i”dde":”g
QUAL'TAT ALTERNATIVE ZUM PARKPLATZ 9

Aufenthaltsqualitat

Wiedererkennungswert durch
A1.5 IDENTIFIKATION bestehende und geplante
stadtebauliche Merkmale

Handlungsbedarf zur Steigerung der
Qualitat des 6ffentlichen Raumes im
Stadtentwicklungsplan formuliert

A 1.8 POLITISCHE
ZIELSETZUNGEN

AuRengastronomie ist ausreichend
A 1.9 VERGNUGEN vorhanden, doch besteht ein Mangel
an zusatzlichen Aufenthaltsflachen

A2 GESUNDHEIT A2.3 POLITISCHE Zlelk.rlterlen durch Einhaltung .
ZIELSETZUNGEN bestimmter Grenzwerte formuliert

A3 MIKROKLIMA / /

A4 SOZIALE A4.2 KULTUR Eisnfil::tt:/;eIanLfg:zLeweni

INFRASTRUKTUR ' gen. | g

Sportstatten vorhanden

Bestehende Initiativen kénnten in
A5.1 ANWOHNENDENINITIATIVEN  Planungsprozesse eingebunden
werden

A5 VERWALTUNG UND
ZIVILGESELLSCHAFT
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A5.2 BELANGE VON KINDERN

A5.4 INTEGRATION UND
AUSGESTALTUNG VON
BURGER*INNENBETEILIGUNGEN
IM PLANUNGSPROZESS

A5.6 SOzIALES UMFELD UND
ENGAGEMENT

Durch Einbindung von Kindern in
Planungsprozesse liefsen sich
Belange von Kindern besser
verstehen und aufnehmen

Gremien zum Austausch zwischen
Politik, Verwaltung und
Zivilgesellschaft kbnnen durch
frhen Informationsaustausch
Diskrepanzen bei der Umsetzung
von Konzepten minimieren

Soziales Engagement wirkt sich
positiv auf eine nachhaltige Planung
aus

B1 FUBMOBILITAT

B1.2 FLACHENGERECHTIGKEIT

B1.4 POLITISCHE
ZIELSETZUNGEN

Bedingt durch breite Gehwege
haben ZufulRgehende viel Platz im
offentlichen Raum, der dennoch
ausbaufahig ist

Verstarktes Bewusstsein in der
Politik bei der Planung von FGU und
LSA

B2 KFZ IM QUARTIER

B2.3 MODAL SPLIT

B2.7 POLITISCHE
ZIELSETZUNGEN

B 2.10 VERKEHRSBERUHIGUNG
UND GESCHWINDIGKEITS-
BEGRENZUNG

Durch Nutzung der Angebote im
Bereich Car-Sharing kann die
Nachfrage an privaten PKW auch bei
gleichbleibendem Wegeanteil
reduzieren

Als politisches Ziel wird die
Abnahme der Dominanz des MIV
formuliert

Geplante verkehrsberuhigende
MaRnahmen sowie
Geschwindigkeitsbegrenzungen
stoRen auf Akzeptanz in der
Anwohnerschaft

B3 OPNV
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B4.4 POLITISCHE Verbesserte Zielsituation des

B4 RADMOBILITAT Radverkehrs ist im Mobilitatsgesetz
ZIELSETZUNGEN )
formuliert

Ausbau des aktuellen
Radwegenetzes ist auf Grundlage
des MobG BE mdglich

B4.6 UBERGEORDNETES
RADWEGENETZ

Durch die gute Verfugbarkeit von
B 4.7 SHARINGANGEBOTE Fahrradsharingangeboten wird der
Radverkehr attraktiv gestaltet

Sammelpunkte fir Kinder, die mit
dem Kfz gebracht oder abgeholt
B5.1 ELTERNHALTESTELLEN werden, entzerren das
Verkehrsaufkommen im
unmittelbaren Schulbereich

B5 VERKEHRS-
SICHERHEIT

Die Vision Zero gilt als Leitbild im
Verkehr, wobei die Bezirkspolitik
insbesondere die
Schulwegsicherheit in den Fokus
stellt

B5.5 POLITISCHE
ZIELSETZUNGEN

Schulkinderlots*innen konnen flr
B5.7 SCHULKINDERLOTS*INNEN  zusatzliche Schulwegsicherheit
sorgen

Verkehrsberuhigende MalRnahmen
gestalten StralRen vor Schulen fur
den MIV unattraktiv

B5.12 VERKEHRSBERUHIGUNG
VOR SCHULEN

Die Rosenthaler Vorstadt ist aufgrund ihrer zentralen Lage gepragt von einer hohen Bebauungsdichte,
die immer mit einem Risiko fiir das vorherrschende Bioklima und die Okologie im Quartier verbunden
ist. Im Hinblick auf Malinahmen zur Umgestaltung ist zu analysieren, ob ein Aufbruch versiegelter
Flachen zugunsten des Bioklimas im Quartier maéglich ist. Versiegelte Oberflachen nehmen die Warme
von Sonneneinstrahlung schlecht auf und geben sie in die Umgebungsluft ab. Ein Temperaturanstieg im
Quartier wirkt sich zumeist negativ auf Anwohnende sowie Tiere und Pflanzen aus. Darlber hinaus
besteht Handlungsbedarf bei der Verkehrssicherheit, die ebenfalls einen Grofiteil der Risiken im

Quartier ausmacht. Insbesondere der Mangel an subjektivem Sicherheitsempfinden Radfahrender und
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ZufuRgehender stellt ein Risiko fir die umweltfreundlichen Alternativen zum MIV dar. Die

Verkehrssicherheit Zufullgehender und Radfahrender nimmt Einfluss auf den Modal Split und somit

auch auf das Zielkriterium des Leitbildes hin zur nachhaltigen Mobilitat.

Tabelle 7: Risiken fur die nordliche Rosenthaler Vorstadt

SCHLUSSELFAKTOR INDIKATOR Zuordnungskriterium

A1 AUFENTHALTS- / /

QUALITAT

A2 GESUNDHEIT / /

A3 MIKROKLIMA A3 1 BIOKLIMA Die bioklimatische Belastung steigt

A3.2 FLACHENVERSIEGELUNG

A3.3 GEFUHLTE TEMPERATUR

im Quartier zunehmend

Ein mit Ausnahme der Friedhofe
hoher Versiegelungsgrad wirkt sich
negativ auf das Mikroklima und
somit auf das subjektive
Wohlbefinden aus

Die zunehmende Anzahl an
Hitzetagen birgt ein Risiko fur das
subjektive Wohlbefinden

A4 SOZIALE
INFRASTRUKTUR

A5 VERWALTUNG UND
ZIVILGESELLSCHAFT

A5.5 PERSONELLE
AUSSTATTUNG BA MITTE / SGA
MITTE

Aktuelle Einschrankungen der
Arbeitsfahigkeit des BA und SGA
fuhren zu langen
Stellenbesetzungsverfahren

B1 FUBMOBILITAT

B2 KFZ IM QUARTIER

B2.8 TOURISTISCHER VERKEHR

B 2.9 VERKEHRSSTARKEN

Zunehmender Tourismus sorgt fur
Gefahrensituation durch Reisebusse

Zunehmendes Verkehrsaufkommen

insbesondere nach Pandemieende
mdglich
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B 2.11 WIRTSCHAFTS-VERKEHR

Lieferverkehre bieten grofies
Konfliktpotential beim “Parken in
zweiter Reihe”

B3 OPNV

B3.2 KAPAZITAT

B3.4 OPNV BARRIEREFREIHEIT

Die hohe Auslastung insbesondere
der M10 kann bei zunehmendem
OPNV zu Uberfillung fihren

Haltestellen sind nur teilweise
barrierefrei

B4 RADMOBILITAT

B 4.8 WIRTSCHAFTSVERKEHR /
LASTENFAHRRADER

Lastenfahrrader machen bislang
lediglich einen kleinen Teil des
Verkehrsaufkommens aus, bei
andauernder Nichtbetrachtung
besteht die Gefahr einer ricklaufigen
Entwicklung

B5 VERKEHRS-
SICHERHEIT

B5.2 ELTERNTAXIS

B5.4 KONKURRIERENDE
NUTZUNGSANSPRUCHE

B5.8 SCHULWEGSICHERHEIT

B5.9 SICHERHEIT FUR UND RAD

B5.10 SUBJEKTIVE
VERKEHRSSICHERHEIT

B5.11 UNFALLSCHWERPUNKTE

Wenige Kinder werden mit dem Auto
zur Schule gebracht

Groldes Konfliktpotential zwischen
Radfahrenden und anderen
Verkehrsteilnehmern

Bislang wenig Ricksichtnahme auf
die Belange von Kindern bei der
Verkehrsplanung

Durch Unbehagen aufgrund von
Verkehrssicherheit im Fuf3- und
Radverkehr kann die
Verkehrsmittelwahl zu Ungunsten
der nachhaltigen Mobilitat auf den
MIV fallen

Tendenziell geringes subjektives
Sicherheitsempfinden im Verkehr

Es bestehen potenzielle Unfallstellen
im Quartier
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Durch die verbal-argumentative Entwicklung der Matrix konnten erste Defizite im Quartier kategorisiert
werden und darauf aufbauend Ansétze zur Lésung ortlicher Problematiken entstehen. Entsprechend der
SWOT-Analyse wird nach der Bewertung des Ist-Zustands ein Vergleich zum Soll-Zustand erarbeitet
(vgl. Hausigke & Kruse 2021: 281). Durch geschicktes Zusammenstellen der Starken, Schwaéchen,
Chancen und Risiken kénnen so MalRnahmen zur bedarfsgerechten und zielorientierten Gestaltung des

Quartiers formuliert werden.

Wie in Abschnitt 2.3 dargelegt, findet die auf dem ersten Teil der SWOT-Analyse aufbauende
MaRnahmenentwicklung in den vier Strategiebereichen statt, die sich aus der Verkniipfung der Stéarken,
Schwéchen, Chancen und Risiken ergeben. In den Strategiebereichen Matching, Neutralisierung,
Umwandlung und Verteidigung wurden die Indikatoren in den jeweils zugehdrigen beiden
AuRenfeldern betrachtet und geprift, inwiefern sich einzelne oder auch mehrere davon im Sinne der
strategischen Ausrichtung kombinieren lassen und welche MaRnahmen sich daraus ergeben. Diese
MaRnahmenentwicklung wurde flr jede Strategie getrennt durchgefihrt, in der Erwartung, gut
differenzierbare MaRnahmenpakete zu entwickeln, die der jeweiligen strategischen Ausrichtung
eindeutig zugeordnet werden koénnen. In der anschlieBenden Betrachtung der jeweils getrennt
voneinander entwickelten MaBnahmen zeigte sich jedoch deutlich, dass Uberwiegend die gleichen
MaBnahmen, trotz unterschiedlicher Strategieausrichtung, entwickelt worden waren. Folglich fungieren
die vorgestellten MalRnahmen als Umsetzung mehrerer Strategieausrichtungen der SWOT-Analyse, da
sie das Ergebnis voneinander unabhangiger Herleitungen unter Berlicksichtigung der strategieabhangig

verschiedenen Indikatoren sind.

Die mehrfache Herleitung der einzelnen MaRnahmen wird in diesem Fall positiv bewertet, da sie zeigt,
dass sie auch bei wechselndem perspektivischem Ansatz als sinnvolles Ergebnis entstehen. In der
Konsequenz griinden die vorgestellten MaRnahmen auf einer besonders stabilen Basis und kénnen durch
Auswirkungen in teilweise allen vier Strategiefeldern auch in mehrfacher Hinsicht zu einer positiven
Quartiersentwicklung beitragen. Es sollte jedoch nicht auler Acht gelassen werden, dass dieses spezielle
Ergebnis vermutlich auch davon beeinflusst wurde, dass die Projektbeteiligten im Wesentlichen mit
ahnlichen Positionen und Beweggriinden auf das Thema eingehen. Die so zumeist grundsatzlich
erdachten  Malnahmen  wurden im  Weiteren erneut mit den  vorangegangenen
Untersuchungsergebnissen abgeglichen, sowie innerhalb des Projektteams diskursiv validiert, um so die

Umsetzung an einzelnen, konkret lokalisierbaren Beispielen zu priifen. Als Ergebnis entstand eine
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Gesamtplanung, in der die vielen verschiedenen Aspekte zusammenkommen und die gegenseitigen

Auswirkungen der einzelnen MafRnahmen berucksichtigt werden.

Die Innenfelder der Matrix beschreiben verschiedene Strategien, die sich aus den zugeordneten
Indikatoren zusammensetzen. Sie beruhen auf dem Zusammenspiel der Starken, Schwéachen, Chancen
und Risiken. Konkrete Manahmen und allgemein formulierte Ziele fiir die Entwicklung des Quartiers

werden haufig von mehreren Strategiebereichen der Matrix getragen.

Aus allen vier Bereichen liel sich demnach ein Bedarf an verbesserter Radinfrastruktur ableiten. Neue
Abstellanlagen und die Einflihrung von Fahrradstrallen im Quartier bildeten so die Grundlage fur spatere
konkrete MalRnahmen zur Forderung des Radverkehrs. Zugrunde liegen hierbei die Indikatoren des
Schliisselfaktors Radmobilitat, wobei insbesondere die Infrastruktur mit B4.1 Ubergeordnetes
Radwegenetz und B4.6 Abstellen des Rades sowie B4.4 Politische Zielsetzung des Radverkehrs
betrachtet wurden. Auch ein Handlungsbedarf hinsichtlich der FuBmobilitit konnte im Rahmen jedes
Strategieansatzes formuliert werden. Die Forderung des FuBverkehrs durch die Aufwertung von
Aufenthaltsflachen ergab sich vornehmlich aus der Matching- und Umwandlungsstrategie, die
insbesondere durch die Indikatoren B1.3 Gehwege, B1.2 Flachengerechtigkeit und ebenfalls die
politische Zielsetzung B1.4 begriindet sind. H&ufig wirken sich konkrete Manahmen zur Verbesserung
der FuBmobilitat, wie das Aufstellen von Parklets oder die Umgestaltung bestehender Griinanlagen,
ebenfalls auf MaRnahmen anderer Strategieansatze aus. So stehen MalRnahmen der FuBmobilitat auch
im Einklang mit dem Ziel der Erhdhung der Aufenthaltsqualitat, insbesondere bei Mitbetrachtung der
Indikatoren Al.1 Aufenthalts-Alternative zum Parkplatz, A1.9 Vergnigen, Fldchennutzung und A1.2
soziale Brauchbarkeit sowie Al.3 Beobachtete Griin- und Freizeitflachen. Insgesamt schafft die Matrix
so den Eindruck und das Verstandnis dafir, dass die Maflnahmen im Quartier selten nur punktuell
Einfluss nehmen, sondern auch immer andere Aspekte der Mobilitat tangieren und so ein komplexes

Geflige aus den Wechselwirkungen resultierender MalRnahmen der verschiedenen Strategien entsteht.

Nach der Einteilung aller Indikatoren in die Matrix ergab sich eine Reihe an Mafinahmenkonzepten.
Dabei lieRen sich, wie in Abschnitt Strategietberlagerung erldutert, Matnahmen nicht immer eindeutig
einer einzelnen Strategie zuordnen, sondern wurden vielmehr von verschiedenen Strategieansatzen
getragen. Nichtsdestotrotz zeigen viele der MalRhahmen Schwerpunkte in einer der vier strategischen

Ausrichtungen sowie besonderen Fokus einzelner Schlisselfaktoren. Daher lassen sich thematische
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Cluster der MaRnahmen bilden, was in Anbetracht der MalRnahmenfulle einer gesteigerten
Ubersichtlichkeit dient.

Aus den Starken, Schwéchen und Chancen der Radmobilitat im Quartier entsteht als Schwerpunkt von
Matching- und Umwandlungsstrategie ein MalRnahmenpaket zur Forderung des Radverkehrs in der
Rosenthaler Vorstadt. Entscheidend fir die Verbesserung der Radverkehrssituation sind die
Brunnenstral’e und die transversal verlaufende Anklamer Strafle als Hauptrouten im Ubergeordneten
Radverkehrsnetz. So lassen sich folgende Mafinahmen begriinden:

o Berliner Lésung (Teilasphaltierung der Fahrbahn in den Quartiersnebenstrafien)

o Ausbau Radverkehrsanlagen (RVA)Brunnenstra3e (Vorrangnetz) und Fortfuhrung nérdlich
und sidlich des Planungsgebiets

o Fahrradservice-Station Brunnenstral3e und Ruppiner Stral3e

o Einrichtung Fahrradstralle Anklamer StralRe und Ackerstralie (Ausbau Rad) -> Belag
Kopfsteinpflaster andern (Ergénzungsnetz), Fortfiihrung tUber Gebietsgrenzen hinaus
entsprechend Radverkehrsnetz

o Aufstockung von Fahrradabstellanlagen, insbesondere in stark nachgefragten Bereichen

o am Nordeingang U-Bahnhof Bernauer Str. Radabstellanlage sicher mit Eingang verbinden

MaRnahmen fiir die Gestaltung eines attraktiveren OPNV fanden ihren Ursprung iiberwiegend in der
Kombination aus Stirken und Risiken im Bereich des OPNV im Quartier. Vor allem im Feld der
Neutralisierungsstrategie ergab sich daher ein MaBnahmenpaket, das insbesondere auf die Haltestellen

im Untersuchungsgebiet abzielt.

o Barrierefreie Einstiege OPNV StraBenbahn (z.B. Haltestellen mit Fahrbahnanhebung)

o Querung am Siideingang U-Bahnhof Bernauer Stra3e erganzen (auf der Brunnenstrafie)

Insbesondere aus den Okologischen Risiken das Mikroklima betreffend sowie den Starken und
Schwachen der Aufenthaltsqualitadt wurden MalRnahmen mit deutlichen Ansétzen der Neutralisierungs-
und Verteidigungsstrategie entwickelt. Der Fokus fiel hierbei, neben der Gedenkstétte, vermehrt auf den
Arkonaplatz sowie die angrenzende Ruppiner Strale und die ElisabethkirchstraBe mit dem
angrenzenden Pappelplatz. Die Gedenkstéatte Berliner Mauer muss als sensibler Bereich betrachtet
werden, der aufgrund seiner historischen und charakteristischen Identitét als Bindung klassifiziert wurde

und demnach nur behutsam umgestaltet werden sollte.
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o Aufenthaltsflachen aufwerten

o Aufwertung Arkonaplatz

o Elisabethkirchstrale begriinen, die Anbindung zur Invalidenstralie im stidostlichen Teil
schlieBen und zur Sackgasse (fur Kfz) umwandeln

o E-Scooter vermeiden

o Sitzgelegenheiten in der Gedenkstatte einrichten

o Verschattung Gedenkstatte erwégen

Die Schwéchen der Rosenthaler Vorstadt durch Kfz im Quartier sind stark pragend fir die Gestaltung
des Mobilitatskonzepts. Aufgrund des aktuell hohen Flachenanteils in Form von Parkflachen und
Fahrbahnen bietet sich in Kombination mit den ebenfalls vorhandenen Chancen im Schliisselfaktor Kfz
im Quartier besonders grof3es Potential im Feld der Umwandlungsstrategie. Diese vereint MaRnahmen
zur Reduktion der Kfz im Quartier, Erhdhung der Aufenthaltsqualitat und Verkehrssicherheit sowie
Gestaltung einer rad- und fulmobilitatsfreundlichen Infrastruktur.

Abstellanlagen fur Sharingfahrzeuge und E-Ladesaulen
Einfahrten ins Quartier baulich fur Kfz einschranken

Parkraumbewirtschaftung verteuern

o O O O

Querparken in Langsparken umwandeln, um Gehwege verbreitern zu kénnen und die

Sichtfelder beim Ein- und Ausparken zu verbessern

o Reduzierung Pkw-Stellflache flr weitere Nutzungen z. B. Parklets, Radabstellanlagen,
Gehwegvorstreckungen, Baumscheiben, etc. (insbesondere in Knotenpunktbereichen)

o Ruppiner Str. vor der Grundschule am Arkonaplatz mit dem Arkonaplatz verbinden (keine

Durchfahrt fir Kfz) - Modalfilter

Im Fokus von Starken und Schwéchen der Fufmobilitat wird ein Handlungsbedarf zugunsten
ZufuRgehender sowie der Schulwegsicherheit und der Aufenthaltsqualitat formuliert. Der strategische
Fokus ist tendenziell im Bereich von Matching und Umwandlung zu finden, insgesamt jedoch deutlich
weniger klar abzugrenzen als bei den anderen Clustern. MalRnahmen hierfr sind insbesondere entlang

der Brunnenstralie als auch vor der Schule in der Ruppiner Stral3e vorgesehen.
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o Arkonaplatz mit Seitenraum vor Schule verbinden und fiir Kfz schlief3en

o Gehwegvorstreckungen im Stralenverlauf und an Kreuzungen (barrierefrei);
Gehwegverbreiterung

o Parklets

o Querung Brunnenstralie zum sudlichen U-Bahneingang

Unter besonderer Beriicksichtigung der im Vorfeld konkret verorteten Mangel und Chancen im
Untersuchungsraum wurden aus den zum Teil eher abstrakten MalRnahmen, die das Ergebnis der
SWOT-Analyse darstellen, explizite Umsetzungen erarbeitet. Das entstandene Mobilitatskonzept fur die
nordliche Rosenthaler Vorstadt basiert also auf grundsétzlichen, methodisch hergeleiteten Mashahmen,

deren sinnvolle Umsetzung bedarfsorientiert an spezifischen Bereichen oder Standorten vorgesehen ist.

Dabei wurde darauf geachtet, die MaRnahmen in Abstimmung zueinander zu verorten, so dass etwaige
unerwiinschte Wechselwirkungen vermieden, positive gegenseitige Verstarkungen jedoch unterstitzt
werden. Zudem wurden die MaRnahmen den Dimensionen der in Kapitel 2.1 durchgefiihrten STEEP-
Analyse zugeordnet, um aufzuzeigen, welchem ganzheitlichen Ansatz eine Integrierte Verkehrsplanung
folgt. Integrierte Verkehrsplanung betrachtet nicht nur primér Aspekte einer nachfragegesteuerten
Verkehrsplanung, sondern untersucht zudem deren Mobilitatsumfelder Soziales, Technologie,

Okonomie, Okologie und Politik.

Im Untersuchungsgebiet wurde ein hoher konkurrierender Nutzungsanspruch zwischen Fuf3- und
Radverkehr festgestellt. Die maflgebliche Ursache dafurr ist einerseits der schlechte Zustand der
Radinfrastruktur bzw. die zu geringen vorhanden Radverkehrsflachen und eine gleichzeitig hohe
festgestellte Nutzung des Rads als Verkehrsmittel. So besitzen nach der Studie ,,Mobilitdt in Stadten —
SrV 2018 der TU Dresden 72 % der Anwohnenden im Bezirk Mitte ein Fahrrad und nach der im Projekt
durchgefuhrten Umfrage nutzen 22 % ihr Fahrrad tdglich (vgl. B4.3). Die Folge ist neben einer geringen
subjektiven Verkehrssicherheit der ZufuRgehenden die Verlagerung des Radverkehrs in die
vorgesehenen Seitenrdume flir ZufulRgehende. Zusammenfassend werden durch die aktuell
unzureichend erfillten Bedarfe von Radfahrenden ebenso die Belange und die Qualitat des FuRverkehrs

eingeschréankt (vgl. Kap 3.3). Damit einher geht die Beobachtung, dass fur den Radverkehr zurzeit nur
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eine Flache von 2,8 % im Untersuchungsgebiet vorgesehen ist (vgl. B4.2). Nach dem MobG BE sind
insbesondere die Belange des Umweltverbundes zu schiitzen bzw. zu starken. Im Allgemeinen weist

das Gebiet eine geringe Fahrradfreundlichkeit auf.
Dem entsprechend werden folgende MaRnahmen zur Forderung der Radmobilitét vorgestellt:

Der Berliner Senat veroffentlichte im Dezember 2021 den aktuell giltigen Radverkehrsplan fiir Berlin.
Dieser gilt als fachlich konkretisierendes Planwerk zur Umsetzung der Anforderungen des MobG BE
und ist daher eine politisch immaterielle Norm zur Forderung des Radverkehrs. Die folgenden

MaRnahmen nehmen deshalb u.a. Bezug auf den aktuellen ,,Radverkehrsplan Berlin®.

MaRnahmenart | mittelfristig | technisch | Pull-Ansatz

Die Radverkehrsanlagen in der BrunnenstralRe sind Teil des Ubergeordneten Radvorrangnetzes des
Berliner Radverkehrsplans. Die darin verfassten politischen Vorgaben wurden im Rahmen der
Zustandsanalyse (vgl. Kap.3.2) als Chance zur Verbesserung der vorliegenden Radinfrastruktur
aufgefasst. Daher ist die Einfuhrung der vorgesehenen Regelbreite von 2,50 m fir die dortige

Radinfrastruktur vorzusehen.

technisch
MaRnahmenart | mittelfristig Pull-Ansatz

organisatorisch
Es wird vorgeschlagen, in der Ackerstrale und Anklamer Strae Fahrradstralen umzusetzen. Der
»Berliner Radverkehrsplan® definiert den nordlichen Abschnitt der AckerstraBe sowie die gesamte
Anklamer Strale als Teil des Raderganzungsnetzes. Dieser Chancenbezug stellt die Grundlage dar, auf
die sich der folgende Vorschlag bezieht (vgl. Kap 3.2). Nach dem Radverkehrsplan ist fir
Radverkehrsflachen im Radergénzungsnetz eine Regelbreite von 2,30 m bzw. eine Mindestbreite von
2,00 m vorzusehen (vgl. B4.6). Diese wirden durch Fahrradstraen Ubertroffen. Diese Malinahme
wirde den Mobilitatsbedarf (vgl. Kap 3.3) im Quartier aufnehmen und den Fl&chenanteil des
Radverkehrs im Quartier erhdhen. In Kombination mit MalRnahmen zur Reduktion des Kfz-
Durchgangsverkehrs (DV) entfalten sich aulerdem Wirkungen einer Verkehrsberuhigung. Weiterhin
wird vorgeschlagen, den stdlichen Teil der Ackerstralle, folglich die gesamte AckerstraRe, als
FahrradstraRe auszuweisen, da Anwohnende wahrend einer durchgefihrten Présentation berichteten,

dass die Ackerstralie eine beliebte Strale unter den Radfahrenden sei.
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Die Forderung nach der Umsetzung von Fahrradstralen folgt der Initiative des Bezirkes zukunftig 15
FahrradstraBen bis zum Jahr 2026 umsetzen zu wollen (vgl. B4.4).

MalRnahmenart | kurzfristig | technisch | Pull-Ansatz

Die Nebenstralen im Quartier missen die Nutzung durch Radfahrende ermdglichen. Die dort
befindlichen Kopfsteinpflasterstralien sind zurzeit nicht geeignet zur Nutzung durch Radfahrende (vgl.
Kap 3.3). Eine haufig beobachtete Folge ist die regelwidrige Nutzung der Gehwege durch Radfahrende
(vgl. Kap 3.3). Aus diesem Grund wird vorgeschlagen, in den restlichen Nebenstra3en einen geeigneten
Teil der Fahrbahn oder auf beiden Seiten asphaltierte (und ggf. farblich hervorgehobene) Streifen
aufzubringen. Dies erhoht zum einem den Fahrkomfort fiir Radfahrende und andererseits die subjektive
Verkehrssicherheit im Quartier fur Zufulgehende. Konkurrierende Nutzungsanspriiche verringern sich
nach Umsetzung dieser MaBnahme. Bei der Ausfuhrung ware die Einhaltung erforderlicher
Seitenabstédnde zu parkenden Kfz zu priifen.

MalRnahmenart | kurzfristig | technisch | Pull-Ansatz

Zurzeit werden viele Fahrrader an Orten abgestellt, die fur diesen Zweck nicht gedacht sind, zum
Beispiel an Baumschutzbiigeln. (vgl. Kap 3.3) Aus den Ergebnissen der qualitativen Beobachtung und
den Ortsbegehungen wurde an folgenden Standorten ein erhdhter Bedarf an Radabstellanlagen

festgestellt:

o im nordlichen Teil der Strelitzer Strale
o an der Kreuzung Anklamer Stra3e / Ackerstral3e
o an der Kreuzung Anklamer StraRe / Strelitzer Stralle

o in der Elisabethkirchstralle
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technisch
MaRnahmenart | kurzfristig Pull-Ansatz

organisatorisch
Eine zusétzliche Querungsanlage ist zu der Radausleihstation am U-Bahnhof Bernauer StralRe
einzurichten. Am ndérdlichen Eingang des U-Bahnhofs Bernauer StraBe befindet sich auf einer
Mittelinsel eine Fahrradausleihstation eines kommerziellen Anbieters (vgl. Kap 3.3). Es wurde nach der
Umsetzung der Leihstation Sen UMVK versdumt, eine sichere Querungsmoglichkeit zur Ausleihstation
umzusetzen. Kunden*innen, die das Angebot wahrnehmen wollen, missen zuvor ungesichert eine stark
belastete Richtungsfahrbahn mit zwei Fahrstreifen queren. Um einen sicheren Zugang fir Kund*innen

zur Leihstation zu ermdglichen, ist eine gesicherte Querungsanlage anzulegen.

Im Hinblick auf die Forderung der Radverkehrsmobilitét sind ebenso dringend Manahmen aul3erhalb
des Quartiers gefordert. In der Brunnenstrale gibt es sowohl nordlich der Bernauer Str. (Richtung
Gesundbrunnen) als auch stidlich der Invalidenstrale (Richtung Rosenthaler Platz) keine eigensténdig
gefliihrten Radverkehrsanlagen. Eine einseitige Aufwertung der Radinfrastruktur ausschlieflich
innerhalb des Quartiers héatte einen geringen Nutzen zur Forderung der Radverkehrsmobilitat, da die
mittlere Weglange einer Ortsveranderung sechs Kilometer betragt (vgl. Gerike et al. 2020a). Stadt und
Bezirk missen daher im weiteren Verlauf der BrunnenstraBe Radverkehrsanlagen entsprechend des
Radvorrangnetz-Standards zur Verfligung stellen. Aufgrund der hohen Kfz-Verkehrsbelastungen auf
der HauptverkehrsstraBe ist die Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr ein Sicherheitsmangel. Auch
wird der geschitzte Radfahrstreifen aus der InvalidenstraBe in der direkten Verlangerung

(Veteranenstraf3e) nicht fortgefihrt.

Auf eine Ausweitung des Sharingangebotes wird aufgrund der hohen Fahrradbesitzquote der
Anwohnenden im Quartier verzichtet (vgl. B4.4), um die Flachen fur andere Anspriiche nutzbar zu

halten.

Folgende Faktoren werden durch den OPNV im Quartier zurzeit erfullt: Die ErschlieRungsfunktion
(Haltestellenradien), Bedienungsstandards (Linien- und Taktangebot) sowie die Verbindungsstandards
(Erreichbarkeit zentraler Bereiche) (vgl. B3.5, B3.6, B3.7, B3.8). Knapp ein Drittel der Befragten
besitzen eine Zeitkarte fiir den OPNV im Quartier (vgl. B3.3). Da Investitionen in den OPNV
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kostenintensiv sind und die Ausgangssituation bereits auf einem hohen Niveau ist, beschranken sich die
MaRnahmen auf die Forderung der Zuganglichkeit des OPNV.

technisch
MaBRnahmenart | mittelfristig Pull-Ansatz

organisatorisch

Am siidlichen Eingang des U-Bahnhofs Bernauer Stral3e bedarf es einer zusétzlichen Lichtsignalanlage,
welche auf Anforderungen durch ZufuRgehende reagiert. Am Silideingang des U-Bahnhofs Bernauer
Stralle betreten Fahrgéste sofort nach dem Aufstieg an die Oberflache eine FuRgangerinsel. Bei einer
anschlieBenden Uberquerung der Fahrbahn wurden gefahrliche Situationen zwischen ZufuRgehenden
und herannahenden Kfz beobachtet (vgl. Kap 3.3). Der Ausgang liegt in Fahrtrichtung Norden in einem
Bogen und die Geschwindigkeitsbegrenzung fir den Kraftfahrzeugverkehr liegt hier bei 50 km/h. Daher
ist der Ausgang ebenfalls mit einer Lichtsignalanlage zu sichern. Dabei sollte das Lichtsignalprogramm
auf Anforderungen von ZufuRBgehenden priorisiert reagieren konnen, damit der Zeitverlust fur die
ZufuRgehenden zur Erreichung der 6ffentlichen U-Bahnstation mdglichst gering ist.

MaRnahmenart | mittelfristig | technisch | Pull-Ansatz

Die Tramhaltestellen in der Bernauer Stralle und die Tramhaltestelle Pappelplatz sind nicht barrierefrei
(vgl. Kap 3.3). Der Ein- und Ausstieg findet lber die Fahrbahn statt, zudem fehlt ein Bodenleitsystem
flr die Belange sehbehinderter Personen. Empfohlen wird, die Gehwege bzw. den Seitenraum auf Hohe
der Haltestellen ans Gleis heran vorzuziehen und Haltestellenkaps mit Blindenleitstreifen anlegen oder
die Fahrbahn als Uberfahrbares Kap anzuheben (Zeitinsel). Die Busendhaltestelle Bernauer Str.
(U)/Schonholzer Str. ist ebenfalls aktuell nicht barrierefrei ausgefiihrt (Baum in der Haltestelle,
unzureichende Bordhohe, fehlendes Bodenleitsystem). Da es sich um eine Endhaltestelle mit
betrieblichem Aufenthalt handelt, kann jedoch davon ausgegangen werden, dass bei Bedarf der Ein-

oder Ausstieg mit Rampe vertretbar ist.
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MaRnahmenart | mittelfristig | technisch | Pull-Ansatz

Im Allgemeinen bedarf es an Haltestellen zum Witterungsschutz und dem Wohlbefinden der Fahrgéste
wahrend der Wartezeit einem Wetterschutz und Sitzgelegenheiten. Die Haltstelle Pappelplatz ist in
Fahrtrichtung Osten damit nachtraglich auszustatten. Umgesetzt werden kann diese Mallnahme im

Zusammenhang mit dem Umbau der Haltestelle zu einer barrierefreien Haltestelle (s.0.).

Anwohnende haben mit der Einfiihrung des MobG BE das Recht auf eine gesunde, attraktive und
komfortable Umgebung. Weiterhin haben sie einen Anspruch auf ausreichend vorhandene 6ffentliche
Flachen zum sozialen Gebrauch. Mégliche MalRnahmen flr diese Prinzipien sind die Umgestaltung des
Strallenraums und die Schaffung einer Kfz-freien Umgebung, saubere und gut beleuchtete StralRen und
Wege, die frei von Hindernissen sind, die Bereitstellung von Sitzgelegenheiten und Toiletten und die
Berticksichtigung der Auswirkungen des Klimas durch geeignete Gestaltung und Einrichtungen. Nach
der durchgefiihrten Projekterhebung wird die Aufenthaltsqualitdt im Allgemein als positiv bewertet.
80 % der Befragten gaben dies an (vgl. Al1.9). Allerdings wurde festgestellt, dass es im
Untersuchungsgebiet im Vergleich zu Gesamt-Berlin sehr wenige Griin- und Freizeitflachen (ohne die
Friedhofe) gibt (vgl. A1.9). Zudem wurde beobachtet, dass die Flachen teilweise nicht sehr einladend
gestaltet sind (vgl. A1.9). Die Halfte der Befragten (49 %) gaben an, dass sie die Kinderfreundlichkeit
im Untersuchungsgebiet als positiv und ausreichend bewerten (vgl. Kap.3.4). Die vorhandenen Flachen
fur Kinder wurden oft genutzt. Jedoch wurde festgestellt, dass Aufenthaltsflaichen fiir andere
Altersgruppen fehlen. Es lasst sich demnach feststellen, dass vorhandene Freizeitflachen im Quartier
sich in einem zu verbessernden Zustand befinden. Weiterhin gibt es eine hohe Nachfrage nach der

Beriicksichtigung der Belange von Kindern (vgl. Kap 3.4).

Um die Aufenthaltsqualitat- und die FuRmobilitat im Gebiet zu erhdhen, werden folgende MalRnahmen

vorgeschlagen:
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sozial

MaRnahmenart | kurzfristig organisatorisch Pull und Push-Ansatz

Die Elisabethkirchstralle schlégt einen Bogen von der Invalidenstralie bis zum Pappelplatz. Sie ist als
verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen, obwohl das bauliche Erscheinungsbild mit Gehwegen und
Fahrbahn sowie Parkplatzen nicht den Eindruck erweckt. Die realen Geschwindigkeiten liegen
entsprechend deutlich tber Schrittgeschwindigkeit, die ZufulRgehenden halten sich ausschlieBlich im
Seitenraum auf. In der Kurve zwischen Invalidenstralle und Strelitzer Strale befindet sich eine sehr
grofRe versiegelte Flache ohne Nutzung, aber mit viel Potential zur stddtebaulichen Aufwertung.
Weiterhin ist festzuhalten, dass in der Elisabethkirchstrale wenig Verkehr beobachtet wurde (vgl. Kap
3.3).

Daher wird vorgeschlagen, die ElisabethkirchstraBe hin zur Invalidenstrale baulich zu schliel3en. Dies
kann kostenglinstig durch die Aufstellung von Modalfiltern geschehen oder die Stralle kann durch den
Neubau eines FuRweges geschlossen werden. Angedacht ist die Ausweitung von Aufenthaltsflachen zur
Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und des Bioklimas (vgl. B3.1). Daflr sollen die Parkplatze im
Ostlichen Bereich der Elisabethkirchstralie entfernt werden und die stark versiegelte und kaum genutzte
Flache zur Begrinung und zur Bepflanzung von Baumen entsiegelt werden. Dazu sollen
Sitzgelegenheiten ohne Konsumzwang und Trinkbrunnen installiert werden. Im Ergebnis entsteht eine
verschattete Flache, welche im Hochsommer von Anwohnenden genutzt werden kann. Zurzeit ist
anzunehmen, dass es durch die starke Versieglung im Hochsommer zu einer starken Hitzeentwicklung
kommt (vgl. A3.3). Die Bereitstellung von Brunnen oder Wasserpumpen folgt der Initiative des Bezirks
,,coole Straflen, um den fiir die Zukunft prognostizierten Starkhitzetagen im Sommer insbesondere in
Stadten geeignete und effektive GegenmaRnahmen bereitstellen zu konnen (vgl. Kap 2.1). Eine
vollstdndige SchlieBung oder ein Shared-Space-Bereich in der Elisabethkirchstrae wurden im Verlauf
des Projektes verworfen, da Verantwortliche des Bezirks darauf hinwiesen, flir eine umfassende Planung
keine personellen Kapazitdten zu besitzen. Weiterhin bleibt durch die Befahrbarkeit der
ElisabethkirchstralRe durch Kfz der Zugang fiir mobilitatseingeschrankte Menschen, Krankentransporte,

Rettungsfahrzeuge etc. maoglich.
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sozial

MaRnahmenart | mittelfristig | Organisatorisch | py|| und Push-Ansatz
technisch

Aufgrund ihrer gegenwartigen Trennwirkung fir das Quartier und ihrer tiberdimensionierten Planung
hinsichtlich des MIV finden aktuell die Belange des Rad- und Fulverkehrs ungeniigende
Berticksichtigung in der BrunnenstraRe. Daher wird fur die Brunnenstral3e eine neuer Straenquerschnitt
vorgeschlagen. Wirkungsvolle Malinahmen sind die Reduktion von vier auf zwei Kfz-Fahrstreifen und
die Ausweisung von Tempo 30. Dabei wurden die anerkannten Regeln der Technik zur
Dimensionierung ausreichender Fahrstreifen fir den MIV zugrunde gelegt (vgl. FGSV 2006: 69), um
gegenldufigen Positionen argumentativ begegnen zu kénnen. Die Verbreiterung des straenbegleitenden
Seitenraums auf 9,6 m fir bedarfsgerechte Gehwege, gréRere Baumscheiben und
Sitzgelegenheiten/AuRengastronomie ist ebenso in den Normvorgaben vorgesehen (vgl. FGSV 2002:
15). Des Weiteren dient die neu gewonnene Flache zur Umsetzung MobG BE konformer
Radverkehrsanlagen (s.0.). Zur weiteren Forderung der Radverkehrsmobilitat sind auf der
Brunnenstralle Radabstellanlagen und Servicestationen angedacht. Fir die Bedarfe des Lieferverkehrs
und des ruhenden Verkehrs wird die Fahrbahn im StraRenverlauf verschwenkt, um abschnittsweise
wechselnd einseitige Lieferzonen und Parkstdnde anlegen zu kénnen. Des Weiteren sind zusétzlich
weitere Querungsanlagen zur Beseitigung der Trennwirkung einzurichten. Diese kénnen u.a. durch eine

Mittelinsel angelegt werden. (siehe Entwurf Vortrag)

sozial

MaRnahmenart | mittelfristig . Pull-Ansatz
politisch

,»Neue Raume fiir die Rosenthaler Vorstadt* nennt sich der erste Teil des gewéhlten Leitbildes. Da fiir
die Schaffung neuer Griinflachen im Quartier kaum Platz vorhanden ist, wird es umso wichtiger bereits
existierende Flachen fiir deren Nutzung zu erhalten. Die Wiederinstandsetzung beschadigter
Sitzgelegenheiten, das Aufstellen von Trinkbrunnen, insbesondere fiir Sporttreibende im Skatepark

Pappelplatz, und die Pflege und Wartung existierender Freizeit- und Erholungsflachen sind ebenso zu
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beriicksichtigen. Einen Bedarf hierflr ergaben die vor Ort durchgefiihrten Begehungen. Insbesondere
der ostliche Bereich des Arkonaplatzes kann durch die Bereitstellung von Sportgerdten aufgewertet
werden. Der Ostliche Teil des Arkonaplatzes ist fast ausschlief3lich durch eine Rasenflache bepflanzt.
Weiterhin deckt die durchgefiihrte Umfrage einen weiteren Bedarf nach zuséatzlichen Kinderspielplatzen
auf (vgl. Kap 3.4). Daher wird vorgeschlagen, die vorhandenen Spielplatze auf dem Arkonaplatz, in der
Elisabethkirchstrale und in der Strelitzer Stral’e auszubauen (vgl. Kap 3.2). Dariiber wéren 6ffentliche
Toiletten im Umfeld der Freizeitflachen vorteilhaft. Dazu ist anzumerken, dass im Quartier keine einzige
oOffentliche Toilette vorhanden ist. (vgl. AL.7) Weiterhin benétigt der Pappelplatz fir die Abend- und
Nachtstunden eine ausreichende Beleuchtung (vgl. Kap 3.2). Die Beobachtungen ergaben an folgenden

Standorten einen Bedarf an Sitzgelegenheiten:

o in der Elisabethkirchstralie

o an der Gedenkstitte ,,Berliner Mauer

Die Gedenkstatte Berliner Mauer liegt am nordlichen Rand des Quartiers und wird jéhrlich von ca.
976.000 Touristen besucht (vgl. A4.2). Insbesondere hier wurde ein Mangel an Sitzgelegenheiten
festgestellt (vgl. Kap 3.2). Dies liegt vermutlich im urspriinglichen Gestaltungskonzept begrindet.
Dennoch wird eine Diskussion dariiber angeregt, ob zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
(insbesondere alterer Menschen) Sitzgelegenheiten ergénzt werden konnen, sowie zumindest

abschnittsweise Baume zu pflanzen, um die Gedenkstéatte besser zu verschatten.

Weiterhin benétigt der Pappelplatz fir die Abend- und Nachtstunden eine ausreichende Beleuchtung
(vgl. Kap 3.2).

politisch

MaRnahmenart | kurzfristig 5konomisch Pull-Ansatz

Die Idee einer Stadt der kurzen Wege gehort zum Ubergeordneten Leitbild nachhaltiger Mobilitét.
Grundvoraussetzung jedoch daftr ist ein ausreichendes Grundangebot von Dienstleistungen im nahen
Umfeld. Fir das Quartier wurde eine Unterversorgung von Supermérkten und Drogerien festgestellt
(vgl. Kap 3.2). Von politischer Seite missen zur Verbesserung der Nahversorgung fiir Lebensmittel-

und Drogeriehdndler Anreize geschaffen werden, Filialen in dem Quartier anzusiedeln.
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MalRnahmenart | kurzfristig | sozial | Pull-Ansatz

Da zu Ful gehende éltere Menschen besonders weg- und zeitsensibel sind, ist fur diese Mobilitatsform
eine schnelle und einfache Durchquerung durch das Quartier sicherzustellen. Eine verbesserte
Wegeinfrastruktur fordert zudem den FuflRverkehr und wurde im MCB-Plan als Chance gesehen, um das
Quartier nachhaltig zu entwickeln (vgl. Kap 3.2). Aufgrund der Block-Hinterhofstruktur aus den Zeiten
des ,,Wilhelmischen Wohnungsbaus* ist die Konzeptentwicklung schwierig (siehe Abbildung 27).
Zudem missen offentliche Durchwegungen auf Privatgrundstiicken von deren Eigentlimer*innen
geduldet werden. Eine bestehende Durchwegung bilden der Postenweg und die Mauergedenkstatte im
Norden des Quartiers. Aullerdem gibt es bereits die Moglichkeit, den Friedhof der Sophiengemeinde im
Westen zu durchqueren. Eine weitere bestehende Durchwegung befindet sich am Pappelplatz zwischen
Ackerstralle und Invalidenstralle. An vier weiteren Stellen im Planungsraum wére die Schaffung von
Durchquerungen grundsétzlich maéglich. Ein Durchstich der Hinterlandmauer an der Bergstralle wiirde
die anschlielende Errichtung eines Fu3- und Radwegs ermdglichen und die Trennwirkung zwischen
Mauer und Gewerbeflache an dieser Stelle verringern. Auch durch den Friedhof der St. Elisabeth-
Kirchengemeinde ist eine Durchwegung denkbar, wenn die Toreinfahrt eines der anliegenden H&user
dazu genutzt werden konnte. Zwischen Carl-Philipp-Emanuel-Bach-Oberschule und dem
Flugzeugspielplatz konnte eine Durchwegung geschaffen werden. Im Block im Sddosten, der
eingegrenzt wird durch die Anklamer Strale, Elisabethkirchstrae und Brunnenstrafe, ist eine
Durchwegung zwischen Spielplatz und gegeniiberliegender Toreinfahrt méglich. Allerdings missen die

jeweiligen Eigentiimer*innen des Grundstiickes dazu ihr Einverstandnis erklaren.
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Abbildung 27: Durchwegungskonzept (eigene Darstellung auf Grundlage von Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen 0.J.)

Barrierefreihert

Neben der Schaffung von Sitzgelegenheiten, Beleuchtung und Toiletten im 6ffentlichen Raum muss
auch die Barrierefreiheit gewéhrleistet sein, um eine sichere und komfortable Mobilitat fir alle zu
ermoglichen. Insbesondere sollte an den vorgesehenen Querungsstellen im Quartier das
Kopfsteinpflaster abgeschliffen werden (siehe Abbildung 27), um einen geh- und rollfreundlichen Belag
zu schaffen. Insbesondere bei baulichen MaRnahmen, die im Planungsraum umgesetzt werden, ist auf
die Bewahrung der Barrierefreiheit zu achten. Aufpflasterungen beispielsweise kdnnen zwar
Temporeduktionen bewirken, jedoch auch Barrieren darstellen.
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Im Bericht wurde als Potential festgehalten, dass die Friedhofsmauern der beiden Friedhtfe entlang der
Ackerstrale eine deutliche Trennwirkung aufweisen und es denkbar ist, die Friedhofsmauern als Zaun
zu offnen (siehe Kap 3.2). Allerdings wurde von Seiten des Bezirkes durch Herrn Kyek darauf
hingewiesen, dies aus Pietatsgriinden nicht in Betracht zu ziehen. Eine Offnung der Mauer kdme zudem
in Betracht, wenn die zurzeit ungenutzte Flache in eine 6ffentliche Fl&che umgewandelt wird. Zurzeit
befindet sich diese ungenutzte Flache in der Hand einer privaten Friedhofsverwaltung (siehe Kap 3.5).
Eine Umgestaltung der Gebietsgrenze als Zaun wére weiterhin denkbar und wirde die optische
Trennwirkung reduzieren. Weiterhin wurden die aktuellen Breiten und die Qualitat der
FuBverkehrsflachen in den Nebenstralen als gut bewertet (siehe Kap 3.3), so dass hier kein weiterer
vordringlicher Handlungsbedarf festzustellen ist. Des Weiteren ist darauf hinzuweisen, auf den
vorhandenen Griin- und Freizeitflachen eine ausreichende Begriinung sicherzustellen (vgl. A3.4).

Nachdem eine Reihe an Pull-MaRnahmen vorgestellt wurde, die u.a. das ZufufRgehen und die
Aufenthaltsqualitat erhéhen, ist es fur ein integriertes Verkehrsplanungskonzept erforderlich, ebenso
Push-Faktoren aufzufiihren. Dieser Ansatz sollte gewahlt werden, da die bisherige Anpassungsplanung
es nicht geschafft hat, gesellschaftliche Herausforderungen, die u.a. durch die externen Kosten des
Verkehrs erzeugt werden, zu lésen. Als ein Ergebnis der Anpassungsplanung liegt die
Flacheninanspruchnahme des MIV bei 48,54 % im Quartier (vgl. B2.2). Dies ist zugleich der groRte
Anteil an der vorhandenen Gesamtflache im Quartier. Daher ist es u.a. erklartes Ziel des Bezirks,
Parkplatze umzuwidmen (vgl. B2.7). Auch die Umfrage ergab, dass sich die Befragten fiir eine
Umwidmung der Parkplatze aussprechen (vgl. Al.1). So sprechen sich neun von zehn Befragten fir
einen Beitrag des Quartiers flr eine Verkehrswende aus. Ebenso wiinschen sich 90 % aller Befragten
bei einer Umwandlung eines Kfz-Stellplatzes, diesen als Griinflache auszuweisen. Parklets einzurichten
war die zweitbeliebteste Antwortkategorie in der Befragung. Die Umsetzung der Push-Malinahmen
wirken sich weiterhin positiv auf die Gesundheit und das Bioklima im Quartier aus. Die Befragung der

Anwohnenden ergab eine zu hohe subjektiv wahrgenommene L&rmbelastung (vgl. A2.2).

MalRnahmenart: kurzfristig (Parklets) oder mittel-/langfristig (bauliche Umgestaltung), politisch,

o0konomisch, Push-Ansatz
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Die Ergebnisse der Umfrage unterstiitzen die politische Forderung des Bezirks, Parkplatze
umzuwandeln (vgl. Al.1). Beispielsweise kann die Flache entsiegelt und begriint werden oder
Radabstellanlagen sowie Gehwegvorstreckungen kdnnen umgesetzt werden. Eine kurzfristige Losung
ware das Aufstellen von Parklets. Ebenso sprechen sich Experten wie Herr Pitz fiir die Umwandlung
von Parkplatzen aus. (vgl. Kap 3.5) Insbesondere plant der Bezirk die MalRnahmen in
Knotenpunktbereichen. Des Weiteren sollte anstatt Querparken im gesamten Quartier Langsparken
angeordnet werden. Dies stellt eine sicherheitsfordernde MalRnahme zur Reduzierung der

Flacheninanspruchnahme des MIV dar.

technisch
MalRnahmenart | kurzfristig Pull-Ansatz

politisch
Auf dem Knotenpunkt Strelitzer Strae / Anklamer StralRe wird eine Diagonalsperre im Rahmen des
Verkehrskonzepts errichtet. Sie unterstiitzt die auf Fahrradstralen geforderte Unterbindung von Kfz-
DV (vgl. Kap Durchgangsverkehr im Quartier)

technisch
MalRnahmenart | kurzfristig Pull-Ansatz

politisch
Die Zufahrt in das Quartier wird in dem Verkehrskonzept in den genannten Stralen durch bauliche
MaBnahmen, wie etwa durch Gehwegvorstreckungen oder aufgestellte Barrieren, erschwert. Des
Weiteren wird dadurch die Einfahrt der Tourismusbusse in das Quartier verhindert. (vgl. Kap

Durchgangsverkehr im Quartier).

okonomisch
MaRnahmenart | kurzfristig Pull-Ansatz

politisch
Die Parkraumbewirtschaftung kann die Flachenkonkurrenz verringern sowie eine Verbesserung der
Parkraumverfugbarkeit fir Anwohnende erzielen. Aktuell konnten zwei Parkzonen festgestellt werden.
Die Einfihrung einer erhéhten Gebihr fiir das Parken der Anwohnenden — der Berliner Senat plant eine
Anhebung auf 240 € ab dem Jahr 2023 (vgl. B2.6) —wird ebenso empfohlen, um einen monetéren Anreiz
zu schaffen, auf ein eigenes Auto zu verzichten und somit einen Modal Shift zu unterstiitzen.

Gegenwirtig kostet der Parkausweis fiir zwei Jahre 20,40 €. (vgl. B2.6)

124



Die SWOT-Analyse

technisch
Malnahmenart | kurzfristig Pull-Ansatz

politisch
Da im Quartier besonders viele Regelverstoie durch den Lieferverkehr festgestellt worden sind und
dadurch zum Teil die Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden beeintréchtigt wird, sollten im Quartier
mehr Lade- und Lieferzonen ausgewiesen werden. Dazu konnen Parkplatze vor entsprechenden Zielen

des Guterwirtschaftsverkehrs umgewidmet werden (siehe Kap 3.2).

Ein besonderer Fokus wurde im Verlauf der Arbeit auf die Schulwegsicherheit gelegt. Nachfolgend wird

eine MalRnahme zum Schutz der Schiler*innen im Quartier vorgestellt.

sozial

MaRnahmenart | kurzfristig | technisch | pyjl-Ansatz
politisch

Aufgrund der gewonnenen Erkenntnisse, dass 79 % der Schiler*innen zu FuB die Schule erreichen,
17 % das Fahrrad nehmen und nur 4 % mit dem Pkw zur Schule gebracht werden sowie zwei Drittel der
Befragten angaben, die Gefahr auf dem Schulweg als ,,eher hoch® einzuschétzen (siehe Kap 3.2, 3.3),
sind folgende Malnahmen zum Schutz der Schiller*innen am Arkonaplatz angedacht. Es wird
vorgeschlagen unmittelbar an der Grundschule zwei Modalfilter aufzustellen, damit eine sichere
Querung der Schuler*innen zum Arkonaplatz méglich ist. Die Grundschuler*innen kdnnten sich so von
der Schule aus sicher auf den Arkonaplatz begeben und den dortigen Spielplatz nutzen, ohne eine Kfz-
Fahrbahn zu kreuzen. Kombiniert mit einer Aufwertung des Platzes durch einen Ausbau des Spielplatzes
und einer Errichtung von Sportgerdten im 0Ostlichen Bereich des Platzes kann dieser aktiv nach
Schulschluss von den Grundschuler*innen genutzt werden. Zudem kann die Radabstellanlage vor der
Schule auf die Stralle verlegt werden und eine ,Pkw-Elternhaltestelle* anliegend am Arkonaplatz
eingerichtet werden, um den Pkw-Verkehr nicht in unmittelbarer Nahe der Schule zu biindeln. Diese
MaRnahme wurde durch die Anregung von Herrn Leven mit aufgenommen (siehe Kap 3.5). Die
Schulkinderlots*innen, welche gegenwartig vor der Schule den Verkehr regeln, sollten bis 15 Minuten
nach Schulbeginn vor der Schule stehen, da einige Schiler*innen zu spét den Unterricht erreichen (siehe
Kap 3.2). Jedoch ist uns klar, dass die Schulkinderlots*innen selbst zum Unterricht erscheinen miissen.

Weiterhin wurde im Bericht festgestellt, dass die besonderen Gefahrenpunkte fur Schiiler*innen die
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Querungsmdoglichkeiten auf dem Schulweg sind. Weiterhin gibt Herr Leven an, dass die Unfallstatistik
kein guter Indikator fur die Sicherheit eines Schulweges ist; vielmehr muss sich der Blick bei der
Untersuchung der Verkehrssicherheit bei Kindern auf die Erfassung von Beinahe-Zusammenstofien
richten (siehe Kap 3.5). Schlussendlich wird vorgeschlagen, fiir die Grundschuler*innen und der in der
Néhe verlaufenden neu geplanten Fahrradstrale in der Ruppiner Stralle eine Fahrradservicestation

einzurichten.

kurz-, )
. sozial
MaRnahmenart | Mittel- und » Pull-Ansatz
_ | politisch
langfristig

Da der Wunsch der Befragten geduferte wurde, an zukinftigen Mobilitatsplanungen zu partizipieren
und neun von zehn Befragten Projekte einer Verkehrswende unterstiitzen (siehe Kap 3.4), wird der
Aufbau eines Dialogverfahrens vorgeschlagen. Den Anwohnenden sollte es ermdglicht werden,
Wiunsche und Bedarfe zu duRern. Daflr eignet sich u.a. der Aufbau einer Internetseite, welche zentral
tiber Mobilitatsprojekte informiert. Die aufgebaute Internetseite sollte Kontaktinformationen enthalten,
wie E-Mailadressen und Telefonnummern. Vor einer geplanten Umsetzung sollten die Anwohnenden
aktiv informiert werden. Daflr sollte auf das Dialogverfahren ein Beteiligungsverfahren folgen, wie
zum Beispiel die Durchfiihrung einer Zukunftswerkstatt. Abschlielend sollten die finalisierten Plane
vorgestellt und diese ber ein Abstimmungsverfahren durch die Anwohnenden legitimiert werden.
Dieser geschilderte Prozess vermeidet Klagebegehren nach Abschluss durchgefiihrter Projekte und

mindert somit das finanzielle Risiko von Mobilitatsprojekten.
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4.5 Maflnahmen-Steckbriefe

Zusammenfassend werden die genannten MalRnahmen in einer Karte sowie in Steckbriefen zugunsten

der Ubersichtlichkeit und der Verstandlichkeit vorgestellt.

-&- Fahrradstrafle

- POrtsetzung Radweg

' Querungsstelle (gesichert)

I@l Kfz-freier Bereich

..o Modalfilter

_‘.gT_ Sitzgelegenheiten
’ Begriinung
» « Neuer Querschnitt
(Verbreiterung Seitenriume)
r.“ Beleuchtung

a Radabstellanlage

N\ g ;
Radserv1cestat10n
/\

E enge bauliche Quartierseinfahrt

Abbildung 28: Verortung der Mallnahmen (eigene Darstellung)

127



Die SWOT-Analyse

Die Brunnenstrafle ist eine 2,3 Kilometer
lange Berliner Ausfallstrale. Sie verlauft in
Ihrem sudlichen Abschnitt zwischen der
Bernauer Stralle und der Invalidenstrafe
durch das Planungsgebiet der Rosenthaler
Vorstadt. Die Verkehrsbelastung betragt in
der Spitzenstunde zwischen 10.000-15.000
Kraftfahrzeugen pro Stunde.

Flachenreduktion fir Kfz

Umsetzung Radvorrangnetz

Breitere Gehwege flr mehr Aufenthaltsqualitat

Ausweisung von Liefer- und Ladezonen

Flachen fiir AuRengastronomie starken lokales

Gewerbe

Aufgrund ihrer gegenwartigen
Trennwirkung fur das Quartier, ihrer
tiberdimensionierten Planung hinsichtlich
des MIV und in ihrer Planung
vernachlassigte Belange, insbesondere fir
den Rad- und FuRverkehr wird fur die neue
Brunnenstralie eine neuer
StralRenquerschnitt gewahlt. Die konkreten
MaRnahmen sind die Reduktion auf zwei

Kfz-Fahrstreifen und die Ausweisung von

Tempo 30 fur den MIV. Die Verbreiterung
des straRenbegleitenden Seitenraums auf
96 m fur breitere bedarfs- und
planungsgerechte Gehwege sowie die
Gewinnung von Flache fur die Umsetzung
von Bdumen und mehr Begrinung. Des
Weiteren dient die neu gewonnene Flache
zur Umsetzung MobG BE-konformer
Radverkehrsanlagen. Die Breite der
Radwege wird auf 2,50 m verbreitert. Zur
weiteren Forderung der
Radverkehrsmobilitdt  sind auf  der
Brunnenstrale  Radabstellanlagen  und
Servicestationen geplant. Die zusétzliche
Flache soll zudem fir Sitzgelegenheiten
ohne Konsumzwang sowie fur die
Aulengastronomie genutzt werden kdnnen.
Fir die Bedarfe des Lieferverkehrs und des
ruhenden Verkehrs wird die Fahrbahn im
StralRenverlauf verschwenkt, um beidseitig
Lieferzonen und Parkstande anlegen zu

kodnnen.
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Abbildung 29: Querschnittsentwurf fur die Brunnenstral3e inkl. linksseitiger Lieferzone
(eigene Darstellung mit streetmix.net)

STARKEN SCHWACHEN CHANCEN RISIKEN
BEOBACHTE ABSTELLEN DES RADES AUFENTHALTS- BIOKLIMA
FLACHENNUTZUNG UND ALTERNATIVE ZUM
DEREN SOZIALE FLACHENAUSPRAGUNG PARKPLATZ FLACHENVERSIEGELUNG
BRAUCHBARKEIT DE ARTIERS UND
s Qu SU IDENTIFIKATION
FURWEGEANTEIL DEREN SOZIALE KONKURRIERENDE
NUTZUNG NUTZUNGSANSPRUCHE
KFz-WEGEANTEIL UTZUNGSANSPRUC
RADWEGEANTEIL FLACHENGERECHTIG- NAHVERSORGUNG
KEIT (RAD / PKW/FUR) MIV-WEGEANTEIL
SOZIALSTRUKTUR . PERSONELLE
GRUNVOLUMEN
POLITISCHE AUSSTATTUNG BA /
GESUNDHEIT " ZIELSETZUNGEN SGA MITTE
LARMBELASTUNG
UBERGEORDNETES SICHERHEIT FUR- UND
PARKENDE PKW RADWEGENETZ RADVERKEHR
. VERGNUGEN SUBJEKTIVE
PARKPLATZE
VERKEHRSSICHERHEIT
RADVERKEHRS- VERKEHRSSTARKEN
INFRASTRUKTUR
WIRTSCHAFTSVERKEHR

RAUMLICHE BARRIEREN
UND TRENNWIRKUNG

REGELVERLETZUNGEN

VERKEHRSBEDINGTE
EMISSIONEN
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Der Arkonaplatz ist ein 1,5 ha grofer
Stadtplatz im Berliner Ortsteil Mitte des
gleichnamigen Bezirks und gehort zum
historischen Stadtteil Rosenthaler Vorstadt.
Der Arkonaplatz wird begrenzt von der
Granseer Strale im Suden, der Wolliner
Stral3e im Osten und der Ruppiner Stra3e im
Westen. In dem Abschnitt der Ruppiner
Stral3e befindet sich zudem die Grundschule
am Arkonaplatz.

Erhéhung Schulwegsicherheit

Erh6hung Aufenthaltsqualitat auf dem
Arkonaplatz

Verkehrsberuhigung vor Schule

Aufgrund der gewonnenen Erkenntnisse,
dass 79 % der Schuler*innen zu Fuf® die
Schule erreichen, 17 % mit dem Fahrrad

kommen und nur 4 % der Schiiler*innen mit

dem PKW zur Schule gebracht werden und
zwei Drittel der Befragten die Gefahr auf
dem Schulweg als ,.eher hoch* eingeschétzt
haben, sind folgende Malnahmen zum
Schutz zur Erh6éhung der Lebensqualitat der
Schiler*innen am Arkonaplatz angedacht.
Unmittelbar an der Grundschule werden
zwei Modalfilter aufgestellt, damit eine
sichere Querung der Schiler*innen zum
Arkonaplatz mdglich ist. Damit konnen
sich  die  Grundschiler*innen  nach
Schulschluss sicher auf den Arkonaplatz
bewegen und den dortigen Spielplatz
nutzen. Kombiniert mit einer Aufwertung
des Platzes, durch einen Ausbau des
Spielplatzes und die Errichtung von
Sportgerdten im d&stlichen Bereich des
Platzes, kann dieser aktiv  nach
Schulschluss von den Grundschiler*innen
genutzt werden. Zudem kann die
Radabstellanlage vor der Schule auf die
Strale  verlegt werden und eine
Elternhaltestelle flr die Pkws anliegend am
Arkonaplatz eingerichtet werden, um den
PKW-Verkehr nicht in unmittelbarer N&he

der Schule zu biindeln.
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Abbildung 30: Ruppiner Strafie vor ,,Grundschule am Arkonaplatz* (eigene Aufnahme)

STARKEN SCHWACHEN CHANCEN RISIKEN
BEOBACHTE ABSTELLEN DES RADES ANWOHNENDEN- BIOKLIMA
FLACHENNUTZUNG UND INITIATIVEN
BELANGE VON KINDERN ELTERNTAXIS
DEREN SOZIALE
IN DEN BELANGE VON KINDERN
BRAUCHBARKEIT RAHMENBEDINGUNGEN FLACHENVERSIEGELUNG
FURWEGEANTEIL SOWIE ELTERNHALTESTELLE PERSONELLE
PLANUNGSWERKEN INTEGRATION UND
MOTORISIERUNGSGRAD AUSGEC;TALTCEJNE VON AUSSTATTUNG
DURCHGANGSVERKEHR N BA MITTE A MITTE
RADWEGEANTEIL BURGER*INNEN- /SG
FLACHENAUSPRAGUNG BETEILIGUNGEN IM SCHULWEGSICHERHEIT
RUHIGE ORTE
DES QUARTIERS UND PLANUNGSPROZESS SUBJEKTIVE
SOZIALSTRUKTUR DEREN SOZIALE

NUTZUNG
PARKENDE AUTOS
PARKPLATZE

RADVERKEHRS-
INFRASTRUKTUR

VERKEHRSBEDINGTE
EMISSIONEN

KFZ-WEGEANTEIL

POLITISCHE
ZIELSETZUNGEN

S0zIALES UMFELD UND
ENGAGEMENT

UBERGEORDNETES
RADWEGENETZ

VERGNUGEN

VERKEHRSBERUHIGUNG
UND
GESCHWINDIGKEITS-
BEGRENZUNG

VERKEHRSBERUHIGUNG
VOR SCHULEN

VERKEHRSSICHERHEIT
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Eckdaten:

Der U-Bahnhof Bernauer StralRe ist ein
Bahnhof der Linie U8 der der Berliner
Verkehrsbetriebe und liegt am nérdlichen
Rand des Quartiers ,,Rosenthaler Vorstadt*.
Die U-Bahnlinie 8 verbindet die
Rosenthaler Vorstadt mit den
Zentrumsbereich Alexanderplatz und dem
Hauptzentrum Miillerstral3e.

Ziele:

Erhohung der Verkehrssicherheit

Bessere Zugénglichkeit des 6ffentlichen

Personennahverkehrs fur den Fuflverkehr

Forderung des Umweltverbundes, insh. zwischen

den ZufuRgehenden und dem 6ffentlichen

Personennahverkehr

Umsetzung:

Am Sudeingang des U-Bahnhofs Bernauer

Strale betreten Fahrgéste sofort nach dem

Aufstieg an die Oberflache eine
FuBRgdangerinsel. Bei einer anschlieRenden
Uberquerung der  Fahrbahn  wurden
gefahrliche Situationen zwischen
ZufuBgehenden und herannahenden Kfz
beobachtet. Der Grund dafir ist eine
ungesicherte  Querungsmoglichkeit  der
zwei Fahrstreifen und eine freigegebene
Geschwindigkeit in Hohe von 50 km/h fiir
den Kfz-Verkehr. Zudem befindet sich die
Querungsmdglichkeit in  Fahrtrichtung
Osten nach einer Kurve. Daher ist der
Ausgang ebenfalls mit einer
Lichtsignalanlage zu sichern. Dabei sollte
das Lichtsignalprogramm auf
Anforderungen von FuRgéngern
priorisierend reagieren kdnnen, damit der
Zeitverlust fiir die ZufuBgehenden zur
Erreichung der Offentlichen U-Bahnstation
moglichst gering ist. Zusétzlich ist eine
gesicherte  Querung am nérdlichen U
Bahneingang einzurichten, um den Zugang

zur Radausleihstation zu ermdglichen.
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Abbildung 31: Zugang zum siidlichen U-Bahnhof-Eingang Bernauer Stra3e (eigene Aufnahme)

STARKEN SCHWACHEN CHANCEN RISIKEN
FURWEGEANTEIL GEFAHRENPUNKTE IM DIVERSE POLITISCHE PERSONELLE
o VERKEHRSRAUM ZIELSETZUNGEN A TATTUNG BA
PNV VERBINDUNGS- SRAU SETZUNG Uf'ge N |\>|JIT$E
STANDARDS QUALITAT DER MIV-WEGEANTEIL
o HALTESTELLEN- SICHERHEIT FUR- UND
OPNV-BEDINGUNG INFRASTRUKTUR VERKEHR?J?\:IEDRUHlGUNG RADVERKEHR
OPNV-ERSCHLIERUNG RAUMLICHE BARRIEREN GESCHWINDIGKEITS- SUBJEKTIVE
OPNV-WEGEANTEIL UND TRENNWIRKUNG BEGRENZUNG VERKEHRSSICHERHEIT

VERKEHRSSTARKEN
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Eckdaten:

Die Rosenthaler Vorstadt wurde vor etwa
250 Jahren vor den Toren Berlins
gegrindet, aus dieser Zeit stammt noch das
in den  Nebenstralen  befindliche

Kopfsteinpflaster.

Ziele:
Verbesserung der Radinfrastruktur

Erhéhung der subjektiven Sicherheit fiir den Rad-
und FulRverkehr

Beseitigung von konkurrierenden

Nutzungsanspriichen

Klare Trennung der Verkehrstrager

Umsetzung:

Die meisten StraBen sind  durch
tiberwiegend verbautes Kopfsteinpflaster
sehr stark eingeschrédnkt nutzbar fir
Radfahrende. Insgesamt wurden sehr viele

Fahrradfahrer*innen beobachtet, die auf

dem Birgersteig fahren. Uber alle
Beobachtungen hinweg wurden 137
Fahrradfahrer beobachtet, welche auf
Grund der schlechten StraRenoberflache auf
den Burgersteig auswichen. Viele fahren
dabei in falscher Richtung. Um die beiden
Verkehrstrdger voneinander zu trennen, ist
ein Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur in
den Nebenstraen notwendig. Da wiederum
hier Radfahrer*innen stérker durch den
Autoverkehr geféhrdet sind, werden zur
Ubersichtlichkeit des Verkehrsgeschehens
beidseitig der Fahrbahn Radfahrstreifen
farblich asphaltiert angelegt. Durch die
asphaltierte  Oberflache  steigt  der
Fahrkomfort der Radfahrenden auf den
Nebenstralien, wodurch weniger
Konfliktsituationen auf den Gehwegen
entstehen. Zudem wird der Rad- und Kfz-
Verkehr durch die farbliche Markierung auf
der StraRe voneinander getrennt. Zur
weiteren Forderung des Radverkehrs
sollten weitere Radabstellanlagen im

Quartier aufgestellt werden.
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Abbildung 32: Strelitzer StralRe (eigene Aufnahme)

STARKEN SCHWACHEN CHANCEN RISIKEN
GESUNDHEIT ABSTELLEN DES RADES ~ ANWOHNERINITIATIVEN BIOKLIMA
MOTORISIERUNGSGRAD ~ DURCHGANGSVERKEHR INTEGRATION UND KONKURRIERENDE
) AUSGESTALTUNG VON  NUTZUNGSANSPRUCHE
RADWEGEANTEIL FLACHEN- : "
BURGER*INNEN-
GERECHTIGKEIT RAD PERSONELLE
SOZIALSTRUKTUR BETEILIGUNGEN IM AUSSTATTUNG BA /
GEFAHRENPUNKTE IM PLANUNGSPROZESS SGA MITTE
VERKEHRSRAUM KFZ-WEGEANTEIL
LARMBELASTUNG SICHERHEIT FUR- UND
MIV-WEGEANTEIL RADVERKEHR
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REGELVERLETZUNGEN (JBERGEORDNETES
VERKEHRSBEDINGTE RADWEGENETZ

EMISSIONEN
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Eckdaten:

Die ElisabethkirchstraRe befindet sich am
stdlichen Rand des Planungsgebiets. Sie
verbindet die Strelitzer StraBe mit der

Ackerstralle sowie der InvalidenstraRe.

Ziele:
FuRgangerfreundlicher 6ffentlicher Raum
Sackgasse in Richtung Invalidenstrale
Zufahrt nur fiir Anlieger
Verkehrsberuhigung

Flachenentsiegelung

Umsetzung:

Um das Quartier nachhaltig zu gestalten
und neue R&ume fir eine nachhaltige

Mobilitat zu schaffen, wird fir den

Abschnitt  zwischen  Invalidenstrale/
ElisabethkirchstraBe und Strelitzer Strafle/
Elisabethkirchstrale eine
Verkehrsberuhigung zugunsten der
Aufenthaltsqualitdt und der Reduzierung

der Kfz im Quartier geplant.

Um Anwohnenden, inshesondere
Menschen mit Behinderungen dennoch die
Mdglichkeit zu geben, ihre Wohneinheit
mit dem Kfz zu erreichen, wird die
Elisabethkirchstrale an der Einmiindung
zur Invalidenstrale in eine Sackgasse
umgestaltet. Der Durchgangsverkehr wird
somit eingestellt, die Stral3e ist weiterhin flr
den Anliegerverkehr frei. Zusatzlich
werden nicht zwingend erforderliche
versiegelte Flachen entsiegelt, um das
Mikroklima und das subjektive

Wohlbefinden zu verbessern.
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Abbildung 33: Situation in der Elisabethkirchstralle (eigene Aufnahme)

STARKEN SCHWACHEN CHANCEN RISIKEN
BEOBACHTETE DURCHGANGSVERKEHR AUFENTHALTS- FLACHENVERSIEGELUNG
FLACHENNUTZUNG UND ALTERNATIVE ZUM SICHERHEIT FUR- UND
DEREN SOZIALE FLACHENAUSPRAGUNG PARKPLATZ RADVERKEHR
BRAUCHBARKEIT DES QUARTIERS UND VERKEHRSBERUHIGUNG
DEREN SOZIALE UNFALLSCHWERPUNKTE
RUHIGE ORTE NUTZUNG UND
GESCHWINDIGKEITS- .
LARM BECRENZUNG VERKEHRSSTARKEN
PARKPLATZE
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Eckdaten:

Die Rosenthaler Vorstadt ist geprégt durch
einen  berlinweit  Uberdurchschnittlich
hohen Anteil des Radverkehrs im
Modalsplit.

Ziele:
Radverkehr fordern
Radabstellanlagen schaffen
Bestehende Radabstellanlagen ausbauen

Fahrradservicestationen errichten

Umsetzung:

Die Radabstellanlagen entlang  der
Anklamer Strale sind oftmals Uberfiillt,

sodass auf  Baumschutzbugel  als

Abstellalternative zuruckgegriffen wird.
Neben FahrradstraBen scheint es daher
sinnvoll, die gesamte Radinfrastruktur zu
betrachten und weitere Radabstellanlagen
sowohl in der Anklamer StraRe als auch im
gesamten Quartier zu schaffen. Um die
Attraktivitdt des Rades als Verkehrsmittel
zusétzlich zu steigern, kdnnen entlang der
Anklamer Strae und in der Ruppiner
StraRe Fahrradservicestationen errichtet
werden. Eine Fahrradservicestation enthalt
neben einer Luftpumpe géngige Werkzeuge
und erleichtert Radfahrenden, ihr Rad zu
warten und zu reparieren. Die Nutzung ist
kostenfrei. Diese MafRnahme fordert im
Verkehrsverbund insbesondere den
Radverkehr und beglnstigt indirekt eine
Reduzierung des Kfz-Verkehr im Quartier.
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Abbildung 34: Uberfiillte Radabstellanlagen entlang der Anklamer StraRe (eigene Aufnahme)

STARKEN SCHWACHEN CHANCEN RISIKEN
MODAL SPLIT FLACHEN- PoLITISCHE WIRTSCHAFTSVERKEHR
GERECHTIGKEIT ZIELSETZUNG UND LASTENFAHRRADER
ZIALSTRUKTUR
SOZIALSTRUKTU RADVERKEHR-

SINFRASTRUKTUR
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Eckdaten:

Neue Rdaume fiir die Rosenthaler Vorstadt
kénnen insbesondere in Parkanlagen oder
mit sporadischen Sitzgelegenheiten

geschaffen werden.

Ziele:
Schaffen neuer Sitzgelegenheiten
Instandsetzung bestehender Sitzgelegenheiten
Verschattung der Gedenkstatte Berliner Mauer
Aufstellen von Trinkbrunnen

Aufstellen von 6ffentlichen Toiletten

Umsetzung:

Neue Rdume fiur die Rosenthaler Vorstadt
kénnen insbesondere in Parkanlagen oder
mit sporadischen Sitzgelegenheiten
geschaffen werden. Das

Untersuchungsgebiet umfasst die
Gedenkstatte der Berliner Mauer im
nordlichnen Teil des Quartiers, den
Arkonaplatz an der Ruppiner Strafle und
den Pappelplatz mit Skatepark grenzend an
die Invalidenstral3e. Diese drei Parkanlagen
bieten Zufulgehenden die Madglichkeit,
Rast zu machen und sich inmitten der
Grolistadt Berlin zu erholen. Durch
Wiederinstandsetzung beschédigter
Sitzgelegenheiten, das Aufstellen von
Trinkbrunnen insbesondere fur
Sporttreibende im Skatepark Pappelplatz
und eine verstarkte Verschattung der
Gedenkstatte durch zusétzliche Begrinung
werden die Aufenthaltsflachen attraktiv
gestaltet. Darliber hinaus sorgen neu
aufgestellte Offentliche Toiletten fiir ein
erhohtes Wohlbefinden. Diese Malinahme
starkt die ldentitat des Quartiers und ladt

zum Erholen ein
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Abbildung 35: Sanierungsbedurftige Sitzmdglichkeit im Quartier (eigene Aufnahme)

STARKEN SCHWACHEN CHANCEN RISIKEN
BEOBACHTETE BEOBACHTETE GRUN- AUFENTHALTS- GEFUHLTE
FLACHENNUTZUNG UND  UND FREIZEITFLACHEN ALTERNATIVE ZUM TEMPERATUR
DEREN SOZIALE . B} PARKPLATZ
FLACHENAUSPRAGUNG TOURISTISCHER
BRAUCHBARKEIT
DES QUARTIERS UND IDENTIFIKATION VERKEHR
LICHTVERHALTNISSE DEREN SOZIALE
NUTZUNG POLITISCHE
ZIELSETZUNG
OFFENTLICHE
S0zIALES UMFELD UND
TOILETTEN ENGAGEMENT
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Verkehrssicherheit fir den Radverkehr und

Eckdaten:
ZufuRgehende. Dariiber hinaus ergénzen
Ackerstralle und Anklamer Strale bieten als die Ackerstrale und Anklamer Strale so
Querverbindungen durch das Quartier das ubergeordnete Radwegenetz.
Potential zur Umgestaltung in
FahrradstraRen.
Ziele:
Radverkehr fordern

Ackerstrale als Fahrradstrafie ausweisen

Anklamer StraRe als Fahrradstrafie ausweisen
Umsetzung:

Um das Quartier fur den Radverkehr besser
zu erschlieBen, mussen neue Rdume fur die
Radmobilitat geschaffen werden. Uber die
Ackerstrale kann das Quartier von der
nordlichen Bernauer Str. bis zur sudlich
angrenzenden Invalidenstr.  durchquert
werden. Da die  AckerstraBe als
Nebenstralle vom MIV genutzt wird, ist die
Umgestaltung zur  Fahrradstrale als
mogliche  Alternative  sinnvoll.  Die
Anklamer Str. teilt das Quartier von West
nach Ost und bietet daher ebenfalls
Potential, als Fahrradstralle das
Durchqueren des Quartiers fiir Radfahrende
zu erleichtern. Fahrradstrallen verdrangen
das Kfz im Quartier und bieten somit
zusétzlich zur verbesserten

Fahrradinfrastruktur eine erhohte
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Abbildung 36: FahrradstralRe — Symbolbild (Der Tagesspiegel 2021)

STARKEN SCHWACHEN CHANCEN RISIKEN
MODALSPLIT FLACHEN- POLITISCHE KONKURRIERENDE
GERECHTIGKEIT ZIELSETZUNG NUTZUNGSANSPRUCHE
SOZIALSTRUKTUR , -
LARM UBERGEORDNETES SICHERHEIT FUR- UND
RADWEGENETZ RADVERKEHR
RADVERKEHRS-
INFRASTRUKTUR VERKEHRSBERUHIGUNG  WIRTSCHAFTSVERKEHR
VERKEHRSBEDINGTE UND UND LASTENFAHRRADER
EMISSIONEN GESCHWINDIGKEITS-
BEGRENZUNG

143




Die SWOT-Analyse

Wie in 3.2 beschrieben, wurde gebietsfremder Kfz-Durchgangsverkehr im Quartier bereits vorab von
Anwohnenden als Problem benannt und dessen Vorkommen im Rahmen des Projektes mithilfe einer
Verkehrserhebung bestédtigt. Da der Verkehrsfluss und folglich auch die Regulierung des
Durchgangsverkehrs innerhalb des Quartiers einer besonderen Beachtung rdumlicher Zusammenhéange

der einzelnen StraRenabschnitte bedarf, wird dieser Aspekt im Folgenden in vertiefter Form dargestellt.

Betrachtet wird an dieser Stelle der Quartiersbereich westlich der BrunnenstraRe. Wie in Abbildung 37
dargestellt, findet dort in hohem MaRe Durchgangsverkehr in der Anklamer Stra8e und als logische
Folge dessen, sowie durch Aussagen von Anwohnenden bestétigt, auch in der Ackerstral3e statt, sowie

in geringerem Umfang in der Strelitzer Strafe.

Bestand

\ 2% . DV

\ \ e DV (Hauptachse)

O Befahrungsoptionen
Knotenpunkt

100m 200m 300m 400m 500m

Abbildung 37: Durchgangsverkehr im Bestand (eigene Darstellung)

Diese unerwunschte und gebietsfremde Nutzung des Stralenraumes stellt in vielerlei Hinsicht eine
Belastung des Quartiers dar. Die negativen Ausprdgungen betreffen vor allem Aspekte wie

Aufenthaltsqualitdt, Belastung durch Luftschadstoffe und Ld&rm, sowie die Verkehrs- und
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Schulwegsicherheit, da stdostlich der Ackerstralie eine Grundschule liegt, in deren Einzugsgebiet sich

das Untersuchungsgebiet befindet.

Dass die Anklamer Stralle und die Ackerstralie im vorliegenden Mobilitatskonzept als Fahrradstralie
vorgesehen sind, verstarkt die Dringlichkeit, den Durchgangsverkehr zu unterbinden. Die notwendige
Anpassung des Fahrbahnbelages von Kopfsteinpflaster auf mindestens teilweise asphaltierte
Oberflache, um eine fiir den Radverkehr angenehme und sichere Nutzung zu ermdéglichen, wiirde die
Strecke andernfalls auch fur den Kfz-Verkehr noch attraktiver werden lassen. Insbesondere, da diese
Belagsanpassung als Teil der MalRnahmenempfehlung auch fur den sudlichen Teil der AckerstralRe
vorgesehen ist, um den Radfahrenden eine praktikabel nutzbare Alternative zur unzuléssigen
Gehwegnutzung zu bieten. Die dadurch zu erwartenden Geschwindigkeitszunahmen des Kfz-Verkehrs
wirden ohne signifikante SchutzmaRnahmen zu einer inakzeptablen Gefdhrdung der Radfahrenden

fuhren.

Bei Malinahmen zur Unterbindung von Durchgangsverkehr gilt es grundsatzlich, die Balance zu halten,
zwischen Eingriffen, durch die stark genutzte Verbindungsachsen wirksam aufgebrochen und
potenzielle Ausweichrouten ebenfalls verhindert werden und auf der anderen Seite dem Anspruch der
Anwohnenden, ihre Wohnhauser weiterhin auch mit dem Kfz erreichen zu koénnen. Sind die
umgesetzten MalRnahmen in Art und Menge zu z6gerlich, bleibt die erwiinschte Wirkung aus. Werden
jedoch zu viele direkte Routen unterbunden, kénnen in der Folge die Anwohnenden nur durch stark
verwinkelte und dadurch signifikant langere Routen zu ihren Hausern gelangen. Im Extremfall schwacht
die daraus resultierende Emissionszunahme des Anliegendenverkehrs das positive Ergebnis der
Durchgangsverkehrsreduktion so weit ab, dass es fraglich wird, ob sich daftr der Umsetzungsaufwand

noch rentiert.

Im vorliegenden Fall wird zur Unterbrechung der Ost-West-Achse ein Modalfilter als Diagonalsperre
am Knotenpunkt Strelitzer StraRe / Anklamer Strale als beste Option erachtet. [kleine Karte neben den
Text] Ein Modalfilter kann auf vielfaltige Art und Weise umgesetzt werden und hat die Funktion, nur
fir vorgesehene Verkehrsgruppen (meist den nicht-motorisierten, also Rad- und FulRverkehr)
durchldssig zu sein und fur die anderen Verkehrsgruppen eine Sperre darzustellen. Dies kann z. B. durch
bauliche MaRnahmen, wie Hochborde oder Poller (versenkbar oder statisch) passieren, aber auch
kurzfristige Umsetzungen, wie Einengung der Fahrbahn durch Parklets oder groRe Pflanzkisten bzw.

Hochbeete sind méglich und kénnen gute Ergebnisse erzielen.
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Abbildung 38: Potentieller dstlicher Verlauf des Durchgangsverkehrs (eigene Darstellung)

Durch die Ausgestaltung als Diagonalsperre kann der Kfz-Verkehr weiterhin den Knoten passieren,
dabei jedoch nur in eine vorgegebene Richtung abbiegen. Dies hat den Vorteil, Verbindungsachsen
einfach und doch absolut zuverldssig zu unterbrechen, wahrend weiterhin alle StraRenabschnitte
grundsatzlich zugénglich bleiben. Eine Diagonalsperre an diesem Knotenpunkt war in der

Vergangenheit bereits im Gesprach gewesen, aber bisher nicht umgesetzt worden.

Da die Verkehrserhebung zeigt, dass der Durchgangsverkehr in der Strelitzer StraBe am Knoten
tiberwiegend 6stlich an die BrunnenstraRe angebunden ist, kann die Diagonalsperre auch an dieser Route
wirksam sein. Dazu muss, wie in Abbildung 38 dargestellt, ihre Ausrichtung die Abbiegebeziehungen
westliche Anklamer Stral3e / ndrdliche Strelitzer Stralle und andererseits ostliche Anklamer Strale /
stidliche Strelitzer Strale fir Kfz befahrbar lassen, wodurch folglich die malRgebliche

Abbiegebeziehung des Durchgangsverkehrs unterbunden ist.

Da die aktuellen Fahrbahnbreiten im Knotenpunktbereich in Hinblick auf Verkehrsstarken, zuldssige
Hochstgeschwindigkeit und Querungsbedarfe von Zufullgehenden vom Projektteam als eindeutig
tiberdimensioniert angesehen werden, ist eine Umgestaltung und rdumliche Einschrankung der Kfz-
Verkehrsflachen als MaRnahme zur allgemeinen Verkehrsberuhigung, aber auch zur gerechteren

Flachenverteilung Teil anderer erarbeiteter MalRnahmenpakete. Die beschriebene Diagonalsperre 1&sst
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sich als Erganzung optimal in diesen Ansatz einfiigen und bietet in Form der beinhalteten physischen
Barrieren auch Mdglichkeiten zur Steigerung der Aufenthaltsqualitét, z. B. durch Bepflanzung oder

Teilentsiegelung.

Durch die vorgestellte Diagonalsperre in der Anklamer Strale ist der Durchgangsverkehr, der aktuell
tber die AckerstraBe ab- bzw. einfliel3t, bereits abgewehrt. Allerdings ist aufgrund der Lage im
Straennetz und auch durch die Publikumsbeitrdge im Nachgang der bereits erfolgten
Projektprasentation von einer darliberhinausgehenden Belastung durch Kfz im Rahmen der Nord-Sid-

Verbindung auszugehen.

In Anbetracht der Tatsache, dass bauliche MaRnahmen einen erhéhten Aufwand sowohl in finanzieller
als auch organisatorischer bzw. personeller Hinsicht darstellen, soll an dieser Stelle eine leichtere
Umsetzbarkeit berlicksichtigt werden. Daher ware es zusatzlich zur Ausweisung als Fahrradstralie
mdoglich, die Ackerstrale sowohl im nérdlichen als auch im siidlichen Bereich als Einbahnstral3e fir Kfz
auszuweisen, deren zuléssige Befahrbarkeit jeweils von der Anklamer Stralle kommend aus dem Gebiet

hinausfiihrt, wie in Abbildung 39 zu sehen ist.
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Abbildung 39: Durchgangsverkehr in der Ackerstrale (eigene Darstellung)

Da sich im nordlichen Bereich keine und im siudlichen Bereich nur sehr wenige anliegende
Wohngebaude befinden, wird die mégliche Zunahme an Kfz-Erschliefungsverkehr durch den inneren
Quartiersbereich als vernachlassigbar gering bewertet. Jedoch sollte bei Umsetzung dieser MalRnahme
nach einer gewissen Eingewdhnungszeit geprift werden, ob es méglicherweise zu einer Verlagerung
des Nord-Silid-Durchgangsverkehrs auf die Route Strelitzer StraRe — Anklamer Strale — Ackerstrale
(sudlich) gekommen ist. In diesem Fall ware die SchlieBung der Quartierseinfahrt von der Bernauer
Strale in die Strelitzer Strale zu Uberlegen, was zum jetzigen Zeitpunkt als ansonsten verzichtbar

angesehen wird.

Ostlich der BrunnenstraBle

Die Untersuchung des Durchgangsverkehrs fand in Zusammenarbeit und Abstimmung mit dem
Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung der TU Berlin im Kontext des dort durchgefihrten
Forschungsprojekt “Modellkiez InvalidenstraBe” (vgl. Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung 2022)
statt. Da der Untersuchungsraum dieses Forschungsprojektes nicht deckungsgleich mit dem der
vorliegenden Projektarbeit ist, wurde die VVerkehrserhebung nur in dem Bereich durchgefihrt, in dem

sich beide Projekte tberlappen.
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Der Quartiersbereich 6stlich der Brunnenstrafle wurde im Rahmen dieser Arbeit entsprechend nicht
genauer auf Durchgangsverkehr hin untersucht. Eine grobe Einschdtzung kann also nur durch
Betrachtung der vorliegenden Strafenrdume, in Hinblick auf deren Lage im weiteren Stral’ennetz, sowie
der aktuellen Straenraumbreiten, geschehen.

Nach Einschatzung des Projektteams kann eine in Abbildung 40 angedeutete Belastung durch
gebietsfremden Durchgangsverkehr im 6stlichen Verlauf der Anklamer StralRe, die spéter als Granseer
StraBe weiter verlduft, vermutet werden. Gerade unter Einbeziehung des ermittelten
Durchgangsverkehrs im westlichen Teil der Anklamer StraRe scheint es wahrscheinlich, dass diese Ost-
West-Verbindung noch weiter durch das Quartier genutzt wird. Ebenfalls wird die Mdglichkeit,
abgehend von der Anklamer Strale, durch die Fehrbelliner Strale eine Umfahrung des
lichtsignalgesteuerten Knotenpunktes InvalidenstraRe / Brunnenstral’e durchzufiinren, als potenzielle

Route von Durchgangsverkehr angesehen.

\
: g - —— D\V
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\ pe = \ " Diagonalsperre
\ - M= *  (Modalfilter)
& \ ‘ 4 r P Befahrungsoptionen
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Abbildung 40: Diagonalsperre in der Anklamer StraRRe (eigene Darstellung)

Fur eine eindeutigere Aussage im Sinne eines sicheren Forschungsergebnisses sowie einer
entsprechenden Malinahmenentwicklung miusste im betreffenden Bereich jedoch eine gezielte
Untersuchung in Form einer kennzeichengestutzten Verkehrserhebung stattfinden, so wie es im

westlichen Untersuchungsraum vorgenommen wurde.
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5 Fazit & Ausblick

Nachdem die eingangs vorgestellten Methoden angewandt und die wichtigsten Erkenntnisse in die
SWOT-Analyse eingeflossen sind, folgen nun die kritische Reflexion der Arbeit sowie ein Ausblick.

Das Projekt folgte einem logischen, methodisch strukturierten Aufbau. Zu Beginn erfolgte eine
gemeinschaftliche Erarbeitung des Leitbildes auf Grundlage erster Bestandsanalysen. Die
anschlieBenden, umfangreichen Recherchen, Beobachtungen sowie Befragungen konnten
umfangreiches Datenmaterial als Eingangsgrofen fir die SWOT-Analyse liefern. Die Entwicklung
daraus resultierender Strategien und Handlungsvorschléage schldgt einen inhaltlichen Bogen zuriick zum

Leitbild und dem darin visualisierten Zielzustand fiir eine ,,neue* Rosenthaler Vorstadt.

Die theoretischen Grundlagen der qualitativen und quantitativen Erhebung waren teils schon zuvor
bekannt oder wurden parallel zum Projekt erlernt und durch die direkte Anwendung vertieft. Die
eingebrachten Vorerfahrungen lieRen sich erfolgreich in das Projekt integrieren und boten eine gewisse
Orientierung fur das gesamte Team.

Die Beobachtungen sowie die Befragungen waren, wie alle Gruppenleistungen, mit hohem zeitlichem
und kommunikativem Aufwand verknipft, welcher notwendig war, um die verkehrlichen sowie
strukturellen Probleme in der Rosenthaler VVorstadt zu erkennen. Durch Interviews mit politischen sowie
planerischen Akteuren konnten Erfahrungen aus dem Alltag der Expert*innen gewonnen werden,
welche sich gut in den Kontext des Projekts einfiigen konnten. So entstand auch die Méglichkeit, die
Umsetzbarkeit einzelner MaRnahmen direkt zu erfragen und einschétzen zu lassen. Der Entwicklung
von Mallnahmen wurden zudem bereits existierende politische Ziele und Ziele der Verwaltung zur
Gestaltung des Verkehrs zugrunde gelegt und weiterentwickelt. Die gebietsspezifischen Mangel,
Chancen und Bindungen konnten Ubersichtlich in einem MCB-Plan dargestellt werden und bilden
ebenfalls eine Bewertungsgrundlage fir die abschlieBende SWOT-Analyse. Die Erhebung, Auswertung
und Einordnung von Daten kann somit als Hauptbestandteil des Mobilitatsprojekts betrachtet werden
und erfordert eine gute planerische Abstimmung. Diese gestaltete sich aufgrund der Coronapandemie
und damit verbundener Online-Lehre als anspruchsvoll. Auch die Expert*inneninterviews und
Fragebogenerhebung wurde durch die externe Situation erschwert. Durch die begrenzte Dauer des

Projekts konnten keine gebietsspezifischen Daten iber langfristige Entwicklungen erhoben werden. Die
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Ergebnisse flossen zu einem Zwischenstand zusammen, welcher in eine Prasentation fur ortsbezogene

Interessengruppen aus Politik, Verwaltung und Biirgerinitiativen mindete.

Die am 14. Februar 2022 online durchgeflihrte Abschlusspréasentation stiel? beim anwesenden Publikum
auf ein hohes Interesse am Thema und grundsétzliche Zustimmung zu den strategischen Vorschlagen.
Auch forderten zahlreiche Rickfragen die kritische Auseinandersetzung mit der eigenen Arbeit und
regten zu einer vertieften Auseinandersetzung beispielsweise mit einzelnen Knotenpunkten oder den
Belangen mobilitatseingeschrankter Menschen an. Die Einbeziehung der anwesenden
Interessengruppen fuhrte zu gegenseitigem Verstdndnis und erzeugte einen groben gemeinsamen

Konsens, wie die Entwicklung der Rosenthaler VVorstadt aussehen sollte.

Wie angedeutet wurden nicht alle Aspekte einer Mobilitatsplanung entsprechend ihrer realen Bedeutung
gewdirdigt. So wurden keine Anwohner*innen im Einzelgesprach ausfuhrlicher interviewt oder
Fahrgaststrome des OPNV erhoben. Auch ist die Gruppe von Kindern und Jugendlichen in der
Datenerhebung kaum représentiert. Das Praxisprojekt tragt den Effekten der starken Interdependenz von
Raum- und Mobilitatsplanung Rechnung, indem nicht nur infrastrukturelle, verkehrliche und
mobilitatsbezogene Themen berlicksichtigt wurden. Zu diesen Aspekten gehéren die Aufenthaltsqualitat
samt sozialer Bedeutung oder die Gestaltung von Grinflachen. Diese stehen exemplarisch flr die

fachlbergreifende Kooperation, die fir eine erfolgreiche sowie nachhaltige Planung notwendig ist.

Durch die Erhebungen wurde ein aktuelles Bild des Quartiers im Bestand gezeichnet, dass der
Zukunftsvision gegeniibergestellt werden konnte. Die entwickelten MalRnahmen orientieren sich somit

gleichermalRen an den realen Mdglichkeiten und den definierten Zielkriterien.

Die vorliegende Arbeit hat gezeigt, dass die ndrdliche Rosenthaler Vorstadt groRRe Potentiale hinsichtlich
einer Umgestaltung im Sinne des Leitbildes ,,Neue Raume fiir die Rosenthaler Vorstadt — Gestaltung
nachhaltiger Mobilitat™ aufweist.

In der MCB-Analyse konnten konkrete Méangel identifiziert werden, wie die autozentrierte
Flachenverteilung, die mit Einschrankungen fur den Fuf3- und Radverkehr einhergeht. Auch im Rahmen
der qualitativen Beobachtungen konnten Probleme im Bereich des Ful3- und Radverkehrs, wie fehlende

Fahrradabstellanlagen, Bénke oder auf den Gehwegen fahrende Radfahrende, beobachtet werden.
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Eine der zentralen Erkenntnisse dieser Arbeit ist es daher, dass die Mdglichkeit einer Umgestaltung der
dem Kfz-Verkehr vorbehaltenen Fléchen in der Bevolkerung auf breite Zustimmung stoft, was eine
zukinftige Umsetzung erleichtert. Auch im Rahmen der Expert*inneninterviews wurde die

Umwandlung von Parkraum als zentrales Element der Verkehrswende genannt.

Die Zustimmung zur Umwandlung zugunsten von Grinflachen, Sitzgelegenheiten und zur
Verbesserung der Fahrradinfrastruktur fiel besonders hoch aus und steht somit im Einklang mit den
zuvor identifizierten Mangeln ebendieser Aspekte des Offentlichen Raumes des Planungsgebiets. Bei
der Umsetzung konnte, wie von Herrn Pitz erwahnt, die Errichtung von Parklets eine Rolle spielen.

Neben dem ruhenden Kfz-Verkehr wurde auch der Durchgangsverkehr als Belastung in der nordlichen
Rosenthaler Vorstadt identifiziert. Hier sind die bereits implementierten verkehrsberuhigenden
MaRnahmen nicht ausreichend, um eine lebenswerte Umgebung zu schaffen. Auch die gute OPNV-
Anbindung, die als Starke identifiziert werden konnte, flhrte zu der Einschatzung, dass
Einschrankungen des flieBenden Kfz-Verkehrs durchaus vertretbar seien. Die Stationen des OPNV
bedurfen jedoch teilweise noch barrierefreier Einstiege (Stralenbahn) und sicherer Zuwegungen (U-
Bahnhof Bernauer Str.). Als mdgliche MaBnahmen zur Reduktion des Durchgangsverkehrs mit
Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt im Sinne des Kiezblock-Ansatzes wurden Modalfilter, eine
Einbahnstralle, autofreie Bereiche und bauliche Anpassungen der Einfahrten in die Nebenstra3en

vorgeschlagen.

Zur Radverkehrsentwicklung liegen entsprechende Planwerke der Stadt bereits vor, die die
Brunnenstralle, Ackerstrale und Anklamer Stralle als Teil des Ubergeordneten Radverkehrsnetzes
einordnen. Eine Umsetzung dieser Routen wurde in Form entsprechend breiter Radverkehrsanlagen im

Hauptverkehrsstraennetz und Fahrradstral’en in den Nebenstral3en einbezogen.

Alle im Rahmen der SWOT-Analyse entwickelten MalRnahmen stellen Ansétze dar, mithilfe derer sich
eine bessere und im Sinne des Leitbildes nachhaltigere Situation im Planungsgebiet erreichen lieR3e. Fur
die Umsetzungen ist ein erfolgreiches Zusammenspiel der relevanten Akteure, sowie der Einbezug aller
Bevolkerungsgruppen anzustreben bzw. notwendig. So kann die ndrdliche Rosenthaler Vorstadt zu

einem Gebiet mit VVorbildcharakter fiir andere urbane Bereiche werden.
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Die Anhdnge befinden sich im separaten Dokument

»Mobilitatsprojekt Rosenthaler VVorstadt Anhang*.
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