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1.EINLEITUNG

Uber viele Jahrzehnte dominierte der motorisierte Verkehr die Stralen der
Stadte und pragte bis heute mafgeblich das Stadtbild. Die Folgen der im-
mensen Motorisierung sind Staus sowie eine hohe Larm- und Schadstoff-
belastung. Aufgrund verschiedener Aspekte, die derzeit an Bedeutung ge-
winnen, wie Klimaschutz, Sicherheit oder Platzmangel in GrofSstadten, wird
die Rolle des Pkws zunehmend in Frage gestellt. Stadtplaner®innen, Verkehr-
splan®innern und die Politik stehen vor der Aufgabe die Verteilung und Ge-
staltung der Verkehrsflachen neu zu denken. Der Stralsenraum soll wieder als
offentlicher Raum gedacht werden und den Menschen als Ort der Interakti-
on zugidnglich gemacht werden (vgl. Randelhoff 2017). Denn wenn heute die
Stralsen aus der Perspektive einer lebenswerten Stadt untersucht werden,
ist zu erkennen, dass besonders Fulsgédngern®innen und Radfahrenden zu
wenig Platz zur VerflUgung steht. Gefdhrliche Querungen von Strafsen und
7u hohes Tempo des motorisierten Kfz-Verkehrs fihren zu Unsicherheit un-
ter den Verkehrsteilnehmenden aber beispielsweise auch zu starker Larmbe-
lastung (vgl. Umweltbundesamt 2017). Neue Ansatze wie Begeg
und Shared Space versuchen bereits die strenge Trennung der verschiedenen
Nutzungsanspriche aufzuheben und den nicht motorisierten Verkehrsteil-
nehmenden mehr Platz einzurdumen.(vgl. Randelhoff 2017).

NasS7oNen
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Um die Situation von FulBgdngern®innen und Fahrradfahrenden zu verbes-
sern, wurde in Berlin das erste Mobilitdtsgesetz verabschiedet. Nach dem
Prinzip der Nahmobilitdt soll die Fortbewegung zu Ful3- und mit dem Fahrrad
gefordert werden. (vgl. SenUVK o.J.a) Wahrend jedoch in anderen europda-
ischen Stadten, wie Paris und London, bereits grolsere Umbaumalsnahmen
mit dem Ziel der Nahmobilitatsforderung umgesetzt wurden, kénnen in Ber-
lin nur langsam Veranderungen wahrgenommen werden. Auch auf innova-
tive Groliprojekte wird lange gewartet. Oft werden als kurzfristige Losung
Schutzstreifen auf die Fahrbahn aufgetragen, die spater von den Autofahren-
den als Kurzparkstreifen genutzt werden (vgl. Haarbach 2018). Von einem
einheitlichen Konzept fUr den Umbau von Strallenrdumen, einem >roten Fa-
den<, kann in Berlin (noch) keine Rede sein.

Der Bezirk Neukélln hat es sich zum Ziel gesetzt, eine seiner wichtigsten
Magistralen, die 2,7 km lange Hermannstrafde, umzugestalten.

Im Rahmen des Seminars Nahmooilldt von Prof. Dr. Schwedes am Fachgebiet
Integrierte Verkehrsplanung hat sich unsere Projektgruppe zum Ziel gesetzt,
ein Konzept flr den Umbau zu erarbeiten, welches kompromisslos die Situa-
tion der Fahrradfahrenden und der zu Fuls Gehenden, unabhangig von Alter,
Geschlecht und Herkunft verbessert. Dabei soll die Sicherheit flr beide Nut-
zer‘innengruppen sowie die Aufenthaltsqualitdt des stadtischen Raumes
erhoht werden.

Der folgende Bericht stellt die Ergebnisse der Untersuchung zu einem fuf3-
und fahrradgerechten Umbau der Hermannstralse sowie ein Entwurfskon-
zept vor.

Um einen Einblick in das weite Themenfeld der Nahmobilitat zu geben, setzt
sich das zweite Kapitel dieses Berichts zundchst mit diesem Ansatz und
seinen Zielen auseinander. Dazu gehort auch, die aktuellen Planwerke und
Gesetzgebungen unter dem Aspekt der Nahmobilitat zu beleuchten, um he-
rauszufinden, welche Planungen bereits bestehen und inwiefern neue Mafs-
nahmen (sinnvoll) in die bestehenden integriert werden kénnen.

Im dritten Kapitel wird das Untersuchungsgebiet ndher vorgestellt. Dabei
werden die Eigenarten der Stralse sowie die aktuelle Situation auf Schwa-
chen und Chancen analysiert.

Auf Grundlage der Erkenntnisse aus der Bestandsanalyse, wird im vierten
Kapitel das Konzept flr die Hermannstralse erlautert. Aufgrund des grolsen
Umfangs des Planungsraumes, wird die Stralse dazu in 8 Teile unterteilt. Ne-
ben dem Ubergeordneten Konzept werden einzelne wichtige Teilbereiche
und -aspekte detaillierter betrachtet.

Im fUnften Kapitel werden der Ablauf und die MaBnahmen zur Offentlich-
keitsbeteiligung dargestellt, bevor im sechsten Kapitel abschlielsend die Er-
kenntnisse zusammengefasst werden und ein kurzer Ausblick gegeben wird.
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Der vorliegende Bericht zielt auf die Entwicklung
eines umfassenden Nahmobilitétskomzepts far
die Hermannstralse ab. Der Begriff I\
wird in der Schweiz als ng:cw«mm bezeich-
net, sowie auf internationaler Ebene als active
transport benannt.

‘wW/ —]w?\/‘L

Nahmobilitdt wird als individuelle Mobilitdt im
raumlichen Nahbereich (Quartier, Wohn-, Arbeits-
oder Einkaufsumfeld) und aus eigener Kraft ver-
standen, also vorzugsweise Fufs- und Radverkehr;
aber auch alle nicht motorisierten Verkehrsarten,
wie Rollschuh-, Roller- oder Inlinerverkehr zéhlen
dazu. Nahmobilitat steht fUr aktive, selbst mobile
und muskelbasierte Fortbewegung. ,Nahmobili-
tat ist flachensparend und kostenglinstig, schafft
Begegnung und fordert Urbanitat, ist gesund
und die einzige origindr COZ2-neutrale und damit
per se klimafreundliche Mobilitatsform" (Morkis-
zWulfhorst 2010).

Nahmobilitdt schlielst an das Konzept der Stadf
der kurzen e an. Dieses Konzept geht davon
aus, dass die elementaren BedUrfnissen der
Stadtbewohner®innen in einem kleinen Radius,
d.h. in Wohnortndhe befriedigt werden konnen
und die Ziele gefahrlos zu Fufs oder per Fahrrad
erreicht werden konnen. (vgl. Oberste Baubehor-
de im Bayerischen Staatsministerium des Innern,
fir Bau und Verkehr 2017: 66)

Das Nahmobilitdtskonzept geht aber Uber den
Ansatz der Stadt der kurzen Wege hinaus, da
Nahmobilitdt gualitdtsorientierter ist. So wird
Nahmobilitdt zunehmend nicht mehr ausschliels-

lich als ein Zustandigkeitsbereich der Verkehr-
splanung betrachtet, sondern als Anforderung
und Voraussetzungen flr eine lebenswerte Stadt.
In diesem Sinn gilt sie als wesentlicher Beitrag zur
Aufwertung von stadtischen Raumen sowie zur
Verbesserung individueller MobilitdtsbedUrfnisse.
Es werden groszUgige Aufenthalts- und Bewe-
gungsflachen zur Verfligung gestellt, die insbe-
sondere die Belange der schwachen Verkehrsteil-
nehmer, wie Kindern, Senioren oder Menschen
mit Behinderung bertcksichtigen.

Insbesondere im Hinblick auf die Umweltaspek-
te spielt Nahmobilitdt eine bedeutende Rolle, da
es sich um umwelt- und klimafreundliche sowie
flacheneffiziente Mobilitdt handelt (vgl. Oberste
Baubehorde im Bayerischen Staatsministerium
des Innern, flr Bau und Verkehr 2017: 66). Anga-
ben des Umweltbundesamtes (UBA) zufolge, wird
etwa ein Finftel des in Deutschland ausgestolse-
nen COZ2 durch den Verkehrssektor erzeugt, 84
% davon stammen aus den Abgasen von Autos,
Lastwagen und Matorradern. Damit belastet der
motorisierte Individualverkehr durch Treibhaus-
gase und Luftschadstoffe das Klima signifikant.
Im Gegensatz zu anderen Bereichen, in denen
seit 1999 die CO2-Emissionen deutlich gesenkt
werden konnten, steigen diese im Verkehrssektor
nach wie vor weiter an. In diesem Zusammen-
hang gewinnt das Potential der Nahmobilitét an
Bedeutung, da Kfz-Fahrten in der Halfte aller der
Falle kUrzer als 5 km sind (vgl. UBA 2013). Ebenso
gehort Radverkehr zum grofsen Teil zur Nahmobi-
litat, da nach der Studie Mobilitat in Deutschland

(vgl. BMVI 2010) zufolge, 40 % der Wege mit
dem Rad kUrzer als ein Kilometer und zwei Drittel
kirzer als zweil Kilometer sind.

2.1 Mobilitatsgesetz

Mit der Zielsetzung das Berliner Verkehrssystem
leistungsfahiger zu machen und dadurch alle
Menschen in Berlin im taglichen Verkehr weitest-
gehend sicher, bequem, zuverlassig sowie um-
welt- und stadtvertraglich an inre Ziele zu bringen,
wurde im Juli 2018 das Berliner Mobilitatsgesetz
(MobG BE) verabschiedet (vgl. SenUVK 0.J.a; § 1
Abs. 1 MobG BE).

Das deutschlandweit erste Gesetz dieser Art sieht
gesonderte Abschnitte fir alle Verkehrsmittel
vor, die mit ihren jeweiligen Starken bertcksich-
tigt werden, wobei insbesondere dem Umwelt-
verbund aus Offentlichem Personennahverkehr
(OPNV), Radverkehr und FuRverkehr aufgrund
seiner Flacheneffizienz und Umweltvertraglich-
keit eine besondere Rolle zukommt (vgl. SenUVK
o.J.a.; Praambel, §§ 1 Abs. 2, 4 Abs. 3, 5 Abs. 1
MobG BE). Da noch nicht alle Abschnitte des Ge-
setzes ausgearbeitet sind, liegt der Fokus derzeit
noch verstarkt auf dem OPNV sowie dem Rad-
verkehr, daneben existiert jedoch auch bereits
ein allgemeiner Teil (vgl. SenUVK 0.J.a). An dieser
Stelle soll aufgrund des thematischen Schwer-
punkts auf Nahmobilitdt der Gesetzesabschnitt
zum OPNV nicht niher betrachtet werden.

Wichtigste Eckpunkte des Gesetzes sind einer-
seits die Schaffung eines neuen Gleichgewichts
zwischen den Verkehrstragern zugunsten des



klimaschonenden Umweltverbundes, damit die
Benutzung selbstverstandlicher wird sowie an-
dererseits die Verbesserung der Verkehrssicher-
heit mit einer langfristigen Senkung der Zahl der
Verkehrstoten und Schwerverletzten auf ein Mi-
nimum (Vision Zero) (vgl. SenUVK o.J.a; SenUVK
2018a: 2, 12).

Zur Erhohung der Sicherheit von Radfahrenden
sollen nach dem Gesetz an Hauptverkehrsstra-
[sen ausreichend breite Radwege angelegt wer-
den, auf denen sich Radfahrende untereinander
gefahrlos Uberholen konnen. Zudem sollen an
Stellen mit ausreichend Platz durch bauliche Tren-
nungen der Radwege vom Kfz-Verkehr aber auch
vom Gehweg Konflikte vermieden werden (vgl.
§ 43 Abs. 1 MobG BE; SenUVK o.J.a; SenUVK
2018a; Nefzger 2018). Strallenkreuzungen sind
auf lange Sicht so anzupassen, dass zwischen
Auto- und Radfahrenden optimale Sichtbezie-
hungen bestehen (vgl. § 38 Abs. 2 MobG BE).

Weiterhin soll die Mitbenutzung von Bussonder-
fahrstreifen durch Fahrrader nur bei ausreichen-
der Breite erfolgen, auch hier ist eine baulich Se-
parierung zu bevorzugen (vgl. § 33 Abs. 3 MobG
BE). Neben dem Sicherheitsaspekt spielt hierbei
auch die storungsfreie Abwicklung und somit die
Beschleunigung des Busverkehrs eine wichtige
Rolle, wodurch der OPNV zu einer ernsthaften
Alternative gegeniber dem motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) entwickelt werden soll. Um
auch eine storungsfreie Benutzung der Radwe-
ge zu gewahrleisten, ist beil der Planung auf eine
Gestaltung Wert zu legen, die unzuldssiges Be-
fahren und Halten verhindert sowie ausreichend

Abstand zu parkenden Autos und einen erschit-
terungsarmen Oberflachenbelag vorsieht (vgl. &
43 Abs. 1-2 MobG BE).

Um die Integration des Rad- und offentlichen
Nahverkehrs als Bestandteile des Umweltver-
bundes zu verbessern, sollen 100.000 neue
Radabstellmoglichkeiten, davon die Halfte an
Haltestellen des OPNV sowie an wichtigen OP-
NV-Knotenpunkten Fahrradparkhauser und Ser-
vicestationen errichtet werden (vgl. § 47 MobG
BE; Reidl 2017). Insbesondere bei den Abstell-
moglichkeiten, aber darliber hinaus auch bei der
Dimensionierung der sonstigen Radinfrastruktu-
ren ist den speziellen Anforderungen von Lasten-
fahrradern Rechnung zu tragen, um auch deren
Anteil am Verkehr zu stérken (§ 36 Abs. 7 MobG
BE).

Bei der Planung samtlicher Angebote ist gem.
§ 43 Abs. 2 MobG BE das kinftig angestrebte
bzw. zu erwartende Radverkehrsaufkommen zu
berticksichtigen und die Infrastrukturen dement-
sprechend zu dimensionieren. Da es ausdrickli-
ches Ziel des Mobilitatsgesetzes ist, den Radver-
kehrsanteil im offentlichen Raum wahrnehmbar
zu steigern (vgl.§ 36 Abs. 3 MobG BE), mussen
die Anlagen mit einer Grofse angelegt werden, die
diesem Wachstum gerecht wird. Einer nach ab-
sehbarer Zeit auftretenden Aus- oder gar Uber-
lastung muss vorgebeugt werden.

Zur Umsetzung dieser und weiterer Malsnah-
men sind flr die ndchsten zwei Jahre insgesamt
200 Millionen Euro vorgesehen (vgl. Reidl 2017).
Insgesamt ist es der Anspruch des Mobilitatsge-

setzes zum Zwecke einer Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitat im offentlichen Raum sowie der
Lebensqualitdt moglichst wenig Raum fUr Verkehr
und die daflr notige Infrastruktur in Anspruch zu
nehmen (vgl. § 4 Abs. 3 MobG BE). Gleichzeitig
soll diese Infrastruktur durch den Erhalt und die
Ausweitung des Baumbestandes sowie die Anla-
ge von unversiegelten Grinflachen stadtokolo-
gisch nachhaltig gestaltet werden (vgl. § 8 Abs.
2-3 MobG BE).

/war geht der Berliner Senat mit dem neuen Mo-
bilitdtsgesetz einen grolsen Schritt in Richtung
Verkehrswende und gibt flr viele Malsnahmen
einen konkreten Umsetzungszeitraum sowie das
entsprechende Budget vor, allerdings ist auch zu
beachten, dass bei einer mangelnden oder zu
langsamen Umsetzung keine rechtlichen Konse-
quenzen drohen (vgl. Reidl 2017). Daher ist es
die Aufgabe der Senatsverwaltung fir eine zUgi-
ge und konsequente Umsetzung der geplanten
Malsnahmen zu sorgen.

2.2 StEP Verkehr

Der aktuelle Stadtentwicklungsplan (StEP) Ver-
kehr existiert seit 2011 und wurde mit einem
Zeithorizont bis 2025 aufgestellt. Mit integrier-
ten, strategischen Zielsetzungen und Leitlini-
en wird ein langfristiger Rahmen fir konkrete
Malsnahmen und Planungen gesetzt, im Hinblick
auf die Frage, wie der Verkehr gestaltet werden
muss, damit gleichwertige Mobilitdtschancen fir
alle bestehen und trotzdem die Umwelt mog-
lichst wenig durch z.B. Larm und Luftschadstof-
fe belastet wird. Ubergeordnete Konzepte, wie
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beispielsweise das Verkehrssicherheitsprogramm
und die Rad- sowie die FuRverkehrsstrategie (s.
Kap. 2.4) wurden und werden auf der Grundlage
des StEP Verkehr erarbeitet. (vgl. SenUVK o.J.b;
0.J.d). Derzeit befindet sich der StEP Verkehr in
der zweiten Fortschreibung, nunmehr mit dem
Zieljahr 2030, und berlicksichtigt dabei einerseits
die bereits erreichten Ziele sowie andererseits
auch die veranderten Rahmenbedingungen, wie
7.B. Bevolkerungswachstum, technische Innova-
tionen oder Umweltvorgaben (vgl. SenUVK o.J.b;
0.J.0).

In der aktuellen Fassung Setzt der StEP Verkehr
unter der Teilstrategie Forderung des Umweltver-
bundes das Ziel den Antell derVerkehrstrager cles
Umweltverbundes am  Gesamtverkehrsaufkom-
men bis 2025 auf /5 % - in der Innenstadt so-
gar auf 80 % - zu steigern. Zur Erreichung dieses
Ziels sollen u.a. OPNV, Rad- und Fuverkehr so-
wie erganzende (Car-)Sharing-Angebote besser
integriert werden. Dem Radverkehr sollen gro-
[Bere Anteile des Verkehrsraumes zur Verflgung
gestellt und durch den Ausbau von Wegen, Ab-
stellmoglichkeiten, Serviceangeboten sowie Be-
schilderungen verbesserte Infrastrukturangebote
geschaffen werden, um Menschen dazu zu be-
wegen, vermehrt das Rad zu nutzen. Auch eine
Steigerung des Fufdverkehrsanteils soll erreicht
werden, indem &ffentliche Raume hinsichtlich At-
traktivitdt, Bequemlichkeit sowie Sicherheit auf-
gewertet werden. (vgl. SenStadt 2011a: IX, 61-
64)

Gemals den Teilstrategien “Stadt-, Umwelt- und

\/ef

Lebensqualitdat” und “Innere Stadt” sollen durch
die Anordnung von Tempo-30-Abschnitten an
Hauptverkehrsstrafsen Larm- und Luftemissionen
wirksam reduziert werden und somit die Auf-
enthaltsqualitat verbessert werden. Die Umge-
staltung von Stralsenquerschnitten und die Um-
nutzung der durch Vermeidung von unnotigem
Verkehr wiedergewonnenen Raume zugunsten
anderer Nutzungen (insbesondere Umweltver-
bund) sollen Stadtqualitdten zurlckbringen und
dadurch den Lebensraum in der Innenstadt auf-
werten und lebenswerter machen. (vgl. SenStadt
2011a: X-XI, 69-72,77-79)

Der StEP Verkehr setzt entsprechend der drei Sdu-
len der Nachhaltigkeit sowohl dkonomische als
auch soziale sowie 6kologische Ziele, die in Uber-
geordnete Qualitdts- und konkretisierte Hand-
lungsziele unterteilt sind (vgl. SenStadt 2011a:
45). Als fur die Nahmobilitdt relevante Maf3gaben
sind dabei insbesondere die nachfolgenden Ziele
von Bedeutung (vgl. SenStadt 201 1a; 46-49):

¢ Berlcksichtigung unterschiedlicher
MobilitdtsbedUrfnisse, unabhangig von
Geschlecht, Lebenssituation, Alter oder
Einschrankungen

¢ Verbesserung der Stadtvertraglichkeit des
Verkehrs, z.B. durch Entlastung sensibler
Bereiche wie Wohngebiete oder Ortsteil-
zentren vom Durchgangsverkehr, durch
umfeldgerechte und stadtebaulich inte-
grierte Gestaltung von Verkehrsanlagen
sowie durch erhnohte Aufenthaltsqualitat

und damit einhergehend verbesserte
Nutzbarkeit des offentlichen Raum

¢ Erhohung der Verkehrssicherheit aller,
aber insbesondere der nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmer und Reduzierung der
(todlichen und schweren) Verkehrsunfalle

¢ Reduzierung des verkehrsbedingten
Flachenverbrauchs und Umnutzung nicht
mehr benotigter Verkehrsflachen

¢ Entlastung der Umwelt durch Reduzierung
von Klimagas-, Luftschadstoff- und Larm-
belastung sowie Reduzierung von Barrie-
rewirkungen

¢ Steigerung des Verkehrsanteils des Um-
weltverbundes, u.a. durch Starkung der
Inter- und Multimodalitdt sowie durch
Reduzierung des motorisierten Verkehr-
saufkommens

Zudem stellt der StEP Verkehr in seinen Kar-
ten zum Ubergeordneten Stralsennetz die Her-
mannstralde sowohl im Bestand als auch in der
Planung fur 2025 auf ihrer gesamten Linge als
Ubergeordnete Strallenverbindung dar. Die 0st-
lich verlaufende Alternativroute von Stden ins
Stadtzentrum entlang der Karl-Marx-Stralse soll
jedoch von einer (bergeordneten Stralsenverbin-
dung bis 2025 zu einer ortlichen Stralsenverbin-
dung zurlckgestuft werden.

Cleiches konnte das Bezirksamt Neukolln auch im
Zuge der Umgestaltung fUr die Hermannstralse
beantragen (vgl. SenUVK 2017: 2).



Weiterhin ist der gesamte Bereich Neukollns
nordlich der Ringbahn (wie der gesamte Bereich
innerhalb des S-Bahn-Rings) als Gebietskullisse
fur potenzielle Erweiterungen der Parkraumbe-
wirtschafttungszonen dargestellt.

Hinsichtlich OPNV sowie Radverkehr sind fir
die Hermannstrale keine konkreten Planungen
gemals StEP-Kartenwerk mit dem Horizont bis
2025 vorgesehen.

2.4 Ful3- und Radverkehrsstrategie

Die auf Basis des StEP Verkehr aufgestellte Fuls-
sowie Radverkehrsstrategie haben vorrangig eine
Abkehr vom MIV zugunsten umweltfreundlicher
Nahmobilitdt zum Ziel (vgl. SenStadt 2011b). Im
Folgenden werden beide Strategien vorgestellt.

FuBverkehrsstrategie

Die Fulverkehrsstrategie aus dem Jahr 2011 soll
nach eigenen Angaben ‘dazu beitragen, die Le-
bensqualitat in [der] [...] Stadt auf Dauer zu er-
halten und zu verbessern” (ebd.). Entstanden ist
das Strategiepapier, um die "Aussagen des Stad-
tentwicklungsplans Verkehr zur Férderung der
nicht motorisierten Verkehrsarten [zu vertiefen]”
(SenUVK 2018). Gleichzeitig soll es als Leitfaden
fur die Berliner Bezirke dienen, der die Umset-
zung von fulverkehrsfreundlichen Malsnahmen
erleichtert.

Folgende Zielvorgaben sind flr den Strallenraum
bis zum Jahr 2020 gesetzt:

Steigerung der Nutzerzufriedenheit
Senkung der Unfallzahlen
Barrierefreie offentliche Raume

Umsetzung von Modellprojekten

<O O

Angemessene Finanzierung

Als Mittel der Uberpriifung dieser Ziele werden
begleitende Befragungen von zu Fuls Gehenden
und Schwachstellenanlysen  durchgefihrt. Au-
Rerdem sollen zehn Modellprojekte vor allem fr
kurzfristige und fuhlbare Verbesserungen sorgen.
Hierzu gehoren die Umsetzung von Fulsverkehrs-
netzen und Begegnungszonen in drei bzw. zwei
Pilotprojekten sowie die Erprobung von fuls-
verkehrsfreundlichen Ampeln. Flr notwendige
“Transparenz” (ebd.) und mogliche Projektadapti-
onen sorgen umfangreiche Offentlichkeitsarbeit
und ein informatives Internetangebot (vgl. ebd.).
Eines dieser Modellprojekte ist der Umbau der
Maalsenstralse als Begegnungszone. Dieses wur-
de bereits 2015 auf Grundlage der Fulsverkehrs-
strategie abgeschlossen. Ziel der Umgestaltung
des Stralsenraums ist es, gegenseitige Rlcksicht-
nahme unterschiedlicher Verkehrsteilnehmenden
durch die Strallenraumgestaltung zu beglnsti-
gen, statt vorzuschreiben (vgl. ebd.). Die Aus-
wertung der Begleitforschung stellt heraus, dass
der Umbau grundséatzlich zu den gewlinschten
Resultaten geflhrt hat, jedoch noch in gewissen
Aspekten Handlungsbedarf gegeben ist (vgl. LK
ARGUS 2017). Aus den Erfahrungen in der Maa-
[senstralse, wird aktuell mit dem Umbau der Berg-

mannstrale als Begegnungszone, das zweite Mo-
dellprojekt, umgesetzt (vgl. raumscript 2018). In
einem ersten Schritt wurden sogenannte Parklets
in den Strallenraum integriert, die vorbeilaufende
zum Hinsetzen animieren sollen. Auf diese Weise
wird der Stralsenraum zum langeren Aufenthalt
nutzbar gemacht (s. Kap. 4.13).

Radverkehrsstategie

Im Jahr 2013 erfolgte eine Aktualisierung der
bestehenden Radverkehrsstrategie aus dem Jahr
2004. Das Strategiepapier soll als Handlungskon-
zept und Grundlage fUr die langfristige strategi-
sche Orientierung der Verkehrspolitik in Berlin
fungieren. Gemeinsam mit der Fulsverkehrsstra-
tegie, wird das Ubergeordnete Ziel, die Erhaltung
und Verbesserung der Lebensqualitét in Berlin,
verfolgt (vgl. SenUVK 2018). Folgende Ziele wer-
den hierbei bis zum Jahr 2025 formuliert:

¢ Steigerung des Radverkehrsanteils auf 18
- 20% an allen Wege

¢ Steigerung des Radverkehrsanteils auf
25% an langeren Wegen

¢ Steigerung des Anteils der Radfahrenden,
die die offentlichen Verkehrsmittel in ihre
Wegeplanung einbinden von 3 auf 5 %

¢ Senkung der Unfallzahlen um 40 % geto6-
teter und 30 % verletzter Radfahrende

¢ angemessene Finanzierung
(ebd.)
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FUr die Umsetzung sind acht Modellprojekte ge-
nannt die, wie bei der Fullverkehrsstrategie an-
gedacht, “kurzfristig fUhlbare Verbesserungen
[schaffen], MalRnahmen [testen] und neue Impul-
se [setzen sollen]” (ebd.: 22). In diesem Rahmen
sollen Beschleunigungsmalinahmen an Haupt-
routen, bezirkliche Fahrradrouten, genauso wie
Nahbereichskonzepte umgesetzt werden.

Aulserdem umfasst die Berliner Strategie neue
Losungen an Knotenpunkten zu erproben und
fahrradfreundliche Ampeln zu installieren. Zudem
soll das Einkaufen mit dem Fahrrad gefordert
und Parkraumkonzepte geschaffen werden. Eine
‘Partnerschaftskampagne” soll “regelkonformels]
Verhalten und [...] gegenseitige [...] Ricksichtnah-
me [zwischen den verschiedenen Verkehrsteil-
nehmern fordern]” (ebd.).

2.5 Leitlinien Parken

Der Planungsleitfaden  Fahrradparken in Berlin
der Senatsverwaltung fUr Stadtentwicklung aus
dem Jahre 2008, umreilst die Anforderungen,
Bauformen, rechtlichen Rahmenbedingungen,
Bedingungen am Wohn- und Zielort sowie das
Angebot einer Ubersicht von Lieferadressen fiir
Fahrradstander und Abstellanlagen (vgl. SenStadt
2008). Als Uberarbeitung der ersten Radver-
kehrsstrategie aus dem Jahre 2004, bietet die
Leitlinie grundsatzliche Planungsempfehlungen
fur zustédndige Planungsstellen. Der Leitfaden
wendet sich an “offentliche und private Bauher-
ren, Investoren und Bautrdger, Architekten und
Planer, Immobilieneigentimer und -verwaltun-

gen, Einzelhdndler und Arbeitgeber, Institutionen
und offentliche Stellen” (ebd.). Zugrunde liegt der
Gedanke, dass leichte Zugdnge zu Fahrradabstel-
lanlagen Nutzerinnen ermutigen sollen das Rad
als Verkehrsmittel fUr tagliche Wegebeziehung zu
wahlen.

Nach der Leitlinie missen Fahrradabstellanlagen
¢ ‘“ausreichend grol3 sein,
¢ am Wohnort [...] leicht zuganglich sein,

¢ am Zielort [...] so nah wie moglich am Ein-
gang angelegt werden,

¢ [...] dem Rad einen sicheren Stand geben,
¢ [...] stadtgestalterisch vertraglich sein,

¢ [so angelegt sein, dass] Fahrrader mit dem
Rahmen am Fahrradstander sicher ange-
schlossen werden konnen und

¢ fUr langeres Parken [...] wettergeschitzt
und moglichst vandalismussicher sein”

(ebd.: 8-9).

Empfohlen werden vor allem Anlehnblgel (s.
Abb. 1). Sofern diese flr die beidseitige Benut-
zung vorgesehen werden, sollte der Abstand
zwischen den Blgeln 1,20 m nicht unterschrei-
ten, zu anderen Einbauten am Ende einer Reihe
sollten grundsatzlich 0,80 m Abstand eingehal-
ten werden. Diese Forderung Ubertrifft sogar
die Empfehlungen des Allgemeinen Deutschen
Fahrrad-Clubs eV. (ADFC), der von einer Min-
destbreite von 0,70 m spricht (vgl. ADFC 2010).

Allerdings sieht der ADFC hinsichtlich Abstellbii-
geln Probleme darin, dass abgesperrte Fahrréder
umfallen oder wegrollen konnen. Bei zweiseiti-
ger Benutzung konnen zudem Verhakungen von
BremszUgen auftreten. Aufgrund dessen emp-
fiehlt der Verband eine Variation verschiedener
Modelle, die nach der eigens aufgestellten DIN-
Norm 79008 geprift werden kénnen. Eine Uber-
dachung und Beleuchtung der Anlagen sollte in
jedem Fall erfolgen (vgl. ebd.).

Abb.1: Abstellbligel und Fahrradabstellanlagen im Fahrbahnbereich (Quelle: SenSw 2008
Weiterhin werden Fahrradabstellanlagen auch im
Fahrbahnbereich vorgeschlagen (s. Abb.1), sofern
ein ‘erheblicher Bedarf an Fahrradstellplatzen
besteht und ausreichende Gehwegflachen nicht
zur VerflUgung stehen” (ebd.: 23). Eine Sonder-
nutzungserlaubnis ist hierfir beim zustandigen
bezirklichen Tiefbau- oder Ordnungsamt einzu-
holen. Die Genehmigung erfolgt gebuhrenfrei,
andere Nutzungen des StralBenraums durfen je-
doch nicht erheblich beeintréchtigt werden. (vgl.
ebd.).



Die Strategie der Stadt Berlin sieht auf3erdem
vor gem. § 47 Abs. 4 MobG BE (s. Kap. 2.2) bis
2025 “[...] 50.000 Fahrradstellplatze an den Sta-
tionen und Haltestellen des OPNV sowie weitere
50.000 Fahrradstellplatze im offentlichen Raum,
insbesondere an sozialen und kulturellen Einrich-
tungen, an Schulen und Einzelhandelseinrich-
tungen [...] [einzurichten] [...]. An wichtigen Re-
gionalbahnhofen sowie wichtigen Stationen und
Haltestellen des OPNV sollen innerhalb von finf
Jahren nach Inkrafttreten [des] Gesetzes Fahrrad-
parkhauser und Fahrradstationen erstellt werden.
Fahrradstationen sind Einrichtungen zum gesi-
cherten Abstellen von Fahrréddern in geschlos-
senen Raumen, mit Vermietung von Fahrradern
sowie Serviceleistungen fur Fahrrader. Ein Fahr-
radparkhaus ist eine Uberdachte bauliche Anlage
zum Abstellen und AnschlieBen von Fahrradern”
(ebd.). Durch die Aufnahme in das Mobilitats-
gesetz wird deutlich, dass dem Fahrradparken
in Zukunft eine erheblich Bedeutung beigemes-
sen wird. Besonders durch die hohe Forderung
an Stellplatzen macht sich bemerkbar, dass den
Fahrradstellplatzen in der Vergangenheit zu we-
nig Aufmerksamkeit gewidmet wurde.

2.6 Aktueller Stand der Radverkehrspla-
nung im Bezirk NeukdlIn

Im Folgenden wird auf die speziellen Anforderun-
gen der Situation im Berliner Bezirk Neukdlin ein-
gegangen und momentane Planungsleitlinien und
-strategien vorgestellt.

Forderungen des Netzweks Fahrradfreundliches
Neukoélin

Der Zusammenschluss Netzwerk Fahrradfreundli
ches Neukolln hat funf zentrale Forderungen fur
eine fahrradfreundliche Infrastruktur im Bezirk

aufgestellt, die wie folgt lauten (vgl. changing ci-
ties eV. 2018a):

¢ sichere Radwege an allen Magistralen

¢ ein gut ausgebautes und ausgeschildertes
Radroutennetz

0 ausreichend sichere Abstellmoglichkeiten
Uberall im Bezirk

¢ die Schaffung einer bezirklichen Koordina-
tionsstelle fUr Belange des Radverkehrs

¢ wirkungsvolle Manahmen zur Verringe-
rung gesundheitsschadlicher Emissionen

Hinsichtlich einer fahrradgerechten Nahmo-
bilitdtsplanung konnen diese Forderungen als
Grundvoraussetzung gesehen werden, um eine
verkehrssichere Losung fUr die Hermannstralse
zu finden.

Bezirksstategie; AusweichstralRen

Ausgehend wvon einer Bezirksverordnetenver-
sammlung aus dem Jahr 2015, wurde eine Fahr-
radstraBe (Nummer 23 zu Verkehrszeichen 244.1
nach Anlage 2, StVO) vom nordlichen Ende des
Hermannplatzes ausgehend, entlang der Weser-
stralle, errichtet (vgl. rbb 2017). Strategisch ver-
folgt der Bezirk das Ziel, eine Ausweichroute in
paralleler Streckenflhrung, zur vielbefahrenen

Sonnenallee (20.000 bis 30.000 Fahrzeugen am
Tag (vgl. SenSW 2017) zu etablieren. Bereits seit
einigen Jahren hat sich die Stral8e in eine Aus-
weichstrecke fUr die Sonnenallee entwickelt, die
Entscheidung fur die Einrichtung einer Fahrrad-
stralse sei daher aus Sicherheitsgrinden entstan-
den. Langfristig beinhaltet die Bezirksstrategie,
die Streckenfuhrung von bisher 500 m auf bis zu
2.3 Kilometer zu verlangern (vgl. rbb 2017).

Da die Hermannstralse jedoch potenziell viele
direkte Anlaufpunkte und Ziele fur Anwohnende
und Vorbeifahrende bereitstellt, sind Ausweich-
routen auf parallel verlaufenden Nebenstralsen,
anstelle einer Neugestaltung der Hermannstra-
[Be weniger geeignet. Ein nahmobilitatsgerech-
ter Umbau der Hermannstralle bietet die Mog-
lichkeit die Passantenfrequenz in der Stralse zu
erhohen und somit den lokalen Einzelhandel zu
fordern sowie einfache, direkte Wege flir Radfah-
rer*innen und Fulgdnger®innen zu schaffen (vgl.
Arbeitsgemeinschaft fulsganger- und fahrrad-
freundlicher Stadte 2015: 57).

proger ]
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Umbau der Karl-Marx-Stral3e

Der Umbau der parallel zur Hermannstralse ver-
laufenden Karl-Marx-Strafse begann im Jahr 2011
und soll noch mindestens bis zum Jahr 2021 an-
dauern (vgl. Berliner Morgenpost 2018). Die Pla-
nung fUr die derzeit vierspurige Strafle sieht einen
Rickbau auf zwei Spuren und eine Reduzierung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50
auf 30 km/h vor. Die bisherige Stralkenbreite soll
beibehalten und somit dem Fuls- und Radverkehr
mehr Raum gegeben werden. Eine vorldufige
oder temporare Markierung flr den Radverkehr
soll kurzfristig aufgemalt werden, bevor im letz-
ten Schritt gef. ein baulich vom Kfz-Verkehr se-
parierter Radweg angelegt werden soll (vgl. Ch-
anging Cities 2018b; Bezirksamt Neukolin 2017).

Insbesondere die Verringerung der Hochstge-
schwindigkeit auf 30 km/h und die Spurreduzie-
rung gelten als besonders innovative Ansatze flr
eine viel befahrene, innerstadtische Verbindung
wie die Karl-Marx-Strae. Der Umbau konnte
eine Vorbildfunktion flr andere Stralsenerneue-
rungen im Bezirk einnehmen.

Bezirkliche Radrouten und bauliche Trennung
von Fahrradwegen Neukdlln

Momentan gibt es keine offentliche Stellung-
nahmen zu moglichen bezirklichen Radrouten,
die Radwegeverbindungen im Bezirk herstellen
sollen. Im Umkreis der Hermannstralse wurden
in den vergangenen Jahren jedoch vor allem die
Zufahrtswege zwischen dem ostlichen Teil Neu-
kollns und dem Tempelhofer Feld verstarkt aus-

gebaut. Dies ist beispielsweise an der Asphaltie-
rung der Herrfurthstral8e zu bemerken.

X

Die Berliner Senatsverwaltung plant zukilnftig,
Fahrradwege der Stadt farblich zu markieren
und durch bauliche Abgrenzung zur Kfz-Spur ab-
zugrenzen. Dies soll in Form von Grlner Farbe
und 20 cm hohen Begrenzungspfahlen, zunachst
entlang der Hasenheide zwischen Stdstern und
Hermannstralle auf der sUdlichen Stralsenseite,
zwischen den Bezirken Kreuzberg und Neukolln
erprobt werden (vgl. Berliner Morgenpost 2017).

Das Pilotprojekt unterstreicht die Bedeutung
von Abstandsmarkierung zwischen Fahrbahn
und Radstreifen, um das Sicherheitsempfinden
der Radfahrer*innen zu starken. Im Kontext der
Hermannstralse tritt in vielen Teilbereichen die
Schwierigkeit auf, dass die Zufahrt der Feuerwehr
mit dazugehorigem Aufbau der Brand-Losch-
vorrichtung, aktuell nur knapp unter dem Min-
destabstand bedacht ist. Der Abstand zwischen

Hauswand und Feuerwehrfahrzeug darf nach §§
3 und 5 der Bauordnung fur Berlin (BauO BIn)
12 m nicht Gberschreiten. Bei der Planung der
Hermannstralse muss diese Brandschutzvorgabe
zwangslaufig berlicksichtigt werden. Eine Pri-
fung, ob die Feuerwehrzufahrt auch mit Pfeiler-
begrenzung gewahrleistet werden kann, muss
daher fUr die Hermannstralse unbedingt erfolgen.

Insgesamt lasst sich feststellen, dass innerhalb
des Bezirks verschiedene Malsnahmen einer di-
rekten Radverkehrsforderung in Planung oder
Umsetzung sind. Allerdings ist anzumerken, dass
nach Angaben des Bezirks bis zum Jahr 2022
keine Malsnahmen, die die Hermannstralse di-
rekt betreffen, geplant sind (Bezirksamt Neukolin
2016).
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3.1 Die Hermannstraf3e Heute

FUr eine nahmobilitatsfreundliche Umgestaltung
der Hermannstralse ist eine Bestandsaufnahme
ihrer rdumlichen und sozialen Eigenschaften als
Planungsgrundlage unabdingbar. Wie sieht es
derzeit in Neukolln und der Hermannstrafse aus,
far welche Nutzer*innenbedUrfnisse soll (ber-
haupt geplant werden?

Die Hermannstralse ist eine der grofsten Haupt-
verkehrsstrafsen im Sud-Berliner Bezirk Neukélin
und reicht bis an die nord-westliche Bezirksgren-
ze mit Friedrichshain-Kreuzberg, welche entlang
der Hasenheide und dem Hermannplatz verlauft.
Die Hermannstralse verbindet den Hermannplatz
mit der Autobahn 100 und dem Britzer Damm im
Stden Neukollns, wie auf Abbildung 4 zu sehen
ist, die Strecke vom Hermannplatz zur Autobahn-
auffahrt A100 betragt 2,/ Kilometer, es handelt
sich um eine historische Nord-Std-Verbindung.

Die Hermannstralse wird durch ein sehr hetero-
genes Bild gepragt. Sehr unterschiedliche loka-
le Gegebenheiten machen die Hermannstralze
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mannstrafée Uber starke Erdgeschossnutzungen,
wie Gastronomie und Einzelhandel, die die Stralse
zusatzlich beleben. Die Hermannstralse wird ge-
pragt durch eine dichte Bebauung, am stdlichen
Ende der Strale jedoch sind die Gebaude nied-
riger, die Stralse und das Leben wird ruhiger und
beschaulicher. Am nordlichen Ende Richtung Her-
mannplatz gibt es ein starkes Gefélle, abschnitts-
weise befahren Omnibusse die Hermannstralse.

Es gibt auf der Hermannstralse keine durchgehen-
den Fahrradwege bzw. teilweise gar keine Rad-
infrastruktur, wodurch eine grofse Ansatzflache
fur Malsnahmen der Nahmobilitat bietet. Durch
Uberbreite Fahrspuren flr den MIV, von denen
/wel pro Fahrtrichtung vorhanden sind, und feh-
lende Stralsenmarkierungen wird diese Wirkung
noch verstarkt. Bedingt durch den starken MIV
und die Verbindungsfunktion der Hermannstralse
kommt es zu bestimmten Tageszeiten zu erhoh-
tem Verkehrslarm sowie verminderter Luftquali-
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tat, wodurch die Aufenthaltsqualitat sinkt.

Auf der Hermannstralle existieren viele Grinf-
l&chen, zwel davon sind Friedhofe. Im stdlichen
Teil existiert mit dem S- und U-Bahnhof Her-
mannstralse ein Umsteigepunkt zwischen S- und
U-Bahn sowie diversen Buslinien, darunter auch
eine Metrobuslinie, die rund um die Uhr verkehrt.
Mit der U-Bahn-Linie 8 besteht eine gute Anbin-
dung in den ostlichen Teil der Berliner Innenstadt,
des Weiteren befindet sich das Tempelhofer Feld
in unmittelbarer Nahe. Sollte dieses bebaut wer-

den, ist dementsprechend mit mehr Verkehr zu

rechnen. Durch den Anschluss an die Ringbahn

sowie die S-Bahn-Linie 45 bestehen weitere
Uberortliche Verbindungen und eine direkte An-
bindung an den Flughafen Schénefeld,

der kUnftige Flughafen Berlin-Brandenburg Inter-
national (BER).
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Bevolkerungsdaten und Sozialstruktur

Bezirk Neukolln
Flache 44,93 km?
Einwohnerzahl 325.716
Manner 49.7%
Frauen 50,3%

Bevolerungsdichte 7.249 Einwohner®innen

pro km?

Tabelle 1: Sozialdaten Neukolln (Quelle: Eigene Darstellung)

Auf der Hermannstralle existieren gegenwartig
zwel Fahrspuren je Richtung flr den motorisier-
ten Individualverkehr (MIV), die jedoch nicht in
allen Bereichen durch Fahrbahnmarkierungen
auch als solche gekennzeichnet sind. DarUber
hinaus gibt es zwischen Hermannplatz und Flug-
hafenstralse gesonderte Fahrradanlagen auf den
Gehwegen, teilweise beschrankt sich die Radin-
frastruktur aber auch auf kurze Fahrbahnmarkie-
rungen vielen Kreuzungsbereichen. Die Gehweg
sind teilweise sehr schmal angelegt ist. Dies ist
vor allem im Hinblick darauf problematisch, dass
fast auf der gesamten Lange der Hermannstra-
(se die Erdgeschosszone stark durch gewerbliche
und gastronomische Nutzungen gepragt ist, die
in vielen Fallen auch den Gehweg - mal mehr, mal
weniger intensiv - mitbenutzen.

Die erlaubte Geschwindigkeit flUr den MIV auf
der Hermannstrafse betragt 50 km/h. Aktuell ver-
lauft Uber die Hermannstralle eine grolse Menge
an Durchgangsverkehr. Des Weiteren befahren
abschnittsweise mehrere Buslinien der Berliner

Verkehrsbetriebe (BVG) die Hermannstralse, die
Haltestellen befinden sich fast ausschlie(Slich an
den Bahnhofen des Schienenpersonennahver-
kehrs (SPNV). Im stdlichen Bereich befindet sich
der S- und U-Bahnhof Hermannstralse, der einen
wichtigen Knotenpunkt im Gesamtberliner Ver-
kehrsnetz darstellt.

Des Weiteren befinden sich entlang der Her-
mannstralse mehrere grofse Grinflachen, bei de-
nen es sich um Friedhofe handelt. Auf Hohe der
Thomasstralée besteht entlang eines der Friedho-
fe eine stark vom Radverkehr gepragte Querver-
bindung zum Tempelhofer Feld (Gruner Weg).

Altersstruktur

Die hier angegebenen Daten sind die bezirklichen
Daten fur Neukolln. Diese wurden gewahlt auf-
grund des Mangels an Daten auf kleinerer Ebe-
ne fur die Hermannstralse. Neukdlln weist einen
Altersdurchschnitt von 41,3 Jahren auf. Damit
reiht sich der Bezirk nach Friedrichshain-Kreuz-
berg, Mitte und Pankow in die Reihe der jungeren
Bezirke Berlins ein (vgl. Liecke 2016: 10). Grund
hierfUr ist vor allem der erhohte Anteil von Ju-
gendlichen und jungen Erwachsenen, gepaart
mit weniger Personen im mittleren und hohen
Erwachsenenalter. Der Anteil an Einwohner®in-
nen zwischen 21 und 35 Jahren ist im Berliner
Vergleich am Dritthochsten. Der Anteil an 35- bis
65-Jahrigen ist allerdings am kleinsten und auch
der Anteil der Menschen Uber 65 Jahre ist ge-
ring (vgl. ebd.: 10). Ebenfalls erwdhnenswert ist
der Uberdurchschnittlich hohe Anteil von Kindern

unter drei Jahren bzw. Jugendlichen im Bereich
zwischen 12 und 21 Jahren (vgl. ebd.: 10). Aus
dieser Verteilung lassen sich u.a. auch die Bedirf-
nisse an (Nah-)Mobilitdt ableiten. Demzufolge ist
die Gruppe der Autofahrerinnen eher gering,
weshalb dem Auto als Verkehrstréager weniger
Bedeutung flr die Bewohner®innen Neukolins
zukommt. Die Jugendlichen und jungen Erwach-
senen als starkste Bevolkerungsgruppe, kann
durch gezielte Fahrradfoérderung im Bezirk genau
angesprochen werden (s. Kap. 5). Hingegen wére
dem éalteren Teil der Bevolkerung eher an einem
barrierefreien und dicht getakteten OPNV-Ange-
bot sowie einer hohen Aufenthaltsqualitat in der
Hermannstralse gelegen.

Die Hermannstralse verfugt in Teilen Gber zwel
Fahrstreifen pro Richtung, sowie Anlagen fUr den
Rad-, Fuls- und offentlichen Verkehr. Letzterer
wird auf der Hermannstralle mittels U-Bahnen
und Omnibussen abgewickelt. Die verschiede-
nen Nutzungsanspriche der Stralse kollidieren
oftmals miteinander, die Frage nach der Flachen-
gerechtigkeit im offentlichen Verkehrsraum spitzt
sich immer weiter zu (vgl. StroRenreuther 2014:
3).

Bevolkerungswachstum

Mit einem Bevolkerungsanstieg von /.6 % seit
2007 ist Neukollin der am schnellsten wachsende
Bezirk Berlins (vgl. Liecke 2016: 15). Vor diesem
Hintergrund sind leistungsstarke Verkehrssyste-
me notwendig. Das betrifft sowohl den OPNV,
Rad- und FuBverkehrsanlagen, als auch andere



Verkehrsarten und -tréger. Allein mit dem Pkw
kann ein solches Verkehrswachstum nicht aufge-
fangen werden.

Vielmehr bedarf es einer Starkung des OPNVs
sowie einer Ausrichtung auf das Konzept der
Stadt der kurzen Wege. Aufgrund des demogra-
fischen Wandels in Deutschland wird der Anteil
der Jugendlichen und jungen Erwachsenen in Zu-
kunft womaoglich sinken, wahrend sich der Antell
der Menschen Uber 65 Jahren um mehr als 25 %
erhdhen wird (vgl. ebd.: 16f.).

Insbesondere Letzteres spricht ebenfalls fur die
Gewahrleistung einer hohen Aufenthaltsqualitat
der offentlichen Raume und einer Verbesserung
des barrierefreien OPNVs. Flr die Hermannstra-
[se bedeutet dies im Einzelnen die Beibehaltung
des Busverkehrs an der Oberflache.

Familienstand und Wohnsituation

Der Sozialbericht Neukolln stellt aulserdem her-
aus, dass Neukolln im Vergleich zu allen anderen
Berliner Bezirken hinsichtlich der Beurteilung der
Wohnlage mit dem schlechtesten Ergebnis ab-
schneidet. Die Beurteilung der Wohnlage bezieht
sich auf verschiedene Kriterien der Wohnquali-
tat. Dabei handelt es sich um Bebauungsdichte,
Existenz von Grunflachen, Zustand der Gebaude,
Verkehrsanbindung und das allgemeine Stralsen-
bild. Insgesamt leben 87,5 % der Einwohner*in-
nen Neukdllns in “einfachen” Wohnlagen, zahlrei-
che Regionen im Norden Neukollns, aber auch
Gebiete wie die Gropiusstadt,

Kriterium Daten Auswirkung auf Nahmobilitat
Altersstruktut ¢ Durschnittsalter: 41,33 Jahre ¢ Geringer Anteil an Autofah-
¢ erdhter Anteil von Jugend- renden: Reduzierung dieses
lichen und jungen Erwach- Verkehrstragers altersstruk-
senen turell moglich
¢ Uberdurchschnittlicher Anteil ¢ Fahrradstrategie fir junge
von Kindern unter drei Leute
Jahren ¢ Aufenthaltswualitat und
Sichheit fur Kinder und
Familien
Bevolkerungswachstum ¢ schnellst wachsender Bezirk ¢ leistungsstarke und barriere-
(7.6% Bevolerungszunahme freie Verkehrssystme (OPNV)
seit 2007) ¢ Forderung der Stadt der
¢ demografischer Wandel: kurzen Wege
Gruppe der >Uber - 65-J3h- ¢ Aufenthaltswalitat erhohen
rigen wird erhoht
Familienstand/VWohnsituation O 87,5% in >einfachen< Woh- ¢ Erhohte Sicherhheit und
nungen Aufenthaltsqualitat im
¢ Uber 50% der Einwohner*in- affetnlichen Raum
nen mit weniger als der
durchschnittlicgen Wohn-
flache
¢ erhohte Zahl an Strafttaten
Gesundheit/Behinderungen ¢ 34.500 Schwerbehinderte, ¢ Nahmobilitdt muss roll-
darunter 664 Kinder stuhlrechte bzw. nach dem
¢ jedes sechste Kind leidet an /wei-Sinne-Prinzip gestaltet
Ubergewicht werden
¢ Fahrradinfrastruktur muss

Kinder und Erwachsene zum
Fahrradfahren animieren

Tabelle 2: Sozialdaten Neukdlins und ihre Auswirkungen auf die Nahmobilitat (Quelle: Eigene Darstellung)
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bestehen zu 100% aus einfachen Wohnlagen.
Jeder/m funften Bewohner®in in Neukolln ste-
hen unter 50 % der durchschnittlichen Berliner
Wohnflédche zur Verfligung (vgl. ebd.: 19)

Uberdurchschnittlich schneidet Neukdlln hinge-
gen in der Kriminalitdtsstatistik ab. Gerade in den
Gebieten Kollnische Heide und Hasenheide ist
die Belastung durch “sozialrdumlich beeinflusste
Delikte” (Liecke 2016: 19) besonders hoch (vgl.
ebd.: 19). Fir das Untersuchungsgebiet Her-
mannstralée bedeutet dies, dass die Aufenthalts-
qualitdt und die Sicherheit erhoht werden mis-
sen, um den Bewohner*innen ein angenehmes
und sicheres Geflhl auf der Stralse zu geben.

Gesundheit und sonstige Einschrankungen

Durch die gegebenen sozialen Verhéltnisse ent-
stehen besondere gesundheitliche Herausfor-
derungen fUr den Bezirk Neukolln, die Lebens-
erwartung ist in Neukdlln im Berliner Vergleich
am geringsten (vgl. ebd.: 29). Derzeit leben etwa
34.500 Schwerbehinderte in Neukélln, darunter
664 Kinder, womit diese Gruppe 10,7 % der Be-
volkerung des Bezirks ausmacht, wodurch Neu-
kolln in diesem Punkt vor allen anderen Bezirken
liegt (vgl. ebd.: 29). Daraus geht ein besonderes
Mobilitdtsbedurfnis hervor, das sich auch in der
Hermannstralse wiederspiegeln sollte, damit auch
Schwerbehinderte  die  (Nahmobilitats-)Infra-
strukturen ungehindert nutzen konnen. Dies be-
trifft einen rollstuhlgerechten Ausbau sowie das
Zwei-Sinne-Prinzip (vgl. DGUYV, 0.J.) (optisch und
akustisch) an Lichtsignalanlagen (LSA) und ande-

ren Gefahrpunkten. Auch im Punkt Gesundheit
von Kindern, gibt es in Neukélln Handlungsbe-
darf. Jedes zweite Kind zeigt bei der Einschulung
Sprachdefizite, etwa jedes dritte Besonderheiten
in der motorischen Entwicklung und jedes sechs-
te leidet an Ubergewicht. Somit liegt Neukdlin
etwa 100 % Uber dem Berliner Durchschnitt
(vgl. Liecke 2016, S.30). Durch gut ausgebaute
Nahmobilitdtsinfrastruktur konnte die Bewegung
von Ubergewichtigen Kindern geférdert

Wie Tabelle 2 zeigt, haben all diese sozialen Ge-
gebenheiten Auswirkungen auf die Nahmobilitat
und deren Planung. Aufféllig ist das erhohte Be-
dirfnis nach Aufenthaltsqualitédt und Sicherheit,
was durch ein geschicktes Nahmobilitdtskonzept
gewahrleistet werden kann.

3.2 Nutzungsanspriiche

FuRverkehr

Der Fulsverkehrist von allen Verkehrsteilnehmern
der Schwachste. Das heilst das Risiko bei einem
Unfall verletzt oder gar getotet zu werden ist fUr
Fulgangerinnen am hochsten. Daher bedarf der
Fullverkehr einer besonderen Aufmerksamkeit bei
der Neu- und Umgestaltung der Hermannstrale.
Allerdings sind die FulBBgdnger®innen unter den
Aspekten der Umweltbelastung, Verkehrssicher-
heit, aber auch im Bezug auf die Flacheninan-
spruchnahme, Teil der vertraglichsten Verkehr-
sarten in einer Stadt (vgl. SenStadt 2011c). Der
FuBverkehr umfasst Verkehrsteilnehmer*innen
aller Alters- und Bevolkerungsgruppen und muss

dementsprechend vielfiltig betrachtet werden
(vgl. ebd.: 4 f.).

In der Hermannstralse herrscht reger Fuldverkehr
aufgrund des Kindl-Boulevards, der U-Bahnhofe
und der vielféltigen gastronomischen und ge-
werblichen Nutzung im Erdgeschossbereich der
Stralse. Die Friedhofe fordern den Fufdverkehr
zusatzlich. Durch die Erhohung der Aufenthalts-
qualitat im offentlichen Raum, wird das VWohl-
fuhlempfinden der Fufl3gdnger®innen gefordert.
Allerdings ist der Fullverkehr auch am ehesten
betroffen durch Kriminalitdt und Unsicherheit.

Radverkehr

Deutschland ist im EU-Vergleich im Bezug auf
Fahrradverkehr zwar fortschrittlich, jedoch gibt
es Lander, die es besser machen. Lander wie die
Niederlande oder Danemark sind sehr viel weiter
entwickelt, Stadte wie Amsterdam und Kopen-
hagen sind fUr Radfahrer®innen sehr viel besser
nutzbar als Berlin, das spiegeln auch die Zahlen
der Radfahrenden wieder (vgl. Stork 2018: 5).
113,4 Millionen Wege die in Deutschland tag-
lich mit dem Pkw zurlckgelegt werden, kdnnten
durch das Fahrrad ersetzt werden (vgl. ebd.: 30).
Die Grinde der Bevorzugung des Pkws anstelle
anderer Verkehrsmittel sind vielseitig. Zum einen
ist die Fahrradinfrastruktur bisher alles andere als
optimal, zum anderen wird das Radfahren als un-
sicher wahrgenommen (vgl. ebd.: 67). Nur auf 3
% der Berliner Stralsen kénnen sich Radfahrer™in-
nen auf eigener Infrastruktur bewegen, die Zahl
der per Rad zurlickgelegten Wege in Berlin liegt
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allerdings bereits heute bei 15 % (vgl. StoRen-
reuther 2014: 2). Bei einer tatsachlichen Zunah-
me des Radverkehrs auf 20 % an allen, wie gem.
Radverkehrsstrategie geplant (siehe Kap. 2.4),
konnen die schon heute zu knapp bemessenen
Radverkehrsanlagen dem kinftig noch hoheren
Radverkehrsaufkommen gar nicht mehr gerecht
werden. Dabei sind Radinfrastrukturen elemen-
tar wichtig fUr die objektive und die subjektive
Sicherheit (vgl. Stork 2018: 72).

Gerade in Verbindung mit moglichem Lieferver-
kehr durch Lastenréder ist Radinfrastruktur wich-
tig, worauf im folgenden Abschnitt noch einmal
genauer eingegangen wird. 58 % der Verkehrsfla-
che Berlins sind fur Pkw reserviert. Diese teilen
sich zu 39 % auf fahrenden und 19 % ruhenden
Verkehr auf (vgl. StoRenreuther 2014 2).

In der Berliner Hermannstral3e sieht es im Punkt
Radverkehrsanlagen alles andere als optimal aus.
Wie zuvor beschrieben, verflgen lediglich Tei-
le Uber Radinfrastrukturen, oftmals mussen sich
Radfahrer®innen den Verkehrsraum mit Anderen
teilen (s. Kap. 3.1).

Liefern und Laden

Der Lieferverkehr in der Hermannstral3e ist fUr
das dort ansdssige Gewerbe zwingend notig.
Da sich der Lieferverkehr nicht komplett ver-
meiden lasst, etwa durch grolse Lieferungen und
zunehmenden Online-Handel gilt es diesen ver-
traglich zu gestalten. Der Lieferverkehr erzeugt
oftmals Stau durch das Halten in zweiter Reihe
im Stop-and-Go-Betrieb. Des Weiteren werden

durch die Nutzung der Haltestellen und Sonder-
spuren durch haltende Lieferfahrzeuge oftmals
Busse blockiert (vgl. Reichel 2015: 1). Durch das
Wachstum des Online-Handels ist der Lieferver-
kehr allerdings auf dem Vormarsch. Immer ofter
halten Lieferfahrzeuge verschiedener Logistik-
und Versanddienstleister (vgl. ebd.). Eben diese
Lieferfahrzeuge allerdings sind durch das Halten
auf nicht daftr vorgesehenen Flachen und das
stdndige Anfahren und Bremsen eine Gefahr flr
den Verkehrsfluss und vor allem fir die Verkehrs-
sicherheit (vgl. ebd.: 2). Immer wieder kommt
es zu Konfliktsituationen zwischen Lieferfahr-
zeugen, Radfahrer®innen und Fullgdngerfinnen.
Durch die Nutzung von Hauseinfahrten oder
des Gehweges durch Lieferfahrzeuge kommt
es hier zur Mehrfachnutzung der in ihrer Flache
begrenzten Verkehrsraume (vgl. ebd.), das Zwei-
te-Reihe-Parken stellt ebenfalls ein Problem dar.
Letzteres wird in Deutschland bis zu /5 % milder
als im EU-Durchschnitt geahndet (vgl. ebd.).

Allerdings stehen dieser Problematik auch Lo-
sungsansatze gegentber. Liefer- sowie Ent- und
Beladungsvorgange konnten auf die Abend- und
Nachtstunden verlegt werden. Dies wlrde eine
geringere Verkehrsbelastung durch die verkleiner-
te Gesamtzahl an Verkehrsteilnenmern®innen um
diese Zeit zur Folge haben. Demgegenlber ste-
hen jedoch mogliche Larmschutz Beschwerden
der Anwohner*innen. Um der Larmproblematik
aus dem Weg zu gehen, konnten gerduscharme
Elektrofahrzeuge zum Einsatz kommen.

Eine andere - sowohl leise als auch umwelt-
freundliche und energieeffiziente - Variante wa-
ren Lastenfahrrader. Kleinere Sendungen konnen
per Fahrrad, anstelle von raumflllenden LKW
oder Kleintransportern ausgeliefert werden. Hier
ware allerdings zu prifen, ob durch die vermehrte
Nutzung von Lastenrddern zusatzliche Konflikte
mit FuBgangertinnen entstehen. Schlussendlich
bleibt festzuhalten, dass Liefern und Laden grofse
Potentiale zur Optimierung bieten (vgl. ebd.: 1).

Moglichkeiten zur Optimierung waren Micro-De-
pots und Lieferzonen, auf die in Kapitel 4.4 ndher
eingegangen wird.

Offentlicher Personennahverkehr

Der offentliche Personennahverkehr in der Ber-
liner Hermannstralse wird mittels U-Bahnen und
Omnibussen abgewickelt (vgl. BVG 0.J.). Erste-
re wird von Malsnahmen zur Umgestaltung der
Hermannstralse wenig beeinflusst, da diese un-
abhidngig unterhalb der Strae verkehrt. Lediglich
die Anlagen fUr Fulsgénger*innen an den Ein- und
Ausgingen der U-Bahnhofe Boddinstralse, Lei-
nestralse und Hermannstralse sind im Entwurf zu
bertcksichtigen.

Der Omnibusverkehr nimmt in der Hermannstra-
Re am normalen Stralenverkehr teil und ist da-
her von Umbauten ebenso betroffen. Ab dem
S-Bahnhof Hermannstralde nach Stden verkehrt
die Linie M44, welche 24 Stunden Sieben Tage
die Woche im Einsatz ist, die Linien 246, 277,
370 und 377 befahren die Hermannstralle im
stdlichen Teil tagstber, die Linie N/ nachts. Die
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Linie N8 befahrt die Hermannstralle des Nachts
(nicht in Wochenendnachten (Fr/Sa, Sa/So)) vom
S-Bahnhof Hermannstrale kommend bis zum
Hermannplatz im Norden. Die Auslastung durch
Omnibusse ist demnach tagstber um ein Vielfa-
ches hoher als nachts (vgl. BVG 0.J.). Es bestehen
Moglichkeiten die Haltestellenarten und -lagen
anzupassen. Auch im Omnibusverkehr sind Elekt-
rofahrzeuge eine Option um die Aufenthalts- und
Lebensqualitét in der Hermannstralle zu verbes-
sern.

Motorisierter Individualverkehr

Der MIV ist der Verkehrsteilnehmer mit dem
grolsten Flachenbedarf. Hinzu kommen Luft- und
Umweltverschmutzungen durch gangige Ver-
brennungsmotoren. Die Larmproblematik ist ein
aktuelles Thema, nicht nur im Hinblick auf den
MIV, sondern auch im Punkt offentlicher Perso-
nennah- und Lieferverkehr, wie in den vorigen
Abschnitten bereits beschrieben. Neben Larm-
und Schadstoffemission spielen auch beim MIV
die CO?-Emissionen eine Rolle. Hier ist ein Trend
zu alternativen 1arm-, schadstoff- und CO*-armen
Antrieben notig. Des Weiteren ist eine Reduzie-
rung der Anspriche des MIV notig, um eine For-
derung des Fuls-, Rad- und offentlichen Verkehrs
zu ermoglichen (vgl. RASt 2006: 3).

Der MIV stellt ein Unfallrisiko fir Rad- und Fuf3-
verkehr dar. Je nach Gebietscharakter (also Ge-
werbegebiet, Wohngebiet oder Innenstadtgebiet
fallt dieses unterschiedlich hoch aus (vgl. RAst
2006: 5).

Ruhender Verkehr

Der ruhende Verkehr beinhaltet ebenfalls Kon-
fliktpotentiale. Gerade durch regelwidrig par-
kende Pkw auf Radverkehrsanlagen kommt es
oftmals zu geféhrlichen Situationen. Um den auf
den Radanlagen abgestellten Pkw auszuweichen,
missen Radfahrer®innen oftmals bis zu 1,50 m
auf die Fahrbahn schwenken und geraten so in
Konflikt mit dem flieBenden Verkehr, wie Abbil-
dung 5 (rechte Spalte - Mitte) zeigt (vgl. Spork
2017: 3).

Grund dafrist trotz der fUr deutsche Verhaltnisse
geringen Pkw-Besitzquote in Neukollin (Nordneu-
kollin < 200 Pkw/1000 Einwohner, Stdneukdlln
ca. 300-400 Pkw/1000 Einwohner (vgl. SenStadt
2014: 20) die hohe Zahl an privaten Pkw, die im
begrenzten offentlichen Raum - oftmals kosten-
frei - abgestellt werden (dirfen).

Neben der Verlagerung von Verkehr durch alter-
native Verkehrswege, die in den oberen Kapi-
teln beschrieben wurden, gibt es Moglichkeiten,
zusatzliche Parkmoglichkeiten zu schaffen, in-
dem unterausgelastete (private) Parkhduser und
Parkplatze entlang der Hermannstralse besser
ausgenutzt werden. Eine Mdoglichkeit dazu bote
beispielsweise das Parkhaus des Kindl-Boulevard
sowie das Parkhaus und der Parkp\atz des f
mann-Quartiers (s. Kap. 4.6).

3.3 Entwicklung

Es zeichnet sich ein Trend weg vom MIV hin zu
alternativen Verkehrsmittel ab. Damit einher geht
die Umwandlung der Neukoliner Hermannstralse
von einer Hauptverkehrsstralse in ein modernes
Stadtquartier. Der Gebietscharakter beeinflusst
die Aufenthaltsqualitdt und damit das Leben in ei-
ner Stadtstralse (vgl. RAst 2006: 5). Eine Verbes-
serung fur Rad- und Fulsverkehr ist unumgang-
lich, die Attraktivitat der Hermannstralse fur den
MIV wird damit gesenkt. Ebenfalls moglich zur
Erhdhung der Aufenthalts- und Lebensqualitat in
der Hermannstrale ist es, z.B. Fahrradfahrer™in-
nen in Parallelstralsen zu verlagern. Das Liefern
und Laden kann ebenfalls optimiert werden, hier
konnen Elektrofahrzeuge und Lastenrdder zum
Einsatz kommen, weiter Micro-Depots und Lie-
ferzonen (siehe Kapitel 4.4).

Dennoch wird neben den alternativen Verkehrs-
wegen immer ein gewisses Pkw-Aufkommen zu
finden sein. Durch die Nutzung von Elektroautos
kann die CO*-Emission auf % - % der Werte von
herkdmmlichen Verbrennungsmotoren reduziert
werden. Zur Erhohung der subjektiven und ob-

jektiven Sicherheit in der Hermannstral3e gilt es

die Kriminalitdtsrate zu senken und Probleme mit
Kriminalitdt in den Griff zu bekommen (vgl. Per-
doni 2018).
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4.1 Entwurfsidee

Radfahrende auf der Hermannstralse haben es
nicht leicht. Der Fahrradweg ist entweder viel
7u schmal oder erst gar nicht vorhanden. Es ver-
wundert daher nicht, dass viele Menschen mit
dem Fahrrad auf die vermeintlich sicheren Geh-
wege ausweichen, was jedoch zu einem Konflikt
mit den zu Fuls Gehenden fUhrt, oder das Rad
gleich ganz stehen lassen. Dieser Missstand dient
als Ausgangslage fur das vorliegende Entwurfs-
konzept. Das Hauptaugenmerk liegt daher auf
der Schaffung einer moglichst durchgangigen,
sicheren und einheitlichen Radinfrastruktur, um
damit die Konflikte zwischen den verschieden
Verkehrsteilnehmenden zu entscharfen und gute
Bedingungen fur alle Verkehrsteilnenmenden zu
schaffen.

Durch eine konsequente Verbesserung der Rad-
infrastutur, werden die Voraussetzungen ge-
schaffen, damit das Fahrrad in Zukunft zu einer
wirklichen (innerstadtischen) Alternative werden
kann. Durch die Trennung der verschiedenen
Nutzungsarten, verringert sich das Konfliktpo-
tenzial, wodurch das Sicherheitsgefihl gleichzei-
tig zunimmt (vgl. Darmstadt fahrt Rad 2017a).
Dies soll dazu betragen, dass auch Menschen
zum Fahrradfahren animiert werden, welche sich
heutzutage aufgrund von Sicherheitsaspekten
nicht trauen, tagliche Strecken mit dem Fahrrad
zurlickzulegen, und sich somit sicher und ge-
schitzt im Stralsenraum bewegen konnen.

Zudem ist es Anspruch des Entwurfs, im selben
Zuge auch die Situation fUr die zu Fuls Gehenden
7u verbessern, da auch diese aufgrund der teils
geringen Dimensionen der Gehwege, im Zusam-
menspiel mit den abschnittsweise massiv auftre-
tenden Erdgeschossnutzungen durch Gastrono-
mie und Einzelhandel, fir die zu Ful? Gehenden
unzureichend ist.

Um diese beiden Oberziele erreichen zu kdnnen,
muss die Stralsenaufteilung neu gedacht werden.
Man sieht bereits auf den ersten Blick, dass mo-
mentan der motorisierte Verkehr und dabei be-
sonders der motorisierte Individualverkehr die
meiste Flache der Hermannstralse flr sich bean-
spruchen. Wohingegen fUr die Fahrradfahrenden
Uberwiegend keine Flachen vorgesehen sind und
die zu Fuls gehenden sich den Gehweg oft mit
Sondernutzungen, wie Gastronomiebestuhlung
oder Warenauslagen sowie mit abgestellten oder
gar fahrenden Fahrradern teilen mussen. Dass

Abb.é: Vergleich Flachenverbrauch Auto, Fahhrad und Bus (Quelle:

der durchschnittlich mit 1,3 Personen besetzte
Pkw (vgl. SenStadt 2014: 14) jedoch bei weitem
nicht das flacheneffizienteste Verkehrsmittel ist,
was die derzeitige Verkehrsraumaufteilung zu-
gunsten des MIV noch ungerechtfertigter er-
scheinen lasst, ist anhand der folgenden Darstel-
lung gut zu erkennen.

Durch die mit diesem Entwurf vorgeschlagene
Umgestaltung der Hermannstrale soll also eine
gerechtere Aufteilung des Stralsenraums erfolgen
und dadurch flacheneffiziente Fortbewegungsar-
ten wie Laufen oder Radfahren, mit allen zuge-
horigen positiven Effekten geférdert werden. Da-
bei ist Strallenraum nicht nur ein Verkehrsraum
sondern auch ein offentlicher Raum zwischen-
menschlicher Interaktionen. Daher soll im Zuge
der Umgestaltung auch die Aufenthaltsqualitat
in der Hermannstrafe verbessert werden, um sie
von einem Ort des Transits zu einem Ort des Ver-
weilens zu entwickeln und um zusatzlich auch die




Situation fur die ansassigen Gastronomiebetriebe
und Einzelhdndler zu verbessern.

Das Hauptelement des Entwurfs ist ein durchgan-
giger, eigenstandiger Radweg (ber die gesamte
Lange der Hermannstral3e, dessen Prioritat durch
seine griine Farbung hervorgehoben werden soll:

Dies tragt auch dem Umstand Rechnung, dass
die Hermannstralse bereits jetzt nicht nur eine
Durchgangsstralse ist, sondern sich viele Ziele
des Alltags entlang der Strafse befinden. Da mit
dem Entwurf diese Nutzungen im Sinne einer
Stadt der kurzen Wege gestarkt und zusatzlich
die Aufenthaltsqualitdt verbessert werden sollen,
ist daher eine Umfahrung der Hermannstralse auf
Alternativ- und Nebenrouten nur begrenzt sinn-
voll. Die Hermannstralse bendtigt also dringend
moderne Radverkehrsanlagen. Diese sollen dem
aktuellen Stand der Dinge entsprechend baulich
vom Kfz-Verkehr getrennt werden, um ein mog-
lichst hohes Sicherheitsgeflhl bei den Nutzen-
den zu erreichen.

Im Vergleich zu anderen Umbaumalsnahmen
zu Gunsten des Radverkehrs, soll in der Her-
mannstral’e eine Radweg entstehen, der nach
den sieben goldenen Regeln fUr ein gutes Rad-
netz konzipiert wird:

¢ Der Radweg ist durchgingig und ein ei-
nem einheitlichen Design gestaltet.

¢ Der Radweg ist ausreichend breit angelegt.
Es wurde festgestellt (vgl. Luise Braun),

dass eine Radwegbreite von 2,5 m optimal
ist, damit auch fUr den Gutertransport mit
Lastenradern ausreichend Platz ist, gleich-
zeitig aber auch Uberholvorginge moglich
sind (vgl. Braun 2017).

¢ Der Radweg besitzt eine sichere und glat-
te Oberflache.

¢ Der Radweg hebt sich visuell von anderen
Flachen ab und wird auch von anderen
Nutzenden wahrgenommen.

¢ Der Radweg fuhrt an der Fahrbahn ent-
lang. Erist frei von Strallenschildern oder
sonstigen baulichen Hindernissen.

¢ Der Radweg wird auch an Knotenpunkten
direkt und sicher geflhrt.

¢ Der Radweg ist baulich vom motorisierten
Verkehr sowie vom Gehweg getrennt.

Oft scheitern die Umsetzungen bereits an der
ersten Regel. Zudem erscheint die bauliche Tren-
nung gem. Regel sieben, als besonders schwierig
umsetzbar, wobei gerade diese so wichtig ist. Da-
bei kommt es oft zu (vermeintlichen) Problemen
mit dem Brandschutz. Damit die Feuerwehr flr
den zweiten Rettungsweg von aulsen am Haus
anleitern kann, darf der Abstand zwischen Fahr-
bahnrand und Hauswand maximal 12 m betra-
gen. (vgl. Berliner Feuerwehr 2016) Dabei muss
an dieser Stelle erwahnt werden, dass fur die
Feuerwehr bei vielen Bestandsaltbauten auf-
grund eines zu groféen baulichen Abstandes zur
Stralse keine Moglichkeit zum Anleitern besteht.

In diesen Fallen gelten Ausnahmeregelungen und
es mussen alternative Konzepte flr den zweiten
Rettungsweg erdacht werden. Um die auf die
Cestaltung des Stralsenraums wirkenden Restrik-
tionen zu verringern, sollte darliber nachgedacht
werden, eine Ubertragung dieser alternativen
Konzepte auch fir den Fall einer Neuplanung zu
ermoglichen. Im Entwurf wurde dennoch darauf
geachtet, den Abstand von 12 m einzuhalten. So-
fern das an einzelnen Stellen nicht moglich ist,
muss durch erganzende Malinahmen eine Be-
fahrbarkeit der trennenden Elemente fir die Feu-
erwehr, z.B. durch umklappbare Poller gewdhr-
leistet werden.

Mit dem Ziel, alles diese Aspekte zu berlicksich-
tigen, soll der griine (Fahrrad)Faden in der Her-
mannstralse aufzeigen, dass eine nachhaltige und
konzeptionell  stimmige  Strallenumgestaltung
moglich ist, von welcher am Ende alle Verkehr-
steilnehmenden, Anwohnenden und Gewerbe-
treibenden profitieren. Es reicht daher nicht aus,
den Bestand mit einem zusatzlich aufgezeichne-
ten Schutzstreifen zu ergénzen, um eine langfris-
tige Verbesserung hervorzurufen. Da aufgrund
der Ladnge und Heterogenitidt nicht alle Situati-
onen bis ins kleinste Detail beschrieben werden
konnen, werden verschiedene oOrtliche Situatio-
nen und einzelne thematische Aspekte exempla-
risch herausgegriffen und vertiefend betrachtet.
Fur die dazwischenliegenden Bereiche, die immer
in etwa die gleiche Stralsenbreite aufweisen, sol-
len schematische Querschnitte eine beispielhafte
Aufteilung des Stralsenraums aufzeigen.




ABSCHNITT 1

Am nordlichen “Eingang” - vom Hermannplatz,
der Hasenheide bzw. der Karl-Marx-Strafse kom-
mend - zeigt die Hermannstralde gleich zu Beginn
ein neues “Gesicht” mit nur noch einer Fahrbahn
je Richtung fur den Autoverkehr und einem ins-
gesamt deutlich verringerten Platzangebot fur
den MIV. Dies kommt in diesem Bereich dem
Fuls- und vor allem dem Radverkehr zugute, der
nicht mehr wie bisher auf (zu) engen Wegen um
Hindernisse wie den stillgelegten Eingang zum
U-Bahnhof auf der westlichen Stralsenseite oder
den bestehenden Baum auf der 6stlichen Seite
‘Haken schlagen” muss, sondern nun mit deutlich
sanfteren Kurven um diese Elemente herumge-
fahrt wird.

Dies, sowie auch die deutliche Verbreiterung
der Radwege auf eine Breite von 2,5 m, tragt
insbesondere der Neigung der Hermannstralie
in diesem Abschnitt sowie der dadurch gegebe-
nen Uberholmoglichkeit (auch von zweispurigen
Lastenrddern) Rechnung (s. Kap. 4.1; vgl. Braun
2017). Dadurch entstehen sowohl beim bergab
fahren auf der ostlichen Strallenseite weniger
Konfliktsituationen zwischen schnellen und lang-
samen Radfahrenden als auch beim Bewaltigen
der Steigung in Fahrtrichtung Stden, wo kréftige-
re (oder elektromotorisierte) Radfahrende langsa-
mere leichter Uberholen kénnen.

Die radverkehrsfreundliche Umgestaltung des
Kreuzungsbereichs am Hermannplatz (s. weiter-
fihrend dazu Kap. 4.3 ) liegt zwar aufserhalb des
hier konkret betrachteten Gestaltungsraums der
Hermannstralse, soll aber einerseits einen mogli-

chen Anschluss der neugestalteten Hermannstra-
Be an den Bestand verdeutlichen und zum an-
deren zeigen, dass es durchaus moglich ist, die
Belange des Radverkehrs - in diesem Fall eine
raumliche Trennung zu rechtsabbiegenden Kfz
(vgl. Darmstadt fahrt Rad 2017) - an diesem Kno-
tenpunkt zu berticksichtigen, ohne die Aufteilung
der angrenzenden Stralsen in grolsem Umfang an-
dern zu mUssen. So werden derzeit aus fast allen
Richtungen kommend die Radwege bereits als
Hochbordradwege geflhrt und auch in fast alle
Richtungen - mit Ausnahme Richtung Westen auf
der Karl-Marx-Strafe - als solche weitergefihrt.
Diese bestehenden Radwege sowie die geplan-
te Einrichtung eines Radschutzstreifens oder gar
einer Protected Bike Lane in der Karl-Marx-Stra-
Be (vgl. Bezirksamt Neukolln 2017) wurden im
Entwurf des Kreuzungsbereichs berlcksichtigt.
Sollte es in absehbarer Zeit, wie von SenUVK ge-
plant, zu einer Verlangerung der Stralsenbahnlinie
M10 zum Hermannplatz kommen (vgl. SenUVK
0.J.e), die dann voraussichtlich auch einen Umbau
der stdlichen Kreuzung nach sich ziehen wurde,
ware eine Miteinbeziehung der Radverkehrsbe-
lange in die Umgestaltung durchaus sinnvoll, so
dass eine zukUnftige “Radverkehrsfreundlichkeit”
der Hermannstral’e nicht schlagartig an diesem
Punkt enden musste. Zumal der Kreuzungsbe-
reich  Hermannplatz/Hermannstralse/Hasenhei-
de/Karl-Marx-Stralle seit Jahren zu einem der
Unfallschwerpunkte fUr Radfahrende in Berlin
zah!t und es allein im Jahr 2017 hier zu 12 Unfal-
le mit Fahrradbeteiligung kam (vgl. Der Polizeipra-
sident in Berlin 2017). Auf die derzeitige Auftei-

lung des Stralenraums im Kreuzungsbereich hat
die neue Gestaltung der Hermannstrafse nur in-
sofern Auswirkungen, dass kinftig nur noch eine
der drei von Norden kommenden Kfz-Spuren
geradeaus in die Hermannstralke mindet und es
sich bei den anderen beiden um eine eigenstan-
dige Rechts- bzw. Linksabbiegerspur handelt. In
entgegengesetzte Richtung fUhrt in Zukunft nur
noch eine (gemeinsame Geradeaus- und Rechts-
abbieger-)Spur von der Hermannstra2e auf den
Hermannplatz, die sich im Kreuzungsbereich in
zwei Spuren aufteilt.

Weiterhin ist es im Kreuzungshereich angedacht
die Belange von mobilitdtseingeschrankten so-
wie sehbehinderten Menschen durch moglichst
geradlinige Fulsgangerfurten, die zusatzlich durch
taktile Elemente und die empfohlene Bordstein-
absenkung auf 3 cm ausgestattet sind, zu berck-
sichtigen. Zudem befinden sich in allen Stralsen
Mittelinseln, auf denen ein Warten moglich ist,
sofern die andere Stralenseite nicht wahrend
einer Grinphase erreicht werden kann (vgl. null-
barriere.de 0.J.).

Im Fall der Hermannstrale zieht sich diese Mit-
telinsel auf Grundlage des derzeit bestehenden
Mittelstreifens etwa 50 m straleneinwarts. Mit
Ausnahme der FuBgangerfinnenfurt im Kreu-
zungsbereich, soll dieser Mittelstreifen als ge-
pflegte Grinflache angelegt und mit Baumen
bepflanzt werden, um diesen bisher baumlosen
Abschnitt der Hermannstralse sowie den (ber-



wucherten Mittelstreifen gestalterisch und stadt-
Okologisch aufzuwerten. Erganzt wird der Mittel-
streifen durch zwei weitere Grinstreifen auf den
jeweiligen Strallenseiten, die ebenfalls gestalteri-
schen und okologischen Aspekten Rechnung tra-
gen, aber auch eine klare Abtrennung zwischen
Rad- und Fulsweg darstellen. Gerade auf der ost-
lichen Stralsenseite, wo damit zu rechnen ist, dass
bergab fahrende Radfahrer*innen hohes Tempo
erreichen, ist diese Trennung im Hinblick auf die
Vermeidung von Konflikten zwischen zu Fuls ge-
henden und Radfahrenden sinnvoll. Um dlteren
und mobilitdtseingeschrankten Personen - insbe-
sondere auf der westlichen, bergauf ansteigen-
den Stralenseite - ausreichend Moglichkeiten
zum Verweilen zu bieten, sollen im GrUnstreifen
in regelmaligen Abstdnden Sitzbanke aufgestellt
werden.

Als weiteres Element sieht der Entwurf fur die-
sen Bereich die Anlage von mehreren Fahrrad-
abstellmoglichkeiten unmittelbar in direkter Kreu-
zungsnahe vor. Die daflr vorgesehene Flache,
die durch einen kleinen GrUnstreifen baulich von
der Fahrbahn getrennt ist, bietet Platz fur etwa
42 Fahrradbugel (siehe auch Kap. 2.5) und stellt
somit eine Entlastung flr die stark frequentierten
Radabstellanlagen rund um den Hermannplatz
dar. Um die bestehenden Radabstellanlagen noch
starker zu entlasten, konnte an dieser Stelle ggf.
auch Uber die Einrichtung von sog. Doppelstock-
parkern nachgedacht werden, um den Platz noch
effizienter auszunutzen und zusatzliche Abstell-
moglichkeit zu schaffen (vgl. SenStadt 2008: 16).

An die Fahrradabstellanlage schlielst stdlich ein
sog. Micro-Depot an, das als Ausgangspunkt flr
Logistik- und Paketdienstleister zur Belieferung
der umliegenden Strallen per Lastenrad dient

Lieferverkehr
frei

(siehe weiterfUhrend dazu Kap. 4.4. Die BestU-
ckung des Micro-Depots erfolgt in diesem Fall
per Kleintransporter oder Kleinlaster bis /.5 t von
der hierflr eigens gekennzeichneten und beschil-
derten Lieferzone, in der bis zu drei beliefernde
Fahrzeuge gleichzeitig halten konnen, ohne den
fliesenden Verkehr zu behindern.

Somit ist auch eine gleichzeitige Belieferung des
gef. gemeinsam genutzten Depots durch mehre-
re Dienstleister moglich. Andererseits ware aber
auch eine Anlieferung in Form eines vollstandi-
gen Austausches des gesamten Containers denk-
bar. Auch zu diesem Zweck bietet die vorgesehe-
ne Lieferzone ausreichend Platz. Weiterhin sind
vor und hinter dem beidseitig zugdngigen Depot
ausreichend grolse Aufstellflichen vorgesehen,
auf denen auch mehrere zweispurige Lastenréder
gleichzeitig beladen werden konnen. Durch die
FUhrung des Radweges hinter dem Micro-Depot
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sowie eine Abpollerung zu den Aufstellflichen
fur die Lastenrader wird vermieden, dass der flie-
Bende Radverkehr durch Be- oder Entladungs-
vorgange behindert wird. Wie das Micro-Depot
jedoch im Detail ausgestaltet sein wird, ist Auf-
gabe nachgelagerter Planungen. Im Entwurf soll
lediglich aufgezeigt werden, dass dieser Standort
aufgrund des besonders breiten Stralsenraums
von mehr als 36 m grundsatzlich daflr geeignet
ist.

Um fUr das Eckhaus zur Hasenheide, das durch
die neuzuschaffenden Radabstellanlagen einen
Abstand von mehr als 12 m zum Fahrbahnrand
aufweist, flUr ausreichende Sicherheit zu sor-
gen, handelt es sich bei dem Pollern zwischen
Micro-Depot und Radweg um umklappbare Pol-
ler, so dass die Feuerwehr im Notfall den Radweg
und den dahinterliegenden Grunstreifen zu Ret-
tungszwecken befahren kann.

Da sich der Stralsenquerschnitt etwa auf Hohe des
stillgelegten U-Bahneinganges um einige Meter
verschmalert, schwenkt der Radweg an diesem
Punkt auf der westlichen Stralenseite Richtung
Stralle und verlauft dann mit einem Schutzstrei-
fen von 0,75 m, der die Kollisionsgefahr mit sich
offnenden TUren (sog. Dooring) verringert, paral-
lel zum Parkstreifen, der in Richtung Studen an die
Stellflache zur Belieferung des Micro-Depots an-
schlieflst. Auch auf der gegenliberliegenden Stra-
Genseite schliest an den per Grinstreifen vom
Gehweg getrennten Radweg ein Schutzstreifen

und dann der Parkstreifen an, bevor die Fahrbahn
beginnt. Diese Stralsenraumaufteilung soll auf-
grund der in Richtung Stiden etwa gleichbleiben-
den Stralsenbreite bis zur Kreuzung Flughafen-
stralle beibehalten werden. Lediglich die in der
Abbildung dargestellte Unterbrechung des Park-
streifens auf der Ostlichen Stralsenseite zuguns-
ten einer besseren Umfahrung des bestehenden
Baumes, sowie weiter sidlich die EinmUndungen
der Karlsgarten- und Biebricher Straflse stellen
Ausnahmen davon dar. Des Weiteren ist aufgrund
des grolsen Abstands zwischen der Kreuzung am
Hermannplatz und der ndchsten Einmindung an
der Karlsgartenstralse auf diesem Abschnitt min-
destens eine weitere Querungshilfe, z.B. in Form
eines Fullgdnger®innenlberwegs vorzusehen, um
mobilititseingeschrankten Menschen das Uber-
queren der Stralse zu erleichtern.

Im Fall von Gehwegliberfahrten ist darauf zu ach-
ten, dass auch dort der Radweg die entsprechen-
de Priorisierung durch einen gleichbleibenden,
ebenen Oberflachenbelag ohne Unterbrechung
durch Bordkanten sowie eine farbliche Hervor-
hebung erhalt (vgl. Darmstadt fahrt Rad 2017).

Abb.10: Detailausschnitt Abschnitt 1 ohne Maf3stab (Quelle:

Eigene Darstellung)
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Um entlang der Hermannstralle durchgdngig ein
sicheres Angebot an Radinfrastruktur anzubie-
ten, sollen nicht nur vom flieBenden Kfz-Ver-
kehr baulich getrennte Radwege angelegt wer-
den, sondern auch moglichst viele Kreuzungen
fahrradfreundlich gestaltet werden, da sich an
diesen bedingt durch Abbiegevorgange Konflik-
te und Unfalle haufen (vgl. Darmstadt fahrt Rad
2017d). Wie in Kap. 2.4 beschrieben sieht auch
die Berliner Radverkehrsstrategie eine radver-
kehrsfreundliche Umgestaltung von Knotenpunk-
ten vor, um das Radfahren sicherer zu machen.

Als  Gestaltungsprinzip liegt der Umgestaltung
dabei das Holldndische Modell (Dutch Junction De-
sign) zugrunde, dessen Grundgedanke es ist, die
(angestrebte) bauliche Trennung von Rad- und
Kfz-Verkehr von der Strecke auch auf die Kreu-
zung zu Ubertragen und somit nicht nur die ob-
jektive, sondern vor allem die subjektive Sicher-
heit der Radfahrenden zu erhéhen. Insbesondere
diese subjektive, geflihlte Sicherheit ist malsgeb-
licher Faktor, um Menschen, die derzeit noch
nicht Rad fahren, dazu zu bewegen, das Fahrrad
als ernsthafte und eben sichere Alternative im
(innerstadtischen) Verkehr in Betracht zu ziehen
und sollte daher bei der Umgestaltung von Kreu-
zungen stets im Hinterkopf behalten werden (vgl.
Darmstadt fahrt Rad 2017b; 2017/¢).

Grunde, die flr eine konsequente bauliche Tren-
nung und eine FUhrung des Radwegs neben dem
Gehweg statt auf der Stralse sprechen, sind einer-
seits die bessere und leichtere Kommunikation
unter nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer®in-

nen, die dazu fuhrt, dass gefdhrliche Situationen
erst gar nicht entstehen oder einfacher geldst
werden konnen als im Vergleich zu solchen Situ-
ationen zwischen Pkw und Radfahrerenden bzw.
7u Fuls Gehenden. Andererseits fallen aber auch
Unfélle - sollte es doch einmal dazu kommen -
unter den nicht motorisierten Verkehrsteilneh-
mer*innen weniger schwer und seltener todlich
aus, als es bei Unfallen mit Kfz-Beteiligung der
Fall ist (Darmstadt fahrt Rad 2017a).

Neben dem Sicherheitsaspekt sprechen jedoch
noch weitere Vorteile der >Dutch Junction< fUr
eine Anwendung dieses Prinzips, wie z.B. ein
problemloses, ampelunabhéngiges Rechtsab-
biegen flr Radfahrende - wie zuletzt auch von
einigen Verkehrspolitikern in Form eines gene-
rellen Grunpfeils fUr Radfahrende ins Gesprach
gebracht (Balser 2017; Schlesiger 2017; Kronin-
ger 2017) - oder die Klarheit, Universalitat und
intuitive Verstandlichkeit des hollandischen De-
signs im Vergleich zu den vielen variierenden An-
satzen, die derzeit in Deutschland bestehen (vgl.
Darmstadt fahrt Rad 2017d).

Malsgebliche Gestaltungselemente der >Hollan-
dischen Kreuzung< sind dabei (Darmstadt fahrt
Rad 2017¢)

¢ eine Verschwenkung des Radwegs im
Kreuzungsbereich weg von der Autofahr-
bahn,

¢ eine baulich abgesetzte Schutzinsel zwi-
schen Radweg und Kfz-Kreuzungsbereich,

¢ eine aus Verschwenkung und Schutzinsel
resultierende Aufstellfliche flr wartende,
geradeausfahrende Radfahrer®innen

¢ eine vorgezogene Haltelinie am “Ende’
dieser Aufstellflache sowie

¢ eine Priorisierung von Radwegen in Form
eines durchgangigen, hindernisfreien Rad-
wegs ohne zu enge Verschwenkungen; bei
Hauptverkehrsstrallen zusatzlich unter-
stUtzt durch eine durchgangige farbliche
Markierung Uber die kreuzende Stralse
hinweg,

die im Folgenden kurz ndher erldutert werden.

Verschwenkung

Das Verschwenken des Radweges weg von der
Autofahrbahn ist der Ausgangspunkt des De-
signs, da hierdurch der Platz fur die Schutzinsel
sowie eine Aufstellflache fUr rechtsabbiegende,
auf geradeaus fahrende Radfahrer®innen warten-
de Kfz entsteht (vgl. Darmstadt fahrt Rad 2017¢).
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Im Idealfall wird der Radweg soweit von der Fahr-
bahn weggeflhrt, dass hinter der Schutzinsel
ausreichend Platz flr einen wartenden Pkw ist
(s. Abb. 11), so dass dieser in seinem Abbiege-
vorgang unbeeinflusst von hinter ihm geradeaus
fahrendem Kfz-Verkehr auf ebenfalls geradeaus
fahrende Radfahrer®innen warten kann und nicht
versuchen muss, den Kreuzungsbereich moglichst
schnell fur nachfolgende (dréangelnde) Kfz zu rau-
men. Zudem ist eine fast senkrechte Warteposi-
tion des Kfz zum Fahrradweg moglich, wodurch
der Tote Winkel weitgehend eliminiert werden
kann (Darmstadt féhrt Rad 2017c; 2017/d; Wa-
genbuur 2014). Cleichzeitig sollte aber darauf
geachtet werden, dass durch das Verschwenken
des Radwegs keine zu engen Kurven entstehen,
die ein starkes Abbremsen erfordern und somit
den gewonnen Komfort fUr die Radfahrenden
wieder zunichte machen wuirden.

Schutzinsel

Die Schutzinsel, welche die schitzende, bauliche
Trennung im Kreuzungsbereich darstellt, sollte
mit einem moglichst geringen Kurvenradius aus-

gefUhrt werden, da somit eine deutliche Verrin-
gerung der Geschwindigkeit von abbiegenden
Pkw erreicht werden kann (vgl. Darmstadt fahrt
Rad 2017b; Wagenbuur 2014).

In speziellen Fallen kénnen diese Schutzinseln
so ausgeflhrt werden, dass sie fUr Lkw und Bus-
se mit grolseren Kurvenradien Uberfahrbar sind.
Nichtsdestotrotz fuhrt die Schutzinsel auch in
diesen Féllen dazu, dass Lkw und Bus die Ge-
schwindigkeit soweit reduzieren missen, dass ein
Abbiegen - ggf. mit vorherigem Ausholen - mog-
lich ist, und dadurch eine verbesserte Wahrneh-
mung von Radfahrenden und zu Fuls gehenden
gegeben ist (vgl. Darmstadt fahrt Rad 2017/b).

Aufstellfliche fir Radfahrende

Die Aufstellflache fir Radfahrende (und daneben
auch fur zu Fuls Gehende), die bei Rot warten
mussen, entsteht als Resultat aus der Verschwen-
kung des Radwegs in Kombination mit der Schut-
zinsel. Die Aufstellfliche ermoglicht es mehre-
ren Radfahrenden zu warten, ohne dabei den
hinter ihnen kreuzenden Radverkehr in Gerade-
aus-Richtung zu behindern (Darmstadt fahrt Rad

2017¢c; Wagenbuur 2014). Die Schutzinsel bietet
dabei bestmogliche Sicherheit, da die wartenden
Radfahrenden nicht lediglich auf einer markierten
Aufstellfliche im Kreuzungsbereich stehen, son-
dern durch eine bauliche Trennung vom Kfz-Ge-
schehen auf der Kreuzung separiert sind.

Vorgezogene Haltelinie

Die vorgezogene Haltelinie - ebenfalls ein Ergeb-
nis der Schutzinsel sowie des zurlckgesetzten
Radwegs in Querrichtung - hat zweierlei positi-
ve Folgen: Zum einen stehen wartende Radfah-
rer*innen bei gleichzeitigem Warten an der roten
Ampel nicht mehr neben den wartenden Kfz,
sondern einige Meter weiter vorne und somit
vollstandig in deren Sichtfeld. Zum anderen ha-
ben Radfahrende bei gleichzeitiger Grinphase
mehrere Meter Vorsprung, so dass sie die Kreu-
zung in den allermeisten Fallen bereits passiert
haben, wenn abbiegende Kfz die Radfurt errei-
chen (Darmstadt fahrt Rad 2017¢; 2017/d).

Zeitlich verzogert zum abbiegenden Kfz-Verkehr
an der Kreuzung eintreffende Radfahrerfinnen
sind dann immer noch durch das fast senkrech-




te Einbiegen des Kfz geschitzt, da sie sich dem
abbiegenden Kfz nicht im toten Winkel ndhern.
Neben diesen grundlegenden Gestaltungsele-
menten sollten die Radverkehrsanlagen an den
Kreuzungspunkten  hindernisfrei  ausgefihrt
werden, so dass das Radfahren in alle Richtun-
gen bordsteinlos moglich ist. Weiterhin sieht das
Holldndische Design - mindestens entlang der
HauptverkehrsstraBBe (in den Abb. 15, 16 und
17) - eine durchgingige farbliche Markierung der
Radverkehrsanlagen im Kreuzungsbereich vor,
wodurch dessen Vorrang vor dem abbiegenden
Kfz-Verkehr zusatzlich hervorgehoben und die
Aufmerksamkeit von Autofahrern®innen beim Er-
reichen des zu kreuzenden Radwegs erhoht wird
(Darmstadt fahrt Rad 2017/¢; 2017d; Wagenbuur
2014).

Die fur die Hermannstralle gemals den allgemei-
nen Grundsatzen (s. Kap. 4.1) durchgangige grii-
ne Farbung der Radwege soll dementsprechend
auch an Kreuzungen und Einmindungen fortge-
setzt werden.

Uber die rein bauliche Umgestaltung von Kreu-
zungsbereichen hinaus besteht noch die Mog-
lichkeit die Priorisierung des Radverkehrs zusatz-
lich mittels Ampelschaltung zu untermauern. So
bieten die zuvor beschriebenen Designelemente
zwar schon deutlich mehr Schutz als ein ledig-
lich parallel zur Autofahrbahn abmarkierter Rad-
schutzstreifen oder wie im Fall der Hermannstra-
ke haufig gar keine Radinfrastruktur, allerdings
kann die Sicherheit zusatzlich noch erhoht wer-
den, indem geradeaus fahrende Radfahrer®innen
und (rechts-)abbiegende Kfz nie gleichzeitig griin
haben oder zumindest die Radfahrenden mit ge-
wissem zeitlichen Vorlauf grin bekommen (Wa-
genbuur 2014).

Da es sich hierbei um ein Leitprinzip zur Umge-
staltung handelt, das jeweils an die entsprechen-
den ortlichen Gegebenheiten angepasst werden
muss, ist die exakte Ausgestaltung nicht fur alle
Kreuzungen dargestellt, sondern nur exempla-
risch fUr die Kreuzungsbereiche am Hermann-
platz, an der Flughafenstralse sowie an der Emser
Stralse aufgezeigt.

Weitere Kreuzungen, die fUr eine derartige Um-
gestaltung aufgrund ihrer Grolse und des erhoh-
ten Verkehrsaufkommens in Frage kommen, sind
7.B. an der Herfurthstrase bzw. Werbellingstra-
[se, der Silbersteinstralse sowie am Mariendorfer
Weg/Hertastralse. Dartiber hinaus kann eine der-
artige Umgestaltung aber auch bei untergeord-
neten und nur einseitigen Einmindungen, wie
7.B. der Warthestralze mit ihren zwei getrennten
Fahrbahnen, zur Anwendung kommen, um das
Bewusstsein fUr den Radverkehr bei Autofahren-
den zu stérken. Weitere Kreuzungen, die fUr eine
derartige Umgestaltung aufgrund ihrer Grofe
und des erhohten Verkehrsaufkommens in Frage
kommmen, sind z.B. an der Flughafenstralle, der
Herfurthstra8e bzw. Werbellingstral3e, der Silber-
steinstrafle sowie am Mariendorfer Weg/Hertas-
tralse. DarUber hinaus kann eine derartige Umge-
staltung aber auch bei untergeordneten und nur
einseitigen EinmUndungen, wie z.B. der Warthe-
stralse mit ihren zwei getrennten Fahrbahnen, zur
Anwendung kommen, um das Bewusstsein fUr
den Radverkehr bei Autofahrer®innen zu starken.
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INPUT 2 MICRO-DEPOTS UND LIEFERZONEN

Laut dem Berliner Mobilitadtsgesetz vom 5. Juli
2018 soll eine behinderungs- und storungs-
freie Nutzung von Liefer- und Ladezonen ge-
wahrleistet werden (vgl. Berliner Mobilitdtsge-
setz 2018, §22 (1)). Um den Lieferverkehr in
der HermannstraBe vertraglich abzuwickeln und
gleichzeitig andere Verkehrsteilnehmer moglichst
geringfligig zu beeintrachtigen, soll der Lieferver-
kehr mittels Micro-Depots erfolgen. Dabei ist da-
rauf zu achten, dass die Lieferinfrastruktur eine
stadtgerechte Abwicklung des Lieferverkehrs zu-
l3sst (vgl. Berliner Mobilitdtsgesetz 2018, §6 (3)).

Unter Micro-Depots sind kleine Depots im Be-
reich der Hermannstralse zu verstehen, die durch
Lieferfahrzeuge mit Ware versorgt werden. Ein
Micro-Depot befindet sich unmittelbar stdlich
des Hermannplatzes an der Ecke Hasenheide.
Die Ware wird anschlief?end per Lastenfahrrad
im Nahbereich verteilt, der Radius eines Lasten-
rades betragt dabei bis zu drei Kilometer (vgl.
Berliner Woche 2018). In unmittelbarer Nahe der
Micro-Depots sind daher Abstellméglichkeiten
fur Lastenrédder mit ausreichend Platz zum Be-
und Entladen vorzusehen. Dies senkt die Um-
welt- und Larmbelastung durch Wirtschaftsver-
kehr und erhoht dadurch die Aufenthaltsqualitat
in der Hermannstralle nahezu ohne Einschran-
kungen fur Gewerbe. Durch das Wegfallen des
Zweite-Reihe-Haltens bzw. -Parkens sowie des
Haltens auf Fahrradwegen durch Lieferfahrzeuge
tritt ebenfalls eine Erhéhung der Verkehrssicher-
heit ein.

Neben den Micro-Depots kdnnen aulserdem Lie-
ferzonen fUr Transportfahrzeuge in regelmaligem
Abstand in Betracht gezogen werden. Im letzte-
ren Falle konnten Liefervorgdnge auch auf Park-
streifen abgewickelt werden. Dadurch wirde der
Lieferverkehr auf bestimmte Punkte gebiindelt,
eine Errichtung von Liefervorrichtungen, wie z.B.
Micro-Depots und/oder Packstationen, ist an
diesen Punkten ebenfalls denkbar. Das Prinzip
der Endauslieferung per Lastenfahrrad ware das
gleiche. In diesen Lieferzonen kénnen ebenfalls
Abstellmoglichkeiten fUr Fahrrdder und Lastenra-
der integriert werden.

Von der Hasenheide ausgehend sind im nordli-
chen Teil der Hermannstralse bis hin zur Karlsgar-
tenstralse auf beiden Seiten Park- und Lieferzonen
vorzusehen. Es bestehen allerdings Unterbre-
chungen aufgrund von Stralsenbegleitgrin und
Stralsenaufweitungen flr gesonderte Abbieger-
spuren. Auf den Parkstreifen in der Hermannstra-
[3e sind ca. alle 300 Meter Lieferzonen angedacht,
welche Markierungen zum Kurzzeitparken erhal-
ten sollen. Zwischen der Briesestralse und der
nordlichen Kienitzerstralle kann ebenfalls eine
Liefer-/Parkbucht vorgesehen werden, hierliber
kann auch die Anlieferung flr einen ortlichen Dis-
counter abgewickelt werden, auf der westlichen
Seite zwischen Kienitzerstralse und Kopfstralse
sind Parkbuchten vorgesehen. Zwischen der Jo-
nasstraflse und der Nogatstralse sollen auf beiden
Seiten Parkstreifen flr Kurzzeitparken existieren.
Ab Silbersteinstralse bis Ecke Hertastralse, Mari-
endorfer Weg und Delbrickstrale sind ebenfalls

Parkplatze vorgesehen, sowie zwischen Glaso-
werstrade und Delbrlckstrae und Juliusstrafe
und Glasowerstralse auf der 6stlichen Stral2ensei-
te. Nahere Informationen dazu sind dem Input 3
ZU entnehmen.

Die Lieferzonen sind nur dann effektiv, wenn sie
nicht durch parkende Fahrzeuge blockiert wer-
den. Aus diesem Grund werden scharfere Kon-
trollen durch das Ordnungsamt notig, darUber
hinaus kann auch eine Anpassung der Bulsgelder
fUr Falschparken in Erwdgung gezogen werden.



ABSCHNITT 7

Die Hermannstralse weist im nordlichen Teil, zwi-
schen Hermannplatz und Flughafen- bzw. Karls-
gartenstral8e eine Breite von durchgéngig rund
30 m auf. Die in Abschnitt 1 beschriebene Auf-
teilung des Stralenraums soll daher bis dorthin
fortgesetzt werden.

Mit einer Breite von 2,50 m bieten die Radwe-
ge auch hier gentigend Platz zum Uberholen von
zweispurigen Lastenrddern und ggf. sogar von
nebeneinander fahrenden Radfahrer*innen. Die

Gehwege mit Breiten von 6,50 m (inkl. Grin-
streifen von 1,50 m Breite) beiderseits der Stra-
[se bieten ausreichend Platz, so dass auch der
Begegnungsfall von mehreren nebeneinander
laufenden FulBgdnger®innen oder Passanten mit
Rollator oder Kinderwagen kein Problem darstellt,
wenngleich es sich bei diesem Abschnitt um ei-
nen eher ruhigen Teil der Hermannstralse han-
delt, auf dem in der Regel kein besonders starker
FulRverkehr zu verzeichnen ist.

Die Fahrbahn teilt sich zudem in eine Fahrspur
pro Richtung mit einer Breite von jeweils 3,25 m
sowie einer 2,00 m breiten Parkspur auf beiden
Seite. Die Radwege werden auf gleicher Hohe
wie die Fuldwege errichtet, wodurch sich eine
bauliche Trennung des Radwegs zur Fahrbahn
bzw. zum Parkstreifen in Form eines Bordes er-
gibt, die zusatzlich durch einen ausreichend brei-
ten Abstandsstreifen zum Schutz vor dooring er-
ganzt wird (vgl. Abb.: 18).

*—— =\

30m
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INPUT 3 PARKEN

Im Sinne eines ausgewogenen Nahmobilitatskon-
zept fUr den Teilbereich der Hermannstralie, ist es
zwangslaufig notwendig, den Parkraum des MIV
zu reduzieren. Dies wird durch einen sukzessiven
Umbau des Stralkenraums vollzogen. Auf diese
Weise ist es moglich, gewonnene Flache zuguns-
ten einer ausgewogenen Nahmobilitat zu nutzen.
Um dennoch fir ein grundsatzliches Stellplatzan-
gebot, vor allem fUr Anwohnende, aber auch fur
Kunden®innen zu sorgen, wird priméar auf bereits
vorhandene, in das neue Konzept integrierbare
Strategien gesetzt.

Zundchst ist das bereits vorhandene Parkhaus im
Kindl-Boulevard als sogenannte Quartiersgarage
fur Anwohnende angedacht, in welcher die An-
wohnenden nicht nur parken kénnen, sondern
auch die Moglichkeit haben auf alternative Mo-
bilitdtsformen zum MIV umzusteigen. Das Mobi-
litétsverhalten der Bewohnerschaft wird namlich
am ehesten durch eine Strategie ausgewogener
Push- und Pullmafsnahmen beeinflusst, wie den
eingeschrankten bzw. in den Quartiersgaragen
gebUndelten, fulldufig erreichbaren Parkmog-
lichkeiten sowie der Bereitstellung alternati-
ver Mobilitdtsformen. Auf diese Weise kann die
Quartiersgarage z.B. auch durch Carsharing, La-
destationen fUr Elektroautos oder Fahrradverleih
und -reparaturwerkstatten erganzt werden (vgl.
Hoffert 2018). Die Einfahrt hierfur befindet sich
in der Rollbergstrafse. Aktuell bietet der video-
Uberwachte Parkraum Platz flir 500 Pkw. Voraus-
setzung ist ein preislich ausbalanciertes Parka-
bonnement fir die Anwohnenden, welches auch

von diesen angenommen und somit als Alternati-
ve zum Parken im StraBenraum genutzt wird oder
sogar zur Abschaffung des privaten Pkw bewegt.
Momentan (Stand: August 2018) sind bis zu 90
Minuten Parken fir Kunden des Kindl-Boulevard
kostenlos. Die Hochstparkdauer betrdgt 12 Euro
(vgl. ParkinglList 2018). Fur eine Erweiterung des
Angebots, musste eine Abmachung mit dem
Betreiber Kindl-Boulevard getroffen werden. Es
konnte beispielsweise der Tarif “Parken fur An-
wohnende” eingefihrt werden. Dieser ermog-
licht Anwohnenden oder Arbeitnehmenden des
Quartiers die Parknutzung flr einen monatlichen
Betrag von beispielsweise 20 Euro. Es konnte
diesbezlglich auch die Moglichkeit untersucht
werden, diesen Betrag Uber die monatliche Miete
der Anwohnenden oder das Gehalt der Arbeit-
nehmenden abzudecken.

Des Weiteren sind mehrere klrzere Parkstreifen
vorgesehen, die genlgend Stellplatze fUr die un-
terschiedlichen Teilabschnitte der Hermannstra-
[3e bereitstellen sollen. Aufgrund dessen sind vom
Hermannplatz ausgehend, am nordlichen Beginn
der Hermannstralse, im Bereich zwischen Ha-
senheide und Karlsgartenstralse auf beiden Stra-
Benseiten Park- sowie Lieferstreifen angedacht.
Allerdings unter BerUcksichtigung kleiner Aus-
nahmen, so dass auf der westlichen Stralsenseite,
ein kleiner Abschnitt kurz hinter der EinmUndung
vom Hermannplatz bzw. der Hasenheide fUr die
Belieferung eines Mikrodepots (s. Input 2) reser-
viert ist. Aulserdem endet der Parkstreifen auf
der oOstlichen Strallenseite aufgrund der Link-

sabbiegerspur ein wenig friher und eine kurze
Unterbrechung muss, aufgrund eines geschiitz-
ten Baumes, in Kauf genommen werden (s. auch
Kap 4.1 ). Im Bereich zwischen Flughafenstra-
se und Werbellinstralse werden die vorhanden
Parkplatze gestrichen, es ist keine Parkspur ein-
geplant. Dies begrindet sich dadurch, dass der
Bus in diesem Abschnitt auf einer Spur mit dem
MIV fahrt, wodurch aufgrund eines Platzmangels
kein Parken zugelassen werden kann. Durch das
Parkhaus im Kindl-Boulevard ist jedoch grundle-
gender Parkraum gegeben. Verschiedene kleine-
re Parkbuchten sind zwischen Briesestralse und
dem nordlichen Bereich der Kienitzer Stralse, auf
der westlichen Stralsenseite, angedacht. Der sich
in diesem Bereich befindliche Lebensmittelein-
zelhandel konnte ebenfalls hierUber beliefert
werden. Nach einer kurzen Unterbrechung an
der Kreuzung Kienitzer Stralse/Hermannstralle,
soll eine weitere Parkbucht zwischen der Kienit-
zer- und Kopfstralse, ebenfalls auf der westlichen
Stralsenseite, weitere Stellplatze bereitstellen.
Dem Parkraum wird in diesem Bereich, zwischen
Flughafen- und Okerstral8e eine untergeordne-
te Rolle eingerdumt. Auf diese Weise kann ein
breiterer Fullgdngerweg eingeplant werden, der
aufgrund der Vielzahl an Einzelhandelsgeschéften
besonders hoch frequentiert ist.

Mit Ausnahmen der Kreuzungsbereiche Jonas-/
Hermannstralse, Warthe-/Hermannstrale, Schier-
ker-/Hermannstralse, Nogat-/Hermannstralie
und Emser-/Hermannstralse erstreckt sich ein
Parkstreifen zwischen Jonas- und Siegfriedstralie.



Vereinzelte Abschnitte dieses Parkraums werden
auBerdem speziell als ausgewiesene Lieferzonen
in den Bereichen durch Beschilderung ausgewie-
sen (vgl. Input 2).

Am S- und U-Bahnhof Hermannstralse wird au-
Berdem das bereits existierende Parkhaus Her
mann-Quartier, ahnlich wie am Kindl-Boulevard,
zugunsten eines Parkhauses fir Anwohnende
umfunktioniert. Hierdurch kénnen wegfallenden
Parkplatze der Hermannstrale durch einen Tell
der 200 Parkplatze (vgl. Hermann-Quartier 2017)
der Parkanlage kompensiert werden. Ein preislich
angemessener Tarif fir Anwohnende sollte hier-
fur in Kooperation mit dem derzeitigen Parkhaus-

betreibenden geschaffen werden. Des Weiteren
gilt es den Parkplatz unterhalb der Bahniber-
fuhrung als Park-and-Ride-Parkplatze nutzbar zu
machen. Derzeit wird diese Parkgelegenheit des
Einkaufszentrums Hermann-Quartier nur selten in
Anspruch genommen. Eine solche Parkgelegen-
heit konnte Autofahrende, die beispielsweise aus
Stdneukélin kommen anspornen, vom Auto auf
die U- oder S-Bahn umzusteigen und den Innen-
stadtbereich zu meiden.

Insgesamt erstreckt sich der Parkraum auf der
neu geplanten Hermannstralle groltenteils im
Bereich  zwischen Hermannstr./Karl-Marx-5tr.
und Kindl-Boulevard, sowie Jonasstr.

und S- und U-Bahnhof Hermannstrafse. Die be-
reits vorhandenen Parkhduser werden zu nutzba-
ren Parkmoglichkeiten fur Anwohnende umfunk-
tioniert bzw. fur Pendelnde nutzbar gemacht. Fur
Anwohnende des mittleren Planungsbereich wer-
den sich, zum Wohle der Nahmobilitdt, zwangs-
laufig langere Wege zum parkenden Fahrzeug
ergeben.
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ABSCHNITT 3

Der Abschnitt zwischen der Kreuzung Her-
mannstralse/Flughafenstralse und Werbellinstra-
Be erfordert eine besondere Aufmerksamkeit,
da hier verschiedene OPNV-Angebote (U-Bahn,
Bus) sowie die Vielzahl an Einzelhandelsgeschaf-
ten fUr ein hohes Verkehrsaufkommen sorgen,
das wiederum zu einem erhohten Konfliktpoten-
tial zwischen den verschiedenen Verkehrsteilneh-
menden beitragt.

So mussen z.B. Fahrgaste, die aus den in der
Mitte der Fahrbahn gelegenen Ausgingen der
U-Bahn-Station Boddinstralse kommen, zwangs-
weise die Fahrbahn Uberqueren, um ihr Ziel zu
erreichen. FUr Radfahrende kommen neben die-
sen querenden Fulsgdnger®innen derzeit weitere
Risikofaktoren hinzu, wie z.B. die gemeinsame

FUhrung mit Bussen oder die unUbersichtliche
Kreuzungssituation an der Flughafenstralie. Hin-
7u kommt, dass auf dem gesamten Abschnitt kei-
ne Radwege bzw. -streifen vorhanden sind, ob-
wohl auf der Hermannstral2e 50 km/h gefahren
werden darf. Um Abhilfe zu schaffen, sieht der
Entwurf an der Kreuzung Flughafenstralse/Her-
mannstralse eine Umgestaltung nach dem Hollcin-
dischen Modell (s. Input 1) vor.

FUreinsicheres Queren der Kreuzung sorgen vom
MIV baulich getrennte Radwege und Aufstellfla-
chen, in denen Radfahrenden ein geschitzter
Raum zum Warten geboten wird. Auf diese Weise
wird das Unfallrisiko zwischen Radfahrenden und
Rechtsabbiegenden gesenkt, da tote Winkel re-
duziert und auch im Fall von grolsen Fahrzeugen,
wie Gelenkbussen oder Lkw einsehbar werden,
die eine haufige Ursache fUr Unfélle mit Perso-
nenschaden darstellen (vgl. Der Polizeiprasident
in Berlin 2017).

Bei der Umgestaltung zu einer holldndischen Krew-
zung wird die Anzahl der Fahrbahnen auf der
Flughafenstralse nicht verringert, zudem muss
der Bordstein nicht vorgezogen werden. Es wer-
den lediglich die beiden Mittelinseln im Kreu-
zungsbereich der Flughafenstralse baulich etwas
verandert, um eine moglichst geradlinige Radwe-
gefUhrung zu ermdglichen.

Die Mittelinseln in der Hermannstrale, auf der
sich jeweils Ausgange der U-Bahnstation Boddin-
strafse mit Treppen bzw. Aufzug befinden, werden
baulich nicht weiter in den Kreuzungsbereich ver-
lagert. Lediglich die sudlich der Flughafenstrale
gelegenen Mittelinsel, auf welcher sich der Auf-
zug zur U-Bahn befindet, wird im hinteren Ab-
schnitt rickgebaut, der Aufzug bleibt jedoch er-
halten.

Derzeit dient die Mittelinsel lediglich der Tren-
nung der beiden Fahrbahnen und soll ein Queren
der zu Fuls Gehenden abseits der LSA verhindern.

Im Zuge der Neuordnung des Stralsenraums un-
ter Fuls-, Fahrrad- und OPNV-freundlichen As-
pekten ist fUr die Hermannstralle zwischen




Flughafenstralse und Werbellinstralke nur eine
4,00 m breite Bus- und Kfz-Fahrbahn in beide
Richtungen vorgesehen, welche auch als Ab-
biegespur in den Kreuzungsbereichen (Flugha-
fen- und Herrfurth-/WerbellinstraBe) sowie fur
Nebenstralsen (Mahlower-, Selchower- und Roll-
bergstral3e) dient. Diese Strallenbreite ermdglicht
Pkws ein Vorbeifahren an haltenden Bussen, ladt
jedoch nicht zum Schnellfahren ein. Zum Ein-
und Ausstieg sind insgesamt 3,00 m breite Hal-
testellenkaps an den derzeit bestehenden Bus-
haltestellen U-Boddinstralse der Linien 104 und
166 (in stdlicher Richtung auf Hohe Hermannstr.
45 und in nordlicher Richtung gegentiber Selcho-
wer Stral3e) vorgesehen. Der Radverkehr wird auf
Hochbordradwegen hinter den Haltestellen und
deren Wartebereichen vorbeigefihrt (s. Input 4).

Allerdings ist in diesem Abschnitt eine Verschma-
lerung des Radweges von 2,50 m auf 2,00 m
(bzw. 2,25 m inklusive Schutzstreifen zum Geh-
weg) notig, um auch den zu Fuld Gehenden aus-
reichend Raum zwischen Radweg und Hauswand
einzurdumen (s. Abschnitt 4).

Die durch die Neuordnung flr den Fulsverkehr
gewonnene Gehwegflache von bis zu 3,50 m zu-
satzlich pro Stralsenseite kann zukUnftig fur die
Aulsenbestuhlung der Gastronomie oder als Auf-
enthaltsflache mit Sitzelementen und Begrinung
genutzt werden. Derzeit ist die Gehwegsituation
auf Hohe des Kindl Boulevards beengt und ladt
nicht zum Verweilen ein.

AbD.22:

Detailausschnitt

Abs

Quelle: Eigen

Aufgrund des Busverkehrs auf diesem Abschnitt
der Hermannstralle entfdllt zudem ein grofSer
Teil der Parkplatze am Fahrbahnrand, die je-
doch durch ein (Anwohnenden-)Parkkonzept im
Kindl-Boulevard substituiert werden (s. Input 3).
Dies konnte im besten Fall auch zu einer wirt-
schaftlichen Belebung des Kind/-Boulevard fihren
und zu einer Verbesserung der Einzelhandels-
struktur beitragen.
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ABSCHNITT 4

Die Abbildung stellt beispielhaft die Stralsenrau-
maufteilung im Bereich des Kindl-Boulevard dar.

Die Fahrbahn ist auf 4,00 m je Fahrtrichtung ver-
breitert und als gemeinsame Bus- und Kfz-Spur
angelegt, damit die (Gelenk-)Busse der Linien
104, 166 und N8 mir ausreichend Platz rangieren
konnen und Kfz beim Halten des Busses an die-
sen bei Bedarf vorbeifahren kénnen. Die Fahr-
bahnbreite ist jedoch wiederrum nicht so grolsz(-
gig, dass Pkw zum Schnellfahren animiert werden.

9’\

Um Konflikte zwischen ein- und aussteigenden
Busfahrgasten und Radfahrenden zu vermei-
den, sollen die Fahrgastaufstellbereiche mit einer
grolsztgigen Breite von 3,00 m angelegt und die
Fahrradwege, die in diesem Bereich nur 2,25 m
breit sind, hinter diesen entlang geflihrt werden
(siehe dazu weiterfUhrend Input 4 Radwegefih-
rung an Bushaltestellen).

Aufgrund des erhohten Platzbedarfs fur den
Busverkehr entfallen die Parkstreifen auf diesem

Abschnitt (siehe Input 3). Die FuBBwege werden
hingegen mit einer Breite von 5,00 m geplant, um
dem hohen Fu@verkehrsaufkommem rund um den
Kindl-Boulevard und die benachbarten Nutzungen
gerecht zu Werden (vgl. Abb.: 23).
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INPUT 4 RADWEGEFUHRUNG AN BUSHALTESTELLEN

Der OPNV ist als Alternative zum MIV anzulegen.
Dies betrifft im Entwurf des griinen Fadens vor al-
lemn Omnibusse, die U-Bahnlinie unter der Her-
mannstral3e bleibt von den Maflsnahmen weitest-
gehend unberthrt. Wenn immer moglich, werden
auf der Hermannstralle verbreiterte Fahrspuren
fur eine gemeinsame Nutzung von Bussen und
Kfz eingerichtet, auf denen die Omnibusse zligig
verkehren konnen, um eine Takteinhaltung auch
bei hohem Verkehrsaufkommen zu gewdhrleis-
ten. Bushaltestellen sollen als Haltestellenkaps
ausgeflhrt werden, an welche die Busse, ohne
einschlagen zu mussen, heranfahren konnen, so-
dass jeder Zu- und Ausstieg des Fahrzeugs bar-
rierefrei nutzbar ist. Zudem spart dies Zeit bei
der Bedienung der Haltestelle und erhoht so die
Plnktlichkeit der Busse und damit einhergehend

die Attraktivitat des OPNV. Die Radwege werden
an den Haltestellenkaps auf der Rickseite des
Fahrgastunterstandes bzw. des Wartebereichs
auf Gehwegniveau herumgeflhrt (vgl. Beispiele
in Abbildung 24, Abbildung 25 und Abschnitt 4),
um ein barrierefreies Aus- und Einsteigen in die
Omnibusse zu gewahrleisten sowie den Radver-
kehr trotzdem durchgédngig und sicher weiterzu-
fUhren.

/war konnen so Konflikte mit den wartenden
bzw. einsteigenden Fahrgasten an der Haltestelle
entstehen, wenn beispielsweise unaufmerksame
Fahrgaste ohne zu gucken auf den Radweg tre-
ten oder Radfahrende Fahrgaste beim Aus- und
Einsteigen Ubersehen. Jedoch sind diese Unfélle
meist weniger schwerwiegend als Konflikte von
Radfahrenden mit Kfz oder Bussen, welche sich

bspw. oftmals auf gemeinsam genutzten Bus- und
Radspuren beim Uberholen an Haltestellen ereig-
nen. Auch wird durch den, weiterhin vom moto-
risierten Verkehr separierten, Radweg das Kon-
zept des griinen Fadens auch an den Haltestellen
weitergefUhrt. Zur weiteren Beschleunigung und
Erhéhung der Fahrplantreue des OPNV (vgl. Ber-
liner Mobilitatsgesetz 2018, §22 (2)) kann eben-
falls eine LSA-Bevorrechtigung fir Omnibusse
eingerichtet werden. Diese darf aber in keinem
Fall zu Lasten der zu Fuls Gehenden oder Radfah-
renden programmiert werden, da der OPNV eine
Alternative zum MIV darstellen und nicht zu einer
Konkurrenz des OV mit den nicht-motorisierten
(nahmobilien) Verkehrsarten fihren soll.
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ABSCHNITT 5

Eine der direkten Zufahrtswege zum beliebten
Ausflugsziel “Tempelhofer Feld” verlauft ausge-
hend von der Karl-Marx-StraBe Uber die Tho-
masstralle und die Verlangerung “Griner Weg”
durch den St. Thomas Kirchhof Il Friedhof. Be-
sonders bei Radfahrenden ist diese Verbindung
beliebt und es besteht vor allem zu Berufsver-
kehrszeiten ein hohes Fahrradaufkommen aus
westlicher und ostlicher Richtung. Um aus Rich-
tung der Karl-Marx-Straflse zum Tempelhofer Feld
7uU gelangen, muss die Hermannstralse auf Hohe
der Thomasstrae ohne LSA Uberquert werden;
eine solche befindet sich erst rund /0 m weiter
nordlich an den Ausgangen der U-Bahnstation
Leinestral8e oder etwa 120 m sudlich auf Hohe
Jonasstralse. Der Grofsteil der Radfahrenden und

7u Fuls Gehenden queren diese teilweise stark
befahrene Stelle der Hermannstra3e deshalb di-
rekt, um Umwege zu vermeiden. Dies birgt ein
hohes Unfallrisiko flr alle Verkehrsteilnehmen-
den, denn die Kfz-Fahrenden werden oftmals
durch plétzlich querende FulBganger®innen und
Radfahrer®innen Uberrascht.

Aufgrund dessen ist es an dieser Stelle sinnvoll,
eine Temporeduzierung des motorisierten Ver-
kehrs auf maximal 30 km/h einzufUhren und so-
mit eine sicherere Querungsmoglichkeit zu schaf-
fen. Des Weiteren wird der Durchgangsverkehr
zwischen Karl-Marx-Stralse und dem Tempelho-
fer Feld auf diese Weise gefordert. Die Absténde
der Fahrzeuge sollen sich durch die Temporedu-
zierung erhohen und mehr Zeit fur die Querung

der HermannstraBe geben. Hierflr wird unter
anderem im Bereich der Thomasstraf3e eine Auf-
pflasterung auf die Fahrbahn aufgebracht, welche
in Input 5 naher erldutert wird. Jedoch ist eine
Temporeduktion nicht nur an der Querung Tho-
masstral3e sinnvoll, sondern vielmehr bietet sich
eine Einfuhrung von Tempo-30 auf dem gesam-
ten Abschnitt zwischen Oker- und Jonasstrafe
an. Hier befinden sich auf beiden Straf3enseiten
grolse parkdhnliche Friedhofe, die von den An-
wohnenden als halbdffentliche Grinflachen zu
Naherholungszwecken genutzt werden, wodurch
mit einer erhdhten Frequentierung von zu Fuls
Gehenden und Radfahrenden zu rechnen ist. Zu-
dem befinden sich rund um die JonasstralBe di-
verse Gastronomiebetriebe, die den Stralsenraum
vor den Lokalen als AuRenbereich mitnutzen.




Die Aufenthaltsqualitdt an den Fahrbahnrandern
und in den nahegelegenen Grinflachen wir-
de durch ein Tempo-30-Limit an dieser Stelle
gesteigert werden. HierfUr werden zusatzliche
Bremsschwellen in Form von Berliner Kissen nord-
lich des FulsgdngerUbergangs an den U-Bahn-
ausgdngen Leinestrase sowie auf Hohe der
JonasstralBe auf die Fahrbahn gepflastert (vgl.
Beispiel in Abbildung 26). Motorisierte Fahrzeuge
werden an diesen Fahrbahnaufpflasterungen ge-
zwungen zu bremsen, Rad- und FulBverkehr blei-
ben baulich davon unberthrt.

Zu den Malinahmen fur reduzierte Geschwin-
digkeit auf dem Abschnitt zwischen Okerstralse
und Jonasstralse kommt die allgemein im Konzept
des Crinen Fadens fortlaufende Verbesserung
der Radinfrastruktur. Der Radweg wird auch hier
beidseitig mit 2,50 m Breite und getrennt vom
MIV mit grinem Oberfldchenbelag durchgehend
fortgefUhrt, was das Radfahren komfortabel und
sicher machen soll. An der Kreuzung der Tho-
masstralse/Griiner Weg, wo sich die grofsflachige
Aufpflasterung befindet, wird der Radweg auch
Uber die Hermannstralse von West nach Ost in
die Thomasstralse geflhrt.

Es wird keine neue LSA installiert, sondern durch-
die Entschleunigung und gegenseitige Rlcksicht-
nahme der Verkehrsteilnehmenden das Queren
erleichtert und Wartezeiten an der Ampel ver-
mieden. In der Thomasstralse bleibt die Stralen-
raumaufteilung weiterhin erhalten.

Hier werden die Radfahrenden im Mischverkehr
geflhrt, es befinden sich Parkstreifen am Fahr-
bahnrand und eine Spur in jede Richtung flr den
MIV. Es kédnnte Uberlegt werden, auch die Tho-
masstralle im Zuge der nahverkehrsfreundlichen
Umgestaltung der Hermannstralse mit umzu-
gestalten, da die Strafl’e eine viel befahrene Di-
rektverbindung zur Sonnenallee flr Radfahrende
darstellt und entsprechend gute Radinfrastruk-
tur aufweisen sollte. Beispielsweise konnte der
Parkstreifen wegfallen. In der Hermannstralse
wird jedoch im beschriebenen Abschnitt auch auf
Parkplatze aufgrund der geringeren Breite des
Stralsenquerschnitts verzichtet. Anwohner®innen
kénnen aber weiterhin in den Seitenstralsen oder
in der neu einzurichtenden Quartiersgarage am
Hermann-Quartier parken.  Lediglich fur Klein-
transporter bis / t oder Lastenrader steht ein 3 x
5 m groler Lieferparkplatz neben der Packstation
am Eingang des Grlnen Weges bereit. Hier darf
nur kurzzeitig fuer die Belieferung der Packstati-
on gehalten werden. Die Packstation konnte auch
noch ausgebaut werden und als Pendant zum
Lieferdepot am Hermanplatz dienen.




INPUT 5 SPEED BUMPS

Die Schweiz experementiert schon seit Jahren mit
dem Modell der Begeanungszonen, in denen der
Kraftfahrer auf der Fahrbahn den Ubergueren-
den zu Ful? Gehenden und Radfahrenden Vortritt
gewahren muss. Diese Zonen werden nun auch
verstarkt in hoher belasteten Hauptverkehrsstra-
Ben angewendet (vgl. GDV 2009). In Deutsch-
land, wie bspw. in Hamburg (vgl. IGS 2009) und
Nordrhein-Westfalen (VM NRW 2008), werden
zunehmend Abwandlungen der sogenannten
Shared Space Rdume kreiert, um die Interaktionen
zwischen allen Verkehrsteilnehmern auf der Fahr-
bahn zu verbessern.

Als Teil der Rad- und Fuldverkehrsforderung auf
der Hermannstralse dienten diese Projekte als
Inspiration den Verkehr auf der Hermannstralse
punktuell zu entschleunigen. Dabei hat sich der
Bereich rund um die Kreuzung Hermannstralse
/ Thomasstralse und den stdlichen Ausgang des
U-Bahnhofes Leinestralse als ein Abschnitt her-
auskristallisiert, welcher aufgrund seiner Verbin-
dungsfunktion zum Tempelhofer Feld besonders
hohen Querungsbedarf im Hinblick auf Fufs- und
Radverkehr aufweist. Daher wird dieser Bereich
hinsichtlich seiner Querungsmoglichkeiten neu
gestaltet und gleichzeitig eine reduzierte Ge-
schwindigkeit von 30 km/h angeordnet. Deswei-
teren wird im Kreuzungsbereich eine Aufplaste-
rungsflache entstehen, welche die Kraftfahrenden
optisch und fahrdynamisch zu einer langsameren
Fahrweise veranlassen und die Uberquerbarkeit
der Fahrbahn fUr zu Fuls Gehende und Radfah-
rende erleichtern soll.

Die Aufpflasterungsfliche bestehen aus einer
ganz bzw. anndhernd auf die Gehbereiche ange-
hobenen Flache und vier Rampen (an jeder Ein-
mindung eine, wobei die Anrampung auf dem
Grinen Weg durch den St. Thomas Kirchhof |
eine weniger starke Entschleunigungsfunktion
ggl. den restlichen Verbindung aufweisen soll),
welche jeweils eine Neigung von 1:15 bis 1:10
aufweisen. In Verbindung mit einem Belagswech-
sel auf der Fahrbahn soll die Aufpflasterung den
Ubergangsbereich vom Hauptverkehrsstralzen-
netz zu Tempo 30 wirkungsvoll verdeutlichen
(Abb. 30).

Die Farb- und Texturunterschiede der Pflaster-
steine in Kombination mit der Niveauangleichung
sollen zusatzlich zur Geschwindigkeitsreduktion
auf den hohen Querungsbedarf an dieser Stelle
hinweisen.

Einzig und allein der Radweg entlang der Her-
mannstrafée soll auch im Kreuzungsbereich
durchgangig asphaltiert werden und sich farb-
lich von den umliegenden gepflasterten Flachen
unterscheiden, um die Priorisierung des Radver-
kehrs sowohl visuell als auch haptisch zu ver-
deutlichen und den Radfahrenden eine erschit-
terungsfreie, komfortable Fahrt zu ermdéglichen.
Durch die farbliche Unterscheidung kann zudem
die Aufmerksamkeit von kreuzenden Verkehrsteil-
nehmer*innen im Kreuzungsbereich erhoht wer-
den (vgl. Abb. 30).

Wichtig bei der Anlage dieses Kreuzungsberei-
ches ist auch die Einbeziehung von Leitelementen
fur seheingeschriankte Personen. Die fehlenden
Hohenunterschiede sind einerseits fir mobili-
tatseingeschrankte Menschen wie 7. B. fur alte-
re Leute mit Rollatoren, Menschen im Rollstuhl
oder auch Eltern mit Kinderwagen besonders
vorteilhaft, stellen jedoch fUr seheingeschrinkte
Verkehrsteilnehmende ein besonderes Orientie-
rungsproblem dar.

Zum Erhalt der Verkehrssicherheit ist der Einbau
entsprechender Leitelemente von Noéten, so dass
auch fur kognitiv eingeschrankte Nutzergruppen
eine problemlose Orientierung im Raum geschaf-
fen wird (vgl. FGSV 2014 18).




ABSCHNITT 5

Stdlich der Jonasstralse ist der Seitenraum der
Hermannstralse stark durch gastronomische Ein-
richtungen gepragt. Auch in diesem Abschnitt be-
tragt die mittlere Breite des Stralkenraumes rund
28,00 m.

Die Fahrbahn wird auch hier in einen Fahrstreifen
je Richtung mit einseitigem Parken (Ostseite) und
angrenzendem Radweg aufgeteilt. Die Fahrstrei-
fen weisen hierbei eine Breite von jeweils 3,25
m auf und der Parkstreifen wird mit einer Brei-

te von 2,00 m angelegt. Die Radwege werden
auch in diesem Abschnitt unverandert mit einer
grolszligigen Breite von 2,50 m fortgefUhrt, um
ein reibungsloses Uberholen eines Lastenrades
zu ermoglichen. Sofern die Radwege nicht durch
den Parkstreifen vom flielenden Kfz-Verkehr ge-
trennt sind, ist eine bauliche Trennung in Form
eines Bordes vorgesehen.

Eine Besonderheit in diesem Abschnitt stellen
sog. Parklets dar, die je nach Bedarf variabel im

Parkstreifen aufgestellt werden kénnen und so-
mit den Seitenraum der Hermannstrafée mit ihrer
geschutzten Flache noch attraktiver fir das Ver-
weilen vor den Lokalitdten machen. Kleine Borde
auf der straleninneren Seite des Gehwegs stel-
len eine zusatzliche bauliche Trennung zwischen
Radfahrenden und zu Fulz Gehenden dar. (vgl.
Abb. 31).
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INPUT 6 STADTMOBILIAR

Von der Starkung der Nahmobilitat soll auch die
lokale Gastronomie sowie der lokale Einzelhan-
del profitieren. Die Verbesserung von Wegever-
bindungen und einer hoheren Aufenthaltsqualitat
im offentlichen Raum soll ermoglichen, so viele
Aktivitdten wie moglich im Quartier auszutben
und dadurch die lokale Wirtschaft zu fordern
(vgl. Arbeitsgemeinschaft fullgdnger- und fahr-
radfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in
Nordrhein-Westfalen eV. 2015: 57).

Mehr als 50 % der Menschen legen ihre Wege bis
1.000 m zu Fuls oder mit ihrem Fahrrad zurtck,
bei Wegen bis zu 500 m sind es sogar mehr als
80 % (vgl. MID 2008).

Parklets

Bis zu 25 % der Flachen in deutschen Stadten
sind Stralsen und Gehwege und bestimmen so-
mit den stadtischen Raum immens. Mitte des 20.
Jahrhunderts wurde der Strallenraum zugunsten
des Autos umgebaut. Wahrend den motorisier-
ten Verkehr grofse Flachen zur Verflgung gestellt
wurden, blieben fir den Fufls-und Radverkehr
nur keine Flachen Ubrig welche zumeist man-
gelhaft gestaltet und aufgrund ihrer zu geringen
Grole Uberfullt sind (vgl. San Francisco Parklet
Manual 2015: 2). Um die Aufenthaltsqualitat

im offentlichen Raum ohne grofsen Aufwand zu
verbessern, wurden in einigen Stadten Parkplat-
ze (tempordr) zu Aufenthaltsrdumen umgewan-
delt. Das Konzept dieser sogenannten Parklets
wurde in San Francisco entwickelt und bereits in

vielen anderen Stadten wie Stuttgart, Wien oder
Sao Paulo angewendet. Ein Parklet kann als eine
Erweiterung des Fullweges verstanden werden.
Daflr werden Parkpldtze zu Aufenthaltsorten
fur Menschen umgestaltet. Die Moglichkeiten
der Umgestaltungen sind dabei sehr vielféltig.
Im besten Fall reflektiert jedoch das Parklet den
Charakter und die BedUrfnisse der unmittelbaren
Umgebung und so wird fir jeden Ort eine indi-
viduelle Losung geschaffen (vgl. Parklet-Stuttgart
2018). Da die Nutzungen und die Anspriiche an
den offentlichen Raum einem standigen Wandel
unterliegen, werden die Parklets Ublicherweise
mit mobilen Elementen ohne festes Fundament
gestaltet. Dadurch ist das Parklet mobil, flexibel,
kostenglinstig und anpassungsfahig. Oft wer-
den Parklets als Sitzmoglichkeiten in der Nahe
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von Cafés oder dhnlichen gastronomischen An-
geboten aufgebaut. Es handelt sich hierbei aber
nicht um Privateigentum, welches nur von Kon-
sument®innen des anliegen Gastronomiebetriebs
genutzt werden darf, sondern ist ein Teil des of-
fentlichen Raums der von allen genutzt werden
kann und auch genutzt werden soll. Das Parklett
dient als Treffpunkt fir die Anwohnerschaft ohne
Konsumzwang und soll den Nachbarschaftscha-
rakter starken.

Parklets konnen als Sitzflache, als Spielplatz oder
als Nachbarschaftsgarten gestaltet werden oder
Autostellplatze  konnen zu  Fahrradstellplatzen
umgewandelt werden. Dabel ist auch eine Kom-
bination von Sitzgelegenheiten und Fahrradstell-
platzen denkbar. Die Parklets werden von den
Initiator*innen gemeinsam mit den Anwohner*in-
nen konzipiert. Die Pflege kann in Form von Pa-
tinnen und Paten gestaltet werden, zum Beispiel
lokale Vereine oder Geschéfte (vgl. Raumlabor fiir
nachhaltige Mobilitatsstruktur 2018).

FUr die Hermannstralse sollen an ausgewahlten
Stellen, wie zum Beispiel zwischen der Jonasstra-
(se und der Emserstralée, Parkelts installiert wer-
den. Dieser Abschnitt bietet fur die Umsetzung
an, da es auf der ostlichen Seite einige Gastrono-
miebetriebe gibt, die eine Paten*inneschaft Uber-
nehmen kdnnten und auch einen positiven Nut-
zen aus den Parkelts genierien konnten. Denkbar
sind aber auch andere Standort weiter nordlich
oder auch im Stden konnen Parklets als Nach-
barschaftstreffpunkt z.B. vin Form von kleinen
Spielplatzen oder Sitzanlagen integriert werden.

Sitzgelegenheiten und Fahrradabstellanlagen

Obwohl die meisten Parklets Sitzelemente und
Abstellanlagen enthalten, mUssen zusatzlich aus-
reichend Sitzgelegenheiten und Fahrradabstellan-
lagen im offentlichen Raum geschaffen werden.
Besonders dltere und mobilitdtseingeschrankte
Menschen sind darauf angewiesen, in regelma-
Bigen Abstanden Banke oder andere Sitzmoglich-
keiten erreichen zu kénnen, da sie langere (oder
auch kurze) Strecken nur mit Sitzpausen bewalti-
gen konnen. Besonders in Neukolln, wo der Alt-
ersdurchschnitt Uberdurchschnittlich hoch ist, ist
es besonders wichtig ausreichend Ausruhmog-
lochkeiten zu schaffen.

Auf der anderen Seite brauchen Fahrradfahren-
de ausreichend Stellplatze, nicht nur in der un-
mittelbaren Nahe der offentlichen Verkehrsmittel,
sondern auch an den Superméarkten, Restaurants,
Cafés oder anderen gewerblichen Angeboten.
Dabei orientiert sich die Umsetzung an den in
Kapitel xy aufgezeigten Vorgaben.

Zusammen tragen diese einfach, aber wirkungs-
vollen Mafsnahmen dazu bei, die Aufenthaltsqua-
litat in der Hermannstralse zu verbessern und die
Strafse fur alltégliche Aktivitdten angenehmer und
benutzer*innenfreundlicher zu gestalten
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ABSCHNITT 7

Der grundlegende Ausgangspunkt, auf den
die Umgestaltung des Bereichs um den S- und
U-Bahnhof Hermannstralse aufbaut, ist die Ver-
legung der Bushaltestellen (Fahrtrichtung Stiden)
von der Bricke in den westlich der Hermannstrale
gelegenen Teil der Siegfriedstralée. Hierbei kommt
dem Entwurf zugute, dass bedingt durch die End-
haltestelle in der Siegfriedstral’e ohnehin bereits
haltestellendhnliche Busbuchten bestehen, die
lediglich geringfigig zu richtigen Zugangsstel-
len umgebaut werden missen. Andererseits ist
es aber notig, die Fahrbahn der Siegfriedstralie
vor der EinmUndung in die Hermannstralse nach
Norden zu verlegen, um den Bussen mit teils gro-
Ben Schleppkurven das Rechtsabbiegen in die
nunmehr nur eine Fahrspur der Hermannstrale
7u ermoglichen, ohne dass diese die sUdliche
Gehwegecke vollstandig Uberfahren missen. Zu
diesem Zweck mussen die an dieser EinmuUndung
momentan existierenden Fahrradsténder wei-
chen bzw. verlegt werden (s.u.)
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Durch die Verlegung der Bushaltestellen kdnnen
die Fahrgaste die Busse erreichen ohne deutlich
langere Wege als derzeit zurlicklegen zu missen.
Zudem muss der Bus nach Einbiegen in die Her-
mannstralse sich nicht noch einmal auf der rech-
ten Spur einordnen und dort halten, um Passa-
giere zusteigen zu lassen. Vielmehr kann der Bus
direkt nach dem Einbiegen in die Hermannstrale
die Fahrt in Richtung Stden beginnen und halt
erst wieder an der nachsten Station in der Silber-
steinstrase bzw. am Mariendorfer Weg.

Durch eine intelligente Ampelschaltung, wie in
den folgenden Abbildungen schematisch dar-
gestellt, soll Konflikten zwischen einbiegenden
Bussen und geradeausfahrenden Auto- bzw.
Radfahrenden einerseits sowie mit querenden
Fulgdngern®innen andererseits vorgebeugt wer-
den.

Neben dem Platzgewinn durch die Verlegung der
Bushaltestelle kann weiterer Raum fur Fuls- und
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Radverkehr gewonnen werden, da der Quer-
schnitt der Hermannstralse wie zuvor bereits ge-
nannt auch in diesem Abschnitt kiinftig nur noch
eine Fahrspur je Richtung - statt wie bisher zwei
zuzUglich Busspur - aufweist. Dieser Platz wird
zuvorderst fUr die konsequente und kontinuier-
liche Fiihrung des baulich separierten Radweges
genutzt, der auch in diesem Bereich auf beiden
Strallenseiten 2,5 m breit ist. Somit kann hier die
unbefriedigende Situation fUr Radfahrende, die
derzeit im Mischverkehr auf der (tagstber) stark
frequentierten Busspur fahren mussen, sicherer
gestaltet werden. Wahrend auf der westlichen
Stralsenseite kUnftig keine Bushaltestelle mehr
fur Konflikte sorgen kann, wird der Radweg auf
der Ostlichen Stralsenseite nach dem niederlan-
dischen Vorbild (s. Input 1) hinter den Fahrgast-
aufstellflachen der Bushaltestelle geftihrt, um das
Auftreten brenzliger Situationen mit aussteigen-
den Passagieren zu minimieren (vgl. Wagenbuur
2013). Da es sich bei dieser Bushaltestelle fur
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alle Linien (bis auf eine sowie die Nachtbuslinie)
um die Endhaltestelle handelt, stellen einsteigen-
de und zum Bus eilende Fahrgidste im Vergleich
7u aussteigenden Passagieren eher geringes
Konfliktpotential dar. Da an dieser Stelle jedoch
mehrere Buslinien verkehren und es daher dazu
kommmen kann, dass mehrere Busse gleichzeitig
an der Haltestelle Fahrgaste aussteigen lassen,
wird die Station weiterhin als Mehrfachhaltestelle
angelegt.

Gerade auch im Hinblick darauf, dass die bauliche
Trennung zwischen den beiden Kfz-Fahrspuren
stdlich der Mittelinsel in Form eines kleinen Mit-
telstreifen erhalten bleiben soll, stellt eine Mehr-
fachhaltestelle die beste Méglichkeit dar, um ei-
nen grolseren Ruckstau zu vermeiden. Durch die
bauliche Trennung wird vermieden, dass hinter
haltenden Bussen wartende Kfz die Gegenfahr-
bahn zum Uberholen nutzen und dadurch andere

0.39: Detailausschnitt Bushaltestelle (Quelle: Eige

e Darstellung

Verkehrsteilnehmer®innen ggf. in Gefahr bringen.
Da, wie oben bereits dargelegt, an dieser Bus-
haltestelle fast ausschlielllich Ausstiege stattfin-
den, kann davon ausgegangen werden, dass die
Wartezeit hinter haltenden Bussen Uberschaubar
bleibt.

Um den hier endenden Bussen das Erreichen des
Wartebereichs in der Siegfriedstral3e zu erleich-
tern und somit den Durchgangsverkehr in Rich-
tung Norden moglichst von Behinderungen frei
zu halten, soll es auch klnftig an der Kreuzung
zur Emser Stralle eine ausreichend lange Link-
sabbiegerspur geben. Im Entwurf wird aulserdem
verdeutlicht, dass auch diese Kreuzung dazu ge-
eignet ist nach dem Dutch Design (s. Input 1) rad-
verkehrsfreundlich umgestaltet zu werden.

An den EinmUndungen der Siegfriedstralse in die
Hermannstralse hingegen mussen keine besonde-
ren Vorkehrungen getroffen werden, um diese flr
Radfahrende sicherer zu gestalten, da es sich bel
beiden Stralsenabschnitten um Einbahnstralsen
handelt und ein Einfahren von der Hermannstra-
[2e aus nicht erlaubt ist. Dementsprechend kann
es hier nicht zu Konflikten mit Radfahrenden im
Toten Winkel von rechtsabbiegenden Kfz kom-
men.

Der Abschnitt der Hermannstrafle zwischen Em-
ser Stralse und Siegfriedstralse weist aufgrund
des reduzierten Platzbedarfs fUr den Kfz-Verkehr
noch ausreichend Platz fUr zwei kurze Park- und
Lieferstreifen auf, die an dieser Stelle (z.B. flr die
Belieferung der Gewerbeeinheiten im Bahnhof)

strategisch wichtig sind, da im nachfolgenden Ab-
schnitt bis zum Mariendorfer Weg keine weiteren
Park- oder Lieferstreifen mehr vorgesehen sind.
Eine entsprechende Beschilderung zum Schutz
vor Dauerparkern (s. Input 2) ist hier durchaus
sinnvoll.

Dies ist zum einen darin begriindet, dass der auf
der Bricke gewonnene Platz fUr die Errichtung
weiterer Radabstellanlagen genutzt werden soll
- einerseits als Ersatz fUr die entfallenden Blgel
in der Siegfriedstrale, andererseits aber auch als
zusétzliches Angebot der Uberlasteten Abstell-
moglichkeiten an diesem wichtigen Verkehrskno-
tenpunkt. Zum anderen ist weiter stdlich an der
Kreuzung mit der Silbersteinstralse eine Linksab-
biegerspur vorgesehen, die gewahrleisten soll,
dass in Richtung Osten abbiegende Busse analog
zur Emser Strale (s.0.) nicht zum Hindernis far
nachfolgende Fahrzeuge werden.

LG i S B,

Abb.40: Detailausschnitt Querung Hermannstrae (Quelle: Eigene Darstellung)




ABSCHNITT 7

Eine weitere Begrenzung des ohnehin schon li-
mitierten Raumes ergibt sich in diesem Bereich
durch die U-Bahnausgdnge beiderseits der Stra-
Be. Diese sind auch der Grund daflr, dass die
Radwege auf diesem Abschnitt nur eine Breite
von 2,0 m aufweisen.

Die U-Bahnausgidnge sowie der in der Fahrbahn-
mitte liegende Aufzug sind darUber hinaus auch
ausschlaggebend daflr, dass in diesem Bereich
keine Busspur vorgesehen ist, da diese maximal
eine Lange von 100 m hatte und damit nur ei-
nen aulerst geringen Beschleunigungseffekt flr
die Busse mit sich bringen wiirde, bevor diese
sich wieder in den reguldren Verkehr einordnen
mussten.Auch flr die Kreuzung Hermannstralse/
Silbersteinstralse ist eine radverkehrsfreundliche
Umgestaltung nach denin Input 1 beschriebenen
Grundsatze denkbar, u.a. da hier viele Buslinien
in verschiedene Richtungen verkehren und daher
gute Sichtbeziehungen zu Radfahrenden essenti-
ell sind, um Unfélle zu verhindern.

Perspektivisch konnte auch Uber eine Einbezie-
hung des unter der Bricke auf der Ebene der
Bahngleise gelegenen, derzeit génzlich ungenutz-
ten Parkplatzes des Hermann Quartiers nachge-
dacht werden. Dieser bote sich beispielsweise flir
ein Park+Ride- bzw. Bike+Ride-Angebot an.

In beiden Fallen misste jedoch ein Zugang von
und zur Brlcke geschaffen werden, um einen
schnellen Ubergang vom Auto bzw. Fahrrad zu
den Verkehrsmitteln des OPNV zu schaffen. Dies
wdre beispielsweise in Form einer einfachen

Stahltreppenkonstruktion denkbar, die vermutlich
vergleichsweise kostenglnstig und schnell an der
Brucke montiert werden konnte. Allerdings wa-
ren daflr, sowie fur die féllige Mitbenutzung der
Parkhauszufahrt, komplexe Abstimmungen und
vertragliche Vereinbarungen inkl. finanzieller Auf-
wandsentschadigungen mit dem Betreiber des
Hermann-Quartiers notig.

Um den Parkplatz dartber hinaus fir Bike+Ride
nutzen zu konnen, musste eine radverkehrstaug-
liche Rampe von der Briicke ausgehen, die den
nicht unwesentlichen Hohenunterschied ausglei-
chen wurde, jedoch maéglicherweise mit hohen
Kosten sowie Platzmangel an dieser Stelle ein-
herginge.

Beide Varianten waren zwar mit erheblichem Ab-
stimmungs-, zeitlichem sowie finanziellem Auf-
wand verbunden, gleichwohl kénnte jedoch der
S- und U-Bahnhof HermannstralBe durch diese
Malsnahmen als wichtiger Knotenpunkt weiter-
entwickelt und damit der Umstieg auf den Um-
weltverbund attraktiver gestaltet werden.

Abb.4

Detailausschnitt
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ABSCHNITT 8

Stdlich des S-Bahnhofes verschmalert sich der
Querschnitt auf Uberwiegend 24,00 m Breite.

Aufgrund des zunehmenden Baumbestandes wird
in diesem Bereich der Radweg zur Stralseninnen-
seite verlegt, um einerseits den zu Fuls Gehenden
mehr Platz zu erdffnen und andererseits die 2,50
m breiten Radwege bis zur Anschlussstelle der
A100 weiter fortzufUhren.

Die Fahrbahn unterteilt sich auch hier in eine Spur
je Fahrtrichtung mit einseitigem Parken (Ostseite),
wobei die Fahrstreifen auf je 3,25 m verschmalert
wurden.

Der Parkstreifen bemisst in dieser Sektion eben-
falls eine Breite von 2,00 m (vgl. Abb.: 42).

24 m
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Planung heist Veranderung. Durch einen bauli-
chen Eingriff in den Stralsenraum werden zumeist
Gewohnheiten und Routinen der ansassigen BUr-
gerfinnen und Geschéftsleute gestort. Verande-
rungen konnen Angste ausldsen, zu Verunsiche-
rungen fuhren und Probleme bereiten. Ausloser
ist die zunehmende Komplexitat von Planungen,
aber auch die zeitliche Dimension und die damit
einhergehende nachlassende Nachvollziehbarkeit
der Bearbeitungsschritte. Daherist es heutzutage
wichtiger denn je sowohl formelle als auch infor-
melle Partizipationsverfahren, in Verbindung mit
Marketingkonzepten und Informationsmateria-
lien, durchzufUhren. Nur so konnen Uneinigkei-
ten zwischen Planenden sowie Anwohnenden
und Geschéftsleuten moglichst eingeddmmt und
eine hohe Akzeptanz fur die Veranderungsmals-
nahmen erzeugt werden. Dabei ist es wichtig, die
betroffenen Personen moglichst frih in den Pla-
nungsprozess mit einzubeziehen, um Vorschlage
und Anderungswiinsche der Betroffenen auch
tatsdchlich zu bertcksichtigen und ggf. mit in die
Planung zu integrieren.

Die Partizipationsverfahren unterscheiden sich
grundsatzlich in gesetzlich vorgeschriebene Be-
teiligungsverfahren, welche im Baugesetzbuch
und im Verwaltungsverfahrensgesetz festgehal-
ten sind und in solche, die keiner gesetzlichen
Pflicht unterliegen. Letztere sind allerdings jene
Verfahren, die fir eine gute Akzeptanz und fUr
eine hohe Identifizierung der Betroffenen vor
Ort sorgen. Da diese Verfahren meist mit hohem
Zeit- und Kostenbedarf verbunden sind, ist es

umso wichtiger diese so zu gestaltet | dass alle
Ergebnisse moglichst effizient genutzt und bei
der endglltigen Planung bericksichtigt werden
konnen. Aus diesem Grund richten sich die fol-
genden Vorschldge ausschliellich auf die infor-
mellen Moglichkeiten der Beteiligungsverfahren
und bilden einen Ansatz fUr ein ganzheitliches
Planungskonzept.

Die Partizipation als solches setzt sich aus ver-
schiedenen Stufen zusammen, welche vom In-
formieren der Beteiligten Uber Mitwirkung und
Mitentscheidung bis hin zur Selbstverwaltung der
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Planung fuhrt. Diese Stufen sind zeitlich vonein-
ander abgegrenzt und steigen in der Einflussnah-
me mit zunehmender Stufe (vgl. SenStadt 2011d:
26; nach Littringhausen 2000: 66 ff.). Dabei ist
nicht nur das Timing dieser Stufen im Planungs-
prozess von enormer Bedeutung, sondern auch
die Kommunikation der einzelnen Veranstaltun-
gen spielt dabei eine grundlegende Rolle. Wie in
Abbildung 43 zu sehen, steigt das Interesse der
Beteiligten mit zunehmender Planungszeit und
-fortschritt, jedoch sinkt die mogliche Einfluss-
nahme gleichermafsen.

Zeit und Fortschritt bei der Planung



Um dieses sogenannte Far len
moglichst zu vermeiden, ist eine fruhe \mteres—
sensgewinnung der Blrgerfinnen von Noten.

Wie aus dem Kapitel 3.1 Bevolkerungsdaten und
Sozialstruktur ersichtlich wurde, pragt sich der
Bezirk Neukolln und damit auch die Hermannstra-
(se durch ein hohes Aufkommen an Kindern und
Jugendlichen, aber auch die Bevolkerungsgrup-
pe von Einwohnerfinnen und Einwohnern mit
Migrationshintergrund liegt Uber dem Berliner
Durchschnitt. Gerade diese beiden Gruppen
tendieren jedoch dazu bei Partizipationsverfah-
ren des Ofteren vernachlassigt zu werden. Hier
ist also nicht nur das Timing der Verfahren ein
wichtiger Faktor, sondern auch die Erreichbarkeit
jeder vor Ort ansassigen Interessengruppe. Da-
hingehend wird empfohlen bei der Organisation
und DurchfUhrung der Beteiligungsverfahren das
Augenmerk auf einen mehrsprachigen Informa-
tionsaustausch zu legen und die Winsche und
BedUrfnisse von Kindern und Jugendlichen mit in
die Planung einzubeziehen.

Des Weiteren sind in der Hermannstralse eine
Vielzahl von Einzelhandlern und gastronomischen
Betrieben anzutreffen, welche i. d. R. Angste ge-
genUber infrastrukturellen Veranderungen schi-
ren. Bei vielen lokal ansassigen Geschaftsleuten
gibt es oftmals Bedenken, dass durch die infra-
strukturellen Veranderung, wie beispielsweise
eine Verringerung der Parkflachen, ein Teil der
Pkw-Kunden®innen “verloren geht” Demzufolge
ist es sinnvoll diese Interessengruppen durch Vor-
abinformationen Uber die Planungen aufzuklaren,

beispielsweise durch Informationsveranstaltun-
gen und Partizipationsverfahren. Zudem sollte
der Irrglauben, dass Pkw-Kunden die starkste
Kaufkraft hatten, beispielsweise durch entspre-
chende Studien und Forschungsprojekte entkraf-
tet werden und das Kaufkraftpotential von zu Fuf3
gehender und fahrradfahrender Kundschaft als
Chance aufgezeigt werden (vgl. Schwedes 2018).

Beteiligung wahrend der Planung

Wie im vorherigen Abschnitt erldutert, ist eine
friihzeitige Einbeziehung der Ortsansadssigen not-
wendig, um etwaige Winsche und BedUrfnisse
mit in die Planung zu integrieren. Dazu empfiehlt
es sich im ersten Schritt die Informationen eines
geplanten Umbaus in Zeitungsartikel und durch
offentlich ausgehangten Plakaten zu publizieren.
Hierdurch soll das Ziel verfolgt werden, die Be-
teiligten auf den geplanten Umbau hinzuweisen
und gleichzeitig Interesse fur die Teilnahme an
der Planung zu wecken. Dazu kénnen beispiels-
weise erste Visionen prasentiert und gleichzeitig
die Blrger*innen dazu aufgefordert werden an
der gestalterischen Planung mitzuwirken.

Als weiterer Schritt kdnnen Blrgerversammlun-
gen einberufen werden, um Interessierten die
Moglichkeit zu erdffnen ihre Meinungen zu den
geplanten Entwirfen kundzugeben und erste Re-
sonanzen aufzufassen. Eine Art Kiezspaziergang
mit Meinungsumfragen zu bestimmten Situa-
tionen vor Ort konnte eine Variante des ersten
Austausches darstellen. Dazu wdare es empfeh-
lenswert die BUrgerversammlungen so zu organi-

sieren, dass es Uberschaubare Teilnehmerzahlen
pro Sitzung gibt, um Kritik und Anderungswiin-
sche sowie Bedenken besser diskutieren zu kon-
nen. Dies konnte beispielsweise durch mehrere
Abende und begrenzte Teilnehmerzahlen sowie
einer Vorabanmeldung realisiert werden.

AnschlieGend konnen entsprechende Print- und
digitale Informationen Uber das Vorhaben erstellt
und an offentlichen Orten zur Verflgung gestellt
werden. Dabei sollte die Prasentationsweise wie-
derum auf die unterschiedlichen Zielgruppen
(Kinder / Familien, Einwohner®innen mit Migra-
tionshintergrund, Senioren etc.) angepasst wer-
den. Eine digitale Version der Informationsbereit-
stellung sollte im heutigen Zeitalter und bei solch
einer grolsen Umbaumalinahme Uber die gesamte
Dauer der Umgestaltung zur Verfigung stehen.
Dabei konnte die digitale Version stetige Infor-
mationen zu beispielsweise dem Fortschritt oder
etwaige Problematiken bereitstellen. Uber eine
Implementierung einer (online) Austauschplatt-
form ist ebenso nachzudenken. Formen wie eine
separate Internetseite oder eine App der Stadt
mit Implementierungsmoglichkeiten fir weitere
Bauvorhaben ist dahingehend empfehlenswert.

/Zusatzlich zu den Informationsabenden konnten
zwel Tage fUr eine Zukunftswerkstatt und ein
separater Kreativiag fur Kinder und Jugendliche
festgelegt werden, sodass zusatzlich zu den Dis-
kussionen die Anderungswiinsche auch eine vi-

suelle Dokumentation erfahren.
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Der Kreativiag konnte beispielsweise durch einen
Projekttag vor Ort realisiert werden, bei dem die
Kinder und Jugendlichen mit Kreide einen Platz
nach ihren Winschen umgestalten und zusatz-
lich in Wunschboxen Skizzen der neuen Her-
mannstral’e einwerfen kénnen. Die Einladungen
dazu sollen per Brief an die Anwohnenden und
Gewerbetreibenden der Hermannstralse sowie
der angrenzenden Nebenstralsen geschickt wer-
den.

Nach der Auswertung und Aufbereitung der ein-
zelnen Ergebnisse konnte ein neuer Entwurf der
Hermannstralle Uber die oben angesprochenen
digitalen Informationstrager offentlich zur Verfu-
gung gestellt werden. Zusatzlich sind Kanéle wie
das ortliche BlrgerbUro und weitere kostenlose
Anlaufstellen mit den Informationen zu versor-
gen. Dies kann mittels eines Flyers oder einer
Broschire geschehen, um auch die Menschen
zu erreichen, welche nur eingeschrankten Zugriff
auf etwaige Technik besitzen.

Strategie (Ergédnzung zum Grinen Faden)

Als Teil einer ganzheitlichen Umgestaltung der
Hermannstralle sind zusatzlich zu den harten
Umbaumalsnahmen auch weiche Malinahmen
notwendig, um eine nachhaltige Wirkung zu ge-
nerieren. Im Zuge des geplanten Imagewechsels
der Hermannstralle werden einzelne Teilprojekte
realisiert, die als Ganzes die Strategie des Griinen
Fadens bekraftigen sollen.

So wird beispielsweise angestrebt eine Koope-
ration mit jedem einzelnen Fahrradladen entlang
der Hermannstralse zu schlieléen, um 6ffentliche
Service- oder auch Luftstationen in das Stralsen-
bild zu integrieren und so die Attraktivitat der
Strecke fur Radfahrende zu steigern.

Des Weiteren bezieht sich der Fokus der Umge-
staltung auf eine grundsatzliche Steigerung der
Verkehrssicherheit und auf eine Neugestaltung
der Flachenaufteilung, sodass eine neu geregel-
ter und nahmobilitdtsfordernder Verkehrsablauf
entsteht. So werden im Zuge der Umbaumafnah-
men attraktive Fuls- und Radstrecken entstehen
die zusatzlich mit Rad- und Fulverkehrsfreund-
lichen Querungsanlagen vervollstandigt werden.

/Zusatzlich sollen mehr Grlnanlagen bzw. ein
dichterer Baumbestand die Hermannstralse in
einem neuen Licht erscheinen lassen. Die Farbe
GrUn tragt hierbei nicht nur einen umweltfreund-
lichen Charakter, sondern wird auch gleichzeitig
die neue Farbe der Fahrbahnoberflache fUr die
Radfahrenden.

\Wiener Pumpe
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In deutschen Grolsstadten gewinnen Faktoren wie Klimaschutz und die
Bewerkstelligung des Platzmangels zunehmend an Bedeutung.

Die gezielte Forderung der Nahmobilitat ist ein Instrument um Stadte von
Larm- und Schadstoffemissionen zu befreien und die Aufenthaltsqualitat
zu steigern. Das Leitbild der Stadt der kurzen VWege verschafft Radfahrer™in-
nen und Fulsgdnger®innen ein groeres Sicherheitsempfinden und macht
es moglich, ehemalige Autofahrerfinnen zu ermutigen das eigene Mobi-
litdtsverhalten, zugunsten der Nahmobilitat, zu verandern. In Berlin sind
im internationalen Vergleich in den vergangenen Jahren nur wenige inno-
vative GroBprojekte zur Forderung des Radverkehrs umgesetzt worden.
Kurzfristige Abhilfe wurde vor allem mit kleinen, schnellen Mafsnahmen
geschaffen. Einheitliche, quartiers- oder bezirksibergreifende Konzepte
sind bislang nur selten vorzufinden.

Seit der Verabschiedung des Berliner Mobilitdtsgesetz ist jedoch eine
gewisse Aufbruchstimmung festzustellen. Der Grine Faden fUr die Her-
mannstralée soll an dieser Stelle ansetzen und ein bezirksUbergreifendes
Konzept bereitstellen, das auch auf die individuellen Gegebenheiten der
einzelnen Teilbereiche der Stralse eingeht. Der durchgehende Faden, dar-
gestellt durch den kontinuierlichen grin gefarbten Radweg, stellt unter
Beweis, dass eine stringente Umgestaltung des Stralsenraums, auch an
einer stark befahrenen Neukollner Magistrale wie der Hermannstral3e,
moglich ist.

Der Griine Faden verfolgt im Sinne der Berliner Radverkehrsstrategie das
Ziel den Radverkehrsanteil zu erhdhen. Hierbei wird dem Grundgedanken
nachgegangen, dass ein erhohtes Sicherheitsempfinden zu einer Zunah-
me an Radfahrer®innen fUhrt. Aufgrund Dessen ist eine Uberdurchschnitt-
liche Radspurbreite und ein zusatzlicher Sicherheitsabstand zu parkenden
und fahrenden Autos festgelegt. Zudem sorgen bauliche Trennungen an
kritischen Bereichen, wie Bushaltestellen und Kreuzungen fir ein erhoh-
tes Sicherheitsempfinden.

Radfahrende sollen in Zukunft vom Grinen Faden als Durchgangsstralie
profitieren, jedoch soll gleichzeitig auch die Aufenthaltsqualitdt gefordert
werden, um kleinrdumig Verbesserungen im Bereich der Hermannstralse zu
schaffen.

Das Leitbild der Stadt der kurzen Vvege wird dahingehend bedient, dass durch
die Temporeduzwerung auf 30 km/h und die Schaffung von Aufpflasterungen,
Querungen der Stralse erleichtert werden. Zudem sorgen, umstandslos zu
installierende, Parklets fUr eine Erhdhung der Aufenthaltsqualitdt im offent-
lichen Raum.

Die Schwierigkeit am Einzelhandelsstandort Hermannstrafse ist es, Lieferver-
kehr, Nahmobilitdt sowie MIV in Emklang ZU brmgen Hinsichtlich des Lie-
ferverkehrs werden einerseits konventionelle Lieferzonen eingerichtet und
innovative Losungen, wie Micro-Depots und Auslieferungen per Lastenrad
erprobt.

Allgemein ldsst sich feststellen, dass der Griine Faden weitreichende An-
derungen fur die Nahmobilitdt vornimmt, jedoch wird die Bestandssituation
behutsam behandelt. Die Baumstruktur wird erhalten und partiell sogar er-
ganzt. Die Verschmaélerung der Pkw-Fahrbahn kann zudem auf bestehenden
Spuren stattfinden, Anderungen mussen nur im Seitenraum vorgenommen
werden. Der Parkstreifen und der Radweg konnen auf der bestehenden
Fahrbahn angelegt werden. Zudem werden durch eine gezielte offentliche
Beteiligung Ideen generiert und Anregungen aus der Zukunftswerkstatt ein-
gebunden. Wahrend der Bauphase werden aulserdem alle notwendigen In-
formationen Uber den Bauprozess bereitgestellt. Durch die Patenschaften
fur die Parklets wird zudem ein Gefuhl der Teilhabe unter den Bewohnern
hervorgerufen.

Nach dem Stadtentwicklungsplan Verkehr fir Berlin ist die Hermannstralse
momentan als ‘Ubergeordnete StraRenverbindung” gekennzeichnet. Nach
einem erfolgreichen Riuckbau der Fahrzeugspuren und einer partiellen Ein-
fihrung von Tempo-30 musste die Rickstufung in eine “ortliche Stralsen-
verbindung” langfristig wohl eingeplant werden, da die Verkehrsbelastung
durch den Spurrlickbau deutlich ausgereizt sein wird. Des Weiteren ist die



zukUnftige Entwicklung im Umkreis der Hermannstralle zu beobachten. Eine
viel-diskutierte Bebauung des Tempelhofer Felds wirde beispielsweise zu
einem erhohten Verkehrsaufkommen fuhren. Die konkreten Auswirkungen
auf den Verkehrsfluss kdnnen bislang jedoch noch nicht abgesehen werden,
da es nach aktuellem Stand noch keine Planungen gibt.

AbschlielRend lasst sich sagen, dass der Griine Faden flr die Hermannstra-
[2e ein Konzept darstellt, das einerseits innovative Ansétze in die Verkehr-
splanung Neukollns einbringt, andererseits aber auch behutsam mit der
Bestandsstruktur der Stralse umgeht. Aufgrund Dessen handelt es sich um
einen realitdtsnahen Einschnitt in die momentane Begebenheiten der Her-
mannstral3e. Die Situation flr Radfahrer®innen und Ful3gdnger®innen wer-
den innerhalb der Stralse gefordert und die Aufenthaltsqualitédt durch die
getroffenen Malsnahmen erhoht.
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