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Zusammenfassung Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung

Zusammenfassung

In diesem Bericht wird ein Konzept zur Umgestaltung des Bundesplatzes im Berliner Bezirk
Charlottenburg-Wilmersdorf nach dem Ansatz der integrierten Verkehrsplanung erarbeitet. Das
Konzept beruht dabei zu groflen Teilen auf eigens fur diesen Bericht erhobenen Daten. Dabei werden
zuerst die Probleme und Potentiale des Bundesplatzes identifiziert. Daraus wird ein Leitbild entwickelt,
welches die wichtigsten Handlungsfelder sowie ein Zielbild fiir den zukiinftigen Bundesplatz enthalt.
Mittels verschiedener qualitativer Erhebungsmethoden werden Erkenntnisse gewonnen, die eine genaue
Beurteilung der Mé&ngel und Chancen im Untersuchungsgebiet erméglichen. Diese Erkenntnisse werden
zu einem Gesamtbild zusammengefiihrt und fiir die darauffolgende Analyse und Strategieentwicklung
nach der SWOT-Methodik vorbereitet. Im Anschluss daran werden aus den erarbeiteten Strategien
passende MaRnahmen mit konkreten Beispielen abgeleitet. Da der Bundesplatz derzeit ein Schaubild
der autogerechten Stadt- und Verkehrsplanung darstellt, steht eine Neuaufteilung der Verkehrsflachen
am Bundesplatz im VVordergrund. Dem Ansatz der integrierten Verkehrsplanung folgend, werden dabei
die Bedirfnisse der betroffenen Bevdlkerungsgruppen und Verkehrsmittel beriicksichtigt. Die
erarbeiteten Malnahmen zeigen Mdglichkeiten zur Schaffung von Aufenthaltsqualitat fir alle
Nutzer*innen und zur Wandlung des Bundesplatzes in einen Knotenpunkt anwohner*innengerechter
Mobilitat. Eine zentrale Erkenntnis dieses Berichts ist nicht nur, dass die vorhandene Infrastruktur fur
den motorisierten Individualverkehr am Bundesplatz berdimensioniert ist und Radfahrende,
ZufulRgehende sowie die Aufenthaltsqualitit durch diese beeintrdchtigt werden, sondern dass diese
Zusténde auch von den Anwohner*innen als negativ wahrgenommen werden. Die Umsetzung von

Maltnahmen, die diese Probleme adressieren, ist erwiinscht.

TU Berlin 1
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1 Einleitung

Stadte in Deutschland sind in ihrer heutigen Form stark gepragt von vergangenen Leitbildern. Besondere
Wirkung auf die heutige Gestalt wirkte das Bild der autogerechten Stadt. Auch in Berlin wurden Mensch
und Umwelt in der Verkehrsplanung dem motorisierten Individualverkehr lange untergeordnet — oder
werden es noch immer. Begunstigt durch eine StraRenverkehrsordnung (StVO), die den Kfz-Verkehr
stark bevorzugt, werden Verkehrsteilnehmer*innen der aktiven Mobilitat (Ful? und Radverkehr) in den
Seitenraum der Stral3e gedréngt und leiden besonders unter den nicht von ihnen verursachten Gefahren
und Emissionen des Kfz-Verkehrs. Zusatzlich verstarkt sich der Klimawandel, wodurch Klimaschutz
und -anpassung eine zunehmend wichtigere Rolle einnehmen wird. Auch in der Verkehrsplanung, wo
diese Themen bisher kaum eine Rolle spielten. Die Einfiihrung von Empfehlungen fiir die Anpassung
aller bisherigen Regelwerke an die Klimaschutzziele (E-Klima) durch die Forschungsgesellschaft fir
Strallen- und Verkehrswesen (FGSV) Ende 2022 zeigt, dass sich die bislang starken Beharrungskrafte
auch hier aufzulésen beginnen. Die Aufnahme nicht-verkehrlicher Nutzungsanspriiche und
immaterieller Anforderungen an die StraBenraumgestaltung in vorherigen Regelwerken macht die
Aufgabe von Planer*innen zunehmend vielseitiger, die komplexen Anforderungen machen Projekte
aber auch anspruchsvoller und erfordern interdisziplindres Verstandnis. Ein striktes Anwenden von
Richtlinien ist hier nicht mehr ausreichend. Es bedarf einer bedarfsorientierten Mobilitatsplanung,
welche die Vielfalt der Gesellschaft berlicksichtigt, die Integration der verschiedenen Stakeholder, den
Schutz des Klimas sowie weiterer Elemente aus den normativen, fachlichen, politischen und radumlichen

Integrationsebenen, um den heutigen Anforderungen gerecht zu werden.

An diesem Anspruch mdchte und muss sich der vorliegende, im Seminar ,,Mobilitatsplanung —
Praxisprojekt” an der Technischen Universitat Berlin im Wintersemester 2022/23 fur das Gebiet des
Bundesplatzes im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf erstellte Bericht messen lassen. Die hier
vorgestellten Ergebnisse beruhen auf der Analyse des drtlichen Kontexts und minden im Ziel,
MaRnahmen fur eine lebenswertere Zukunft zu entwickeln. In finf unterschiedlichen Kleingruppen
wurde der Prozess der Projektausarbeitung aufgeteilt. Die MCB-Gruppe fiihrte die Bestandsanalyse zu
Méngeln, Chancen und Bindungen durch und koordinierte die Leitbildentwicklung. Untermauert und
aufgegriffen wurde dies durch die Erhebung von Primérdaten. Dafiir wurden Gruppen zur Qualitativen
Beobachtung, fiir die Durchfilhrung Qualitativer Interviews mit Anwohner*innen sowie fachlich
relevanter Expert*innen gebildet. Insbesondere die Anregungen und Winsche von den Anwohnenden
wurden sorgféltig behandelt. Die ermittelten Informationen wurden dann zur Strategieentwicklung in
der SWOT-Analyse entlang der Zielkriterien ,,Attraktiver Aufenthaltsraum fiir alle* und ,,Knotenpunkt

anwohner*innenfreundlicher Mobilitat” aufbereitet und hierfiir ein Malnahmenkonzept entwickelt.

TU Berlin 2
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Aufgabenstellung des Fachgebiets an die Projektgruppe

Im Rahmen des Moduls ,Mobilitdtsplanung — Praxisprojekt® am Fachgebiet Integrierte
Verkehrsplanung der Technischen Universitdt Berlin soll fiir den Bundesplatz im Bezirk
Charlottenburg-Wilmersdorf ein Mobilitadtskonzept entwickelt werden. Die integrierte Verkehrs-
planung verfolgt einen modernen Planungsansatz, welcher den Verkehr méglichst reduzieren und mehr
Platz fur Rad- und FulRwege schaffen mochte (vgl. Schwedes & Rammert 2020, S. 10). Demnach soll
mittels planerischer und verkehrspolitischer Entscheidungen in diesem Wintersemester 2022/2023 eine
Présentation sowie ein Bericht fur die konzeptionelle Umgestaltung des Bundesplatzes, die auf eigenen

Erhebungen basieren, erstellt werden.

Zu den Erhebungsverfahren gehdren qualitative Beobachtungen (z.B. Kamerafahrten mit dem Fahrrad,
Begehungen etc.), qualitative Interviews (mit Anwohner*innen) sowie Expert*inneninterviews (z.B. mit
dem Bezirk und Senat). Ziel ist es vor allem die Nutzer*innenperspektive am Bundesplatz genau zu
erheben. Nach der zu Beginn durchgeflihrten Bestandsaufnahme und der Datenerhebung im Feld, wird
auf Grundlage der Analysen ein verbal-argumentatives Bewertungsverfahren (SWOT-Analyse)
durchgefihrt. Hierbei werden die Defizite und Potenziale des Gebietes strukturiert aufbereitet. Das
angewandte Bewertungsverfahren bildet die Grundlage fiir eine angemessene Strategieentwicklung
bzw. fir konkrete MalRinahmen und Empfehlungen fir die Umgestaltung des ausgewahlten
Untersuchungsgebiets. Anschliefend werden alle Ergebnisse gemeinsam ausgewertet und zu einem
Umgestaltungskonzept entwickelt. Mithilfe dieser Projektarbeit soll aufgezeigt werden, wie es zur

Entstehung der MaRnahmen kam und wie die Planung des Bundesplatzes verlaufen ist.

Betreuung: Prof. Dr. Oliver Schwedes

TU Berlin 3
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2 Historie und vorangegangene Planungen

Im Jahr 1875 wurde der heutige Bundesplatz unter dem Namen ,,StraRburger Platz* angelegt und 13
Jahre spéter zum Kaiserplatz umbenannt. Nach nur kurzer Zeit, ca. 11 Jahre spater, wurde der Platz
neugestaltet und mit einem Springbrunnen im Mittelrondell, drei Mittelflachen mit Zierbeten sowie
Randbepflanzungen erweitert. 1950 erhielt der Platz dann seinen heutigen Namen ,,Bundesplatz*, wurde
jedoch erst mehrere Jahre nach Kriegsende (1967/68) auch erneut umgestaltet und erhielt mit der
Untertunnelung (Bundesallee und U-Bahnlinie 9) sein heutiges Erscheinungsbild. Seitdem haben keine
Neugestaltungen mehr stattgefunden, jedoch gibt es zahlreiche Umgestaltungsbemuhungen (vgl. Briihl
0. J.). Bereits 2010 wurde die Initiative Bundesplatz e.V. gegriindet, die sich fur die Verbesserung der

Lebens- und Aufenthaltsqualitdt am und um den Bundesplatz einsetzt (vgl. Strohmayer 2023).

Im Jahr 2011 wurde eine ehrenamtliche Aufwertung am Bundesplatz durchgefiihrt. Fokussiert wurde
dabei das Offentliche Griin, die Instandsetzung der Statuen und die Schaffung von Sichtachsen. Im
Rahmen eines Charrettes kamen u.a. Biirger*innen, die Initiative Bundesplatz e.V. und Studierende der
Bauhaus Universitat Weimar in einer Planungswerkstatt zusammen. SchlieRlich wurde 2013 bis 2014
die Zukunftswerkstatt Bundesplatz durchgefiihrt. Hierbei wurden die stddtebaulichen und verkehrlichen
Handlungsfelder inklusive der gesamtstadtischen Zusammenhdange analysiert. Zwei Jahre spéter wurde
das Biirger*innenbeteiligungsformat ,,Paradies Bundesplatz 2030 + Phase 1“ ver¢ffentlicht. Unter der
Hauptuberschrift ,,GroRstadtraume morgen: nachhaltige Mobilitét in attraktiven Quartieren” wird der
Bundesplatz von seiner Ausgangslage bis hin zur Zukunftsstadt analysiert und vorgestellt (Bezirksamt
Charlottenburg-Wilmersdorf 2016). Im Jahr 2021 wurde die Vorstudie der stddtebaulichen Aufwertung
von Spath+Nagel, beauftragt vom Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf (CW), vertffentlicht.
Letztlich wurde am 18.08.2021 ein wegweisender politische Beschluss getroffen: ,,Das Bezirksamt wird
aufgefordert sich beim Senat dafiir einzusetzen, den Bundesplatz und die Bundesallee als Pilotenprojekt
fir den Riickbau der autogerechten Stadt — auch vor dem Hintergrund der Anforderungen des
Kilmaschutzes — umzugestalten. Dabei ist der Strallentunnel aufzugeben und die Fahrbahn zu
verschmdlern und auf zwei pro Richtung zu reduzieren. Bei den Rad- und Fuflwegen sind die
Qualitatsstandards des Mobilitatsgesetzes umzusetzen. [...]* (Hansen 2020). Diese vorangegangenen
Planungen wurden im Vorfeld recherchiert und bei der Umfeldanalyse berticksichtigt. Es wurde jedoch
beschlossen, diese fiir sich stehen und sprechen zu lassen und sich in diesem Semesterprojekt primér
auf die mobilitatsfordernden Aspekte zu fokussieren und eine weitere Variante zur Diskussion

beizutragen.

TU Berlin 4
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3 Untersuchungs- und Planungsgebiet

Zur besseren Verortung des im Projekt behandelten Gebietes wird im folgenden Kapitel ein Uberblick
Uber das gewdhlte Untersuchungs- und Planungsgebiet gegeben. AuRerdem wird begriindet dargelegt,

wie es zur Auswahl des Gebietes kam. Grundlegende Gebietscharakteristika werden vorgestellt.

3.1 Definition des Untersuchungs- und Planungsgebiet

Fur die qualitative und quantitative Analyse des Stadtraums Bundesplatz wird zundchst eine raumliche
Eingrenzung vorgenommen. Dabei erfolgt eine Unterscheidung zwischen dem Planungsgebiet und dem
Untersuchungsgebiet. Das Planungsgebiet ist dabei der Bereich, fir den eine konkrete Umgestaltung
und MalRnahmen erarbeitet werden. Das Untersuchungsgebiet dagegen ist ein daruberhinausgehender
Bereich, der Bedirfnisse an die Planung hat und der von ihr beeinflusst wird. Die Analyse des

Untersuchungsgebiets gibt somit den Kontext fir die Planung vor.

= Untéréuchungs— und
Planungsgebiet

' [ |Bundesplatz
‘ [
| L
|
| Legende
l“':@]il Raume
S = A Planungsgebiet
[ Untersuchungsgebiet

[1 Lebensweltlich Orientierte Rdume (LOR)

Umwelt
| Griinanlagenbestand

0 100 200 300m
E—— we—

/" | Datenquelien:
) LOR: Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg
/" /| Geoportal Beriin / Griinanlagenbestand

y |
| 4 | | | Hintergruna:
/ | | Geoportal Beriin / ALKiS Beriin Gebaude
| | |statistische Blocke des RBS: Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg
| |2022

| | |Bearbeitung am: 30.01.2023

Abbildung 1: Untersuchungs- und Planungsgebiet

Quelle: Eigene Darstellung.

Die Grundlage der Festlegung des Untersuchungsgebietes stellen die lebensweltlich orientierten Rdume

(LOR) dar, die die Berliner Bezirke in kleinere, sozial und baulich homogene Einheiten aufteilen. Die
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beiden unmittelbar an den Bundesplatz angrenzenden und durch die Bundesallee getrennten LOR
ergeben eine West-Ost-Ausdehnung von der Blissestrale bis zur Kufsteiner StralRe. Diese deckt sich mit
dem Einzugsgebiet der Station Bundesplatz des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), da sich die
Grenzen der LOR jeweils ungefahr auf halbem Weg zur nédchsten Station befinden. In Nord-Siid-
Richtung eignen sich die Grenzen der LOR allerdings weniger gut fiir das Untersuchungsgebiet. So
reicht der dstliche LOR im Norden bis zur Berliner StralRe und damit weit tber das Einzugsgebiet des

Bundesplatzes hinaus.

Als natiirliche Teilung dieses LOR und damit als Begrenzung des Untersuchungsgebietes kann der
Volkspark Wilmersdorf herangezogen werden. Der VVolkspark selbst wurde dabei als groRRe und wichtige
Grinstruktur noch zum Untersuchungsgebiet gezéhlt. Analog dazu wird auch auf der Seite des
westlichen LOR der Volkspark zum Untersuchungsgebiet gezahlt. Im Stiden entspricht die Grenze der
beiden LOR der Bezirksgrenze zwischen Charlottenburg-Wilmersdorf und Tempelhof-Schoneberg und
folgt damit auch dem Verlauf der A 100. Das Einzugsgebiet der OPNV-Station Bundesplatz reicht
allerdings bis weit stidlich der Bezirksgrenze und auch die Nahversorgungszentren nordlich und sudlich

von ihr sind insbesondere bei zukiinftigen Uberlegungen nicht separat voneinander zu betrachten.

Ein weiterer Grund, warum die Bezirksgrenze als Grenze des Untersuchungsraumes ungeeignet ist, ist
dass der Tunnel der Bundesallee bis weit stidlich von ihr verlduft und Anpassungen des Tunnels im
Bereich des Bundesplatzes zwingend auch Auswirkungen sldlich der Bezirksgrenze haben. Eine
Erweiterung des Untersuchungsgebietes in Richtung Siiden scheint daher naheliegend. Als sudliche
Begrenzung wird die Achse Taunusstrale — Albestrale gewahlt, da siidlich davon von einer stérkeren

Orientierung in Richtung Friedrich-Wilhelm-Platz, statt in Richtung Bundesplatz, auszugehen ist.

Das Planungsgebiet umfasst in erster Linie den Bundesplatz selbst, also den Bereich, in dem sich die
Bundesallee spangenhaft aufweitet und die Rampen in den Kfz-Tunnel fiihren. Erganzt wird diese
Flache in Richtung Stiden um die Kreuzung der Bundesallee mit der Wex-/Detmolder Strale und den
Bereich des S- und U-Bahnhofs Bundesplatz, inklusive des heute als Parkraum genutzten Raumes unter
der A 100, der auch als Zuweg zur S-Bahn aus Richtung Bernardstralle genutzt wird. Insbesondere die
OPNV-Station ist durch ihre namentliche und raumliche Nihe integraler Bestandteil des Stadtraums
Bundesplatz und ihr Umfeld bietet grofle Potenziale fir eine Neugestaltung. Weiterhin soll auch
Kreuzungsbereich Stidwestkorso/Varziner StraRe/ Bundesallee zum Planungsgebiet gehoren, da er die

Zuwege zum OPNV-Knoten betrifft und fiir die verkehrliche Gestaltung des Bundesplatzes relevant ist.

Sowohl der Varziner Platz als auch der Bundesplatz sind zwei wichtige Quartierszentren mit
Einzelhandel und dem Potenzial als wichtige Flache fiir soziale Interaktion und Aufenthalt zu dienen.

Die Verbindung beider Zentren ist bisher durch bauliche und verkehrliche Barrieren (A 100, Ringbahn,
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stark befahrene Bundesallee) jedoch stark eingeschrénkt. So fehlt bislang eine zusammenhangende bzw.

-fiihrende Planung, was vmtl. durch die Lage in zwei unterschiedlichen Bezirken verstarkt wird.

Die Auswirkungen verkehrlicher MalRnahmen nehmen jedoch keine Riicksicht auf willkirlich gezogene
Zusténdigkeitsbereiche einzelner Bezirke, weshalb eine Ausweitung des Gebiets tber die Bezirksgrenze
hinweg als sinnvoll und geradezu nétig erachtet wurde, auch um auf dieses strukturelle Defizit
hinzuweisen. Reflexion: Im Verlauf der Bearbeitung wurde deutlich, dass im Zusammenspiel mit einem
nun einladenderen Bundesplatz insbesondere die Mainzer Strale ein wichtiger Raum fiir das Gelingen
des Gesamtkonzeptes ist. Daher werden im Malknahmenkapitel (Kapitel 9) auch Empfehlungen fir

einzelne Orte gegeben, die an das Planungsgebiet angrenzen, aber urspringlich nicht Teil dessen waren.

3.2 Gebietsbeschreibung

Das Gebiet rund um den Bundesplatz kann stadtebaulich durch die zum Grol3teil erhaltene geschlossene
und halboffene Blockbebauung mit Schmuck- und Gartenhdfen bzw. geschlossene Blockbebauung mit
Hinterhofen aus der Zeit von 1870 bis 1918 charakterisiert werden. Die vier- bis flinfgeschossige
Bebauung zur vorwiegenden Wohnnutzung ist dementsprechend dicht, was sich auch in einer
uberdurchschnittlichen Einwohner*innendichte widerspiegelt. Diese liegt je nach Block zwischen 93
und 723 Einwohner*innen (EW) je Hektar (ha) Flache. Im Vergleich dazu wird die durchschnittliche
Bevolkerungsdichte Berlins mit 42 EW/ha und fir den Innenstadtbereich mit 119 EW/ha angegeben
(SenSBW 2021a). Ein “herausragendes stadtstrukturelles Merkmal” (Bezirksamt Charlottenburg-
Wilmersdorf 2021a) des Gebiets ist der Volkspark Wilmersdorf, der als groRe, zusammenhangende
Griunflache die dichte Bebauung aufweitet. Der Bundesplatz selbst war, als er noch Kaiserplatz hieR,
stddtebaulich représentativ angelegt. Durch die im weiteren Verlauf des Kapitels beschriebene
Verkehrsinfrastruktur wird der heutige Bundesplatz in seiner stadtebaulichen Funktion als Stadtplatz
zerschnitten und wird dabei weder seiner urspriinglichen Funktion noch seinem hohen Potential gerecht.

Trotzdem ist er als Standort fiir Versorgungs- und Erholungseinrichtungen fiir die Bevélkerung relevant.

Das Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf gibt fiir die Bezirksregion Volkspark Wilmersdorf, die
neben dem Untersuchungsgebiet noch weitere Gebiete im Norden und Westen dessen umfasst, eine
insgesamt schrumpfende Bevdlkerung mit einem Durchschnittsalter von 44,8 Jahren an. Dieser Wert
liegt Uber dem fir das Land Berlin, aber unter dem des Bezirks Charlottenburg-Wilmersdorf. Ebenfalls
zwischen den Werten fur Berlin und dem Bezirk liegt der Anteil auslandischer Staatsbiirger*innen an
der Gesamtbevilkerung mit 23,5 % sowie der Anteil von Transferleistungsempfénger*innen. Die
soziale und wirtschaftliche Situation der Einwohner*innen wird einem mittleren Status und vorwiegend

stabiler Dynamik zugeordnet (Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf 2021).
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Im Untersuchungsgebiet befinden sich Uberwiegend nahversorgungs- und zentrenrelevante
Einrichtungen des Einzelhandels sowie Dienstleistungsangebote. Das Angebot ist geprégt von kleinen
Betrieben, die die Grundversorgung sicherstellen. Radumliche Schwerpunkte bilden hier die unmittelbar
an den Bundesplatz angrenzenden Bebauungen, die Wex- und Detmolder Stralle sowie die Mainzer
StraBe (vgl. Acocella et al. 2021, S. 177-180).

Im o6ffentlichen Personennahverkehr ist das Untersuchungsgebiet primér erschlossen durch eine
unterirdische U-Bahn-Strecke in Nord-Siid-Richtung und eine in Dammlage verlaufenden S-Bahn-
Strecke in West-Ost-Richtung. Beide Strecken werden im dichten Takt befahren und treffen im Bahnhof
Bundesplatz aufeinander. Auf der U-Bahn-Strecke verkehrt die U9, die dem Verlauf der Bundesallee
folgt und nach Siiden eine Verbindung nach Steglitz, nach Norden eine Verbindung zum Bahnhof Zoo
sowie weiter in Richtung Wedding herstellt. Auf der S-Bahn-Strecke verkehren die Ringlinien S41 und
S42 sowie die S46 nach Konigs Wusterhausen. Parallel zu den Gleisen der S-Bahn verlaufen noch zwei
weitere Bahngleise, die allerdings aktuell nicht elektrifiziert sind und taglich nur von wenigen

Giiterziigen genutzt werden.

Die meistbefahrene Achse des motorisierten StraRenverkehrs befindet sich in Form der sechsstreifigen
A 100 parallel zu den S-Bahngleisen in Hochlage. Ergénzt wird diese durch die ebenfalls in West-Ost-
Richtung verlaufende Achse aus vierstreifiger Wex- und zweistreifiger Detmolder Strae. Unmittelbar
westlich beziehungsweise 6stlich des Untersuchungsgebiets miinden diese in Anschlussstellen der
A 100. Wichtigste Nord-Std-StraBenverbindung des Untersuchungsgebiets ist die Bundesallee, die
nordlich des Bundesplatzes sechsstreifig auf Geldndeniveau verlduft und sich ab dem Bundesplatz
aufteilt in einen vierspurigen Tunnel und zwei einstreifige Spangen, die die Verbindung zur Wex- und
Detmolder Stralle und damit zur A 100 herstellen. Eine weitere Stralle des Untersuchungsgebiets, die
wie die bisher genannten StraRen Teil des ibergeordneten Strallennetzes ist, ist der Stidwestkorso, der
unmittelbar stdlich der Eisenbahnbriicken in stidwestliche Richtung von der Bundesallee abzweigt.
(vgl. Abbildung 2)
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Abbildung 2: Bundesplatz und Bundesallee
Quelle: OpenStreetMap contributors 2023

Fir den Radverkehr befinden sich im Untersuchungsgebiet Routen des Radnetzes nach dem Berliner
Radverkehrsplan. Radvorrangrouten verlaufen am Rand des Untersuchungsgebietes nérdlich des
Volksparks Wilmersdorf in Ost-West-Richtung sowie in der westlich ans Untersuchungsgebiet
angrenzenden Blissestrale. Zum Erganzungsnetz gehort die HildegardstraRe, die westlich der
Bundesallee parallel zur Detmolder StraRe verlduft und dann gemeinsam mit dem Volkspark Richtung
Stdosten abknickt, die Prinzregentenstrale kreuzt und schlielich am 0stlichen Rand des
Untersuchungsgebietes die WexstraRe erreicht. In Nord-Std-Richtung besteht eine durchgéngige
Ergénzungsroute in der 6stlich gelegenen Prinzregentenstralle. Die Bundesallee selbst ist erst sudlich
der Hildegardstrale Teil des Erganzungsnetzes. Sidlich der Bezirksgrenze zéhlen auch die im 45°-

Winkel zur Bundesallee verlaufenden Stidwestkorso, Gorres- und Sarrazinstrale zum Erganzungsnetz.
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4 Leitbildprozess

Im Folgenden wird auf die Entstehung und Verwendung des Leitbildes eingegangen. Es wird erldutert,
welche Funktion dieses im Bearbeitungsprozess hat und welche Schritte unternommen wurden, um das

Leitbild in der Gruppe partizipativ und zugleich mit konkretem Ortsbezug zu entwickeln.
Definition: Was verstehen wir unter einem Leitbild?

Zu Beginn stand eine Klarung der Funktion und Stellung des Leitbildes im Bearbeitungsprozess des
Projekts. Hierfiir erarbeitete die MCB-Gruppe einen ersten Vorschlag auf Basis eines gemeinsamen
Brainstormings, welches dann anhand einschldgiger Definitionen aus der Literatur und den

Teilnehmer*innen des Projektseminars diskursiv validiert bzw. erweitert wurde.
Fir die Bearbeitung stellten sich dabei zwei Grundfragen, die wie folgt beantwortet wurden:

Frage 1: ,,Was ist ein Leitbild fur uns?*

Es bietet eine klare Zielvorstellung davon, wie der Bundesplatz zukinftig aussehen soll!

o Esillustriert den anzustrebenden und real erreichbaren Idealzustand (nicht: Utopie)!

o Es schafft eine Basis zur Ableitung anschaulicher, klarer und leicht verstandlicher Kernziele!
e Esverkdrpert im Kleinen, was wir uns fur die ganze Stadt vorstellen!

o Esist lokal spezifisch, geht auf értliche Besonderheiten ein und ist nicht beliebig!
Frage 2: ,,Was soll das Leitbild fiir den Bearbeitungsprozess leisten konnen?*

o Essetzt den Rahmen fir die Bearbeitung und gibt Orientierung, worauf wir hinarbeiten!

o Es setzt auf bereits etablierte Planwerke auf, die als handlungsleitend fir den weiteren
Arbeitsprozess angesehen werden: im Berliner Mobilitatsgesetz (MobG, hier insb. 8§1-25), in
den relevanten Stadtentwicklungsplanen (StEPs) sowie anderen politischen Programmen!

o Esermdglicht eine Abwagung, welche Inhalte bzw. Themen fir die Bearbeitung relevant sind,

welche nicht. Damit ist das Leitbild Grundlage der im Prozess notwendigen Priorisierung!

Aus der Literatur wurden u.a. folgende Zitate von Schellhase (2000, S. 42) und HaulRermann (1998, S.

123) zur Uberpriifung herangezogen, die sich mit der intuitiven Herangehensweise weitgehend decken:

o Ein als idealtypisch angesehener zukiinftiger Entwicklungsverlauf, der Entscheidungstrégern
als Orientierungsrahmen dient und an dem sie ihre Entscheidungen und ihr Handeln ausrichten”
o Leithilder [...] sind Projektionen in die Zukunft; sie enthalten Aussagen dariber, was

langerfristig gewollt wird, und die Erwartung, dass es auch umsetzbar ist.*
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Unklar blieb an dieser Stelle zunéchst noch, ob folgende Aussage ebenfalls aufgenommen werden sollte:

e Es nimmt Bezug auf vorangegangene Planungen und ist verankert im Ergebnis des
vorangegangen Werkstattverfahrens mit dem zugehdrigen Bericht ,,Paradies Bundesplatz**
(Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf 2016).

Diskursiv wurde im Verlauf des Leitbildprozesses entschieden, sich fiir die Bearbeitung von dieser
Formulierung ein Stiick zu befreien, da keine*r der Teilnehmenden des Seminars an dem damaligen

Werkstattverfahren teilgenommen hatte und sich die Rahmenbedingungen seit 2015 veréndert haben.
Weg zum Leitbild? (Prozess) - Ablauf Leitbildprozess:

Nachdem nun ein gemeinsames Verstandnis tber die Funktion des Leitbildes geschaffen worden war,
wurde sich im néchsten Schritt der inhaltlichen Ausgestaltung gewidmet. Hierzu erstellte die MCB-
Gruppe zunéchst einen ersten Vorschlag moglicher Schwerpunkte. Dieser wurde erarbeitet auf
Grundlage zentraler Aussagen der maligebenden Plan- und Gesetzeswerke (Mobilitatsgesetz; StEP
Mobilitat & Verkehr (MoVe) und Klima konkret), der Grundlagen guter Stadtentwicklung gemaR der
Neuen Leipzig Charta sowie erster Rechercheergebnisse zum Untersuchungs- und Planungsraum
Bundesplatz, u.a. zur Historie, der stddtebaulichen Situation, auch insh. aus der Analyse vorliegender

Sozial-, Umwelt- und Verkehrsdaten.

Das Fundament eines gemeinsam entschiedenen Leitbilds ist jedoch, dass dieses auch unter Beteiligung
aller Teilnehmenden des Projektseminars erstellt wurde. Aus diesem Grund wurde sich dafir
entschieden, den Leitbild-Entwurf aus der MCB-Gruppe zunéchst hintanzustellen und die Schwerpunkte
des gemeinsamen Leitbilds im Rahmen eines internen Workshops zu entwickeln. Hierfir moderierte die
MCB-Gruppe einen mehrstufigen, zweistiindigen Erarbeitungsprozess, der dem Trichtermodell folgt.
Hierdurch wurde gewéhrleistet, dass der Rahmen zundchst mdglichst weit gedffnet ist und ein freies
Assoziieren auf Grundlage des bisherigen Wissens und personlichen bzw. fachlichen Erfahrungsraums
ermoglicht wird, um ein groRes Spektrum von Themen und Bedarfen abzudecken, die dann spéter in

einzelne Themenfelder geclustert und auf wenige Schwerpunktthemen fokussiert werden.
Dafur wurde folgender Erarbeitungsprozess durchgefihrt:
Schritt 1: Offnen, mit Ziel der Vollstandigkeit des Leitbilds:

Hierfir wurde mit Karteikarten in Kleingruppen gearbeitet, wobei jede Gruppe etwa 5-10 Post-Its und

10 Minuten zur Verfiigung hatte, um aus ihrer Sicht folgende Frage zu beantworten:

,,»Was sind aus eurer Sicht wichtige Aspekte fir die zukiinftige Entwicklung am Bundesplatz?"
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Schritt 2: Fokussieren auf Nutzer*innen-Perspektive durch den Einsatz von Personas:

Im zweiten Schritt sollte die zu erwartende Verengung auf den eigenen Erfahrungshorizont zielgerichtet

auf vier im Vorhinein bewusst ausgewahlte Nutzer*innen-Gruppen erweitert werden, mit der Frage:

,.Mit Blick auf die konkrete Person, gibt es Aspekte, die zum Gesammelten noch fehlen? Mussen Aspekte

angepasst werden?“

Um die Bearbeitung dieser Frage zu erleichtern, wurden von der MCB-Gruppe in der VVorbereitung vier
Personas entwickelt (vgl. Abbildung 3). Personas sind prototypische, vereinfachte aber zugleich
lebensnahe Abbilder beispielhafter Personengruppen, welche fir das Projekt (bzw. Produkt) als
Nutzer*innen zentral sind. Personas werden insh. im Personas

Bereich des Produktdesigns genutzt, um die

Roberto, 38 betreibt sein
Restaurant am Bundesplatz in 3.
Generation. Er wird taglich beliefert
und liefert auch selbst. Am liebsten
bewirtet er seine Gaste aber
drauBen auf der Terrasse.

Perspektive von Menschen in den
Erstellungsprozess einzubringen, die nicht Teil des
Design-Teams sind. Hierdurch soll es den

Teilnehmenden erleichtert werden, sich in die

Georg, ist 72 Jahre und Rentner. Er steht
der Verkehrswende bisher kritisch
gegentiber, wurde vor einer Woche
jedoch von einem Auto angefahren
und ist aktuell auf einen Rollator
angewiesen. Er wiinscht sich...

Belange und Interessen, aber auch Hirden

entsprechender Personen hineinzuversetzen und im

—————

Entwurf so besser beruicksichtigen zu kénnen (vgl.

i Xenia, 15 Jahre alt hat keine Lust bei
Wachter 2022). Es hilft dabei zu hinterfragen, fiir B ..
{ im Kiez bewegen und Freund:innen

treffen oder Sport machen kann. Sie
wiinscht sich...

wen die geplanten Veranderungen welche

moglichen  Auswirkungen haben (sollen bzw.

Lotta und Chen sind Eltern und neu im
Kiez, sie haben ein Auto mitgebracht,
wollen es aber eigentlich abschaffen.

Ihre 4 und 10-jahrigen Kinder gehen zur
Kita und zur Grundschule, die altere

wirde das gerne schon alleine tun. Sie

wiinschen sich...

konnten). Dies soll dabei unterstutzen, rechtzeitig zu

erfassen, wer bisher noch nicht (ausreichend)

mitgedacht war und die spezifischen Charakteristika

Abbildung 3: Personas helfen beim Berucksichtigen

oder Bedurfnisse der prototypischen Personas, als unterreprasentierter Bedirfnisse

von diesen nicht selbst betroffenen Person, besser Quelle: Eigene Darstellung bzw. CCO-Lizenz

nachempfinden zu kdnnen.

Ziel dieser Ubung war es, nicht in der Gruppe vorhandene Perspektiven zu starken und im Prozess
mitzudenken. Dabei wurden insb. die Perspektiven von bzw. auf Kinder, Jugendliche und Familien,
mobilitatseingeschrankte Personen sowie Gewerbetreibende priorisiert. Uberlegt wurde zudem, ob sich
diese Ubung auch noch auf die Belange von Obdachlosen, drogen- bzw. alkoholabhéngigen Menschen,
nicht-deutschen Personen, auf Autofahrende sowie Flora und Fauna (Biodiversitat bzw. Tiere kénnen
nicht fir sich sprechen) erweitern liele. Hiervon wurde jedoch aufgrund zu groRBer Komplexitat bzw.
begrenzter Zeitressourcen vorerst verzichtet. Aufgabe war es nun, bereits geschriebene Karteikarten mit

Blick auf die Personas zu konkretisieren oder weitere Aspekte auf neuen Karten zu erganzen.
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Schritt 3: Clusterung der Karten zur Fokussierung:

Im néchsten Schritt wurden die von den vier Gruppen beschriebenen Karteikarten themenweise erganzt
an der Tafel gesammelt (vgl. Abbildung 4) und bereits thematisch geclustert sowie zusammenfassende
Uberschriften fiir jeden Cluster gegeben. Zuletzt wurde dann noch einmal kritisch hinterfragt, ob abseits

der Karten etwas weiterhin Fehlendes erganzt werden muss.

Abbildung 4: Clusterung der finalen Schwerpunktthemen fiir das Leitbild (Workshop-Ergebnis)

Quelle: Eigene Aufnahme

Schritt 4: Uberpriifung des Ergebnisses anhand des vorbereiteten Leitbild-Entwurfs:

Das Ergebnis wurde nun noch einmal mit dem Entwurf der MCB-Gruppe vergleichend gespiegelt und
diskursiv noch fehlende bzw. anders gelagerte Schwerpunkte in beiden Entwirfen besprochen. Idee war,
dass der vorbereitete Entwurf den Wissensvorsprung der Mitglieder der MCB-Gruppe zum Ende in die
Diskussion einbringen sollte und somit als Prufrahmen fiir das Gesamtergebnis dienen sollte.

Schritt 5: Bewertung zur Priorisierung von Themenschwerpunkten:

Im néchsten Schritt konnten pro Person 3 Punkte auf Karteikarten vergeben werden, um die flr die
Gruppe wichtigsten Cluster zu identifizieren, welche dann in die Formulierung des Leitbildes einflieRen
sollten. Wichtig: Alle anderen genannten Themen bleiben fiir die Bearbeitung weiterhin relevant.
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Abbildung 5: Aus dem Tafelbild digital aufgearbeitete und priorisierte Cluster des Leitbilds

Quelle: Eigene Darstellung

Schritt 6: Formulierung (**Zeichnen™) des Leitbilds

Aus den priorisierten Themenfeldern wurden nun im Plenum erste Ansétze fir eine Formulierung des
Leitbilds in einer ,,Catchy Phrase* als Headline bzw. Titel und einem erkldrenden Text von 2-3 Sétzen
gesammelt, bspw. wurde mit dem ,,Dating-Standort Bundesplatz* berspitzt die hohe Bedeutung als
Aufenthaltsplatz hervorgehoben. Der ,,Tunnel mach(t) Platz!*“ und ,,Der Anfang vom Ende der
autogerechten Stadt* fokussierte dabei auf die zentrale Bedeutung der vorherrschenden Dominanz der

Kfz-Infrastruktur und der Notwendigkeit, hier radikal nach neuen Leitbildern neu zu planen.

AuRerdem konnten aus dem Workshop vier zentrale 4
.. CLry s g Buntes und Selbstbestimmte Th
Themenfelder fiir das Leitbild identifiziert werden: belebtes Mobilitat fiir SIEHE
Kiezzentrum Jung und Alt felder

. . NO—

Diese Ansétze wurden dann von der MCB-Gruppe A
H : . . Gruner Platz und Verbindet

weiterentwickelt und anschlieBend im Plenum Gesundes Klima Nachbarschaften
vorgestellt, weiter prézisiert und abschlieBend als

gemeinsame Arbeitsgrundlage beschlossen. Abbildung 6: Zentrale Themenfelder des Leitbilds

Quelle: Eigene Darstellung

Was sagt das Leitbild aus? (Kernaussagen/Bearbeitungsfokus)

Dafir wurde nochmal erinnert an die Ausgangsfragen: "Was ist ein Leitbild fur uns?; ,,Was soll das

Leitbild leisten?". Diese Fragen werden am Leitbild in drei zentrale Fragen prazisierend erweitert:

e ,Wie soll der Bundesplatz zukiinftig aussehen?*

e _,Wie sollen sich Nutzer*innen am Bundesplatz fiihlen?*
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e ,Was soll am Bundesplatz méglich werden?*
Hierauf antwortet das konsolidierte Leitbild wie folgt:
Gemeinsam machen wir Platz... [Titel]

... und erobern den grauen Durchfahrtsraum zurtick! Am Bundesplatz entsteht ein buntes und
belebtes Kiezzentrum, das Menschen und Nachbarschaften verbindet. Hier kommen
Schoneberger Singles und Wilmersdorfer Witwen* zusammen. Jung und Alt kdnnen hier
selbstbestimmt leben und mobil sein. Der grine Bundesplatz schafft die Voraussetzungen fiir

ein gesundes Klima und ein gutes Leben fiir alle, jetzt und in Zukunft. [Text]

*Hinweis: Im Anschluss an die Prasentation der Ergebnisse am 13.02.2023 wurde von eine*r Anwohner*in auf
die Problematik des Klischees der Wilmersdorfer Witwen hingewiesen, welches auf das 1986 im Berliner Grips-
Theater uraufgefiihrten Musical ““Linie 1 zurtickzufiihren ist. Deren gleichnamige Figuren représentieren eine
spezifische soziale Schicht und ein kulturelles Milieu der West-Berliner Gesellschaft. Im Musical werden die
Wilmersdorfer Witwen als wohlhabende, unfreundliche Frauen mit konservativen und faschistischen politischen
Einstellungen dargestellt. Gemeint sind damit die Frauen von verstorbenen nationalsozialistischen Funktionéren

(Berliner Morgenpost 2012) Die Problematik war der Gruppe wahrend der Bearbeitung nicht bekannt.

Im Leitbildprozess wurde das Bild der “Wilmersdorfer Witwen’ ohne dieses Hintergrundwissen als Persiflage
und Gegenpart zum Bild der ““Schoneberger Singles™ genutzt, um dem (ebenfalls humoristisch gemeinten) Zielbild
der "Dating-Plattform Bundesplatz" am Ubergang zwischen den beiden Berliner Ortsteilen ein lokal passendes,
griffiges Bild zu geben. Wir sehen und teilen jedoch die uns entgegengebrachte Problematik und wollen nicht, dass
faschistisches Gedankengut auf diese Weise Raum bekommt oder sich Menschen von der Reproduktion des
Klischees herabgesetzt filhlen. Im (nachfolgend dargestellten) Bearbeitungsprozess wurde mit der urspriinglichen
Variante gearbeitet. Wir wiirden mit dem erlangten Wissen retrospektiv jedoch vorschlagen, eine Anderung am
Leitbild vorzunehmen. Die Wilmersdorfer Witwen sollen in Verbindung mit den Schéneberger Singles lediglich
die Idee eines alters-, geschlechts- und lebensformlbergreifenden Treffpunktes vermitteln, der Uber die
Bezirksgrenzen unterschiedlichste Menschen dazu einlédt, sich an diesem Ort aufzuhalten und ins Gespréch zu

kommen.
Eine in der Formulierung leicht veranderte, aber inhaltlich treffende Variante lautet:
Gemeinsam machen wir Platz...

... und erobern den grauen Durchfahrtsraum zurtick! Am Bundesplatz entsteht ein buntes und

belebtes Kiezzentrum, das Menschen und Nachbarschaften verbindet. An der Winzerin treffen

sich Schoneberger Singles und Wilmersdorfer Wohngemeinschaften. Jung und Alt kdnnen hier
selbstbestimmt leben und mobil sein. Der grine Bundesplatz schafft die Voraussetzungen fir ein

gesundes Klima und ein gutes Leben fur alle, jetzt und in Zukunft.
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Warum dieses Leitbild?

Die Projektgruppe besitzt naturgemaR wenig demokratische Legitimation, politische Zielvorstellungen
zu erarbeiten. Daher wurde wéhrend des Leitbildprozesses darauf geachtet, dass sdmtliche
Entscheidungen in einen grofReren politischen Kontext eingebettet sind. Dieser Begriindungs-
zusammenhang verhindert Willkir bei der Aufstellung des Leitbilds und sorgt dafiir, dass das Leitbild
eine lokal spezifische Fortsetzung des geltenden Berliner Rechts und der Uberzeugungen der Krafte mit

hoherer demokratischer Legitimation darstellt.

Als Ausgangspunkt dafir dient das Berliner Mobilitdtsgesetz, insbesondere der erste
verkehrsmitteliibergreifende Abschnitt. Als Gesetz ist das MobG fiir Bezirke und Land rechtlich
verbindlich und durch seine Verabschiedung im Jahr 2018 sehr aktuell. Die Legitimationskraft des
MobG ist durch die gemeinsame Erarbeitung durch Abgeordnetenhaus, Verwaltungen des Senats und
der Bezirke sowie Teile der Stadtgesellschaft, besonders groR (SenUMVK o. J.a). Es greift aktuelle
wissenschaftliche Erkenntnisse auf und bildet den gesamten Verkehrsbereich mit eigenen Abschnitten
zu den Verkehrstragern des Umweltverbundes ab. Das MobG kann damit als ein ganzberlinerisches
Leitbild in Fragen der Mobilitat dienen. Wie sich die einzelnen Formulierungen des finalen Leitbilds

auf das Berliner Mobilitatsgesetz zurtickfiihren lassen, ist in Tabelle 1 dargestelit.

Ergénzend zum MobG wurden auch weitere Quellen herangezogen, darunter der im MobG vorgesehene
Radverkehrsplan oder der Berliner Koalitionsvertrag von 2021, in dem der Bundesplatz im Abschnitt
Mobilitat namentlich genannt wird (SPD, Griine, Linke 2021). AuRerdem herangezogen wurden bei der
Ausarbeitung des Leitbildes die Berliner Stadtentwicklungsplane Mobilitdt und Verkehr sowie Klima
KONKRET bzw. Klima 2.0, Beschliisse der Z&hlgemeinschaften in den Bezirken Charlottenburg-
Wilmersdorf und Tempelhof-Schoneberg und die neue Leipzig Charta. Letztere stellt das europaische
Rahmenprogramm fiir nachhaltige und lebenswerte Stadte und damit Grundsitze guter
Stadtentwicklungspolitik dar. Nicht zuletzt pragten auch tbergeordnete Ziele, wie die Vision Zero oder

das Pariser Klimaabkommen, das Leithild.
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Tabelle 1: Begrindungszusammenhang zwischen Leitbild und Berliner Mobilitatsgesetz

Passage des Leitbilds

Bezug im Berliner Mobilitatsgesetz
(MobG BE 05.07.2018)

Gemeinsam machen wir Platz und
erobern den grauen Durchfahrtsraum
zuriick!

Koalitionsvertrag (SPD, Griine, Linke 2021): "[Der] Ruck-
und Umbau berdimensionierter Relikte der autozentrierten
Stadt [wird vorangetrieben]"

Am Bundesplatz entsteht ein buntes
und belebtes Kiezzentrum, das
Menschen und Nachbarschaften
verbindet. An der Winzerin treffen
sich Schoneberger Singles und
Wilmersdorfer
Wohngemeinschaften.

87 (1): "Stadtplanung soll darauf hinwirken, dass gemischte
Stadtquartiere erhalten und weiter ausgebaut werden"

84 (3): "die Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raums und
die Lebensqualitét [soll] in der Stadt verbessert werden"

84 (5): "geeignete Strallen und Platze [...] [werden] als Orte
der Begegnung, des VVerweilens, der Erholung, der
Kommunikation und des Spielens nutzbar gemacht"

Jung und Alt kdnnen hier

selbstbestimmt leben und mobil sein.

83: "Mobilitét in Berlin soll [...] unabhéngig von Alter,
Geschlecht, Einkommen und persénlichen
Mobilitatsbeeintrachtigungen sowie von Lebenssituation,
Herkunft oder individueller Verkehrsmittelverfligbarkeit
gewahrleistet werden."

Der griine Bundesplatz schafft die
Voraussetzungen fiir ein gesundes
Klima...

88 (1): "Verkehrshedingte Beeintrdchtigungen von Klima
und Umwelt sollen [...] so reduziert werden, dass die
verkehrsspezifischen Umweltziele sowie die
Klimaschutzziele des Landes Berlin zur Umsetzung des
Ubereinkommens von Paris vom 12. Dezember 2015
(BGBI 20.10.2016) erreicht werden."

...und ein gutes Leben fir alle, jetzt
und in Zukunft.

89: "Verkehrsbedingte Gesundheitsbeeintrachtigungen
sollen vermieden werden."

84 (2): "Verkehrsinfrastruktur [...] [soll] zur
Gewdhrleistung gleichwertiger Lebensbedingungen [...]
gestaltet werden."

Quelle: Eigene Darstellung

Wie wird das Leitbild weiter genutzt?

Innerhalb des Bearbeitungsprozesses nimmt das Leitbild eine Art ,,Pionier-Stellung” ein — es steht am

Anfang und leitet den Weg fir die weitere Bearbeitung auf der Reise in eine bessere Zukunft. Das

Leitbild gibt ein erstes, moglichst einfach und intuitiv vorstellbares Bild von dem, was am Ende der

Bearbeitung stehen kénnte bzw. sollte. Damit steckt es den Rahmen ab und gibt Orientierung.

Das Leitbild steht somit am Anfang des Prozesses. Die hierfur priorisierten Themenschwerpunkte lassen

sich nun in Zielkriterien unterteilen, die die Planung leiten und anhand derer der Erfiillungsgrad evaluiert

werden kann. Dafiir werden jedem Zielkriterium eindeutige Indikatoren zugeordnet, welche ihrerseits
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durch Schlusselfaktoren operationalisiert werden. Das Leitbild dient dazu, diese zu ,,richten, das heifl3t

solche MessgroRen bzw. Variablen zu finden, welche fiir die Erfullung des Leitbilds malRgebend sind.

Im Rahmen einer SWOT-Analyse werden die Indikatoren nun nach den Zielkriterien bewertet. Das
Ergebnis ermdglicht es, Strategien zu finden und Malinahmen zu entwickeln, die zur Erfullung des
Leitbilds beitragen (Appel 2020, S. 234).

Formulierung der Zielkriterien aus den Handlungsfeldern

Bei der gemeinsamen Erarbeitung des Leitbildes konnte die Gruppe, wie bereits ausgefiihrt, diverse
Themenfelder identifizieren, die fur die zukunftige Entwicklung des Bundesplatzes als wichtig erachtet
wurden. Bei der anschlieRenden Diskussion stellten sich 4 Themenfelder als besonders bedeutsam

heraus, welche als konkrete Basis fur die Formulierung des Leitbildes dienten.

e Buntes und belebtes Kiezzentrum

e Gruner Platz und Gesundes Klima

o Selbstbestimmte Mobilitat fir Jung und Alt
e Verbindet Nachbarschaften

Fir die spatere SWOT-Analyse ist es essenziell Ubergeordnete Zielkriterien zu formulieren, damit
darauf basierend Strategien und spater konkrete MaRnahmen zur Erreichung der Ziele erarbeitet werden
kdnnen. Die Methodik der SWOT-Analyse und die Rolle der Zielkriterien wird in Kapitel 7.1

ausfuhrlich erlautert.

Dabei hat sich die Gruppe dazu entschieden, die 4 Handlungsfelder, die im Leibildprozess als besonders

wichtig identifiziert wurden, thematisch zusammenzufassen und daraus 2 Zielkriterien aufzustellen.

Das Handlungsfeld ,,Buntes und belebtes Kiezzentrum* zielt darauf ab, einen vielféaltigen Stadtraum zu
schaffen, der als Ort der Zusammenkunft fiir alle dienen soll. Zusammen mit dem Handlungsfeld
,»Gruner Platz und gesundes Klima* haben wir daraus das Zielkriterium ,,Attraktiver Aufenthaltsraum
far alle* formuliert, welches sowohl den sozialen Aspekt der nachbarschaftlichen Begegnung als auch
die Rahmenbedingungen fiir einen attraktiven und gesunden Aufenthaltsraum (Griinflachen, geringer
Larm, Luftqualitit, Gastronomie...) beinhaltet. Das Zielkriterium wird im weiteren Verlauf der Arbeit
als Zielkriterium A bezeichnet. Abbildung 7 veranschaulicht die Zusammenfiuhrung der

Handlungsfelder zu Zielkriterium A.
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2 Handlungsfelder 1 Zielkriterium

Zielkriterium A

Buntes und belebtes Kiezzentrum
Attraktiver
Aufenthaltsort

Griner Platz und gesundes Klima

fir alle

Abbildung 7: Herleitung des Zielkriteriums A

Quelle: Eigene Darstellung

Weiterhin wurden die Handlungsfelder ,,Selbstbestimmte Mobilitat fur Jung und Alt* und ,,Verbindet
Nachbarschaften“ unter dem Zielkriterium ,,Knotenpunkt anwohner*innengerechter Mobilitat*
zusammengefasst (vgl. Abbildung 8). Unter diesem Kriterium sollen alle Aspekte zusammengefasst
werden, die im Zusammenhang mit Mobilitat stehen. Dass Mobilitat anwohnergerecht gestaltet werden
soll, zielt darauf ab, nachhaltige Moglichkeiten der Fortbewegung zu fordern, die gleichzeitig weniger
negative Einflusse (Larm, Feinstaub...) auf die Menschen vor Ort mit sich bringen. In diesem
Zielkriterium K enthalten ist zudem der Anspruch, die Fortbewegungsmdglichkeiten fir alle nutzbar

zu machen (Barrierefreiheit, Erreichbarkeit...).

2 Handlungsfelder 1 Zielkriterium

Selbstbestimmte Mobilitat
fir Jung und Alt

Verbindet Nachbarschaften

Abbildung 8: Herleitung des Zielkriteriums K

Quelle: Eigene Darstellung
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5 Bestandsaufnahme (Méngel-Chancen-Bindungen)

In diesem Kapitel wird nun der Prozess zur Erhebung des Ist-Zustandes im Untersuchungs- und
Planungsgebiet dargestellt. Dazu wurden Mangel, Chancen und Bindungen im Untersuchungsgebiet
erfasst, geclustert und in MCB-Planen fokussiert. Die MCB-Methodik wird zunéchst naher vorgestellt

und das Vorgehen beschrieben, anschliefend werden die Ergebnisse der Bestandsaufnahme erléutert.

5.1 Methodik

Innerhalb des klassischen Verkehrsplanungsprozesses steht die Bestandsaufnahme, zusammen mit der
Zielerarbeitung und Zustandserfassung, am Anfang des Planungsprozesses. Methodisch kann die
Bestandsaufnahme als MCB-Plan durchgefiihrt werden. MCB steht fiir Mangel-Chancen-Bindungen.
Es handelt es sich beim MCB-Plan um eine raumplanerische Methode, um sich einen Uberblick tiber
ein Planungsgebiet zu verschaffen und Entwicklungsmdéglichkeiten und Probleme im Bestand sowie im
Projektumfang unverdnderliche Gegebenheiten zu identifizieren. Er soll Eigenschaften des
Untersuchungsgebietes Ubersichtlich in einer Karte darstellen und die zugrunde gelegten Annahmen
transparent machen. Es kommen unterschiedliche Datenquellen in Betracht. Zum einen kann auf
geeignete amtliche und nichtamtliche rdumliche Daten zuriickgegriffen werden und bereits erarbeitete
Konzepte oder Gutachten fiir das Gebiet berlicksichtigt werden. Zum anderen bietet es sich an, das
Untersuchungsgebiet zu begehen und zu befahren und somit eigene Eindriicke im MCB-Plan zu
verarbeiten. Der kartographisch aufgearbeitete MCB-Plan dient auch als Diskussionsgrundlage fir die

Datenerhebung im Feld sowie die anschlielende Strategie- und MaRRnahmenentwicklung.

Die MCB-Arbeitsgruppe hat in Anlehnung an den Stand der Praxis eigene, konkretisierte Definitionen

fiir Méngel, Chancen und Bindungen erarbeitet, die der weitergehenden Analyse zugrunde liegen:

o Méngel beschreiben eine im Sinne des Leitbildes schlechte, unvorteilhafte Situation im Ist-
Zustand, sie stehen der Erfullung des Leitbildes entgegen. Sie sind lokal verortet, haben also
konkreten Bezug zum Untersuchungsraum und sind planerisch verénderbar. Aber die
Identifikation eines Mangels flihrt nicht zwangsweise dazu, dass dieser im Rahmen des Projekts
weiter behandelt wird und dazu eine Strategie oder MaRnahme formuliert wird.

o Chancen sind positive Eigenschaften im Untersuchungsgebiet, die einen Beitrag zur Erfillung
des Leitbilds leisten kdnnen und deren Potential man starker herausarbeiten kann. Chancen sind
auch Ansatzpunkte fiir die spatere Strategieentwicklung.

e Bindungen sind Situationen im Ist-Zustand, die z.B. aus Erwégungen von unglinstigem Kosten-
Nutzen-Verhaltnis oder Kapazititen im Rahmen der Projektbearbeitung, als nicht verénderbar

angesehen werden oder angesehen werden missen. Sie sind Zustdnde, die (vorerst)

TU Berlin 20



Bestandsaufnahme (Mé&ngel-Chancen-Bindungen) Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung

unbericksichtigt bleiben, aber das heif3t nicht, dass sie keinen Einfluss auf die Erreichung des

Leitbilds haben oder mit diesem Ubereinstimmen.

Der ndchste Abschnitt stellt das VVorgehen bei der Datenerhebung sowie die verwendeten Daten vor.

5.2 Vorgehen

Die Erarbeitung der MCB-Pléne erfolgte in einem iterativen Vorgehen. Parallel zur Erarbeitung des
Leitbildes wurde innerhalb der MCB-Gruppe eine umfassende Daten- und Literaturrecherche
durchgefihrt. Als Hauptquellen wurden rdumliche Daten aus dem Berliner Geoportal FIS-Broker
(Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen)! sowie Veréffentlichungen zum
Bundesplatz von beauftragten Ingenieurbiiros (Acocella et al. 2021; Spath+Nagel 2021), der Initiative
Bundesplatz e.V. (Initiative Bundesplatz e.V. 2014) und dem Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf
(Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf 2021a, 2016) herangezogen. Die Erkenntnisse daraus wurden
in einer freien Themensammlung auf rdumlicher Ebene des Untersuchungsgebiets durch die
Kleingruppe geordnet und hierarchisiert sowie mit eigenen Beobachtungen und Diskussionsrunden in
der grolien Projektgruppe angereichert. Die Themensammlung diente als Grundlage zur Erarbeitung des
Leitbildes und der sich daraus ergebenden vier Themenfelder. Das Leithild hat wiederum die
Themensammlung konkretisiert und geschérft, sodass sich beide Prozesse gegenseitig bedingt haben,
vgl. Abbildung 9.

MCB-Gruppe Projektgruppe

Abbildung 9: Iterativer Prozess der Bestandsaufnahme und Leitbilderarbeitung.

Quelle: Eigene Darstellung

! Die genutzten Datensatze werden auf den entsprechenden MCB-Planen angegeben.
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Die Themensammlung wurde in VVorbereitung auf die Erstellung der Pléne in eine thematisch geordnete
Matrix aus Méngeln, Chancen und Bindungen in den vier Themenfeldern tberfiihrt und ist in Abbildung
10 zu sehen. Die Erarbeitung je eines MCB-Plans fiir die vier Themenfelder hat sich im Prozess als
sinnvoll erwiesen, um die Inhalte thematisch sinnreich zu clustern und Gbersichtliche, selbsterklérende
Pléne zu generieren.

Arbeitsstand M-C-B Karte/Plan

.
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Abbildung 10: Arbeitsstand der Bestandsaufnahme zur Vorbereitung der MCB-Plane vom Dezember 2022.

Quelle: Eigene Darstellung
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5.3 Ergebnisse

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Bestandsaufnahme in Form der MCB-Plane und deren verbal-
argumentative Begriindung vorgestellt. Es wurden vier MCB-Pléne erstellt, die den Themenfeldern aus
dem Leitbild entsprechen (vgl. Kapitel 4). Es hat sich wahrend der Bearbeitung gezeigt, dass es neben
thematischen Schwerpunkten auch rdumlichen Schwerpunkte gibt, die bei der Erlduterung der MCB-
Plane herausgearbeitet werden und in der Manahmenformulierung wieder aufgenommen werden (vgl.
Kapitel 9). Dazu zéhlt der Bundesplatz als Stadtplatz, die Bundesallee mit dem Tunnel, die Zu- und

Abwege zur OV-Station Bundesplatz sowie der Raum unter der A 100.
1. Plan "Buntes und belebtes Kiezzentrum**

Im Themenfeld “Buntes und belebtes Kiezzentrum” stehen die soziale Situation und Voraussetzungen
des Gebietes im Vordergrund. Mit Blick auf die in Kapitel 3.2 vorgestellten sozialen Kennzahlen weist
das Gebiet eine tberdurchschnittlich hohe Bevdlkerungsdichte auf. Besonders dicht bewohnte Blocke
sind in dunkelblau hinterlegt. Je heller das Blau wird, desto geringer ist die Bevdlkerungsdichte, doch
liegt selbst die unterste Kategorie fiir dieses Gebiet Uber dem berlinweiten Durchschnitt. Die
vergleichsweise hohe Bevolkerungsdichte wird dabei als Chance und Voraussetzung gesehen, ein
vielféltiges und lebendiges urbanes Quartier weiterzuentwickeln. Durch die vorwiegend geschlossene
und halboffene Blockbebauung im Grinderzeitstil (1870er bis 1918) liegt eine architektonisch

interessante und optisch ansprechende Bebauung vor, die das Gebiet gliedert und aufwertet.

Fast der gesamte Abschnitt der Bundesallee innerhalb des Untersuchungsgebietes weist viele Angebote
fiir die Versorgung und Freizeit der Anwohner*innen auf. Dazu wurden auf OSM Kartierte “niitzliche
und wichtige Einrichtungen” (OpenStreetMap Mitwirkende 2022) exportiert und in das grin-
transparente Wabenraster uberfiihrt. Gemeint sind damit z.B. Supermérkte und andere Geschéfte,
Apotheken und Arztpraxen sowie religiose und kulturelle Einrichtungen. Dargestellt sind 25m-
Gebietseinheiten, die tiber mindestens zwei Einrichtungen verfiigen. Neben der Bundesallee haben sich
auch die Mainzer Stralle, der Cosimaplatz sowie die Detmolder und Wexstralle als Schwerpunkte
offentlicher Einrichtungen identifiziert, wobei die letzteren beiden teilweise gleichzeitig von Leerstand

gepréagt sind.

Besonders hervorzuheben ist auch die hohe Anzahl an Kindergdrten und Schulen im
Untersuchungsgebiet. Dies unterstreicht die Notwendigkeit fir sichere Infrastruktur, die allen
Bevolkerungsgruppen selbstbestimmte Mobilitat ermdglicht (vgl. auch 3. MCB-Plan). Auf der anderen
Seite fallt auf, dass, mit Ausnahme des Volksparks Wilmersdorf, nur ein Spielplatz in Wohnblocknéhe

zu verzeichnen ist. Der Volkspark ist von der OPNV-Station Bundesplatz als zentraler Ort im
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Untersuchungsgebiet in ca. 10 Gehminuten zu erreichen. Insgesamt gibt es im Quartier nur sehr wenige

Spiel- und Sportmdglichkeiten.

Das Gebiet ist durch die Trennwirkung der A 100 und Gleisanlagen der Ringbahn stark in einen
ndrdlichen und sudlichen Teil geteilt. Bei der Bearbeitung wurde festgestellt, dass der Bundesplatz dabei
ein Offentlicher Zulaufpunkt fiir den nordlichen Teil ist und der Varziner bzw. Cosimaplatz diese
Funktion fir den sddlichen Teil einnimmt. Alle drei Platze sind im Plan mit grinen Sternen
eingezeichnet. Ein Mobilitats- und Stadtentwicklungsprojekt Bundesplatz hat das Potential, diese zwei

Quartiere wieder starker miteinander zu verbinden (vgl. auch 4. MCB-Plan).

2. Plan ""Griner Platz und Gesundes Klima"*

Der MCB-Plan ,,Griiner Platz und Gesundes Klima* nimmt Bezug auf die nahrdumliche Versorgung
mit Grinflachen, sowie die Larm- und Luftbelastung in einzelnen Teilen des Untersuchungsraums.
Dabei zeigt sich eine starke Unterscheidung der ndrdlichen, schwécher belasteten Rdume und der
defizitiren R&ume sidlich des Autobahn- und S-Bahn-Rings (2-fache Belastung nach
Umweltgerechtigkeitsatlas). Besonders problematisch sticht auch der Bereich um die WexstralRe heraus.
Die Luftbelastung ist in allen Bereichen hoch, die Larmbelastung ist mit mittel gekennzeichnet. Stark
defizitér ist die Versorgung mit wohnortnahen Spiel- und Sportflichen im gesamten Gebiet, genauso
fehlen Griinflachen. Die Versiegelung ist allgemein hoch, was gesundheitliche Gefahren durch Hitze

erzeugt.

Chancen bieten der groRe Park im Norden (Volkspark Wilmersdorf) sowie der kleinere Perelsplatz
unterhalb des Neubaugebiets Friedenauer Hohe mit ihren einladenden Grinflachen und gepflegten
Spiel- und Sportangeboten. Um die insb. im inneren des Untersuchungsgebiets kumulierenden Méngel
auszugleichen, bietet der heute durch Kfz-Verkehr tberbeanspruchte Raum entlang der Bundesallee
enorme Flachenreserven fiir zusétzliche Begriinung. Dafiir kdnnte entlang der heutigen Trasse eine neue

Grinachse in Nord-Sud-Richtung die bestehende Griinachse in Ost-West-Richtung ergénzen.
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3. Plan "'Selbstbestimmte Mobilitat fir Jung und Alt"

Der Plan ,,Selbstbestimmte Mobilitét fiir Jung und Alt* zeigt Potenziale und Defizite des umwelt- und
sozialvertraglichen Verkehrs im Untersuchungsgebiet. Fast das gesamte Gebiet ist im Offentlichen
Personennahverkehr durch die Station Bundesplatz sowie die umliegenden Haltestellen gut erschlossen.
Die Haltestelle Bundesplatz selbst stellt durch ihre Anbindung an S- und U-Bahn mit dichten Takten
und attraktiven Direktverbindungen die Basis fur ein gut erreichbares urbanes Zentrum der
Nachbarschaft dar. Zu kritisieren ist hier allerdings, dass nicht alle Eingange barrierefrei sind, genauso

wie der Durchgang im Osten der S-Bahnhaltestelle.

Bei der ErschlieBung im Radverkehr ist die Prinzregentenstrale positiv hervorzuheben, die als
FahrradstraRe eine attraktive Nord-Siid-Verbindung darstellt. Die meisten anderen Stralen im
Untersuchungsgebiet, die Teil des Berliner Radverkehrsplans sind, weisen allerdings nur unzureichende
Radverkehrsanlagen auf. Hierbei ist besonders die Bundesallee im Bereich des Bundesplatzes und die
WexstralRe zu nennen, auf der eine Fahrt in Richtung Osten nicht méglich ist, ohne verbotenerweise den

Gehweg zu nutzen.

Im Untersuchungsgebiet gibt es zwar offiziell keine Unfallschwerpunkte, eine genauere Betrachtung der
Unfalldaten offenbart allerdings, dass es insbesondere im Verlauf der Bundesallee eine Haufung von
Unféllen gibt, an denen ZufuRgehende oder Radfahrende beteiligt waren. Im Hinblick auf das Zielbild
der Vision Zero, aber auch des formulierten Ziels der selbstbestimmten Mobilitat fur alle Menschen,

stellen diese Unfalle einen grofRen Mangel dar.
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4. Plan ""Verbindet Nachbarschaften™

Der vierte MCB-Plan zum Thema ,,Verbindet Nachbarschaften“ zeigt, dass das Untersuchungsgebiet
heute durch sich kreuzende Verkehrsinfrastrukturen stark zerteilt ist. GroRte Barriere ist dabei die in
Ost-West-Richtung verlaufende Schneise bestehend aus A 100, viergleisiger Ringbahn sowie Wex- und
Detmolder StraRe. Mit ihr geht auch die Bezirksgrenze zwischen Charlottenburg-Wilmersdorf und
Tempelhof-Schoneberg einher, die zwar keine physische Zerschneidung darstellt, wohl aber eine der
Zusténdigkeiten, die die Teilung der Wohngebiete weiter zementiert. Hinzu kommt die Bundesallee, die
durch ihren sechsspurigen Ausbau und insbesondere durch die Rampen im Bereich des Bundesplatzes

und stidlich der Ringbahn das Untersuchungsgebiet in Nord-Siid-Richtung zerschneidet.

Die radumlichen Trennungen zeigen sich einerseits durch die unmittelbaren negativen Auswirkungen der
Verkehrsinfrastrukturen, wie Larm- und Luftbelastung sowie der visuellen Barriere, aber auch in der
Strallen- und Wegestruktur des Viertels. Einige sich aus der historischen Blockstruktur ergebenden
Verbindungen existieren heute nicht mehr, wie zum Beispiel die Verbindung zwischen Tubinger und
Mainzer Stral3e, die durch die Tunnelrampen getrennt sind oder die Verbindung von Weimarischer und

Stubenrauchstrale, die durch A 100 und Ringbahn unterbrochen ist.

Im Gegensatz zu Bundesallee, WexstraBe und Detmolder StraBe wurden die Bezirksgrenze, die
Ringbahn und die Autobahn nicht als Mangel, sondern als Bindungen aufgenommen. Eine
grundsétzliche Anpassung von ihnen hétte Auswirkungen weit Uiber das Untersuchungsgebiet hinaus zur
Folge, die den Rahmen des Projektes ubersteigen. Dennoch werden die von ihnen ausgehenden

negativen Auswirkungen als Mangel angesehen, die abgebaut werden sollten.

Zusammenfassung

Zusammenfassend muss also festgehalten werden, dass im Untersuchungsgebiet klare Maéangel
festgestellt wurden und es in vieler Hinsicht nicht dem im Leitbild gezeichneten Optimalzustand
entspricht. Das Gebiet ist insbesondere durch die Unterversorgung mit Grinflachen und starke
Zerschneidung durch Verkehrsachsen gekennzeichnet und auch bei der Verkehrssicherheit gibt es groRe
Defizite. Gleichzeitig konnten aber auch Chancen erkannt werden, die Ansatzpunkte flr
Verbesserungen im Sinne des Leitbildes bieten. So kénnen die hohe Bevdlkerungsdichte, die gute
Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr und eine Vielzahl an Einrichtungen des 6ffentlichen Lebens

entlang der Bundesallee den Grundstein fiir ein belebtes und urbanes Zentrum bilden.
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6 Datenerhebung im Feld

Ein grundlegendes Element der Planung und Umgestaltung des 6ffentlichen Raums ist die umfassende
Datenerhebung im Feld. Im Rahmen der Umgestaltung des Bundesplatzes werden im Vorfeld
verschiedene Methoden der Datenerhebung genutzt, um ein tiefgreifendes Verstandnis der Bedurfnisse
und Anforderungen der Nutzer*innen und Anwohner*innen zu erhalten. Nur so kénnen Planende ein
detailliertes Bild von der Ist-Situation erlangen und das Potenzial des Platzes optimal ausschopfen. In
gualitativen Interviews und qualitativen Beobachtungen wurden die Bedirfnisse und Winsche der
Anwohner*innen und Nutzer*innen erhoben. In ergdnzenden Expert*inneninterviews wurden Fachleute
der Branche befragt, um professionelle Expertise in die Planung zu integrieren. Dariiber hinaus dienten
durchgeflihrte Expert*inneninterviews der politischen und organisatorischen Betrachtungsweise des
Soll- und Ist-Zustandes des Bundesplatzes. Die drei Methoden der Datenerhebung sowie deren

Ergebnisse werden im Folgenden dargestellt.

6.1 Qualitative Beobachtung

Fir die weitere Bearbeitung des Forschungsprojektes sind die qualitativen Beobachtungen am
Bundesplatz essenziell, um das tatséchlich Verhalten sowie Konfliktpotenziale im Untersuchungsgebiet
zu identifizieren. Die Methode der Beobachtung gilt als klassische Methode der Sozialwissenschaft.
Hinzufugend ist es wichtig zu erwéhnen, dass es sich um eine systematische, planméRige und
strukturierte Beobachtung handelt (vgl. Endruweit 2014, S. 49f.).

Methodik

Als Methoden fiir die qualitative Beobachtung wurden Begehungen, stationdre Videoaufnahmen und
Beobachtungen der Bewegungsprofile (Quelle-Ziel-Beziehung und Fahrradverfolgung) durchgefiihrt.
Beginnend mit einer Ortsbegehung, die unter anderem genutzt wurde, um Ideen zu generieren,
Meinungen einzuholen und Informationen zu sammeln. Dabei unterstiitzte es den Planungsprozess
visuell und schaffte einen lokalen Bezug (vgl. SenStadtUm 2012, S. 328). Im weiteren
Bearbeitungsprozess erfolgten die stationdren Videoaufnahmen am Bundesplatz. Diese Methode wurde
genutzt, um die Interaktion zwischen den Verkehrsteilnehmenden zu analysieren und sich mit der
bestehenden Infrastruktur auseinanderzusetzen. Das Videomaterial wurde begutachtet und zur
Visualisierung von Problembereichen verwendet (vgl. Endruweit 2014, S. 48ff.). Hinzufugend war es
zum Abbilden der Nutzer*innenperspektive wichtig, die Bewegungsprofile der Nutzenden genauer zu
betrachten. Bei Fremdbeobachtungen wird das Verhalten einer unbekannten Person wahrgenommen und
objektiv bewertet (vgl. ebd., S. 48ff.). Fur die Projektarbeit wurde die Beobachtung der Quelle-Ziel-
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Beziehungen sowie eine Fahrradverfolgungen durchgefiihrt. Anschliefend wurden die gesammelten
Informationen aus den verschiedenen Beobachtungsarten im Untersuchungsgebiet mithilfe einer

Kartierung visualisiert und protokolliert.

Erhebungen

Im weiteren Verlauf dieses Kapitels werden die Ergebnisse der verschiedenen Erhebungsmethoden
vorgestellt. Wie anhand der Tabelle 2 zu erkennen ist, wurden acht Erhebungstermine absolviert. In der
ersten Erhebungsphase erfolgte die Ortsbegehung am Bundesplatz. Um das Untersuchungsgebiet
grundlich beurteilen zu kdnnen, fanden insgesamt zwei Begehungen zu unterschiedlichen Zeiten statt.
Die erste Ortsbegehung wurde in der gesamten Projektgruppe am 24.10.2022 zwischen 11 und 13 Uhr
durchgefiihrt. Die Begehung hatte das Ziel, das Untersuchungsgebiet kennenzulernen und erste
Eindriicke zu sammeln. AnschlieRend fand am 07.01.2023 eine weitere Begehung zwischen 11 und 13
Uhr statt, wobei die Aufenthaltsmoglichkeiten am Bundesplatz betrachtet wurden. Vor der weiteren
Durchfiihrung war es wichtig, das Untersuchungsgebiet auf Google Maps genauer zu analysieren und
interessante Umgebungsmerkmale wie Grundschulen, Kindergéarten oder lokale Unternehmen zu
identifizieren. Auf diesem Wissen basierend, wurde die Schulbeobachtungen, die Quelle-Ziel-
Beziehungen sowie die Fahrradverfolgung geplant.

Tabelle 2: Erhebungstermine

Tag Uhrzeit Beobachtungsart
24.10.2022 11-13 Uhr Begehung
28.11.2022 8-10 Uhr stationdre Videoaufnahmen
30.11.2022 16-18 Uhr stationdre Videoaufnahmen
05.12.2022 8-10 Uhr e

(Quelle-Ziel-Beziehungen)

06.12.2022 7-8 Uhr Schulbeobachtung

Verfolgungen

06.12.2022 8-9 Ubr (Quelle-Ziel-Beziehungen)

07.12.2022 8.45-9:15 Uhr Fahrradverfolgung

07.01.2023 11-13 Uhr Begehung

Quelle: Eigene Darstellung
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Bewegungsprofile

Zum Versténdnis der Mobilit4t am Bundesplatz wurden Bewegungsprofile erstellt. Dabei wurde sowohl
eine Fahrradtour durch den Kiez durchgefiihrt als auch Bewegungen der FulRgénger*innen
aufgezeichnet. Im Folgenden werden die verschiedenen Bewegungsprofile differenziert nach den

verschiedenen Verkehrsteilnehmenden beschrieben.
Fahrrad

Die Fahrradtour fuhrte Gber den Bundesplatz und an den wichtigen Knotenpunkten vorbei, wie der
Detmolder StralRe/ Bundesallee sowie Wexstralle/ Bundesallee, die im Planungsgebiet liegen. Bei der
Auswahl der Route wurde darauf geachtet, dass mdglichst viel Strecke innerhalb des Planungs- und
Untersuchungsgebiets abgefahren wird, um so ein besseres Verstandnis fir den Radverkehr zu
entwickeln. Die Route ist in Abbildung 11 dargestellt.

Die Ergebnisse der Fahrradtour zeigen deutliche Méngel: Die Infrastruktur fiir den Radverkehr ist nicht
gut ausgebaut. Vor allem im sudlichen Teil der Bundesallee ist die Fahrradinfrastruktur sehr schmal,
sodass beispielsweise Lastenrdder die Radwege nicht nutzen konnen. Weiterhin werden die
Radverkehrsanlagen durch parkende Fahrzeuge blockiert und so miissen Radfahrende auf den Gehweg

oder die Fahrbahn ausweichen.

Einige Stralen bieten nur Kopfsteinpflaster als Fahrbahnbelag und somit ist der Fahrkomfort fir
Radfahrende hier deutlich gestort. Weiterhin sorgen Baumwurzeln und Schlagldcher fiir eine teilweise

holprige Fahrt.

Die Fuhrung des Radwegs ist an einigen Stellen nicht eindeutig. Beispielsweise in der Hildegardstralie
Ecke Livlandische Strale, dort endet der Radweg abrupt, sodass der Radfahrende anschlieRend auf die

Fahrbahn ausweichen muss.

TU Berlin 33



Datenerhebung im Feld Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung

Abbildung 11: Fahrradroute
Quelle: Eigene Darstellung auf Dartengrundlage von OpenStreetMap contributors 2023

Fulk

Ausgangspunkte fur die Bewegungsprofile der ZufulRgehenden waren die S- und U-Bahnausgéange,
sowie der Nahversorger in der Mainzer Strale. Dabei wurden mdoglichst unterschiedliche Personen
beobachtet, sodass sowohl junge als auch &ltere Menschen sowie Eltern mit Kindern erfasst werden

konnten. Die Erstellung der Bewegungsprofile erfolgte dabei an zwei verschiedenen Werktagen.

Insgesamt wurden 28 Bewegungsprofile erstellt, wobei recht schnell auffiel, dass viele Personen bereits
mit der Wahl des U-Bahnausgangs eine Querung der Bundesallee vermieden. Eine Auswahl an

Bewegungsprofilen ist in Abbildung 12 zu sehen.
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Startpunkte

Abbildung 12: Bewegungsprofile
Quelle: Eigene Darstellung auf Dartengrundlage von OpenStreetMap contributors 2023

Stationdre Videoaufnahmen

Um direkt am Bundesplatz eine Bestandsaufnahme Gber mdogliche Konfliktpunkte sowie die
Bewegungen im Knotenpunkt Bundesallee/ Wexstral3e/ Detmolder Strae zu ermitteln, wurden hier an
strategisch gewahlten Punkten Kameras aufgestellt. Mit diesen wurden am Morgen und am Nachmittag,
und somit zu unterschiedlichen Lichtbedingungen, Aufnahmen angefertigt. Die Aufnahmen hatten
jeweils eine Ldnge von ca. 15 Minuten und dienten dazu einen qualitativen Einblick in das
Verkehrsgeschehen zu gewinnen, nicht jedoch eine reprasentative Bestandsaufnahme anzufertigen. Auf
dem Volksparksteg und der sudlichen Tunnelrampe wurden Kameras aufgestellt, um Konflikte

zwischen den Verkehrsstromen aus dem Tunnel und dem ebenerdigen Verkehr zu ermitteln.

Die Orte, an denen die stationdren Kameras aufgestellt wurden, sind Abbildung 13 zu entnehmen. Dort
sind aulRerdem die Sichtfelder der Kameras eingezeichnet. Kamera zwei und drei sind so platziert, dass
sie die benannte Kreuzung fast vollstdndig abdecken. Kamera vier ermdglicht einen Blick auf die
westliche Spange. Kamera fiinf bildet den Blick vom Volksparksteg in Richtung Bundesplatz ab und

Kamera eins zeigt den Raum unter der A 100.
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Abbildung 13: Standorte der Videoaufnahmen
Quelle: Eigene Darstellung auf Dartengrundlage von OpenStreetMap contributors 2023

Schulbeobachtungen

Im Rahmen der Qualitativen Beobachtungen sollten tiberdies Beobachtungen vor ausgewahlten Schulen
im Untersuchungsgebiet durchgefiihrt werden. Dabei wurde das Verkehrsverhalten der Kinder und
Jugendlichen ermittelt. Zudem wurden die StraBenverhéltnisse vor den Schulen untersucht. Dies hatte
den Zweck die aktuelle Verkehrsgestaltung im Bereich vor den ausgewéhlten Schulen zu bewerten und
festzustellen, ob fiir die Sicherheit von Kindern und Jugendlichen auf ihrem Schulweg Anderungen in

der Stral3engestaltung notwendig sind (vgl. Abbildung 14).

Die Schulbeobachtungen wurden am 06.12.2022 im Zeitraum von 07:30 Uhr bis 08:15 Uhr
durchgefiihrt. Das Wetter war mit knapp Uber 0°C als kalt zu bewerten, zudem gab es leichten
Nieselregen. Ermittelt wurde die Anzahl an Schiler*innen, die zu FuR gekommen, mit dem Fahrrad
gefahren sind oder von den Eltern mit dem Auto zur Schule gebracht wurden. Beachtet wurde dabei
auch, aus welcher Richtung die Schiller*innen kamen. Die ausgewéhlten Schulen stellten dabei die
Birger-Forell-Grundschule in der Koblenzer Stralle sowie das Marie-Curie-Gymnasium in der
Weimarischen Strale, auf Grund ihrer Nahe sowie dem verkehrlichen Zusammenhang zum

Bundesplatz, dar.
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Abbildung 14: Verortung der Erkenntnisse aus den Schulbeobachtungen
Quelle: Eigene Darstellung auf Datengrundlage von OpenStreetMap contributors 2023

Begehungen

Zu Beginn des Semesters, am 24.10.2022, wurde eine Begehung als gesamter Universitatskurs
durchgeftihrt. Begleitet wurde die Begehung von Frau Uken und Herr Severin vom FUSS e. V., die den
Kurs in die Aufenthaltsqualitat und verkehrlichen Gegebenheiten am Bundesplatz eingefiihrt haben.
Dabei hat sich der gesamte Kurs einen groben Uberblick verschaffen konnen. Schnell zu iibersehen war
der sehr kleine Wochenmarkt auf dem stdlichen Teil des Bundesplatzes, welcher auf Grund der
geringen Anzahl an Verkaufsstdnden nur wenige Besucher*innen zum Einkaufen eingeladen hat
(Abbildung 15).
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Abbildung 15: Wochenmarkt
Quelle: Eigene Aufnahme

Auf Abbildung 16 ist eine fehlende ebenerdige und barrierefreie Querungsmoglichkeit uber die
Bundesallee am Volkspark Wilmersdorf zu erkennen. Dieser befindet sich ndrdlich des Bundesplatzes.
Derzeit besteht die Querungsmaglichkeit lediglich aus dem Volksparksteg, einer Briicke fir zu Ful
Gehende. Diese wird von Besucher*innen haufig umgangen, indem die vierspurige Bundesallee ohne
Ampel oder Zebrastreifen tiberquert wird. Fur Rollstuhlfahrende ist dies auf Grund der Gelander auf der
Mittelinsel der Bundesallee sowie der hohen Bordsteinkanten jedoch nicht moglich.

Abbildung 16: Fehlende ebenerdige Querung am Volkspark

Quelle: Eigene Aufnahme
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Auch der Raum unter der A 100, der sogenannte Angstraum, wurde im Rahmen der Begehung
besichtigt. Dabei hinterlieR die grofRe und dunkle Parkflache mit sehr hoher Larmbelastung von der
daruberliegenden Autobahn 100 sowie dem S+U-Bahnverkehr einen unschdnen Eindruck, wie auf
Abbildung 17 zu sehen ist. Aufféallig war zudem, dass der Raum ausschlielich als Transitraum genutzt

wird und nicht zum Aufenthalt einladt.

Abbildung 17: Raum unter der A 100

Quelle: Eigene Aufnahme

Im Rahmen der Qualitativen Beobachtung wurde zudem am 07.01.2023 eine weitere Begehung
durchgefiihrt. Ziel war hierbei die Aufenthaltsqualitat genauer zu betrachten sowie eine Einschatzung
zu der Auslastung der Radabstellanlagen zu erhalten. Aufféllig war, dass sich trotz des trockenen und —
fiir die Jahreszeit — warmen Wetters keine Personen auf dem Bundesplatz aufhielten, was auch auf
Abbildung 18 erkennbar ist. Dies liegt vermutlich an der Platzgestaltung sowie der Trennwirkung der
nordlichen Bundesallee-Tunnelrampe, welche direkt durch den Bundesplatz fihrt und so fir eine

unzureichende Aufenthaltsqualitét sorgt.
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Abbildung 18: Bundesplatz
Quelle: Eigene Aufnahme

Im Bereich des Planungs- und Untersuchungsgebiets konnte zudem eine hohe Auslastung der
Radabstellanlagen festgestellt werden. Zwei Beispiele dafiir sind auf Abbildung 19 abgebildet. Zum Teil
wichen Bewohner*innen auch auf Grund fehlender Abstellmdglichkeiten auf Gartenz&une und
StraRenlaternen aus, so zum Beispiel in der Koblenzer StraRe/ Mainzer StralRe. Auch die Auslastung der
Abstellanlagen im Bereich des S+U-Bahnhofs konnte als hoch eingeschatzt werden.

o

Abbildung 19: Fahrradabstellanlagen
Quelle: Eigene Aufnahmen

Ergebnisse

Zunéchst lasst sich festhalten, dass das Gebiet rund um den Bundesplatz sehr belebt wirkt. Selbst an

Tagen von Erhebungen mit schlechterem Wetter sind viele Personen unterwegs und strémen zu
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Geschaften, Schulen und Kindergérten. Insbesondere die Wege zum Bahnhof S+U Bundesplatz und von
diesem weg stechen ins Auge. Der Bahnhof Bundesplatz mit Anbindung an die U-Bahnlinie 9, die S-
Bahnen 41, 42, 45, 46 sowie den zwei Buslinien 248 und N9, ermdglicht eine sehr gute Erreichbarkeit
des Kiezes mittels OPNV.

Subjektiv wahrnehmbar und negativ einzuordnen ist der Larm rund um den Bundesplatz. Insbesondere
entlang der Bundesallee, dem Korridor Detmolder Str. — Wexstrale und in der Né&he der

parallellaufenden Schienen und der Autobahn A 100 scheint keine Ruhe einkehren zu wollen.

Zur besseren Nachvollziehbarkeit wird eine Unterteilung der Ergebnisse nach Verkehrsarten — Ful3, Rad

und motorisierter Individualverkehr vorgenommen.

Fulverkehr

Wie bereits angesprochen bildet der Bahnhof S+U Bundesplatz einen wichtigen Angelpunkt. Dieser ist
insbesondere zur Hauptverkehrszeit stark frequentiert und verlangt deswegen starker Beachtung in der
Untersuchung der Qualitat fir ZufuRgehende. Direkt am Bahnhof féllt dabei die nicht vorhandene
Kreuzungsmaglichkeit der Bundesallee auf, die sich als nitzlich erweisen wiirde, da die U-Bahn
unterschiedliche Zugénge fir beide Richtungen hat. Innerhalb des Bahnhofs ist zwischen Varziner Platz
und BernhardstraBe die mangelnde Barrierefreiheit anzumerken, da keine Rampen oder andere
Hilfsmittel présent sind. Am ndrdlichen Ausgang dieses Bahnhofs auf dem Weg zur BernhardstralRe
passiert man die Autobahn A 100. Dieser Raum und Abschnitt wird von den meisten Personen moglichst
gemieden und schnell passiert. Er ist zugeparkt mit Autos, laut und hat einen unangenehmen Geruch.
Im gesamten Untersuchungsgebiet finden ZufulRgehende groRtenteils breite Gehwege wieder, was
positiv hervorzuheben ist. Lediglich stidlich des Bundesplatzes weist die Bundesallee sehr schmale Geh-
und Radwege auf, was starkes Konfliktpotenzial birgt. Oftmals weisen die Gehwege hohe Bordsteine
insbesondere an Kreuzungsbereichen auf, was vor allem entlang der Detmolder Str. und Wexstralie die
Querungsmdoglichkeiten fur ZufulRgehende einschrénkt. Die Kreuzung Bundesplatz/ Detmolder Str./
Wexstrale ist Gberdimensioniert und verlangt demensprechend lange Wege fiir den FulRverkehr. Hierbei
sind die Ampelphasen so geschaltet, dass langsamere ZufuRgehende einen Umlauf auf den Mittelinseln
verbringen. Zu wenige Kreuzungsmoglichkeiten, die potenziell auch mit einer Lichtsignalanlage
versehen sind, finden sich in der Detmolder Str. und WexstraBe. Ebenfalls die Trennwirkung der
Bundesallee und die fehlende Mdoglichkeit einer Verknupfung von Mainzer Straf3e und Tubinger Strale
ist auffallig, da Personen mit Einkdufen grole Umwege laufen miissen. Dabei konnten keine
Unterschiede in den Bewegungsprofilen von Frauen und Mé&nnern erkannt werden. Auch in der
Hildegardstral3e fehlen teils Querungsmoglichkeiten oder geschwindigkeitsreduzierende Malinahmen
fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV), da hier hoch frequentiert Schulkinder unterwegs sind.

Menschengruppen bildeten sich wéhrend der Beobachtungsphasen hdufig vor den Schulen und dem
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Edeka-Supermarkt auf den Bordsteinen, sowie wéhrend des Wochenmarktes auf der Mittelinsel des
Bundesplatzes. Hierbei zeigte sich ein grolRer Platzmangel, da teilweise ein Durchkommen fir andere
ZufulRgehende schwer moglich war. Zudem konnten immer wieder Stof3zeiten an den Schulen
beobachtet werden, zu denen die Verkehrssituation voll und untbersichtlich wirkte. VVor den Schulen
wird teilweise auf die StraRe ausgewichen, wo Konflikte mit Elterntaxis auftreten kénnen. Zu erwédhnen
ist auch, dass beim Marie-Curie-Gymnasium der tiberwiegende Anteil (ca. 75%) aus Norden und Osten
in groReren Pulks antraf. Daraus l&sst sich schlieRen, dass viele eine Kombination aus Fuf3- und Bus-
/Bahnverkehr waéhlten. Auffallig war zudem, dass sich viele Schiler*innen an der Kreuzung
Weimarische StraRe/ Mainzer Stral3e getroffen haben, um auf Freund*innen zu warten und gemeinsam
in das Schulgeb&dude zu gehen. Bénke oder andere Sitzmdglichkeiten sind in diesem Bereich allerdings

nicht vorhanden.
Raaverkehr

Es fallt auf, dass der Fahrradverkehr im Kiez rund um den Bundesplatz eine wichtige Rolle einnimmt.
Die Infrastruktur, die aber vor Ort vorgefunden wird, kommt diesem in keiner Weise nach. Die meisten
Hauptverkehrsstrallen, wie die Detmolder Str., WexstraRe und Hildegardstralie weisen zwar Radwege
auf, diese sind aber unter anderem zu schmal und mit Wurzelaufbriichen wversehen. In der
Hildegardstralie hort der Radweg aus Osten kommend abrupt bei der Livldndischen Stral3e auf. In den
Nebenstrallen wie Bruchsaaler Str., Mainzer Str., Weimarische Str., Koblenzer Str. finden Radfahrende
zu groRen Teilen Kopfsteinpflaster auf den Strallen vor. Hierbei wird dann meist auf die Gehwege
ausgewichen, was zu Konflikten mit dem FuBverkehr fuihrt — vor allem in den Zeiten von Schulbeginn
und -ende. Solche Konflikte treten insbesondere auch sidlich des Bundesplatzes entlang der
Bundesallee auf, wo Radwege teilweise unter einem Meter Breite aufweisen. Die ermdglichte
Durchfahrt fir Radfahrende tber den Varziner Platz wird rege genutzt, kann aber teilweise zu
Konflikten mit ZufulRgehenden fiihren. Die Spangen des Bundesplatzes, die Radwege in nordlicher
Richtung der Bundesallee und der Siidwestkorso bieten hierbei noch die beste Infrastruktur. Beim
Stdwestkorso wurde durch den MIV sehr hdufig in zweiter Reihe und somit auf dem Radfahrstreifen
gehalten. Ein Tausch von Radfahrstreifen und Langsparken kénnte hier leicht das Problem beheben.
Insgesamt ist ein groRBer Mangel beziglich der Radinfrastruktur festzustellen, da diese entweder nicht
vorhanden ist, keine ausreichende Trennung zu MIV oder FulRverkehr erfolgt und bei vorhandener

Infrastruktur die Qualitat ungeniigend ist.

Im Groliteil des Untersuchungsgebiets gibt es eine unzureichende Quantitit an Fahrradabstellanlagen.
Dort wo Abstellanlagen vorzufinden sind, sind diese meist komplett belegt. Auch eine hohe Quote an
verwaisten Ré&dern ldsst sich insbesondere rund um den S+U Bundesplatz vorfinden.
Ausweichmoglichkeiten werden dabei viel gesucht und genutzt. So stehen unzéhlige Réder

angeschlossen an Zaunen, Regenrohren, Stralenschildern und Bdumen auf den Gehwegen in den
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NebenstralRen. Es gibt keine dffentlichen Abstellanlagen vor Supermérkten und Apotheken, die sich mit
eigens angeschafften Fahrradstdndern behelfen. Die Fahrradabstellanlagen des Marie-Curie-
Gymnasiums hatten indes noch Platze zur Verfligung, wobei festzuhalten ist, dass die Erhebung an
einem regnerischen, schneefreien Januartag erfolgte, weshalb die Abstellanlagen als unzureichend an
der Zahl fur gutes Wetter angenommen werden kdnnen. Positiv hervorzuheben ist deren Wetterschutz
und direkter Zugang zum Schulgebdude von der Riickseite. An der Birger-Forell-Grundschule wéahlten
rund 7% der Schiler*innen fiir ihren Schulweg das Fahrrad oder einen Roller. Dabei konnte der Bedarf
an Radabstellanlagen durch schuleigene Fahrradstdnder an der AuRenseite des Schulgebdudes
ausreichend gedeckt werden. Zu beachten ist allerdings auch hierbei, dass dies auf einen Wintertag mit
Nieselregen zutrifft und der Bedarf an Radabstellanlagen im Sommer und bei gutem Wetter

voraussichtlich héher ausfallt.

Motorisierter Individualverkehr

Fir den motorisierten Individualverkehr gilt im fast gesamten Untersuchungsgebiet Tempo 30. Es fallt
auch ohne Geschwindigkeitsmessung schnell auf, dass diese Regelung eher selten eingehalten wird. In
die Spangen des Bundesplatzes wird h&ufig mit erhéhter Geschwindigkeit eingefahren. Vor allem aus
Norden kommend herrscht hierbei auf Hohe der Mainzer StraRe hohes Konfliktpotenzial, da keine
Querungshilfe zum Park besteht, dieser aber tber eine kleine Rampe betretbar ist. Dabei kann bei
Unwissen das Schild zur Geschwindigkeitsreduzierung schnell tibersehen werden, da die Aufmachung
der Stral’e Tempo 30 nicht erwarten lasst und das Schild bei einer hohen Anzahl an Schildern untergehen
kann. Gleiches gilt dabei fir die Detmolder Stral’e und Wexstralie, die sehr breite Fahrspuren haben und
keine baulichen MalRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung aufweisen. In den Nebenstral3en,
insbesondere jene mit Kopfsteinpflaster erfolgt eine erzwungene Geschwindigkeitsbegrenzung durch
den unangenehmen Belag. Dies kommt insbesondere den Kindern an Schulen und Kindergarten zugute.
Hierbei ist ein doch signifikanter Anteil an Elterntaxis zu beobachten, die beim Marie-Curie-
Gymnasium rund acht Prozent ausmachen und sich in der Viertelstunde vor Unterrichtsbeginn vor der
Schule sammeln. Ein &hnlicher Anteil an Elterntaxis sind an der Birger-Forell-Grundschule beobachtet
worden. Diese behinderten durch Halten in zweiter Reihe den Verkehrsfluss und machten die
Verkehrssituation untiberschaubar. Dies kann auch Einfluss auf die Verkehrssicherheit der Kinder und
Jugendlichen haben. Im gesamten Untersuchungsbiet ist die Auslastung der Parkplatze als sehr hoch
einzustufen. Hierbei ist die Auslastung sehr zeitunabhéngig, was bedeutet, dass ein freier Parkplatz nicht
lange unbesetzt bleibt. Im Gebiet gibt es bisher keine Parkraumbewirtschaftung. Der Bundesallee-
Tunnel wird insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten genutzt, wirkt aber nie sehr voll, wobei teilweise
auch nur eine Spur stetig befahren wird. Es kommt hdufig vor, dass in zweiter Reihe gehalten wird.

Insbesondere fir Post-, Mill- und Lieferfahrzeuge war dies wéhrend der Erhebungen auffallig. Hierbei
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wurden auch teilweise Radfahrstreifen als Haltemdglichkeit — etwa auf dem Sldwestkorso — genutzt,

was ein Ausweichen der Radfahrenden auf Stral3e oder Gehweg verlangte.

Das Untersuchungsbiet bietet sich tendenziell als Abkirzung bei Stau auf der Autobahn an, da die
Detmolder Str. und Wexstral3e parallel zur A 100 verlaufen und relativ nah beieinander an deren Enden
Auf- und Abfahrten sind. Dies belastet die Kreuzung der beiden StraBen mit dem Bundesplatz
zusatzlich, denn hier stauen sich ebenfalls teilweise die Kfz meist in den Aufstellrdumen im

Innenkreuzungsbereich.

Die nachfolgende Abbildung 20 veranschaulicht die Ergebnisse der Qualitativen Beobachtungen
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Abbildung 20: Verortung relevanter Ergebnisse der qualitativen Beobachtung

Quelle: Eigene Darstellung auf Datengrundlage von OpenStreetMap contributors 2023
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6.2 Qualitative Interviews

Qualitative Interviews sind eine Methode der empirischen Sozialforschung, bei der tber mundliche
Kommunikation ein Phdnomen dicht beschrieben wird, um es aus der Perspektive der interviewten
Person zu verstehen. (vgl. Misoch 2019, S. S. 13) Dadurch ermdglichten, die im Rahmen dieser
Projektarbeit durchgefiihrten Interviews, die verschiedenen Nutzer*innenperspektiven am Bundesplatz
zu erheben, die Problembereiche des Ortes fundiert abzuschatzen und mdgliche Vorschldge zur
Umgestaltung des Planungsgebietes entwickeln zu kénnen. Neben den vier qualitativen Interviews
wurden zusétzlich zehn qualitative Kurzinterviews gefiihrt, in denen anhand zweier Fragen die

Konfliktsituationen im Untersuchungsgebiet von den Anwohnenden kontextualisiert wurden.

Als Interviewform wurde sich fiir ein offenes Leitfadeninterview entschieden, bei dem die Fragen vorher
in einem Leitfaden festgelegt und offen beantwortet werden. Dadurch schwankt das Interview zwischen
Problemfixierung und einer offenen Gespréachskultur. Der Leitfaden schrankt das Interview keineswegs
ein, sondern soll Erzahlanreize fur die interviewte Person setzen. VVon Vorteil ist, dass alle relevanten
Themen angesprochen werden und ein offener Dialog gefordert wird, der Raum fiir spontane

Diskussionen und weiterfiihrende Gedanken schafft.

Von der Planung bis zur Auswertung der Interviews wurde sich an einer Methode orientiert, die zu
Beginn der Projektarbeit gruppenintern definiert wurde. Im ersten Schritt erfolgte die Festlegung der
Zielgruppen und die Entwicklung eines Akquisekonzeptes fur die Interviewpartner*innen. Darauf
aufbauend konnte ein Interviewleitfaden erstellt und fiir den Feldzugang getestet werden. Die im
Feldzugang erfolgreich gefiihrten Interviews wurden anhand festgelegter Regeln transkribiert und fir
die Auswertung vorbereitet. AnschlieRend fand die Auswertung der Aussagen nach einem induktiven
Verfahren statt. Dafiir wurden zundchst Kategorien gebildet, die thematische Schwerpunkte der
Interviews abbildeten und anhand derer die Aussagen aus den Transkripten zugeordnet werden konnten.
Die Ergebnisse der Auswertung sind in Form von Kernaussagen an die SWOT-Gruppe weitergeleitet
und in den Prozess der Strategieentwicklung (Kapitel 8) eingegliedert worden. Selbiges gilt fir die

Kernaussagen der Kurzinterviews, fur die jedoch keine separate Kategoriebildung durchgeftihrt wurde.

Im weiteren Verlauf dieses Abschnittes zu den Qualitativen Interviews wird das methodisch

beschriebene Vorgehen der einzelnen Schritte im Detail dargelegt und die Ergebnisse prasentiert.
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Vorbereitung der Interviews

Die Vorbereitung der Interviews ist ein wichtiger Schritt, um einen hohen Erkenntnisgewinn in der
Durchfiihrung sicherzustellen. Die wichtigsten Schritte der Vorbereitung sollen im Folgenden Kapitel
betrachtet werden. Dazu gehort die Definition der Zielgruppe, der Feldzugang, die Auswahl der

Interviewpartner*innen sowie die Erstellung des Interviewleitfadens inklusive Pretest.
Zielgruppe und Feldzugang

Ein wichtiger Erfolgsfaktor qualitativer Interviews besteht in der sorgféltigen Auswahl der
Interviewpartner*innen. Um eine vielféltige Perspektive hinsichtlich der aktuellen Situation und
Verbesserungsvorschldge am Bundesplatz zu erhalten, wurden méglichst Anwohnende mit
unterschiedlichen Hintergriinden und Erfahrungen fiir die Teilnahme ausgewahlt. Um dennoch die
Bevolkerungsstruktur rund um den Bundesplatz wiedergeben und représentieren zu kénnen, wurden
zunachst inhaltliche Vorbereitungen, also Recherchen, u.a. durch die MCB-Gruppe, zur soziokulturellen
Struktur und zu stadtebaulichen Merkmalen durchgefiihrt (vgl. Kapitel 3.2 Gebietsbeschreibung). Dabei
fallt die Altersstruktur am Bundesplatz mit einem Durchschnittsalter von 44,8 Jahren auf. Die
Bezirksregion VVolkspark Wilmersdorf liegt damit Giber dem Berliner Durchschnitt, ebenso wie bei dem
Anteil auslandischer Birger*innen und dem Anteil von Transferleistungsempfanger*innen (vgl.
Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf 2021b, S. 16). Die Ergebnisse des Funfjahresvergleichs der
Entwicklung der verschiedenen Altersgruppen zeigt zudem einen starken Anstieg der Altersgruppen “10
bis 12 Jahre” und “80 bis 90 Jahre” (ebd., S. 15). Auf die Vertretung genannter Altersgruppen wurde im
Rahmen der Auswahl der Interviewpartner*innen geachtet. Weiterhin zeigt eine Analyse der
stddtebaulichen Struktur und Nutzungen, dass eine Uberdurchschnittlich hohe Dichte von
Kindereinrichtungen wie Kitas oder Kindergérten im Quartier vorhanden sind. Da die Befragung von
Kindern im zeitlichen Rahmen des Projektes nicht méglich war, wurde die Vertretung durch Haushalte

mit Kindern als sinnvoll erachtet.

Mithilfe von Flyern (vgl. Anhang) sollten Anwohnende, die von der Neugestaltung des Bundesplatzes
betroffen sein konnten, auf die Befragung aufmerksam gemacht werden. Insgesamt wurden 200 Flyer
im Planungsraum verteilt und vier groRere Plakate an stark frequentierten oder markanten Orten
angebracht. Zu diesen gehorten beispielsweise U- und S-Bahn-Eingéange, gut besuchte Kiez-Laden oder
grolle LitfaBsdulen. Insgesamt wurden von 15 Riickmeldungen vier Anwohnende fir ein Interview
eingeladen. In einem kurzen telefonischen Vorgesprach sollte sichergestellt werden, dass die
ausgewdhlten Anwohnenden im betreffenden Gebiet leben und von der Neugestaltung betroffen sind.
Anhand von Kriterien wie Geschlecht, Alter oder der HaushaltsgroRe (mit/ohne Kinder) wurden die

Rickmeldungen der Anwohnenden sortiert und gewichtet. Anschliefend folgten organisatorische
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Vorbereitungen wie die Terminierung der Interviews, die Organisation und Tests von Aufnahmegeraten

oder die Auswahl der Interview-Orte.

Die nachfolgende Tabelle 3 die erhobenen statistischen Informationen der Interviewpartner*innen

Zusammen.

Tabelle 3: Statistische Informationen der Interviewpartner*innen

Alter 31 - 41 Jahre 51 - 65 Jahre Uber 65 Jahre 16 — 30 Jahre
Geschlecht Weiblich Weiblich Mannlich Mannlich
Haushaltsgrofie 3 2 2 2
Kinderanzahl 1 2 1 0
Berufstatig Ja Ja Nein Student
Bildungs- Studium/ Mittlere Studium/ Studium/
abschluss Fachhochschule Hochschulreife Fachhochschule | Fachhochschule

Quelle: Eigene Darstellung

Interviewleitfaden

Als Methode fir unsere Forschung wurde sich fiir das Leitfadeninterview entschieden. Die Fragen, die
in dem Leitfaden enthalten sind, wurden so entwickelt, dass den Anwohner*innen des Bundesplatzes
die Mdglichkeit gegeben werden konnte, ihre personlichen Erfahrungen beztiglich unterschiedlicher

Thematiken sowie potenzieller Verbesserungsvorschlége auszuformulieren.

Zusammenfassend gliedert sich der Interviewleitfaden in vier thematische Blocke mit unterschiedlicher
Fragenanzahl: Es gibt Fragen zur aktuellen Wohnsituation im Quartier, zur Mobilitét der/des Befragten,
zur aktuellen Verkehrssituation im Quartier und zu Winschen bzw. Verbesserungsvorschlagen.
Ergénzend wurde ein Block zum Festhalten quantitativer Daten eingefiigt, sodass Angaben wie Alter,
Geschlecht, HaushaltsgroRe, Kinderanzahl, Berufstatigkeit und Bildungsabschluss ebenfalls abgefragt

werden konnten. Schliellich wurden die zwei Fragen fur die Kurzinterviews ausgewahlt. Diese sollten
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die wichtigsten Aspekte der Forschungsfrage Dberiicksichtigen — die Wahrnehmung der

Verkehrssituation und Verbesserungsvorschldge fir die Umgestaltung des Bundesplatzes.

Der Interviewleitfaden wurde mit Hilfe des ,,Sammeln, Prifen, Sortieren, Subsumieren” (SPSS)
Prinzips erstellt. Dieses Vorgehen eignet sich fur die Erstellung des Leitfadens besonders, da es das
Grundprinzip der Offenheit wahrt. Hinter dem Namen des VVorgehens stehen die 4 Schritte des Prinzips:

Sammeln, Priifen, Sortieren und Subsumieren (vgl. Helfferich 2011, S. 182).

Der erste Schritt des Verfahrens beinhaltet die Sammlung von Fragen, welche fiir die Forschungsabsicht
relevant sein kdnnten. Dabei missen zundchst viele themenrelevante Aspekte gesammelt werden. Im
Rahmen dessen, wurden im Vorfeld gesammelte Informationen, wie beispielsweise identifizierte
Gefahrensituationen, in die Fragestellungen integriert. Im zweiten Schritt sollen die Fragen reduziert
und strukturiert werden. Gleichzeitig wird deren Offenheit geprift und potenzielle Faktenfragen
beseitigt. Anschliefend findet eine Sortierung jener statt. Die Sortierung kann beispielsweise nach
Beriicksichtigung von inhaltlicher oder zeitlicher Dimension erfolgen. In dem letzten Schritt des
Verfahrens geschieht die Priifung der Struktur des Leitfadens (vgl. ebd., S. 182 ff.).

Die Sammlung der Fragen bertcksichtigt das Ziel des Forschungsprojekts: Die Erhebung der Nutzer*
innenperspektive am Bundesplatz. Besonders wichtig in diesem Zusammenhang ist die Wahrnehmung
der Anwohner*innen im Hinblick auf die Verkehrssicherheit und die Aufenthaltsqualitat, aber auch
positive und negative Aspekte des Bundesplatzes. Letztendlich sollen Verbesserungsvorschlage fur die
Umgestaltung des Bundesplatzes zum Ausdruck gebracht werden. Der erste Themenblock bezieht sich
auf unterschiedliche Aspekte der Aufenthaltsqualitit, sodass Inhalte beziuglich einer lebenswerten
Umgebung, Freizeitaktivitdten und positive oder negative Entwicklungen des Bundesplatzes im Laufe
der Zeit erfragt werden. Weiterhin wurden Fragen beziglich der Mobilitdt der Anwohner*innen
erarbeitet, damit beispielsweise die Verkehrsmittelwahl, die Erfahrung beziiglich der Barrierefreiheit
oder die Zufriedenheit der Nutzer*innen beziiglich des Mobilitatsangebots dokumentiert werden kann.
Die Verkehrssicherheit ist fir die Beantwortung der Forschungsthematik von besonderer Wichtigkeit,
wodurch Fragen zur Verkehrssicherheit, zur Ubersichtlichkeit oder der Pkw-Situation formuliert
wurden. Letztendlich gehort der letzte Themenblock zur Kategorie der Verbesserungsvorschlage. Im

Rahmen der Fragensammlung wurden sowohl detaillierte als auch allgemeine Fragen beriicksichtigt.

Weiterhin wurde die grolRe Fragensammlung geprift und als Folge dieser Téatigkeit auch reduziert.
Einige Fragen, die infolge der Prifung beseitigt worden sind, waren Faktenfragen, Fragen, die sehr
ahnlich waren oder Fragen, die nicht den Kriterien der Offenheit entsprachen. Auflerdem wurden
Fragen, die verwirrend formuliert waren oder die ein hohes Komplexitatsniveau aufwiesen, ebenfalls

beseitigt. Zuletzt wurden die verbleibenden Fragen inhaltlich sortiert und in zwei unterschiedliche
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Kategorien unterteilt: Erzdhlgenerierende Fragen und Steuerungsfragen. Schlieflich wurde der

Interviewleitfaden auf seine Struktur gepriift.

Der Interviewleitfaden, der Statistische-Informationen-Block sowie die Kurzinterviewfragen befinden

sich im Anhang.

Durchfiihrung der Interviews

Die Interviews wurden in dem Zeitraum zwischen dem 06.12.2022 und dem 08.12.2022 durchgefihrt.
Alle vier Interviews wurden an neutralen Orten durchgefiihrt, drei davon in Cafés am Bundesplatz und
eines an der TU Berlin. Die Dauer der Interviews betrug 30 — 45 Minuten. Nicht mit eingerechnet sind
dabei die davor durchgefiihrten Formalitaten wie BegriRung, Verpflegung, Informationsaustausch tiber
Inhalt und Ablauf des Interviews, Datenschutzaufklarung und Anonymisierung. Die
Datenschutzerklarung wurde schriftlich festgehalten. Vor jedem Interview dienten die Formalitaten und
ein Smalltalk dazu, den Interviewteilnehmenden die Anspannung zu nehmen und nebenbei die
Aufnahme Uber zwei Handys (nach der unterschriebenen Datenschutzerklarung und Bewilligung der
Aufnahme) zu starten. Zudem wurde ein Timer gestartet, um die zeitlichen Kapazitdten der
Teilnehmenden einhalten zu kénnen. An jedem Interview nahm die Interviewte Person sowie zwei
Interviewer teil. Ein Interviewer tbernahm die Leitung und Steuerung des Interviews, wahrend der
zweite Interviewer insbesondere die Strategie des “Aktiven Zuhdrens” Ubernahm und strategisch gut
platzierte Detailfragen einbrachte. Bis auf ein Interview wurde keines der anderen Interviews durch
Dritte unterbrochen. Die eine Unterbrechung war aber lediglich das Servieren eines HeiRgetrankes durch
eine Cafémitarbeiterin. Die Interviews wurden aufbauend auf dem zuvor erlduterten Interviewleitfaden

durchgefuhrt.

Es wurden bestimmte Regeln in den Interviews berlicksichtigt. Wie bei der Erstellung des Leitfadens
wurden mdoglichst offene und erzdhlgenerierende Fragen gestellt. Vermieden wurden geschlossene
Fragen, Suggestivfragen, der Einfluss persénlicher Wertung durch die Fragesteller und ein Maliregeln
der interviewten Personen. Wie zuvor erwéhnt wurde zusétzlich die Taktik des “Aktiven Zuhorens”
verwendet und die offenen und erzéhlgenerierenden Fragen durch Detailierungsfragen sowie

Steuerungsfragen komplimentiert.

AnschlieBend an jedes Interview wurde ein sogenanntes Postskriptum von den Interviewenden
ausgeflllt. Dieses enthdlt weitere Informationen zu den Interviewten, eine Kurzbeschreibung der
Interviewsituation, Informationen zu den Gesprachen vor und nach dem An-bzw. Ausschalten der

Aufnahmegeréte und zu besonderen Vorkommnissen oder Eigenschaften der Interviewten.
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Insgesamt wurden zehn Kurzinterviews durchgefiihrt, davon acht am 19.12.2022 im Quartier des
Bundesplatzes. Die anderen beiden Kurzinterviews wurden am 07.12.2022 geleistet. Dabei haben zwei
Interessenten, die bei der Durchfiihrung eines Interviews mithorten, die interviewende Person personlich
angesprochen. Auch sie wurden Uber die Thematik, die Datenschutzerkldrung sowie Aufnahme
aufgeklart, bevor die Kurzinterviews durchgefiihrt wurden. Anschlielend wurden den Befragten die

zwei im Leitfaden erstellten Fragen gefragt. Die Kurzinterviews dauerten ca. 1 — 4 Minuten.

Auswertung der Interviews

Die Transkripte wurden mit der Methode der qualitativen Inhaltsanalyse ausgewertet, die durch
schrittweise am Material entwickelten Kategoriensystemen eine Bearbeitung des erhobenen Materials
ermdglicht. Das Ziel ist es dabei gewesen, das Material so weit zu reduzieren, dass die wesentlichen
Inhalte erhalten bleiben und Uberschaubare Kernaussagen entstehen, die immer noch ein Abbild des
Ausgangsmateriales verkdrpern. Im ersten Schritt dieses induktiven Verfahrens wurden Kategorien
gebildet, die thematische Schwerpunkte der Interviews darstellen und zu denen die wichtigsten
Aussagen zugeordnet wurden. Um weiter zu differenzieren, sind zusétzliche Unterkategorien
entstanden, mit denen die Oberbegriffe weiter aufgebrochen wurden und eine genauere Zuordnung der
Aussagen getétigt wurde. Die Kategoriebildung und Zuordnung erfolgte in der Software Atlas.ti, in der
die Transkripte der Interviews tberfuhrt und die Aussagen den entsprechenden Kategorien zugeordnet
wurden. Eine Ubersicht der gebildeten Oberkategorien samt einer kurzen Erklarung ist der folgenden
Tabelle 4 zu entnehmen.

Tabelle 4: Oberkategorien Atlas.ti

Oberkategorie Erklarung

Wohnsituation Allgemeine Aussagen zum Wohnen am Bundesplatz, tiber die
Nachbarschaft, Vor- und Nachteile des Bundesplatz als Wohnort

Mobilitatsverhalten Aussagen zur Verkehrsmittelwahl und der Wahrnehmung des
Mobilitatsangebotes vor Ort

Verkehrssituation Aussagen zur Verkehrssituation aus der Perspektive verschiedener
Verkehrsteilnehmer*innen (Pkw, Rad, zu Ful?), Verkehrssicherheit,
Trennwirkung von Verkehr sowie ruhender Verkehr

Verbesserungsvorschlage Aussagen zur Verbesserung der Flachenverteilung, Grinflachen,
und Wiinsche Aktivitaten am Bundesplatz, zur Nutzung des Bundeplatzes und
zum historischen Kontext des Bundesplatzes

Tunnel Aussagen, die sich auf den Tunnel am Bundesplatz beziehen, was
bewirkt er und wie wird er wahrgenommen?
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Barrierefreiheit Aussagen zur Barrierefreiheit auf dem Bundesplatz und in der
Umgebung

Aufenthalt Aussagen zum Aufenthalt am Bundesplatz und in der Umgebung,
welche Mdglichkeit gibt es und wird der Bundeslatz zum Aufenthalt
genutzt?

Orientierung Wie leicht féllt den Interviewten die Orientierung am Bundesplatz?

Unsicher Wichtige Aussagen, die nicht direkt einer Kategorie zuzuordnen
sind

Quelle: Eigene Darstellung

Das Resultat der Zuordnung ist eine Reduktion der Transkripte auf die Kernaussagen der interviewten
Personen gewesen. Dadurch konnten die wesentlichen Aussagen der Anwohnenden in die
Strategieentwicklung dieser Projektarbeit Gberfuhrt werden und in die MaRnahmenentwicklung
miteinflieBen. Die Weiterleitung der Kernaussagen ist, gemalR des beschriebenen Vorgangs, an die
SWOT-Gruppe erfolgt. Im weiteren Verlauf werden die Ergebnisse der einzelnen Oberkategorien

dargelegt und interpretiert.
Wohnsituation

Die erste Kategorie der Analyse ist die Wohnsituation, mit den Unterkategorien Allgemeines,
Nachbarschaft, Probleme/Herausforderungen und Vorteile/Besonderheiten. Die analysierten Aussagen
der Unterkategorie Allgemeines kdnnen in positive und negative Eigenschaften des Bundesplatzes
eingeteilt werden. Zu den positiven Eigenschaften des Bundesplatzes gehort beispielsweise die
Funktionalitat der Autobahn, trotz des Larms, und die guten Verkehrsanbindungen (vgl. Interview 1:
00:04:46). Aulerdem wird die Gegend dank ihrer Architektur (vgl. Interview 1: 00:11:29) und der
Mdglichkeit Kontakte zu knlpfen (vgl. Interview 2: 00:11:02) von den Anwohnenden als attraktiv
eingeschatzt. Die umliegenden Geschéfte im Quartier wurden sowohl attraktiv als auch als unattraktiv
(vgl. Interview 2: 00:11:02) wahrgenommen. Insgesamt kann jedoch behauptet werden, dass die

analysierten Aussagen dieser Unterkategorie Uberwiegend positiv sind.

Weiterhin wird die Unterkategorie Nachbarschaft betrachtet. Zu den positiven Anmerkungen der
Anwohner*innen am Bundesplatz im Hinblick auf die Nachbarschaft gehtrt die Eigenschaft des
Bundesplatzes, ein Ort zu sein, ,,wo so jede Generation, sage ich mal, vorbeikommt oder sowas*
(Interview 4: 00:17:58) und die sozialen Anwohner*innen (vgl. Interview 4: 00:01:55) und die
freundlichen Betreiber der Lokale (vgl. Interview 1: 00:11:29) zusammenleben kdnnen. AuRerdem
generiert der Markt am Bundesplatz unterschiedliche Meinungen zwischen den Anwohner*innen. Ein
Interviewpartner*in ist der Meinung, dass dieser eine schéne Entwicklung am Bundesplatz darstellt (vgl.

Interview 3: 00:01:25), ein anderer wiederum nimmt ihn eher als klein und voll wahr (vgl. Interview 4:
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00:00:00). SchlieRlich wurden auch negative Aspekte, wie zum Beispiel wenig &sthetische Orte (vgl.
Interview 1: 00:02:55) zum Ausdruck gebracht.

Die Unterkategorien Vorteile/Besonderheiten und die Probleme/Herausforderungen beschreiben die
positiven und negativen Besonderheiten des Bundesplatzes aus der Sicht der Anwohnenden in Hinblick
auf die Wohnsituation im Planungsraum. Allgemein betrachtet, werden die Verkehrsanbindungen und
die Wohnlage positiv wahrgenommen (vgl. Interview 2: 00:18:30). Konkrete Besonderheiten des
Bundesplatzes, die positiv von den Anwohnenden empfunden werden, sind der Volkspark (vgl.
Interview 2: 00:43:13) und die Querung an der Mainzer Stra3e (vgl. Interview 3: 00:00:17). Letztendlich

wird die Beteiligung der Birger an Millaktionen positiv wahrgenommen (vgl. Interview 2: 00:08:05).

In der Unterkategorie Probleme/Herausforderungen werden die Méngel aus Sicht der Anwohnenden
zum Ausdruck gebracht. Da diese Unterkategorie eine hohe Anzahl von Aussagen enthalt, wurde diese
weiterhin in Aussagen beziiglich der Probleme, die als Verkehrsprobleme bezeichnet werden,
unattraktive Flachen am Bundesplatz und unangenehme Besonderheiten gruppiert. Besonders soll
erwdhnt werden, dass der Knotenpunkt der Ringbahn und U9 eine gewisse Klientel aus nicht
gewiinschtem Milieu anzieht (vgl. Interview 2: 00:04:59), was negativ von den Anwohner*innen

wahrgenommen wird.

Hinsichtlich der Wohnsituation kann behauptet werden, dass die Wohnlage am Bundesplatz von den
Anwohnenden positiv wahrgenommen wird. Die soziale Gemeinschaft, schéne Architektur und gute
Verkehrsanbindung unterstiitzen diese Aussage. Trotz der positiven Eigenschaften muss erwéhnt
werden, dass die Verkehrssituation ein bemerkenswertes Problem am Bundesplatz darstellt. Die
Probleme, die von einem hohen Verkehrsaufkommen generiert sind, spielen eine grof3e Rolle in der

Wahrnehmung des Bundesplatzes.
Verkehrssituation

Nachdem bereits im Abschnitt Wohnsituation kurz auf die allgemeine Verkehrssituation eingegangen
wurde, soll diese im Folgenden Abschnitt nochmals genauer betrachtet werden. Um nach Aussagen zu
den verschiedenen Verkehrsmitteln zu differenzieren, wurden auch hier Unterkategorien gebildet:
Tunnel, Kfz, Rad, FuR, OPNV, ruhender Verkehr, Trennwirkung, Sharing-Angebote,

Verkehrssicherheit und Allgemeines.

Die wohl markanteste Infrastruktur am Bundesplatz stellt der Tunnel dar. Hier weitet sich die
Bundesallee spangenhaft auf und die langen Rampen, welche in den Kfz-Tunnel fiihren, pragen das Bild
des Bundesplatzes nachhaltig. So divers wie das Thema selbst, sind auch die Meinungen der
Interviewten. Zum einen sehen die Interviewten eine Entlastung und eine geringere Belastung der

Bundesallee und der Spangen durch den Tunnel (vgl. Interview 4: 00:19:30, Interview 1: 00:07:39).
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Weiterhin wird angesprochen, dass sich die Verkehrsmenge ohne den Tunnel auf der Bundesallee
wesentlich verschlechtern wirde (vgl. Interview 4: 00:20:23). GroRtenteils einig ist man sich tber die
starke Verminderung der Aufenthaltsqualitdt und des Flachenverbrauchs, der mit dem Tunnel
einhergeht (vgl. Interview 2: 00:04:59, Interview 4: 00:26:32). So sagte beispielsweise eine
Teilnehmerin: “Sehr unschon ist das nattrlich, da es den Platz weniger attraktiv zum Verweilen macht,
weil da eine gewisse Unruhe ist” (vgl. Interview 2: 00:04:59). Zur Wahrnehmung des Tunnels wird aber
auch gesagt, dass er nicht wahrgenommen wird oder wenig Emotionen dahingehend vorhanden sind
(vgl. Interview 4: 00:19:30, Interview 1: 00:26:44). Im Hinblick auf eine Umnutzung oder Zuschiittung
des Tunnels sind drei der vier Interviewten der Meinung, dass dies nur mit einer allgemeinen
Reduzierung des Verkehrsaufkommens zielfuhrend wére (vgl. Interview 4: 00:20:23, Interview 1:
00:07:39, Interview 2: 00:04:59). Eine anschlieRende Zuschiittung wurde von allen Interviewpartnern
als fernes Ziel begriit. So wurde beispielsweise gesagt “Ja, also ein fernes Ziel ist, und das war von
Anfang an, die Beseitigung des Tunnels. (...) Das ist natiirlich ein fernes Ziel. Das wére sehr schén”
(vgl. Interview 3: 00:16:13) oder “Es konnte vielleicht die Moglichkeit sein, dass es nur noch eine Spur
gibt, weil ja der Gedanke in der Innenstadt auf 30 km/h oder generell zu reduzieren ist. Wenn dann diese
Unterfuhrung nicht mehr da wére, wére es natiirlich schon unheimlich attraktiv” (vgl. Interview 2:
00:00:56).

Weiterhin wurden die Teilnehmenden zur Verkehrssituation im Hinblick auf den Kfz-Verkehr befragt.
Trotz der Tatsache, dass die Interviewten selbst das Auto nutzen, wird das Kfz-Aufkommen als stérend
empfunden (vgl. Interview 1, 3 und 4). So wurde beispielsweise gesagt “Sehr prasent der Autoverkehr
halt” (vgl. Interview 4: 00:06:02) oder “Es gibt schon ein paar coole Sachen. Dieser Platz an sich. Es
leidet halt so ein bisschen unter der ganzen Situation an dem Platz wegen dieser riesigen Kreuzung mit
dem ganzen Verkehr. Der Verkehr fallt daher immer sehr negativ ins Gewicht” (vgl. Interview 4:
00:17:58). Damit verbunden sind der hohe Verkehrsldrm im Quartier der hdufig auch durch Hupen und
Staus erzeugt wird, (vgl. Interview 4: 00:03:03), der unangenehme Geruch wegen des Autoverkehrs
(vgl. Interview 4: 00:22:36) und der Handlungsbedarf an der Autobahnausfahrt von Wexstral3e wegen
entstehenden Riickstaus (vgl. Interview 3: 00:12:51). Auch der hohe Flachenbedarf fur den Kfz-Verkehr
auf der Strecke und in den Kreuzungsbereichen wird immer wieder kritisiert (vgl. Interview 4: 00:16:52,
Interview 1: 00:07:39) und die zugelassen Hochstgeschwindigkeiten werden in vielen Féllen nicht
eingehalten (vgl. Interview 3: 00:06:22). Aullerdem sind die von Anwohner*innen identifizierten
unattraktiven Flachen der Parkplatz unter der A 100 (vgl. Interview 3: 00:22:47), die Flache neben der
Einfahrt zum Tunnel (vgl. Interview 4: 00:25:32) und die Gegend im Bereich der Wexstra3e und
Bruchsalerstrale (vgl. Interview 3: 00:12:51). Letztendlich werden die unangenehmen
Niveauunterschiede am Quartier und die Pflaster am Bundesplatz (vgl. Interview 4: 00:14:50, Interview
3: 00:10:54) von den Anwohner*innen Kkritisiert. Trotz der Auswirkungen des hohen

Verkehrsaufkommens nutzen die Interviewten auch hdufig das Auto “als Luxus” oder aus
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”Bequemlichkeit” (vgl. Interview 2: 00:18:30) oder sehen den Bundesplatz als “super Lage, da kommt

man in beide Richtungen auf die Autobahn, je nachdem wo man hinwill” (vgl. Interview 2: 00:18:30).

Bei der Untersuchung der Unterkategorie FuR werden die Probleme, die sich durch das hohe
Verkehrsaufkommen und die unzureichende Infrastruktur fur ZufuBgehende ergeben, deutlich.
Besonders die Trennwirkung, die durch die Uberdimensionierte Kreuzung und die Spangen am
Bundesplatz entsteht, wirkt sich auf die Verkehrssicherheit und Attraktivitat fur ZufuBgehende aus.
Hé&ufig werden die unzureichenden Querungsmaoglichkeiten beméngelt (vgl. Interview 4: 00:04:18), die
Fehlverhalten provozieren und somit die Verkehrssicherheit negativ beeinflussen. Sie fihren unter
anderem zu gefahrlichen Situationen, insbesondere fur vulnerable Gruppen wie beispielsweise Kinder.
“Mit meiner Kleinen Tochter tber die Strale zu kommen, das ist schon heikel” (vgl. Interview 1:
00:00:56). Durch die kurzen Griinphasen fur Zufuf’gehende an der Wex- zur Detmolder StraRe
“motiviere ich meine Tochter dann auch etwas schneller zu laufen, dann muss man sich echt beeilen”
(vgl. Interview 1: 00:25:57). Weiterhin wird beschrieben “Die Ampelphasen fir FulRgéanger konnte
schon ein bisschen langer sein (...), also wenn da so eine dltere Dame oder Herr oder so mit dem Rollator
driber will, dann rauschen da die Autos vorbei”. Es werden teilweise auch andere Wege und Routen
gewahlt (beispielsweise Uber den Perelsplatz), um den Verkehr an der Bundesallee zu meiden (vgl.
Interview 1: 00:02:55). Als positiv wurde der Durchgang Richtung Mainzer StraRe sowie der Ubergang
uber die Briicke des Volksparks genannt (vgl. Interview 1: 00:05:50, Interview 4: 00:15:40). Insgesamt

wurde die Situation fir ZufuRgehende aber zunehmend als schlecht kategorisiert.

Auffallig bei der Betrachtung des Radverkehrs war die unzureichende Infrastruktur am Bundesplatz. In
den Wohnstrallen wurde der Bodenbelag bemdngelt, der gerade bei Regen zu gefahrlichen Situationen
fir Radfahrende oder zu regelwidrigem fahren auf den Gehwegen fiihren kann. Auflerdem sei er
unkomfortabel, was der allgemeinen Forderung das Radverkehrs im Wege steht (vgl. Interview 4:
00:07:26, Interview 3: 00:03:00). Weiterhin werden spezifische Gefahrenstellen genannt, wie
beispielsweise in der Sieglindestralie vor dem Spatkauf, bei der die Fahrbahn gekreuzt werden muss,
um auf den Radweg zu gelangen. Die eigeschrankte Sicht der Autofahrenden auf die Radfahrenden wird
hier als besonders kritisch und geféhrlich gesehen. “Wenn du die Situation vorher nicht kennst, weif3t
du nicht, dass du plétzlich den Weg kreuzt oder dass ein Fahrradfahrer plétzlich riber zieht (vgl.
Interview 1: 00:16:55). Die unzureichende Infrastruktur wiederum beeinflusst das subjektive
Sicherheitsgefiihl der Anwohnenden stark: “Aus dem Grund fahre ich auch wenig Fahrrad, weil ich
Sorge habe, dass mir etwas passiert (vgl. Interview 1: 00:17:36) oder “Auch wenn ich an parkenden
Autos vorbeifahre, denke ich immer boah, wenn jetzt jemand die Tur aufmacht, dann reil3t der mich
vom Fahrrad” (vgl. Interview 1: 00:19:10). Als Wiinsche oder Verbesserungsvorschlédge werden eine
bessere “Fahrradwegsverlaufssitation” (vgl. Interview 3: 00:19:58), “klar abgegrenzte Bereiche, wo man

mit dem Fahrrad fahrt” (Interview 1: 00:19:10), besser vertrégliche Bodenbeldge (vgl. Interview 4:
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00:07:26) und farblich hervorgehobene Pop-up-Radwege (vgl. Interview 2: 00:22:00) genannt.
Zusammenfassend ldsst sich ein eine deutliche Abneigung der Interviewten zum Fahrradfahren
feststellen, hauptséchlich ausgel6st durch ein geringes Sicherheitsgefiihl aufgrund von unzureichender

Fahrradinfrastruktur am Bundesplatz.

Die Ergebnisse, die infolge der Betrachtung der Unterkategorie OPNV festgestellt wurden, kénnen in
Aussagen Uber Allgemeines und Busnutzung eingeteilt werden. Was die allgemeinen Aussagen (ber
den OPNV betrifft, kann festgestellt werden, dass dieser die Attraktivitat der Wohnlage starkt (vgl.
Interview 2: 00:18:30). Die Interviewten fiihlen sich am Bundesplatz, aufgrund des hohen
Verkehrsangebots, insbesondere der S- und U-Bahn-Anbindung, sehr gut angebunden und hoch mobil.
Im Gegensatz zu der hohen Attraktivitat des Schienenpersonenverkehrs nutzten zwei der interviewten
Anwohner*innen den Bus im Allgemeinen nicht (vgl. Interview 4: 00:09:11, vgl. Interview 1: 00:06:41)
und in den Einzelféallen wird der Ersatzverkehr mit Bussen als nervig empfunden (vgl. Interview 4:
00:06:02). AulRerdem wurde festgestellt, dass ein*e Interviewpartner*in tber der Nutzung des Busses
gar nicht informiert war (vgl. Interview 1: 00:04:10). Im Hinblick auf die Bahnhofqualitdt wurden
Probleme beziglich des Aufzugs festgestellt, ndmlich die Tatsache, dass dieser manchmal nicht
funktioniert (vgl. Interview 1: 00:06:05).

Was den ruhenden Verkehr angeht, wurde deutlich, dass die Anwohner*innen unterschiedliche
Meinungen beziglich der Dominanz des ruhenden Verkehrs in den Wohnstra3en haben. Die Menge des
ruhenden Verkehrs wird sehr unterschiedlich von den Anwohnenden eingeschéatzt (vgl. Interview 4:
00:29:26, vgl. Interview 4: 00:08:16). AuBerdem wird der Wunsch der Anwohner*innen zur
Reduzierung der Parkplatze am Bundesplatz zum Ausdruck gebracht (vgl. Interview 4: 00:08:16). Ein
anderer Punkt, der in mehreren Interviews diskutiert wurde, ist der Parkplatz unter der Briicke am
Bundesplatz und dessen Nutzung. Einige Interviewte sind der Meinung, dass diese Flache allgemein fir
die Parkenden eine wichtige Flache darstellt (vgl. Interview 1: 00:32:25). Andere wiederum nutzen
selbst diesen Parkplatz unter bestimmten Bedingungen: ,,Also wir stehen da manchmal mit dem Auto
in diesem Park and Ride, wenn nichts anderes frei ist.* (Interview 1: 00:13:36). Letztendlich wurde die

Nutzung des Parkplatzes als Park and Ride Area in Frage gestellt (vgl. Interview 1: 00:32:25).

Die Trennwirkung ist eine weitere Unterkategorie, die analysiert werden soll. Die Trennwirkung, welche
durch die Bundesallee entsteht, hat einen enormen Einfluss auf die Lebensqualitdt, die
Aufenthaltsqualitat und die Mobilitat, besonders fiir ZufuBgehende, am Bundesplatz. Die Kernaussagen,
die infolge der Bewertung der Interviews im Hinblick auf die Trennwirkung festgestellt wurden,
beziehen sich auf die Bundesallee, die den Volkspark zerschneidet (vgl. Interview 4: 00:15:40), aber
auch auf den Tunnel, der den ganzen ehemaligen Kaiserplatz zerschnitten hat (vgl. Interview 3:
00:14:34). Wichtig in diesem Zusammenhang ist der Ubergang, der die zwei Teile des Parkes

miteinander verbindet und von den Anwohnenden aufgrund der eingeschrankten Nutzung fiir alle
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Verkehrsteilnehmer*innen kritisiert wird. Der Ubergang wird als unangenehm fiir Radfahrende und fiir
vulnerable Gruppen von Leuten beschrieben, wobei der Wunsch fiir eine Verbesserung des Ubergangs

in Form von einer geringeren Steigung zum Ausdruck gebracht wird (vgl. Interview 3: 00:09:10).

Weiterhin wird die Unterkategorie Sharing-Angebote, die ebenfalls eine wichtige Rolle in der Erhebung
der Nutzer*innenperspektive am Bundesplatz spielt, betrachtet. Die wichtigsten Aussagen der
Interviews beziiglich dieses Themas beziehen sich auf die Nutzung bzw. Nichtnutzung unterschiedlicher
Sharing-Angebote. Beispielsweise werden die E-Scooter von den meisten Interviewten nicht benutzt
(vgl. Interview 4: 00:09:30). Im Unterschied dazu haben die Anwohner*innen einige Erfahrung mit der
Nutzung von Bike Sharing gesammelt (vgl. Interview 4: 00:09:46), wobei auch die Nutzung durch die
TIER-App erwdhnt wird (vgl. Interview 2: 00:29:51). Allgemein wird die Parkweise der
Sharingnutzer*innen von Rollern und Fahrradern kritisiert (vgl. Interview 4: 00:07:13, vgl. Interview 2:
00:28:56). Was die Nutzung einer Mobilitatsstation angeht, kann behauptet werden, dass
unterschiedliche Meinungen herrschen. Einige Anwohner*innen bevorzugen stationsbasierte Systeme
(vgl. Interview 4: 00:27:13), andere favorisieren die Nutzung von Sharing-Apps, wie zum Beispiel
TIER-App als sogenanntes Free-Floating-Sharing-System (vgl. Interview 2: 00:29:51). Ein letzter
Punkt, der erldutert werden soll, ist das Car-Sharing am Bundesplatz. Dies wird von den Befragten am
Bundesplatz wegen der guten Anbindung an den OPNV selten bis nicht genutzt (vgl. Interview 1:
00:15:27). Allerdings stehen einige Anwohner*innen offen fiir die Nutzung dieser Angebote, wenn der

Bedarf entstehen wiirde (vgl. Interview 4: 00:26:51).

Die Verkehrssicherheit ist eine Unterkategorie, die zu der Verkehrssituation gehért, und wird als
Né&chstes betrachtet. Die wichtigsten Erhebungen im Hinblick auf die Verkehrssicherheit beziehen sich
auf die wahrgenommene Verkehrssicherheit der Anwohner*innen als FulRgénger*innen,
Radfahren*innen und Autofahrer*innen. Die Anwohner*innen haben unterschiedliche Erfahrungen und
Meinungen als FulRgénger*innen gesammelt. Zwei davon fihlen sich allgemein sicher im Quartier (vgl.
Interview 3: 00:06:22) und einer davon hat bisher keine geféhrlichen Situationen erlebt (vgl. Interview
4: 00:04:18). Im Vergleich dazu werden auch Situationen zum Ausdruck gebracht, in denen die
Interviewten die Verkehrssicherheit negativ wahrgenommen haben (vgl. Interview 2: 00:20:30) und
Schwierigkeiten bei der Uberquerung der Fahrbahn mit Kleinkindern geduRert haben (vgl. Interview 1:
00:00:56). Ein weiterer wichtiger Punkt fir die FulRganger*innen am Bundesplatz sind die
FulRgéngerampeln. Dabei wird gewiinscht, dass die Ampelphasen fir ZufuRgehende verlangert werden
(vgl. Interview 2: 00:25:25). Die Verkehrssicherheit beziiglich des Fahrradfahrens wird allgemein
negativ wahrgenommen. Es wurde von unterschiedlichen Gefahrensituationen berichtet. Eine erste
gefahrliche Situation, die geduBert wurde, ist die Praktizierung des Fahrens in Gegenrichtung auf dem
Fahrradweg (vgl. Interview 3: 00:03:00). AuRerdem wird die Kreuzung besonders gefahrlich fir

Radfahren*innen, wegen Nichteinhaltung der Verkehrsregelungen, wahrgenommen (vgl. Interview 2:
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00:20:30). Weiterhin werden die unkomfortablen und geféhrlichen Flachen fur den Radverkehr zum
Ausdruck gebracht, wobei der Wunsch nach einer Verénderung des Bodenbelags geduRert wird (vgl.
Interview 4: 00:07:26). Wichtig in diesem Zusammenhang ist auch der Wunsch der Anwohner*innen
nach Pop-up Radwegen und ihrer farbigen Hervorhebung (vgl. Interview 2: 00:22:00). Die Angst der
Anwohner*innen beziiglich des personlichen Auto- und Fahrradfahrens wegen der gefahrlichen und
unubersichtlichen Verkehrssituation muss ebenfalls in diesem Unterkapitel erwdhnt werden (vgl.
Interview 1: 00:17:36). Geféhrliche Situationen im Hinblick auf das Autofahren wurden ebenfalls
wahrend des Interviews erhoben. Als solch gefahrlicher Umstand wurde die verwirrende Situation beim
Abbiegen in die SieglindestraRe, wegen der Unibersichtlichkeit und der fehlenden Gewissheit (ber
Zugehorigkeit, genannt (vgl. Interview 2: 00:02:06). Letztendlich wurde die Notwendigkeit der
besonderen Aufmerksamkeit als Autofahrer*in wéhrend des Interviews von Anwohner*innen
festgestellt (vgl. Interview 1: 00:00:56). Obwohl sich einige Anwohner*innen am Bundesplatz sicher
fiihlen, kann behauptet werden, dass die Verkehrssituation allgemein negativ im Hinblick auf den FuR-

und Radverkehr wahrgenommen wird.
Mobilitatsverhalten

Die Beschreibung und Wahrnehmung des derzeitigen Mobilitatverhaltens ist essentiell, um in den
MaRnahmen die Mobilitatsbedirfnisse der Anwohnenden am Bundesplatz zu erfiillen. Hierbei wurde
die Unterkategorien Verkehrsmittelwahl und Wahrnehmung des Angebots gebildet, zur weiteren

Differenzierung der getétigten Aussagen.

Eine grofle Schnittmenge zwischen den interviewten Personen war, dass sie einen Pkw in ihrer
alltdglichen Mobilitat nicht oder nur sporadisch nutzen und deshalb sogar Uberlegen ihn abzuschaffen.
Die Aussagen ,,Wir brauchen es eigentlich nur fir Transporte oder wenn wir mal in Urlaub fahren oder
weiter wegfahren, lange Strecken transportieren missen und so weiter* (vgl. Interview 3: 00:05:15) oder
»AlIso Auto sehe ich gerade keinen Bedarf* (Interview 4: (00:06:31) spiegeln den Bedarf an
motorisiertem Individualverkehr der Pkw Besitzer*innen am Bundesplatz wider. Das bedeutet, dass die
Anwohnenden auf andere Verkehrsmittel setzen, insbesondere auf den Umweltverbund. ,,Wir fahren
meistens mit der U-Bahn oder S-Bahn“ (vgl. Interview 3: 00:28:54), ,,Also der Radius hier ist gut zu
Ful’ zu erreichen oder auch mal mit dem Rad* (vgl. Interview 1: 00:06:41) bestatigen diesen Eindruck.
Der Bus hingegen ist das einzige Verkehrsmittel, dass verhéltnisméaRig selten benutzt wird. ,,Ja, also

eigentlich weniger Bus sozusagen, wenn die U9, die Ringbahn* (vgl. Interview 1: 00:03:47).

Die letzten beiden Zitate leiten direkt in die Wahrnehmung des Angebots iiber. Insbesondere die OPNV-
Anbindung wird oft genutzt und als sehr gut wahrgenommen. Das folgende Zitat (ber die U9
unterstreicht diese Feststellung ,,Also eigentlich benutze ich sie quasi jeden Tag und das ist, ja, auch ein

sehr gutes Angebot“ (vgl. Interview 4: 00:09:11). Generell wird das Mobilitdtsangebot am Bundesplatz
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als sehr positiv empfunden, da es einen Mehrwert fiir die Anwohnenden schafft ,,Grundsétzlich finde
ich es natiirlich schon an so einem Knotenpunkt zu sitzen, weil der mich sehr mobil macht* (vgl.
Interview 1: 00:36:49). Insgesamt lasst sich festhalten, dass trotz der Dominanz des Pkw am Bundesplatz
die Anwohnenden selbst ihn nicht bendtigen und insbesondere die U- und S-Bahnanbindung als groRer

Mehrwert empfunden wird.
Barrierefreiheit und Orientierung

Die Barrierefreiheit wird in vielen Rdumen nicht ausreichend beriicksichtigt, da es sich um den Schutz
vulnerabler Personengruppen handelt, die in der Regel eine Minderheit darstellen. Umso wichtiger ist
es im Sinne eines lebenswerten Aufenthaltsortes fiir alle diese Perspektive zu berticksichtigen und

einzuplanen. Die Barrierefreiheit ist daher ein Schwerpunktthema der Interviews gewesen.

Zundchst ist zu erwdhnen, dass die interviewten Personen nur bedingt die Perspektive
mobilitatseingeschrankter Personen einnehmen konnten, da sie nicht betroffen sind. Allerdings konnte
die Perspektive von Eltern mit einem Kinderwagen erfasst werden und durch empathisches
Nachempfinden weitere problematische Stellen identifiziert werden. Hierbei wurden zu hohe Bordsteine
und der Aufzug zur U-Bahn problematisiert, der haufig ausféallt und dadurch erschwert mit Rollstuhl
oder Kinderwagen zuganglich ist: ,,Der Aufzug funktioniert nicht, dann musst du da runtertragen, also
das ist schon ein wenig trickreich* (vgl. Interview 1: 00:05:31). AuRRerdem gibt es viele Pflasterungen
und Niveauunterschiede zwischen den Hauseingangen und Fulwegen ,,Es gibt halt viel so Pflaster [...]
da sind Niveauunterschiede zwischen FuBweg und Hauseingang und vielleicht noch viel Altbau. Die
haben nicht immer einen Fahrstuhl“ (vgl. Interview 4: 00:14:50). Zwei der vier interviewten Personen
sprachen die Briicke am Volkspark an, die beide Parkteile verbindet und nicht barrierefrei ist ,,Ich denke
Menschen, die einigermalen mobil sind, die kommen da riiber. Es ist schon eine starke Steigung, also
fiir Leute mit Einschrankungen ist das glaube ich schon sehr anstrengend und schwierig* (vgl. Interview
4: 00:16:52). Das ist insofern problematisch, als dass an der Stelle keine signalgesteuerte
Querungsmadglichkeit existiert und weite Umwege in Kauf genommen werden missen. Der Eindruck
der Interviewten war durchgehend, dass es unterschiedliche Verbesserungspotenziale fiir die
Barrierefreiheit am Bundesplatz gibt. Wahrscheinlich wurden sogar groRere Mangel nicht thematisiert,

da die Interviewten eine andere Perspektive auf die Thematik haben.

Weiterer Gegenstand der Interviews ist die Orientierung am Bundesplatz gewesen. Also wie leicht und
intuitiv es Menschen am Bundesplatz féllt, das gewinschte Ziel zu erreichen. Ein Konsens in den
Aussagen war, dass die Orientierung am Bundesplatz insbesondere Personen schwerfallen muss, die
nicht ortskundig sind. Haufig werden die Ortskundigen von Fremden angesprochen und nach dem Weg
gefragt, was auf eine nicht intuitive Orientierung hindeutet. Gerade die vielen U-Bahn Ausgénge werden

als verwirrend empfunden ,,Als ich das erste Mal da war, hat man halt schon so geschaut welchen
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Ausgang muss ich nehmen* (vgl. Interview 4: 00:30:15). Generell gibt es viele StraRen um den
Bundesplatz herum, wodurch eine Vielzahl an Abbiegemandvern getétigt werden missen, um das Ziel
zu erreichen ,,Also klar, du hast relativ ziigige Abbiegesituationen [...] Aber es gehen ja auch wirklich
viele Strallen mit unterschiedlichen Namen Gberall ab“ (vgl. Interview 1: 00:23:00). Der Bundesplatz
scheint zwar fir die Anwohnenden aufgrund ihrer tdglichen Routine tberschaubar zu sein, allerdings
berichten viele in den Interviewten von anfanglichen Schwierigkeiten und Berichten von Personen, die

neu vor Ort sind und &hnliche Erfahrungen machen.

Aufenthalt

Im Zentrum einer Umgestaltung des Bundesplatz steht die Aufenthaltsqualitat, damit der Platz wieder
als lebendiger Lebensraum empfunden werden kann. In den Interviews wurde nach dem Status-quo

gefragt und inwiefern die Anwohnenden den Platz zum Aufenthalt nutzen.

Die Interviewten waren sich einig, dass der Bundesplatz kein Ort ist, an dem man sich gerne aufhalt.
Nicht schon, keine Mdoglichkeiten zum Aufhalten und laut sind die Eindriicke in den Interviews
gewesen. Das folgende Zitat gibt einen Eindruck in die Gefiihlslage zum Bundesplatz als Aufenthaltsort
»von der Bank aus sieht man die eine Strale und wenn man nach vorne guckt, schaut man auf die
Einfahrt vom Tunnel [...] Ja, einfach nicht so schén* (vgl. Interview 4: 00:25:32). Es gibt fir die
Anwohnenden keine Aufenthaltsméglichkeiten, die gerne genutzt werden. AulRerdem fehlt es an
ausreichender Begriinung, um den Raum ebenfalls optisch aufzuwerten. ,,Das dann da so ein paar Bdume
draufstehen, dass es ein bisschen griiner ist. Das ganze einfach so ein bisschen, ja, schoner ist. Zum

Verweilen einladt” (vgl. Interview 4: 00:13:15).

Fir gewodhnlich wird der Bundesplatz mit wenigen Ausnahmen schnell wieder verlassen. Eine der
Ausnahmen ist zum Beispiel die Fete de la Musique gewesen ,,Das ist kostenlos, da kann man hingehen,
da haben alte Damen genauso getanzt wie die Kinder dazu. Ich finde das schon, also ich finde es einfach
schon, wenn es Orte gibt, wo man einfach zusammenkommt” (vgl. Interview 1: 00:09:13). Es scheint,
dass Events, die Gemeinschaft stiften, ein Grund sind sich auf dem Bundesplatz und in der Umgebung
aufzuhalten, so etwas jedoch zu selten stattfindet. Als zweiter Grund wurde der Markt angefiihrt, der

zwar nur wenige Stande hat, aber trotzdem rege besucht wird.

Um den Bundesplatz herum gibt es zudem ein tolles Kino und Gastronomieangebote, die von den
Anwohnenden wahrgenommen werden. Allerdings macht es die Gerduschkulisse schwer einen Besuch
zu genielen ,,da driiben gibt es das Café Wolkenstein auf der anderen Seite. Das ist ja auch ganz nett,
wobei die Gerduschkulisse etwas lauter ist, weil sich da eben halt schon die Autos anfangen zu stauen*
(vgl. Interview 2: 00:13:26). Die positiven Anlaufstellen oder auch vereinzelt vorhandene
Aufenthaltsmdglichkeiten werden von der Verkehrssituation derart beeintréchtigt, dass der Aufenthalt

als insgesamt unattraktiv empfunden wird.
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Als unattraktiv wird ebenfalls die Flache unter der A 100 empfunden, obwohl sie von der Lage und
Flache pradestiniert fur andere Nutzungen waére ,,also ich finde das ist ein grundsatzlich total sicherer
Ort, ich habe noch nie Angst gehabt oder mich unsicher gefiihlt, aber es stinkt, es stinkt hart (lacht) [...]
Ich glaube, das hat Potenzial, es ist auch sehr dunkel. Gar nicht mal, weil da kein Licht ist, sondern die
Fassaden sind auch sehr finster* (vgl. Interview 1: 00:13:36). Ein einladendes und helles Ambiente ist

ein Grund sich eher an solch einem Ort aufzuhalten, wenn das Aufenthaltsgebot stimmt.

Von allen interviewten Personen kam die Riickmeldung, dass sie sich nicht gerne am und auf dem
Bundesplatz aufhalten. Zu laut, zu grau, nicht griin genug und wenig einladend sind die Riickmeldungen
gewesen. Nichtsdestotrotz sehen die Anwohnenden Potenzial im Bundesplatz und wiinschen sich, dass
die vereinzelten positiven Beispiele ausgeweitet werden, es mehr Events gibt und der Aufenthalt nicht

dem Autolérm und den Abgasen erliegt.
Verbesserungsvorschldge und Wiinsche

Fir die Ausarbeitung dieser Arbeit waren die Aussagen und die anregenden Inhalte der Anwohnenden
sehr wichtig. Des Weiteren missen die Ergebnisse dieser Planung die Anwohnenden mdoglichst
zufriedenstellen, da diese taglich direkt davon betroffen sind. Somit wurde daftir speziell die Kategorie
Verbesserungsvorschldge und Winsche aufgestellt. Im Folgenden werden die Unterkategorien

vorgestellt und die Kernaussagen kurz zusammengefasst:

In der Unterkategorie Flachenneuverteilung gab es einen groflen Konsens der interviewten Personen
hinsichtlich der Reduzierung der Fahrbahnflache des Kfz-Verkehrs. Direkt zum Punkt gebracht wurde
das wie folgt: ,,Weniger Autoverkehr immer gut. (Interview 4: 00:08:16). Es gab auch Konsens
daruiber, wie die daraus neugewonnene Flache genutzt werden soll. Der erste Wunsch ist die Starkung
des Radverkehrs durch breitere Radwege bzw. dem Bau von Radwegen (vgl. Interview 4: 00:29:26).
Wie Dbereits ausfihrlich in der Kategorie Verkehrssituation beschrieben, ist die Situation des
Radverkehrs auBerst unterdimensioniert und halt somit vom Fahrradfahren ab. Ein zweiter Wunsch ist
die VergroRerung der Aufenthaltsflache und der Griinflachen. Dadurch soll die Flache wieder mehr dem
Menschen dienen. Hier wurde bspw. folgende Aussage getroffen: ,,Also es sollte denke ich einfach eine
schoéne Naturflache sein, die so ein bisschen zum Verweilen auch zum Beispiel einladt.” (Interview 4:
00:13:15).

Die Unterkategorie Griinflachen wurde im Wesentlichen schon im vorherigen Abschnitt aufgegriffen.
Der Konsens ging eindeutig in die Richtung die Griinflichen auf dem Bundesplatz zu vergréRern. Dabei
wurden zum einen wirkliche Griinflachen zum Verweilen und zum anderen die weitere Pflanzung von
Baumen gewiinscht (vgl. Interview 4). Zusatzlich wurde hier aber auch die grofie Bedarfsabdeckung
durch naheliegende Alternativen aufgezeigt (vgl. Interview 2:00:43:13). Insbesondere wurde hier der

Volkspark erwéhnt.
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Eine weitere Unterkategorie ist die der Aktivitaten. In dieser wurde im Wesentlichen der Wunsch nach
einer groReren Flache fur soziale Zusammenkinfte und Begegnungsstatten deutlich. Als Beispiele
wurden hier u.a. der Markt und das Fete de la Musique erwahnt (vgl. Interview 1: 00:09:13 und Interview
2: 00:14:38). Weiterhin kam hier der Wunsch nach iberdachten Sitzmdglichkeiten und Sportaktivitaten
auf, um auch bei schlechterem Wetter soziale Kontakte pflegen zu kénnen und auf dem Platz verweilen

zu konnen (vgl. Interview 4: 00:12:00).

Die Unterkategorie Nutzungen greift hauptsdchlich die aus den vorherigen Unterkategorien erwahnten
Winsche auf. Zusatzlich wurde hier auch der Angstraum unter der A 100 angesprochen. Eine Idee der
Umgestaltung war die erneute Installation eines Lichtsystems und die Einrichtung einer Sharing-Station
(vgl. Interview 2: 00:30:45).

Die letzte Unterkategorie ist die des Historischen Ansatzes. In einem Interview wurde eine Inspiration
durch das historische Bild angeregt (vgl. Interview 4: 00:13:15). Es wurde insbesondere auf die Bilder
in der U-Bahn-Station des Bundesplatzes verwiesen. In zwei weiteren Interviews wurde auf die noch

erhaltenen alten Fassaden hingewiesen.

Auswertung der Kurzinterviews

Die Kurzinterviews wurden nicht in der Art detailliert transkribiert wie die langen Interviews.
Stattdessen wurden aussagekréftige AuBerungen aus den Kurzinterviews notiert und direkt an die

Strategieentwicklung weitergeleitet.

Im Rahmen der Kurzinterviews wurden zwei Fragen gestellt:

1. Wie nehmen Sie die aktuelle Verkehrssituation um den Bundesplatz herum wahr?

2. Wie wirden Sie den Bundesplatz gerne nutzen und was musste daftr verbessert werden?

Im Folgenden werden die Erkenntnisse aus den Kurzinterviews jeweils nach der erfragten Thematik
getrennt zusammengefasst. Zu der jetzigen und gewiinschten Verkehrssituation wurden verschiedene
Meinungen erfasst. Die Mehrheit empfindet die jetzige Situation am Bundesplatz eher stressig,
unubersichtlich und gefahrlich. Durch die vielbefahrenen Nord-Siid- und Ost-West-Achsen entsteht eine
sehr autodominierende Verkehrssituation, welche sich durch Larm und einen hohen Schadstoffausstof
negativ auf die Anwohnenden und Passanten auswirkt. Wiinschenswert wére in der Zukunft stattdessen
eine Abkehr von der autogerechten Stadt. Auf der anderen Seite gab es ebenfalls Aussagen, die die
derzeitige Verkehrssituation als positiv wahrnehmen. Der Tunnel wurde dabei als sehr wichtig fur die

Funktionalitat des Bundesplatzes erachtet und es bedarf keiner Anderungen. Die Mobilititssituation
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wurde ebenfalls bei der Nachfrage der VVerkehrssituation von den interviewten Personen angesprochen.

Diese wurde einstimmig als duRerst positiv beschrieben. Wiinsche wurden demnach nicht gedulRert.

In der zweiten Frage wurde die Aufenthaltsqualitdt bzw. die Winsche hinsichtlich der
Nutzungsmoglichkeiten des Bundesplatzes befragt. Insgesamt wurde die Aufenthaltsqualitét
weitestgehend als negativ beschrieben. Das Platzangebot ist zum Verweilen zu klein und ist auch
gualitativ nicht einladend. Insbesondere wurden dabei das hohe Autoaufkommen und der dadurch
verursachte Larm sowie fehlendes Grin aufgezahlt. Wiinschenswert wéren Griinanlagen bis an die
Fahrbahnen, mehr Platz sowie Elemente aus der Vergangenheit. Die meisten Befragten haben den
historischen Reiz des Bundesplatzes angesprochen. Im Zuge dessen ist ebenfalls der Wunsch nach der

Wiederbelebung der damaligen StraRenbahn aufgekommen.

6.3 Expert*inneninterviews

Es wurden bereits unterschiedliche Daten erhoben, welche in den vorherigen Kapiteln eine objektive
Sichtweise auf den Bundesplatz darstellen. In Bezug auf die Mobilittsplanung wurden zusétzlich
Expert*inneninterviews durchgefiihrt. Expert*inneninterviews verschaffen detaillierte Einblicke in ihr
jeweiliges Themengebiet, wodurch wertvolle Informationen gewonnen werden konnen. AulRerdem
ermoglichen diese Erkenntnisse auch einen Abgleich mit den bisher in der Projektarbeit erhobenen

Daten.

Vorbereitung der Interviews

Vor der Durchfihrung der Expert*inneninterviews, missen erst einmal geeignete Expert*innen
identifiziert werden. Dies ist wichtig, um auf Grundlage der erzielten Informationen weiter verarbeitbare
Wissensstdnde zu erreichen. Das Augenmerk lag im Bereich der Verkehrsplanung und
Stadtentwicklung. Auf keiner Webseite oder Literatur wurden explizite Verantwortliche benannt,
wodurch gezielte Anfragen an das Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf und an die
Senatsverwaltung fir Umwelt, Mobilitdt, Verbraucher- und Klimaschutz (SenUMVK) verschickt
wurden. Das Ziel war geeignete und erfahrende Expert*innen in diesen Bereichen zu finden, welche
bereits Informationen zum Bundesplatz besitzen, &hnliche Projekte betreut und somit ihre Erfahrungen
und Hintergrundwissen zum Bundesplatz anwenden kénnen. Wichtig waren Informationen und Ansétze
fir eine Weiterverwendung oder Umnutzung eines ggf. geschlossenen  Stadttunnels,

Platzumgestaltungen und Ahnlichem.

Nach kurzen Absprachen mit den Ansprechpartner*innen konnten im Januar 2023 drei

Experteninterviews organisiert werden. Fir eine gelingende Durchfihrung der Interviews ist eine
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Vorbereitung duRerst wichtig, wodurch der Interviewleitfaden gut ausgearbeitet werden muss. Der
néchste relevante Punkt war die Ausarbeitung der Fragen fir das Interview, welche sich an unserer
Forschungsfrage orientierten. In Grol3gruppenmeetings wurden Kenntnisse aus der SWOT- und MCB-
Gruppe analysiert und mit im Interviewleitfaden bericksichtigt, sodass Schlusselfragen zu
verschiedenen Themenkomplexen rund um das Projekt Bundesplatz erarbeitet werden konnten. Als
néchstes wurden die Fragen in gemeinsamer Diskussion reduziert, sodass der Fragebogen aus insgesamt
6 Blocken und 25 Fragen besteht. Im ersten Block wurden Fragen zur Person und der Téatigkeit gestellt
und im zweiten Block allgemeine Fragen zur Situation und Aufenthaltsqualitdt am Bundesplatz. Erst ab
dem dritten Block (Trennwirkung), wurden die Fragen spezifischer, gefolgt von den Blécken
Radinfrastruktur, Unfallschwerpunkt, Raum unter der A 100 und Ausblick. Da ein Interview nicht nur
aus Frage-Antwort-Sequenzen besteht, ist es wichtig, das Gespréch zwischen beiden Parteien so zu
gestalten, dass ein guter Gesprachsfluss entsteht. Das kann durch den Einsatz offener,
erzahlgenerierender Fragen in Kombination mit spezifischen Nachfragen bewusst herbeigefiihrt werden,

welches wir integriert haben. Suggestiv- und geschlossene Fragen wurden vermieden.

Ein Beispiel fiir eine erzdhlgenerierende Frage war: “Haben Sie ein &hnliches Projekt betreut und kénnen

uns lhre Erfahrungen teilen?”.

Durchfiihrung der Interviews

Die drei Interviews wurden in den Rdumlichkeiten der jeweiligen interviewten Person durchgefiihrt und
haben zwischen 30 und 45 Minuten gedauert. Dabei wurde vorab eine Einwilligungserklarung
unterzeichnet, die es den Interviewern ermdglicht, das Gesprochene aus dem Interview
weiterverarbeiten und transkribieren zu durfen. Es sind Vor- und nach dem Interview Small-Talks mit
den Experten entstanden, die flr die Durchfiihrung der Interviews von Vorteil war. Somit entstand
bereits ein erster Eindruck iber den Experten und deren Meinung zum Bundesplatz. Ein festes Zeitlimit

fiir die Interviews gab es, um den Experten nicht abrupt nach 45 Minuten zu unterbrechen.
Die drei Interviews fanden wie folgt statt:

e Dipl.-Ing. Dirk Bartel am 20.01.2023,
e Fabian Schmitz-Grethlein am 17.01.2023 und
o Oliver Schruoffeneger am 04.01.2023.

Die Interviews wurden mit den Smartphones der Interviewer aufgezeichnet, sodass mithilfe der
Audiodateien eine Transkription erfolgen konnte. Die Transkription steht nur dem

Expert*inneninterview-Team zur Verfligung.
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Auswertung der Interviews

In diesem Teil werden die transkribierten Interviews ausgewertet. Dabei werden die wichtigsten

Aussagen der Experten zu den verschiedenen Themenkomplexen zusammengefasst.

Interview mit Dipl.— Ing. Dirk Bartel

Im Folgenden werden die Aussagen von Herrn Bartel im Rahmen des Experteninterviews entsprechend

des erstellten Transkripts zusammengefasst (vgl. Bartel 20.01.2023).

Dirk Bartel ist seit 2015 Gruppenleiter und zusétzlich stellvertretender Referatsleiter im Referat vier B
der Senatsverwaltung fir Umwelt, Mobilitadt, Verbraucher- und Klimaschutz (SenUMVK). Die
Abteilung beschéftigt sich mit der Gestaltung von Straen und Platzen, wobei der Fokus auf der

Verkehrsgestaltung und weniger auf der Stadtgestaltung liegt.
Trennwirkung und Aufenthaltsqualitat

Herr Bartel beschreibt einen derzeitigen Mangel im Stadtraum und sieht eine attraktive Gestaltung im
Sinne des Umweltverbundes (Radverkehr, FuRverkehr und OPNV) fiir eine gute Gestaltung sinnhaft.
Im Moment hat der Platz aus seiner Perspektive keinerlei Aufenthaltsqualitat. Er betont auch, dass die
jetzige Aufenthaltsqualitat mit der damaligen baulichen Auspragung der 70er Jahre verglichen wird und
dies evtl. ein falscher Bewertungsmalistab ist. AuBerdem ist er der Meinung, dass der Bundesplatz das
Potenzial fur eine Umgestaltung definitiv hatte, um eine Aufenthaltsqualitdt zu schaffen. Die
Problematik dahinter sieht er jedoch in der dominierenden, tibergeordneten Verkehrsfunktion, die zu
einer Verkehrsbelastung flhrt. Zusammenfassend sieht er Potenzial, jedoch ist der IST-Zustand nicht
ideal fiir die Umsetzung, da hierfir das Netz umgestaltet werden muss, um diesen freien Platz zu
schaffen. “Ein vergleichbares Beispiel hierzu ist der damalige Tunnel vor dem Bikini Haus am
Breitscheidplatz. Dieser wurde auf Grundlage der autogerechten Stadt verfillt” (Bartel 20.01.2023:
00:10:59). Herr Bartel denkt nicht, dass dort die Aufenthaltsqualitit besonders gestiegen ist, da die
Verkehrsflache nicht ausgesprochen kleiner geworden ist. Jedoch sieht er dies als ein Anfang fiir eine
Steigerung der Aufenthaltsqualitat. “Es ist schwer diese Ubergeordnete Verkehrsfunktion indirekt
herauszunehmen, weil der Verkehr, der durchgeleitet werden soll, nun verhindert wird und sich vom
unterirdischen Tunnel nach oben verlagert. Demnach entsteht Stau und dieser wird irgendwann
umfahren, wodurch eine Art indirekte Reduktion entsteht. Der Verkehr verschwindet nicht, im
Gegenteil, es gibt weiterhin steigende Zulassungszahlen von Kfz” (Bartel 20.01.2023: 00:11:10). Herr
Bartel erkennt eine eindeutige Zweiteilung von Meinungen, die eine Fraktion fahrt weiterhin Auto, die
anderen versuchen moglichst auf das Auto zu verzichten. Deswegen bewegt sich seiner Meinung nach
im Moment noch wenig. Eine Ahnliche Situation sieht er am Bundesplatz. Erst einmal miisse analysiert

werden, welche Auswirkungen entstehen, wenn der Tunnel inklusive Verkehrsfluss geschlossen wird.
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Daher denkt er, dass sich der Verkehr am Bundesplatz erst einmal nicht groRartig verlagert werden kann,
weil in ganz Berlin MaRnahmen getroffen werden. Uberall werden Fahrspuren weggenommen, wie zum

Beispiel die ganzen Ost-West-Verbindungen Invalidenstrae, Unter den Linden, Leipziger Stral3e, etc.
Radinfrastruktur

Laut Herrn Bartel ist der Grund fir die derzeitige Radinfrastruktur die damaligen Baubestimmungen.
Ein ehemaliger Abgeordneter habe mal gesagt: ,,Wer kein Auto hat und nicht mit dem Auto fahrt, der
soll zum Park, zum Spazierengehen gehen* (Bartel 20.01.2023: 00:41:08). Herr Bartel berichtet, dass
dies die damalige Grundstimmung war, wodurch jeder kategorisiert wurde: ,Wenn du ein Auto hast,
bist du ein Gewinner, und wenn du keins hast, dann liegst du entweder im Krankenhaus oder arbeitest
nicht oder sonst irgendwas® (Bartel 20.01.2023: 00:41:08). Mit diesen Einstellungen wurde seiner
Meinung nach auch gebaut, weshalb die Radinfrastruktur schlecht ausgebaut ist. Erst ab den 70er/80er
Jahren wurde begonnen den Radverkehr zu berlicksichtigen, da zeitgleich die Umweltbedingungen
prasenter wurden. Um die Radwege zu generieren, wurde jedoch der FulRverkehr kannibalisiert und
eingeschrénkt. Im Stadtentwicklungsplan werden seiner Meinung nach, bedauerlicherweise oftmals nur
Themen rund um den Automobilverkehr fokussiert. Herr Bartel hat jedoch erwahnt, dass sie auf Basis
des Mobilitatsgesetzes entsprechende Verkehrsplane fir die anderen Verkehrstrager entwickeln werden.
Dazu gehoért vor allem der Radverkehr, weil er relativ groRe Strecken Uberwinden kann. Im
veroffentlichten Radverkehrsplan gebe es Losungsansétze, die die entsprechenden Qualititsstandards
fiir die entsprechenden Netztypologien geben. Aus seiner Sicht muss klar entschieden werden, “was
nehme ich wem weg, um jetzt Radverkehr zu qualifizieren [...]” (Bartel 20.01.2023: 00:46:50). Er
machte auflerdem auf das Berliner StraRengesetz (BerIStrG) aufmerksam, welches diese neuen
Anspriiche mitberticksichtigen sollen. Es sei derzeit jedoch noch in der Abstimmung. Dort wurden neue
Querschnittsbreiten definiert, die moglichst eingehalten werden sollen. Dazu gehort zum Beispiel auch
die Bedingung, dass ein Radweg 2,30 Meter breit sein soll oder die Gewéhrleistung eines sicheren
Uberholvorgangs, bei dem auch noch das Uberholen eines Radfahrenden mit Anhénger méglich sein
soll. Das ist in der Stadt aus Sicht von Herrn Bartel meistens nicht gegeben, wodurch sich fur ihn die
Frage stellt: Wo nehme ich den Platz her? Wenn der Platz nicht gegeben ist, musse eine alternativ Routen

festgelegt werden, und zwar so, dass innerhalb des Netzes Anwendung finden.
Barrierefreiheit

Herr Bartel empfindet, dass am Bundesplatz derzeit kein ausgeglichener Platz herrscht. Als
Verkehrsplanung betrachtet, hat jede*r Verkehrsteilnehmer*in seinen Zweck und der leitet sich fir
Herrn Bartel eben nicht aus einem ideologischen Betrachtungswinkel ab, sondern eigentlich immer aus
den entsprechenden Nutzergruppen, die wir haben. Jeder Verkehrstrdger und Verkehrsteilnehmer*in hat

laut Dirk Bartel seinen Anspruch und seine Berechtigung.
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Raum unter der A 100

“Angstrdume, die keine Aufenthaltsqualitdt bieten sind nicht vermeidbar, weil man dazu viele
Partikularinteressen der 6ffentlichen Hand und von privaten Investoren hat” (Bartel 20.01.2023:
00:48:37). Das sind seiner Meinung nach die zwei Gruppen, die den Raum, den sowohl 6ffentlich
zuganglichen als auch nicht zugénglichen Raum, hier definieren und bestimmen. Der Raum unter der
A 100 ist ein 6ffentlicher Raum des Bundes und des Landes. Driber l1&uft der Bund und darunter das
Land und demnach sind diese Rdume laut Herrn Bartel eigentlich nicht zu vermeiden. Er selber ist
Bauingenieur und hat Module wie Statik, Beton usw. absolviert. Aus seiner Erfahrung heraus, hat der
Mensch in seinen Modulen auBer dem Lichtraumprofil Gberhaupt keine Rolle spielt. Es wird demnach
nicht beachtet, wie der Mensch sich fiihlt und ob er sich da aufhélt oder nicht, sondern nur der Weg von
A nach B im Bereich des Verkehrs und das ist seiner Meinung nach der Grund fir den Angstraum. Herr
Bartel vermutet, dass bei der Planung der Bundesallee kein menschlicher MaRstab betrachtet wurde,
sondern nur der Autobahnring, die Bundesallee, die Hauptverkehrsstralien und das Bauwerk. Er gab ein
Beispiel in der Nahe vom Savignyplatz, wo versucht wurde, bei der Unterfihrung der Stadtbahn
kulturelle und kinstlerische Dinge zu verbinden. Hierzu wurden Lichtinstallationen verbaut, um eben
die Beleuchtung stérker zu erhéhen. Es wird versucht, den menschlichen MaRstab zurtickzuholen und
in irgendeine Art von Darbietungsform dem Menschen anzubieten: ,,Schaut her, hier ist irgendwas, mit
dem ihr euch ortlich, rdumlich als auch sozial identifizieren konnt* (Bartel 20.01.2023: 00:48:37). Ein
Beispiel fir ein Wiedererkennungswert ist auch: ,,Ach, das ist doch die Unterflihrung mit den bunten
Lichtern* (Bartel 20.01.2023: 00:48:57). Somit ist seiner Meinung nach, eine Identifikation mit dem Ort
geschaffen. Zum einen besitzt der Ort eine Belichtung, spricht einen gewissen Teil der Bevélkerung,
Kinder, kiunstlerisch Interessierte etc. an, bis hin zu feindlichen MaRnahmen. Obdachlose, die gerne
Angstradume einnehmen, wollen in der Nacht im Dunklen schlafen und legen sich demnach dort

vielleicht nicht mehr hin. Herr Bartel betont jedoch, dass diese Malinahme nur “Kosmetik” ist.

Unfallschwerpunkt

Als Unfallschwerpunkte definiert Herr Bartel Schulwege, Wege zu Kitas, bis hin zu unibersichtlichen
Situationen, die sich eben aus dieser Trennung der Verkehrstrager ergeben. Herr Bartel betonte, dass er
die Vor-Ort-Kenntnisse nicht hat, um mehr hierzu auszusagen, da er vom Bund und nicht vom Land ist.
Klassische Unfallschwerpunkte sind fir ihn jedoch immer ZufuRgehende und Kfz als Konfliktpunkte in
verschiedensten Auspragungen. Hangt jedoch davon ab, wo der Mensch unterwegs ist und welchen
Wege-Zweck er habe. Er stellte folgendes Beispiel vor: “Eine Mutter mit zwei Kindern muss in die Kita,
die einen ganz klaren Wege-Zweck hat, der auch ein gewisses Gefahrenpotenzial birgt. Sie hetzt, weil
sie noch 1000 andere Sachen hat” (Bartel 20.01.2023: 00:57:01). Ein weiterer wichtiger Punkt sind die
Sichtbeziehungen mit anderen Verkehrsteilnehmern, die gewéhrleistet werden miissen. Einen konkreten

Ldsungsvorschlag konnte Herr Bartel nicht vorschlage, da am Bundesplatz eine Hauptverkehrsstrale

TU Berlin 66



Datenerhebung im Feld Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung

existiert, wodurch anordnungsrechtlich bestimmte Dinge ausgeschlossen sind. Es ist zum Beispiel keine
Anordnung von Zebrastreifen, also FuBgangeriiberwegen, an HauptverkehrsstraRen aufgrund der
Geschwindigkeit, Bremsweg etc. méglich. Eine Alternative wéren Gehwegvorstreckungen, wenn der

Platz zur Verfiigung steht.
Interview mit Fabian Schmitz-Grethlein

Im Folgenden werden die Aussagen von Herrn Schmitz-Grethlein im Rahmen des Experteninterviews

entsprechend des erstellten Transkripts zusammengefasst (vgl. Schmitz-Grethlein 17.01.2023).

Herr Fabian Schmitz-Grethlein ist im Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf von Berlin tatig. Herr
Schmitz-Grethlein ist der Leiter der Abteilung Stadtentwicklung und sitzt im Bezirksstadtrat. Seine
Abteilung beschéftigt sich mit der Stadtentwicklung fur den Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf
bezuglich baulicher und planerischer Kontexte. Herr Schmitz-Grethlein nutzt sein Auto, sein Rad und

den OPNV, um zu seiner Arbeitsstitte zu gelangen.
Trennwirkung und Aufenthaltsqualitat

Dabei wird die aktuelle Infrastruktur rund um den Bundesplatz, sowie der Bundesallee kritisch
angezweifelt. Das Vorhaben fir den Bundesplatz weist einige Parallelen auf, wie z.B. dem
Breitenbachplatz, bei dem ebenfalls eine Neugestaltung des Platzes erwiinscht wird, weil ein groRes
Betonbauwerk flir Autos in Zeiten der autogerechten Stadt errichtet wurde. Ebenfalls wird der
Adenauerplatz erwdhnt, da dieser auch einen Autotunnel hat, der auf lange Sicht geschlossen werden
soll, als auch der Messedamm, weil dieser eine groRe FuRgangerunterfiihrung zum ICC anbietet, die
von der Skaterszene aktuell benutzt wird und potenziell einen Angstraum bildet. Die langen Autorampen
nehmen sehr viel Platz weg und sind mit dem Autotunnel viel zu tberdimensioniert, obwohl der
Autoverkehr auch ohne Tunnel flieBen wiirde, da die Bundesallee kaum ausgelastet ist. Die mdgliche
SchlieBung des Autotunnels wird mit einer neutralen Sichtweise begegnet, da die Weiterverwendung
viele Probleme mit sich bringt. Ein Zuschitten ist wegen der statischen Rahmenbedingung nicht ohne
Gefahren gewdhrleistet (Vergleich mit U-Bahn-Tunnel Alexanderplatz, der durch ein Bauvorhaben
einige Zentimeter abgesackt ist) und den Tunnel leer stehen zu lassen, wiirde weiterhin
Instandhaltungskosten bedeuten. Er ist der Meinung, dass das Verkehrsangebot fir das Auto allgemein
zu attraktiv gestaltet wurde und die anderen Verkehrstrédger besser beriicksichtigt werden missen.
Einerseits ist aber nicht das Ziel die Infrastruktur flir Autos zu unattraktiv zu gestalten, andererseits muss
der Bundesplatz sowie der Breitenbachplatz in der heutigen Form neugestaltet werden. Wenn das Ziel
ist, den Bundesplatz wieder zu einem richtigen Platz zu gestalten, dann steht die Rampenkonstruktion

in einem Widerspruch, sodass die Rampen und der Tunnel auf lange Sicht entfernt werden missen.

TU Berlin 67



Datenerhebung im Feld Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung

Radinfrastruktur

Herr Schmitz-Grethlein ist der Meinung, dass die Aufenthaltsqualitdt am Bundesplatz durch den
Verkehrsldarm und Verkehrsfluss nicht attraktiv ist und dafir sorgt, dass Fahrrad fahren auf der
Bundesallee nicht angenommen wird. Stattdessen wird alternativ auf der Fahrradstralie
PrinzregentenstraRe gefahren, obwohl die Bundesallee bessere Rahmenbedingungen fiur eine
FahrradstraRe aufweist als die Prinzregentenstralle bzgl. Steigung, Gradlinigkeit und dem Potenzial
einer breiten Fahrradfahrbahn. Eine direkte Radwegverbindung zwischen Bundesplatz und Innsbrucker
Platz iber die WexstraRRe kann er nicht ohne Weiteres vorschlagen, da die Autobahnausfahrt der A 100

und somit das letzte Wort bei einer Neugestaltung des Raumes die deutsche Autobahn GmbH hat.
Barrierefreiheit

Die Barrierefreiheit in dem Gebiet ist kaum gegeben und bendtigt barrierefreie Uberquerungen, wie z.B.
auf Hohe des Volksparkes und unter der S-Bahn-Briicke am Bahnhof Bundesplatz. Dabei sollen bei den
Uberquerungen die Ampelphasen so verindert werden, dass vor allem mobilititseingeschrénkte
Personen geniigend Zeit bekommen, um mindestens zur Mittelinsel zu gelangen. Die Mittelinseln

mussen dann so dimensioniert sein, dass Autos nicht zu nah an den Wartenden vorbeifahren kénnen.
Raum unter der A 100

Die Parkflache unter der A 100-Briicke als Park and Ride soll unter dem Bundesplatz nicht
weiterverfolgt werden, da ein Park and Ride innerhalb des Stadtringes nicht erforderlich ist. Dieser
Angstraum kann ohne Weiteres nicht beliebig umgestaltet werden, da der Bezirk nicht die volle
Kontrolle dartiber hat, sondern die Autobahn und auch die Bahn ein Mitspracherecht bei einer

Neugestaltung des Angstraumes haben.
Interview mit Oliver Schruoffeneger

Im Folgenden werden die Aussagen von Herrn Schruoffeneger im Rahmen des Experteninterviews

entsprechend des erstellten Transkripts zusammengefasst (Schruoffeneger 04.01.2023).

Herr Schruoffeneger ist Bezirksstadtrat fiir Ordnung, Umwelt, StraBen und Griinflachen im Bezirksamt
Charlottenburg-Wilmersdorf. Der Stralenraum am Bundesplatz ist daher Teil seines Aufgabengebietes.
Direkt zu Beginn des Interviews geht er darauf ein, dass es im Bezirksamt bereits konkrete
Untersuchungen gibt, um die Verkehrssituation am Bundesplatz zu verédndern. Diese Untersuchungen
konzentrieren sich auf kurzfristige MaBnahmen, welche eine langfristige Losung ohne Tunnel nicht

verhindert. Langfristig strebt Herr Schruoffeneger eine SchlieBung des Tunnels am Bundesplatz an.

Trennwirkung und Aufenthaltsqualitat
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Laut Herrn Schruoffeneger zerschneiden die sechsspurige Bundesallee sowie der Tunnel das Quartier
am Bundesplatz und sorgen flr eine hohe Trennwirkung der Verkehrsinfrastruktur. Als Folgen davon
nennt er eine sich nicht aufeinander beziehende Kiezstruktur, fehlende Kieztreffpunkte und fehlende
Einzelhandelswegeverbindungen. Dariiber hinaus sieht er auch Widerspriiche zwischen attraktiver
Verkehrsinfrastruktur und Aufenthaltsqualitat. Allerdings rdumt er ein, dass sich diese Widerspriiche im
Zweifelsfall nur in Kompromissen l6sen lassen und gewisse Widerspriiche bestehen bleiben. Zwar
kdonne man Verkehrsmittel fordern, die die Aufenthaltsqualitat weniger beeinflussen, aber ein gewisser
Rest bliebe dennoch bestehen. Hier nennt er den Lieferverkehr fur die City-West als Beispiel. Der
Bundesplatz sowie die Bundesallee stellen fiir den Lieferverkehr einen von mehreren Zugéngen zur
City-West dar. Er argumentiert, dass diese Verkehre irgendwo abgewickelt werden miissen und deren
negative Folgen auf die Aufenthaltsqualititen sich zwar reduzieren, nicht aber aufldsen lassen. Fir den
Bundesplatz sieht er dennoch die Mdglichkeit wieder ein Ort mit hoher Aufenthaltsqualitit zu werden.
Durch Veranderungen der Verkehrsinfrastruktur, wie der SchlieRung des Tunnels, kénnen Treffpunkte
zwischen beiden Seiten des Bundesplatzes ermdglicht und so etwas wie eine Marktplatzfunktion
geschaffen werden. Die Entstehung und Erhaltung von Gewerbe im Bereich Kultur und Gastronomie
kann so begunstigt werden. Den Einfluss auf einzelne Gewerbestrukturen wie den Einzelhandel sowie

eine Verringerung des Gewerbeleerstands sieht er jedoch eher gering.

Zur Umsetzbarkeit von MaRnahmen auf Kosten des motorisierten Individualverkehrs sagt Herr
Schruoffeneger, dass der Tunnel sowie die drei Spuren je Richtung auf der Bundesallee nicht zur
Bewdltigung des Verkehrsaufkommens bendétigt werden. Eine Spur je Richtung wirde hierflr
ausreichen. Herr Schruoffeneger sieht einen Riickbau des Tunnels realistischer als eine alternative
Nutzung als Aufenthaltsort, da sich hier Probleme wie fehlende Fluchtwege oder &hnlichem ergeben.
Als grolite Hiirde des Riickbaus sieht er die hohen Kosten. Fir den Ausbau von Infrastruktur fiir den
OPNV  sieht Herr Schruoffeneger am  Bundesplatz  aktuell keine  Notwendigkeit.

Parkraumbewirtschaftung soll im Jahr 2025 oder 2026 am Bundesplatz eingefthrt werden.
Radinfrastruktur

Oliver Schruoffeneger nennt als ideale Ergédnzung zur bestehenden Fahrradinfrastruktur am Bundesplatz
die Mdglichkeit, die HildegardstraRe und die Durlacher StralRe zu einer FahrradstralRe zu machen. Das
schlagt er auch als mogliche Lésung fir die fehlende, direkte Radverbindung zwischen Bundesplatz und

Innsbrucker Platz tiber die WexstraRe vor.
Barrierefreiheit

Beim Thema Barrierefreiheit sieht auch Herr Schruoffenger ein Problem bei Wegebeziehungen, welche

eine Uberquerung der Bundesallee erfordern. Er weist darauf hin, dass das Bezirksamt hierzu im

TU Berlin 69



Datenerhebung im Feld Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung

Austausch mit der Senatsverwaltung steht, um zusétzlich zur FulRgéngerbriicke einen ebenerdigen

Ubergang mit Lichtsignalanlage einzurichten.
Raum unter der A 100

Die Nutzung dieses Raums als Park and Ride Platz halt Herr Schruoffeneger nicht fiir sinnvoll, da dieser
vor allem von Anwohnern als gewéhnlicher Parkplatz genutzt wird. Sein VVorschlag zur Nutzung dieses
Raumes ist ein Logistikhub fur die Region Schmargendorf und Wilmersdorf als Umladestation von Lkw
auf Lastenrdder. Das hat den Vorteil, dass man den Lieferverkehr der Segmente B2B und B2C nicht in
die Stadt fihrt. Eine parallele Nutzung des Raums, wie zum Beispiel als Mobilitatstation, sieht er

kritisch, da der Raum fr das Logistikhub bendtigt wirde.
Unfallschwerpunkt

Herr Schruoffeneger argumentiert, dass der Bundesplatz aufgrund der Zahlen der Unfallstatistiken nicht
als Unfallschwerpunkt bezeichnet werden kann. Daher steht dieses Thema nicht im Fokus, wenn es um

den Bundesplatz geht.

Nach der Transkription wurde der Inhalt der Interviews ausgewertet. Wichtige Kernaussagen wurden
zusammengefasst und als Input an die Strategieentwicklung tbergeben. Im néachsten Kapitel wird daftr
erlautert, wie die Informationen aus den verschiedenen Datenerhebungen zusammengefiihrt und

analysiert wurden.
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7 Zusammenfihrung und Analyse der Informationen

Die vorangegangenen Kapitel erkundeten das Gebiet auf und um den Bundesplatz aus unterschiedlichen
Perspektiven. Sie komplettieren sich zu einem Gesamtbild des Planungsgebiets. Die folgenden
Unterkapitel (vgl. Kapitel 7.2 und 7.3), welche sich der Zusammenfassung der durchgefiihrten Analysen
widmen, werden dies eindricklich zum Vorschein bringen. Eine kartierte Darstellung der Einwande
zum Thema Verkehrssicherheit im Untersuchungsgebiet liefert dafur eine erste Vorstellung (vgl.
Abbildung 21).

Der geschaffene Mehrwert dieser vielfaltigen Erkenntnisse ist in einem weiteren Schritt (vgl. Kapitel 8)
Ausgangspunkt fur die Diskussion der wichtigsten Inhalte, die sich in den Strategien fiir den zukinftigen
Bundesplatz widerspiegeln sollen. Der Umgang mit dem Bundesplatztunnel bildet eine zentrale
Fragestellung, die hierbei beriicksichtigt werden muss, ehe die konkreten Malinahmenpakete im daran

anschliefenden Kapitel (vgl. Kapitel 9) aufgestellt werden kdnnen.

Indikateren zum Suchbegriff "Sicherheit” (Zielkriterium K)
FuB-Sicherheit
MIV-Sicherheit
OV-Sicherheit
Rad-Sicherheit

Grenzen

Unitersuchungsgebiet
Planungsgebiet

STAD ING BERLIN

=Nl

Leafiet | Tles @ Esri — Esri, DeLorme, NAVTEQ

Abbildung 21: Informationen mit Ortsmarke, die einem Indikator zum Thema Sicherheit in Bezug auf den
Knotenpunkt anwohner*innengerechter Mobilitat (Zielkriterium K) aufgenommen wurde.

Quelle: Eigene Darstellung, Karte: Esri, DeLorme, NAVTEQ 2023
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7.1 Herangehensweise fur die Analyse

Die Idee, die mit der Umgestaltung des Bundesplatzes einhergeht, wurde bereits im Leitbild (vgl.
Kapitel 4) festgehalten, welches sich je nach Detailstufe in zwei Zielkriterien oder vier Themenfelder
ausdifferenzieren lasst. In den folgenden Kapiteln suchen und finden alle gesammelten Informationen
der Vorkapitel ihren Bezug stets auf Ebene der Zielkriterien ,,Attraktive Aufenthaltsqualitat fir alle*

(Zielkriterium A) und ,,Knotenpunkt anwohner*innengerechter Mobilitat* (Zielkriterium K).

Es liegt in der Natur der verschiedenen Methoden, dass die jeweils ermittelten Informationen hierbei in
unterschiedlicher Form vorliegen sowie dessen Aussagen unterschiedlich starken Einfluss auf die
Erfullung (oder Verhinderung) der Zielkriterien haben. Eine entscheidende Aufgabe der sachlichen
Analyse ist es hierbei, diese Eindriicke mdoglichst uniform und unter gleichwertigen Kriterien zu
sammeln, gleichzeitig jedoch die verschiedenen Charakteristika der Informationen nicht
unberiicksichtigt zu lassen. Die geschieht mit einem fur alle Teilgruppen einheitlichen Formular, mit

dem die Kernaussagen aus den erarbeiteten und erfassten Informationen gesammelt werden kénnen.

Hierfir wird in einem ersten Schritt jede Information zu einer Kernaussage digital verschriftlicht und
mindestens einer Kategorie, dem sogenannten Indikator, zugeordnet. Indikatoren sind in ihrer Summe
ausschlaggebend fir die Erfullung (oder Verhinderung) ihres tibergeordneten Zielkriteriums. Auf Basis
ihrer Kernaussage und Quelle wird im zweiten Schritt ermittelt, mit welchem Einflussgewicht die
Information vor allem eine Stérke, eine Schwéche, eine Chance oder ein Risiko zur jeweiligen Erfullung

des Zielkriteriums darstellt.

Starken und Schwdchen beschreiben in unserer Analyse insbesondere den Status Quo bezliglich

einer moglichen Kréaftigung oder Behinderung des gesetzten Zielkriteriums.

Chancen und Risiken, welche zeitlich mehr fiir die Prognose zukiinftiger Entwicklungen
einzuordnen sind, wirken flr das gesetzte Zielkriterium eher unterstiitzend oder belastend.
(vgl. Appel 2020, S. 234)

Entsprechend dieser Zuordnung, die aus dem Englischen auch als SWOT-Matrix (mit den Feldern
strength, weakness, opportunity, threat, vgl Abbildung 22) bekannt ist, werden die in diesem Kapitel so

kategorisierten Informationen fir die Strategieentwicklung in Kapitel 8 von zentraler Bedeutung sein.
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Status Quo

Zukunftige
Entwicklungen

Abbildung 22: Sogenannte SWOT-Matrix fiir die spatere Zuordnung der Informationen in eines der vier Felder

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 23 visualisiert dieses fir jede Information einheitliche Vorgehen und zeigt zusétzliche
Madglichkeiten auf, die Informationen weiter zu charakterisieren. So ergédnzen optionale Kommentare
und Ortsangaben die Information um Komponenten, die mit Hilfe eines Programm-Skriptes zusatzliche
Erkenntniswerte in der Analyse schaffen und fiir die Strategieentwicklung niitzlich ist. Eine Ubersicht

aller eingetragenen Informationen ist im sogenannten Informationspool zu finden (vgl. Anhang)

Als Beispiel: Die Information zu Uberfiillten Bussen kénnte als eine Schwache dem Indikator ,OV-
Quantitatives Angebot“ zugerechnet werden, welche wiederum — mit einem entsprechend hohen
Gewicht — Einfluss auf die Erfillung des Zielkriteriums ,,Knotenpunkt anwohner*innengerechter
Mobilitat* hatte. Optional kdnnte mit einer entsprechenden Angabe von Koordinaten lokalisiert werden,

an welcher Haltestelle die Information aufgetreten ist.

Nach diesem Schema werden im Folgenden die Ergebnisse der Analysen nach Zielkriterien vorgestellt.
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<< Randbedingungen setzen |

Informationen beschaffen

< MafBnahmen << Strategien << Analysieren und aufbereiten << Informationen zusammentragen/aufbereiten <<

Abbildung 23: Zusammenfiihrung und Analyse der heterogenen Informationen, eingeordnet im Projektablauf

Ubergeordnetes Leitbild, zugehorige Themenfelder und Zielkriterien (— Kapitel 4 und 5)

1. Themenfeld 2. Themenfeld 3. Themenfeld 4. Themenfeld
v v v v

Zielkriterium A: Attraktiver Zielkriterium K: Knotenpunkt
Aufenthaltsraum fiir alle anwohner*innengerechter Mobilitéit

Qualitative

Beobachtung
(— Kapitel 6.1)

Sekundéranalysen
(— Kapitel 5)

Expert*innen-
Interviews
(— Kapitel 6.3)

Qualitative
Interviews

mal
Infor-
l mation

a
s Einheitliche Aufnahme im digitalen Informationsblatt
* Zuordnung Information <> Indikator * Zuordnung SWOT-Kategorie
gegebene | ggf. Zuordnung einer Ortsmarke * Geschitztes Einflussgewicht
Indikatoren |+ Gruppe und Quelle * Sonstige Kommentare

I I O O O

: Kategorisierte und zugeordnete Informationen }

Information Information Information Information
+ Indikator ... | |+ Indikator ... | |+ Indikator ... | |+ Indikator ...
Y

Information
+ Indikator ...

Starke Schwiche
(strength) (weakness) : pe

Chance Risiko. L + @
(opportunity) (threat)

. Strategieentwicklung nach SWOT-Methode (— Kapitel 8) |
[ bzgl. Zielkriterium A (— Kapitel 8.2) bzgl. Zielkriterium K (— Kapitel 8.3) ]

st e e et e e e e et m et e e e e e ot o et J
F—— """ """ """ """ "¥""¥"”>¥"¥"”>"¥"¥"”"¥"”"”"”"”"”"”"”"”"”"”"” """ ]
I MaBnahmenentwicklung (— Kapitel 9) |
[ bzgl. Zielkriterium A bzgl. Zielkriterium K ]
= )

Quelle: Eigene Darstellung nach Abb. 5 in Appel 2020, S. 235
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7.2 Analysen zu Zielkriterium A

Zielkriterium 1: Attraktiver Aufenthaltsraum fir alle

Gewichtung

-3 ¢‘f‘ff_\:‘ a@ &

Gewichtung
SWOT-Kategorien Qualitative Beobachtung Qualitative Interviews MCB SWOT Expert:innen-Interviews

Abbildung 24: SWOT-Einordnung der Informationen nach entsprechender Gewichtung und Arbeitsgruppe
(1: Geschatzter niedriger Einfluss auf Zielkriterium A, bis 5: Geschétzter hoher Einfluss auf Zielkriterium A)

Quelle: Eigene Darstellung

Mit Bezug auf das Ziel, am Bundesplatz einen attraktiven Aufenthaltsraum fur alle (Zielkriterium A) zu
schaffen, wurden 148 Punkte erfasst, die mehrheitlich aus den gefilhrten Interviews mit den
Anwohnenden stammen. Zusammen mit den Expert*inneninterviews wird das Gesamtbild fiir dieses
Zielkriterium somit zu knapp 72 % von den Meinungen der Befragten bestimmt und zu knapp 28 % aus

Erhebungen vor Ort oder Sekundéranalysen komplettiert.

Auf der einen Seite verdeutlicht die uberwiegende Auflistung von Schwéchen (vgl. Abbildung 24) die
Unzufriedenheit mit der derzeitigen Aufenthaltsqualitat. In der Hélfte aller Félle sind diese Schwéchen
den Indikatoren Schonheit, Larm, Trennwirkung und der Nutzungsmoglichkeit des Raumes (Soziale
Brauchbarkeit) zugeordnet (vgl. Abbildung 25).

Der Bundesplatz als solcher bietet den Anwohnenden bei Auswertung der genannten Schwéchen keinen
Mehrwert (vgl. Tabelle 6). Aufgrund der mangelhaften Begriinung tragt er zur unzureichenden
Griunflachenversorgung bei. Der MIV ist seit der autogerechten Planung sehr présent. Das Resultat ist
der Verbleib des Tunnels, der die Trennwirkung des Platzes enorm steigert. Somit wird der Bundesplatz
als unattraktiv wahrgenommen und die Aufenthaltsqualitdt nimmt sowohl auf dem Platz als auch fir die

AuRengastronomie drastisch ab. Zudem ist die hohe Larmbelastung, die starke Luftbelastung und der
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hohe Versiegelungsgrad auf den MIV und der dazugehérigen Infrastruktur zurtickzufiihren. Der
Versiegelungsgrad ist ein Grund fur die bedenkliche thermische Belastung. Im Gegensatz zu den
Aussagen einer Befragten ergab die Sekundéranalyse, dass das Spielplatzangebot und somit die
Bewegungsmoglichkeit fur Kinder eher begrenzt ist.

Schonheit
Trennwirkung

1 Soziale Brauchbarkeit

0.781% Akzeptanz
2 Larm
r1.562% Sicherheitsgefiihl
1.56% Bewegungsmaoglichkeit

3 Gastronomieangebot
2.34% Luft
4 Versiegelung/Flachenvert
3.13%
Unterhaltungsangebot
G 430/ Historischer Kontext
L Lebenserwartung
Grunflachen

Lieferverkehr
Partizipation/Vernetzung

c) 2022/23 Projektteam "Mobilitatsplanung” der TU Berlin - FG IVP

Abbildung 25: Aufteilung der Indikatoren auf die Schwéchen in Bezug auf Zielkriterium A
Quelle: Eigene Darstellung

Die belastenden Schwéchen stehen den in Tabelle 5 genannten Stérken gegen(ber, die unter anderem
den nachbarschaftlichen Austausch und Rahmenbedingungen wie Lage und Architektur positiv
hervorheben. Die Gegend wird im Allgemeinen als architektonisch attraktiv angesehen. Die Optik des
Beobachtungsgebietes wird dariiber hinaus von Kunstelementen und vor allem am Bundesplatz durch
eine weitreichende Historie gepragt. Der Platz bietet aufgrund seiner Lage den Eindruck eines
Kiezzentrums. Aufgrund einer Uberdurchschnittlichen Lebenserwartung und einer geringeren
Kriminalitatsrate im Vergleich zum Berliner Durchschnitt, bietet das Beobachtungsgebiet verninftige
Lebensvoraussetzungen. Das Gastronomie- und Unterhaltungsangebot bietet zudem eine wichtige
kulturelle Grundlage. Im Norden des Beobachtungsgebietes befindet sich der VVolkspark Wilmersdorf,
der als wertvolle, naheliegende Griin- und Erholungsflache angesehen wird und im Interview wurde das
wie bereits erwéhnt eher subjektiv wahrgenommene, quantitativ hohe Angebot an Spielplétzen gelobt.
Das nachbarschaftliche Verhdltnis wird als gut eingeschatzt, sodass die Lebenssituation im

Untersuchungsgebiet allgemein als erstrebenswert angenommen werden kann.

Weiterhin zeigt ein signifikanter Anteil von etwa 29 % die Chance, also das Potenzial fir die mogliche
Gestaltung des attraktiven Aufenthaltsraums auf. Es bestehen nach Tabelle 7 Méglichkeiten, den L&rm,
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die thermische Belastung und die Grinflachenunterversorgung zu reduzieren, indem Flachen umgenutzt
werden. Die Schaffung von Grunflchen aus bisherigen MIV-Fl&chen bietet all diese Mdglichkeiten.
Wichtig ist dafir die Akzeptanz der Anwohnenden. Diese haben bereits den Bedarf an Verénderung
erkannt und befuirworten eine Vision des Bundesplatzes, die eher den historischen Zustéanden entspricht.

Die Identifikation der Anwohnenden mit lokalem Gewerbe und der Bedarf an Vernetzung lasst sich mit
der Mdglichkeit zur Schaffung von Aulengastronomie und der Ausbreitung des Wochenmarktes in
Beziehung setzen. Insgesamt 16 Nennungen (ca. 17 %) lassen sich zuséatzlich dem Unterhaltungs- und
Gastronomiegewerbe zuordnen. Die Anwohnenden scheinen zudem bereit daflir zu sein, auch
drastischere Veranderungen zu akzeptieren, die zu einer Verkehrsberuhigung fiihren sollen. Die
Zuordnung zu den beiden Indikatoren Trennwirkung und Soziale Brauchbarkeit, zuvor oft bei den
Schwéchen genannt, zahlen auch hier (vgl. Abbildung 26) zu den am h&ufigsten genannten Indikatoren.

Soziale Brauchbarkeit
Trennwirkung

Akzeptanz
Unterhaltungsangebot
Gastronomieangebot
Bewegungsmoglichkeit
Partizipation/Vernetzung
Schonheit

Grunflachen
Sicherheitsgefiihl
Historischer Kontext
Versiegelung/Flachenverteilung
Kunst

Lieferverkehr

Larm

Luft

Thermische Belastung

I Lebenserwartung

=

o

w

&
ENEEEENENEEEEEN

(c) 2022/23 Projektteam "Mobilitatsplanung” der TU Berlin - FG IVP

Abbildung 26: Aufteilung der Indikatoren auf die Chancen in Bezug auf Zielkriterium A
Quelle: Eigene Darstellung

Die Einordnung weniger Risiken nach Abbildung 24 ist ein positives Merkmal, wobei die genannten
Aspekte nach Tabelle 8 unter anderem in der Akzeptanz und Organisation des Umgestaltungsprozesses
liegen und daher nicht unterschatzt werden diirfen. Eine tatsichliche Anderung des Verhaltens ist
schwerer umzusetzen, wenn die Bereitschaft dafur nur in Teilen der Anwohnendenschaft vorhanden ist.
Auch wenn das Engagement um den Bundesplatz groB ist, kommen die Wiinsche der Anwohnenden
zudem haufig nicht bei der Politik an. Dies ist zum Beispiel auf unklare politische Zustéandigkeiten
zurtickzufiihren. In Anbetracht des Fortschritts der Klimakrise sind thermische Belastungen immer
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schwerer zu kontrollieren. Da die Flache im Untersuchungsgebiet begrenzt ist, ist das Potenzial fir die

Umnutzung von Flachen zu Grinfldchen ebenfalls begrenzt. Es besteht zuletzt das Risiko, dass diese

Umwandlungen absehbar umstritten statt einstimmig beftirwortet werden.

Die verschiedenen Bestandsaufnahmen zeichnen fiir Zielkriterium A, so zeigte es auch Abbildung 24,

ein kritisch-optimistisches Bild zum Untersuchungsraum. Zusatzlich zur Zuweisung nach Indikatoren

war es in 55 Féllen mdglich, die genannten Punkte auf einen spezifischen Ort oder eine spezifische

Stralie zu kartieren (vgl. Abbildung 27).

STADTRING BERLIN

Abbildung 27: Kartierung der SWOT-Bewertung in Bezug auf Zielkriterium A
Quelle: Eigene Darstellung, Karte: Esri, DeLorme, NAVTEQ 2023

SWOT-Bewertung A (Zielkriterium A)

Chance (oppaortunity)
Risiko (threat)
Schwiche (weakness)
Staerke (strength)

Grenzen

Untersuchungsgebiet
Planungsgebiet

Leafiet | Ties @ Esri — ESH.‘ DelLorme, NAVTEQ
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Tabelle 5: Bestehende Starken fiir das Zielkriterium A

Zielkriterium A - Starken

Schlussel-Faktor

Lokale Identitat

Indikator

Historischer Kontext

Starken

Weit zurlickreichende Geschichte des
Bundesplatzes

Partizipation und

Gutes nachbarschaftliches Verhaltnis sowohl
zwischen Bewohner*innen als auch im Kontakt

Vemetzung mit Laden-/Restaurantbesitzer*innen
Akzeptanz -

Architektur und Skulptur auf Bundesplatz
Kunst werden als kunstvolle Elemente positiv

wahrgenommen

Gegend wird (insbesondere architektonisch)
Schonheit abgesehen vom Tunnel als schon

wahrgenommen

Soziale Brauchbarkeit

Hoher Zentrumscharakter

Mikroklima
(gesunder Raum)

Versiegelung und
Flachenverteilung

Grinflachen

Volkspark Wilmersdorf als nahegelegene
Grin- und Erholungsflache

Trennwirkung

Larm

Luft

Thermische Belastung

Gesundheit
(gesunder Mensch)

Lebenserwartung in den Bezirken (iber dem

Lebenserwartung Berliner Durchschnitt
Kriminalitatsraten in den Bezirksregionen
Sicherheit "Volkspark Wilmersdorf" und "Friedenau-
West" liegen unter dem Berliner Durchschnitt
Bewegungs- Quantitatives Angebot an Spielplatzen als

moglichkeiten

positiv wahrgenommen

Kulturgewerbe

Gastronomieangebot

Gastronomisches Angebot westlich des
Bundesplatzes wird als positiv angesehen

Unterhaltungsangebot

Identitatsstiftendes Unterhaltungsgewerbe
teilweise vorhanden (Bundesplatzkino und
Kleines Theater)

Lieferverkehr

Quelle: Eigene Darstellung
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Tabelle 6 : Bestehende Schwachen fiir das Zielkriterium A

Zielkriterium A - Schwéchen

Schlussel-Faktor

Indikator

Schwachen

Lokale Identitat

Historischer Kontext

Autotunnel als VVorzeigeobjekt fur damals
autogerechte Planung préasentiert

Partizipation und

Vernetzung

Akzeptanz Akzeptanz durch teils unerwiinschtes Gewerbe
unterschiedlich

Kunst -

Schonheit Gestaltung des Bundesplatzes allgemein

unattraktiv, Schénheit hauptséchlich durch
MIV-Infrastruktur und fehlendes Griin stark
eingeschréankt

Soziale Brauchbarkeit

Bundesplatz von Anwohnenden nicht als
Mehrwert angesehen

Mikroklima
(gesunder Raum)

Versiegelung und
Flachenverteilung

Hoher Versiegelungsgrad

Grinflachen

Grinflachenunterversorgung

Trennwirkung

Trennwirkung durch MIV-Infrastruktur
(Tunnel, breite Fahrbahn), die in dieser Art
nicht notwendig ist

Larm

Hohe Larmbelastung

Luft

Starke Luftbelastung

Thermische Belastung

Thermische Belastung nicht unbedenklich

Gesundheit
(gesunder Mensch)

Lebenserwartung -

Sicherheit Ortlich geringe subjektive Sicherheit, z.B.
Raum unter A 100 als Angstraum (Gestank,
Dunkelheit, Unsicherheitsgefihl,
Drogenkonsum, Alkohol, Verwahrlosung)

Bewegungs- Geringes Spielplatzangebot bietet wenige

moglichkeiten

Bewegungsmdglichkeiten fur Kinder

Kulturgewerbe

Gastronomieangebot

Aufenthaltsqualitat der Aullengastronomie
aufgrund MIV-Infrastruktur gering

Unterhaltungsangebot

Lieferverkehr

Quelle: Eigene Darstellung
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Tabelle 7: Potenzielle Chancen fiir das Zielkriterium A

Zielkriterium A — Chancen

Schlussel-Faktor

Indikator

Chancen

Lokale Identitat

Historischer Kontext

Befurwortung des Historischen Zustands

Partizipation und

Engagement der Anwohnenden/Beschaftigten

Vernetzung und Identifikation mit lokalem Gewerbe
vorhanden, ebenso Bedarf bei Anwohnenden
nach mehr Mdéglichkeiten der Vernetzung und
Orten der Gemeinschaft

Akzeptanz Bedarf an Verénderung am Bundesplatz in der
anwohnenden Bevolkerung vorhanden

Kunst -

Schonheit Uberwindung von Barrieren zwischen

Kiezzentren kann zur Aufwertung von
Angstraumen wie unter der Briicke fiihren

soziale Brauchbarkeit

Uberdachungen bieten Allwetter-Potenzial

Mikroklima
(gesunder Raum)

Versiegelung und
Flachenverteilung

Potentiale zur Umnutzung aus den Flachen der
MIV-Infrastruktur und ungenutztem Raum
unter Brucken und Tunnel

Grinflachen

Trennwirkung

Akzeptanz/Befurwortung Tunnelschliel3ung

L&rm Maoglichkeit der Larmreduktion bei
Verkehrsberuhigung
Luft Maoglichkeit der Reduzierung der

Luftbelastung durch Verkehrsberuhigung

Thermische Belastung

Maoglichkeit der thermischen Entlastung durch
Schaffung von Grinflachen (thermische
Belastung)

Gesundheit
(gesunder Mensch)

Lebenserwartung

Sicherheit

Bewegungs-
moglichkeiten

Hohe Kosten des Tunnels kénnten
effektiver/gerechter genutzt werden

Kulturgewerbe

Gastronomieangebot

Maoglichkeit des Wochenmarkts (-Ausbaus)
und Platzschaffung fiir Auengastronomie

Unterhaltungsangebot

Unterhaltungsgewerbe teilweise vorhanden

Lieferverkehr

Quelle: Eigene Darstellung
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Tabelle 8: Potenzielle Risiken fiir das Zielkriterium A

Zielkriterium A — Risiken

Schlussel-Faktor

Indikator

Risiken

Lokale Identitat

Historischer Kontext

Partizipation und

Politische Zustandigkeiten unklar, Wiinsche

Vernetzung der Anwohnenden kommen nicht an

Akzeptanz Mdglicherweise fehlende Bereitschaft zur
Anderung des eigenen Verhaltens

Kunst -

Schonheit -

soziale Brauchbarkeit

Mikroklima
(gesunder Raum)

Versiegelung und
Flachenverteilung

Grinflachen

Fehlende Flachen zur Schaffung von neuen
Grinflachen und hoher Aufwand (auch
finanziell) fur Grinflachenpflege

Trennwirkung

Beseitigung der Trennwirkung durch Tunnel
umstritten und aufwandig

Larm

Luft

Thermische Belastung

Klimakrise sorgt fur wachsendes Risiko der
thermischen Belastung

Gesundheit
(gesunder Mensch)

Lebenserwartung

Sicherheit

Bewegungsmaglichkeite
n

Kulturgewerbe

Gastronomieangebot

Unterhaltungsangebot

Lieferverkehr

Aulengastronomie starken konnte zu
starkerem Lieferverkehr fuhren, Lieferverkehr
Infrastruktur muss gewahrleistet sein

Quelle: Eigene Darstellung
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7.3 Analysen zu Zielkriterium K

Zielkriterium 2: Knotenpunkt anwohner*innengerechter Mobilitat
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2022/23 Projektteam "Mobilitjtsplanung” der TU Berlin - FG IVP
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Gewichtung
SWOT-Kategorien Qualitative Beobachtung Qualitative Interviews MCB SWOT Expert:innen-Interviews

Abbildung 28: SWOT-Einordnung der Informationen nach entsprechender Gewichtung und Arbeitsgruppe
(1: Geschatzter niedriger Einfluss auf Zielkriterium K, bis 5: Geschétzter hoher Einfluss auf Zielkriterium K)

Quelle: Eigene Darstellung

Im Vergleich zum Zielkriterium A verdeutlicht sich die Kontroverse der Informationen unter dem
Gesichtspunkt des Zielkriteriums K, dem Bundesplatz als Knotenpunkt anwohner*innengerechter
Mobilitdt. Mehr als jede zweite Information ist zwar als Schwache aufgefasst, jedoch wachst mit
vermehrt genannten Stirken der Gegenpol, der auch die derzeitigen Vorteile des Mobilitatsknotens

Bundesplatz nicht verkennt (vgl. Abbildung 28).

Deshalb lohnt sich die genauere Betrachtung der Indikatoren, denen jeweils die Starken und Schwéchen
zugeordnet worden sind. Wahrend auf Seite der Stéirken insbesondere das OV-System hervorgehoben
wird (vgl. Abbildung 29), werden andererseits die Sicherheit sowie Barrierefreiheit fir den Rad- und
FuRverkehr negativ kritisiert (vgl. Abbildung 30). Das OPNV-Angebot wird nach Tabelle 9 sowohl
guantitativ als auch qualitativ positiv wahrgenommen. Zudem sind die Angebote gut zuganglich, da sie
recht gebiindelt am Bundesplatz vorkommen, und ferner bietet der Umsteigepunkt Bundesplatz
zusammen mit Sharing-Anbietern aller Art eine insgesamt breite Vielfalt an Moéglichkeiten, die dem

Umweltverbund zuzuordnen sind.

Hingegen fiihren die fehlende flachendeckende Barrierefreiheit und fehlende Querungsmdglichkeiten,
wie beispielsweise am S-Bahnhof, zu unzureichenden Voraussetzungen fur Fulganger*innen. Die

Radinfrastruktur ist unterreprasentiert und fiihrt aufgrund schmaler Radwege und &hnlichem zu
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Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmenden. Generell verfligt der Bundesplatz bei Betrachtung der
Tabelle 10 tber ein hohes Konfliktpotenzial zwischen Verkehrsteilnehmenden verschiedener Art. Dies
fuhrt zu einer geringen FuBverkehrssicherheit und hohen Unfallzahlen. Der OPNV, der bisher eher
lobend erwdhnt wurde, ist im Bereich des Busverkehrs unzuverléssig und aufgrund der Anwesenheit
von Drogen-Konsumierenden wird die Qualitit des OPNV herabgesetzt, da die Nutzenden subjektiv
weniger Sicherheit empfinden. Dies wird an Orten wie dem Angstraum unter der A 100 zusétzlich
verstérkt. Die Sharing-Verkehrsmittel bieten zwar eine neue Mdglichkeit der Mobilitat, verschlechtern
jedoch auch das Stralenbild, da sie achtlos an beliebigen Orten abgestellt werden.

MIV-FlieBender Verkehr
OV-Quantitatives Angebot
OV-Qualitatives Angebot
MIV-Ruhender Verkehr
FuB-Sicherheit
OV-Erreichbarkeit/Zuganglichkeit
FuB-Barrierefreiheit
Radwege

Sharing
OV-Barrierefreiheit
Rad-Sicherheit
MIV-Sicherheit

c) 2022/23 Projektteam "Mobilitatsplanung” der TU Berlin - FG IVP

Abbildung 29: Aufteilung der Indikatoren auf die Stéarken in Bezug auf Zielkriterium K

Quelle: Eigene Darstellung

Sowohl bei den Starken als auch bei den Schwaéchen ist der Verkehrsfluss des MIV mit eines der am
haufigsten zugeordneten Indikatoren. Die grofRe Flache und viele Parkmdglichkeiten spalten hier die
Meinungen, da sie einerseits gute Voraussetzungen fir den MIV schaffen und andererseits viele
Probleme damit einhergehen, wie im weiteren Verlauf der Arbeit geschildert wird. Im Bereich der
Chancen fir die zukunftige Entwicklung sieht etwa jede fiinfte Information auch Raum fuir Verénderung.
Kleine Vorbilder hierflr finden sich in innovativer Radinfrastruktur wie beispielsweise dem Modalfilter
Prinzregentenstralle/Durlacher Stralle, welcher als Stérke gewertet wird und einen ersten Aufschlag fir
die gewiinschte Entwicklung im Untersuchungsgebiet darstellt.
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Rad-Sicherheit
MIV-FlieBender Verkehr
FuB-Sicherheit
FuB-Barrierefreiheit
MIV-Sicherheit

Radwege

MIV-Ruhender Verkehr
OV-Qualitatives Angebot
OVv-Erreichbarkeit/Zuganglichkeit
OV-Quantitatives Angebot
Sharing
Ov-Barrierefreiheit
OV-Sicherheit
Rad-Abstellméglichkeiten

1
0.641%
2
1.28%
3
1.92%

14
8.97%

(c) 2022/23 Projektteam "Mobilitatsplanung” der TU Berlin - FG IVP

Abbildung 30: Aufteilung der Indikatoren auf die Schwéchen in Bezug auf Zielkriterium K

Quelle: Eigene Darstellung

Als Chance bleibt somit aufzufiihren, dass das Potenzial fir Veranderung besteht. Eine OPNV-affine
Nachbarschaft, in der kurze Wege auch gern zu Ful absolviert werden und in dem Engagement kein
Fremdwort ist, bietet gute VVoraussetzungen fir einen zukinftigen Wandel (vgl. Tabelle 11). Zudem ist
die Spanne an MalRnahmen zur Reduzierung des MIV bei Weitem nicht ausgereizt, sodass mehrere
Malinahmen in Frage kommen. Die MIV-Fl&che bietet demnach eine Chance den Raum umfassend neu
zu gestalten.

Die Mehrheit der Informationen (117 von insgesamt 172 Informationen) stammen auch hier aus
Befragungen der Anwohnenden (Qualitative Interviews, vgl. Abbildung 28). Zusammen mit den 13
Notizpunkten aus Expert*inneninterviews ergeben sich somit Uber 75% der gesammelten

Informationen zum Thema Knotenpunkt aus einer subjektiven Einschétzung.

Von den wenigen Eintrdgen mit Bezug auf potenzielle Risiken widmen sich mehr als die Halfte der
Sorgen dem MIV. Hier ist die jahrliche Zunahme des Pkw-Bestandes ein Risiko fir die Bestrebungen,
dessen Aufkommen im Beobachtungsgebiet zu reduzieren. (vgl. Tabelle 12) Gleichzeitig sollen andere
Verkehrsmittel zukiinftig dem steigenden Verkehrsaufkommen gerecht werden. Die Umgestaltung des
Bundesplatzes birgt also das Risiko, dass Konfliktpotentiale erhéht oder sogar neu erschaffen werden.
Dies ist strengstens zu vermeiden, da Konflikte malgeblich die Verkehrssicherheit mindern. Die
Zustandigkeiten von Orten, wie beispielsweise dem Angstraum unter der A 100, kdnnen bei
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Akteur*innen liegen, die dem Leitbild widersprechen wirden.

Dies wirde zu erheblich

Komplikationen fiihren und ist somit frih zu bedenken.

en

In der Gesamtauswertung zeichnet sich das kritisch-optimistische Gesamtbild auch fir das

Zielkriterium K ab. Die Starken machen auf dem ersten Blick einen guten Eindruck auf die Mobilitét

am Bundesplatz, bei genauerem Hinsehen verdeutlichen sich allerdings nur die ungerechten Differenzen

zwischen den Verkehrstrédgern, wo insbesondere die Verkehrstrdger der Nahmobilitat benachteiligt sind.

Das spiegelt sich, wie Abbildung 24 eingangs zeigte, beim Sicherheitsgefiihl der Betroffenen wider und

behindert dartber hinaus auch die Erfullung des Zielkriteriums A.

Tabelle 9: Bestehende Starken fiir das Zielkriterium K

Zielkriterium K - Starken

Schltssel-Faktor

Indikator

Starken

FulRverkehr Barrierefreiheit -
Sicherheit -
Radverkehr Radwege 'Il/lodalfilter am Volkspark Wilmersdorf (und
ahrradstralie)
Sicherheit -
Abstellmdglichkeiten -
OPNV Zugénglichkeit \Z/uganglich.keit (ver§ch-iedene- Offentliche
erkehrsmittel fuRlaufig erreichbar)
Barrierefreiheit -
Quantitatives Angebot ?:f{;g}?et:]\lgztp‘ ngebot an Linien und
Qualitatives Angebot Qualitatives Angebot positiv wahrgenommen
Sicherheit -
MIV Ruhender Verkehr Hohe Anzahl an Parkmdglichkeiten
FlieRender Verkehr ﬁht{(?gri]\;grr]irt und gute Anbindung fir
Sicherheit -
Sonstiges Sharing Geschéftsbereich diverser Sharing-Anbieter
Umstiege -

Flachenverteilung

Partizipation

Grundlage fiir gleichberechtigte Beteiligung
gegeben und bereits im stadtischen Leitbild
verankert

Quelle: Eigene Darstellung
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Tabelle 10: Bestehende Schwéchen fiur das Zielkriterium K

Zielkriterium K - Schwéchen

Schltssel-Faktor Indikator

Schwachen

FulRverkehr Barrierefreiheit nicht Gberall gewahrleistet
Barrierefreiheit aufgrund von Steigungen, hoher Bordsteine,
fehlender Querungsanlagen
Sicherheit Geringe FuRverkehrssicherheit aufgrund
Konfliktsituationen mit Rad und M1V
Radverkehr Radwege Radinfrastruktur unterreprésentiert
Unsichere Radinfrastruktur fuhrt zu Konflikten
Sicherheit mit anderen Verkehrsteilnehmenden (schmale
oder fehlende Radwege und Pflastersteine),
hohe Unfallzahlen
Abstellmdglichkeiten -
OPNV OPNV Zuganglichkeit durch fehlende
N . Querungsmadglichkeiten am S-Bahnhof
Zuganglichkeit eingeschrénkt und weitere Wege fir einige
Haushalte
Barrierefreiheit durch haufig nicht
Barrierefreiheit funktionierenden Aufzug am S-Bahnhof
eingeschréankt
Quantitatives Angebot -
Qualitatives Angebot Unzuverlassigkeit des Busverkehrs
Sicherheit Herabgesetztes Sicherheitsgefiihl durch
Obdachlose und Drogen-Konsumierende
MIV Ruhender Verkehr behindert Sichtbeziehungen
Ruhender Verkenr im StralRenverkehr
FlieRender Verkehr Hohes Verkehrsaufkommen
Konfliktpotential mit Ful3- und Radverkehr an
Sicherheit untibersichtlichen Knotenpunkten, besonders
Linksabbiegende am Bundesplatz
Sonstiges Sharin Geparkte Sharing-Verkehrsmittel
g verschlechtern das Stral3enbild
Umstiege Erschwerte Orientierung aufgrund nicht

intuitiver StralRenfuhrung

Flachenverteilung

Dominanz des MIV beziiglich
Flachenverteilung

Partizipation

Barrierefreiheit nicht Gberall gewahrleistet
aufgrund von Steigungen, hoher Bordsteine
und fehlender Querungsanlagen

Quelle: Eigene Darstellung
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Tabelle 11: Potenzielle Chancen fiir das Zielkriterium K

Zielkriterium K - Chancen

Schltssel-Faktor Indikator

Chancen

FulRverkehr Barrierefreiheit Akzeptanz von FulRwegen innerhalb des Kiezes
Sicherheit Bedarf an sicheren Querungsmdglichkeiten
Radverkehr Wunsch nach adaquater Radinfrastruktur
Radwege (z. B. Pop Up), Ansatz o
nutzungsgerechter/bedarfsorientierter
Radinfrastruktur (Modalfilter)
Sicherheit -
Abstellmdglichkeiten -
OPNV Zugénglichkeit OPNV-Affinitat der Anwohnenden gegeben
Barrierefreiheit -
Quantitatives Angebot -
Qualitatives Angebot -
Sicherheit -
MIV Ruhender Verkehr Parkraumbewirtschaftung als Chance fir
Entlastung des Stral’enraums
FlieRender Verkehr -
Sicherheit -
Sonstiges Sharing Nachfrage nach Sharing-Angeboten vorhanden
Umstiege -

Flachenverteilung

Potentiale aus MIV Infrastruktur, ungenutztem
Raum unter Briicken und Tunnel,
Beflirwortung der TunnelschlieBung

Partizipation

Engagement der Anwohnenden und das
Potenzial aus dem rechtlichen/politischen
Rahmen kann stérker ausgeschopft werden

Quelle: Eigene Darstellung
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Tabelle 12: Potenzielle Risiken fiir das Zielkriterium K

Zielkriterium K - Risiken

Schltssel-Faktor

Indikator

Risiken

FulRverkehr Barrierefreiheit -
. . Konfliktpotential verschiedener Verkehrstrager
Sicherheit
nach Umgestaltung
Radverkehr Radwede Begrenzter Platz im Stralenraum als Risiko fir
g Implementierung ausreichend breite Radwege
. . Konfliktpotential verschiedener Verkehrstrager
Sicherheit
nach Umgestaltung
Abstellmdglichkeiten -
OPNV Zugénglichkeit -
Barrierefreiheit -
Quantitatives Angebot -
Qualitatives Angebot -
. . OPNV-Knotenpunkt kann unerwiinschte
Sicherheit . .
Klientel anziehen
MIV Ruhender Verkehr Jahr!lche Zunahme des PKW-Bestandes in
Berlin
FlieRender Verkehr Jahr!lche Zunahme des PKW-Bestandes in
Berlin
. . Konfliktpotential verschiedener Verkehrstrager
Sicherheit
nach Umgestaltung
Sonstiges Sharin Sharing-Fahrzeuge als physische Barriere und
g optische Herabsetzung bei Ausbau
Umstiege -

Flachenverteilung

Partizipation

Zusténdigkeiten zum Beispiel bei der Flache
unter der A 100 liegen bei Akteur*innen mit
vom Leitbild abweichenden Interessen

Quelle: Eigene Darstellung

Die Erkenntnisse aus der Zuordnung der erhobenen Daten zu den Zielkriterien sowie deren Bewertung

dient als Grundlage zur Ableitung méglicher Strategien, um den Zustand des Bundesplatzes im Sinne

der beiden Zielkriterien zu verbessern.

Strategieentwicklung.

Das ndchste Kapitel

befasst sich daher mit der
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8 Strategieentwicklung (SWOT)

Die Strategieentwicklung ist innerhalb der SWOT-Methodik der kreative Anteil. Sie bietet die
Mdglichkeit aus Tatsachen neue Entwicklungen hervorzubringen und verlangt dabei die Fahigkeit des
zielorientierten Handelns. Im Folgenden soll die Herangehensweise und die Umsetzung innerhalb des
Projektes beschrieben und ausgefiihrt werden.

8.1 Herangehensweise flr die Strategie

Fur die Entwicklung von Strategien wird die finalisierte SWOT-Matrix verwendet. Diese ist auf die
wesentlichen Aspekte der Analyse begrenzt, damit die Strategieentwicklung Ubersichtlich und effektiv
ablaufen kann. Eine Strategie resultiert aus der Verbindung von zwei Fakten. Diese beiden Fakten sind
aus verschiedenen Feldern der SWOT-Matrix, waobei ein Fakt aus den Feldern zum Status Quo und einer

aus den Feldern der zukiinftigen Entwicklungen stammt.

Schwiche
(weakness)

Stiarke+Chance
Strategie
»Ausbauen

Chance
(opportunity)

Starke+Risiko
Strategie
»Absichern“

Risiko

(threat)

Abbildung 31: SWOT-Matrix

Quelle: Eigene Darstellung

Wie in Abbildung 31 dargestellt, gibt es demnach vier verschiedene Strategietypen. Die Starken und
Chancen bilden den Strategietypen ,,Ausbauen®, da hier Fakten genutzt werden, die aus der Sicht des
Zielkriteriums als positiv wahrgenommen werden. Werden die Starken durch die Schwéchen ersetzt, es
werden somit die Schwachen und die Chancen in Beziehung gesetzt, bildet dies den Strategietypen
»Aufholen®. Dabei werden bisherige Schwéachen mit Hilfe der Chancen kompensiert. Der Strategietyp
»Absichern* wird aus den Starken und Risiken gebildet. Hierbei ist darauf zu achten die Starken vor den
Risiken zu schitzen, da sie auch weiterhin bestehen sollen. Zuletzt werden die Schwéchen mit den
Risiken verbunden und es resultiert der Strategietyp ,,Vermeiden“ daraus. Die Fakten, die fiir diese
Strategien verbunden werden, sind aus der Perspektive des Zielkriteriums als negativ aufzufassen und

somit mussen sie in der weiteren Entwicklung vermieden werden. Die Kreuzung der verschiedenen
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Felder der SWOT-Matrix, sprich die Bildung einer Beziehung zwischen zwei Fakten unterschiedlicher
Art, erschafft eine Zielvorgabe, die es im weiteren Verlauf mit MalRnahmen umzusetzen gilt. Damit
thematisch alle Fakten abgedeckt sind, ist darauf zu achten, dass jeder Fakt mindestens bei einer
Strategie berlicksichtigt wird. Es ist empfehlenswert, besonders die schwerwiegenden Fakten haufiger
zu bertcksichtigen. Fir die Bildung von Strategien ist das Wissen tber die Hintergriinde der Fakten
obligatorisch, da die Strategien bedarfsgerecht ausgerichtet werden sollten. Demnach ist der Spielraum
fur Interpretation zu begrenzen, da ohnehin ein breites Spektrum an mdglichen Manahmen er6ffnet

wird.

8.2 Strategien zu Zielkriterium A

Im Folgenden werden die Strategien erldutert, die aus dem Prozess der SWOT-Methodik entstanden
sind. Fur die ubersichtliche Darstellung wurden die Strategien nach Zielkriterium und Strategietypen in

Tabelle 13 bis Tabelle 16 zusammengefasst.

Das erste betrachtete Zielkriterium lautet: Attraktiver Aufenthaltsort fur alle (Zielkriterium A).

Tabelle 13: Zielkriterium A - Ausbau-Strategie

Zielkriterium A - Ausbau-Strategien

Nr. Strategie

1 Starkung und Ausbau von lokalem, identitatsstiftendem Gewerbe und Schaffung von
Maoglichkeiten der generationsubergreifenden Vernetzung (auch Unterhaltungsgewerbe)

2 Umgestaltung des Bundesplatzes nach historischem Vorbild

3 Etablierung von Kunstelementen als Orte der Zusammenkunft und zur Steigerung der
lokalen Identitat

4 Griunflachenaufwertung

5 Zentrale Anlauf-/Treffpunkte des Kiezes nutzen, um moglichst alle Zielgruppen in
Burgerbeteiligungsprozessen zu erreichen und miteinander zu vernetzen

6 Umnutzung der MIV-Flache zu Kunstflachen (grauer Strale zu buntem Bild)

7 Schaffung von Anreizen fur attraktive Auflengastronomie

8 Etablierung des Bundesplatzes als Eventlocation

Quelle: Eigene Darstellung

Wie der Name Ausbau-Strategie schon besagt, soll dieser Strategietyp die Starken mit Hilfe der Chancen
ausbauen und erweitern. Im Sinne eines ,,Attraktiven Aufenthaltsortes fir alle* bedeutet dies, Raum fir
generationsubergreifende Begegnungen weiter auszubauen. Daflir ist vorgesehen, identitatsstiftendes
Gewerbe zu unterstiitzen, um die Maoglichkeit fir Vernetzung zu schaffen. Darunter ist zu verstehen,

dass beispielsweise Gastronomien und das Unterhaltungsgewerbe in den Fokus genommen werden, da
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sie die Chance von generationstibergreifenden Treffpunkten bieten. Die Strategie zur Schaffung von
Anreizen fir attraktive AuBengastronomie schlielt daran an. Dazu ist es notwendig, die
Aufenthaltsqualitidt so zu steigern, dass die Menschen sich gern im Bereich der Auflenflachen der
Gastronomie aufhalten. Dieser Zustand ist bisher kaum vorzufinden und muss demnach ausgebaut
werden. Der Bundesplatz hat als ehemaliger ,Kaiserplatz* eine weitreichende Historie hinter sich
(Spath+Nagel 2021). Die urspriingliche ldee eines Schmuckplatzes mit einem Springbrunnen und
Zierbeeten lasst sich fiir das Zielkriterium wieder aufnehmen. Die Strategie, dass der Bundesplatz nach
historischem Vorbild umgestaltet werden soll, meint dabei nicht die Wiederherstellung der
urspringlichen Optik, sondern eher das Aufgreifen historischer Elemente und die Integration dieser in
ein modernes Konzept. Damit geht die Etablierung von Kunstelementen als Orte der Zusammenkunft
einher, die eine Steigerung der lokalen Identitét herbeiftihren sollen. Die Kunst wird hierbei genutzt, um
Attraktivitdt und Einzigartigkeit zu erzeugen, sodass ein gewisser Wiedererkennungswert fur das Gebiet
erzeugt wird. Dazu passt auch eine weitere Strategie, die vorsieht, bisherige MIV-Flachen zu
Kunstflachen umzuwidmen. Die Strategie erganzt mit einer optischen Aufwertung des Stralenraums
dementsprechend vorherige Strategien. Den bisher eher mangelhaften Griinflachen bedarf es an
Aufwertung. Diese Aufwertung erfolgt durch die Umwandlung von Flachen zu neuen Griinflachen und
die Aufbereitung bestehender Griinflichen. Fir die Erreichung der Ziele des Projektes im Sinne der
integrierten Planung ist es von hochster Bedeutung, die Beteiligung von Anwohnenden zu ermdglichen.
Dazu ist vorgesehen, zentrale Anlauf- und Treffpunkte des Kiezes zu nutzen, um mdglichst alle
Zielgruppen in Birgerbeteiligungsprozessen zu erreichen und miteinander zu vernetzen. Diese
Vernetzung kann auch mit Hilfe der letzten Strategie erreicht werden, die den Bundesplatz als
Eventlocation thematisiert. Hier l&sst sich als Beispiel die Raumwerkstatt, als StraRenfest vom 11.
Oktober 2015, die tiber 5000 Neugierige auf den Bundesplatz brachte, anbringen (Kerkhoff 2015). Die
Etablierung des Bundesplatzes als Eventlocation ist jedoch auch dariber hinaus denkbar. Damit ist
gemeint, dass der Bundesplatz das Potenzial fur regelmaRige Events wie einem gréfieren Wochenmarkt

oder grolere Strallenfeste bietet.
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Tabelle 14: Zielkriterium A - Aufhol-Strategie

Zielkriterium A - Aufhol-Strategien
1 Aufgreifen historischer Gestaltungselemente

2 Reduzierung des motorisierten Verkehrsaufkommens nahe der Gastronomie zur
Attraktivitdtssteigerung der AuBRengastronomie

3 MIV-Vermeidung nahe der Gastronomie

4 Schaffung barrierefreier Gemeinschaftsorte

5 Begriinung des Bundesplatz zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat und Verbesserung des
Mikroklimas

6 Reduzierung der versiegelten Flachen

7 Implementierung verkehrlicher Manahmen zur Reduzierung der L&rm- und Luftbelastung

8 Ausweitung des Wochenmarktes (auf den gesamten Bundesplatz+Spangen)

9 Flachenumnutzung von versiegelten Flachen zugunsten Griinflachen

10 Allgemeine Reduzierung des motorisierten Verkehrsaufkommens

11 Schaffung von ruhigeren griinen Achsen als Kontrast/Alternative zu den (teils als Bindung
aufgefassten) grauen Achsen

12 Implementierung von Malinahmen zur Reduzierung der Trennwirkung durch MIV-
Infrastruktur

13 Schaffung von Uberdachten Aufenthaltsmdglichkeiten

Quelle: Eigene Darstellung

Der Strategietyp Aufholen basiert auf den Schwachen und den Chancen der Analyse. Die Veranderung
des Gebietes in den 60er-Jahren und die damit einhergehende Umgestaltung des Bundesplatzes zu einem
autogerechten Ort haben die historischen Elemente des Platzes, wie die Winzerin-Statue, im wahrsten
Sinne des Wortes an den Rand gedréngt (Spath+Nagel 2021, S. 4). Eine Strategie sieht daher vor,
historische Gestaltungselemente aufzugreifen und diese wieder besser in Szene zu setzen. Eine
wesentliche Schwéche des Untersuchungsgebietes ist das enorme Verkehrsaufkommen. Dieses ist zu
groRen Teilen auf den MIV zurtickzufiihren. Daher ist es naheliegend, dass es mehrere Strategien gibt,
die inhaltlich alle auf die Reduzierung des MIV abzielen. Die dazugehdrigen Strategien lauten: MIV-
Vermeidung und Reduzierung des Verkehrsaufkommens in Gastronomiendhe, Implementierung
verkehrlicher MalRnahmen zur Reduzierung der L&m- und Luftbelastung und Reduzierung des
Verkehrsaufkommens. Thematisch naheliegend ist auch die Implementierung von Malinahmen zur
Reduzierung der Trennwirkung durch MIV-Infrastruktur. Hierbei ist vor allem die Trennwirkung der
Bundesallee inklusive des Tunnels angesprochen, da hier eine Uberquerung der StraBenquerschnitte
sehr schwierig gestaltet ist. Zudem soll der Grad an Versiegelung vermindert werden, da er Einfluss auf

die bioklimatischen Verhéltnisse austibt. Hierfur ist es auch hilfreich, bereits versiegelte Flachen
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aufzubrechen und zu begriinen, wie eine der Strategien es vorsieht. Ein wesentlicher Bestandteil der
Strategien lasst sich direkt auf die Aufenthaltsqualitdt beziehen. Es sollen barrierefreie
Gemeinschaftsorte, ruhige, griine Achsen und tiberdachte Aufenthaltsmdglichkeiten geschaffen werden.
Zudem ist vorgesehen, den Bundesplatz zugunsten der Aufenthaltsqualitdt zu begrinen und den
Wochenmarkt auszuweiten, sodass dieser auf dem gesamten Bundesplatz und den Spangen stattfinden

kann.

Tabelle 15: Zielkriterium A - Absichern-Strategie

Zielkriterium A - Absichern-Strategien

Nr. Strategie

1 Etablierung von Birgerbeteiligungsformaten

2 Beriicksichtigung des Lieferverkehrs

3 Aufwertung vorhandener Grunflachen und Umsetzung unkonventioneller
Begriinungsmethoden

4 Positiv wahrgenommene Angebote starken und ausbauen und soziale Brauchbarkeit der

ungenutzten Fl&che sicherstellen

5 Von bestehenden Vernetzungen profitieren, um im Gestaltungsprozess moglichst alle
Zielgruppen zu erreichen

6 FuBwegverbindung zwischen Bundesplatz und VVolkspark ausbauen

Quelle: Eigene Darstellung

Aus den Starken und Risiken ergibt sich der Strategietyp Absichern. Es ist vorgesehen weiterhin
Burgerbeteiligungsformate zu etablieren. Diese sollen helfen, den Kiez bedarfsgerecht und ortspezifisch
zu gestalten. Daran schliel3t an, dass bestehende Vernetzungen genutzt werden sollen, um mdglichst alle
Zielgruppe zu erreichen. Um das identitétsstiftende Gewerbe zu unterstutzen, ist es wichtig, den
Lieferverkehr im Konzept zu bertcksichtigen. Zudem stellt der Lieferverkehr heute und zukiinftig eine
Herausforderung des Innenstadtverkehrs dar, der gentigend Aufmerksamkeit entgegengebracht werden
muss. Wie bereits mehrfach erwéhnt, bedarf es bei den Griinflachen an Aufwertung. Diese ist auch durch
unkonventionelle Begriinungsmethoden umsetzbar. Ziel eines Konzeptes ist es, nicht alles neu zu
gestalten. Deshalb ist es von hdchster Bedeutung, auf Angebote zurlickzugreifen und jene zu starken,
die schon heute positiv wahrgenommen werden. Daruber hinaus soll die soziale Brauchbarkeit von
bisher ungenutzten Flachen sichergestellt werden. Der Volkspark im Norden des Bundesplatzes wurde
als bedeutende Starke ausgemacht. Eine Verbindung des Bundesplatzes mit dem Volkspark auf eine

bedarfsgerechte und qualitativ hochwertige Weise hilft bei der weiteren Erhdhung seines Mehrwertes.
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Tabelle 16: Zielkriterium A - Vermeiden-Strategie

Zielkriterium A - Vermeiden-Strategien

Nr. Strategie

1 Entsiegelung, dazu Schaffung von Kaltluftentstehungsflachen und Griinflachen zur
thermischen Entlastung

2 Vermeidung von weiterer Versiegelung (Entsiegelung der Flachen)

3 Verantwortlichkeiten fiir ungenutzte Raume (re)etablieren und Fl&chen nicht zu dunklen,
grauen Nischen verkommen lassen

4 Transparenz/Information tiber Griinde und Effekte der Planung (informierendes
Beteiligungsverfahren)

Quelle: Eigene Darstellung

Die Vermeiden-Strategien werden aus den Schwéchen und Risiken zusammengesetzt. Ein wesentliches
Thema, das es nicht nur zu vermeiden, sondern auch zu vermindern gilt, ist die bioklimatische Belastung
des Untersuchungsgebietes. Hierfur ist es notwendig, mdoglichst viel Flache zu entsiegeln, um
Kaltluftentstehungs- und Griinflachen zu schaffen, die zu einer thermischen Entlastung fiihren wiirden.
Von jeglichen neuen Versiegelungen ist abzusehen. Aufgrund des Mangels an Flache ist es umso
wichtiger, Verantwortlichkeiten fur ungenutzte Rdume zu etablieren. Dies wiirde die Entstehung von
dunklen, grauen Nischen vermeiden. Um die Nachbarschaft des Kiezes zu informieren, ist die
Einflhrung von informierenden Beteiligungsverfahren obligatorisch. Hierbei konnen sich die

Anwohnenden transparent tber die Griinde und Effekte der angedachten Planung informieren.

8.3 Strategien zu Zielkriterium K

Es folgen nun die Strategien fur das Zielkriterium des Knotenpunktes anwohner*innengerechter
Mobilitét (Zielkriterium K).

Tabelle 17: Zielkriterium K - Ausbau-Strategie

Zielkriterium K - Ausbau-Strategien

Nr. Strategie

1 OPNV-Angebot aufrechterhalten und ausbauen

2 Starkung und ortliche Biindelung von Sharing-Angeboten

3 Ausbau innovativer Rad-Infrastruktur

4 Querungsmaglichkeiten am OPNV-Knotenpunkt schaffen bzw. verbessern

Quelle: Eigene Darstellung
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Der bereits vorhandene OPNV st eine klare Starke des Untersuchungsgebietes. Damit diese Stirke
jedoch ihr volles Potenzial entfalten kann, ist es notwendig, das OPNV-Angebot aufrechtzuerhalten und
auszubauen. Dies ist nicht zwangsweise tber eine Erhohung des Taktes oder ein Mehrangebot an Linien
zu verwirklichen, sondern kann auch rein informativ erreicht werden. Eine weitere Starkung fur den
OPNV sind sichere Querungsmaglichkeiten, die am OPNV-Knotenpunkt geschaffen werden sollen. Ein
sicherer Weg vom und zum OPNV ist obligatorisch fiir dessen Nutzung. Im Sinne des Leitbildes ist es
wichtig, den Umweltverbund zu unterstiitzen. Neben dem schon behandelten OPNV zihlen auch
Sharing-Angebote und der Radverkehr zum Umweltverbund. Die Starkung und Biindelung von Sharing-
Angeboten sollen eine hohere Akzeptanz und Nutzung bewirken. Die Starkung kann in Form eines
breiteren, bedarfsgerechten Angebots geschaffen werden, wéhrend die Biindelung dazu dient, dass die
Sharing-Dienste an einem Ort zu finden sind und dass sie weniger Blockaden auf den Gehwegen bilden.
Die bisher mangelhafte Rad-Infrastruktur wird gestérkt, indem sie innovativ ausgebaut wird. Ein
bedarfsgerechtes Angebot an Rad-Infrastruktur bietet die Chance fur ein Vorantreiben der

Verkehrsverlagerung zugunsten des Radverkehrs.

Tabelle 18: Zielkriterium K - Aufhol-Strategien

Zielkriterium K - Aufhol-Strategien

Nr. Strategie

FuR-Infrastruktur den Bedirfnissen anpassen und Barrierefreiheit herstellen
Sharing-Angebote biindeln (Mobilitatshubs mit gelegentlichem Servicepersonal)
Ausbau innovativer Radinfrastruktur

Flachenumverteilung zugunsten der Radfahrenden

Separierung der Verkehrsflachen (Markierung oder bauliche Trennung)

o o~ WDN

Verhinderung regelwidriger StraRentiberquerungen/Ermaoglichung regelkonformer
Uberquerungen auf kiirzestem Weg

7 Querungsmoglichkeiten am OPNV-Knotenpunkt schaffen bzw. verbessern

8 Barrierefreiheit am S-Bahnhof absichern

9 Priorisierung des Busverkehrs im Stralienverkehr und Steigerung der Zuverlassigkeit
10 Reduzierung und Beruhigung des Verkehrsaufkommens

11 Neugestaltung der Spurfiihrung

12 Reduzierung der MIV-Flache zugunsten Umweltverbund

13 Reduzierung des MIV-Aufkommens durch Wegnahme von Verkehrswegen

(TunnelschlieRung)

Quelle: Eigene Darstellung

Aufgrund der Vielzahl an Schwéchen aus Sicht des Zielkriteriums, wurden deutlich mehr Aufhol-

Strategien als Ausbau-Strategien entwickelt. Auch dieser Strategietyp thematisiert priorisiert die
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Forderung des Umweltverbundes. So soll beispielsweise die FuB-Infrastruktur an die Bedirfnisse der
Nutzenden angepasst und barrierefrei gestaltet werden. Dazu gehéren unter anderem auch abgesenkte
Querungsmadglichkeiten, auf denen FuRgéanger*innen Uber geniigend Zeit verfiigen, um die Stral3e sicher
zu Uberqueren. Diesbeziglich wurde auch eine weitere Strategie entwickelt, die aussagt, dass
regelwidrige StraBenuberquerungen verhindert werden sollen und stattdessen regelkonforme
Uberquerungen auf kiirzestem Weg ermdglicht werden miissen. Dazu gehért auch hier die Schaffung
von Querungsmdglichkeiten am OPNV-Knotenpunkt. Dariiber hinaus ist es auch wichtig, die
Barrierefreiheit des S- und U-Bahnhofs abzusichern. Diese ist bei einem Ausfall des Aufzuges nicht
gewahrleistet. Dieser Fall tritt jedoch bisher zu haufig auf, sodass Handlungsbedarf besteht. Fir die
Forderung des Radverkehrs wurden ebenfalls Strategien entwickelt. Der bereits geforderte innovative
Ausbau der Rad-Infrastruktur kann in diesem Fall von der Umverteilung der Flache zugunsten des
Radverkehrs profitieren. Um die Sicherheit des Verkehrs zu erhéhen, sollen Konflikte zwischen den
Verkehrsteilnehmenden verschiedener Art minimiert werden, indem die Verkehrsflichen separiert
werden. Dies ist sowohl mit Hilfe von baulichen Malinahmen als auch durch einfache Markierungen
mdglich. Auch hier sagt eine Strategie aus, dass die Sharing-Angebote gebiindelt angeboten werden
sollen. Eine Mdglichkeit der Umsetzung stellt ein teilweise durch Servicepersonal betreuter Mobility-
Hub dar. Die bereits beschriebene Présenz des MIV ist aus Sicht des Leitbildes eine grof3e Schwéche
des Untersuchungsraums. Es ist daher naheliegend, dass Aufhol-Strategien entwickelt wurden, die diese
Tatsache zu &ndern versuchen. Prinzipiell wird angestrebt das Verkehrsaufkommen zu reduzieren und
zu beruhigen. Demselben Zweck dient die Reduzierung der MIV-Flache zugunsten des
Umweltverbundes und die Reduzierung wvon Verkehrswegen, wie sie beispielsweise eine
TunnelschlieBung bewirken wiirde. Darliber hinaus machen es die genannten Strategien notwendig, die
bisherige Spurfuhrung zu Gberdenken und neu zu gestalten. Dies soll auch zur Steigerung der

Verkehrssicherheit fuihren.

Tabelle 19: Zielkriterium K — Absichern-Strategien

Zielkriterium K — Absichern-Strategien

Nr. Strategie

Biindelung von Sharing-Angeboten
Sperrzonen kommunizieren und in die App integrieren
Autofahrende in den Umbauprozess einbeziehen

Besondere Beruicksichtigung schwacher Verkehrsteilnehmer im Stralenverkehr

g B~ W N

Kommunikation der Radverkehrsplanung mit umliegenden Gebieten (vor allem weiterer
Verlauf der Bundesallee)

Quelle: Eigene Darstellung
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In den vergangenen Jahren mussten sich die Bewohner*innen von Stadten an das Bild von Scootern und
weiteren Sharing-Angeboten gewohnen, die teils achtlos auf Gehwegen abgestellt wurden. Mit Hilfe der
Bindelung der Angebote und der Integration von vorher kommunizierten Sperrzonen in den Apps der
Anbieter kann das Sharing-Angebot als Mehrwert etabliert werden, da weitestgehend nur die Vorteile
des Vorhandenseins geboten werden. Fir die Planung der anwohner*innengerechten Mobilitét ist es
von hoher Bedeutung, die schwachen Verkehrsteilnehmenden des Straenverkehrs besonders zu
berticksichtigen. Fir die Akzeptanz der Planung sind informelle Verfahren und Partizipation der
Schliissel. Demnach sollen die Autofahrenden in die Umbauprozesse einbezogen werden. Adaquate
Kommunikationsformate fiir Mainahmen missen dafiir gefunden werden und sofern es maglich ist, soll
auch auf die Bedurfnisse der Autofahrenden eingegangen werden. Wesentlicher Bestandteil der
Kommunikation mit diesen Verkehrsteilnehmenden ist die Sensibilisierung fir das Risikopotential und
die Umweltauswirkungen des MIV. Die Umsetzung von baulichen Malinahmen im Planungsraum ist
nur dann zielfihrend, wenn sie mit den umliegenden Gebieten kommuniziert wird. Dementsprechend
wichtig ist die Kommunikation der Radverkehrsplanung mit umliegenden Gebieten, damit der weitere
Verlauf der Radverkehrsverbindung gewahrleistet wird. Das ist beispielsweise im weiteren Verlauf der

Bundesallee von hdchster Bedeutung.

Tabelle 20: Zielkriterium K — VVermeiden-Strategien

Zielkriterium K — Vermeiden-Strategien

Nr. Strategie

1 Vermeidung von Drogenkonsum durch Hilfs- und Praventionsangebote fiir
Konsumierende im 6ffentlichen Raum

2 Beseitigung von Angstrdumen

3 Biindelung von Sharing-Angeboten

4 Separierung der Verkehrsflachen verschiedener Verkehrsteilnehmer*innen (Markierung

oder bauliche Trennung)

Kompensierung der MIV-Minderung durch zuverléassigeres Busangebot
Unfallzahlen als Information auf Bundesplatz

Aufklarung der MIV-Nutzenden

Flachenumwandlung der MIV-Infrastruktur zugunsten des Umweltverbunds

© 00 ~N o o

Malinahmen zur Reduzierung des MIV-Anteils im Modal Split

10 Einschrankung des ruhenden MIV zur Verbesserung der Sichtbeziehungen im
StraBenverkehr und Steigerung der Verkehrssicherheit

Quelle: Eigene Darstellung

Die Nutzung des OPNV ist unter anderem abhéngig von der subjektiven Sicherheit. Diese wird am
Bundesplatz durch das dort anwesende ,Klientel* und dem Vorhandensein des Angstraumes

vermindert. Demnach wurden die Strategie entwickelt, bei der der Drogenkonsum vermieden werden
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soll, indem Hilfs- und Préventionsangebote fiir Konsumierende im offentlichen Raum geschaffen
werden und der Angstraum zugunsten anderer Funktionen umgewandelt und somit beseitigt wird. Die
Verkehrssicherheit eines Verkehrsknotenpunktes ist von hoher Bedeutung. Die Separierung der
Verkehrsflachen und die Einschréankung des ruhenden M1V sollen zur Steigerung der Verkehrssicherheit
fiihren. Zudem kann die Aufklarung der MIV-Nutzenden helfen, den Verkehr sicherer zu gestalten. So
ist es beispielsweise moglich durch die 6ffentliche Information der Unfallzahlen am Bundesplatz
Aufmerksamkeit fur die Thematik Verkehrssicherheit zu erzeugen. Um den Verkehr zu beruhigen und
den Raum gerechter zwischen den verschiedenen Verkehrstrdgern aufzuteilen, bedarf es einer
Reduzierung des MIV. Dies wird mit Hilfe der Flachenumwandlung von MIV-Flache zugunsten des

Umweltverbundes erreicht.
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9 MalRnahmenentwicklung

Die MaRnahmenentwicklung orientiert sich an den Grundsétzen guter Planungspraxis, die sich an den
Mobilitatsbedurfnissen der Menschen ausrichtet. Verkehrsinfrastrukturen und -angebote mussen sich
diesen Bedarfen anpassen. Verkehr ist damit Mittel zum Zweck und niemals Zweck in sich. Um dies zu
gewahrleisten, bieten die Richtlinien zur Anlage von Stadtstralen (RASt 06), im Vergleich zu ihren
Vorlaufern, wesentliche Anknipfungspunkte in der Stéadtebaulichen Bemessung. Darunter fallt die
Planung von auBen nach innen, bei der die Flachen in einem Verhaltnis von 30-40-30 aufgeteilt werden
sollen. Demnach soll nur noch ca. 40% der Flache dem Transit und ca. 60% der Flache fir
Randnutzungen zur Verfugung gestellt und so den vielfaltigen nicht-verkehrlichen Nutzungsanspriichen
ausreichend Platz zugemessen werden. Dabei sind auch die immateriellen Anspriche an den
Strallenraum in die Planung zu integrieren, der Raum sollte sozial brauchbar sein, Orientierung,
Identitat, Anregung und Identifikation stiften sowie Schonheit entfalten (vgl. FGSV 2006, S. 21-32,
2011, S. 10-12).

Bei der Diskussion der jeweiligen Malinahmen in diesem Kapitel wurden insbesondere die Punkte
kritisch betrachtet, die im Rahmen der Ergebnisprésentation am 13.02.2023 vom Publikum
rickgemeldet wurden. Diese Rickmeldungen gaben auf konstruktive Weise Anlass, die getroffenen

Entscheidungen zu reflektieren.

Die ausgewéhlten MaRnahmen konnen unterschiedlichen Zeithorizonten zugeordnet werden. Dafir
erfolgt eine Untergliederung in kurzfristige, mittelfristige sowie langfristige MaRnahmen. Die
kurzfristigen MalRnahmen begriinden sich darin, dass sie keinen oder nur sehr geringen baulichen
Aufwand bei der Umsetzung bendtigen (Frist: bis zu einem Jahr). MaRnahmen, die dem mittelfristigen
Zeithorizont zugeordnet werden, erfordern durchschnittlichen baulichen Aufwand oder sind mit
wenigen planerischen Erschwernissen verbunden. Sie konnen dabei auch schon vor einer
TunnelschlieBung durchgefiihrt werden. Ihr zeitlicher Horizont schliet somit mit einem potenziellen
Rickbau des Tunnels ab (Frist: zwischen einem Jahr und dem Jahr der Tunnelschlielung). Die
langfristigen MaRnahmen haben dagegen einen erhéhten planerischen und baulichen Aufwand oder sind
abhéngig von der Schliefung des Tunnels (Frist: ab dem Jahr der Tunnelschlielung). Die Einschatzung
welche Malinahme in welche zeitliche Kategorie fallt (vgl. Tabelle 21), basiert demnach nicht nur auf

den baulichen Anstrengungen, sondern auch auf der Abhangigkeit von anderen GrolRbaumalinahmen.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Darstellung des zeitlichen Horizonts ausgewahlter MalRinahmen.
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Tabelle 21: Beispiel einer MaRnahmentabelle mit geschatztem Zeithorizont

Einsatzort(e): | Wirkungsraum der MaRnahmen

Kat. Malnahme Zeithorizont
s g Kurzfristig umsetzbare MaRnahme innerhalb eines Jahres mir
%E"- Mittelfristig umsetzbare MaBnahme noch vor SchlieRung des Tunnels o™=
- g Langfristig umsetzbare MaRnahme nach SchlieBung des Tunnels el

|

9.1 Kategorisierung der Strategien zur Malinahmenentwicklung

Auf Basis der SWOT-Analyse konnten, wie in den vorigen Kapiteln bereits ausgeftihrt, verschiedene
Strategien entwickelt werden, die zu einer Realisierung der aufgestellten Leitbilder angewendet werden
kdnnen. Um aus den Strategien konkrete MaRnahmen entwickeln zu kdnnen, wurden diese zunéchst
thematisch kategorisiert. Es wurden die folgenden sechs Kategorien aufgestellt, um die Strategien
sinnvoll zu blndeln:

e FuRverkehr
e Radverkehr
e OPNV / Sharing

e MIV
e Grinflachen
e Soziales

Die Kategorien Fulverkehr, Radverkehr, OPNV / Sharing und MIV zéhlen zu den verkehrlichen
Kategorien. Diese Kategorien enthalten Strategien, die sich hauptsdchlich auf die Umgestaltung des
vorhandenen Strallenraums richten. Zusétzlich gibt es noch die Strategien beziiglich des Umgangs mit
Griunflachen. Die letzte Kategorie, Soziales, enthélt alle Strategien, um eine soziale Aufwertung des
Bundesplatzes und dessen Umgebung zu férdern. Da aber die verkehrliche Nutzung des Stralenraums
mit der Flachenbeanspruchung verkniipft ist, existieren Uberschneidungen und gegenseitige
Abhéangigkeiten unter den Strategien der beiden Zielkriterien.

Nach der Kategorisierung der Strategien erfolgt die Ableitung und Erarbeitung der konkreten
MaRnahmen. Die Entwicklung der MaRnahmen erfolgte in gemeinschaftlicher Arbeit und alle
MaRnahmen wurden durch verbal-argumentativen Austausch auf ihre Stichhaltigkeit und Relevanz
gepruft. Im Folgenden werden die erarbeiteten MalRnahmen, kategorisiert anhand ihrer geografischen
Lage, erldutert (vgl. Abbildung 32).
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/| Bearbeitung am 21.02.2023

Abbildung 32: Karte zur Verortung als Ubersicht fiir die folgenden Unterkapitel
Quelle: Eigene Abbildung

9.2 Bundesallee

Fur die Entwicklung der Malnahmen am Bundesplatz und dessen Umfeld ist die Frage des Umgangs
mit dem Tunnel unter dem Bundesplatz von zentraler Bedeutung. Die Entscheidung, ob der Tunnel in
seiner heutigen Funktion flr den Kfz-Verkehr erhalten bleiben soll, wurde deshalb im Rahmen der
Ausarbeitung intensiv diskutiert. Als tiberdimensioniertes Relikt autogerechter Stadtplanung dominiert
dieser heute, wie bereits mehrfach beschrieben, weite Teile der Flachen des Bundesplatzes.

Fur die Beibehaltung des Tunnels spricht, dass er storenden Kfz-Verkehr von der Oberflache fernhalt
und somit zum Beispiel durch die Mdoglichkeit, die Bundesallee-Spangen zu schlieRen, eine
Neuverteilung der oberirdischen Verkehrsflachen ermdglichen kdnnte.

Zwar kanalisiert dieser einen Teil des heutigen Kfz-Verkehrs unterirdisch (18.100 Kfz/24 Std.), jedoch
wird der grofere Teil schon heute oberirdisch (18.800 Kfz/24 Std.) abgewickelt. Diese Verkehrsstarken
rechtfertigen einen solch hohen infrastruktureller Aufwand des Tunnels nicht, bedenkt man allein die
hohen Kosten fiir Wartung, Uberwachung, Personal und Instandhaltung, die sich seit Einfilhrung der
RABT (Richtlinien fur die Ausstattung und den Betrieb von StraRentunneln) im Jahr 2006 zudem noch
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vervielfacht haben dirften (vgl. Griine Fraktion Minchen 11.03.2014). Zumal die Bundesallee — anders
als ihr Name suggeriert — nur als Hauptverkehrs-, nicht aber als Bundesstralle klassifiziert ist. Zu
erwdhnen ist hierbei auch, dass der Wegfall des Tunnels nicht zu oberirdischen 36.900 Kfz/24 Std.
fuhren wirde, sondern von einem Riickgang der Verkehrszahlen ausgegangen werden kann — Stichwort

induzierter Verkehr.

Die enorme bauliche Aufweitung der Bundesallee mit den beiden, die Tunnelportale umschlieenden
Spangen, resultiert in entsprechend grof3flachigen Kreuzungen zur Wexstralle und zum Suidwestkorso,
mit jeweils langen bzw. im Falle des Siidwestkorsos z. T. gar nicht vorhandenen Querungsstellen im
FulRverkehr. Auch sind diese offensichtlich hauptursdchlich fur die problematische stadtebauliche
Situation insh. am Sidportal, mit stark eingeschrénkter Aufenthalts- bzw. Durchwegungsqualitat im
FulR- und Radverkehr und vielen leerstehenden, kaum nutzbaren Gewerbefldchen. Durch die groRe
Flache, die von den Tunnelrampen eingenommen wird, ist eine grundsatzliche Neugestaltung des
Bundesplatzes nicht mdglich. AuBerdem kann der Tunnel die Aufgabe, die stérenden Auswirkungen
des Kfz-Verkehrs unterirdisch zu buindeln, nur unzureichend erfiillen, da insbesondere Larm und
Trennwirkung im Bereich der Tunneleinfahrten besonders stark sind und den Eindruck des Platzes

bestimmen.

Mit einer Beibehaltung der leistungsfahigen Infrastruktur, die dem MIV mit dem Tunnel zur Verfiigung
steht, bleibt auRerdem ein Sinnbild der autogerechten Stadtplanung des letzten Jahrhunderts erhalten
und man vergibt damit die Mdéglichkeit, klar mit diesem zu brechen und zu zeigen, dass der private Pkw
zukunftig eine stark untergeordnete Rolle einnehmen sollte. Im Hinblick auf das Leitbild zum
Bundesplatz, das sich klar zum klimafreundlichen Verkehr, zum Abbau von Trennwirkungen und zu
einem belebten Platz bekennt, wurde daher entschieden, den Kfz-Verkehr auf dem Bundesplatz rein
oberirdisch zu fiihren und den Tunnel nicht in seiner heutigen Form zu erhalten. Damit bleibt auch die

Erreichbarkeit anliegender (Wohn-)Hauser fiir z. B. Rettungsfahrzeuge erhalten.
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Auf diese Entscheidung aufbauend, folgten Uberlegungen zur Fahrstreifenanzahl mit dem Beschluss,
den flieRenden Kfz-Verkehr auf der Bundesallee zukiinftig nur noch auf jeweils einem
Richtungsfahrstreifen zu flihren, der innerhalb der Regelbreite mit 3,25 m ausgefiihrt wird. Diese Breite
ermoglicht es Bussen, Lkw sowie Ver- und Entsorgungsfahrzeugen, die StralRe bis zu einer
Verkehrsstarke von 2.200 Kfz/Std. (52.800 Kfz/24 Std.) konfliktfrei im Begegnungsverkehr zu
befahren. Zu einzelnen Beeintrachtigungen konnte es in den Spitzenstunden kommen, die nicht separat
berechnet, sondern nur grob mit einem Zuschlagswert von 1,5 multipliziert abgeschétzt wurden (vgl.
FGSV 2006, S. 69, 78). Es wird jedoch davon ausgegangen, dass die Mdglichkeit der Problematik in

den Spitzenstunden nur zu Beginn besteht,

T T :
r""mm 3 é 9 da auf Basis der eindeutigen politischen

B2, . Zielsetzungen — mit dem Berliner
o i/ _ S Mobilitatsgesetz  (MobG) und dem
= oo Jol o Stadtentwicklungsplan  Mobilitat  und

Verkehr (StEP MoVe) — mit einer
langfristigen Reduzierung des Kfz-
Verkehrs

Die Reduktion wvon heute drei auf

zukunftig nur noch einen Fahrstreifen pro

2airing =

————— 2 ;i o= "7 Fahrtrichtung, erscheint zwar als groRer

Einschnitt in die Leistungsféhigkeit der

Bundesallee. Dabei muss jedoch beachtet

werden, dass diese fir die aktuellen
Abbildung 33: Anzahl der Kraftfahrzeuge je 24 Stunden (DTV)

Quelle: Verénderte Darstellung nach SenSBW 2023 Verkehrsmengen von weniger als 1.600

Kfz/Std. (36.800 Kfz/24 Std.) erheblich
uberdimensioniert und eine héhere Verkehrsstarke regelméRig nicht erreicht wird — und auch zukdnftig
nicht mehr erreicht werden soll. Seit Bau des Tunnels haben sich die Paradigmen der Planung in
stadtischen R&umen stark verschoben, vom Primat der Flissigkeit des Kfz-Verkehrs hin zu einer
Ausrichtung, die stadtebauliche, soziale und klimatische Belange deutlich h6her gewichtet — und den
Umweltverbund deutlich vor das private Kfz stellen. Fir all diese Nutzungsanspriiche bedarf es Raum,
der gemdR dem Leitbild und entlang der klaren politischen Zielsetzungen fiir ein Berlin mit sehr viel
weniger Auto- und deutlich mehr Nahmobilitat und offentlichen Verkehren zu verteilen ist und dann
Uber viele Jahrzehnte Bestand haben, in denen klimatischen Belangen absehbar noch mehr Prioritét

zukommen werden.

Die MalRnahmen an der Bundesallee im Bereich des Bundesplatzes sollten deswegen auch nicht isoliert

betrachtet werden, sondern optimalerweise in einen weitergehenden Umbau der Bundesallee im
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kompletten Verlauf zwischen City-West und Steglitz eingebunden sein. Fir diesen wird im Rahmen
dieser Ausarbeitung grundsatzlich eine Fahrbahn mit nur zwei Fahrstreifen, baulich getrennten
Radwegen und umfassender Begriinung sowie die Ergdnzung mindestens einer sicheren, ebenerdigen
Querungsmaoglichkeit im Bereich des VVolksparks empfohlen. Zur Reduktion der Kfz-Verkehrsmengen
auf der Bundesallee ist auflerdem eine Anpassung bzw. Reduktion der Anschlussstellen zur A 100 zu

empfehlen, die jedoch im Rahmen dieser Ausarbeitung nicht weiter betrachtet werden soll.

Nach der Entscheidung fur die Anzahl und damit grundlegenden zukiinftigen Kapazitat der Bundesallee
ist im n&chsten Schritt die Bestimmung der gunstigsten Lage der zukiinftigen Trassierung am
Bundesplatz zu bestimmen. Grundsétzlich sind mdéglich: (1) eine zweistreifige Fahrbahn in Mittellage;
(2) eine einstreifige Fahrbahn als EinbahnstraRe jeweils auf der westlichen oder 6stlichen Spange oder
(3) jeweils eine einstreifige Richtungsfahrbahn in der Lage einer der heutigen Spangen (vgl. Abbildung
34).

Variante 1 Variante 2a bzw. 2b Variante

Abbildung 34: Mdgliche StraBenfiilhrungen im Bereich des Bundesplatzes
Quelle: Eigene Darstellung auf Datengrundlage von OpenStreetMap contributors 2023

Fir eine mittige Fahrbahn oder die zwei einstreifigen Fahrbahnen spricht, dass die Symmetrie des
Bundesplatzes erhalten bleibt, was die Gestaltung des Platzes vereinfacht und sich positiv auf das
Platzgeflihl auswirkt. Nachteil der Variante mit Fihrung tber zwei einstreifige Spangen ist, dass der
neuentstehende Platz in Insellage entsteht und somit zwei StralRen tberquert werden missen. Nicht
weniger problematisch ist eine Fihrung der Strale in Mittellage. Auch hier muss diese Uberquert
werden, um die jeweils andere Platzhélfte zu erreichen — die Trennwirkung bleibt, eine befriedigende
Ausnutzung des Raumes ist bei beiden Varianten kaum erreichbar und der Kfz-Verkehr bleibt weiter
die bestimmende GroRe der Gestaltung. Besonders schédlich ist bei dieser Variante in Mittellage zudem,
dass der Mittelpunkt des Platzes, der normalerweise als zentraler Treffpunkt und identitatsstiftendes

Zentrum eines Platzes fungiert, nicht als solches zur Verfligung steht.
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Deutlich vorteilhafter stellt sich dagegen die Variante mit einer zweistreifigen Fahrbahn (2) auf der
heutigen 6stlichen Spange dar. Es gibt nur eine Querungsstelle, der Seitenraum auf Hohe des Kinos ist
bereits heute ausreichend gro bemessen und wirde in seinen Dimensionen nur unmerklich verandert.
Dafir entstiinde ein grofRer zusammenhéngender Platz von der Mitte bis zur westlichen Randbebauung
des Bundesplatzes. Dabei kann die westliche Seite mit ihren bereits bestehenden
Einzelhandelsstandorten rund um die westlich gelegene Mainzer Stralle zusétzlich gestarkt und mit
flieRendem, gefahrlosem und leichtem Ubergang sinnvoll auf den Bundesplatz ausgeweitet werden.
Dass die 6stlichen Anwohner*innen des Bundesplatzes starker von den negativen Auswirkungen des
verbleibenden Kfz-Verkehrs betroffen sein werden, sollte durch attraktive Gestaltungsangebote
kompensiert werden. Hierzu konnte die Forderung ld&rmdédmpfender Fassadenbegriinungen und
zusétzlicher Baumpflanzungen ebenfalls gehéren, wie die Unterstiitzung zur verbesserten und
aufenthaltsfordernden Innenhofbegriinung. Auch kdnnten die Beitrdge zum StralRenbau fur die Anrainer
der Ostseite ausgesetzt bzw. im Sinne eines Solidarmodells starker von den Eigentlimern der Westseite

getragen werden.

Die zweistreifige Fihrung des Kfz-Verkehrs auf der Ostseite der Bundesallee wird im Siiden bis zur
Kreuzung mit dem Siudwestkorso beibehalten, sodass auch hier im westlichen Bereich Flachen fiir
andere Straenraumnutzungen gewonnen werden. Auch hier und bei der ndrdlichen Anbindung soll auf

einen weitergehenden Umbau der Bundesallee verwiesen werden, der nicht Teil der Ausarbeitung ist.

Tabelle 22: MaRnahmen Bundesallee

Einsatzort(e): | Bundesplatz
Kat. | Manahme Zeithorizont
Rickbau des Autotunnels Bundesplatz
] ] |
Ausbau der 6stlichen Spange des Bundesplatzes zur zweistreifigen
. Zweirichtungsfahrbahn [ [ |
S [Ruckbau der westlichen Spange des Bundesplatzes
] ] |
Ergénzende Anpassungen, die das MIV-Aufkommen senken, z.B. Anpassung
der angrenzenden Autobahnanschlussstellen [ [ |
o |Erganzende Anpassungen im weiteren Verlauf der Bundesallee, z.B.
< Fahrstreifenreduzierung, Begriinung, Radverkehrsanlagen [ [ |

Quelle: Eigene Darstellung
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9.3 Bundesplatz

Im Sinne des Leitbildes soll der Bundesplatz ein buntes und belebtes Kiezzentrum darstellen. Im Fokus
steht die Gestaltung eines griinen Platzes, der in der Lage sein soll, Menschen und die Nachbarschaft an
sich zu verbinden. Mit Hilfe verschiedenster MalRnahmen soll die Aufenthaltsqualitét gesteigert werden,
sodass ein Ort zum Verweilen entsteht. Die Verminderung der Trennwirkung und der Gewinn an
potenzieller Flache, die aus den Malinahmen beziglich der Bundesallee (Kapitel 9.2) resultieren, bieten
viel Potenzial fur die Gestaltung des Bundesplatzes. Besonders Manahmen aus den Bereichen Soziales
und Griinflachen bieten sich am Bundesplatz an. Die folgend beschriebenen MalRnahmen werden in

Abbildung 35 verortet.
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I

Abbildung 35: Platzgestaltung Bundesplatz

Quelle: Eigene Darstellung

Im ndrdlichen Teil des Platzes ist die Errichtung eines multifunktionalen Sportplatzes vorgesehen
(Abbildung 35: 1). Dieser soll, im Gegensatz zu ublichen frei zuganglichen Sportplétzen, nicht nur von
Jungen, sondern geschlechts- und generationsiibergreifend Verwendung finden. Daher ist auf eine
offene und moglichst vielféltige Gestaltung zu achten, die sdémtliche Aktivitaten zuldsst und keine
Nutzergruppen ausschliefit. Ziel des Sportplatzes ist es, einen Ort zu bieten, an dem die Nachbarschaft
etwas fur die individuelle Gesundheit tun kann und einen Anreiz fir die korperliche Betétigung an der
frischen Luft bieten. Spiel, Spall und Gesundheit liegen dementsprechend im Fokus dieser MalRnahme.

TU Berlin 107



MaRnahmenentwicklung Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung

Sudlich des Sportplatzes auf der westlichen Seite des Bundesplatzes sollen ein Spielplatz (Abbildung
35: 2) und ein Bouleplatz (Abbildung 35: 3) entstehen. Der Spielplatz soll gewéhrleisten, dass sich
Familien mit Kindern auf dem Bundesplatz aufhalten konnen. Um die Sicherheit der Kinder zu
gewadhrleisten, liegt der Spielplatz fernab der befahrenen dstlichen Spange auf der westlichen Seite des
Platzes. Der Bouleplatz soll in der N&he des Spielplatzes angelegt werden. Die beiden Platze bilden
somit eine gemeinsame Einheit auf dem park&hnlichem Bundesplatz. Der Bouleplatz dient tiberwiegend
der Unterhaltung von Jugendlichen und Alteren. Wahrend er am Tage fiir die Ausiibung eines einfachen
Spiels, welches generationsiibergreifend gespielt werden kann, dient, wird angenommen, dass er am
Abend als Treffpunkt fiir unterschiedlichste Bevolkerungsgruppen genutzt wird. Ein vergleichbarer
Platz befindet sich in Berlin am Paul-Lincke-Ufer. Auch hier wird der Platz generationstibergreifend
und vielféltig genutzt und schafft eine Mischung aus sozialem Treffpunkt und Sportstétte. Der Platz am
Paul-Lincke-Ufer wird zudem in der Woche in den Mittagspausen stark frequentiert (vgl. MM New
Media GmbH 2012). Um die Pl&atze herum sollen multifunktionale Sitzgelegenheiten erschaffen werden,
die den Eltern oder auch sdmtlichen anderen Besucher*innen des Platzes eine Mdglichkeit bieten sich
niederzulassen. Bei der Gestaltung dieser Sitzgelegenheiten bietet es sich an, kinstlerische Elemente

unterzubringen, die im Idealfall einen Bezug zum Kiez aufweisen.

Am Bundesplatz enden die Tibinger und die Mainzer Stralle. Um die Trennwirkung zu minimieren, soll
eine FulRwegeverbindung (Abbildung 35: 8) geschaffen werden, die die beiden Stralen auf direktem
Weg miteinander verbindet. Auf der 6stlichen Spange, der befahrenen Spange, ist eine bedarfsgerechte
Querungsmoglichkeit zu errichten, die den Besuchenden des Bundesplatzes die Uberquerung
ermoglicht. Die FuBRwegeverbindung verlduft dber den Platz zwischen dem Sportplatz und dem
Spielplatz. Ostlich des Spielplatzes und des Bouleplatzes soll mittig des Bundesplatzes ein Weg von der
FuBwegverbindung Mainzer StralRe/Tibinger StralRe in Richtung Stiden verlaufen. Dieser Weg ist als
FulRgéngerallee (Abbildung 35: 9) angedacht, die von Bdumen gesdumt wird. Zudem sind Laternen in
regelmaligen Abstanden vorgesehen. Die Laternen sollen optisch an die Laternen des ,,Kaiserplatzes*
erinnern und somit als historische Elemente dienen. Weitere Mal3nahmen mit historischem Hintergrund
sind die Errichtung eines Springbrunnens (Abbildung 35: 6) und die Inszenierung der ,,Winzerin*
(Abbildung 35: 5). Der Springbrunnen soll mittig im sudlichen Bereich des Bundesplatzes errichtet
werden. Er liegt demnach am Ende der FuBgéangerallee. Die ,,Winzerin“ soll vom Rand ins Zentrum des
Platzes verlegt werden und erhalt somit nahezu metaphorischen Charakter. Sowohl um die Statue als
auch um den Springbrunnen sollen Sitzgelegenheiten in Form von Bénken angelegt werden, sodass die
Orte der Nutzung als Treffpunkt gerecht werden. Die erwdhnten Bénke sollen zudem die FuRgéangerallee
in regelmaRigen Abstédnden sdumen, sodass ausreichend Sitzmdglichkeiten auf dem Platz verteilt sind.
Alle Wege, die Uber den Bundesplatz verlaufen, sowie der stidliche Teil, sollen barrierefrei aber nicht

versiegelt gestaltet werden. Es empfiehlt sich dafir ein Kies auf leicht gefestigtem Untergrund, der
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jedoch die Versickerung von Regenwasser zulasst. Die westliche Spange soll ebenso wie der momentan

vorhandene Bundesplatz stellenweise entsiegelt werden.

Die neu entstehenden Flachen dienen der Versickerung von Regenwasser und der Biodiversitét, da sie
bepflanzt werden. Insgesamt soll der Bundesplatz zukiinftig die bioklimatische Belastung des Kiezes
erheblich reduzieren. Ostlich der FuBgéngerallee soll die Freiflache als Griinflache (Abbildung 35: 4)
gestaltet werden. Hier ist jegliche Nutzung der Besuchenden mdglich. Dariiber hinaus bietet die
Freiflache auch die Chance als Festwiese oder Open-Air-Kino genutzt zu werden. An der Grenze des
Platzes zur 6stlichen Spange ist eine heckendhnliche Bepflanzung (Abbildung 35: 7) vorgesehen, die
verhindern soll, dass Larm- und Luftbelastung des StraRenverkehrs auf den Platz gelangen. Zudem
bildet sie auch eine physische Barriere zur Abgrenzung des Parkbereiches. Um die Trennwirkung nicht

kiinstlich zu erhéhen, sind gelegentliche Liicken in der Bepflanzung vorzusehen.

Nordlich der vielfaltig zu benutzenden Wiese an der FuBwegverbindung Mainzer Strale/Tibinger
Stralie ist ein Kiosk (Abbildung 35: 10) vorgesehen. Dieser soll dhnlich eines Spatkaufes zu jeder Zeit
die Besuchenden mit Snacks und Getrdnken versorgen, sodass sich auf dem Bundesplatz eine
identitatsstiftende Kultur bilden kann. Fir die Umsetzung von sozialen MalRnahmen ist angedacht, ein
Kiezbiro einzurichten. Das Biro hat die Aufgabe die komplette soziokulturelle Organisation zu
ubernehmen. Das Kiezbiiro dient dazu, einen Ort zu schaffen, an dem sich die Anwohnenden beteiligen
kdnnen. Hier kdnnen sémtliche Formen von Beteiligung und Partizipation geplant und durchgefiihrt
werden. Zudem bietet das Kiezbiro die Moglichkeit, Gartengerdte und Arbeitsmaterial fir die
Griunpflege des Platzes unterzubringen. Es ist beispielsweise denkbar, dass die Grinpflege zu grof3en
Teilen von den Anwohnenden geleistet wird, die sich regelmaRig treffen und mit den gestellten
Arbeitsmaterialien den Platz sauber und gepflegt halten. Obligatorisch fir Vorhaben dieser Art ist die
Organisation und Information, sowie eine intakte Nachbarschaft, die die Bereitschaft zeigt, sich auf dem

Platz zu engagieren. Mehr zum Kiezbiiro folgt in folgenden Kapiteln.

Eine weitere MalRnahme, die auch im Kiezbiro organisiert werden kdnnte, ist die Ausweitung des
Wochenmarktes auf die gesamte Flache des Bundesplatzes inklusive der Spangen. Die Uberlegung
dieser Malinahme hat unter anderem unterschiedliche Aussagen der Anwohner*innen, die infolge der
Durchfiihrung der Interviews am Bundesplatz erhebt worden waren, beriuicksichtigt. Der aktuelle
Wochenmarkt wird in einem Interview als klein und voll wahrgenommen (vgl. Interview 4 in Kapitel
6.2), aber allgemein als eine positive Entwicklung in einem anderen Interview gesehen (vgl. Interview
3 in Kapitel 6.2), so dass das Behalten eines Marktes und eine VergréRerung als Wunsch interpretiert
wurden. Der Wochenmarkt kann zudem ab einer gewissen GroR3e als Anreiz fiir Besuchende gesehen

werden, die ansonsten keine Kontaktpunkte zum Bundesplatz hatten.
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Dies wirde auch den Gastronomien weitere Gaste verschaffen. Die Gastronomien und die Errichtung
von AuRengastronomien soll am Bundesplatz gefordert werden. Vor allem die westliche Spange bietet,
durch die Wegnahme des Verkehrs, ein groRes Potenzial dafiir. Im sudlichen Bereich des Bundesplatzes
soll ein Wegweiser (Abbildung 35: 11) errichtet werden. Unter Verantwortung des Kiezbdiros ist es hier
maoglich auf das identitatsstiftende Gewerbe im Kiez aufmerksam zu machen. Fur die Wirkung des
Bundesplatzes als Park sollen sémtliche Relikte eines vielbefahrenen Verkehrsknotenpunktes entfernt
oder ausgetauscht werden. Dazu zédhlen die tberdimensionierten Schilderbriicken, sowie zukiinftig
unnitze Leitplanken und Z&une. Die Leitplanken kénnen zukinftig als unniitz angenommen werden, da
einige an der westlichen Spange liegen, die zukiinftig nicht frei befahren werden kann, und da die
Reduzierung des Verkehrs zu geniigend Verkehrssicherheit fiihrt. Die Schilderbriicken sollen hierbei
durch weniger auffallende und nicht an eine Autobahn erinnernde Schilder ausgetauscht werden, die die

gleichen Informationen deutlich dezenter fiir die Verkehrsteilnehmenden bereitstellen.

Tabelle 23: MalRnahmen Bundesplatz

Einsatzort(e): | Bundesplatz
Kat. | MaRnahme Zeithorizont
Errichtung multifunktionaler Sitzgelegenheiten
] ] |
Errichtung einer FuRwegverbindung zwischen Mainzer Stralle und Tubinger
StraRe inklusive Uberquerungsmaglichkeit Ostspange [ [ |
Errichtung einer Fullgéngerallee
] ] |
Integration optisch historischer Laternen
] ] |
Errichtung eines Springbrunnens
| [m]
3
_:—_% Umpositionierung und Inszenierung der "Winzerin"
= ] ] |
S
O  Errichtung von Banken um Statue, Springbrunnen und entlang der
FulRgangerallee ] ] |
Entsiegelung des stidlichen Bundesplatzes und der westlichen Spange
] ] |
Errichtung einer Griinflache
] ] |
Randbepflanzung als Abgrenzung zur befahrenen 6stlichen Spange
] ] |
Entfernung von Relikten der autogerechten Stadt
| [/
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Nutzung der Wiese als Festwiese/ Open-Air-Kino
| [m]
Errichtung eines Kiosks
] ] |
Ausweitung des Wochenmarktes
| /]
Organisation von Beteiligungsverfahren
| [
% Integration der Burger*innen in die Griinpflege des Platzes
N | [
&
Errichtung eines Wegweisers fur identitatsstiftendes Gewerbe
] ] |
Errichtung Multifunktionaler Sportplatz
] ] |
Errichtung eines Spielplatzes
] ] |
Errichtung eines Bouleplatzes
] ] |

Quelle: Eigene Darstellung

9.4 Empfehlungen zur Mainzer Stral3e

In Anbetracht des Vorschlags zur Umgestaltung des Bundesplatzes erscheint es sinnvoll, den direkt
angrenzenden Raum an das Plangebiet ebenfalls zu betrachten und Vorschlage zu unterbreiten, um ein
stimmiges Gesamtbild mit Blick auf Aufenthalt und Mobilitdt zu erzeugen. Dabei soll auf die
Bedurfnisse im Wohngebiet eingegangen werden und identifizierte Mangel reduziert werden. Der Fokus
liegt dabei insbesondere auf den angrenzenden Schulen und Kindergérten, sowie den

Einkaufsmaglichkeiten fir den téglichen Bedarf.

Westlich an den Bundesplatz anschlieRend in der Mainzer Stral3e bis zur Livlandischen StralRe wird die
Einrichtung einer FuRgéngerzone empfohlen (vgl. hellgriiner Bereich in der Abbildung 36). Ziel hierbei
ist es, einen Puffer zwischen dem Verkehr im Wohngebiet und dem Aufenthaltsraum Bundesplatz zu
erzeugen und so fiir einen harmonischen Ubergang zu sorgen. Hierbei entsteht im Zusammenhang mit
den Geschéften in diesem Abschnitt (bspw. Edeka und Apotheken) ein nachbarschaftlicher
Begegnungspunkt fiir die verschiedenen Altersgruppen. Bisher flllte sich der Gehweg mit Personen bei
einem Gesprdch wéhrend des Einkaufs oder auf dem Weg zur Schule (vgl. Kapitel 6.1). Die

FulRgéngerzone sorgt hierbei fur einen attraktiveren Treffpunkt, der ebenso Aufengastronomie
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ermoglicht. Wéhrend einer Umgestaltung ist die Angleichung der Héhen von Gehweg und Fahrbahn,
ein einheitlicher, befahrbarer Belag sowie die Einrichtung von Sitzmdglichkeiten und
Fahrradabstellanlagen erstrebenswert. In Absprache mit den anliegenden Geschéften wird eine Strategie
fiir den Lieferverkehr entwickelt, der zu bestimmten Zeiten Zufahrt gewahrt bekommt. Eine Mdoglichkeit
zur Umsetzung stellen versenkbare Poller dar, wobei auch andere Strategien in Betracht gezogen werden
kdnnen. Eine Wendemdglichkeit, die ebenfalls von Ver- und Entsorgungsfahrzeugen nutzbar ist, misste
separat geprift werden. Fahrrader sollen die Fufigéngerzone durchfahren durfen. Dies erfolgt in
Anbetracht der Wichtigkeit der Mainzer Strale als Verbindungsstralle zu den Schulen. Hierbei sind
insbesondere Kinder und Jugendliche mit dem Fahrrad unterwegs (vgl. Schulbeobachtungen in 6.1).
Des Weiteren wird so eine Durchfahrt ermdéglicht, die die bisherige Trennung zwischen Mainzer und

Tibinger StralRe Gberwindet.

Westlich anschlielend an die FulRgéngerzone wird die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Bereichs
in der Livlandischen Strae und dem Abschnitt der Mainzer Stralle bis zur Weimarischen Stralie
empfohlen (vgl. dunkelgriiner Bereich in der Abbildung 36). Dies dient insbesondere der Erhéhung der
Sicherheit vor den angrenzenden Schulen und Kindergérten. Wie in der Mainzer Stra3e sollte eine
Angleichung der Héhen von Gehwegen und Fahrbahn angestrebt werden, ebenso mdgliche Elemente
zur Geschwindigkeitsreduzierung (bspw. Aufpflasterungen) implementiert werden. Gepriift werden
sollten zusétzlich die Einrichtung einer temporéren Schulstrale (Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg

24.09.2021) oder eine Ausweitung des verkehrsberuhigten Bereichs auf weitere StralRen im Gebiet.

Zusétzlich sollte eine bessere Befahrbarkeit der gepflasterten StraRen fiir Fahrrdder sichergestellt
werden, etwa durch das Abschleifen des Kopfsteinpflasters. Des Weiteren sollte die Dichte an
Abstellanlagen fiir Fahrrader erhdht werden, da diese momentan wild an Zaunen und Baumen in allen
Strallen abgestellt werden. Der Wegfall einzelner Parkplétze in der Fulgéngerzone sollte hierbei nicht
ins Gewicht fallen und fur den Gewinn an Aufenthaltsqualitit in Kauf genommen werden. Den
Anwohnenden konnte die Moglichkeit der Nutzung von Quartiersgaragen auf eigenen Kosten

ermoglicht werden, wenn sich dies nach einer Priifung als sinnvoll erweist.
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Abbildung 36: Umgestaltete Mainzer Strale

Quelle: Eigene Darstellung

Tabelle 24: MalRnahmen Mainzer Strafle

Einsatzort(e): | Mainzerstrafle
Kat. | MaBnahme Zeithorizont
FuBgéngerzone Mainzer Stralle
| ]
<
£ | Aufenthaltsflachen vor Schulen ausweiten, um Ansammlungen von
Q | Schiiler*innen auf Straflen zu vermeiden (insbesondere Marie-Curie-Gymn.) || [
(]
=}
L- | Abgesenkte Bordsteine
|| /]
Direkte FuB-/Radverbindung Mainzer/Tlbinger
|| /]
_ | Abstellmdglichkeiten an jeder StraRenecke
S | ]
=
% Einrichtung SchulstraBen (temp. Offnung nur fiir FuB-/Radverkehr) zu
& | StoRzeiten | [/
Verkehrsberuhigter Bereich Mainzer Stral3e zur und Sicherheit vor Schulen
und Supermérkten | ||
~ | Liefer- und Ladezonen an Supermarkten und Restaurants
S || /]
Quelle: Eigene Darstellung
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9.5 Detmolder-/ Wexstrale inkl. Kreuzungsbereich Bundesallee

Detmolder StralRe

Ein weiterer Bereich, der heute stark durch den M1V dominiert wird, ist die Detmolder StraRe, die 6stlich
der Bundesallee in die WexstraRe (bergeht. Dieser StraRenzug stellt eine Ost-West-Achse dar und
verbindet die beiden Bezirke Charlottenburg-Wilmersdorf und Tempelhof-Schoneberg miteinander. Da
sie parallel zur Stadtautobahn A 100 verlduft, wird sie heute hdufig vom Kfz-Verkehr zur Umfahrung
von Staus auf der Autobahn genutzt. Auf die Mdglichkeit der SchlieRung der Autobahnauffahrten bzw.
-abfahrten wird im Kapitel 9.8 eingegangen. Zur Reduzierung des MIV-Aufkommens sowie der
Forderung des Umweltverbundes wurden einige MaRnahmen zur Strallenraumumgestaltung erarbeitet.
Dies umfasst in der Detmolder Strafle zundchst die Umwandlung des Senkrechtparkens auf beiden
Strallenseiten zu L&ngsparken. Damit verringert sich der Platzverbrauch fir Parkflachen beidseitig von
5 m Breite auf 2,2 m Breite. Auch die Fahrstreifen fir den MIV sollen von 4,5 m auf 3,3 m je Fahrspur
reduziert werden. Die geplante Breite liegt immer noch tiber den VVorgaben der RASt sodass bei Bedarf
sogar Linienverkehr auf der StraRe moglich wére. Die Verringerung der Flachen fir den MIV soll dem
Radverkehr zugutekommen. Aktuell wird der Radverkehr bereits baulich getrennt zur Strafle im
Seitenraum gefihrt, allerdings ist der Radweg mit einer Breite von 0,7 m heute stark unterdimensioniert.
Zukunftig soll der Radweg weiterhin im Seitenraum gefiihrt werden, die Breite des Radweges soll
jedoch mindestens 2,5 m betragen, sodass ein sicheres Uberholen auf dem Radweg mdglich ist. Die
Umgestaltung soll unter Berticksichtigung der vorhandenen Baumstruktur erfolgen. Es sollen keine
Baume fur die Umgestaltung gefallt werden. Nach Mdglichkeit sind weitere Baumpflanzungen und die
Entsiegelung von Parkstdnden, um eine VergrofRerung der Baumscheiben zu ermdglichen, zu
empfehlen. Weitere Parkstdnde fir den MIV sollen zu Radabstellanagen umfunktioniert werden.
Aufgrund der genannten vorhandenen Baumstruktur soll die Breite des Gehwegs von 2,8 m beibehalten
werden. Eine Mittelinsel zwischen der Weimarischen Stral3e und der Bundesallee soll dafiir sorgen, dass
ein sicheres Queren auch fir mobilitatseingeschrankte Personen maglich ist. Eine weitere MaRnahme
sind Aufpflasterungen bei der Einfahrt in die Weimarische Stralle, damit eine optische Férderung der
Geschwindigkeitsreduktion erfolgt. Durch die Aufpflasterungen soll verdeutlicht werden, dass die
Einfahrt in ein Wohngebiet erfolgt und eine erhéhte Aufmerksamkeit notig ist. Die Umgestaltung des

Strallenquerschnitts ist in Abbildung 37 dargestellt.
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Abbildung 37: Umgestaltung des Strallenraums in der Detmolder Strale

Quelle: Eigene Darstellung mit Grafiken von Streetmix

Eine Ubersicht der fiir die Detmolder StraRe entwickelten MaRnahmen sowie eine grobe Einschatzung

fur den Zeithorizont der Umsetzung ist in Tabelle 25 dargestellt.
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Tabelle 25: MaBRnahmen Detmolder Stralie

Einsatzort(e): | Detmolder Strale
Kat. Malnahme Zeithorizont
& E) Mittelinsel als Querungsmdglichkeit zwischen Weimarischer Stralie
i 5 und Bundesallee 1 I

= Verbreiterung der baulich getrennten Radwege im Seitenraum von

2 |o7mauf25m [ [ [

S

=]

&
Radabstellanlagen auf Kfz-Parkflachen o
Beidseitiges Senkrechtparken wird zu beidseitigem Ldangsparken,
somit Verringerung der Parkfl4che je StraBenseite von 5 m auf 2,2 m L L

2

S . .
Verringerung der Fahrstreifen von 4,5 m auf 3,3 m ]
Aufpflasterung an Einmiindung zu Weimarischen StraRe zur optischen e
Forderung der Geschwindigkeitsreduktion

S Vorhandene Baume bei Umgestaltung erhalten und nach Mdéglichkeit

S Neupflanzungen durchfiihren [ [

=

2

o Entsiegelung von Parkstanden, um VergrolRerung von Baumscheiben
zu ermdglichen e

Quelle: Eigene Darstellung

WexstralRe

Wie bereits erwahnt, bildet die WexstraBe den anderen Teil der Ost-West-Achse und hat
dementsprechend sehr dhnliche Randbedingungen zu der Detmolder StraRe. Auch in dieser wurden
MaRnahmen getroffen, die dem Umweltbund und einer Abkehr von der autogerechten Stadt dienen, da
im Verhaltnis zu der Detmolder Str. mehr Flache dem Kfz-Verkehr dient. Ahnlich zu der Anpassung in
der Detmolder Stralle werden in der Wexstralie die vorhandenen Langsparkflachen von 2,7 mauf 2,1 m
verkleinert. Gleichzeitig ist ein Sicherheitsabstand zu den Radfahrwegen von 0,65 m vorgesehen.
Eingeplant ist des Weiteren die Umwidmung von einzelnen Kfz-Parkplatzen zu Fahrradabstellflachen.
Da bieten sich insbesondere Parkplétze in Fahrtrichtung Osten oder in der Nahe der SeitenstralRen
Bruchsaler Str. bzw. Bernhardstralie an. Weiterhin ist eine Reduzierung der Fahrstreifen geplant. Pro
Richtung wird nur ein Fahrstreifen eingeplant, welcher aber eine Breite von 3,25 m hat, anstelle der

bisherigen Breite von 3 m. Die 3,25 m werden fiir den anfallenden Bus- und Schwerlastverkehr (Bsp.
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Mullfahrzeuge) als notwendig angesehen. Des Weiteren wird der aktuelle grine Mittelstreifen in der
zukiinftigen Version nicht miteingeplant. Dies dient der Realisierung der Verbreiterung des
Seitenraumes, in dem u. a. groRere Baumscheiben und die Einpflanzung weiterer Bdume eingeplant
sind. Weiterhin wird somit der Bau von Radwegen ermdglicht. Diese wurden auf jeder Stral3enseite mit
2,7 m eingeplant. Diese Breite ermoglicht das sichere Uberholen und die Nutzung von Lastenradern.
Die aktuelle Radweggestaltung ist mit der Nichtexistenz von Radverkehrsanlagen hdchst
unterdimensioniert und bedarf einer Anpassung. Der Gehweg wird ebenfalls verbreitert, von 3,7 m auf
4,2 m. In der Umsetzung der MalRnahmen ist die Beibehaltung der Bdume im Seitenraum vorgesehen.
Aufgrund des hohen Konfliktpotenzials von Kfz-Verkehr und querenden Ful3- und Radverkehr auf Héhe
der Bernhardstrafle ist dort eine befristete Bedarfs-LSA vorgesehen. In Zukunft wére die Errichtung
eines FuRgangeriiberweges (FGU) empfehlenswert. Voraussetzung dafir ist allerdings der Riickgang
des Verkehrsaufkommens.

b mm Wexstrafie (aktuell) 1
1] Oa
f == = = Kein Radweg
vorhanden
h EE (2N
1| En
s HE HE MIV-Infrastruktur mit
uN N 2 Fahrspuren je
Richtung

dominierend

» NN Wexstrafe (geplant) my

B By |
[ | | |2 2,3 m breiter

mwm ra baulich getrennter

Radweg

x HE [ 0]

L] Oa

Verbreiterung
= HE 0¥ Gehwe
Cd .

Gerechtere
Flachenverteilung

Abbildung 38: Umgestaltung des Strallenraums in der WexstralRe

Quelle: Eigene Darstellung mit Grafiken von Streetmix
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Tabelle 26: MaRnahmen in der Wexstralle

Einsatzort(e): | Wexstral3e
Kat. Malnahme Zeithorizont
_ Verbreiterung des Gehwegs von 3,7 mauf 4,2 m
S | [m]
=
é Querungsmaoglichkeit zwischen Bruchsaler StraRe und Bernhardstrale
T | (kurzfristig Bedarfs-LSA, bei Reduzierung des Verkehrsaufkommens | | [mm]
mittelfristig FGU)
_ | Baulich getrennte Radwege im Seitenraum mit einer Breite von 2,3 m
S | [m]
=
% Radabstellanlagen auf Kfz-Parkflachen
& | [m/]
Reduzierung der Fahrstreifen auf einen Fahrstreifen pro Richtung
| [m]
2
= Verringerung der Breite der Parkstdnde von 2,7 m auf 2,1 m
| [m]
& & | Vorhandene Bdume erhalten und Baumbestand erhdhen
= S [ [ _Jm]

Quelle: Eigene Darstellung

Kreuzungsflache Bundesallee/Bundesplatz/Wexstrafie/Detmolder Str.

Der aktuelle Kreuzungsbereich ist unsicher und unibersichtlich. Alle Verkehrsteilnehmenden sind von
dieser Problematik betroffen. Somit wurden insbesondere MaRnahmen getroffen, die den
Kreuzungsbereich einfacher und fir alle Verkehrsteilnehmenden sicherer machen. Wie bereits erldutert,
wird im Norden die westliche Spange geschlossen und somit muss ein Kreuzungsarm weniger
berticksichtigt werden. Zusétzlich hat sich der Kreuzungsbereich durch das Wegfallen der Spange
wesentlich verkleinert und konzentriert sich auf den Ostlichen Bereich. Weiterhin wirken sich die
Fahrbahnreduzierungen in den Kreuzungsarmen auf die bendtigte Grofie des Kreuzungsbereiches aus.
Jede Stralie besteht in der Regel nur noch aus einem Fahrstreifen pro Richtung. In Abhangigkeit von der
Verkehrsstarke ware allerdings die Erweiterung von Linksabbiegestreifen fir die Wexstrale und
Detmolder Str. empfehlenswert und notwendig. Dabei mussten geplante Radaufstellflachen an den LSA
berticksichtigt werden. Fiir den FulRverkehr, insbesondere fir mobilitatseingeschrénkte Personen, sind
weitere Bordsteinsenkungen vorgesehen. Im gleichen Zuge sind langere Griinphasen fiir zu Full gehende
vorgesehen. Diese wirken sich negativ auf die Qualitatsstufe der Kreuzung aus, sind aber zeitgemaf und
werden durch die Verkleinerung der Kreuzung aufgefangen. Aufgrund der verkleinerten
Kreuzungsflache werden auf dem gewonnenen Platz Griinanlagen vorgesehen. Neben diesen wird

ebenfalls das Aufstellen von Umweltampeln (Luftbelastung, Larmbelastung, thermische Belastung)
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oder Fahrradzéhler mit Anzeige eingesparter Emissionen vorgesehen, um Umwelteinwirkungen von

L L

Verkehr zu visualisieren.

Abbildung 39: Stralenraumgestaltung im Kreuzungsbereich Bundesallee/Bundesplatz/Wexstralle/Detmolder Str.

Quelle: Eigene Darstellung

Tabelle 27: MalRnahmen Kreuzungsbereich

Einsatzort(e): | Kreuzungsflache Bundesallee/Bundesplatz/\WWexstraRe/Detmolder Str.
Kat. Malnahme Zeithorizont
_ | Absenkung der Bordsteine zur vereinfachten Fortbewegung
E) mobilitaseingeschrénkter Personen [ [
é Verlangerung der Ampelphasen fiir zu Full gehende
T [ [/
; ;.E) Sicheres Abbiegen am Knotenpunkt durch Aufstellflachen
g X -
~g
> | Verkleinerung der Kreuzungsflache durch Reduktion der Fahrstreifen am
S | Knotenpunkt [ [ |
= | Nutzung der verkleinerten Kreuzungsflache, um Griinflache am
% Bundesplatz auszuweiten ] ] |
LU
E Ausweitung der Entsiegelungsfléche
'5 ] ] |
& | Umweltwirkungen von Verkehr visualisieren (Umweltampel,
g Fahrradzahler) [ ]
)

Quelle: Eigene Darstellung
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9.6 Raum unter A 100 und Verbindung mit Kiezzentrum Varziner Platz

Der Raum unter der A 100 wird im Bestand als Parkplatz genutzt und ist dartiber hinaus lediglich ein
Transitraum, der von den Anwohnenden des Bundesplatzes als dunkle, belriechende und insgesamt
unattraktive Aufenthaltsflache wahrgenommen wird. Dennoch haben die Anwohnenden nicht zuletzt in
den Interviews (Kapitel 6.2) zum Ausdruck gebracht, dass diese Flache Potenzial fur eine andere
Nutzung hat. Ein Planungsziel dieser Projektarbeit ist es, einen Aufenthaltsraum fiir alle zu schaffen. In
Anlehnung an das Leitbild soll der graue Durchfahrtsraum unter der A 100 und seiner unmittelbaren
Umgebung zuriickerobert werden, sodass dort ein zukunftsfahiger Ort entsteht, der Gemeinschaft stiftet,

fiir ein gesundes Klima sorgt und die unterschiedlichen Mobilitatsbediirfnisse der Anwohnenden erfiillt.

Da MaBnahmen zur Umgestaltung eines Raumes immer im Gesamtkontext der Umgebung zu
entwickeln sind, wird fur die MaRnahmenentwicklung der Planungsraum von dem derzeitigen Parkplatz
unter der A 100 auf unmittelbar angrenzende Flachen und Straflen ausgeweitet. Entsprechend der
folgenden Abbildung 35 beziehen sich die im folgenden vorgestellten Malnahmen auf den Raum unter
der A 100, sowie die an der westlichen Ausfahrt angrenzende Bundesallee, die am nordlichen Ausgang
anschliefende BernhardstralRe, die siidlich gelegene Varziner StralRe samt dem Varziner Platz und die
PrinzregentenstraBe im Osten. Dariiber hinaus wurde das bestehende Gewerbe und die freie
Gewerbeflache im S-Bahn Durchgang in die Neuplanung miteinbezogen, um Synergien mit der

Bestandsituation herzustellen.
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Abbildung 40: Aktuelle rdumliche Situation
Quelle: Verénderte Darstellung nach OpenStreetMap contributors 2023
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Raum unter der A 100

Die groRte und von den meisten Malinahmen betroffene Flache ist der aktuelle Parkplatz unter der
A 100, der sich tber 105 m in der Breite und 28 m in der L&nge erstreckt. Eine grolRe Flache, die
entsprechenden Gestaltungsraum bietet und nicht mehr monofunktional genutzt werden soll. Zum einen
sollen hier Aufenthaltsflachen fiir Spiel und Sport, aber auch ein zentraler Umschlagsort fiir Mobilitét

und einen stadtvertraglichen Wirtschaftsverkehr entstehen.

Das rasante Wachstum im E-Commerce hat zu einer steigenden Paketflut gefuhrt. Im Jahr 2021 gab es
erneut ein Rekordwachstum der Sendungen in Deutschland zum Vorjahr in Hohe von 11,2 % (vgl. BIEK
& KE-CONSULT Kurte&Esser GbR 2022, S. 6). Diese enorme Sendungsmenge erfordert
Lieferverkehre, die traditionell von Transportfahrzeugen zugestellt werden, die einerseits fir urbane
StraBenrdume Uberdimensioniert sind und andererseits durch das Parken in zweiter Reihe den
Verkehrsfluss nicht nur behindern, sondern auch andere Verkehrsteilnehmende geféhrden. Nach dem
Berliner Mobilititsgesetz sollen verkehrsbedingte Beeintrachtigungen reduziert und der
Wirtschaftsverkehr stadtvertraglich abgewickelt werden (86 MobG BE). Micro-Hubs in Kombination
mit elektrischen Kleinstfahrzeugen haben das Potenzial, die Zielsetzung des Mobilitatsgesetzes fiir

Paketlieferungen zu erfillen.

Micro-Hubs sind definierte Orte fir den Umschlag und die Zwischenlagerung von Transportgitern in
dicht besiedelten Zustellgebieten mit hohem Sendungsaufkommen (IHK 2019). In dem Micro-Hub
erfolgt ein Umschlag der Glter auf E-Lastenfahrrader oder andere elektrische Kleinstfahrzeuge, mit
denen die Sendungen lokal emissionsfrei zugestellt werden konnen. Dadurch wird die traditionell
zweistufige Logistikkette, in der von einem am Stadtrand gelegenen Verteilzentrum direkt zugestellt
wird, um eine weitere Stufe erweitert und der Verteilradius als auch die erforderliche Transportkapazitét

der Zustellfahrzeuge erheblich gesenkt.

In Anlehnung an einen idealtypischen Micro-Hub-Entwurf des Fraunhofer-Instituts in der Stadt Herne
wurde der Flachenbedarf fuir den Raum unter der A 100 ermittelt. Je nach GroRe der Logistikdienstleister
liegt der Flachenbedarf zwischen 30 m2? und 60 m?, sodass auf einer Gesamtflache mit 30,5 m in der
Breite und 15 m in der Lange geniigend Patz fur bis zu sechs Logistikdienstleistende vorhanden ist (IML
2022). Zusétzlich sind sanitdre Anlagen, ein Aufenthaltsraum fur die Zusteller*innen und ein 20 m?2
grolier Betriebshof einzuplanen, tber den das Micro-Hub morgens mit sémtlichen Sendungen versorgt

wird.

Dafir sind beidseitig am Micro-Hub Laderampen vorgesehen, die von 3,5 t-Fahrzeugen angefahren
werden kdnnen. Ein Einsatz von Fahrzeugen zur Versorgung des Hubs, die héher als 3,4 m sind, ist
aufgrund der begrenzten Deckenhéhe unter der A 100 nicht méglich. Es ist vorgesehen, dass die Anfahrt

der Versorgungstouren ndrdlich tber die BernhardstralRe erfolgt. Von dort aus kdnnen die Laderampen
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am Betriebshof direkt angefahren werden und es ist ausreichend Platz zum Rangieren der Fahrzeuge
vorhanden. In den Morgenstunden konnten Konflikte mit zu FuRR gehenden entstehen, die von der S-
Bahn kommen oder diese aufsuchen. Deshalb wurde der Betriebshof ausreichend groR dimensioniert,
sodass das Konfliktpotenzial bei dieser einmal taglich auftretenden Situation mdoglichst gering ist.
Aulerdem befindet sich in der BernhardstraBe ein Fahrradladen, der mit den Micro-Hub-
Betreiber*innen kooperieren konnte, um einen Wartungsservice fir die Lastenfahrrader der
Logistikdienstleistenden bereitzustellen. Der Entwurf des Micro-Hubs und der weiteren Ma3nahmen
zur Neugestaltung des Raumes unter der A 100 sind der Abbildung 41 zu entnehmen.

Sanitarraume /
ssssssssssss

o
It

Abbildung 41: Neugestaltung des Raums unter der A 100 inkl. Varziner Platz

Quelle: Eigene Darstellung

Die Herausforderung der Logistikimmobilie unter der A 100 besteht darin, dass sie nicht auf Kosten der
Aufenthaltsqualitat entwickelt wird. Das Malinahmenkonzept sieht keine monofunktionale Nutzung der
Flache mehr vor, sondern will die Anforderungen des Wirtschaftsverkehrs mit den qualitativen

Anspriichen der Anwohnenden an diesen Raum verbinden.

Der eher kalt und abweisend wirkende Sicherheitsraum des
Micro-Hubs soll deshalb aufgewertet werden, in dem an der
stdlichen und westlichen Seite eine Boulder- und
Graffitiwand den Bereich abgrenzen. Durch kunstlerische
Elemente soll der Raum weniger trist und einladend fur die

Anwohnenden des Bundesplatzes gestaltet sein.

Abbildung 42: Beispiel einer Graffitiwand
Quelle: Walter 2014
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Zudem sollen Sportflachen flir verschiedene Altersgruppen
entstehen. Neben der Boulder-Wand entsteht im westlichen
Teil eine groRe Sportflache fir Jugendliche und junge
Erwachsene, die wahlweise ein Basketballfeld, ein
FuBballfeld, eine Skateanlage oder einen Boulder-Felsen
sein konnte. Der Raum unter der A 100 entfernt sich von

seinem Image als dunkler und tibelriechender Raum, an dem

Abbildung 43: Basketballfeld Unterfiihrung man sich nicht aufhalten mochte. Hier entsteht ein

Quelle: IBA Wieno. J. Begegnungsort ~ mehrerer ~ Generationen,  der  zu
gemeinsamen Aktivitaten einladt und belebend wirkt.

Im sidlichen Teil des ehemaligen Parkplatzes entsteht
gegenuber und in Sichtbereich des Sportplatzes eine
weitere multifunktional genutzte Sportflache. Auf Cross-
Trainern, einem Trimm-Dich-Pfad und einem Bewegungs-
Parkour  konnen sich  Menschen  verschiedener
Geschlechts- und Altersgruppen sportlich betétigen. Der
Bundesplatz und der Raum unter der A 100 soll ein Ort fir

alle sein. Wéhrend ein groRes Basketball- oder FuRballfeld &0 o o
tendenziell junges und mannliches Klientel anzieht, sollen ~ Abbildung 46: Beispiel Bewegungs-Parkour
an dieser Stelle Aktivititen bereitstehen, die alters- und ~Quelle: Kurmittelcentrum GroRenbrode o. J.

geschlechtsoffen sind und die Vielfaltigkeit des belebten Bundesplatzes widerspiegeln.

Sy

Abbildung 44: Beispiel Cross-Trainer Abbildung 45: Beleuchtung Bahnunterfiihrung
Quelle: FreeGym 2023 Quelle: RheinEnergie AG 2014

Die aktuell ungenutzte Schrége des Bahndamms unter der A 100 wird auf’erdem in der Neuplanung
miteinbezogen, um zusétzliche freie FI&chen miteinzubeziehen. Durch die A 100 sind die Sportflachen
zudem 0Uberdacht und auch bei Regen flir eine Trainingseinheit verfiigbar. Ein weiteres Problem in der
Bestandssituation war die Beleuchtung. Gerade zur Abend- und Nachtzeit wird die Fl&che eher als
Angstraum empfunden und lasst ein Beleuchtungskonzept vermissen, dass einen Aufenthalt zu jeder
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Tageszeit ermdglicht. Beispiele aus anderen Stédten zeigen, dass auch Bahnunterfiihrungen durch die
Installation von indirekter und direkter LED-Beleuchtung, nicht nur den Raum erhellen kann, sondern
ihn auch optisch aufwertet. Ein solches Konzept wiirde fur den Raum unter der A 100 entsprechend der

zukunftigen Nutzung adaptiert werden.

Neben den Schwerpunkten Aufenthalt und stadtvertraglicher Wirtschaftsverkehr ist die dritte S&ule des
MaRnahmenkonzept fur diesen Raum die Einflihrung oder Aufwertung der anwohner*innengerechten
Mobilitét. Insbesondere der Status-quo des Radverkehrs und das Angebot von Sharing-Verkehrsmitteln
ist im Bestand unzureichend fir die Bedarfe der Anwohnenden. In einer Standort- und Potenzialanalyse
von InfraVelo wurden abgestellte Fahrrdder sowie die bestehenden Radabstellanlagen an U- und S-
Bahnhdofen untersucht und der voraussichtliche Bedarf fir das Jahr 2030 prognostiziert. Die Analyse
zeigt, dass zusétzlich zu den aktuell 78 vorhandenen Stellplatzen am Bundesplatz weitere 290 Stiick bis
zum Jahr 2030 benétigt werden. (InfraVelo 2023). Dieser Bedarf wurde in den Planungen berticksichtigt
und auf die anliegenden Raume des S-Bahnhofs verteilt. Auf der Fl&che unter der A 100 wird im Osten
ein Doppelstockparker fiir Fahrrader eingeplant, der Gber zwei Ebenen Stellpléatze fiir 80 Fahrrader
bietet. Zusétzlichen sollen an der stidlichen Seite unmittelbar am S-Bahn-Durchgang funf Stellplatze fir
Lastenfahrrader entstehen und westlich an die Bundesallee angrenzend jeweils 20 Fahrradbtigel fiir
Fahrrader und 20 zusatzliche fiir Mietrader. Hierbei wird mit einer Lange von 80 cm bis 120 cm je

Fahrradbugel und einem Abstand zwischen den Biigeln von mindestens 120 cm geplant.
Raum unter der A 100 an der Bundesallee

Die Bundesallee wird, wie in Kapitel 9.2 dargestellt, zu einem einzigen Zweirichtungsfahrstreifen
umgewidmet. Dadurch entsteht zusétzliche Flache vor dem S-Bahn Zugang westlich der Bundesallee,
der anderweitig verplant werden kann. In diesem Bereich sollen zusétzliche Fahrradbiigel errichtet
werden, sodass Stellplatze fur 40 Fahrrader entstehen. Ostlich werden weitere 80 Stellplatze gebaut, um
dem zunehmenden Bedarf an Radabstellflachen gerecht zu werden. Dazu wird es eine bisher fehlende
Querungsmaglichkeit fiir zu Full gehende geben. Dadurch kann die Bundesallee ohne weitere Umwege
gequert werden. Die zusatzliche Flache westlich der Bundesallee wird ein Bereich fiir zu FuR gehende
mit Sitzgelegenheiten und einem Grinstreifen mit Versickerungsmulden, wodurch weitere
Nutzungsanspriiche abgedeckt werden, die im Bestand unberiicksichtigt waren. Nach Norden in
Richtung Bundesplatz werden 6stlich der Bundesallee Stellflachen fiir stationares (15 Stuck) und free-
floating Carsharing (10 Stiick) entstehen. Auch soziale Nutzungsanspriiche sollen in der Neuplanung
sollen in der Neuplanung ber(cksichtigt werden. Das Gebdude des alten S-Bahn Aufganges westlich
der Bundesallee hat aktuell keine Verwendung und steht leer. Ein VVorschlag ist es, dieses Geb&ude fir
die Stadtmission bereitzustellen. Hier kann eine Anlaufstelle fiir bedirftige Menschen im Kiez

entstehen, die an diesem Ort versorgt und beraten wiirden.
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Varziner Platz

Die Maltnahmen rund um und auf dem Varziner Platz stehen im
Zeichen von Verkehrsberuhigung und erhohter
Aufenthaltsqualitdt. Auf dem Varziner Platz selbst werden
Béanke und ein Wasserspiel samt Brunnen installiert, der an !
heien Tagen fiir Abkuhlung sorgt und eine Spielflache fiir
Kinder bietet. Der Varziner Platz soll junge Menschen anziehen

und deutlich an Aufenthaltsqualitat gewinnen. Aufenthalt in der

Umgebung des Bundesplatzes soll weniger zentralisiert
Abbildung 47: Wasserspiel

Quelle: Korth 2018

stattfinden und in der gesamten Umgebung fiir alle Generationen
moglich sein. Dartiber hinaus werden die umliegenden StraRen
des Varziner Platzes verkehrsberuhigt, das Befahren mit dem Pkw ist dadurch nur noch im Schritttempo
moglich und ein sicherer Aufenthalt am Varziner Platz und den angrenzen Stralen gewahrleistet. Die
Stellpléatze in der neuen, nun verkehrsberuhigten Varziner Stral3e werden im Seitenraum reduziert oder
nach Moglichkeit und Bedarf umgewidmet. Denkbar sind hier weitere Stellplétze fiir Sharing-Dienste.
Des Weiteren wird sie als Einbahnstrale gefiihrt, die Richtung Westen zum neugestalteten Knotenpunkt
fuhrt, welcher anschlieRend in Kapitel 9.7 vorgestellt wird. Eine Gesamtlibersicht des umgestalteten
Varziner Platzes und der anliegenden Bereiche ist der folgenden Abbildung 43 zu entnehmen.

Abbildung 48: Neugestaltung des Varziner Platzes

Quelle: Eigene Darstellung

Am Ostaufgang zur Ring-S-Bahn im Durchgang Varziner Platz — Bernhardstrae wird ein Mobilitats-
und Kiezbiiro entstehen, dass Anwohner*innen Mobilitats-Beratung bietet und die Nachbarschaft bei
der Selbstorganisation zur Umnutzung der bisher als Kfz-Stellflachen belegten Raume unterstiitzt. Das
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Biuro wird in der seit langerer Zeit leerstehenden Ladenflache untergebracht und bietet hier auch
kostenlose Rdume und Lagerflache fiir Werkzeuge, die von gemeinwohlorientierten Organisationen und
nachbarschaftlichen Initiativen genutzt werden kénnen. Das Kiezbiiro soll eine zentrale Anlaufstelle fir

die Belange der Birger*innen sein und dabei helfen, die Kiezkultur zusammenzufiihren und zu férdern.

Der MaRnahmenkatalog fiir den Raum unter der A 100, dem Varziner Platz sowie den anliegenden
Strallenrdumen ist umfangreich und zeigt, dass tber die letzten Jahrzehnte viele Nutzungsanspriiche in
diesen Raumen unberticksichtigt oder vernachléssigt wurden. Die MaRnahmen sollen dazu fiihren, die
aus dem Leitbild abgeleiteten Zielkriterien zu verwirklichen und ein buntes, belebtes Kiezzentrum zu
erschaffen, das Raum fir ein gesundes Klima und selbstbestimmte Mobilitat bietet. Die gewonnene
Flache unter der A 100 bietet aufgrund ihrer Grof3e und Lage grolie Gestaltungsmoglichkeiten. Parallel
zu unserer Projektarbeit ist ein Entwurf fiir den aktuellen Parkplatz unter der A 100 von dem Berliner
Architektenburo delusearchitects veroffentlicht worden. Im Fokus steht dort ein Mobilitats-Hub mit
verschiedenen Sharing-Angeboten sowie Einzelhandelsflachen und verschiedene Sitzgelegenheiten
inklusive Rutschen fiir Kinderspiel (delusearchitects 2022). Auch in diesen Mallnahmen spiegelt sich
wider, dass das Mobilitatsangebot und die Aufenthaltsflachen als zentrales Element der Neugestaltung
gesehen werden. Nichtsdestotrotz gilt es hier abzuwdagen und die MalRnahmen zu priorisieren. Spielende
Kinder zwischen Mobilitdt und Einzelhandel zu integrieren, wirkt wenig zielfiihrend, eher bedarf es
eigener Flachen mit ausreichend gesichertem Platz. Das Thema Sport wird in diesem Entwurf génzlich
vernachléssigt und der Einzelhandel kdnnte an anderen Stellen im Kiez besser untergebracht werden,
um die Chance eines belebten Aufenthaltsortes unter der A 100 zu ergreifen, wo sich alle Menschen
gerne betatigen und verweilen. Insbesondere MaRnahmenkonzepte, die den Bundesplatz und seine
Umgebung wieder beleben und die vielen Facetten der Gegend sowie der Anwohnenden widerspiegeln

sind im Sinne des Leitbildes dieser Projektarbeit zu bevorzugen.

Tabelle 28: Manahmen Raum unter A 100 und Varziner Platz

Einsatzort(e): Raum unter A 100 und Varziner Platz

Kat. | MaRnahme Zeithorizont

Querungsmaoglichkeit an der Bundesallee unter der A 100

= [ [
Lo
£
2
E Bereich fir zu Full gehende mit Aufenthaltsmoéglichkeiten vor dem
] ] |

westlichen S-Bahn Zugang
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(]
jé) Errichtung von 290 Stellpldtzen in Form von Doppelstockparkern und R
>
§ Radbugeln fir private Fahrrader, Mietfahrrader und Lastenfahrréder
Neue Stellplatze fur stationdres und Free-Floating Carsharing [ [
Reduzierung der Pkw Stellplatze in der Varziner StraRe und teilweise
) . | [m/]
Umwidmung zu Carsharing Stellplatzen
Varziner Strale, SieglindestralRe, IsoldestraRe und Brunnhildenstralie
werden zu verkehrsberuhigten Bereichen (Spielstralen)
% Errichtung eines Micro-Hub unter der A 100 zur lokal emissionsfreien
D | Paketzustellung L
-
Generationsiibergreifendes Sportangebot unter der A 100: Grofies
Sportfeld, Boulderwand, Trimm-Dich-Pfad und Cross-Trainer
Wasserspielplatz auf dem Varziner Platz ] Immj
= Beleuchtungskonzept unter der A 100 fiir den ganztdgigen Aufenthalt [ [
5
S
<
Béanke und weitere Sitzgelegenheiten fur den Aufenthalt unter der A 100
. | [m/]
und am Varziner Platz
Graffitiwéande zur optischen Aufwertung des Raumes
| [m/]
Grinstreifen ~ mit  Versickerungsmulden  entlang  der  neuen
. ] ] |
Aufenthaltsflachen westlich der Bundesallee
=
e Bepflanzung und begriinte Schallschutzwende an der sidlichen
= ' | [m/]
‘(;;* Bahnhofsseite
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Errichtung eines Mobilitats- und Kiezbiros in der freien Ladenflache im S-
| [m]
Bahn Durchgang

Soziales

In dem ehemaligen S-Bahn Aufgang zieht eine Stadtmission mit R
Sanitérrumen ein fur die Belange bediirftiger Personen im Kiez ein

Quelle: Eigene Darstellung

9.7 Kreuzungsbereich Sidwestkorso/ Varziner Strale/ Bundesallee

Der sudlich der Briicken gelegene Knotenpunkt der oberirdischen Bundesallee steht in Anbetracht der
zuvor eingebrachten MaRnahmen unter verdnderten Rahmenbedingungen. Die reduzierten Flachen fir
den Kfz-Verkehr, die die Entscheidung zur TunnelschlieBung untermauerten (vgl. Kapitel 9.2), die
einladende Platzgestaltung und die erstrebenswerte, ausgepréagte Ausrichtung auf Nahmobilitat stellt die
Gestaltung von Knotenpunkten im Allgemeinen vor neuen Tatsachen. Mit Ausnahme der Varziner
Stralie, die perspektivisch als Einbahnstrale auf den Knotenpunkt zulduft (vgl. Kapitel 9.6), weist jeder
Knotenpunktarm derzeit mindestens zwei Fahrstreifen pro Richtung auf, die auRerdem nicht orthogonal
zueinander sind und deshalb einige Abbiege- und Sichtbeziehungen erschweren. Folgerichtig wird der
Knotenpunktbereich auch mit einer Lichtsignalanlage abgesichert, welche fir den nichtmotorisierten

Verkehr allerdings nur auf Anforderung reagiert und damit Wartezeiten verursacht.

Unter den neuen Prémissen, die auch nur einen Fahrstreifen pro Richtung vorsehen, besteht die
Mdoglichkeit zur Einrichtung eines kleinen Kreisverkehrs mit baulichen Elementen nach
niederlandischem Modell (vgl. Abbildung 50). Die Vorteile aus verkehrlicher Perspektive sind eine
erhdhte  Sicherheit fir alle  Verkehrsteilnehmenden, welche mit einer reduzierten
Zufahrtsgeschwindigkeit einhergeht und insbesondere auch der Durchgangsverkehr infrastrukturell
gezwungen ist, sich mit angepasster Geschwindigkeit dem neuen Kreisverkehr zu ndhern, was zu einer
Verkehrsberuhigung im Kiez fiihren kann. Aber auch die abbiegenden Verkehrsstréme erfahren einen
signifikanten Zuwachs an Verkehrssicherheit. So ergeben sich in einem Kreisverkehr deutlich weniger
Konflikte durch sich kreuzende Verkehrsstrome und damit zusétzlich ein verringertes Unfallpotenzial
(vgl. Abbildung 49). Des Weiteren resultiert die neue Fiihrung des Radverkehrs, welche beispielhaft in
Abbildung 50 gezeigt wird, in eine verbesserte Sichtbeziehung dank der Vermeidung von spitzen
Winkeln in Abbiegekonflikten.

TU Berlin 128



Malinahmenentwicklung Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung

Abbildung 49: Konfliktpunkte Kreisverkehr und Kreuzung Abbildung 50: Radfiihrung im Kreisverkehr
Quelle: FGSV 2015 Quelle: Radlobby Osterreich 2020

Bezuglich der Verkehrsbelastung erweist sich die Option eines kleinen Kreisverkehrs in Zukunft als
umsetzbar, da Baden-W(rttemberg das niederldandische Modell ab 15.000 Kfz/24 Std. empfiehlt und die
FGSV eine Umsetzung von kleinen Kreisverkehren bis 25.000 Kfz/24 Std. fur machbar halt. Laut
Geoportal Berlin liegt die Verkehrsstarke im Tunnel bei 18.100 Kfz/24 Std. sowie an den Armen bei
maximal 8.400 Kfz/24 Std., wobei dieser Bericht zusétzlich durch Reduzierung der Fahrstreifen und
zukinftiger Entwicklungen eine weitere Reduzierung der Verkehrsstarke annehmen darf, wie es unter
anderem aus dem geflihrten Gesprach mit dem Bezirksstadtrat in Kapitel 6.3 hervorging. Genugend
Platz wirde fir einen kleinen Kreisverkehr ebenfalls zur Verfiigung stehen, geht man von einem
AuBendurchmesser der Kfz-Fahrbahn von 30 Metern (15m Radius), einem empfohlenen
Sicherheitsabstand der Radwege von vier Metern und einer Radwegbreite von 2,30 Metern geméR
Berliner Erganzungsnetz aus(vgl. VM Ba-Wii 2017, S. 4.5-2). Eine Einbindung des FuRverkehrs wie in
der Musterlésung Baden-Wirttembergs in Abbildung 51 erscheint sinnvoll.

baulich abgesetzter,
uberfahrbarer Innenring
(ca. 5 cm Aufh6hung)

Kreisfahrbahn gemai
MindestmaRe (RASt 06)

Radweg kreisparallel
fuhren

Zeichen 205 StVO
Zeichen 215 StVO

FGU und Radverkehrs-
furt kombinieren

Abbildung 51: Musterldsung Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten mittels umlaufenden Radwegs
Quelle: VM Ba-Wii 2017, S. 4.5-2
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Es ist daruber hinaus wenig wahrscheinlich, dass sich die gebotene Fahrléssigkeit der querenden
Verkehrsteilnehmenden hier durchsetzt, weil durch den Wegfall der Lichtsignalanlage insbesondere im
FuB- und Radverkehr kaum Wartezeit entsteht, und dies unabhé&ngig davon, aus welcher Richtung oder
in welche Richtung die Verkehrsteilnehmenden unterwegs sind. Dies entkréftet das teils eingebrachte
Gegenargument, der Kreisverkehr wirde, fir zum Beispiel linksabbiegende Radfahrende, einen
zusatzlichen Umweg verursachen, denn im Ausgangszustand bedeute das aktuell — im besten Fall — eine
Signalphase als Wartezeit, die es bei Einhaltung der Verkehrsregeln abzuwarten gilt. Letztlich bleiben
solche Fragen eine Abwagung zwischen einer zusétzlichen Wegelénge und einer zusétzlichen Wartezeit.
Beides wirkt sich negativ auf die Reisezeit aus, aber es ist davon auszugehen, dass die Differenzen im
nicht ausschlaggebenden Bereich liegen und die VVorteile der VVerkehrssicherheit Giberwiegen.

Aus Sicht der Optik und Asthetik hat ein Kreisverkehr auch eine andere Wirkung als eine klassische
Kreuzung. Kleine Kreisverkehre sind im Vergleich zu grofRen Kreuzungen wie am Ernst-Reuter-Platz
noch Ubersichtlich und nicht dem Kfz-Verkehr unterworfen. Das Begleitgriin auf der Kreisverkehrsinsel
bietet einige Mdglichkeiten der dezenten, aber griinen oder farbfrohen Gestaltung (vgl. Beispiele in
Abbildung 52). Optisch wird dem Verkehrsfluss signalisiert, dass die Infrastrukturgestaltung nicht im
Fokus des (schnell) kreuzenden Verkehrs gestaltet wurde und eine entsprechende Riicksichtnahme
eingefordert wird. Somit ist der Kreisverkehr auch im Sinne des Leitbildes ein weiterer Platz, der

einleitend ,,den grauen Durchfahrtsraum* zugunsten eines sicheren Kiezzentrums durchbricht.

/ ’ (s

Abbildung 52: Begriinung am Kreisverkehr
Quelle: GraFik: Arican 2023
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Tabelle 29: MalRnahmen Knotenpunktbereich Bundesallee/ Stidwestkorso/ Varziner Strafle

Einsatzort(e): | Knotenpunktbereich Bundesallee/Suidwestkorso/Varziner Stral3e
Kat. Malnahme Zeithrorizont
> MaRnahme: Reduzierung StraBenquerschnitt fur MIV, Wegnahme MIV-
S |[Spur | [
MaRnahme: Springbrunnen sidlich des Bundesplatzes

[ | /]
3
_:__cé MaRnahme: Anteil versiegelter Fl&che an StraRenquerschnitten verringern
& | (insh. Wexstr. / Bundesallee) [ | ]
s
o MaRnahme: Strallengriin entlang der Bundesallee

| [m]

Mafnahme: Historische Kunst und Architektur in Szene setzen

@ | [m]
<
S MafRnahme: Inszenierung vorhandener Kunst und Architektur
@ [ ][]
. MaRnahme: Bordsteine an allen Uberquerungen absenken
S | [m]
=
é MaRnahme: Verkleinerung Kreuzungsflache (Kreisverkehr?)
T [ | [
= MafRnahme: Baulich getrennte Radwege zur Vermeidung von
E, ZusammenstdRen von Radfahrern mit anderen Verkehrsteilnehmern [ [
% MaRnahme: Bundesallee sudl. S+U Umwidmung ruhender Kfz und
& | Verbreiterung Geh- und Radweg [ [
o | MaBnahme: Abstellflache Scooter/Rad-Sharing an Eingéngen ov
S [ /]
<
(2]

Quelle: Eigene Darstellung

9.8 Weitere Empfehlungen

In diesem Teilabschnitt geht es um weitere Empfehlungen, die wahrend der Ausarbeitung der

MaRnahmen entstanden sind. Dabei wurden die untenstehenden Empfehlungen nicht vorher erwahnt,

da diese nicht detaillierter auserarbeitet wurden und eher als Ideenanstol? gelten oder nicht mehr direkt

zum Planungsgebiet dazu gehdren. Dabei werden in diesem Teilabschnitt Empfehlungen beschrieben,

die eher mittel- und langfristig realisierbar sind.
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Der Bundesplatz liegt zwischen zwei Autobahnauffahrten der A 100 und zwar der Auffahrt Detmolder
StraBBe und der WexstraBe / Innsbrucker Platz. Sollte die A 100 in dem Bereich einen Stau aufweisen,
entsteht das Problem, dass Autofahrende die Wexstralle zwischen beiden Ausfahrten als Alternative
sehen. Bei einem Stau auf der A 100 wird die Ausfahrt Detmolder Stralle genommen. VVon dort aus wird
Uber die WexstraRe und der gleichbenannten Autobahnauffahrt die A 100 wieder befahren. Somit
entsteht ein verursachter Mehrverkehr auf der WexstraRe, der ebenfalls einen Stau mit sich zieht. Es ist
in Betracht fir eine erh6hte Lebensqualitdt am Bundesplatz zwingend den Stau auf ein Minimum zu
halten. Entgegen dem entstehenden Stau kann beispielsweise eine tempordre SchlieBung der

Autobahnauffahrten bzw. Abfahrten als MalRnahme eingefiihrt werden.

Dies wiirde nicht nur den Stau verringern, sondern auch ggf. ein bestehendes Fahrradproblem temporér
losen. Es ist ndmlich nicht moglich vom Bundesplatz in Richtung Innsbrucker Platz tber die
Direktverbindung mit der WexstraBe Fahrrad zu fahren, da hinter der Kreuzung WexstraRe/
PrinzregentenstraRe der Fahrrad- und Fufweg aufhort. Dahinter kommt dann die A 100-Auffahrt
WexstralRe und die Ausfahrt Innsbrucker Platz, die es nicht ermdglichen, dass Fahrradfahrende den
Abschnitt mitbenutzen kénnen. Um dagegen vorgehen zu wollen, muss die Auffahrt WexstraRe
tempordr geschlossen werden, da die Auffahrt WexstraBe und Detmolder StraRe weniger als zwei

Kilometer voneinander entfernt sind.

In diesem Wohngebiet steht auch die Parkraumbewirtschaftung an wichtiger Stelle, da der vorhandene
Parkraum nicht nur limitiert im Wohngebiet wiederzufinden ist, sondern auch in erster Linie fur die
Bewohner*innen des Wohngebietes zur Verfiigung stehen sollte. Da die Parkplatzsuche zusétzlichen
Verkehr und zusétzliche Abgasemissionen im Wohngebiet verursachen, ist es zu dem Wohl der
Wohnenden diese beiden Komponenten niedrig zu halten, um ggf. auch eine Verkehrsberuhigung zu
erwirken. Dazu ist ein Vorschlag in die Richtung abzugeben, bei dem nur Bewohner*innen des
Wohngebietes einen Anwohnerausweis erhalten und die Parkpldtze im Wohngebiet nur mit einem

Anwohnerausweis benutzt werden diirfen.

Dabei ist es wichtig, dass Falschparkende so schnell wie mdglich entdeckt und sanktioniert werden.
Dies wird mit Absprache des zustdndigen Ordnungsamtes erreicht, indem das Ordnungsamt gentigend
Parkaufsichtsbeamter*innen bereitstellt, die ihre Runden im Wohngebiet drehen. Da dies aber hohe
laufende Kosten mit sich bringen wirde, gibt es zur Parkraumilberwachung eine alternative

Mdglichkeit, die aus Italien tibernommen werden kann:

In Italien wurden verkehrsberuhigte Zonen in den groRen Stédten Italiens eingefiihrt, die mit “ZTL”
abgekirzt sind (zona traffico limitato) und verhindern, dass zu bestimmten Uhrzeiten in einem Gebiet
Autos fahren (vgl. EVZ 2022). Verst6l3e werden mithilfe von Videokameras aufgezeichnet, sodass ein

Einfahren und Ausfahren bemerkt wird und die Strafgeblhren der Person mit dem Kennzeichen
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zugestellt wird, sollte das Kennzeichen nicht in der Datenbank auf einen Anwohner*innen hinterlegt
sein (vgl. ebd.). Einerseits kdnnte dieses System 1:1 auf das Wohngebiet tibernommen werden, bei dem
alle Unbefugten bestraft werden und auf eine lange Sicht einen Mehrverkehr im Wohngebiet verhindern.
Zulieferer werden in eine Datenbank aufgenommen, denen es ermdglicht beispielsweise innerhalb von
einer Stunde die Zulieferung durchzufiihren. Sind Einfahrt und Ausfahrt des verkehrsberuhigten
Bereiches langer als die vorgegebene Zeitspanne, erhélt der Zulieferer ebenfalls einen Strafzettel. So

kann ein Missbrauch der Sondergenehmigung seitens des Zulieferers verhindert werden.

Parkplatze rund um Knotenpunkte im Wohngebiet werden weggenommen, um die Knotenpunkte neu
gestalten zu kdnnen. Dabei sind Gehwegvorstreckungen rund um den Knotenpunkt vorgesehen, damit
der Kreuzungsbereich fiir alle Verkehrsteilnehmenden ohne Hindernisse einzusehen ist. Mithilfe von
Gehwegvorstreckungen wird das Unfallrisiko verhindert, dass ein zu nah an der Kreuzung parkendes
Auto das Sichtfeld von heranfahrenden Autofahrenden beeintréchtigt und ggf. StraBeniuiberquerende
Uberdeckt. Zudem gab es in jingerer Vergangenheit im Prenzlauer Berg eine Gehwegvorstreckung, die
verhindert hat, dass Autos mit erhdhter Geschwindigkeit nahe einer Schule vorbeifahren und die
Sicherheit fur FuBganger, speziell in dem Fall Schiler*innen, drastisch erhoht hat (vgl. SenSBW
2021b). Durch den Raumgewinn der Gehwegvorstreckungen an den Knotenpunkten im Wohngebiet
sollen zusatzliche Sharing-Flachen (Fahrrad und Roller), sowie Fahrradabstellplatze in Form von

Radbugeln geschaffen werden.

Ein weiteres Problem im Planungsgebiet Bundesplatz ist die Barrierefreiheit. Durch die autogerechte
Auslegung der Bundesallee sind kaum Uberquerungsméglichkeiten der Bundesallee gegeben. Hinzu
kommen Gelanderabsperrungen zwischen Bundesallee / Durlacher Strae und Bundesallee / Berliner
StraRe zu Einsatz, sodass ein Uberqueren als mobilitatseingeschrankte Person zwischen beiden
Kreuzungen unméglich erscheint. Es gibt nur eine einzige Uberquerungsmoglichkeit, die sich auf Hohe

des Volksparkes befindet und eine Briicke darstellt, um die Seitenstral3en zu tGberqueren.

Da die Uberquerungsbriicke eine sehr steile Steigung aufweist, kann hier nicht von barrierefreien
Rahmenbedingungen gesprochen werden. Der Zugang zur Briicke ist nur Uber Treppen direkt
zuganglich, als Rollstuhlfahrer*in muss ein Umweg in den Volkspark genommen werden. Durch die
grofRe Steigung wird ein erheblicher Kraftaufwand benétigt, um auf die Briicke zu gelangen und um auf

der anderen Seite durch permanentes Abbremsen unbeschadet ankommen zu kénnen.

Unter der Briicke soll eine barrierefreie Uberquerungsstelle entstehen, die mit Lichtsignalanlagen
gesteuert wird, damit der flieBende Autoverkehr unterbrochen wird und eine sichere und entspannte
Uberquerung gewdahrleistet werden kann. Dabei sollen die Biirgersteige abgesenkt und die entstehende

Mittelinsel entfernt werden, sodass keine Hindernisse fiir z.B. Rollstuhlfahrende entstehen kénnen.
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9.9 Empfehlungen zur kurzfristigen Umsetzung

Kurzfristige MalRnahmen sind nach Definition der Projektgruppe i.d.R. kostengiinstig, haben keinen

bzw. einen sehr geringen baulichen Aufwand und kénnen innerhalb eines Jahres umgesetzt werden.

Ein Beispiel hierfir ist die Errichtung temporarer Spielstraen, welche durch die Anordnung von
Verkehrszeichen kurzfristig und in Kooperation mit Anwohner*innen umgesetzt werden koénnen.
Hierbei wird die StraRe innerhalb eines bestimmten Zeitraumes fir den Kfz-Verkehr gesperrt. In Berlin
wurde diese MaRnahme erstmals im Jahr 2019 durchgefiihrt. Vorteile ergeben sich dabei vor allem fir
die soziale Entwicklung der Nachbarschaft. Sinnvoll ist die Errichtung temporédrer Spielstralen am
Bundesplatz vor allem aufgrund der vorliegenden dichten Besiedlung sowie dem geringen VVorkommen

an Grinflachen und Aufenthaltsorten (vgl. Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg o. J.).

Zu den weiteren MalRnahmen gehort die Verstarkung der Begrinung entlang des Bundesplatzes.
Vorhandene Baume sollten erhalten bleiben und der Baumbestand erhéht werden. Die Parkplatze unter
der A 100 konnen kurzfristig eingezogen werden, wodurch ein groRer freier Platz geschaffen wird. Hier
konnen z.B. kurzfristig Radabstellanlagen und Sharing-Angebote (Jelbi-Station) geschaffen werden.
Um den Aufenthalt subjektiv sicherer zu gestalten, kann ein Beleuchtungs- und Farbkonzept unter der
A 100 entwickelt werden. Zusammen mit tempordren Angeboten zur sportlichen Zwischennutzung
durch Jugendliche (Basketball-Court, Boulder-Felsen) und Graffitiwénden hilft dies der Belebung des
Raumes. Mit der Belebung wird auch der Zugang zum OPNV bzw. zum Varziner Platz wieder

attraktiver.

Um den Zugang weiter zu erleichtern, wird die Anpassung der Ampelphasen fiir Zufuf3gehende an der
Kreuzung Bundesallee/ Wexstralie empfohlen. Mit relativ geringem Aufwand kann auch der Einbau von
Radbugeln sowie die Markierung vorgezogener Seitenrdume an Kreuzungen in den Quartiersstralen

durchgefiihrt werden. Damit wird die Sichtbarkeit und Sicherheit an Kreuzungen stark erhoht.

Flankierend kann an StraRen des Nebennetzes, welche durch Ausweich- und Durchgangsverkehr
belastet sind, die Anlage von Modalfiltern sinnvoll sein. Wege im FuR- und Radverkehr werden hier

bevorzugt, wéhrend ortsfremde Kfz aus dem Quartier herausgehalten werden.

Auch die Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche in wenig befahrenen Strafen kann schnell umgesetzt
werden. Positiv fiir die Menschen vor Ort ist, dass ZufulRgehende hier im Vordergrund stehen und der
gesamte Bereich zwischen den H&usern von Erwachsenen und Kindern genutzt werden kann und mit
flankierenden MalRnahmen wie die Neuordnung von Parkstdnden in alternierender Anlage eine

tatséchliche Verkehrsberuhigung geboten wird (vgl. SpielLandschaftStadt e.V o. J.).
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Eine weitere umsetzbare MalRnahme flr den Bundesplatz ist die Errichtung von sogenannten Parklets.
Sie werden als raumliche Erweiterung des Gehweges bezeichnet (vgl. Lazarova et al. 2018, S. 14). Die
attraktiven Stadtmdobel werden aus Holz gebaut und mit moglichst viel Griin versehen. Dabei verleihen
sie das Geflhl einer griinen Oase (vgl. Berlin 21 e.V. 0.J.). Die verschiedenen Nutzungsformen, wie
unter anderem Sitzgelegenheiten, Spielflachen oder Blicherregale, kénnen nach Bedarf errichtet werden
(vgl. SenUMVK o0.J.b). Gleichzeitig bietet diese Art der Nutzung den Menschen wieder mehr Raum und
bereichert das Zusammenleben (vgl. Berlin 21 e.V. 0.J.). Besonders fiir &ltere Menschen oder Menschen
mit Beeintrachtigung er6ffnen sie neue Chancen, weil Parklets als Orte der Begegnung und Erholung
dienen. Das Potenzial der StralRe kann sich auf potenzielle Kundschaft vor Ort auswirken, wodurch die
lokalen Unternehmen profitieren kdnnen. Somit kdnnen nicht nur Anwohnende aus dem Bundesplatz
eine positive Bilanz aus dieser kurzfristigen Maltnahme ziehen, sondern auch lokale Unternehmen (vgl.
Lazarova et al. 2018, S. 14 ff.).
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10 Reflexion des Arbeitsprozesses und der Methodik

Wie im vorherigen Kapitel diskutiert, kénnen die erarbeiteten MaRnahmen nicht als absolute Ldsung
betrachtet werden. Es gibt viele verschiedene Ansétze, um problematische Situationen zu entschérfen
und eine Verbesserung gegeniiber dem Ist-Zustand hervorzurufen. Neben der inhaltlichen Abwéagung
der MalRnahmen muss auch die verwendete Methodik der Gruppen und der gesamte Arbeitsprozess

kritisch reflektiert werden. Es folgt eine kritische Betrachtung der Arbeitsweisen in den Kleingruppen.

MCB-Gruppe

Eine wichtige Frage, die zu Beginn des Reflexionsprozesses gestellt werden muss, ist die Frage, unter
welchen Rahmenbedingungen der gesamte Arbeitsprozess stattfand und von wem die MaRnahmen
erarbeitet wurden. Da am Projekt hauptséchlich Studierende der Verkehrsplanung handelt, ist eine
fehlenden fachlichen Interdisziplinaritat offenkundig vorhanden. Leider waren keine Studierenden aus
den Bereichen Stadtplanung oder Landschaftsplanung involviert, sodass diese Themenfelder zwar nach
bestem Wissen berticksichtigt wurden, aufgrund fehlenden Fachwissens teils jedoch nur oberflachlich
oder mit geringerer Prioritat im Projekt behandelt werden konnten. Zudem ist es schwierig, die Belange
aller gesellschaftlichen Gruppen miteinzubeziehen, wenn die Erarbeitung des Konzepts ausschliellich
durch Studierende erfolgt. Innerhalb der MCB-Gruppe und des Leitbildprozesses wurden deshalb
Personas als methodische Unterstiitzung genutzt, um madglichst viele diverse Perspektiven mit auf zu

nehmen und die Belange von Kindern, Eltern, Gewerbetreibenden und Senior*innen zu berticksichtigen.

Besonders schwierig war es, methodisch die Belange von Flora, Fauna und Biodiversitat aufzugreifen.
Klimatische und gesundheitliche Wirkungen wurden daher z.T. nicht so stark betrachtet, wie es mit
Blick auf die klimatische Entwicklung (Hitzesommer, Starkregen, Dirren, etc.) ggf. nétig und sinnvoll
gewesen waére. Hier fehlte speziell die fachliche Expertise von Landschafts- und Stadtplaner*innen und
Stadtokolog*innen. Auch die fachliche Perspektive aus den Bereichen Public Health und Psychologie

sind im Verkehrsbereich bisher vernachlassigt und auch in dieser Gruppe nicht vertreten.

Im Leitbild wurde mit dem Begriff der ,,Wilmersdorfer Witwen* eine problematische Terminologie mit
historischem Hintergrund verwendet. In Kapitel 4 wurde bereits ausfiihrlich darauf eingegangen, dass
der Gruppe dieser Zusammenhang nicht bewusst war. Die Formulierung wurde deshalb nachtraglich im
Leitbild verandert. In zukiinftigen Projekten sollten unklare Formulierungen aus Klischees sowie lokale

Sprichwdrter im Prozess auf ihren Ursprung bzw. auf mégliche Doppeldeutigkeit gepriift werden.

Methodische Schwierigkeiten ergaben sich auch bei Eingrenzung und zielgenauer Beriicksichtigung des
Planungs- und Untersuchungsgebietes. Obwohl am Anfang des Prozesses festgelegt wurde, dass die

erarbeiteten MalRnahmen sich geografisch auf das Planungsgebiet begrenzen, wurden im Prozess auch
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MaRnahmen entwickelt, die zwangslaufig tber das Planungsgebiet hinaus gehen. Hierbei ist z.B. die
Mainzer StralRe zu nennen, die dann sogar als Schwerpunktort ergénzt wurde. Die stidliche Tunnelrampe
hingegen lag im anfangs festgelegten Untersuchungsgebiet, wurde jedoch im Verlauf der Arbeit zu
wenig betrachtet. Die MalRnahmen, die fur die ndrdliche Tunnelseite beschlossen wurden, wirken sich
aber stark auf die sudliche Seite aus. Aus diesem Grund ware eine genauere Betrachtung dieses Bereichs
notig gewesen. Das festgelegte Planungs- und Untersuchungsgebiet wurde somit schlussendlich nur als

grober Rahmen genutzt, das im Verlauf der Arbeit flexibel gehandhabt und erweitert wurde.

Generell gab es innerhalb der MCB-Gruppe zu Beginn des Arbeitsprozesses Schwierigkeiten mit der
nicht eindeutig formulierten Aufgabenstellung bzw. wenig verfugbaren Literatur zur MCB-Methode.
Dies konnte mit der Recherche anderer Projekte, logischer eigener Herleitung und einem zielgerichteten,
eigenem Prozessdesign jedoch gehandhabt werden. Das Einarbeiten des Inputs anderer Gruppen erfolgte
im Leitbildprozess sehr friihzeitig und verbal argumentativ. Weitere Ergebnisse der Kleingruppen

wurden dann spater in Absprache mit der SWOT-Gruppe in der Strategieentwicklung miteingebunden.

Aufgrund mangelnder Fachkenntnisse und Féhigkeiten im Bereich der grafischen Darstellung konnte
die Visualisierung des Leitbildes nicht umgesetzt werden. Dies ist ein genereller Mangel der Ausbildung
als Verkehrsplaner*in an der TU Berlin: Die Kommunikation, grafische und methodische Umsetzung
von Planungen und die Nutzung entsprechender Programme werden viel zu wenig gelehrt. Auch ein
starkeres Werben fur das Modul bei Studierenden in den Bereichen Stadtplanung und Architektur waére
aus dieser Sicht sinnvoll. Eine stdrkere Interdisziplinaritit in der Lehrveranstaltung wiirde sowohl

inhaltlich als auch methodisch einen groen Mehrwert bringen und den fachlichen Austausch anregen.

Quialitative Beobachtungs-Gruppe

Eine qualitative Erhebung kann im Umfang stark variieren, je nach Gebietsgrofie, Projektdauer, Anzahl
durchfiihrender Personen etc. Aufgrund der zeitlichen Limitierung des Projekts auf drei Monate bis zur
Ergebnisvorstellung mussten einige Abstriche gemacht werden, dennoch mit dem Ziel eine moglichst
umfassende Erhebung zu bekommen. So wurde beispielsweise ein diverses Repertoire an Methoden
angewandt, wie etwa eine Schulbeobachtung, Begehungen (unter anderem mit Interessengruppen), einer
Verfolgungsfahrt mit dem Fahrrad sowie stationdren Filmaufnahmen. Diese Methoden wurden gewéhlt,
da sie es im Rahmen des Moduls erméglichen einen umfassenden Blick aus verschiedenen Perspektiven
auf das Untersuchungsgebiet zu bekommen. Es konnten Erkenntnisse zum verkehrlichen Ablauf und
dem Mobilitatsverhalten aller Verkehrsmittel erbracht werden sowie eine Darstellung der
Aufenthaltsqualitdt  generiert werden. Trotz einer sehr umfassenden Erhebung und
Informationsgewinnung, kann nie das gesamte Spektrum erfasst werden beziehungsweise aufgrund von

zeitlichen Limitierungen noch mehr Methoden angewandt werden. Nattrlich kdnnte eine Ausweitung
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von Methoden und Anwendungen weiterer Ansatze neue Erkenntnisse hervorbringen. Beispielsweise
kdnnte eine Beobachtung in den Sommermonaten ein anderes Mobilitats- und Aufenthaltsverhalten
aufzeigen. Zudem hdtte eine Beobachtung am spdten Abend detailliertere Erkenntnisse Uber
Unterschiede im Verkehrsverhalten, insbesondere von Frauen und Mé&nnern, ergeben konnen. Eine
technische Erhebung des Larmpegels konnte die subjektive Wahrnehmung ergénzen. Ebenso kénnten
aus den 15-mindtigen Videoaufnahmen morgens und abends einstiindige Aufnahmen zu den
Hauptverkehrszeiten werden. Aufgrund der verschiedenen Methodiken und kurzen Videoaufnahmen
wurden durch die Gruppe Erhebungsprotokolle zur Auswertung angefertigt. Hierbei hatte auch die
Mdoglichkeit bestanden eine technische Auswertungsmethode (bspw. Atlas.ti) anzuwenden, die
tendenziell Verknlpfungen und andere H&ufigkeiten aufzeigen kann. Auch eine ausgedehnte
Parkraumerhebung inkl. Tiefgaragen und Auslastung ware flr eine detaillierte Ausarbeitung des

ruhenden MIV erstrebenswert gewesen.

Quialitative Interview-Gruppe

Auch bei der Vorbereitung und Durchfihrung der qualitativen Interviews wurden
Verbesserungsmaoglichkeiten identifiziert. Bei der Rekrutierung der Teilnehmenden wurden im Rahmen
der qualitativen Interviews nur Menschen befragt, die sich selbststandig auf die Flyer gemeldet haben.
Anwohnende des Bundesplatzes, die eventuell weniger Interesse an den Beteiligungsprozessen haben
und dennoch eine wichtige Meinung vertreten wirden, konnten so nicht reprasentiert werden. AulRerdem
kdnnten beispielsweise mit mehrsprachigen Flyern auch Anwohnende angesprochen werden, die
Deutsch nicht als Muttersprache gelernt haben, weil gerade der Anteil der Menschen mit
Migrationshintergrund am Bundesplatz verglichen mit dem Berliner Durchschnitt erhéht ist. Ein
weiterer zu optimierender Punkt im Rahmen der Leitfaden-Vorbereitung wére eine starkere
Zusammenarbeit mit der MCB-Gruppe, was jedoch in Anbetracht der kurzen Bearbeitungszeit und hohe
zeitliche Beanspruchung durch andere Module nur schwer mdglich war. So kénnten von der MCB-
Gruppe identifizierte Méngel spezifisch in den Interviews angesprochen und behandelt werden. Bei der
Durchfiihrung der Interviews ware die Wahl eines ruhigeren Ortes als das Bundesplatz-Kino sicherlich
hilfreich gewesen. Trotz der Beachtung von Stol3zeiten gab es durch Stérgerdusche schlieRlich
Schwierigkeiten bei der Transkription. Weiterhin fiihrte das Antreffen bekannter Gesichter im
Bundesplatz-Café teilweise zu einer bedriickten Stimmung. Tendenziell positiv hervorzuheben ist die
Diversitat, die Blickwinkel weiblicher und ménnlicher Erfahrung mitbringt. Nachteilig kann eine
Beobachtenden-Bias sein, da die Gruppe nicht unbedingt zu alltdglichen Autofahrenden gezahlt werden
kann und eine detailliert Beleuchtung durch mobilitatseingeschrankte Personen durchaus von Néten ist,

aber im Modul nicht gewéhrleistet werden konnte.
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Expert*inneninterview-Gruppe

In diesem Teil der Datenerhebung sollten Personen befragt werden, die durch ihr Expertenwissen zum
Bundesplatz oder auch zu Verkehrs- und Stadtplanungsthemen wertvolle Informationen fir die
Strategie- und Malnahmenentwicklung im Rahmen dieses Projekts beisteuern kénnen. Es wurden
insgesamt drei Experten befragt, die alle in der Berliner Verwaltung arbeiten. Wahrend Oliver
Schruoffeneger sowie Fabian Schmitz-Grethlein auf Bezirksebene in Charlottenburg-Wilmersdorf tétig
sind, arbeitet Dirk Bartel im Senat fir Umwelt-, Verbraucher- und Klimaschutz des Landes Berlin.
Durch die Akquise von Experten auf Bezirks- und Landesebene ist es méglich Konfliktpunkte zwischen
diesen Akteuren zu identifizieren, da die Sicht auf Handlungsbedarfe sowie deren Priorisierung sich
aufgrund unterschiedlicher Interessen stark unterscheiden kann. AuBerdem konnten Informationen aus
verschiedenen Perspektiven eingeholt werden, da Oliver Schruoffeneger und Dirk Bartel den
Bundesplatz eher aus der verkehrsplanerischen Sicht betrachten, wéhrend Fabian Schmitz-Grethlein fir
Stadtentwicklung verantwortlich ist. Darlber hinaus liegt der Bundesplatz im Aufgabengebiet aller drei
Experten, wodurch sie einen direkten Bezug zum Thema des Projekts herstellen kénnen. Es ist daher
maoglich von diesen Experten Informationen zu aktuellen Entwicklungen, geplanten MaRnahmen oder
besonderen Hindernissen am Bundesplatz zu erhalten und in der Strategieentwicklung zu
berticksichtigen. Ein Kritikpunkt an der Auswahl der Experten ist, dass diese ausschlie3lich mannlich
sind. Eine ausgeglichene Verteilung zwischen ménnlichen und weiblichen Expert*innen waére jedoch
wiinschenswert, um eine zusétzliche Sichtweise zu erhalten und die Aussagekraft der Informationen
somit zu erhéhen. Des Weiteren hatten Expert*innen aus anderen Bereichen als der Berliner VVerwaltung
ebenfalls sehr wertvolle Informationen beisteuern kdnnen. Beispielsweise kann die Befragung von
Architekt*innen, die bereits Erfahrung mit Verkehrsinfrastrukturprojekten haben, Ideen fiir eine
innovative Umgestaltung der vorhandenen Infrastruktur ergeben. AuRerdem koénnten durch die
Befragung von Expert*innen im Tunnelbau konkrete Informationen zu Mdglichkeiten der SchlieRung
oder Umnutzung des Tunnels am Bundesplatz sowie deren Folgen gesammelt werden. Diese Punkte
konnten im Rahmen dieses Projekts nicht umgesetzt werden, sollten bei zukinftigen Untersuchungen

jedoch Berticksichtigung finden.

SWOT-Gruppe

Zu den wichtigsten Beitrdgen der SWOT-Gruppe zéhlten die Vorbereitung, Moderation sowie
Nachbereitung der gemeinsamen Strategieentwicklung und daraus abgeleiteten Malinahmen mithilfe
der SWOT-Methodik. Diese Methodik ermdglicht ein Zusammenfiihren verschiedener quantitativer und
qualitativer Daten, um ein Gesamtbild von der vorhandenen Situation und den Potentialen zu erhalten.
Voraussetzung fiir den Prozess ist, die Arbeitsergebnisse der Kleingruppen als Teilergebnisse

aufzufassen und addquat zu einem Gesamtergebnis zusammenzufiihren, das analysiert werden kann. Es
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ist somit nachvollziehbar, dass die in den Teilgruppen Kkritisierte, zu kurze Bearbeitungsphase
Auswirkungen auf den Arbeitsprozess der SWOT-Gruppe hat, die auf die entsprechenden
Teilergebnisse angewiesen ist. Eine kontinuierliche Kommunikation mit den getrennt arbeitenden
Teilgruppen half hierbei, auf Bedirfnisse einzugehen und Konflikte oder Uberraschungen auf ein

Minimum zu reduzieren.

Die Strategieentwicklung basiert auf einer grundlegenden Analyse aller im Laufe der Projektarbeit
gesammelten Informationen. Kapitel 7.1 geht bereits auf die Herausforderung ein, rechtzeitig alle
heterogenen Informationen der Teilgruppen mdglichst einheitlich, aber ohne oder mit vertretbaren
Verlusten zusammenzufiihren. Dies funktionierte anhand einer eingerichteten Plattform, auf der mit
Unterstiitzung aller Teilgruppen die Informationen mit den in Kapitel 7.1 genannten Eigenschaften und
Kriterien in eine Art Datenbank geschrieben wurden. In der ersten Phase der Eintragungen konnten die
Teilgruppen jeweils nur ihre eigenen Eintrdge einsehen und bearbeiten. Diese Mallnahme wurde

bewusst ergriffen, um die gegenseitige Einflussnahme zu Beginn etwas zu unterbinden.

Die schnell durchgefiihrten Eintragungen resultierten in mehreren hundert gesammelten Informationen.
Einerseits fuhrte dies insbesondere dann zu einem erhdhten Aufarbeitungsaufwand, wenn aufgrund
leicht verschiedener Interpretationen unpassende Zuordnungen in SWOT-Kategorien oder zu
Indikatoren ausgewahlt wurden. Andererseits ermdglichte ein selbst geschriebenes Skript vielfaltige
Analyse-, Filter- und Selektionsmdéglichkeiten der eingetragenen Informationen, wie die entsprechenden
Visualisierungen der Kapitel 7.1 bis 7.3 zeigten. Obwohl die Vorteile auf der Hand liegen, ist der

Avrbeitsaufwand fir die Programm-Skripte und dessen Pflege nicht zu unterschatzen.

Die Gewichtung der erhaltenen Daten bezuglich des Einflusses auf die Erreichung des selbst gesetzten
Zielzustandes ermdglichte es, nicht den Uberblick zu verlieren und eine logische Hierarchisierung der
Daten zu erarbeiten. Die gesamten erhaltenen Daten wurden von der SWOT-Gruppe quergepruft und
stellenweise gedndert. Dies erfolgte immer unter Absprache mit den jeweilig zustdndigen Gruppen und
wurde nachvollziehbar protokolliert. Da die Einschatzungen jedoch oftmals von Subjektivitat gepragt

sind, kénnen nicht immer absoluten Lésungen gefunden werden.

In der Abstimmung um die endgultigen Malinahmen, die in das Konzept mit einflielen sollten, war es
teils schwierig die verschiedenen Ansichten aller Projektteilnehmer*innen zusammenzufiihren und zu
einer gemeinsamen L&sung zu kommen. Mithilfe von Diskussionen und demokratischen
Abstimmungsprozessen als letztes Mittel konnten diese Herausforderungen jedoch tiberwunden werden.
Generell ist es gut gelungen, stets moglichst alle Teilnehmer*innen der Lehrveranstaltung in den
Strategie-Bildungsprozess und in die MaRnahmenentwicklung einzubeziehen, sodass am Ende ein

gemeinsames Gesamtkonzept entwickelt wurde.
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11 Fazit

Unter dem Leitbild ,,Gemeinsam machen wir Platz - und erobern den grauen Durchfahrtsraum zuriick®
wurde im Rahmen des Praxisseminars Mobilitatsplanung am Fachbereich Integrierte Verkehrsplanung
der TU Berlin im Wintersemester 22/23 ein Umgestaltungskonzept fur den Bereich um den Bundesplatz
erarbeitet. Dafur wurde eine Kontextanalyse durchgefiihrt. Bei der Recherche und Auswertung von
Sekundardaten (MCB-Gruppe) sowie der Erhebung eigener Primdrdaten aus vor-Ort-Beobachtungen
und qualitativen Interviews mit Anwohner*innen konnten vielféltige Konflikte, aber auch Potentiale fiir
eine Umgestaltung identifiziert und bei der Konzeption berlicksichtigt werden. Das im Prozess
entwickelte Leitbild entwirft den zukinftigen Bundesplatz als griines und belebtes Kiezzentrum,

welches Nachbarschaften verbindet und selbstbestimmte Mobilitat fir alle Nutzer*innen ermdglicht.

Die Ergebnisse der Datenerhebung zeigen jedoch einen Ist-Zustand am Bundesplatz, welcher deutlich
vom Leitbild abweicht. Die qualitativen Beobachtungen und Befragungen ergaben ein starkes Defizit in
Bezug auf soziale Brauchbarkeit und Erholung. Die Datenrecherche zeigte einen Mangel an Griinraum
sowie hohe Belastungen durch Schall- und Schadstoffemissionen. Besonders defizitar ist die
weitrdumige Anlage des Tunnels, welcher mehrere natirliche Verbindungen in Ost-West-Richtung
unterbricht und den Bundesplatz seiner Funktion als Kiezzentrum beraubt. Verfestigt wird dieser
Mangel durch die N&he zur A 100, welche ihrerseits bezirkstibergreifende Verbindungen in Nord-Std-
Richtung abschneidet und jeglichen Verkehr am Bundesplatz konzentriert. Auch deshalb wird der Platz
in seiner heutigen Anlage subjektiv vom Kfz-Verkehr dominiert, was sich besonders in den rdumlichen
Ausmalien der Kreuzung Bundesallee/WexstraRe manifestiert. Dass hier ein einmal belebtes
Kiezzentrum dicht besiedelter Wohnquartiere mit einem Knotenpunkt im OPNV (U9, Ringbahn)
aufeinandertreffen, ist aus Anlage und Gestaltung des Stralenraums der 1970er Jahren nicht mehr
ablesbar. Aufenthalt, Sport und Spiel, aber auch gewerbliche Anrainer sind unzureichend beriicksichtigt.

Menschen und Leben sind vom freien Fluss des Kfz-Verkehrs an die Seite gedréngt worden.

Dieser stadtebauliche Missstand bedarf nach Analyse der Projektgruppe dringend einer Anpassung.
Obwohl sich aus dem Interview mit Dirk Bartel vom SenUMVK ergab, dass es auf Landesebene bisher
keine Planungen zum Bundesplatz gibt, kann hier ein erhdhter Handlungsbedarf festgestellt werden.
Nicht nur die sozialen Anspriiche, auch die verkehrliche und klimatisch-6kologische Situation weisen
erhebliche Mangel auf. Kinder und &ltere Menschen werden in der aktuellen Gestaltung ausgeschlossen.
Unter Berticksichtigung von Anwohnenden- und Expertenwissen wurden daher MalRnahmen fiir eine
zeitgemaRe und gerechtere Flachenaufteilung ausgearbeitet. Grundlegend wird eine Reduzierung der
Strallenflache vorgeschlagen: Die Starkung des Ful3- und Radverkehrs kann nur durch Reduzierung
bisher Uberdimensionierter Fahr- und Parkstreifen erreicht werden. Hervorzuheben ist dabei die

SchlieBung der westlichen Spanne und langfristig die Zuschiittung des Tunnels zur VergrdRerung der
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Platzflache. Die Fihrung des Kfz-Verkehrs in Nord-Sid-Richtung wird durch eine normal
dimensionierte Anlage von je einem Richtungsfahrstreifen auf der bisherigen Ostspange weiterhin in
ausreichendem Male gewahrleistet. Die bisherigen VVerkehrsstarken kénnen hierliber nahezu verlustfrei
abgewickelt werden und die Zielsetzungen aus 881-25 MobG bzw. StEP MoVe geben eindeutig vor, in
zukunftigen Planungen eine Priorisierung des Umweltverbunds und eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs
zu antizipieren. Dies steht einer groReren Dimensionierung mit vier Fahrstreifen, wie in den aktuellen
Planungen des Bezirks Charlottenburg-Wilmersdorf vorgesehen, eindeutig entgegen. Das Design mit
nur zwei Richtungsfahrbahnen und damit verbunden der Mdglichkeit diese ausschlieRlich Uber die
Ostspange zu fiihren hat neben der Flacheneinsparung auch fiir den Verkehrsfluss einen wesentlichen
Vorteil: Nur so kann auch die Kreuzungsdimension auf dem Bundesplatz wesentlich verkleinert werden.
Kleine KreuzungsmaRe verkiirzen nicht nur die Querungslédngen im FulRverkehr — sie ermdglichen auch
kirzere Standzeiten an den Lichtsignalanlagen fur alle Verkehrsteilnehmer*innen und somit einen
besseren Verkehrsfluss, auch im Kfz-Verkehr. In Zusammenhang mit der Umgestaltung der
Kreuzungsflache am Bundesplatz wurden MaRRnahmen und neue Querschnitte fur die StraBen der
anliegenden Kreuzungsarme (Detmolder Strale, Wexstr., Bundesallee und -straf3e) vorgeschlagen. Der
frei gewordene Platz wird prioritdir fur die Ausweitung bisher mangelhafter Grin- und
Aufenthaltsflachen genutzt, besonders jlingere und &ltere Anwohner*innen sollen profitieren. Hier gab
es viele Anregungen von Anwohnenden. Die neue Raumaufteilung mit grof3ziigiger Anlage des
zentralen Platzes, der begleitenden FuRgangerzone und verkehrsberuhigten Bereichen in anliegenden
Strallen geht einher mit dem Entfall diverser Konfliktpunkte an Querungen, insb. an der bisherigen

Westspange und tragt wesentlich zur Verbesserung der Sicherheit und Leichtigkeit im Fullverkehr bei.

Neben den zahlreichen MalRnahmen fiir das Planungsgebiet wurden zusétzlich MaRnahmen fir das
Untersuchungsgebiet unterbreitet. Dies dufRert sich z.B. in der Umgestaltung von Teilen der anliegenden
Mainzer StraRe. Diese konnte in einem Teil zu einer FuRgéngerzone und in einem anderen Teil zu einem
verkehrsberuhigten Bereich umgewidmet werden, um die Wiederbelebung und soziale Aneignung des
Bundesplatzes aus dem bereits lebendig wirkenden Wohnquartier mit seinen teils schon sehr engagierten
Bewohner*innen heraus zu ermdéglichen. Auch lassen sich so Synergieeffekte mit der bestehenden
Nahversorgungsfunktion und der Raumqualitét der Mainzer StraRe schaffen. An allen innenliegenden

Kreuzungen sorgen Fahrradabstellanlagen an Knotenpunkten fiir mehr Sichtbarkeit und Sicherheit.

Zuletzt wurden Mdéglichkeiten zur Umgestaltung des Angstraums unter der A 100 erarbeitet. Hier soll
eine Mischnutzung aus Mikro-Logistik-Hub (unbelebte Ostseite) und mit witterungsgeschitzten Sport-
und Spielangeboten auf der belebten Westseite den bisher stark unternutzen Bereich aufwerten. Dunkle
Ecken werden durch Lichtinstallationen und soziale Kontrolle der Nutzer*innen ausgeleuchtet, der

bisher wenig angenehme Durchzugsraum gewinnt so seine wichtige Verbindungsfunktion zwischen den
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beiden Kiezzentren Bundes- und Varziner Platz zurtick. Hier wird der Mehrwert des gewahlten Ansatzes

einer bezirksiibergreifenden Planung mit Anpassung des Planungs- und Untersuchungsgebiets deutlich.

Weiterhin angedacht ist die Anlage eines Kreisverkehrs auf der stidlichen Seite der A 100 sowie diverser
Flachen fur Sharing-Angebote. Um die Nutzung dieser Angebote und den Umstieg bisheriger Kfz-
Nutzer*innen auf den Umweltverbund zu férdern, soll im Durchgang Varziner Platz in der aktuell
leerstehenden Gewerbeeinheit ein kombiniertes Mobilitats- und Kiezbiiro eingerichtet werden, das bei
der oft noch ungewohnten Nutzung von Lastenradern, E-Bikes und deren Tarifsysteme niederschwellig
beraten und bei Fragen aushelfen kann. AufRerdem dient dieses als Anlaufstelle fiir engagierte
Burger*innen und bietet Initiativen Raum und Sachmittel fiir die Gestaltung des Offentlichen Raums.
Der Bezirk profitiert von einer Kanalisierung der Kommunikationsstrome und kann bei
Beteiligungsprozessen auf das lokale Wissen, Netzwerk und die Methodenkenntnis der 2 VVollzeitstellen
zuruckgreifen. Eine mogliche dritte Stelle im Biro koénnte sich der klassischen Nachbarschaftsarbeit
und Stadtteilkoordination widmen, um die bezirkstibergreifende Verbindung der Nachbarschaften und

Gewerbetreibenden zu férdern. Der Bundesplatz erhdlt so seine Funktion als zentraler Ort zurick.

Am Ende der Ausarbeitung fand ein Vortrag vor verschiedenen Stakeholdern statt. In diesem wurden
die Ergebnisse und Malknahmen vorgetragen. Nach dem Vortrag hatten die Anwesenden Zeit, Feedback

zu geben, durch das verschiedene Anregungen aufgenommen und anschlieRend eingearbeitet wurden.

Es gibt zwar auf Bezirksebene bereits Anstrengungen, den Diskurs um den Bundesplatz voranzubringen,
allerdings reichen die bisher geplanten MalRnahmen nicht aus, um eine wirkliche Kehrtwende am
Bundesplatz und dessen Umgebung zu erreichen. Trotz sichtbar guten Willens verharren die bisherigen
Planungen des Bezirks mit weiterhin vierstreifigem Ausbau im Paradigma primér autogerechter Planung
und der Maxime ,,bloR niemandem weh zu tun®. Tats&chlich werden jedoch schmerzhafte Kompromisse
notig sein. Andere Planungen haben jedoch gezeigt, dass spurbare Verbesserungen in der Nutzbarkeit
des offentlichen Raums nach kurzer Zeit auch von bisher skeptisch eingestellten Anwohner*innen
positiv aufgenommen und teils sogar unterstitzt werden. Daflr bedarf es jedoch einer von Beginn an
ehrliche, vertrauensvolle und kontinuierliche Zusammenarbeit aller Stakeholder. Um ganzheitliche
Konzepte zur Verbesserung der verkehrlichen und stédtebaulichen Situation zu verwirklichen, braucht
es zudem einen langen Atem. Hier nimmt das Mobilitats- und Kiezbiro eine Schlisselrolle ein. Eine
frihzeitige Kooperation mit benachbarten Bezirken, Senat und Bund muss mit Blick auf die
Zusténdigkeiten angestoRen werden. Die Birger*innenbeteiligung muss zudem friih und transparent
organisiert werden. Ein klarer Rahmen, woran sich beteiligt werden kann, hilft, Verstandnis zu
generieren und Frust zu vermeiden. Die Mitarbeit von Biirger*innen wahrend der Projektbearbeitung
zeigt Potential und kann fur den weiteren Prozess genutzt werden. Denn die Planungen zur Zukunft des

Bundesplatzes enden nicht mit SchlieRung des Tunnels, sondern kdnnen damit erst wirklich beginnen.
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13 Anhang

Unter folgenden Link befinden sich die Dokumente des Anhangs:

https://tubcloud.tu-berlin.de/s/'DnDCDQotS68ZMps
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