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1 Aufgabenstellung und Methodik

Der offentliche Raum galt seit jeher als Ergebnis verschiedener Planungsphilosophien.
Bestimmte in den 60er Jahren das Leithild der autogerechten Stadt das
Planungsparadigma, steht heute die Planung ,,von innen nach auRen” im Vordergrund.
Konkret bedeutet dies, die Planung nicht mehr allein auf den Motorisierten
Individualverkehr (MIV) auszurichten, sondern auf Menschen, die den StraBenraum
nutzen. Dies fuhrt auf das Prinzip der Nahmobilitat, die die Fortbewegung zu Full oder
mit dem Rad bis zu einer Reichweite von 5 Kilometern beschreibt.
Nahmobilitatskonzepte finden immer haufiger Eingang in die stadtische
Verkehrsplanung. Als eine von vielen Beispielen seien hier Kopenhagen, London oder

Paris zu nennen.

Im Rahmen des neuen Planungsparadigmas stehen der BergmannstraRen-Kiez im
weiten und die Bergmannstralle selbst im engen Sinne im Mittelpunkt der
vorliegenden Arbeit. Die BergmannstraRe ist nicht nur Wohngebiet, sondern stellt
auch aufgrund der Hauserfassaden aus der Griinderzeit und den zahlreichen

Geschaften, Cafés und Restaurants ein beliebtes touristisches Ausflugsziel dar.

Am Beispiel der Bergmannstralle wird deutlich, dass verschiedene Anspriiche an den
StraBenraum gestellt werden, die teilweise kontrar zueinander laufen. Derzeit laufen
Planungen, die Bergmannstrafle in eine Begegnungszone umzuwandeln, in der

verschiedene Nutzergruppen ihren Platz finden sollen.

Dies wird zum Anlass genommen, diese Planungen zu beleuchten. Ausgangspunkt ist
die Fragestellung ,Ful3- und Radverkehr — die Begegnungszone als Allheilmittel?“. Die
Begegnungszone wird sowohl in ihrer jetzigen Form in der MaaRBenstralRe als auch in
der aktuellen Planung zur Bergmannstralle sehr kritisch gesehen. Auf Basis der
aktuellen Diskussion soll im Rahmen dieser Ausarbeitung ein Alternativkonzept

entworfen werden, das die Nahmobilitat in der Bergmannstral3e fordert.

Die Vorgehensweise orientiert sich an dem allgemeinen Verkehrsplanungsprozess.



Abbildung 1: Aligemeiner Verkehrsplanungsprozess
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Zunachst soll das Thema Nahmobilitat kontextualisiert werden. In Kapitel 2 wird eine
allgemeine Einflihrung in das Thema erfolgen. Dabei wird auch darauf eingegangen,
welche (ibergeordneten Planungen, Ziele und Richtlinien in Berlin dem Thema

zugrunde liegen.

AnschlieBend wird in Kapitel 3 der Fokus auf die BergmannstraRBe gelegt. Dabei wird
zuerst die Entwicklung des Gebiets dargestellt. Des Weiteren werden die
verschiedenen Nutzungsanspriche und -konflikte erlautert. AuRerdem werden die

derzeitigen planerischen Ansadtze zur BergmannstraBe kritisch beurteilt und daraus



Probleme und Hindernisse in der Umsetzung abgeleitet. Dieser Abschnitt entspricht

dem Schritt der Vororientierung und der Problemanalyse.

Auf Basis dessen wird in Kapitel 4 ein MalBnahmenkonzept fiir die Bergmannstralle
erarbeitet, das die Probleme angemessen berlcksichtigt. Dabei wird auch die
Umsetzbarkeit in zeitlicher und finanzieller Hinsicht gepriift. Neben der textlichen
Form wird das Konzept auch grafisch dargestellt. Dieser Abschnitt entspricht dem

Schritt der Mallnahmenuntersuchung sowie der Abwagung und Entscheidung.

AbschlieRend soll sich in Kapitel 5 der Offentlichkeitsarbeit angenommen werden. Es
sollen geeignete Instrumente zur Partizipation von Birgern und anderen
Interessensgruppen entwickelt werden. Entscheidend sind dabei die Bausteine
yInformation” und ,Mitwirkung”. Auch auf Marketingstrategien wird eingegangen.

Dieser Abschnitt entspricht dem Schritt der Umsetzung.



2 Nahmobilitat

Der Begriff ,Nahmobilitdt” bezieht sich auf die nahraumliche Fortbewegung und steht
fir die Verkehrs- und Mobilitdtsplanung auf Quartiers- und Stadtteilebene.
Wenngleich der Begriff keinen Riickschluss auf ein bestimmtes Verkehrsmittel oder
einen Verkehrstrager zulasst, wird damit nur die Forderung des Rad- und FulBverkehrs
gemeint. Der verfolgte Ansatz ist jedoch integrativ, d.h. er zielt auf eine Vertraglichkeit

aller Verkehrsarten ab.

Uber Jahrzehnte hinweg lag der planerische Fokus auf dem Autoverkehr, der FuRR- und
Radverkehr wurde vernachldssigt. Im beginnenden 21. Jahrhundert wurde der
Nationale Radverkehrsplan (NRVP) als nationales Planwerk verabschiedet. Die
Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen (FGSV) gab eigene
Empfehlungen fir Rad- und FuRgangeranlagen heraus. Auf kommunaler Ebene, bspw.
in Berlin, wurden FuB- und Radverkehrsstrategien entwickelt, die die drei wesentlichen
Bausteine Infrastruktur, Offentlichkeitsarbeit und Service umfassen. Die Einrichtungen
von Begegnungszonen, einer stark vereinfachten Variante des Shared Space, zeigen,
dass Nahmobilitatskonzepte langst Eingang gefunden haben in stadtische Planungen.
Dazu zadhlt auch die Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs, der im Hinblick auf die
steigende Zahl der Lieferdienste besondere Bedeutung beizumessen ist. Vor dem
Hintergrund hoher CO,-Emissionen auf der sogenannten ,letzten Meile“! diskutieren

Logistik- und Verkehrsexperten den Einsatz von Lastenradern in der Innenstadt.

Indes wird die Fortbewegung zu FulR oder mit dem Rad in Berlin immer beliebter: 1998
lag der Wegeanteil des Radverkehrs bei 10 % und des FuBverkehrs bei 25 %.2 2008
lagen die Werte bereits 13 % bzw. 29 %3 sowie 2013 bei 13 % bzw. 31 %.4

Die steigende Bedeutung der Nahmobilitdt, die auch als Basismobilitat bezeichnet

wird, zeigt sich auch an den Begriffen, die im Zusammenhang mit dieser genannt

1 vgl. Reichel 2015

2 Vgl. Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt (SenStadtUm)
3 vgl. SenStadtUm

4 Vgl. TU Dresden



werden. Schlagworte wie ,Lebendigkeit”, ,Urbanitdat“ und ,Lebensqualitdt” sind

durchweg positiv konnotiert und stehen fiir eine lebenswerte Stadt.>

Neben der gesellschaftlichen Wirkung manifestiert sich die Bedeutung von
Nahmobilitat auch in der Effizienz auf kurzen Entfernungen. Die folgende Abbildung 2
zeigt, dass die Fortbewegung zu Ful} bis zu einer Strecke von 800 Metern sowie mit

dem Rad bis 5 Kilometern effizienter ist als mit dem Auto.

Abbildung 2: Wegevergleich
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Quelle: UBA

Im Folgenden werden verschiedene Aspekte der Nahmobilitdt hervorgehoben, die in

Abbildung 3 dargestellt werden.

5 Vgl. Lindner / Wihrl 2012, S. 57; S. 76



Abbildung 3: Aspekte der Nahmobilitat

Gesundheitsaspekt

Umweltaspekt Sicherheitsaspekt

Aspekte der
Nahmobilitat

Wirtschaftlicher

Sozialer Aspekt Aspekt

Quelle: Eigene Darstellung nach: FGSV 2014, S. 6—7

Besonderer Bedeutung wird dabei dem Umweltaspekt beigemessen. Etwa 50% aller
Kfz-Fahrten sind kiirzer als 5 Kilometer® und entsprechen demnach einer nahmobilen
Fortbewegung. Laut Umweltbundesamt (UBA) kann schon die Halfte dieser Fahrten zu

einer Reduzierung der CO,-Emissionen um 3 % beitragen.”

Der wirtschaftliche Aspekt zeigt sich daran, dass knapp 50 % der Einkdufe in der
ndheren Umgebung stattfinden.® In Verbindung mit den Faktoren Effizienz und

Mobilitatskosten werden hier Potentiale des FuRR- und Radverkehrs deutlich. Der FuR-

6 vgl. Linder / Wiihrl 2015, S. 39
7 Vgl. FGSV 2014, S. 7; zit. n. UBA 2013
8 Vgl. Linder / Wiihrl 2015, S. 57



und Radverkehr liegt bei Wegen bis 500 Meter bei etwa 80 %,° was die Abhingigkeit
lokaler Einzelhandler von dieser Zielgruppe unterstreicht. Fir den einzelnen Nutzer
spielt der Gesundheitsaspekt eine Rolle. Beispielsweise sind Personen, die regelmaRig

zu FuR gehen oder Rad fahren, weniger anfallig fir Herz-Kreislauf-Erkrankungen.

Fiir den Nutzer kdnnen neben der Wegedauer auch die Kosten entscheidend bei der
Verkehrsmittelwahl sein. Die Anschaffungskosten und der Unterhalt eines Pkw sind
weitaus teurer als bei Fahrradern. Zudem ist die ErschlieBungsqualitdt im Rad- und
FuRverkehr dhnlich gut wie im Autoverkehr. Insofern ist Nahmobilitdt auch sozial
vertraglich. Die subjektive Sicherheit scheint umso hoher, je belebter ein Quartier und
weniger Angstraume vorliegen. Dies trifft auf die BergmannstraBe zu, die in den

nachfolgenden Kapiteln Gegenstand dieser Arbeit sein wird.

An diesen Ausfiihrungen wird deutlich, dass die Sichtaufweise auf die Nahmobilitat in
den vergangenen Jahrzehnten neue Bedeutung erfahren hat. Diese Arbeit befasst sich
mit der BergmannstraBe, die aufgrund ihrer Strukturen und ihres Potentials als

pradestiniert flir nahmobile Bewegungsformen gilt.

9 vgl. Linder / Wihrl 2015, S. 57



3. Bestandsaufnahme

3.1. Nutzungsanspriiche
3.1.1. Einordnung nach StralRenkategorien und Entwurfssituation

Beim zu untersuchenden Strallenzug der BergmannstraRe handelt es sich um eine
angebaute StraBe innerhalb bebauter Gebiete des innerortlichen Stralennetzes
Berlins. Der StralRenzug dient der unmittelbaren ErschlieBung der durch Wohnen,

Arbeiten und Versorgung gepragten Ortsteile (StraRenkategorie ES IV nach RIN).

Die RASt 06 unterscheidet in typische Entwurfssituationen, die die nicht mehr
Uberschaubare und fiir die Entwurfspraxis ungeeignete vorhandene Vielfalt von
StraBenrdumen in typische Entwurfssituationen zusammenfasst.'® Durch die bereits
durchgefiihrte Einordnung der Bergmannstral3e in die Strallenkategorie ES IV kommen
als Entwurfssituation die Quartierstrale, die SammelstraBe sowie die (ortliche)

Hauptgeschaftsstralle in Frage.

Aufgrund der ortlichen Lage der Bergmannstral3e als Stadtteilzentrum (Bergmannkiez),
der geschlossenen Bauweise mit durchgangigem Geschaftsbesatz sowie des Anspruchs
linearer Uberquerbarkeit liegt die typische Entwurfssituation einer &rtlichen

Geschaftsstrale vor.

3.1.2. FlieRender Kfz-Verkehr

Trotz der abgestellten Fahrzeuge am Fahrbahnrand ist eine Kernfahrbahn von ca. 9
Metern Breite fur den flieRenden Fahrverkehr vorhanden. Die Breite der Fahrbahn
bewirkt, dass die Fahrbahn im StralBenraum als dominierendes Element

wahrgenommen wird, was in Abbildung 4 und Abbildung 5 verdeutlicht wird.

10 vgl. FGSV 2006, S. 17 f.



Abbildung 5: Schwerverkehrsfahrzeug im

Knotenpunkt
BergmannstraRe/NostitzstraRRe

A
3

Abbildung 4: Hohe Fahrbahnbreite in der
BergmannstralRe/Hohe
Gesundheitszentrum

Quelle: Eigene Aufnahme Quelle: Eigene Aufnahme

In der BergmannstraRe wurden zuletzt in den 2009, 2012 und 2014 durch die

Verkehrslenkung Berlin (VLB) Verkehrserhebungen zur Ermittlung der Verkehrsstarke

durchgefiihrt. Zur Differenzierung der Verkehrsstarken zwischen signifikanten

Knotenpunkten wurden dabei Abschnitte gebildet. Die raumliche Einordnung dieser

Abschnitte im Planungsraum ist in Abbildung 6 dargestellt.

Tabelle 1 beinhaltet die erhobenen Verkehrsmengen der drei Abschnitte. Die
Differenzierung des taglichen Verkehrsaufkommens auf Motorrader, LKWs und Busse

liegt ausschlieBlich fiir die Zahldaten aus dem Jahre 2009 und fiir den Abschnitt 3 vor.

Abbildung 6: Abschnitte mit vorliegenden DTV-Daten im Planungsraum
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Tabelle 1: Verkehrsmengen Planungsraum 2009/2012/2014

oo
oo Qo © —
[¢°] © - <
— — = T
= = @ a0 X
. o) ()
Nr. | Abschnitt "f; 3\ :g E g
A A S b T 2
2 2 ° g E 2
- = > @ [a) <A
y | Zwischen Mehringdamm KA | kA | kKA | kA |84002| kKA.
und NostitzstraRe
Zwischen NostitzstraRe und 6.000
2 Zossener Stralle k. A. k. A. k. A. k. A. - k. A.
7.00012
Zwischen FriesenstrafRe und 7.22111
11 11 11 11 oz11
3 Z7ossener Strake 267 534 72 195 8 30012 6,4 %

Fiir eine ErschlieBungsstraBe verhédltnismaRig hoch erscheint der Anteil des
Schwerlastverkehrs, der sich aus den LKWs mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von
3,5 Tonnen (siehe Abbildung 5) sowie den Bussen zusammensetzt. Das relativ hohe
Busaufkommen kommt durch die Bedienung dieses Teilabschnitts durch Linienbusse

zustande (siehe Kapitel 3.1.6).

Neben den durch Wohnen, Versorgung und Aufenthalt verursachten Quell-, Ziel-, und
Binnenverkehr hat die BergmannstraRe auch eine relativ hohe Bedeutung fir den Kfz-
Durchgangsverkehr. Laut einer im November 2014 durchgefiihrten Erhebung betragt
der Anteil des Durchgangsverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen im

Planungsraum 34 %.%3
3.1.3. Ruhender Kfz-Verkehr

Die breite Fahrbahn der Bergmannstralle wird flachendeckend beidseitig am
Fahrbahnrand vom ruhenden Verkehr genutzt. Im Planungsraum ist dies — bis auf

wenige Ausnahmen — uneingeschrankt und ohne Bewirtschaftung gestattet. Vor dem

11 vgl. SenStadtUm 2016
2 vgl. LK Argus, S. 5
B vgl. LK Argus, S. 7

10



Gesundheitszentrum ist durch das Anordnen von ZZ 1026-35 eine Lieferzone im
Zeitraum von 6 bis 16 Uhr (Montag bis Samstag) eingerichtet (siehe Abbildung 7). Auch
gegenilber des Gesundheitszentrums (Montag bis Samstag, 8 bis 16 Uhr) sowie 0Ostlich
der Knotenpunktzufahrt Schenkdorfstralle (Montag bis Samstag, 7 bis 11 Uhr) gelten
temporar eingeschrankte Halteverbote, wodurch das Be- und Entladen in einem

Zeitraum von drei Minuten gestattet ist.

Abbildung 7: Regelwidrig abgestellte Abbildung 8: Regelwidrig abgestelltes
Fahrzeuge vor der Ladezone am Fahrzeug in einer Grundstiickszufahrt
Gesundheitszentrum

Quelle: Eigene Aufnahme Quelle: Eigene Aufnahme

Wie in Abbildung 7 zu erkennen, ist die Akzeptanz dieser Regelungen in der
BergmannstralRe allerdings nur eingeschrankt ausgepragt. Trotz des Halteverbots
parken Fahrzeuge in der Lieferzone des Gesundheitszentrums (Uhrzeit der Aufnahme
innerhalb der Begrenzung des Halteverbots). Auch die Grundstiicksein- und ausfahrten
(siehe Abbildung 8) sowie die Kreuzungsbereiche werden in der BergmannstraRe, wie
bei einer ortlichen Begehung am 18.04.2016 festzustellen war, oft als Stellplatz
genutzt. In Verbindung mit den ausgelasteten 6ffentlichen Stellplatzen betragt die

Kapazitatsauslastung der Stellpldtze im Stralenraum daher Gber 100%.

Unterhalb des Gesundheitszentrums ist eine offentliche Tiefgarage vorzufinden,
welche 111 Stellplatze vorzuweisen hat, von denen werktaglich allerdings nur zu etwa

30% ausgelastet sind. Das Parken in der Tiefgarage ist bei Abstempelung durch ortlich

11



ansassige Einrichtungen flr 45 Minuten kostenfrei, danach sind zwei Euro je halbe

Stunde zu entrichten.*

Aufgrund des flachendeckenden Geschaftsbesatzes in Ebene 0 der Wohnbebauung im
Planungsraum spielt der Lieferverkehr eine wichtige Rolle. Vor Ort ist festzustellen,
dass Lieferfahrzeuge (iber den Tag verteilt allgegenwartig sind und in der Regel in
zweiter Reihe halten (siehe Abbildung 9 und Abbildung 10). Dabei ist festzustellen,
dass derartige Ladevorgiange den Verkehrsfluss einschranken und zum Teil zu
Nutzungskonflikten zwischen Radverkehr und entgegenkommenden Kfz-Verkehr
fihren. Liefern in zweiter Reihe tragt zudem zur Verkehrsberuhigung und damit zur

Einschrankung der gefahrenen Kfz-Geschwindigkeiten bei.

Abbildung 9: In zweiter Reihe haltende Abbildung 10: Liefervorgang durch
Lieferfahrzeuge im Planungsraum Halten in zweiter Reihe

Quelle: Eigene Aufnahme Quelle: Eigene Aufnahme

3.1.4. Radverkehr

Fiir den Radverkehr stehen im Planungsraum keine gesonderten Radverkehrsanlagen
zur Verfligung. Radfahrende werden im Mischverkehr zusammen mit dem flieBenden
Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Zwischen der Zossener und der Friesenstrale ist
ein Schutzstreifen in Mittellage markiert, der geradeausfahrenden Radverkehr
zwischen dem Rechtsabbiege- und dem Geradeausfahrstreifen fithrt. Ostlich des

Planungsraums wird der Radverkehr auf einem benutzungspflichtigen Radweg (VZ 237)

4 vgl. LK Argus, S. 7
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im Zweirichtungsbetrieb gefihrt. Im Straenzug Mehringdamm westlich der

Bergmannstralle sind Radwege ohne Benutzungspflicht beidseitig vorhanden.

Bei der Ermittlung der Uiberschldagigen Belastung in der Spitzenstunde anhand der
vorhandenen DTV-Werte (Division durch 10) und anschlieBender Konkretisierung des
Belastungsbereichs zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei zweistreifigen
StadtstraBen nach ERA fallt auf, dass die vorliegende Radverkehrsfiihrung im
Planungsraum richtlinienkonform ist. Bei Belastungsbereich | sind benutzungspflichtige
Radwege/Radfahrstreifen auszuschlieBen. Bei groBen Fahrbahnbreiten kann die

Gliederung der Fahrbahn durch Schutzstreifen dagegen sinnvoll sein.

Abbildung 11: Belastungsbereiche der BergmannstraRe nach ERA 2010
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Quelle: Eigene Darstellung nach ERA 2010

Neben der Infrastruktur fiir den Fahrverkehr sind zudem die Anlagen fir den ruhenden

Radverkehr der BergmannstraRe zu betrachten.

Die offentlichen Anlehnbligel im Seitenraum sind regelmaRig ausgelastet bzw.
Uberlastet. Zum Beispiel die Abstellanlage vor dem Gesundheitszentrum, welche in

Abbildung 12 illustriert ist, ist aufgrund der die Kapazitat lGbersteigenden Nachfrage
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und der daraus resultierenden Verringerung der Abstande der abgestellten Fahrrader

schwer zuganglich.

Die vom o6ffentlichen Gewerbe zur Verfligung gestellten Fahrradstellplatze sind in der
Regel sog. Vorderradklemmen. Diese gewahrleisten in der Regel keinen ausreichenden
Standschutz fiir Fahrrader. AuBerdem kann das Vorderrad in der dafiir vorgesehenen
Vorrichtung stark beschadigt werden (sog. ,Felgenkiller”). Zudem sind die Abstdande
zwischen den einzelnen Halterungen oft gering, wodurch eine volle Auslastung bei
etwas breiteren Radern nicht moglich ist. Ein Beispiel fiir eine Abstellanlage mit
Vorderradklemmen im Planungsraum, welche aufgrund ihrer geringen Qualitat nicht

genutzt und stattdessen daneben wild geparkt wird, ist in Abbildung 15 abgebildet.

Wild parkende Fahrrader, d.h. Fahrrader, die in keiner dafilir vorgesehenen Einrichtung
abgestellt werden, treten im Planungsraum flachendeckend auf. Abbildung 14 zeigt
zwei wild parkende Fahrrader an einem Begrenzungspoller, wobei ein Fahrrad nicht
mehr den Sicherheitsanforderungen des Fahrverkehrs genligt. Sog. Fahrradleichen sind

im Planungsraum des Ofteren zu finden.

Am Ostlichen Rand des Planungsraums steht zudem eine Fahrradleihstation der

Deutschen Bahn zur Verfiigung (siehe Abbildung 15).

Abbildung 12: Uberlastete Anlehnbiigel Abbildung 13: Nicht genutzte
vor dem Gesundheitszentrum Vorderradklemmen eines ortsansassigen
Gewerbes

Quelle: Eigene Aufnahme Quelle: Eigene Aufnahme
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Abbildung 14: Fahrradleiche und wild Abbildung 15: Fahrradleihstation am
parkendes Fahrrad an einem ostlichen Rand des Planungsraums
Begrenzungspoller

Quelle: Eigene Aufnahme Quelle: Eigene Aufnahme

3.1.5. FuRverkehr

Die Seitenrdaume im Planungsraum sind von durchgehend konstanter Breite (ca. 5,00—
5,50 m). Das Aufkommen des FuBgangerverkehrs im Planungsraum ist hoch. Durch die
ortlichen Einrichtungen werden die Seitenrdume sowohl von Anwohnern als auch von

Anliegern und Touristen hoch frequentiert (siehe Abbildung 16).

Stadtebaulich ist die Bergmannstrale vor allem durch mehrstockige
Wohnblockbebauung mit gewerblicher Nutzung in den Erdgeschossen zu
charakterisieren. Aufgrund der vorherrschenden Wohnfunktion sowie der
Verfligbarkeit von Restaurants, Bars, Cafés und weiteren gewerblichen Einrichtungen
nimmt auch die Aufenthaltsfunktion eine wichtige Rolle ein. Der Seitenraum wird
daher oft durch Auslagen von Gewerbetreibenden genutzt, welche die
Flachenverfligbarkeit der restlichen Gehbahn einschranken und zu Nutzungskonflikten
flihren (siehe Abbildung 17). Auch die Anlagen fiir den ruhenden Radverkehr sowie die

vorhandenen Baumscheiben schranken die Gehwegbreite ein.

15



Abbildung 16: Hohes Aufkommen des Abbildung 17: Auslagen eines
FuBgangerlangsverkehrs im Restaurants in der BergmannstrafRe
Planungsraum

~ .' \\ \\\q\\"j
o ~N
-

Y

Quelle: Eigene Aufnahme Quelle: Eigene Aufnahme

Aufgrund des flachendeckenden Parkens am Fahrbahnrand sowie der hohen
Fahrbahnbreite ist die Uberquerbarkeit der Fahrbahn wegen schlechter
Sichtbeziehungen zwischen dem Fahrverkehr und querenden Fullgdngern stark
eingeschrankt. Auch an den Knotenpunkten sind haufig regelwidrig abgestellte
Kraftfahrzeuge zu dokumentieren. In Verbindung mit langen Wegen zur Uberquerung
ist festzustellen, dass den Nutzungsanspriichen des FuBgangerquerverkehrs im
Bestand nicht ausreichend gerecht wird. Die nachtraglich markierten Sperrflachen zur
besseren Uberquerbarkeit werden oft von parkenden Kraftfahrzeugen zugestellt (siehe
Abbildung 18), die Bordabsenkungen sind zum Teil nicht barrierefrei von

mobilitatseingeschrankten Personen begehbar (siehe Abbildung 19).
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Abbildung 18: Nachtraglich markierte Abbildung 19: Unzureichend abgesenkte
Sperrflachen der Eckausrundung eines Bordsteinkanten eines Knotenpunktes im
Knotenpunktes im Planungsraum Planungsraum

———————

Quelle: Eigene Aufnahme

Quelle: Eigene Aufnahme

3.1.6. Offentlicher Personennahverkehr

Das Angebot des o6ffentlichen Personennahverkehrs ist aufgrund der raumlichen Nahe
zu U-Bahn- und Bushaltestellen als komfortabel zu bewerten (siehe Abbildung 20). Am
Marheinekeplatz befindet sich die gleichnamige Bushaltestelle, welche von der
Buslinie 248 im 20-Minuten-Takt bedient wird. Die Buslinie 248 verkehrt zwischen

Ostbahnhof und ReichartstraRe im Bezirk Tempelhof/ Schoneberg.

Am U-Bahnhof GneisenaustralRe, welcher ca. 250 Meter vom Planungsraum entfernt
ist, verkehrt die U-Bahn-Linie 7 zwischen Rathaus Spandau und Rudow. Die Linie 7
bedient zudem ebenfalls den ca. 400 m vom Planungsraum entfernten U-Bahnhof
Mehringdamm, welcher zusatzlich von der Linie U7 (Alt-Tegel <> Alt-Mariendorf)
bedient wird. Streckenweise parallel zur U-Bahnlinie 6 wird die Gneisenaustralle von
der Buslinie 140 bedient, welche zwischen Tempelhof und Ostbahnhof im 10-Minuten-
Takt verkehrt. Die Nachtbuslinien N6, N7 und N42 dienen als nachtlicher Ersatzverkehr
fir die U-Bahn-Linien U6 und U7. Der U-Bahnhof GneisenaustralRe ist aufgrund des

fehlenden Fahrstuhls nicht barrierefrei zuganglich.
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Abbildung 20: OPNV-Angebot im Untersuchungsgebiet

Finmanmns- ARSI W LA R

© amt_ 5 AU Mehringdamm 13
i Kirchhof Jerusalem +
MEhrlngdaBmm +und Meue Kirche Str
Bezirksamt  Theater Baruther
— = i 7 [y
o . ) o Kita = CESZ %_U
\fi: £ | Lenau- A ry
Familien-' & 'Gryndsch, f= — &
’ entrum = Ur. ' iy &
g br’”Q‘Er. 19 5S¢
ionifatius- © str. . /W
5 = A 5 QO
Kirche g|a 8
2 gKR
.
Gneisenaustr.
| hoftheater . S
Str. Lina-Morgen- . g
57 S slern-SchE.I U Gneisenaustr. G
Schwules 26
:(g Museum Rjemann, 2
‘g Bergmannstr. T T Leibniz-
2 = | Gymn.
ol str. Be 100 £ _ s u
rgmann- NS :.E:cpli Passions- '&?
o = B arheinekenlatz@ v wehell] 5
e b 4 RACEINEKEP it halleMatheineke- O
Tita o~ = £ g platz ‘
- S5 8 g = Bergmann-
- ol gE < Ar & £ Kanser- i
‘x: o g ] ndt- ] 5 oy vatorium | = Ay .+

Quelle: BVG (2016)

3.2. Mangelanalyse

Mit ihrer Lage in Kiez, Bezirk und Stadt und der bereits vorhandenen
Nutzungsmischung besitzt die BergmannstraBe ein groRes Potential ein noch
attraktiverer Ort mit hoher Aufenthaltsqualitdt zu werden. Die oben beschriebenen
Nutzungen und die Verteilung der jeweiligen Anspriiche befinden sich jedoch noch

nicht in einem ausgewogenen Verhiltnis.
3.2.1. FlieBender Kfz-Verkehr

Die BergmannstraBe ist durch ihre Lage zwischen den {ibergeordneten StralRen
,Gneisenaustralle”, ,Mehringdamm® und ,Columbiadamm® von erheblichem
Durchgangsverkehr  als  sogenannter ,Schleichweg”  belastet. Auf der
Achse Zossener StralRe/FriesenstraRe hat das Verkehrsaufkommen seit der
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Durchbindung der Axel-Springer-StraRe in Richtung Alexanderplatz zugenommen. Die
Fahrbahn ist unter Berlicksichtigung der langs parkenden Kfz mit einer Breite von etwa
9 Metern (iberdimensioniert. Dies fiihrt regelmiRBig zur Uberschreitung der
vorgeschriebenen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Der Verkehrsfluss wird durch
den haufig in der zweiten Reihe haltenden Lieferverkehr aber auch durch Be- und
Entladen sowie Parken gestort. Zudem ist die Vorrangregelung an den Knotenpunkten
im Untersuchungsgebiet nicht einheitlich. Dies fiihrt zu Unfallhdufungen sowie

VerstoRen, zum Beispiel gegen die ,Rechts-vor-links-Regelung“.*®
3.2.2. Ruhender Kfz-Verkehr

Die Bergmannstralle sowie die angrenzenden Strallen zwischen Gneisenaustrale und
Columbiadamm sind von hohem Parkdruck durch Anwohner, Kunden und Beschaftigte
gekennzeichnet. Zu den Geschidftszeiten sind sowohl die vorhandenen
unbewirtschafteten Kfz- als auch die Radabstellplatze zu 100% belegt. In der Folge
parken Kfz ordnungswidrig in Ausfahrten, Kreuzungsbereichen oder in der zweiten
Reihe. Radfahrer stellen ihre Fahrrader ,wild“ im StraRenraum ab. Die vorhandene
offentliche Tiefgarage am Gesundheitszentrum hat hingegen noch freie Kapazititen.
Mogliche Ursachen sind hier die relativ hohen Parkkosten, die mangelhafte
Ausschilderung sowie fehlende Informationen zu freien Stellplatzen. Zudem ist
erheblicher Stellplatzsuchverkehr zu beobachten. Der Lieferverkehr erfolgt sowohl
zeitlich als auch rdaumlich ungeordnet und wird Uberwiegend durch Halten in der

zweiten Reihe realisiert.1®
3.2.3. Radverkehr

Der flieBende Radverkehr wird gemeinsam mit den Kfz auf der Fahrbahn gefiihrt.
Selten ist jedoch auch Radverkehr auf den Gehwegen zu beobachten. Mit Ausnahme
des Abschnittes zwischen Friesenstrale und Zossener Strale bestehen keine
gesonderten Radverkehrsstreifen. Am Knoten FriesenstraBe und Zossener Stralde ist

die vorhandene Rad-Verkehrsfihrung in Ost-Westrichtung im Zusammenhang mit dem

15 vgl. LK Argus 2015 S. 15 ff.
16 Vgl. Ebenda
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Kfz-Durchgangsverkehr in Nord-Siid-Richtung konfliktbehaftet. Weitere Konflikte
entstehen durch die in zweiter Reihe parkenden Kfz, die uneinheitliche
Vorfahrtregelung sowie mit dem Fullverkehr auf den Gehwegen. Die vorhandenen
offentlichen und privaten Radabstellanlagen sind deutlich unzureichend. In der Folge
des ,wilden” Fahrradabstellens kommt es zu Konflikten mit dem FuBverkehr. Entlang

der BergmannstraRe sind hiufig sogenannte ,Fahrradleichen” anzutreffen.’
3.2.4. FuBverkehr

Die Breite der Gehwege ist fiir die vorhandenen und wiinschenswerten Nutzungen
unterdimensioniert. Die Situation auf den Gehwegen ist von Nutzungsiberlagerungen
durch Einzelhandel, Gastronomie und FulRverkehr gekennzeichnet. Im knappen Raum
der vorhandenen Gehwege bilden unter anderem ruhender Fahrrad- und
Motorradverkehr zusammen mit individuell gestalteten Baumscheiben zusatzliche
Barrieren. Durch den ruhenden und flieBenden Verkehr auf der Fahrbahn entsteht eine
deutliche Trennwirkung. Eine Querung der Fahrbahn ist an vielen Stellen sehr

konfliktbehaftet.18
3.2.5. Offentlicher Personennahverkehr

Die nahegelegenen U-Bahnhofe Gneisenaustralle (250m) und Mehringdamm (400m)
sind mit Blick auf den relativ hohen Anteil an Besuchern und Touristen unzureichend
ausgeschildert. Die im Verlauf der Zossener StraBe und FriesenstralRe verkehrende
Buslinie 248 ist durch ihren Verlauf besonders storanfallig und haufig Giberlastet. Die
Lichtsignalanlage am Knoten Zossener StraRBe und FriesenstraBe raumt den Bussen

keinen Vorrang ein.

3.3. MaRnahmenbewertung

Zu den aufgefiihrten Miangeln existieren bereits diverse Planungen bzw. Uberlegungen

zur Beseitigung und verkehrlichen wie auch stadtebaulichen Verbesserung. Aus dem

17 vgl. LK Argus 2015 S. 15 ff.
18 Vgl. Ebenda
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Jahr 2009 existiert eine Diplomarbeit zur Entwicklung des StralRenraums in der
Bergmannstralle. Ein Ingenieurblro hat im Jahr 2010 die Einfihrung einer
Parkraumbewirtschaftung untersucht. Die Birgerinitiative , Leiser Bergmannkiez” hat
im Jahr 2014 ein Positionspapier zur ,Begegnungszone” BergmannstralRe vorgelegt.
Den Vorschlagen des BUND aus dem Jahr 2007 folgend, hat der ,FahrRat” des Bezirkes
Friedrichshain-Kreuzberg zusatzliche Radabstellanlagen vor und nach

Einmindungsbereichen auf der Fahrbahn gefordert.'®

Im Zusammenhang mit der Umsetzung des Modellprojektes Begegnungszonen der
FuBverkehrsstrategie fiir Berlin, soll die Bergmannstrale das zweite Pilotvorhaben
nach der Maallenstralle werden. Dazu wurde bereits im Jahr 2014 mit der
Durchfiihrung eines breiten Beteiligungsverfahrens begonnen. Dabei wurden mehrere
Konzeptvarianten zur Diskussion gestellt. Den vorgeschlagenen Konzeptansatzen ist
gemein, dass die vorhandene Fahrbahnbreite zu Gunsten von Gehwegs- und
Aufenthaltsflachen reduziert werden soll. Der Knoten Zossener StraBe und
FriesenstraBe soll rad- und fuBverkehrsvertraglicher umgestaltet werden. Es soll eine
Parkraumbewirtschaftung im gesamten Kiez erfolgen und die Parkplatze im Verlauf der
Bergmannstralle entfallen. Im Ergebnis der ersten Beteiligungsrunden wurde von der
Uberwiegenden Zahl der Biirger flir den Bereich am Gesundheitszentrum der Erhalt
des Status Quo zusammen mit konkreten Veranderungsvorschlagen gewtlinscht. Fir
den Abschnitt NostizstraBe/ SolmsstraRe wurden beidseitig der Fahrbahn breitere
StraRenrdaume fiir verschiedene Nutzungen bevorzugt, da dieser Vorschlag optisch die
groBte Anknipfung an den bisherigen Zustand der Stralle biete. Am Knoten
FriesenstraBe/ Zossener StraBe sollte nach Vorstellung der Birger eine zusatzliche

FuRgéngerfurt an der Zossener StraRe eingerichtet werden.?°

Die MaaRenstrafle solle in keinem Fall als Blaupause fir die BergmannstralRe dienen.
Es war Uberwiegend Tenor im bisherigen Verlauf des Beteiligungsverfahrens, dass die

gewdhlte Gestaltung der MaaBenstralRe nicht auf die Bergmannstrale angewendet

19 vgl. LK Argus 2015 S. 15 ff.
20 vgl. Zebralog GmbH & Co. KG 2016
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werden sollte. Zum Beispiel wurden die Moblierung, die von Kindern gestalteten

Elemente und die Fahrbahnverschwenkung in der MaaBenstraRe kritisiert.??

Bei der Betrachtung der vorgelegten Konzeptansadtze fiir die BergmannstraBe wird
deutlich, dass sehr eng an der bisherigen Stralenraumgestaltung festgehalten wurde.
Dies konnte an den begrenzten finanziellen Mitteln liegen. Eine komplette
Umgestaltung ,,mit allen Schikanen die man sich vorstellen kann, wird nicht méglich
sein.” Zudem soll die StraRe weiterhin fur den Kfz-Verkehr freigehalten werden. Damit
wurden weitergehende Plane mit einer FuBgangerzone bereits im Vorfeld
ausgeschlossen. Auch Konzepte wie ,,Shared Space” oder Fahrradstrafie wurden in den

Diskussionen nicht weiter verfolgt. 22

Stattdessen soll ein Abschnitt der BergmannstraBe in einer ersten Testphase mit
sogenannten ,Parklets” eine Begegnungszone auf Probe werden. Es handelt sich um
temporare Elemente welche Teile der Fahrbahn als Gehwegverbreiterung separieren
und mit Begegnungsmodulen wie z. B. Fahrradstellplatzen, Sitzgelegenheiten oder

Grinflachen gestaltet werden.?3

Die bisherigen Planungen und Uberlegungen stellen noch kein Nahmobilitdtskonzept
dar. Die zur Diskussion gestellten Varianten geben lediglich abstrakte Vorstellungen
von einer moglichen Gestaltung des StraBenraumes. Konkrete Ziele etwa zum
zukunftigen Modal Split in der Bergmannstralle oder bendtigten Stellflachen fir
Lieferverkehre lassen die realen Planungen bislang offen. Es gibt unter anderem keine

integrierte Betrachtung der Themen:
e Radverkehrsinfrastruktur und Services,
e Verbesserung fiir den OPNV durch Information und Vorrang oder
e Parkraumbewirtschaftung im Umfeld.

Im Folgenden werden weiterfiihrende konzeptionelle Uberlegungen zur Verbesserung

der Nahmobilitat in der Bergmannstralle vorgenommen.

21 vgl. LK Argus 2015 S. 52
22 LK Argus 2016
23 Korte 2016
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4 MaRnahmenkonzept

Wie in Kapitel 3 deutlich wurde, werden die Bediirfnisse der verschiedenen
Nutzergruppen nur unzureichend erfullt. Aufgrund des hohen Anteils des FuB- und
Radverkehrs soll im nachsten Schritt ein Konzept entwickelt werden, das die

Fortbewegung auf diese Weise unterstitzt und fordert.

Der Umbau der BergmannstraRe soll in drei Schritten erfolgen, um Anwohnern und
Gewerbetreibenden eine Eingewéhnungsphase zu geben. Die nachfolgende Abbildung

gibt einen Uberblick dariiber.

In jeder Phase werden Push- und Pull-MaBnahmen angewandt, die den MIV-Verkehr
zum einen reduzieren bzw. verdrangen (Push), zum anderen den Stralenraum fir
FuRganger und Radfahrer attraktiv gestalten sollen (Pull). Die Kombination aus beiden
MaRnahmen sorgt fiir einen sanften Ubergang zu einem verdnderten

Mobilitatsverhalten und hoherer Lebensqualitat.

Abbildung 21: Phasen der Umgestaltung der Bergmannstralle

* sofortige Umsetzung
* Push: Anwohnerparkplatze
¢ Pull: Querungsanlagen

* Umsetzung in 1 - 3 Jahren
* Push: Tempo 20
¢ Pull: Aufpflasterung

* Umsetzung in 4 - 7 Jahren
* Push: Sperrung fir privaten MIV
* Pull: FuBgangerzone, Serviceangebote

Quelle: Eigene Darstellung
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4.1 Phasel

Aus Griinden der Kostenminimierung sollen UmbaumaRnahmen in der ersten Phase

nur dann vollzogen werden, wenn sie in den spateren Phasen einen Nutzen bringen.

Einer der groRten Konfliktpunkte bei UmbaumaBnahmen besteht im
Parkraumangebot. Erfahrungen aus der Vergangenheit, die sich auch bei
Offentlichkeitsbeteiligungen zur geplanten Begegnungszone wiederholten, zeigen, dass
der Wegfall an Parkraum vor allem bei Anwohnern und Gewerbetreibenden grol3e

Skepsis hervorruft.

Daher sollen neben dem Parkhaus zunachst Parkmoglichkeiten im o6ffentlichen
StraBenraum bestehen bleiben. Die Parkstdnde sollen nun markiert werden, um sie
eindeutig voneinander abzugrenzen. Dabei werden auch Zonen fiir das Liefern und
Laden geschaffen. Letztere werden mit dem Zeichen 286 nach StVO?* und dem
Zusatzschild ,Be- und Entladen frei“ gekennzeichnet. Da die Belastung durch parkende
Lieferfahrzeuge in der zweiten Reihe im ganzen Querschnitt hoch ist, sollen diese
Zonen im Abstand von etwa 50 Metern eingerichtet werden. Das Zeitfenster fir
Liefervorgange liegt zwischen 8 und 18 Uhr. Im Zeitraum von 18 bis 8 Uhr stehen diese
Zonen, wie auch alle Ubrigen Parkstinde, den Anwohnern zur Verfligung. Das
Halteverbotsschild wird daher auch mit dem Zusatzschild ,,Bewohner mit Parkausweis
frei” ausgestattet. Im Querschnitt wird ein linienhaftes Anwohnerparken eingerichtet.
Die Anwohner kénnen, sofern sie Halter eines Fahrzeugs sind, gegen Gebihr einen
Bewohnerparkausweis erhalten. In den (ibrigen StraBen des Bergmannkiezes bleibt das
Parkraumangebot zunadchst unangetastet. Auch das Parkhaus am westlichen Rand der
BergmannstralRe bleibt erhalten. Durch den Wegfall an Parkraum fir Gebietsfremde

soll die An- und Abreise mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds erwirkt werden.

Die Parkstdande vor bzw. hinter den Knotenpunkten sollen dem ruhenden Radverkehr
gewidmet werden. Dabei werden liberdachte Stellpldtze, vorzugsweise Fahrradbigel

errichtet, die insgesamt sechs Radern Platz bieten sollen.

24 \/gl. StVO, S. 49
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Die Parkstande fiir Lieferfahrzeuge und Lkw erhalten gemals der RASt eine Breite von
3 Metern und eine Linge von 12 Metern.?> Die Parkstinde fir Pkw werden mit
2 Metern Breite und 5,70 Metern Linge bemessen.?® Dabei wird ein Sicherheitsstreifen
von 0,75 Metern Breite fiir das Offnen von Tiiren hinzugefiigt.?” Die Parkfliche fir

Fahrrader erhalten dieselben Malde wie die eines Pkw-Parkstands.

Ein weiterer Mangel besteht derzeit noch in den fehlenden Querungsmaglichkeiten fir
FuBganger. Daher sollen an den Knotenpunkten Am Tempelhofer Berg, SolmsstraRe
und Schenkendorfer StraRe vorgezogene Seitenraume eingerichtet werden. Zum einen
verkiirzen diese den Querungsvorgang und stellen Sichtverhaltnisse her, zum anderen
halten sie Fahrzeugfihrer davon ab, ihr Fahrzeug unmittelbar hinter dem Knotenpunkt
abzustellen. Des Weiteren kénnen dort Blumenkibel zur optischen Aufwertung
beitragen. Bodenindikatoren erleichtern die Fortbewegung von Sehbehinderten. Die

Bordhohe sollte dann 3 Zentimeter betragen.?®

Die vorgezogenen Seitenrdume sollen 5,70 Meter lang und 2,50 Meter breit sein. Die
verbliebene Fahrbahnbreite von 8 Metern erméglicht nach wie vor den Begegnungsfall
Lkw — Lkw.?®> Am Knotenpunkt NostitzstraRe bleibt die Lichtsignalanlage (LSA) erhalten,

da das Verkehrsaufkommen zunéchst nicht reduziert wird.

Da der StraBenraum in Phase 1 nur unwesentlich verandert wird, betragt die
Geschwindigkeitsbegrenzung ab dem Knotenpunkt Am Tempelhofer Berg weiterhin
30km/h. Auch die Vorfahrtregelungen bleiben zunachst erhalten. Alle

UmbaumaRnahmen kénnen mit sofortiger Wirkung vollzogen werden.

25 vgl. FGSV 2006, S. 80
2 \/gl. FGSV 2006, S. 78
27 y/gl. FGSV 2006, S. 78
28 \/gl. DIN 18040-3: 2014-12, S. 21
29 y/gl. FGSV 2006, S. 27
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4.2 Phase 2

In der zweiten Phase soll die Bergmannstralie verkehrsberuhigt ausgebaut werden, um
die Dominanz des MIV zu schwdchen und gleichzeitig die Nahmobilitat zu férdern.
Dazu soll ein verkehrsberuhigter Geschaftsbereich eingerichtet werden, in dem
Tempo 20 gilt. Durch die verringerte Geschwindigkeit erhoht sich auch die

Verkehrssicherheit zwischen den verschiedenen Verkehrsarten.

Des Weiteren werden die Knotenpunktzufahrten gepflastert. Damit soll zum einen die
Uberquerbarkeit fiir den FuRgingerverkehr weiter verbessert werden, zum anderen
eignet sich diese MaBnahme auch zur Geschwindigkeitsdampfung. Die
Vorfahrtregelungen bleiben zundchst unberihrt, da der MIV zundchst nur
unwesentlich reduziert wird. Dies gilt auch fir die LSA und die FuBgangerfurten im
Bereich HeimstralRe / Zossener StralRe. In diesem Bereich werden die Zufahrten nicht
aufgepflastert, um den Fahrkomfort der dort verkehrenden Busse nicht zu

beeintrachtigen.

Sowohl die Geschwindigkeitsreduzierung als auch die Geschwindigkeitsdampfung
sollen dazu beitragen, dass der Durchgangsverkehr verringert wird und das FuBganger-

und Radverkehrsaufkommen erhoht wird.

4.3 Phase3

Nachdem die BergmannstraBe verkehrsberuhigt und die Querungsmoglichkeiten
verbessert wurden, wird in der dritten Phase ein Teil der StralSe fiir den MIV gesperrt.
Dies trifft auf den Abschnitt von der Nostitzstrale zur Zossener StraBe zu. Die
Durchfahrt zur Gneisenaustrafle bzw. zum Columbiadamm bleibt somit gewéahrt. Auch
der Busverkehr bleibt unberiihrt, um das OPNV-Angebot im Kiez aufrechtzuhalten.

Daher werden die Knotenpunkte FriesenstraRe und Zossener StraBe nicht umgestaltet.

Der Abschnitt der Bergmannstralle zwischen Nostitzstralle und Zossener StraRe wird
zur FulBgangerzone umgestaltet. Auf diesem Teilstlick konzentriert sich auch ein

Groldteil des gastronomischen Angebots sowie weiterer touristisch orientierter
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Geschifte. Die FuBgingerzone wird nach StVO mit dem Zeichen 242.1%3° und den

Zusatzschildern ,,Be- und Entladen frei“ sowie ,Radfahrer frei” ausgeschildert.

An den Ein- und Ausgangen zur Fullgdangerzone werden versenkbare Poller installiert.
Diese werden per Funk bedient, um Rettungsfahrzeugen im Notfall eine schnelle
Durchfahrt zu gewahrleisten. Neben Liefer- und Rettungsfahrzeugen erhalten auch die
Polizei, Millabfuhr und Raumfahrzeuge Zugang. Des Weiteren kénnen Begleiter von
Schwerbehinderten gegen Vorlage eines Ausweises und einer Kaution sich Zutritt mit

dem eigenen Pkw verschaffen.
Die folgenden Ausfiihrungen beziehen sich auf die FuBgangerzone.

Um Konflikte zwischen FuB- und Radverkehr zu entscharfen, wird zur Trennung der
Verkehrsstrome in der Mitte des StraBenraums ein 4 Meter breiter
Zweirichtungsradweg eingerichtet. Dieser weist die Charakteristika eines
Radschnellwegs auf3!, womit dem hohen Radverkehrsaufkommen Rechnung getragen
wird. Im Bereich der Marheinekehalle passierten bei einer Erhebung von 2014 ca. 6000
Radfahrer zwischen 7 und 19 Uhr den Querschnitt.?> Der Radweg wird mit
Piktogrammen markiert und mit flachen Pollern abgegrenzt, die von Lieferfahrzeugen
bzw. im Notfall von Rettungsfahrzeugen lberfahren werden kénnen. Abbildung 22

zeigt dazu ein Praxisbeispiel aus Buenos Aires.

Abbildung 22: Praxisbeispiel aus Buenos Aires
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Quelle: Parabuenosaires

30 vgl. StvVO, S. 40
31 ygl. Lindner / Wuhrl 2012, S. 61
32 vgl. LK Argus 2015, S. 25
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Um die Trennwirkung aufzuheben und den Ful3- und Radverkehr in den Vordergrund
zu stellen, wird der Stralenraum niveaugleich ausgestaltet. Dabei wird fiir den

FuBgangerraum rutschfester Pflasterbelag und fir den Radweg Asphalt verwendet.

Die Lieferzeiten sind wegen des hohen Ful3- und Radverkehrsaufkommens werktags
auf 7-11 und 17-18 Uhr begrenzt. Die Lieferzonen aus Phase 1 bleiben erhalten bzw.

werden als solche markiert.

Die Anwohnerparkpldtze fallen weg, stattdessen wird im Bergmannkiez ein
flaichenhaftes Anwohnerparken eingerichtet. Durch diese MalBnahme fallt der
Parksuchverkehr weg. Dadurch werden Konflikte zwischen MIV und dem Fuf3- und
Radverkehr minimiert, die eliminierten Parkflachen kdnnen als Aufenthaltsflaichen fir
FuBganger genutzt werden. Es entfdllt auch der Parkraum fir Ortsfremde, die jedoch
auf das Parkhaus nahe dem Gesundheitszentrum ausweichen kénnen. Dessen
Kapazitaten sind, wie in Kapitel 3.1.3 deutlich geworden, noch unzureichend
ausgeschopft. Dazu soll auch am Eingang der BergmannstraBe ein dynamisches
Parkleitsystem errichtet werden, das die verbleibenden Stellplatze anzeigt und ggf. auf

alternative Parkmoglichkeiten hinweist.

Bei der Umgestaltung wird der Fokus nicht nur auf die Infrastruktur, sondern auch auf
die Offentlichkeitsarbeit (Kapitel 5) und auf Serviceangebote gelegt. Als Teil des
Ubergeordneten Radwegenetzes kommt der Bergmannstrale eine
Verbindungsbedeutung zwischen Zielen in Schéneberg-Wilmersdorf und Neukdlln zu.33
Aus diesem Grund sollen an den Knotenpunkten Mehringdamm sowie Zossener

StraRe/ Friesenstralle Wegweisschilder errichtet werden.

Die in Phase 1 errichteten Abstellanlagen bleiben zunachst erhalten. Je nach
Nutzungsintensitat kann das Angebot noch erweitert werden. Zwischen NostitzstraRe
und SolmsstralRe wird des Weiteren neben dem Radweg noch eine Rad-Service-Station
mit Luftpumpen und Werkzeug, dhnlich dem Beispiel aus Innsbruck in Abbildung 23,

eingerichtet.

33 vgl. SenStadtUm 2014a
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Abbildung 23: Rad-Service-Station

, 1
dde/lé: ‘Progre'és Aufienwerbung GmbH

Daneben wird Platz geschaffen fiir ein Verleihsystem.

Der Bestand an Biaumen, Beeten und Blumenkiibeln bleibt erhalten. Des Weiteren
laden Holzbanke alle 10-20 Meter zum Verweilen ein. Diese werden bevorzugt
rickseitig zum Radweg bzw. verstirkt in den Knotenpunkten Solmsstrafe und
Schenkendorfer StraRe errichtet. Beide Knotenpunkte sind durch Poller fiir den MIV
ausnahmslos zum Abbiegen gesperrt, um die Sicherheit fir FuBganger und Radfahrer

zu erhohen.

An den Knotenpunkten Mehringdamm und FriesenstraRe werden Stadtpldne
installiert, die liber das Angebot an Geschaften, gastronomischen Angeboten, den
letztgenannten Serviceangeboten, der Aufenthaltsfliche auf dem Marheinekeplatz
sowie Verkehrsanbindungen samt Entfernungen informieren. Damit soll dem

immateriellen Nutzungsanspruch der Orientierung Rechnung getragen werden.

Die Fullgdngerzone hat gegeniiber der Begegnungszone den wichtigen Vorteil, dass die

Qualitat des Radverkehrs entsprechend des beschriebenen Konzeptes nicht abnimmt,
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sondern aufgewertet wird. Die Begegnungszone erhebt zwar den Anspruch, alle
Verkehrsarten zu integrieren, das Beispiel MaalRenstraRe verdeutlicht jedoch die
einseitige Forderung des FuRRverkehrs. Der Radverkehr wird dort auf einer schmalen
Fahrbahn im Mischverkehr gefiihrt. Des Weiteren mangelt es dort an Zonen zum

Liefern und Laden, die in der FuBgangerzone berlicksichtigt werden.

Von der Planung einer Fahrradstrafle wird aufgrund des hohen Aufkommens des
motorisierten Verkehrs abgesehen. Zwischen Nostitzstralle und Zossener Stralle ergab
eine Erhebung von 2014 eine Verkehrsstirke von 5700 Kfz in 24 Stunden.3
Umgerechnet auf die Spitzenstunde ergeben sich etwa 570 Kfz, was den laut RASt 06
empfohlenen Richtwert von 400 Kfz/h lbersteigt.3> Dariber hinaus wirde diese
MaBnahme den Radverkehr fordern, sie bote jedoch keine Verbesserung fiir den
FuBgangerverkehr. Die Variante, dafir den Seitenraum zu verbreitern und als
Aufenthaltsraum anzubieten, ware nicht im Sinne des Lieferverkehrs, da die

verbleibende Fahrbahn zu schmal ware.

34 vgl. SenStadtUm 2014b
3 \/gl. RASt 06, S. 86
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5 Offentlichkeitsarbeit

Im Folgenden wird dargelegt, wie das Malnahmenkonzept, welches im vorangegangen
Kapitel erldutert wurde, der Offentlichkeit prasentiert wird und welche Informations-

sowie Partizipationsmoglichkeiten bestehen.

Die MaBnahmen wurden in drei Phasen unterteilt. Jedem Schritt werden dabei
geeignete Strategien und Konzepte zugeordnet um bestmogliche Information,
Akzeptanz und bestenfalls Mitwirkung der Bevélkerung hervorzurufen. Wenn Projekte
einen unmittelbaren Einfluss auf das tdgliche Leben von Menschen haben, ist es
folgerichtig im Vorfeld mit den Betroffenen die Auswirkungen des Vorhabens zu
diskutieren. Somit ergeben sich fir Phase 1 der MaRnahmen einige Schritte, die

durchgefiihrt werden sollten.

Vor Beginn der ersten Stufe, empfiehlt es sich die Anwohner zu informieren. Dies kann
zuerst Uber Anwohnerpost geschehen, aber auch lber Info-Lotsen, die sich in dem

entsprechenden Bereich befinden und fiir Fragen zur Verfligung stehen.

Des Weiteren ist das Anbringen von Informationstafeln sinnvoll. Diese beinhalten alle
wichtigen Hinweise zum Projekt, Schaubilder von der geplanten Entwicklung, den
Zeitraum der Mallnahmen sowie alle notwendigen Kontaktmoglichkeiten. Ein
Informationsabend fiir Anwohner und interessierte Blrger vorab, kann dabei helfen
etwaige Widerstinde, Missverstiandnisse oder bestehendes Konfliktpotenzial zu
minimieren. Zusatzlich lasst sich aus dem lokalen Wissen der Betroffenen auf
Bediirfnisse schlieRen und neue Anregungen gewinnen und es ermoglicht zusatzliche
Einblicke in den Bauabschnitt. Das Einbinden der Biirger in den Entscheidungsprozess
hat zuséatzlich den Vorteil, dass die Planung transparent wird und eine hohere

Akzeptanz flir das Vorhaben geschaffen wird.

Ebenfalls vor Projektbeginn bietet sich eine exklusive Kooperation mit einer Berliner
Zeitung  (beispielsweise Berliner Morgenpost oder Berliner Zeitung) an. Der
Medienpartner begleitet das Vorhaben Uber den kompletten Zeitraum der
MaBnahmenumsetzung und kann so Gber Planung und Fortschritte informieren. Eine

Projekt-Webseite, welche auch auf den Infotafeln aufgefiihrt ist, kann weiterfiihrendes
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Material und noch mehr Bilder von den zukiinftig umzusetzenden MalRnahmen bieten
sowie eine weiterfilhrende Plattform zum Austausch zwischen Birgern und
Projektleitung darstellen. Zusatzlich dazu kann eine Info-Hotline ein Weg sein, um
direkten Kontakt zwischen den Anspruchsgruppen und den Entscheider herzustellen.
Dadurch kann der Abstand abgebaut und Skepsis und Ablehnung entgegengewirkt
werden. Eine Befragung nach Abschluss der ersten Phase dient dazu Vor- und
Nachteile aufzudecken und kann dazu beitragen, dass noch Anpassungen
vorgenommen werden kdnnen, um die Lebensqualitdt der Anwohner noch effektiver

zu gestalten.

In Phase 2 werden die in der ersten Phase initiierten Vorgehensweisen beibehalten
und aktualisiert (beispielsweise die Schautafeln). Zusatzlich kdnnen Anwohner zur
Mitgestaltung des offentlichen Raumes aufgerufen werden. Exemplarisch zu nennen

sind die Querungsmaoglichkeiten oder die errichteten Blumenkibel.

Die Berichterstattung des Medienpartners kann gegen Ende der Phase Vorher-
/Nachher-Aufnahmen des Abschnittes zeigen und zudem auf die kommenden
Veranderungen eingehen. Auch die Webseite sollte regelmaRig auf den neusten Stand
gebracht werden. Sowohl was Bild- als auch was Informationsmaterial betrifft. Weitere
Informationsabende konnen vom allgemeinen Offentlichen Interesse abhéangig

gemacht werden.

Per Anwohnerpost sollte weiter in regelmaBigen Abstanden informiert werden und
zusatzlich abgefragt werden, in wie weit sich die bis dahin erfolgten Umgestaltungen
auswirken. Im Besonderen soll dabei ein Augenmerk auf die Parkraumsituation gelegt
werden. Sind die geschaffenen Anwohnerparkplatze ausreichend oder hat sich die
Situation verscharft? Aus den gewonnenen Erkenntnissen kénnen Riickschlisse fir

mogliche Planungsanpassungen in Phase 3 gewonnenen werden.

Die letzte Phase bringt den groRten Einschnitt fiir die Anwohner. Daher sollte hier
darauf geachtet werden, dass Birgeranfragen ernst genommen und zligig beantwortet
werden. Wahrend der Bauarbeiten kdnnen Begehungen mit Interessierten eine

Moglichkeit sein Verstandnis zu schaffen und Fragen zu klaren.
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Nach Abschluss der BaumalRnahmen kann auch hier Uber die Beteiligung bei der
Mitgestaltung der neu entstandenen FuBgdngerzone nachgedacht werden. Die
Anwohner sollten selbst mitentscheiden kdnnen, wie und wo sie sich wohlfiihlen.
Durch die FuBgangerzone entfallene Parkplatze konnen durch eine madgliche
Kooperation mit dem Parkhaus kompensiert werden. Anwohner kdnnen dann zu
einem sehr gilnstigen Preis einen Stellplatz dauerhaft anmieten oder bei Bedarf

nutzen.

AbschlieBend bleibt festzuhalten, dass eine durchgehende und bestmogliche
Information der Anwohnenden angestrebt werden muss, da diese viele Vorteile mit

sich bringt, auch wenn sie einiges an Aufwand erfordert.
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6 Zusammenfassung

Die Nahmobilitdt und die damit verbundene Forderung des Rad- und FuBverkehrs
gewinnt in der heutigen stadtischen Verkehrs- und Raumplanung eine immer gréRere
Bedeutung. Am Beispiel der BergmannstraBe in Berlin-Kreuzberg wurde daher
unabhangig von der bereits bestehenden Planungen einer Begegnungszone ein
alternatives Konzept zur rad- und fuBgidngerfreundlichen Umgestaltung der Stralie
entwickelt. Die Erstellung des Konzepts orientiert sich an dem allgemeinen
Verkehrsplanungsprozess und umfasst eine Einflihrung in das Thema der Nahmobilitat,
eine Bestands- und Mangelanalyse sowie die MaRnahmenplanung fir die
BergmannstraRe. Dariiber hinaus wurden Hinweise zur Offentlichkeitsarbeit

erarbeitet.

In der Vororientierung werden die Potenziale der Nahmobilitat und deren umfassende
Bedeutung fir die heutige Verkehrsplanung anhand verschiedener Aspekte (Umwelt,
Gesundheit, Sicherheit, Wirtschaft und Soziales) erldautert. Auf Basis der typischen
ortlichen Geschafts- und ErschlieBungsstralle wird daher fiir die BergmannstralRe eine
nahmobile Gestaltung des StralRenraums empfohlen. Damit sollen insbesondere die
aus der Problem- und Mangelanalyse ermittelten Nutzungskonflikte behoben werden.
Zum Beispiel wird der Radverkehr (gefiihrt ohne gesonderte Markierungen oder einer
Radverkehrsanlage) durch die in zweiterreihe-parkenden Fahrzeugen und der

FuBverkehr durch Barrieren und Sperrflachen stark beeintrachtigt.

Darauf aufbauend wird mit dem Malnahmenkonzept ein dreiphasiger Prozess
erldutert, in denen eine zeitlich gebundene Umsetzung von maoglichen Push- und Pull-
MaBnahmen  entwickelt wurde. SofortmaBnahmen, wie zum  Beispiel
Anwohnerparkpldtze oder Querungsanlagen sind demnach innerhalb eines Jahres
umzusetzen (Phase 1) wohingegen verkehrsbeeinflussende MalRnahmen wie zum
Beispiel Temp20 oder einer Aufpflasterungen in kurz-und mittelfristigen Zeithorizonten
(1-3 Jahre) zu realisieren sind (Phase 2). Mit der Phase 3 wird ein wesentlich langeres
Zeitfenster von 4-7 Jahren verfolgt, in denen u. a. der MIV durch eine teils vollstandige
Sperrung ausgegliedert und eine Fullgdangerzone mit reichlich Serviceangeboten sowie

ein Zweirichtungsradweg eingerichtet wird. Fiir die Umsetzung der einzelnen Phasen
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wird eine begleitete Offentlichkeitsarbeit zur Akzeptanz in der Bevélkerung vorgestellt.
Hierfir werden hinreichend geeignete Informations- und Partizipationsmoglichkeiten

fir jede einzelne Phase erldautert und eine Vorgehensweise empfohlen.
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7 Fazit

Die Fortbewegung mit dem Rad oder zu FuR (Nahmobilitdt) hat sich in den letzten
Jahren zunehmend gesteigert und ist insbesondere in den Stadten bereits ein wichtiger
Bestandteil der gesellschaftlichen Entwicklung geworden. Auf Basis der raumlichen
Begebenheiten in der Bergmannstralle ist daher ein lukratives Nahmobilitatskonzept

fiir die Umgestaltung des StraBenabschnitts zu empfehlen.

Die bisherigen Planungsansatze orientieren sich jedoch stark an der aktuellen
StraBenraumgestaltung, da aufgrund von finanziell begrenzten Moglichkeiten eher auf
umsetzbarere Gestaltungselemente zuriickgegriffen wird. Mit dem entwickelten ful3-
und radverkehrsfreundlichen Entwurf sind die bisherigen bestehenden Konflikte in der

BergmannstralRe durchaus zu l6sen.

In den darin vorgestellten Phasen 1 und 2 wird jedoch nur eine Verkehrsberuhigung
erreicht. Zur vollstindigen Aufhebung der Nutzerkonflikte ist die Umsetzung der
Phase 3 notwendig. Mit der Errichtung einer FulRgdngerzone und eines
Zweirichtungsradweges werden die Konflikte zu Gunsten des Rad- und FuBverkehrs
behoben. Im Gegensatz zu einer Begegnungszone wird mit diesem Entwurf neben der

Qualitat fiir den FuBverkehr auch die Radverkehrsqualitat stark verbessert.

Hinsichtlich des vernachldssigten Kfz-Verkehrs ist aufgrund der aktuell sehr hohen
Verkehrsbelastung (DTV2014 zwischen 6.000—-8.500 Kfz/Tag) zuvor eine
Umlegungsberechnung mit Modellen und Prognosen fiir den Durchgangsverkehr in die

benachbarten Stralen unbedingt durchzuflhren.

Die vorgestellte Vorgehensweise fir die Umsetzung des Mallnahmenkonzepts liefert
hierbei eine umfassende Grundlage von Informations- und
Partizipationsmoglichkeiten. Im Planungsprozess kdnnen diese Mahnahmen jedoch im
Einzelfall abweichen, sodass durchaus weitere Offentlichkeitsarbeiten erforderlich

sind.
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