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1 Einleitung

Die Berliner Senatorin fur Verkehr, Umwelt und Klima, Regine Giinter, hob den besonderen
Wert des Mobilitatsgesetzes in ihrer Rede 2018 vor dem Berliner Abgeordnetenhaus mit den
Worten hervor: "Das Mobilitatsgesetz lautet das Ende der autoprivilegierten Stadt ein. [...] Wir
haben ein klares Ziel, das ist die lebenswerte Stadt. Dafur beginnen wir jetzt mit dem Umbau®.
(GUNTER 2018). Das stellt die hohe Bedeutung des Gesetzes fiir die zukiunftige Mobilitat aller
Berlinersinnen und den dafir noétigen Umbau Berlins zu einer lebenswerten und

menschengerechten Stadt auch im bundesweiten Vergleich heraus.

Das Berliner Mobilitatsgesetz (MobG) gibt einen konkreten gesetzlichen Rahmen fir die
Verkehrsplanung in Berlin vor. Dabei wird der Fokus auf die umweltfreundlichen Verkehrsmittel
sowie die lebenswertere Stadt gesetzt. Die Forderung nach der lebenswerteren Stadt geht
meist einher mit der Forderung nach Verkehrsberuhigung. Denn weniger Kfz-Verkehr bedeutet
weniger Luft- und Larmemissionen, steigende Wohn- und Aufenthaltsqualitat und hdhere
Sicherheit und Attraktivitat des Ful3- und Radverkehrs. Die Verkehrsberuhigung in Stadten und
die damit verbundene Neuverteilung des oOffentlichen Raums ist Voraussetzung fir eine
nachhaltige und umweltfreundliche Verkehrswende. Auch die Idee der autofreien Stadt oder
des autofreien Kiezes fasst in Berlin weiter Fuf3 und wird durch verschiedene Burgerinitiativen,
wie z.B. Autofreier Wrangelkiez oder Volksentscheid Berlin autofrei, forciert. Wichtige
Erkenntnisse in diesem Bereich werden nicht zuletzt durch den aktuelle Verkehrsversuch der
autofreien Friedrichstraf3e in Berlin-Mitte gewonnen.

Die vorliegende Abschlussarbeit setzt sich jedoch nicht mit der Thematik einer autofreien
Innenstadt auseinander, sondern widmet sich mdglichen MaflRnahmen  zur
Verkehrsberuhigung in Berliner Kiezen. Ziel dieser Arbeit ist es, mogliche Mal3hahmen
systematisch zu analysieren und deren Wirkung in Bezug auf die Ziele des MobG zu bewerten.

Als Anwendungsbeispiel soll dabei der Briisseler Kiez in Berlin-Wedding dienen.

Aktuelle Leitfaden oder Entwurfsregeln fir Verkehrsberuhigung gibt es in Berlin bisher nicht.
Diese sollen allerdings 2021 erarbeitet werden. Bisher lassen die Bezirke nach Bedarf fir ihre
Kieze individuelle Konzepte erarbeiten. In den letzten Jahren sorgte vor allem der Bezirk
Friedrichshain-Kreuzberg mit der Umsetzung von MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung, wie
z.B. den Quer- und Diagonalsperren im Samariterkiez oder mit der Anordnung von

Kfz-Durchfahrtsverboten im Wrangelkiez, berlinweite fir Aufmerksamkeit.

Zur Thematik Verkehrsberuhigung von Kiezen taucht seit Kurzem auch der Begriff Kiezblock,

angelehnt an den Superblock-Modell aus Barcelona, auf. In Pankow erarbeiteten im Januar



2020 Anwohnerinnen und Anwohner unter dem Projekttitel ,#Kiezblocks in Pankow* 18

Entwdrfe fur Kieze ohne Kfz-Durchgangsverkehr.

Die wissenschaftliche Literatur und die technischen Regelwerke zum Themenkomplex
Verkehrsberuhigung bezieht sich in Deutschland Uberwiegend auf die Erkenntnisse der 1980er
Jahren, aus dem vom Land Nordrhein-Westfalen durchgefihrten Grof3versuchs zur
Verkehrsberuhigung sowie den darauf aufbauenden bundesweiten Forschungsvorhaben zur
Einfuhrung flachenhafter Verkehrsberuhigung. Besonders wichtig fur die vorliegende Arbeit
waren die Verkehrstechnischen Beurteilung von MalBhahmen der Verkehrsberuhigung unter
besonderer Bertcksichtigung der Geschwindigkeit und Schallimmissionen (FRANKE 1980),
die auf den Daten des GroRRversuchs zur Verkehrsberuhigung in NRW beruht, die
Planungsempfehlungen fir eine umweltentlastende Verkehrsberuhigung (RICHARD &
STEVEN 2000) und das niederlandische Handboek 30km/h maatregelen (dt. Handbuch
MaRnahmen zu 30 km/h) (MINISTERIE VAN VERKEER EN WATERSTAAT 1984). Seitdem
haben sich zwar Grenzwerte fiir Luftschadstoffe oder die Bedeutung des Radverkehrs
geandert, jedoch haben sich die grundlegenden Auswirkungen der MalRnahmen auch 40 Jahre
spater nicht wesentlich geéndert und sind weiterhin auf den Kfz-Verkehr anwendbar. Allerding
fehlt eine ausreichende Berticksichtigung des Radverkehr, welche im weiteren Verlauf dieser
Arbeit dargestellt und berticksichtigt wird.

Daraus ergibt sich nun die folgende Gliederung: Im ersten Teil werden theoretische
Grundlagen und rechtlichen Rahmensetzung sowie grundlegende Begrifflichkeiten ausgefihrt.
AnschlieRend wird ein Blick auf Best Practice-Beispiele zu Verkehrsberuhigung in anderen
westeuropaischen Stadten geworfen, um schlieRlich einen MaBnahmenkatalog fiir die
Anwendung in einem Berliner Kiez zu entwickeln. Im empirischen Teil dieser Arbeit werden
die ausgewdahlten MalRBnahmen auf den Briusseler Kiezes in Berlin-Wedding angewendet und

getestet.

2 Begriffsbestimmungen

Fur die Analyse mdoglicher MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung in Kiezen nach den Zielen
des MobG ist es notwendig, zunachst einige begriffiche Grundlagen zu erlautern. Die
Unterscheidung von Mobilitat und Verkehr ist analytisch — und damit fur diese Arbeit — zentral.
Anschlielend werden die Begriffe Verkehrsplanung, Verkehrsberuhigung sowie Kiez definiert

und ausgefihrt.

Verkehr und Mobilitat werden in der Offentlichkeit oft synonym verwenden. Die
Unterscheidung ist besonders in Bezug auf ein besseres Verstandnis der Begriffe

Verkehrsberuhigung und Mobilitatsgesetz notwendig. Der Verkehr ist als Prozess definiert, der
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die ,zeitliche Auspragung der realisierten Ortsveranderung von Personen und Gutern® abbildet
(SCHWEDES et al. 2018: 5). Verkehr entsteht also durch die realisierten Ortsveréanderungen.
Dabei wird die Einheit der Ortsveranderung als Weg bezeichnet (vgl. KINDHAUSER 2001:
35). Der Bewegung von einem Ort zu einem anderen liegt die Erfullung eines Bedurfnisses
bzw. die Austbung einer Aktivitat zugrunde, wie z.B. der Weg zum Einkaufen (Versorgung),
zur Hochschule (Ausbildung) oder zum Theater (Kultur) (ebd.: 35f). Dabei steht die Bewegung
von einem Ziel zu einem anderen in Abhangigkeit von einer (Infra-)Struktur. Demnach wirde
Verkehrsberuhigung eine Dampfung der Geschwindigkeit und des Umfangs der reinen

Ortsveranderungen implizieren.

Die Mobilitat hingegen beschreibt den ,individuellen Méglichkeitsraum® des Menschen zur
Bewegung, die aus ,aumlichen, physischen, 6konomischen und gesellschaftlichen
Rahmenbedingungen und deren subjektiver Wahrnehmung resultiert* (SCHWEDES et al.
2018: 5). Dabei ist Mobilitdt die Voraussetzung fir Ortsverdnderungen, um menschliche
Bedurfnisse und Grundrechte zu erfullen sowie Aktivitaiten ausiuben zu konnen (vgl.
KINDHAUSER 2001: 35f). Die Bezeichnung ,Mobilitatsgesetz* impliziert somit ein Gesetz, das
Rahmenbedingungen fir die individuellen Ortsveranderungsmoglichkeiten des Menschen
schafft.

Die Berucksichtigung der Vorgaben des MobG ist Aufgabe der Verkehrsplanung. Diese ist
definiert als die ,zielorientierte, systematische, vorausschauende und informierte Vorbereitung
von Entscheidungen uber Interventionen (Mafinahmen und Malnahmenblndel), die den
Verkehr (Angebot, Nachfrage, Abwicklung und Auswirkungen) betreffen® und ,sich dabei
jeweils an aus fachlicher und politischer Sicht gewlinschten oder akzeptierten Niveaus
orientiert” (FGSV 2018: 3).

Im Gegensatz zur vorhergehenden Erlauterung des Begriffs Verkehr wird im Zusammenhang
mit der integrierten Verkehrsplanung der Verkehr nicht als reiner Ortsveranderungsprozess,
sondern als ganzheitliches System verstanden, das neben der Infrastruktur (,Angebot®) und
dem Ortsveranderungsprozess (,Abwicklung“), auch die Mobilitat (,Nachfrage) und die
negativen Folgen (,Auswirkungen®) umfasst (vgl. SCHWEDES et al. 2018: 28-29).

Laut Begriindung der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (Drucksache
18/0878) zum MobG soll mit dem neuen Gesetz bei der zukunftigen Optimierung des Berliner

Verkehrssystems ein integrierter Planungsansatz realisiert werden.

Der Ansatz der integrierten Verkehrsplanung folgte auf die ,Anpassungsplanung“ der 1960er
und 1970er Jahren, in denen die Infrastruktur an die prognostizierten Kfz-Verkehrsbelastung
angepasst wurde — mit dem Ziel, die Bedingungen fur den privaten Kraftfahrzeugverkehr zu
verbessern (vgl. HOLZ-RAU 2018: 116). Aufgrund der immer weiterwachsenden
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Kfz-Verkehrsbelastung und den damit verbundenen negativen Folgen anderte sich dieses
Vorgehen (vgl. ebd. 2018: 116). Mit der integrierten Planung wurde ein Ansatz verfolgt, der
Zielgerichtet Einfluss auf die Verkehrsentwicklung nimmt. Seit den 1980er Jahren wird unter
integrierter Verkehrsplanung die ,gemeinsame Betrachtung aller Verkehrstrager [...] und die
Ubergreifende Betrachtung von Stadtentwicklung, Umwelt und Verkehr verstanden.” (ebd.:
116).

Einhergehend mit diesem Paradigmenwechsel der 1970er und 1980er Jahre wurden in
Deutschland mehrere Anséatze der Verkehrsberuhigung verfolgt und untersucht. ,Unter
Verkehrsberuhigung versteht man heute die gezielte Anwendung aller verkehrsbaulichen und
verkehrsregelnden MalRnahmen, welche die nachteiligen Wirkungen des Kfz-Verkehrs fur das
gesamte Verkehrsgeschehen, die stadtebauliche Situation und die Umweltqualitat reduzieren®
(SCHNABEL & LOHSE 2011a: 171). Bei der Verkehrsberuhigung handelt es sich somit
vorrangig um Einschrdnkungen des Kfz-Verkehrs in stadischen Gebieten durch eine
Kombination aus verkehrsrechtlichen und baulichen Ma3hahmen mit dem Gibergeordneten Ziel

(a) die Sicherheit fur alle am Verkehr Teilnehmenden zu erhéhen,

(b) die verkehrsbedingten Immissionen zu verringern,

(c) die Wohn- und Aufenthaltsqualitat zu verbessern sowie

(d) eine Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes (FuR, Rad, OPNV) zu erreichen.

Fur das Erreichen dieser Ziele sind spezifische MalRhahmen notwendig, die sich nachteilig auf
den schnellen und stérungsfrei flieBenden Kfz-Verkehr auswirken. Dazu zahlt in erster Linie

die Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit und die Unterbindung von Kfz-Durchgangsverkehr.

An dieser Stelle ist die Literaturstudie ,Who owns the roads? How motorised traffic discourages
walking and bicycling” (JACOBSEN et al. 2009) zu nennen. Diese kommt zu dem Schluss,
dass MaBnahmen zur Verringerung der Fahrgeschwindigkeit und des motorisierten
Verkehrsaufkommens das Gehen und Radfahren férdern (vgl. JACOBSEN et al 2009: 369f).

Als Ergebnisse des verkehrspolitischen Diskurses ab Mitte der 1970er Jahre wurde zunachst
1980 der verkehrsberuhigte Bereich (StVO 1980) und etwa 9 Jahre spater 1989 die Tempo30-
Zonenregelung (StVO 1989) in die StraRenverkehrs-Ordnung ibernommen. Seitdem wird die
Verkehrsberuhigung durch einen flachenhaften Ansatz mit geringer Umbauintensitat, einer
integrierten Planung (Stadtebau, Umwelt, Verkehr) und der Forderung nach Einbeziehung der
HauptstraBen sowie des offentlichen Personennahverkehrs bestimmt (vgl. MULLER et al.
1992: 9). Damit setzte sich ein ,finanzierbarer, kurzfristig umsetzbarer und stadtweiter Ansatz®

der Verkehrsberuhigung in der kommunalen Verkehrsentwicklung durch (ebd.: 9).



Die Niederlande haben im Bereich der Verkehrsberuhigung fir Deutschland eine wichtige
Rolle gespielt, indem sie schon friih Ansatze der Verkehrsberuhigung verfolgten und dem
Nachbarland neue Mdglichkeiten aufzeigten. Auch die Einfihrung der Tempo 30-Zone 1984
sechs Jahre vor Deutschland legt dies nah (vgl. SCHAFER-BREEDE 1987: 13). Zu
internationaler Bekanntheit gelangte vor allem das woonerf-Konzept (dt. Wohnhofe), ein
Modell, das in Deutschland als direkte Vorlage fir den verkehrsberuhigten Bereich in der StVO
gilt (vgl. ebd.: 13). Ein zentrales Merkmal des Wohnhofs ist der niveaugleiche Ausbau der
Stral3e und somit die Aufthebung der Trennung zwischen Fahrbahn, Rad- und Gehwegen (vgl.
ebd.: S. 13). Die Ge- und Verbote des in Deutschland gtiltigen verkehrsberuhigten Bereichs
gemal Zeichen 325 Anlage 3 zu § 42 Absatz 2 der StVO sind:

»(1) Wer ein Fahrzeug fuhrt, muss mit Schrittgeschwindigkeit fahren.

(2) Wer ein Fahrzeug fuhrt, darf den Fufl3gangerverkehr weder gefahrden noch

behindern; wenn nétig, muss gewartet werden.
(3) Wer zu Ful3 geht, darf den Fahrverkehr nicht unnétig behindern.

(4) Wer ein Fahrzeug fuhrt, darf auBerhalb der dafiir gekennzeichneten Flachen nicht

parken, ausgenommen zum Ein- oder Aussteigen und zum Be- oder Entladen.

(5) Wer zu Ful geht, darf die Straf3e in ihrer ganzen Breite benutzen; Kinderspiele sind

uberall erlaubt.”

Voraussetzung fur die Anordnung eines verkehrsberuhigten Bereichs nach VwV-StVO zu
Zeichen 325.1 und 325.2 ist, dass der Fahrzeugverkehr in dem Bereich bzw. in der Stral3e nur
eine untergeordnete Bedeutung hat. Daflir muss der Bereich eine sehr geringe Verkehrsstarke
aufweisen und die Aufenthaltsfunktion der Straf3e tberwiegen. Dies muss durch gestalterische
Mafnahmen flr die Verkehrsteilnehmenden deutlich erkennbar sein. In der Regel wird daher

ein niveaugleicher Ausbau des Bereichs realisiert.

Zuletzt mdchte geht dies Arbeit kurz auf den Begriff Kiez ein. Der Begriff Kiez ist eine fast
ausschlieBlich in Berlin genutzte Bezeichnung flr ein klar abgrenzbares Stadtviertel. Kiez wird
in dieser Arbeit definiert als Grinderzeitviertel mit Uberwiegend geschlossener vier- bis
sechsgeschossiger Wohnbebauung durchmischt mit Laden und Gewerbe und meist eigener
Zentrumsfunktion (vgl. MULLER & TOPP 1992: 89). Der StraRenraum eines Kiezes ist meist

durch eine lineare und symmetrische Bebauung geprégt (vgl. ebd.: 17).

3 Politische und rechtliche Rahmenbedingungen

Das am 28. Juni 2018 vom Berliner Abgeordnetenhaus verabschiedete ,Gesetz zur

Neuregelung gesetzlicher Vorschriften zur Mobilitatsgewahrleistung® (kurz: MobG) ist zentraler
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Bestandteil dieser Arbeit. Denn das bis dato bundesweit einmalige Landesgesetz gibt einen
konkreten gesetzlichen Rahmen fur die Verkehrsplanung in Berlin vor. Es enthalt sowohl direkt
wirksame Vorgaben als auch verkehrsmittelibergreifende und verkehrsmittelspezifische Ziele,

die durch verschiedene Planwerke und Strategien konkretisiert werden mussen.

Bisher wurden die verkehrspolitischen Ziele fir den nicht-motorisierten Verkehr in einem
Verkehrsentwicklungsplan gesichert. Dieser ist im Sinne des § 1 Absatz 6 Nr. 11 BauGB in
der Bauleitplanung verpflichtend zu berilicksichtigen. In dem vom Berliner Senat am 29. Méarz
2011 beschlossene Stadtentwicklungsplan Verkehr (StEP Verkehr) sind Ziele, wie die
.Berucksichtigung unterschiedlicher Mobilitatsbedlrfnisse aufgrund unterschiedlicher
Lebensbedingungen® oder die ,Entlastung der stadtischen und globalen Umwelt von
verkehrsbedingten Belastungen® formuliert. Das MobG ersetzt und erganzt damit die
Ubergeordneten Ziele der bisherigen Verkehrsentwicklungsplanung. Die zukinftige
Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans wird daher konkrete Handlungs- und
Qualitatsziele fir die Erreichung der Ziele des MobG umfassen.

Das MobG soll laut Begriindung des Gesetzes durch einen konkreten und fundierten
rechtlichen Anspruch auf gleichwertige und individuelle Mobilitdt eine Lésung fur die
woffensichtliche Konkurrenzsituation im Bereich Verkehr* bieten. (vgl. Drucksache 18/0878:
34). Dabei soll die Bevorrechtigung des Umweltverbundes (FuB, Rad, OPNV) den
Abwéagungsprozess von Zielkonflikten in der Verkehrspolitik zwischen dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) und den Verkehrsmitteln des Umweltverbund l6sen und die
Verlagerung des MIV auf die Verkehrstrager des Umweltverbundes fordern. Bisher wurde eine
solche Bevorrechtigung nur dem offentlichen Personennahverkehr (OPNV) durch den
Nahverkehrsplan (NVP) eingeraumt. Der aktuelle NVP 2019 — 2023 wurde vom Berliner Senat
fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (SenUVK) am 26. Februar 2019 im Sinne des § 29 MobG
beschlossen und gibt einen konkreten Rahmen fiir die Verkehrsplanung von Bus und Bahn in
Berlin vor (SENATSVERWALTUNG FUR UMWELT, VERKEHR UND KLIMASCHUTZ 2019a).
Er zeigt den IST-Stand des OPNV auf und legt Ziele zur Verbesserung sowie entsprechende
Mafinahmen fest. Die Inhalte des NVP werden durch das MobG geregelt. Wesentliche Inhalte
gemalRe 8§29 MobG sind: Berlcksichtigung der besonderen Ziele und Vorgaben zur
Entwicklung des OPNV aus dem MobG, Bestand und Entwicklung des OPNV, Anforderungen
an Umfang und Qualitat der Angebote, Integration der Verkehrsangebote des OPNV mit
anderen Mobilitatsdienstleistungen, Bericksichtigung der Belange von Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen, Umstellung des OPNV auf nicht fossile Antriebsenergie,

Bedarfsanalyse und Investitionsplanung.



Mit Einfihrung der Fahrradstrale und dem Schutzstreifen fir Fahrradfahrende Ende der
1990er Jahre (StVO 1997) hat der Radverkehr im verkehrspolitischen Diskurs an deutlicher
Gewichtung gewonnen. Nicht zuletzt durch die am 27. April 2020 in Kraft getretene StVO-
Novelle, die Regelungen zu Fahrradzonen und Fahrradschnellwegen beinhaltet, wird deutlich,

dass der Radverkehr weiterhin Teil des verkehrspolitischen Diskurses ist.

Auch bei der Entstehung des MobG war der vom Radverkehr gepragte 6ffentliche Diskurs von
entscheidender Relevanz, da das Gesetz das Ergebnis einer Birgerinitiative flr einen
Fahrradvolksentscheid ist. Aus der urspriinglichen Forderung nach einem Fahrradgesetz
entwickelte sich die Idee eines Mobilitatsgesetzes, das auRer dem Rad- auch den Fuf3-,
Wirtschafts- und den Offentlichen Nahverkehr regeln und verbessern sollte (vgl. Schwedes
2018: 53). Das Gesetz entstand zudem in einem bisher in Berlin einmaligem Verfahren. Es
wurde in einem aktiven Beteiligungsprozess mit mehreren zivilgesellschaftlichen

Organisationen erarbeitet (vgl. ebd.: 53).

In der Normenhierarchie des deutschen Rechts steht allerdings die StralRenverkehrsordnung
(StVO) als geltendes Bundesgesetz Uber dem Berliner MobG. Paragraf 45 der StVO stellt
beispielsweise die Ermachtigungsgrundlage fir die Anordnung von Verkehrszeichen und
Verkehrseinrichtungen sowie fiir die Umgestaltung des StralRennetzes da. Grundséatzlich gilt,
dass Verkehrszeichen nur angeordnet werden durfen, wenn dies zwingend erforderlich ist.
Gemal § 45 Absatz 1a StVO kann die StralBenverkehrsbehorde die Benutzung bestimmter
StraBen oder StralBenstrecken aus Grinden der Verkehrssicherheit und -ordnung
beschranken oder verbieten sowie den Verkehr umleiten. Des Weiteren konnen die
StralBenverkehrsbehdrden gemaR Absatz § 45 1b StVO die notwendigen Anordnungen zum
Schutz der Anwohnenden vor Larm und Abgasen oder zur Unterstiitzung einer geordneten
stadtebaulichen Entwicklung treffen. Gemal § 45 Abs. 9 S. 3 StVO diirfen Verkehrszeichen
und Verkehrseinrichtungen, die den flieBenden Verkehr einschranken oder verbieten, jedoch
nur dort angeordnet werden, wo durch die 6rtlichen Verhéltnisse eine besondere Gefahrenlage
besteht. Demnach steht die Gewahrleistung des flieRenden Verkehrs aus der StVO der

Bevorrechtigung des Umweltverbundes aus dem MobG entgegen.

In Berlin regelt die Abteilung VI ,Verkehrsmanagement® der SenUVK als obere
Stral3enverkehrsbehdrde samtliche Aufgaben, die mit dem flieRenden Verkehr auf dem
Berliner Hauptstral3ennetz zu tun haben. Zudem gibt sie berlinweit gliltige Regelplane fur die
Anordnung, Aufstellung, Ausgestaltung und Markierung von Verkehrszeichen und
Verkehrseinrichtungen nach der StVO heraus. Die Regelplane sind jedoch lediglich
Ausfuhrungshinweise mit Mindest- und Regelbreiten. Von ihnen kann in Abhangigkeit von den

ortlichen und verkehrlichen Gegebenheiten abgewichen werden. Die SenUVK richtet zudem
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Verwaltungsvorschriften und zentrale Handlungsvorgaben an die Bezirke, wie zum Beispiel

den Leitfaden zur Umsetzung von Fahrradstral3en in Berlin.

In die Zustandigkeit der jeweiligen bezirklichen unteren Stral3enverkehrsbehérde fallt die
Regelung des flieBRenden und ruhenden Verkehrs im NebenstraRennetz. Damit sind die
insgesamt 13 StralRenverkehrsbehdrden der Bezirke fur die verkehrsrechtliche Anordnung von

verkehrsberuhigten MaBnahmen in Kiezen zustandig.

Als zentrale Rechtsvorschriften neben der StVO, die alles auf der Stral3e regelt, ist weiterhin
das Berliner StralRengesetz (BerlStrG) zu nennen. Das BerlStrG regelt die Rechtsverhaltnisse
der offentlichen StraRen in Berlin. GemaR § 7 Abs. 1 BerlStrG ist das Land Berlin Trager der
StralBenbaulast fur die o6ffentlichen Stralen und hat gemafll Absatz 2 die Aufgabe die
offentlichen StralRen ,im Rahmen der Leistungsfahigkeit des Tragers der StralRenbaulast so
zu bauen, zu unterhalten, zu erweitern, zu verbessern oder zu &ndern, dass sie dem
regelmafRigen Verkehrsbedirfnis geniigen. Dabei sind auch die Funktion der StralRe als
Aufenthaltsort, das Stadtbild und die Belange des Denkmal- und Umweltschutzes, der im
StralRenverkehr besonders gefahrdeten Personen sowie von Menschen mit Behinderungen zu
bertcksichtigen.” (8 7 Abs. 2 BerlStrG). Fur die Erfullung der genannten Aufgaben sind die
bezirklichen StraRenbauamter zustandig. Demzufolge sind fiir die Einrichtung von baulichen
Maflnahmen zur Verkehrsberuhigung, die einen Umbau des 6&ffentlichen Stral3enlands bzw.
des StraRenkdrpers in Kiezen vorsehen, die StraRenbauamter bzw. Tiefbauamter der

jeweiligen Bezirke zustandig.

Im Zusammenhang mit dem BerlStrG sind zudem die Ausfiuihrungsvorschriften (AV) Geh- und
Radwege zu 87 des BerlStrG zu nennen. Die AV Geh- und Radwege enthalten bindende
Vorgaben zur Entwurf- und Stralenbautechnik. Unter anderem werden Vorgaben zu
Gestaltung, Breiten und Abstandsmal3en sowie den zu verwendenden Baustoffen gemacht.
Die Geltungsdauer der AV Geh- und Radwege ist jedoch am 01. Juni 2020 abgelaufen. Aus
dem Rundschreiben IV B 13 vom 07.05.2020 zur Verlangerung und Ergdnzung der AV kann
entnommen werden, dass mit dem Neuerlass der AV ,neben notwendigen Aktualisierungen in
entwurfs- und bautechnischer Hinsicht auch mogliche Anpassungen, die aus dem Berliner
Mobilitatsgesetz insbesondere zu den Themen Rad- und Ful3verkehr resultieren kénnen,

berticksichtigt werden.”

Insbesondere durch den derzeit noch fehlenden Teil zum FulRverkehr im MobG sowie den
fehlenden Planwerken zum Fuf3- und Radverkehr werden sich notwendige Anderungen und
Anpassungen ergeben, die in die AV Gibernommen werden missen. Aufgrund dessen erfolgt

die Aktualisierung der AV erst mit der Anderung des MobG. Bis zu den neuen AV Geh- und



Radwege sind die bisher angewendeten Regelungen im Sinne der Selbstbindung der

Verwaltung! weiter einzuhalten.

Des Weiteren ist auch die Ausfiihrungsvorschriften zu 8§ 49 der Bauordnung fur Berlin (BauO
BIn) Uber Stellplatze fur Kraftfahrzeuge fir Menschen mit schwerer Gehbehinderung und
Rollstuhlnutzende sowie flr Abstellplatze fur Fahrrader (AV Stellplatze) vom 15. Juli 2020 als

relevante Regelung zu nennen.

AbschlieBend ist noch die EU-Umweltgesetzgebung als relevante rechtliche
Rahmenbedingung fur die Umsetzung verkehrsberuhigender Malinahmen zu nennen. Dies
trifft insbesondere auf die Umsetzung der Richtlinie 2008/50/EG des Europaischen Parlaments
und des Europaischen Rates vom 21. Mai 2008 Uber Luftqualitat und saubere Luft flir Europa
(vgl. EG, 2008) sowie der Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates
vom 25. Juni 2002 uber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (EG, 2002) in
nationales Recht zu. Die Richtlinien zur Luftreinhaltung und Larmminderung wurden durch
eine Novellierung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG 88 44-47) und der 39.
BImSchV, die am 2. August 2010 in Kraft trat, in nationales Recht umgesetzt. Gemal § 47d
BImSchG sollen Larmaktionspléne geeignete MafRnahmen aufstellen, um Larmprobleme und
Larmauswirkungen fur Orte in der Nahe von Hauptverkehrsstral3en, Haupteisenbahnstrecken,
GrofR¥flughafen und in Ballungsrdumen zu regeln. Ziel ist, neben der Reduktion von Larm, auch
der Schutz ruhiger Gebiete vor der Zunahme von Larm. Gemal § 47 Abs. 1 Satz 1 BImSchG
muss ein Luftreinhalteplan geeignete MalBhahmen, die eine dauerhafte Verminderung von
Luftverunreinigungen  bewirkt, wenn die in der 39. BImSchV festgelegten
Immissionsgrenzwerte Uberschritten werden. Die MaRBnahmen missen gemalR § 47 Abs. 1
Satz 3 BImSchG geeignet sein, den Zeitraum einer Uberschreitung so kurz wie moglich zu

halten.

Inshesondere die MaRBnahmenpakete (MP) des Luftreinhaltungsplans zur Forderung des
Umweltverbundes, wie z.B. das MP 3: Férderung des FulR- und Radverkehrs, welches eine
stadtweite Steigerung des Ful3- und Radverkehrs durch die Verbesserung der
Verkehrssicherheit vorsieht (vgl. SENATSVERWALTUNG FUR UMWELT, VERKEHR UND
KLIMASCHUTZ 2019: 216-220), unterstitzt die Umsetzung von verkehrsberuhigten

1 ,Eine Behorde darf von einer mehrmals in gleicher Weise ausgeiibten Ermessenshandhabung oder einer
Verwaltungsvorschrift nur abweichen, wenn sie fir die verschiedene Behandlung einen sachlichen Grund
vorweisen kann. Dies ist z. B. dann der Fall, wenn die bisherige Praxis rechtswidrig war (keine Gleichheit im
Unrecht), wenn neue Tatsachen vorliegen, wenn sich die Rechtslage geéndert oder die bisherige Praxis sich
als unzweckmaRig herausgestellt hat.“ Quelle: Duden Recht A-Z. Fachlexikon fur Studium, Ausbildung und
Beruf. 3. Aufl. Berlin: Bibliographisches Institut 2015. Lizenzausgabe Bonn: Bundeszentrale fir politische
Bildung, zuletzt abgerufen am 05. Januar 2021 von https://www.bpb.de/nachschlagen/lexika/recht-a-
z/22868/selbstbindung-der-verwaltung
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Mafinahmen. Ebenso wie die Mal3nhahmen des aktuellen Larmaktionsplans, die unter anderem
die Umgestaltung des Strallenraums mit dem Ziel larmarme Fortbewegungsarten zu fordern
(vgl. SENATSVERWALTUNG FUR UMWELT, VERKEHR UND KLIMASCHUTZ 2020: 24).
oder die Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h umfassen (vgl.
ebd.: 23f). Auch die Anderung bzw. Erneuerung von Fahrbahnoberflachen durch den Einbau

larmarmer Belage wird als wichtige MaRRnahme zur Larmreduktion genannt (vgl. ebd.: 22f).

4 Technische Regelwerke

Regelwerke und Empfehlungen bilden den aktuellen Stand der Technik bzw. die allgemein
anerkannten Regeln der Technik? ab. In der Regel stellt die Anwendung dessen den
einzuhaltenden Mindeststandard dar, ohne jedoch immer zwingend rechtlich bindend sein zu
mussen. Dies ist erst der Fall, wenn sie Bestandteil eines Gesetzes oder einer Verordnung
sind, wie z.B. durch die Ausfiihrungsvorschriften zu § 7 BerlIStrG. Die folgende Abbildung stellt
eine Einordnung der technischen Normen in der deutschen Rechtsstruktur dar.

Abbildung 1: Einordnung der technischen Normen in die Rechtsstruktur

Rechtsverbindiich Empfehlung, freiwillige
/ Grundgesetz \\ Anwendung
Offentliches Recht Privatrecht
(Verwaltungsrecht) (Vereinsrecht)
Normenvertrag
=‘| DIN-Normen
Bund 1 g 2ur Zi beit
? | e——— e FGSV
H 2 Lenkungs-,
| RER—— e Art sschisse,
Linder Arbeitskreise
Einfutvung
Regelwerke
Gesetze g
Verwaltungs- Wissensdokumente
Verordnungen vorschriften
Verwei i
. erweisung Technisches
Regelwerk

Quelle: FGSV (2011a): Hinweise zum rechtlichen Rahmen der Verkehrsplanung, in: FGSV (Hrsg.): Stral3enbau
von A-Z (Loseblattwerk und digital), Erich Schmidt Verlag, Berlin, Blatt 14, Bild 3.

Der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) stellt in
Deutschland die mafRgebenden Empfehlungen und Richtlinien in den Bereichen Straf3enbau,
StralBenverkehrstechnik und Verkehrsplanung auf und aktualisiert sie fortlaufend. Dabei ist
das Ziel der verschiedenen Arbeitsgruppen, die jeweils neuesten Erkenntnisse aus Forschung

und Praxis in ihren Veroffentlichungen zu bertcksichtige (vgl. FGSV 2020).

2 Anerkannte Regeln der Technik unterscheiden sich vom ,Stand der Technik“ dadurch, dass der ,Stand der
Technik eine hohere Stufe der technischen Entwicklung beschreibt, sich aber in der Praxis noch nicht
langfristig bewahrt haben muss.“ (FGSV 2011a: Blatt 13)
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Im Themenfeld der Verkehrsberuhigung hat die FGSV im August 1994 das Merkblatt tiber
bauliche MaRRnahmen zur Verkehrsberuhigung veréffentlicht. Das Merkblatt enthalt zentrale
Anwendungsempfehlungen fiir die Reduzierung der Fahrbahnbreiten, den Umbau von
Einfahrbereichen, begrenzte Fahrbahneinengungen, Aufpflasterungen, Einbauten, Versatze,
Sperren sowie die Neuordnung des ruhenden Verkehrs (vgl. FGSV 1994). Da seit dieser
Veroffentlichung keine Aktualisierung folgte, ist daraus zu schlie3en, dass in den letzten 25
Jahren in Deutschland keine relevanten Forschungsergebnisse in diesem Bereich erzielt

wurden.

Eine aktuellere Veroéffentlichung stellt die Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraen (kurz
RASt 06) (FGSV 2007), ein zentrales Regelwerk fir den StralRenentwurf in Deutschland, dar.
Die 2007 veroffentlichte RASt ersetzte die zuvor giltigen Empfehlungen fir die Anlage von
ErschlieBungsstralen (EAE 85/95) und Empfehlungen fir die Anlage von
HauptverkehrsstraBen (EAHV 93). Die in Berlin verbindlich eingefuhrte RASt 06 beinhaltet
neben Zielen und Grundséatze fiur die Planung und den Entwurf von Stadtstral3en, typische
Entwurfssituationen mit Beispielquerschnitten sowie einem Katalog mit Entwurfselementen.
Die RASt 06 behandelt dabei anbaufreie und angebaute Hauptverkehrsstral3en sowie
ErschlieBungsstralRen. Insbesondere Letzteres ist fur diese Arbeit von Relevanz. Da sich die
Inhalte aus dem Merkblatt Gber bauliche MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung in der RASt 06
wiederfinden und dort umfassend ergénzt werden, wie z.B. die Empfehlungen fur
Aufpflasterungen und Fahrgassenversatze im Kapitel ,Bauliche MaRRnhahmen zur
Geschwindigkeitsdampfung in ErschlieBungsstral3en® (FGSV 2007: 103-109).

Zudem werden in der RASt 06 weiter aktuellere Empfehlungen der FGSV beriicksichtigt, die
auch fir diese Arbeit relevant sind. Dazu gehoéren insbesondere die Empfehlungen fur
FuRgangerverkehrsanlagen (FGSV 2002), die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (FGSV
2010), die Empfehlungen fir Anlagen des o6ffentlichen Personennahverkehrs (FGSV 2003)
und die Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs (FGSV 2005). Die RASt 06 wurde
zuletzt 2011 durch die Hinweise zu StraBenrdumen mit besonderem Querungsbedarf -
Anwendungsmdglichkeiten des "Shared Space"-Gedankens (FGSV 2010a) erganzt. Weitere
relevante Veroffentlichungen der FGSV in Bezug auf diese Arbeit sind die Hinweise zu einer
stadtvertraglichen Verkehrsplanung (FGSV 1996), die Hinweise zur Nahmaobilitat — Strategien
zur Starkung des nichtmotorisierten Verkehrs auf Quartiers- und Ortsteilebene (FGSV 2014)
sowie die Empfehlungen zur Stralenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete (FGSV
2011).
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Zentrale Entwurfsregeln von der SenUVK, gerichtet an die Bezirke, beziglich
Verkehrsberuhigung gibt es nicht.? Daher sind die Konzeptionierung und Realisierungen von
verkehrsberuhigenden MaRnahmen in den jeweiligen Bezirken unterschiedlich —i. d. R. lassen

die Bezirke individuelle Konzepte zur Verkehrsberuhigung fir einzelne Kieze erarbeiten.

Auf eine E-Mail-Anfrage an die 13 bezirklichen StralRenverkehrsbehérden bzgl.
bezirksinternen Regelwerke oder Handlungsvorgaben erfolgte eine Riickmeldung der Bezirke

Treptow-Kopenick und Lichtenberg.

Im Bezirk Treptow-Kopenick gibt es derzeit keine bezirksinternen Regelwerke. MaRhahmen
zur Verkehrsberuhigung werden jeweils im Einzelfall unter Anwendung der einschlagigen

Gesetze geprift und ggf. verkehrsbehérdlich angeordnet.

Auch im Bezirk Lichtenberg gibt es keine bezirklichen Richtlinien bzw. Regelplane zur
Verkehrsberuhigung. Neben den FGSV-Richtlinien werden bei den Planungen die
Ausfuhrungsvorschriften zu 87 des Berliner StralRengesetzes bzw. die Regelplane der
SenUVK, Abt. VI angewendet. VerkehrsberuhigungsmafBnahmen werden im Bezirk
entsprechend der Notwendigkeit vorgesehen und geplant.

Des Weiteren teilte die SenUVK auf Anfrage mit, dass es derzeit in Berlin keine aktuellen
Leitfaden oder Entwurfsregeln fir Verkehrsberuhigung gibt. Diese sollen im Jahr 2021
erarbeitet werden. Die Bezirke seien dabei, fiir ihre Kieze individuelle Konzepte erarbeiten zu
lassen. Dazu wirden sie die Entwurfselemente der in Berlin eingefiihrten RASt 06 mit anderen
Maflnahmen, wie z.B. aus dem Leitfaden zur Umsetzung von Fahrradstraen in Berlin

kombinieren.

Darliber hinaus gibt die Antwort der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt auf
die schriftliche Anfrage des Abgeordneten Ole Kreins (SPD) vom 18. September 2014 zu der
Frage, ,Was empfiehlt der Senat zur Verlangsamung des motorisierten Verkehrs in Tempo 30
Zonen bzw. in verkehrsberuhigten Zonen?“, weitere Aufschlisse Uber berlinweite Umsetzung

von verkehrsberuhigten MaRnahmen:

.Bei der Einrichtung der Tempo 30-Zonen in Berlin in den Jahren zwischen 1988 und 1992 hat
die Stral’enverkehrsbehorde gegenlber den bezirklichen Tiefbaudmtern nach der damals
geltenden Verwaltungsvorschrift zur StVO regelméalRig geeignete bauliche MalRhahmen zur
Unterstlitzung eines einheitlichen Erscheinungsbildes angeregt. Dies waren in erster Linie
Aufpflasterungen und Gehwegvorstreckungen in Kreuzungs- und Einfahrtbereichen. Durch die
StralBenverkehrsbehdérde wurden damals auf Wunsch vieler Tiefbauamter zur

Kostenreduzierung auch andere Maflnahmen angeordnet. So wurde bei Uppig breiten

3 Anfrage per E-Mail am 08.06.2020 an SenUVK Abt. VI; Antwort erhalten am 23.06.2020.
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Fahrbahnquerschnitten eine Fahrgassenreduzierung durch Anderung der Parkordnung erreicht
und die Gehwegvorstreckungen nur als Sperrflachen markiert.“ (ABGEORDNETENHAUS VON
BERLIN; Drucksache 17/14578: 2).

Zudem gibt die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt an, dass sie seitdem die
Anordnung einer Tempo 30-Zonen im Rahmen einer flachenhaften kommunalen
Verkehrsplanung Ende 2000 erleichtert worden ist, keine baulichen MalRnahmen zur
Geschwindigkeitsdampfung, wie z.B. Plateauaufpflasterungen, in Tempo 30-Zonen empfehlen
(ABGEORDNETENHAUS VON BERLIN Drucksache 17/14578: 2).

5 Erfahrungen aus Best Practice-Beispielen

Im Folgenden werden relevante Erfahrungen aus vergleichbaren Vorhaben zur
Verkehrsberuhigung in Deutschland und Westeuropa vorgestellt. Zum einen folgt eine
Vorstellung der Ergebnisse aus dem deutschen Forschungsvorhaben ,Flachenhafte
Verkehrsberuhigung“ bezogen auf das Modellgebiet Berlin Moabit aus dem Jahr 1980
(MULLER et al. 1992a: 89-96). Zum anderen folgt mit dem Konzept der Superblocks eine
Vorstellung eines aktuellen und in der internationalen Offentlichkeit sehr bekannten Ansatzes

aus Barcelona.

5.1 Flachenhafte Verkehrsberuhigung in Berlin-Moabit

Das Forschungsvorhaben ,Flachenhafte Verkehrsberuhigung“ im Jahr 1980 war ein
weiterentwickelter Ansatz, der auf die ersten, meist auf punktuelle MalBnahmen begrenzten
Versuche zur Verkehrsberuhigung in Deutschland folgte (vgl. MULLER et al. 1992: 9). Im
Rahmen des umfangreichen Forschungsprojekts wurden in sechs unterschiedlichen
Modellgebieten die Wirkungen flachenhafter Verkehrsberuhigung untersucht: Die zentralen
Maflinahmenbereiche des Vorhabens waren Strallenraumgestaltung und
Geschwindigkeitsdampfung, Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes sowie
Ansétze der Verkehrsvermeidung und der Verkehrsverlagerung (vgl. MULLER et al. 1992a:
91-93).

Die Relevanz des 40 Jahre alten Forschungsvorhabens fir diese Arbeit begriindet sich durch
die Auswahl des Untersuchungsgebiets. Als eines von sechs Modellregionen wurde der
Berliner Ortsteil Moabit ausgewahlt. Dessen stadtebauliche und verkehrliche Situation typisch
fiir einen Berliner Kiez ist (vgl. MULLER et al. 1992a: 89) und damit relevante Erfahrungen fir

diese Arbeit liefert.

In Berlin Moabit wurde das gesamte ErschlieBungsstralennetz des Modellgebietes als

Verkehrsberuhigter Bereich (Zeichen 325, 842 StVO) ausgewiesen, wobei jedoch der
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Niveauunterschied zwischen Fahrbahn und Gehweg beibehalten wurde (vgl. ebd.: 91f).
Hauptmerkmal des Konzeptes waren immer wiederkehrende Gestaltungselemente, die mit
geringem Aufwand realisiert werden konnten und sich in den vorhandenen Stralienraum unter
stadtebaulichen Gesichtspunkten einfligten (vgl. ebd.: 92). Das in dem Rahmen entwickelte
.Berliner Verkehrsberuhigungsdesign konzentriert sich auf drei MalRnhahmenbereiche,
Einmindungs-, Knotenpunkts- und Querungsbereiche (s. Abbildung 2). Die Querungsbereiche
fur den FulRverkehr bestehen aus Fahrgassenverengungen mit Plateauaufpflasterungen (die
sogenannten ,Moabiter Kissen®), welche im Abstand von 30 bis 40 m angelegt wurden (vgl.
ebd.: 93). Die Einmindungen und Knotenpunkte wurden ebenfalls mit Aufpflasterungen und
Fahrgassenverengungen ausgestatte (vgl. ebd.: 93). Die Fahrbahnen im Knotenpunktbereiche
wurden angehoben und der Innenbereich des Knotenpunkts niveaugleich ausgebaut (vgl.
ebd.: 93).

Abbildung 2: Berliner Verkehrsberuhigungsdesign der 1980er Jahre

Quelle: Eigene Aufnahmen, Berlin Moabit, Juni 2020.

Das Ergebnis der begleitenden Vorher-Nachher Untersuchung ergab eine Verringerung der
Geschwindigkeit von 37 km/h auf 18 km/h sowie des Larmpegels um 5 dB(A) (vgl. MULLER
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et al. 1992a: 95). Zudem konnte eine Abnahme der Unfélle mit Personenschdden um 40%
sowie eine Reduktion der Beteiligung von Ful3ganger*innen an Unfallen um ebenfalls 40%
festgestellt werden (ebd.: 95). Die Beibehaltung der Trennung von Fahrbahn und Gehweg
hatte allerdings die Folge, dass die Fahrbahn kaum von Ful3génger*innen im Langsverkehr
oder als Aufenthaltsflache genutzt wurde (ebd.: 95). Autofahrende lielen jedoch dem
guerenden FuRganger*innen haufiger den Vortritt (ebd.: 95). Die Radverkehrsmenge nahm in
den verkehrsberuhigten Wohnstralen deutlich zu (ebd.: 95). In Bezug auf die
Flachenaufteilung konnte eine VergroRerung der Gehwegflachen um 20% zu Lasten der
Fahrbahn sowie eine VergroRerung der unversiegelten Flache von 1.000 m2 auf 7.500 m2

erzielt werden (ebd.: 95). Die Anzahl der Baume im Gebiet verdoppelte sich (ebd.: 95).

5.2 Superblocks

Das Superblock-Model (Katalanisch: superilles) bezeichnet ein in Spanien entwickelten Ansatz
der Verkehrsberuhigung, der speziell auf ein orthogonal-rasterférmiges Verkehrsnetz
abgestimmt ist. Das Superblock-Model fasst eine Reihe von StralRen zu einem etwa 400 x
400 m grof3en verkehrsberuhigten Bereich zusammen, in dem sich drei mal drei Hauserblécke
befinden (ECHAVE 2019: Folie 8). Die Superblocks zeichnet sich durch ein inneres
Stral3ennetz, das ausschlieRlich der ErschlieBung und Versorgung dient und einem auf3eren
Netz, das eine Verbindungsfunktion erfillt und dem OPNV dient (ebd.: Folie 11). Das zentrale
Merkmal der Superblocks ist die Umgestaltung des Strallennetzes mit dem Ziel, dass ein
Queren des Kfz-Verkehrs durch den inneren Bereich nicht mehr mdglich ist (ebd.: Folie 11).
Dies wird durch ein System von Schleifenstraf3en realisiert, die die Fahrzeuge zwingen, immer
links abzubiegen (s. Abbildung 3). Dem FulRverkehr soll dabei im inneren Bereich die
eigentliche Prioritdt eingerdumt werden, gefolgt vom Radverkehr und den o6ffentlichen
Verkehrsmitteln. Der ruhende Kfz-Verkehr am StraBenrand soll durch den Bau von
Tiefgaragen und Parkplatzen nach aulen verlagert werden (ebd.: Folie 13). Im inneren
Bereich der Superblocks entstehen so Raume, in denen der Aufenthalt und Austausch von
Menschen die Hauptfunktion der Straf3en ist (ebd.: Folie 19f).

Die Umsetzung der Superblocks erfolgte in zwei Phasen. In der ersten Phase werden
hauptséchlich die Grundfunktionen des Superblock-Models, die Umgestaltung des
Verkehrsnetzes, durch die Anordnung von Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen
sichergestellt. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit im inneren Bereich wird im ersten Schritt
auf 20 km/h reduziert (ebd.: Folie 11). In der zweiten Phase findet die eigentliche Ver&nderung
des Superblocks statt. Durch eine aufwendige bauliche Umgestaltung der Strafl3en entstehen
in den Superblocks neue offentliche R&ume, die durch den niveaugleichen Ausbau der Stralie,
Poller, einzelne Plattform, Spielgeraten, Sitzmoglichkeiten etc. realisiert werden, sodass die
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Menschen die Stral3en fur Spiele, Sport und kulturelle Aktivitaten nutzen kénnen (s. Abbildung
4 rechts) (ebd.: Folie 12). Innerhalb des Superblocks werden ca. 94% des gesamten
StralBenraums zum offentlichen Raum (ebd.: Folie 12). Die zulassige Hochstgeschwindigkeit
wird weiter auf 10 km/h reduziert (ebd.: Folie 12).

Abbildung 3: Superblock-Modell

s oue olle sloe®

400 m

Quelle: Eigene Darstellung nach ECHAVE, C (2019): Superblocks, an urban planning tool for cities revitalization,
Vortrag auf dem ADFC-Symposium 2019 Mehr Platz fiirs Rad am 15. November 2019 in Berlin, Folie 8, 11f,
Vortragsfolien zuletzt abgerufen am 05. Januar 2021 von https://www.adfc.de/artikel/adfc-symposium-2019-mehr-
platz-fuers-rad.

Abbildung 4: Superblock Knotenpunktgestaltung

= Py

Quellen: links: Instituts Cartografic i Geologic de Catalunya (ICGC): Geoportal Barcelona / Orthophoto von
Katalonien 1:1.000, Markierung eingefiigt, zuletzt abgerufen am 05.01.2021 von
http://w133.bcn.cat/geoportalben/, rechts: Ajuntament de Barcelona, Presentacié Superilla Poblenou, September
2016, Ausschnitt aus Folie 22, zuletzt abgerufen am 05.01.2021 von
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/sites/default/files/20160928__ Superilles_ari.pdf.

Das Superblock-Model erlangte vor allem durch die geplante flachendeckende Anwendung in

Barcelona internationale Bekanntheit. Die Stadt sieht in ihrem Verkehrsentwicklungsplan ,El
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Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013-2018“ (PMU 2013-2018) die stadtweite
Umsetzung des Superblock-Models vor (AJUNTAMENT DE BARCELONA 2014: 14), mit dem
Ubergeordneten Ziel, eine sicherere, nachhaltigere, gerechtere und effizientere Mobilitat zu

erreichen (ebd.: 3). Konkrete Ziele der flachenhaften Anwendung sind

o die Steigerung des FuRRgangerflachenanteils von 27% auf 77%,

o die Steigerung des Anteils an barrierefreien Gehwegen mit einer Mindestbreite von
2,5m von 89% auf 99%,

o die Verbesserung der Luftqualitat durch die Einhaltung von <40ug/m3 in 95% zu bisher
67% der Falle sowie

o die Verbesserung des Lebensqualitatsindexes im 6ffentlichen Raum in 72% zu bisher
25% der Falle (ebd.: 16).

Ein zentraler MaRnahmenbereich der Superblocks in Barcelona ist die Umgestaltung der fir
Barcelona typische Knotenpunkte (s. Abbildung 4 links). Durch die Einrichtung von
Schleifenstraf3en, verkleinert sich der Flachenanteil des Kfz-Verkehrs im Knotenpunktbereich
drastisch (s. Abbildung 4 rechts) und kann als neue Aufenthaltsflaiche genutzt werden. Die
Umsetzung des Superblock-Modells wurde in Barcelona bisher aber nur punktuell realisiert.

Forschungsergebnisse zu einer flachenhaften Umsetzung des Models liegen bisher nicht vor.

Die bisherigen Forschungsergebnisse zum Superblock-Modell konzentrieren sich derzeit auf
die baskische Stadt Vitoria—Gasteiz im Norden Spaniens. Dort wurde ein demonstrativer
Superblock, der von 2009 bis 2011 umgesetzt wurde, wissenschaftlich begleitet (CIVITAS
INITIATIVE 2013) Die Vorher-Nachher Untersuchungen ergaben, eine Verringerung der
Geschwindigkeit von durchschnittlich 27,8 km/h auf 25,6 km/h (vgl. ebd.: 40f), eine
Reduzierung des Larmpegels von 66,5 auf 61,0 dB(A) (vgl. ebd.: 40f) sowie eine Abnahme
der CO2- und NOx-Emissionen von 42% (vgl. ebd.: 39f). Der Gehwegflachenanteil vergrol3erte
sich im umgebauten Gebiet von 45% auf 74% zulasten der Fahrbahn (vgl. ebd.: 42f). Zudem
zeigten die Untersuchungsergebnisse eine drastische Veranderung der Verkehrsmittelwahl
(Kfz / FuR / Rad). Innerhalb von zwei Jahren &nderten sich die durchschnittliche
Verkehrsmittelwahl in dem Gebiet von 86% / 11% / 3% im Jahr 2009 auf 19% / 68% / 12% im
Jahr 2011 (vgl. ebd.: 42f). Der FuBverkehr und Radverkehr nahmen jeweils um 57% bzw. 9%
zu (vgl. ebd.: 42f). Der Kfz-Verkehr verzeichnete eine Abnahme von 67% (vgl. ebd.: 42f).

5.3 Mini-Hollands und Low Traffic Neighbourhoods in London

Das Mini-Hollands-Programm ist Teil der Agenda des Londoner Birgermeisters fur Healthy
Streets und untersttitzt die drei Londoner Aul3enbezirke Enfield, Kingston und Waltham Forest

bei dem Umbau von Stral3en zur Starkung der Nahmobilitdt, mit besonderem Fokus auf den
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Radverkehr. Ziel des Programms ist es, die Bezirke durch ,high specification Dutch-style
infrastructure so fahrradfreundlich wie ihre niederlandischen Aquivalente zu machen — daher
auch die Namensgebung (GREATER LONDON AUTHORITY 2020).

Den grundséatzlichen Rahmen fir die Verkehrsentwicklung Londons bilden die von Lucy
Saunders entwickelten Healthy Streets Approach und die 10 Healthy Streets Indicators (vgl.
GREATER LONDON AUTHORITY 2018: 36f). Zu den 10 Healthy Streets Indicators zahlen:

e “Pedestrians from all walks of life
e People choose to walk and cycle
e Clean air

e People feel safe

¢ Not too noisy

e [Easyto cross

e Shade and shelter

e Places to stop

e Things to see and do

e People feel relaxed” (ebd.: 36f).

Zu den MalRnahmen der Mini-Hollonds zahlt neben dem Ausbau von Fahrradinfrastruktur —
sprich Umgestaltung von Knotenpunkten und den Ausbau eines sicheren und attraktiven
Fahrradroutennetzes — die Einrichtung von Low Traffic Neighbourhoods (LTN) (vgl. SHARKEY
2019: Folien 11-20).

Das Hauptziel von LTN ist die Verdrangung des Kfz-Durchgangsverkehrs von ortlichen
Wohnstralen auf die angrenzenden Achsen des HauptstralBennetzes (vgl. ebd.: Folien 11-
20). Dies wird in erster Linie durch modale filter realisiert. In der deutschen Literatur sind
modale filter unter den Begriffen Diagonal- oder Quersperren zu finden. Durch modale filter
wird in das bestehende Stra3ennetz eingegriffen, sodass ein Queren des Kfz-Verkehrs durch

ein bestimmtes Gebiet, wie beim Superblock-Modell, nicht mehr méglich ist.

Modale filter werden auf verschiedene Arten realisiert: Entweder durch Pflanzgefae, Poller
oder andere StraRenmdbel, die die Stral3e physisch blockieren (s. Abbildung 5 oben links),
oder durch Kfz-Durchfahrtsverbote die von Uberwachungskameras unterstiitz werden ohne

physische Einschrankungen (s. Abbildung 5 oben rechts).

Zudem werden nach Bedarf weitere MalRhahmen umgesetzt, um die Nahmobilitat und
Aufenthaltsqualitat zu verbessern, wie z.B. die Umgestaltung der Orford Road in Waltham
Forest (s. Abbildung 5 unten links). Die von Einzelhandel und Gastronomie gepragte Orford

Road wurde niveaugleich ausgebaut, die Seitenrdume verbreitert, die Parkmdoglichkeiten
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entfernt sowie die Durchfahrt fur Kfz in der Zeit von 10 Uhr bis 22 Uhr verboten (vgl. ebd.: Folie
9)

Eine weitere Besonderheit sowohl in den Mini-Hollands als auch in ganz Londons sind
abschlielbare Fahrradabstellanlagen im StralBenraum (s. Abbildung 5 u. r.). Diese
Fahrradboxen haben fir bis zu sechs Fahrrader Platz und sollen eine attraktive und sichere
Abstellmdglichkeit in unmittelbare Nahe zum Wohnort bieten — insbesondere bei

Wohnhausern ohne geeignete Absteliméglichkeit (vgl. ebd.: Folie 7).

Abbildung 5: MaBnahmen der Mini-Hollands

Quellen: oben links: Enfield Council, Fox Lane Area Quieter Neighbourhood zuletzt abgerufen am 05.01.2021 von
https://letstalk.enfield.gov.uk/foxlaneQN, oben rechts.: Railton LTN, 26.07.2020, zuletzt abgerufen am 05.01.2021
von https://twitter.com/railtonltn/status/1287485636480557057, unten links: RIBA Journal, Mini-Holland - Life's
better without traffic and vehicles, zuletzt abgerufen am 05.01.2021 von https://www.ribaj.com/buildings/mini-
holland, unten rechts: Enfield Council, New cycle parking locations, zuletzt abgerufen am 05.01.2021 von
http://cycleenfield.co.uk/news/new-cycle-parking-locations/.

Die Ergebnisse einer ersten Studie, die das Mini-Holland-Programm auf die Anderungen beim
Rad- und FuRverkehr hin untersuchte, ergaben, dass bei Menschen, die in der Néahe von
realisierten MafRnahmen wohnen, die den Kfz-Verkehr einschranken, die wochentliche
Reisezeit per Rad oder zu Fu3 um 41 Minuten (vgl. ALDRED et al. 2019: 155) zugenommen
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hat und dass 24% der Befragten angaben, dass sie in der vergangenen Woche haufiger mit
dem Rad gefahren sind (vgl. ebd.: 154).

6 Voruberlegung zum Zielkatalog

Ein Zielkatalog ist definiert als eine systematisierte Darstellung von Ziele. Er kann sowohl
verbindliche Ziele (aus Gesetzen, Vorschriften, Ubergeordneten Planungen) als auch
erganzende Ziele (Winsche und ldeen politischer und fachlichen Instanz) enthalten (vgl.
VIETEN 2002: 4f). Die Ziele sind einzelnen Wirkungsbereichen zugeordnet und weisen eine
Hierarchie auf. Zudem zeigt der Zielkatalog Ursache-Wirkung-Beziehungen sowie Konflikte
auf (vgl. ebd.: 4).

Fur die integrierte Verkehrsplanung leitet HOLZ-RAU (2011: 120) folgendes normative Leitbild
ab: ,Im Mittelpunkt von Verkehrsplanung und -politik steht nicht der Verkehr, sondern der Alltag
der Menschen, die Anspriiche der Wirtschaft und der dauerhafte Erhalt einer intakten Umwelt.”
Entsprechend des Drei-S&ulen-Modells der Nachhaltigkeit lassen sich nach HOLZ-RAU (2011:
120) die heutigen verkehrsplanerischen Ziele in drei Dimensionen unterteilen: Soziales,
Okonomie und Okologie. In der sozialen Dimension ist laut HOLZ-RAU (2011: 120) die
Sicherung sozialer Teilhabe durch Barrierefreiheit, Angebote des OPNV und Hoéhe der
Verkehrskosten ein zentrales Ziel. Aus 6konomischer Sicht sieht er als vorrangiges Ziel eine
.Kostensenkungen und Beschleunigung zur Starkung der Wirtschaftskraft (ebd.: 120). HOLZ-
RAU (2011: 120) fuhrt auf, dass ein ,Grofdteil der Nutzen von Investitionen in die
Verkehrsinfrastruktur Zeitersparnisse in Geldwerten® sind, wie z.B. die Nutzen-Kosten-Analyse
in der Bundesverkehrswegeplanung (ebd.: 120). In der Okologische Dimension steht fur ihn
die Reduzierung und Vermeidung von Energieverbrauch (insbesondere fossiler Energietrager)
und Schadstoffbelastung durch eine umweltvertrdgliche Abwicklung von Verkehr,

Verkehrsverlagerung und Verkehrsvermeidung im Fokus (vgl. ebd.: 120).

Auch die Empfehlungen fiir Verkehrsplanungsprozesse (EVP) der FGSV leiten fiir die heutige
Verkehrsplanung drei ahnliche Zieldimensionen ab, die ,Sicherstellung eines angemessenen
Verkehrsangebots“ (soziale Dimension), die ,Reduzierung der negativen Folgen fir Umwelt
und Allgemeinheit* (6kologische Dimension) sowie die ,Verbesserung fir die Betriebsseite*
(6konomische Dimension) (FGSV, 2018: 3). Laut EVP sind die Strategien zur
Verkehrsvermeidung (Reduzierung der zuriickgelegten Distanzen), Verkehrsverlagerung
(Veréanderung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltverbunds) und die vertraglichere
Abwicklung des Verkehrs (Einsatz von Fahrzeugen mit geringen spezifischen Emissionen)
zentrales Mittel, um die Ziele einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung zu erreichen (vgl. ebd:

4). Dabei gibt es jedoch sowohl auf der Wirkungs- als auch auf der Zielebene Konflikte, wie
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beispielsweise zwischen den Ansprichen nach einem mdglichst schnellen und stérungsfrei
flieBenden Kfz-Verkehr auf der 6konomischen Ebene und den Strategien der Vermeidung und
Verlagerung des Verkehrs aus 6kologischer Perspektive. HOLZ-RAU (2011: 122) fihrt dazu
auf, dass der zentrale Konflikt in der Verkehrspolitik und -planung in der Verteilung von Flachen

und Finanzen zwischen den Verkehrstragern liegt.

Die Systematisierung von Zielen nach den drei Nachhaltigkeits-Dimensionen findet sich auch
im Zielkatalog des bisherigen StEP Verkehr Berlin (SENATSVERWALTUNG FUR
STADTENTWICKLUNG 2011: 45-49) wieder. Dort sind jeweils zwdlf Qualitatsziele sowie 44
untergeordnete Handlungsziele den drei Dimensionen Soziales, Okonomie und Okologie
zugeordnet (ebd.: 46-49).

Bei den im ersten Abschnitt des MobG, 88 3 bis 15, formulierten generellen Ziele fir die
Verkehrsentwicklung und das Zusammenwirken der Verkehrsmittel in Berlin lasst sich bis auf
ihre thematische Zuordnung keine weitere Systematisierung erkennen. Die Aufgabe des
Zielkatalogs ist es jedoch, die relevanten verkehrsmitteliibergreifenden und
verkehrsmittelspezifischen Ziele des MobG systematisch darzustellen, indem die Ziele zum
Beispiel einzelnen Wirkungsbereichen zugeordnet werden (vgl. VIETEN 2002: 3f).

Aufgrund der vorangegangenen Ausfuhrungen werden in dieser Arbeit fir die
Systematisierung der Ziele die drei Nachhaltigkeits-Dimensionen gewahlt.

In Bezug auf diese Arbeit haben insbesondere 88 3 bhis 11 MobG eine Relevanz fir
Verkehrsberuhigung in Kiezen und werden im nachfolgenden Zielkatalog néher behandelt. Die
verkehrsmitteliibergreifenden Ziele des MobG sind folgenden Themen bzw. Uberschriften

zugeordnet:

(e) Mobilitat fur alle (8 3),

(f) Menschen- und stadtgerechter Verkehr (§ 4),

(9) Umweltverbund und Inter- sowie Multimodalitat (8§ 5),
(h) Stadtvertraglicher Wirtschaftsverkehr (§ 6),

(i) Forderung der Stadtentwicklung (8 7),

() Klima- und Umweltschutz (8§ 8),

(k) Minimierung von Gesundheitsbeeintrachtigungen (8 9),
() Verkehrssicherheit (8 10) sowie

(m) Sicherheit im 6ffentlichen Raum (8 11).

Die weiteren Zielfelder im MobG, wie die Gewahrleistung von Mobilitat bei

GroRveranstaltungen (8 12), die Beriicksichtigung der Hauptstadtfunktionen (8§ 13) und der
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Metropolregion Berlin-Brandenburg (8§ 14) sowie die optimale Anbindung des Fernverkehrs (8§

15) weisen hingegen keine Relevanz fur die Verkehrsberuhigung in Kiezen auf.

Neben den generellen verkehrsmitteliibergreifenden Zielen (88 3 bis 15) im MobG wird im
darauffolgenden  Unterabschnitt 2 von 88 16 bis 19 die Integrierte
Verkehrsentwicklungsplanung in Berlin behandelt. § 16 legt fest, dass der StEP Verkehr
kunftig "Stadtentwicklungsplan Mobilitat und Verkehr" (StEP MoVe) heil3en wird, und dass er
konkretisierte Handlungs- und Qualitatsziele fur die Erreichung der Ziele des MobG umfassen
soll. Er ist zudem Grundlage fir die Konzeption der verkehrsbezogenen Planwerke, des
Nahverkehrsplans, des Radverkehrsplans, des FulRverkehrsplans (8 16 Abs. 6 MobG), des
Verkehrssicherheitsprogramms (8 17 Abs. 1 MobG) sowie des Integrierten
Wirtschaftsverkehrskonzepts (8 18 Abs. 1 MobG), indem er Vorgaben zu ihren Inhalten und
zum Verfahren ihrer Erstellung bzw. Fortschreibung macht.

Die Rad— und FuRverkehrspléane sind Planwerke, die als Rechtsverordnung erlassen werden
und die Aussagen des StEP MoVe durch Leitlinien mit Mindestanforderungen an Fuf3-und
Radverkehrsanlagen, konkrete Ausbauvorhaben und Modellprojekte konkretisieren soll. Das
MobG (8 40) fordert die Aufstellung eines Radverkehrsplans erstmalig innerhalb von zwei
Jahren nach Inkrafttreten des MobG. Zum Zeitpunkt der Arbeit ist der Radverkehrsplan noch
nicht aufgestellt worden. Auch die Fortschreibung des StEP MoVe ist zum Zeitpunkt der Arbeit
noch nicht abgeschlossen. Die in den Ubergangsbestimmungen (§ 50 Abs. 2) geforderten
Abschnitte zum Fuverkehr und zur intelligenten Mobilitéat sowie den Aussagen zum Planwerk

des Wirtschaftsverkehrs sind zum Zeitpunkt der Arbeit nicht verabschiedet.

Der darauffolgende Unterabschnitt 3 von 88 20 bis 25 behandelt die Konfliktldsungsprozesse
bzw. die Abwagung bei Zielkonflikten des MobG in Entwurfsprozessen und zwischen den
verschiedenen Planwerken. Hier werden insbesondere Ziele fir die institutionelle Zielebene

formuliert.

Neben den generellen verkehrsmittellibergreifenden Zielen im ersten Abschnitt des Gesetzes,
werden die verschiedenen Verkehrsmittel des Umweltverbundes jeweils durch eigene
Abschnitte im Gesetz behandelt. Die spezifischen Zielvorgaben fiir die Entwicklung des OPNV
und damit der Ersatz fur das vorherige Berliner Nahverkehrsgesetz befinden sich in Abschnitt
2 von 88 26 bis 35. Die umfangreichen Vorgaben fur die Entwicklung des Radverkehrs mit teils
sehr detaillierten Vorgaben, wie z.B. der Schaffung von 100.000 neuen Fahrradabstellpléatzen
bis 2025 (8 47 Abs.4 S. 1) befinden sich im Abschnitt 3 von 88 36 bis 49.

Das Erste Gesetz zur Anderung des Berliner Mobilitatsgesetzes (ABGEORDNETENHAUS
VON BERLIN, Drucksache 18/2429) vom 22.01.2020 wird zum Zeitpunkt der Arbeit noch in

den Fachausschissen des Berliner Abgeordnetenhaus diskutiert und ist bisher noch nicht
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verabschiedet worden. Die Anderung sieht eine Erganzung des MobG durch §§ 50 bis 59 vor,
die den fehlenden Abschnitt 4 fur die Entwicklung des FulRverkehrs abbilden sollen (vgl. ebd.:
8-13)

Friedemann Kunst, ehem. Abteilungsleiter in der Berliner SenUVK, kritisierte in einem Beitrag
zum Berliner Mobilitatsgesetzt in der Fachzeitschrift Die Planerin, dass die Ausblendung des
Themas ,Stral3e” im MobG ein systematisches Defizit sei (vgl. KUNST 2018: 49). Er drickt
sein Erstaunen dartiber aus, dass ein Abschnitt zum StraBenverkehr nicht vorgesehen ist,
obwohl im Gesetz eine integrative Entwicklung des gesamten Verkehrssystems betont wird
(vgl. ebd.: 48). Weiterfuhrend beschreibt er, dass obwohl unter § 16 Abs. 3 MobG die
Entwicklung von Qualitatsziele fur Erhalt, Modernisierung und Erweiterung der
Verkehrsinfrastruktur und die Festlegung eines Vorrangnetzes des StraRenverkehrs als Inhalt
fur den StEP MoVe festgelegt wird, Zielvorgaben fur die Entwicklung des Stral3ennetzes sowie
eine Richtung fur die kiinftige StralRenbaupolitik fehlen (vgl. KUNST 2018: 49). Zielvorgaben
zur Einschrankungen des MIV, die sich aus einer Bevorrechtigung des Umweltverbunds im
stadtischen Umfeld mit geringer Flachenverfligbarkeit ergeben, konnten laut Kunst
Bedingungen fur Netzerweiterungen, kompensierende MalRnahmen bei
Kapazitatsausweitung, Umverteilung des StralRenraumes, Ziele und Bedingungen fiir Riickbau
sein (vgl. KUNST 2018: 49).

Die zu Beginn der Arbeit aufgestellten allgemeinen Ziele von Verkehrsberuhigung, die
Erhéhung der Verkehrssicherheit, die Verringerung der verkehrsbedingten Immissionen, die
Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitdt sowie die Verlagerung des MIV auf den

Umweltverbund finden sich auch im MobG wieder:

Die Verlagerung des MIV auf den Umweltverbund deckt sich mit den formulierten Zielen, die
Nachfrage auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes durch die Steigerung der
Leistungsfahigkeit und Attraktivitat des Umweltverbunds und eine sichere sowie
behinderungs- und stérungsfreie Nutzbarkeit von Gehwegen, Fahrwegen des Radverkehrs
und von Fahrwegen und Haltestellen des OPNV zu verlagern (§ 5 Abs. 1 und § 8 Abs. 1
MobG). Diese Ziele kénnen einer 6kologischen Zieldimension mit dem Ubergeordneten Ziel
der Reduzierung verkehrsbedingter Beeintrdchtigungen von Klima und Umwelt (8 8 Abs. 1
MobG) zugeordnet werden. Im Zusammenhang mit dem Ziel der Reduzierung
verkehrsbedingter Beeintrachtigungen wird im MobG die Erreichung der verkehrsspezifischen
Umwelt- und Klimaschutzziele des Landes Berlin (8 8 Abs. 1 MobG) genannt. Damit wird
insbesondere Bezug auf das Berliner Energie- und Klimaschutzprogramm 2030 (BEK 2030)

sowie die aktuellen Luftreinhalteplan und L&rmaktionsplan als relevante Fachplanungen

23



genommen. Ein weiteres Ziel der Verkehrsberuhigung, die Verringerung verkehrsbedingter

Immissionen, deckt sich daher ebenfalls mit diesem Ziel.

Die Erhohung der Sicherheit fur alle am Verkehr Teilnehmenden deckt sich mit den
formulierten Zielen in § 10 und 11 MobG, die Verkehrssicherheit fiir alle Menschen unabhéngig
vom Verkehrsmittel zu erh6hen und die objektive und subjektive Sicherheit des Menschen im
offentlichen Raum zu verbessern. Die Erhdéhung der Sicherheit kann einer sozialen
Zieldimension zugeordnet werden. Das Ziel der Verbesserung der Wohn- und
Aufenthaltsqualitat findet sich in 8 4 MobG wieder, wo formuliert ist, den Verkehr an das
Nutzungsverhalten und den Mobilitatsbedirfnissen der Menschen auszurichten (8 4 Abs. 1
MobG) und die Aufenthaltsqualitét des offentlichen Raumes und der Lebensqualitat in der
Stadt zulasten des Raums fir den flieRenden und ruhenden Verkehr zu verbessern (8 4 Abs.
3 MobG). Das Ziel, den Menschen als zentrale Planungsgré3e fur den Verkehr zu betrachten
und damit die Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum zu verbessern, kann ebenfalls einer

sozialen Zieldimension zugeordnet werden.

Neben der Okologischen und sozialen Dimension fehlt in Bezug auf die Ziele der
Verkehrsberuhigung die Betrachtung der 6konomischen Dimension. Das MobG nennt dazu
unter 8 6 die Ziele zur stadtvertraglichen Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs, um die
wirtschaftliche Entwicklung der Stadt zu férdern. Darunter wird die Gewéhrleistung und
Verbesserung der Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrs durch die Vorhaltung und
Bereitstellung notwendiger Infrastruktur und Sicherung des Zugangs zu Quellen und Zielen
des Wirtschaftsverkehrs (8§ 6 Abs. 1 MobG) genannt.

Aus den vorangegangenen Ausfiihrungen lassen sich fir den Zielkatalog und die sich darauf
beziehende Bewertung von Maflinahmen acht Ubergeordnete Zielfelder ableiten, die den drei
Nachhaltigkeitsdimensionen zugeordnet werden kdnnen. In der sozialen Zielebene kann die
Erreichung gleichwertiger Mobilitdtschancen (8 3 MobG), die Ausrichtung des Verkehrs an das
Nutzungsverhalten und den Mobilitdtsbedirfnissen der Menschen (8§ 4 Abs. 1 MobG) sowie
die Verbesserung der Verkehrssicherheit (8 10 MobG) und der subjektiven Sicherheit im
offentlichen Raum (8 11 MobG) als Ubergeordnete MalRgabe fir die Planung von
verkehrsberuhigenden MalRnahmen in Kiezen gelten. In der 6kologische Zielebene kann die
Reduzierung verkehrsbedingter Beeintréachtigungen von Klima und Umwelt (§ 8 Abs. 1 MobG),
die Reduzierung von verkehrsbedingtem Verbrauch natirlicher Ressourcen (8 8 Abs. 2 und 3
MobG) sowie die Reduzierung verkehrsbedingter Gesundheitsbeeintrachtigungen (8 9 MobG)
als MalRRgabe gelten. AbschlieBend bildet die 6konomische Zielebene mit dem Ziel der

Gewahrleistung und Verbesserung der Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrs (8 6 Abs. 1
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MobG) die letzte Ubergeordnete Mafigabe fir die Planung von verkehrsberuhigenden

Malnahmen nach dem MobG.

7 Zielkatalog

Die folgende systematische Darstellung der relevanten Ziele des MobG (Tab. 1) bildet die
Basis fur die Bewertung der im folgenden Kapitel beschriebenen MaRnahmen zur

Verkehrsberuhigung.

Die nachfolgenden verkehrsmittelibergreifenden Ziele fir Verkehrsberuhigung in Kiezen
leiten sich aus dem ersten Abschnitt des MobG ab und werden durch die
verkehrsmittelspezifischen Ziele aus den jeweiligen Abschnitten des MobG und dem geplanten
ersten Gesetz zur Anderung des Berliner Mobilitatsgesetzes (ABGEORDNETENHAUS VON
BERLIN, Drucksache 18/2429) erganzt.

Tabelle 1: Zielkatalog

Ubergeordnete Ziele fir verkehrsmittelibergreifende verkehrsmittelspezifisch

Verkehrsberuhigung in Handlungsziele fir Handlungsziele fir
Kiezen Verkehrsberuhigung in Kiezen Verkehrsberuhigung in Kiezen

Soziale Zieldimension

1. Herstellung gleichwertiger 1.1 Ermdglichung von Mobilitat zur 1.1.1 Ermdglichung des
Mobilitatschancen fur alle Gewahrleistung gleichwertiger Erreichens von Zielen auf
(8 3 MobG) Lebensbedingungen unabhéngig von direkten und
Alter, Geschlecht, Einkommen, zusammenhangenden Ful3wegen
Lebenssituation, Herkunft, persénlichen  fiir jeden Menschen durch
Mobilitdtsbeeintrachtigungen oder Herstellung der Barrierefreiheit
individueller Verkehrsmittelverfligbarkeit und Vermeidung von Umwegen
durch die Gestaltung von (8 50 Abs. 4 Drucksache
Verkehrsinfrastruktur und 18/2429)
Mobilititsangeboten (§ 3 und § 4 Abs. 2
MobG)

1.1.2 Herstellung einer
Gehbahnbreite, die Begegnen
von Personen mit besonderen
Fortbewegungsmitteln (§ 24
StVO) zulasst. (8 50 Abs. 9
Drucksache 18/2429)

2. Ausrichtung des Verkehrs an 2.1 Verbesserung der 2.1.1 Verbesserung der
das Nutzungsverhalten und den Aufenthaltsqualitat des offentlichen Aufenthaltsqualitat durch die
Mobilitatsbedirfnissen der Raumes und der Lebensqualitat in der Einrichtung verkehrsberuhigter
Menschen (8§ 4 Abs. 1 MobG) Stadt zulasten des Raumes fiir den Bereiche und Sitzgelegenheiten
flieBenden und ruhenden Verkehr (8 54 Abs. 2 Drucksache
(8 4 Abs. 3 MobG) 18/2429)

2.2 Bericksichtigung sozialer,
stadtkultureller, architektonischer,
denkmalpflegerischer oder historischer
Bedeutsamkeit bei der Umgestaltung
vorhandener Verkehrsinfrastruktur

(8 4 Abs. 4 MobG)
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3. Erhéhung der
Verkehrssicherheit fir alle
Menschen unabhangig vom
Verkehrsmittel (8 10 MobG)

4. Verbesserung der
subjektiven Sicherheit des
Menschen im 6ffentlichen
Raum (8 11 MobG)

Okologische Zieldimension

5. Reduzierung der
verkehrsbedingten
Beeintrachtigungen von Klima
und Umwelt unter Erreichung
der verkehrsspezifischen
Umwelt- und Klimaschutzziele
des Landes Berlin

(8 8 Abs. 1 MobG)

3.1 Vollstandige Vermeidung von
Verkehrsunfallen mit schweren

Personenschaden (8 10 MobG) durch
die Herstellung selbsterklarender und
verkehrssicher Verkehrsinfrastruktur, die
regelkonformes Verhalten férdert und

voraussetzt (8 21 MobG)

4.1 Ausrichtung der
Verkehrsinfrastruktur an das

Sicherheitsempfinden aller Menschen
durch die Mittel der Kriminalpravention
und der planerischen Gestaltung unter

Sicherheitsaspekten (§ 11 MobG)

5.1 Verlagerung der Nachfrage auf die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes (8
8 Abs. 1 MobG) durch die Steigerung
der Leistungsféahigkeit und Attraktivitét
des Umweltverbund und eine sichere
sowie behinderungs- und stérungsfreie
Nutzbarkeit von Gehwegen, Fahrwegen
des Radverkehrs und von Fahrwegen

und Haltestellen des OPNV
(8 5 Abs. 1 MobG)

3.1.1 Gewahrleistung
ausreichender Sichtbeziehungen
an allen Querungsmaglichkeiten
des FuRverkehrs (8§ 55 Abs. 5
Drucksache 18/2429) sowie an
allen Knotenpunkten in
Nebenstrallen des
Radverkehrsnetz

(844 Abs. 3 MobG)

3.1.2 Gestaltung von
Nebenstralen des
Radverkehrsnetz, sodass eine
Uberschreitung der zuldssigen
Hdéchstgeschwindigkeit verhindert
wird und sicherheitsvertraglicher
Geschwindigkeiten beim
Abbiegen eingehalten werden
(844 Abs. 3 MobG)

3.1.3 Minimierung und
Vermeidung von motorisiertem
gebietsfremdem Verkehr, der
weder seine Quelle noch sein
Ziel in dem durch Nebenstraf3en
erschlossenen Gebiet hat (§ 44
Abs. 2 MobG und § 56 Abs. 1
Drucksache 18/2429)

4.1.1 Bericksichtigung des
Sicherheitsempfinden der
Nutzenden bei der Verortung und
Gestaltung von
Fahrradabstellanlagen (8§ 47 Abs.
1 MobG)

5.1.1 Herstellung von
Querungsmadglichkeiten in
geringen Abstanden und an
jedem Arm eines Knotenpunkts
fur den FuBverkehr (8§ 55 Abs. 3
und 4 Drucksache 18/2429)

5.1.2 Einrichtung von 50.000
Fahrradabstellanlagen im
offentlich Raum und 50.000
Stellplatze an Stationen und
Haltestellen des OPNV bis 2025
(8 47 Abs. 4 MobG) sowie die
Erweiterung von
diebstahlsicheren
Abstellmdglichkeiten
insbesondere in Wohngebieten
(8 47 Abs.3 MobG) und von
Abstellmdglichkeiten fur
Lastenrader (8 36 Abs. 7 MobG)

5.1.4 Fahrradabstellanlagen
sollen den FuRverkehr nicht
behindern (8 47Abs. 1 MobG)
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5.1.5 Offnung von
Einbahnstraf3en und Sackgassen
fur den Radverkehr (§ 45 MobG)

6. Reduzierung des 6.1 Ressourcenschonende und
verkehrsbedingten Verbrauchs stadtokologisch nachhaltige Gestaltung
natirlicher Ressourcen (8§ 8 der Verkehrsinfrastruktur (8 8 Abs. 2
Abs. 2 und 3 MobG) MobG)

6.2 Erhalt und Ausweitung stadtischer
Flora und nicht versiegelter Flachen (8§ 8

Abs. 3 MobG)
7. Vermeidung von 7.1 Senkung der verkehrsbedingten
verkehrsbedingten Luftschadstoffbelastung (8 9 MobG)
Gesundheitsbeeintrachtigungen -
(8 9 MobG) 7.2 Senkung der verkehrsbedingten

Larmbelastung (8 9 MobG)

Okonomische Zieldimension

8. Gewahrleistung und 8.1 Vorhaltung und Bereitstellung
Verbesserung der notwendiger Infrastruktur und Sicherung
Funktionsfahigkeit des des Zugangs zu Quellen und Zielen des
Wirtschaftsverkehrs (8§ 6 Abs. 1 Wirtschaftsverkehrs (§ 6 Abs. 1 MobG)
MobG)

8.2 Ermdglichung von behinderungs-
und stérungsfreier Nutzbarkeit von
Liefer- und Ladezonen (8 22 Abs. 1
MobG)

8 MalRnahmen

Im Folgenden wird eine Auswahl von MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung vorgestellt und
bewertet. Die Auswahl wird nachfolgend begriindet. Die Bewertung der Maflinahmen richtet
sich nach dem im vorherigen Kapitel entwickelten Zielkatalog und wird im Folgenden weiter

ausgefuhrt.

8.1 Voruberlegung zur Bewertung der Mal3hahmen

MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung umfassen eine Vielzahl von verkehrsrechtlichen und
baulichen Méglichkeiten. Man kann eine Unterscheidung zwischen den in der StVO definierten
verkehrsrechtlichen Anordnungen, die lenkend oder regelnd in den Verkehr eingreifen und
bauliche und gestalterische Malinahmen vornehmen. Diese Unterteilung ist jedoch nicht
trennscharf und Uberschneidet, bzw. bedingt, sich in einigen Fallen, wie zum Beispiel bei der
Anordnung eines verkehrsberuhigten Bereichs (Zeichen 325.1 und 325.2, 842 StVO). Diese
hat meist eine bauliche Umgestaltung zur Folge, da nach VwV-StVO zu den Zeichen 325.1
und 325.2 die Gestaltung des Bereichs vermitteln muss, dass der Fahrzeugverkehr eine

untergeordnete Bedeutung hat und die Aufenthaltsfunktion Gberwiegt.
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Zu den verkehrsregelnden MafRnahmen zur Verkehrsberuhigung aus der StVO zahlt einerseits
die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen, die punktuell (Zeichen 274, 841 StVO)
oder flachenhaft als Zonengeschwindigkeitsbeschrankung (Zeichen 274.1 und 274.2, 8§41
StVO) angeordnet werden kdnnen. Auch die Anordnung eines verkehrsberuhigten Bereiches
(Zeichen 325.1 und 325.2, 842 StVO) hat eine Geschwindigkeitsbeschrankung zur Folge.
Andererseits kann durch die Anordnung von Fu3géngerzonen (Zeichen 242.1 und 242.2, 8§41
StVO), Fahrradstral3en (Zeichen 244.1 und 244.2, 841 StVO), Fahrradzonen (Zeichen 244.3
und 244.4, 841 StVO) oder Durchfahrtsverboten (z.B. Zeichen 260, 841 StVO) die generelle
Nutzung der Stral3e fur den Kfz-Verkehr verboten werden. Eine Freigabe beispielsweise fir
Anliegende oder fur den Radverkehr im Fall der Ful3géngerzonen kann durch die
entsprechenden Zusatzzeichen 1020-30 und 1022-10 StVO angeordnet werden. Neben
Geschwindigkeits- und Durchfahrtsbeschrankungen zahlen auch Vorfahrtsregelungen und
Markierungen zu verkehrsregelnden MaRnahmen. Anderungen des ruhenden Verkehrs, wie
zum Beispiel durch die Markierung von Parkstanden oder einer Parkraumbewirtschaftung,
greifen ebenfalls regelnd in den Verkehr ein.

Unter verkehrslenkenden MafRnahmen aus der StVO zur Verkehrsberuhigung kann die
Umgestaltung des Stral3ennetzes durch den Einbau von Diagonal- und Quersperren sowie
durch die Anordnung von Einbahnstral3en gezahlt werden.

Die relevanten baulichen MaRhahmen zur Verkehrsberuhigung wurden aus dem Merkblatt
Uber bauliche MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung, den baulichen MalBhahmen zur
Geschwindigkeitsdampfung in ErschlieBungsstraBen aus der RASt 06 sowie aus der

einschlagigen Literatur abgeleitet. Sie umfassen:

(n) Aufpflasterungen,

(o) Fahrbahnverengungen,
(p) Gehwegvorstreckungen,
(q) Fahrbahnversétze und
() Mischflachen.

Grundsatzlich koénnen diese baulichen MaRnahmen sowohl auf der Strecke als auch in

Knotenpunktsbereichen angewendet werden.

Bei der Bewertung werden folgende Kriterien, die sich aus den Handlungszielen (HZ) des

aufgestellten Zielkataloges ableiten, untersucht:

(a) Barrierefreiheit (vgl. HZ 1.1): Werden die Bedirfnisse von Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen bericksichtigt? Sind die MaRnahmen fir Menschen mit

Mobilitdtseinschréankungen in der allgemein tblichen Weise, ohne besondere

28



Erschwernis und grundsétzlich ohne fremde Hilfe auffindbar, zugénglich und nutzbar?
Wird die Begegnen von Personen mit besonderen Fortbewegungsmitteln (§ 24 StvVO)

gewabhrleistet?

(b) Aufenthaltsqualitat (vgl. HZ 2.1): Wird die Qualitat fur Aktivitaten, wie Verweilen
oder Spielen verbessert? Werden offentliche Aufenthaltsflachen zulasten der Flachen
fur den flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr geschaffen? Wird die Wohnqualitat

gesteigert?

(c) Integration ins Stadtbild (vgl. HZ 2.2): Flgt sich die Malihahme gut in das
vorhandene Stadtbild ein? Werden stadtkulturelle, architektonische,
denkmalpflegerische oder historische Bedeutsamkeiten bertcksichtigt? Welche

Materialien werden verwendet?

(d) Objektive Verkehrssicherheit (vgl. HZ 3.1): Kénnen durch die MaRhahmen
Verkehrsunfalle mit schweren Personenschaden vermieden werden? Werden gute
Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden gewahrleistet? Wirken die
Maflnahmen geschwindigkeitsdampfend? Fiihren die MaRnahmen zu einer

Minimierung oder Vermeidung von motorisiertem, kiezfremdem Verkehr?

(e) Subjektive Verkehrssicherheit (vgl. HZ 4.1): Wird das Sicherheitsempfinden der
Nutzenden bericksichtigt?

(f) Leistungsfahigkeit und Attraktivitat des Radverkehrs (vgl. HZ 5.1): Wird die
behinderungs- und stérungsfreie Nutzbarkeit von Fahrwegen des Radverkehrs
gewahrleistet? Werden neue Fahrradabstellanlagen geschaffen? Wird die Attraktivitat
des Radverkehrs verbessert? Wird durch die Mal3nahme eine Verlagerung der
Nachfrage auf den Radverkehr bewirkt?

(g) Leistungsfahigkeit und Attraktivitat des FuBverkehrs (vgl. HZ 5.1): Wird die
behinderungs- und stérungsfreie Nutzbarkeit von Gehwegen gewahrleistet? Wird die
Querung der Fahrbahn erleichtert? Wird die Attraktivitdt des FuRverkehrs verbessert?
Wird durch die MaRnahme eine Verlagerung der Nachfrage auf den Fuldverkehrs

bewirkt?

(h) Verbrauch nattrlicher Ressourcen (vgl. HZ 6.1 & 6.2): Werden Malinahmen
ressourcenschonend und stadtdkologisch nachhaltig gestaltet? Werden die

stadtische Flora und nicht versiegelte FlAchen erhalten und ausgeweitet?

(i) Luftschadstoffbelastung (vgl. HZ 7.1): Werden verkehrsbedingte

Luftschadstoffbelastungen durch die Mal3hahme gesenkt?
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() Larmbelastung (vgl. HZ 7.2): Werden verkehrsbedingte Larmbelastungen durch die
MaRnahme gesenkt?

(k) Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrs (vgl. HZ 8.1 & 8.2): Werden die
Bedurfnisse des Wirtschaftsverkehrs berticksichtigt? Wird der Zugang zu Quellen und
Zielen des Wirtschaftsverkehrs gesichert? Wird eine behinderungs- und stérungsfreie

Nutzbarkeit von Liefer- und Ladezonen erméglicht?

Die Bewertung der Mallnahmen erfolgt durch eine Bewertungsskala von eins bis drei
(ausgefillite Rechtecke) siehe Abbildung 6. Eine gréRere Skala wirde eine Genauigkeit der
Bewertung suggerieren, die Aufgrund fehlender empirischen Untersuchungen und der groben

Einteilung der Malinahmen nicht leistbar ist.

Abbildung 6: Bewertung

- schlecht / keine Verbesserung

gut / Verbesserung

--- sehr gut / grol3e Verbesserung

8.2 Geschwindigkeitsbeschrankungen

Eine Geschwindigkeitsbeschrankung kann punktuell oder flachenhaft angeordnet werden.
Punktuell bedeutet fur einzelne Stral3en oder Stralenabschnitte, wie zum Beispiel durch die
Anordnung einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 10 km/h (Abbildung 7, links). Eine
Zonengeschwindigkeitsbeschrankungen hingegen, wie die Tempo-30-Zone (Abbildung 7,
mittig), gilt fir ein bestimmtes Gebiet, das mehrere zusammenhangende StraRen umfasst. In
verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen gemaf § 45 Absatz 1d StVO ist auch eine Anordnung
von weniger als 30 km/h mdglich. Der amtliche Verkehrszeichenkatalog i.d.F. vom 22. Mai
2017 sieht dafur ausschlie3lich die Tempo-20-Zone vor (Zeichen 274.1-20 und 274.2-20). Eine
"Tempo 10-Zone" ist laut dem Urteil vom 20. November 2019 des Oberverwaltungsgericht
Berlin-Brandenburg (OVG 1 B 16.17) kein zulassiges Verkehrszeichen und kann daher nicht
angeordnet werden. Die Anordnung einer flachenhaften Geschwindigkeitsbeschrankung, die
weniger als 20 km/h betragt, kann demnach nur durch einen verkehrsberuhigten Bereich

realisiert werden.
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Abbildung 7: Verkehrszeichen

% Py » A
L BRI

Quelle: Eigene Aufnahmen, links: Berlin-Fiedrichshain, Auguét 2020, mittig: Berlin-Wedding, Juni .2020, rechts:
Berlin-Kreuzberg, Juni 2020.

Der Einfluss von aufgestellten Verkehrszeichen in Bezug auf eine Reduzierung der
Geschwindigkeit kann als gering angesehen werden. Es zeigt sich, dass
Geschwindigkeitsbeschréankungen erst eingehalten werden, wenn tatsachlich nicht schneller
gefahren werden kann. Damit ist insbesondere auf lange geradeaus verlaufende Strecken in
Tempo 30-Zonen ohne geschwindigkeitsreduzierende MaflRnahmen eine Einhaltung der
angeordneten Geschwindigkeitsbeschrankung nicht zu erwarten. In der Verkehrstechnischen
Beurteilung von MalRnahmen der Verkehrsberuhigung unter besonderer Beriicksichtigung der
Geschwindigkeit und Schallimmissionen kommt die Auswertung zu dem Ergebnis, dass die
Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 30 km/h ohne begleitende MalRhahmen
wenig Erfolg hat (vgl. FRANKE 1980: 92). Jedoch kann die Geschwindigkeitsbeschrankung in
Einzelfallen eine Reduzierung der extremen Spitzengeschwindigkeit erreichen (vgl. ebd.: 92).
Die Einhaltung der Geschwindigkeitsbeschrankung sei laut FRANKE (1980: 92) ohne bauliche

MaRnahmen nur durch haufige polizeiliche Uberwachung durchsetzbar.

Eine Bewertung der allgemeinen Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen ist an
dieser Stelle nicht sinnvoll, da die reine Beschilderung keinen relevanten Einfluss auf die
Geschwindigkeit hat. Sie kann lediglich der Festlegung einer bestimmten Zielgeschwindigkeit
dienen, die fir den Kiez oder einzelne Abschnitte gelten soll. Die festgelegte
Zielgeschwindigkeit hat dementsprechend Einfluss auf die Anzahl und Art der Malinahmen
sowie deren Kombination. Grundséatzlich sollte aus Grunden der Verkehrssicherheit die
Zielgeschwindigkeit in einem Berliner Kiez nicht mehr als 30 km/h betragen. Das Begrindet
sich anhand der Tatsache, dass ein Zusammenstol3 zwischen einem Auto und einem
gefahrdeten, ungeschitzten Radfahrer*in oder FulRgénger*in bei einer
Aufprallgeschwindigkeit von unter 30 km/h seltener tédlich ist als bei 50 km/h (ROSEN et al.

2011: 25-33). Die nachfolgende Abbildung 8 stellt die Todeswahrscheinlichkeit von
31



FuRganger*innen / Radfahrer*innen nach WRAMBORG (2005) bei einem Unfall mit einem
Pkw in Abhangigkeit zur Fahr- bzw. Aufprallgeschwindigkeit dar. Daraus kann abgeleitet
werden, dass auch bei einer Aufprallgeschwindigkeit von 30 km/h einer von zehn

FuRganger*innen stirbt.
Abbildung 8: Wahrscheinlichkeit des Todes von FuRganger*innen / Radfahrer*innen durch Autounfall

100 %
martality

Epoed 15 S0k

Speed 15 50 km

T T T
an 50 Kimh

Quelle: WRAMBORG, P. (2005): A New Approach to a Safe and Sustainable Road Structure and Street Design
for Urban Areas in: Proceedings Road Safety on four Continents, Warschau, S. 4 (1284), zuletzt abgerufen am
05. Januar 2021 von http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:781525/FULLTEXTO01.pdf.

Um Verkehrstote und Verkehrsunfalle mit schweren Personenschaden vollstandig zu
vermeiden und somit die ,Mission Zero“ des Berliner Mobilitatsgesetzes (8§10 Abs. 3 MobG)
erfillen zu kénnen, ist es wichtig, dass die Aufprallgeschwindigkeit in Gebieten, wo am
haufigsten Kfz mit FuRgénger*innen und Radfahrer*innen aufeinandertreffen, so niedrig wie
maoglich ist. Fur Berliner Kieze lasst sich daraus ableiten, dass nur mit einem
Geschwindigkeitsniveau von weniger als 30 km/h das Handlungsziel 3.1 Vollstandige

Vermeidung von Verkehrsunfallen mit schweren Personenschéaden erreicht werden kann.

8.3 Diagonal- und Quersperren

Verkehrslenkende MalRnahmen, die eine Umgestaltung des Stral3ennetzes vorsehen, wie die
Einrichtung von Schleifenstrallen, Sackgassen oder EinbahnstraR3en, haben das Ziel, die Kfz-
Verkehrsstarke im Kiez zu reduzieren, indem der kiezfremde Durchgangsverkehr auf die
StralRenachsen des Ubergeordneten Stral3ennetzes verlagert wird. Dies kann auf zwei Wegen
erreicht werden: Einerseits durch die Verlangerung von Strecken, wie in Abbildung 9, rechts
dargestellt oder andererseits durch die vollstdndige Durchtrennung der Strecken, wie in
Abbildung 9, links dargestellt (MINISTERIE VAN VERKEER EN WATERSTAAT 1984: 21).
Neben dem ,aktiven® Eingriff ins Straldennetz kdnnen auch bauliche MalRnahmen, die fiir eine
niedrigere Fahrgeschwindigkeit sorgen und dadurch eine Verlangerung der Reisezeit
bewirken, fur eine ,passive“ Verdrangung des Durchgangsverkehrs sorgen. Wichtig bei

Eingriffen ins StraBennetz ist die Uberpriifung, ob es durch den Eingriff nicht nur zu einer
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raumlichen Verlagerung der Probleme kommt. Denn die MaRBnahme sorgt nicht fir eine
generelle Vermeidung des Verkehrs, sondern nur dafiir, dass der kiezfremde Verkehr auf

andere Stra3enachsen verdrangt wird.

Abbildung 9 Anwendungsmadglichkeiten von Diagonalsperren

T~ T— s

Quelle: Eigene Darstellung nach Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Directie Verkeersveiligheid (Hrsg.) (1984):
Handboek 30 km/h-maatregele, Den Haag, S. 21, zuletzt abgerufen am 05. Januar 2021 von
https://puc.overheid.nl/rijkswaterstaat/doc/PUC_21246_31/.

Neben der Anordnung von Einbahnstra3en werden Eingriffe in das Straliennetz meist mit Hilfe
von Diagonal- und Quersperren umgesetzt. Die Ausfuhrung von Sperren kann durch eine
Vielzahl von baulichen Elementen realisiert werden. Die nachfolgende Abbildung 10 zeigt
beispielhaft die Ausfihrung einer Quersperre (links) und einer Diagonalsperre (rechts) mit

Pollern im Samariterkiez in Berlin-Friedrichshain.

Abbildung 10 Diagonal- und Quersperre

Quelle: Eigene Aufnahmen, Berlin-Friedrichshain, Juni 2020.

Neben Pollern kdnnen zur Realisierung von Sperren auch Absperrpfosten, Betonformsteine
oder Pflanzkubel eingebaut werden. Eine Bepflanzung der Absperrung kann zudem fur eine
besserte Erkennbarkeit der Sperren sorgen (vgl. FGSV 1994: 14).

Um die Durchgangigkeit von Diagonal- und Quersperren fur Ful3ganger*innen,
Rollstuhlfahrer*innen und Radfahrer*innen zu gewahrleisten, gibt die RASt 06 einen Abstand
zwischen den Absperrelementen von 1,5 m vor (vgl. FGSV 2006: 74). Zudem sollen Diagonal-
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und Quersperren so ausgefihrt werden, dass Einsatzfahrzeuge zur Durchfahrung die Poller
herausnehmen kénnen (vgl. FGSV 1994: 14). Es gibt aber auch Pfosten aus biegbarem
Kunststoff, Uber die Rettungsfahrzeuge im Notfall hinweg fahren kénnen oder Poller, die per
Fernbedienung oder einer Code-Eingabe im Boden versenkbar sind. Bei der Einrichtung von
Quersperren ist zudem zu beachtet, dass die StralRe durch die Sperre zur Sackgasse wird. Die
Herstellung eines ausreichend grof3en Bereiches zum Wenden sollte daher geprift werden
(vgl. ebd.: 14). Diese kann zum Beispiel durch das Entfernen von Parkstanden realisiert

werden.

Die lokale Verringerung der Kfz-Verkehrsstarke durch das Fernhalten vom Durchgangsverkehr
fuhrt im Kiez zur Erhdéhung der Verkehrssicherheit fir den nicht motorisierten Verkehr, zu
Verbesserung der Aufenthaltsqualitét und steigert die Attraktivitat von betroffenen Stral3en als
Fahrradroute. Jedoch fihrt eine veranderte Verkehrsfihrung zu keiner Anderung im
Geschwindigkeitsverhalten auf der Strecke (vgl. FRANKE 1980: 92). Die Diagonalsperren
sorgen aber fur eine langsame Durchfahrung des Knotens, da alle zur Richtungsanderung
gezwungen sind (vgl. ebd.: 1980: 92).

Zudem ergeben sich durch die Umgestaltung des StraRennetzes Nachteile fir Anwohnende
und den Wirtschaftsverkehr, deren Ziele im Kiez durch Eingriffe im Netz nicht mehr auf
direktem Weg erreichbar sind. Die dadurch entstehenden langeren Wege fuhren zu einem
unwesentlich héheren Kraftstoffverbrauch und Luftschadstoffemissionen.

Der nachfolgenden Tabelle 2 ist die Bewertung von Diagonal- und Quersperren unabhéngig
ihrer baulichen Ausfiihrung zu entnehmen. Wie bereits ausgefiihrt, ist eine Bepflanzung der
Sperren unter Berticksichtigung der Durchgangigkeit fur Radfahrende und Rettungsfahrzeuge

zu empfehlen.
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Tabelle 2: Bewertung von Diagonal- und Quersperren

Diagonal- und Quersperren

Barrierefreiheit

Aufenthaltsqualitat

Integration ins Stadtbild

Objektive Verkehrssicherheit

Subjektive Verkehrssicherheit

Leistungsféahigkeit und Attraktivitat
des Radverkehrs

Leistungsfahigkeit und Attraktivitat
des FuBverkehrs
Verbrauch natirlicher Ressourcen

Luftschadstoffbelastung

Larmbelastung

Funktionsfahigkeit
des Wirtschaftsverkehrs

8.4 Aufpflasterungen

Als Aufpflasterung wird grundsatzlich eine Anhebung des Fahrbahnbelags bezeichnet, haufig
in Verbindung mit einer wechselnden Oberflachenbefestigung zur besseren Sichtbarkeit. Sie
hat die Reduzierung der Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs sowie die Erleichterung
des Queren von Ful3génger*innen zum Ziel. Dabei kann zwischen Aufpflasterungen auf der
Strecke und in Knotenpunktsbereichen unterschieden werden. Aufpflasterungen auf der

Strecke kdnnen als Teilaufpflasterungen oder als Plateauaufpflasterungen ausgefuihrt werden.

Fahrbahnschwellen, die in diesem Zusammenhang auch oft genannt werden, sind im
Unterschied zu Aufpflasterungen keine Anhebungen der eigentlichen Fahrbahn, sondern ein
bauliches Element, das auf die Fahrbahn geklebt oder gedubelt wird (Abbildung 11). Von der
Verwendung von Schwellen wird im Allgemeinen abgeraten, da sie gegenuber
Aufpflasterungen mehrere negative Aspekte mit sich bringen (vgl. FGSV 1994: 12). Laut
Merkblatt Uber bauliche MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung sollten sie nur in
Ausnahmeféllen zur Anwendung kommen (vgl. ebd.: 12). Zum einen kénnen sie eine Gefahr
bei Dunkelheit fur den Fahrradverkehr und den motorisierten Zweiradverkehr darstellen und
zum anderen haben sie eine deutlich kiirzere Lebensdauer, da sie leichter beschadigt werden,

beispielsweise bei der maschinellen Raumung von Schnee und Laub mit einem Raumschild
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(vgl. ABGEORDNETENHAUS VON BERLIN, Drucksache 17/14578: 2). Fur den Einbau von

Fahrbahnschwellen spricht allerdings eine schnelle und kostengunstige Installation.

Abbildung 11 Fahrbahnschwelle

Quelle: Eigene Aufnahmen, links: Berlin-Kreuzberg, Juni 2020, rechts: Berlin-Friedrichshain, Oktober 2020.

Plateauaufpflasterungen sehen eine plateauférmige Anhebung der Fahrbahn vor. Aufgrund
ihrer Form und ihrem urspringlichen Anwendungsort werden Plateauaufpflasterungen auch
Berliner- oder Moabiter Kissen genannt. Der seitliche Abstand zwischen Aufpflasterung und
Bord soll dabei laut RASt 06 maximal 1 m betragen, um eine Durchgéngigkeit fir den
Radverkehr zu gewahrleisten (vgl. FGSV 2006: 104). Dies widerspricht sich jedoch mit dem
bendtigten Verkehrsraum von 1,3 m von mehrspurigen Fahrradern und Fahrrddern mit
Anhangern gemall RASt 06 und ERA (vgl. FGSV 2006: 28). Fur Menschen mit kdrperlichen
Einschrankungen, die ein mehrspuriges Fahrrad nutzen und Eltern mit Fahrrad und
Kinderanhanger wirden die Plateaus eine Einschrankung darstellen. Um eine
Durchgéangigkeit fur alle Radfahrenden herzustellen sollte der Abstand zum Board mind. 1,3 m
betragen. Gegeniber Strecken mit Teilaufpflasterungen werden so keine zusatzlichen
Hindernisse fur Radfahrende geschaffen. Die Mal3e einer Plateauaufpflasterung betragen 3
bis 5 m in der Lange, 5 bis 8 cm in der Hohe und sollten eine Mindestbreite von 1,70 m
betragen (vgl. ebd.: 104). Zudem bietet sich eine Kombination aus Plateauaufpflasterungen
und Querungshilfe fir den FuRverkehr an, wie zum Beispiel durch einer beidseitige
Gehwegvorstreckung. Eine besonders wirkungsvolle Geschwindigkeitsddmpfung wird laut
RASt 06 durch Doppelplateaus, zwei Plateauaufpflasterungen hintereinander mit kurzem
Abstand, erzielt (vgl. ebd.: 104). Auch die Anwendung von Plateauaufpflasterungen in den
Zufahrten eines Knotenpunktes werden laut LOHSE & SCHNABEL (2011: 513) als sehr
wirkungsvoll in Bezug auf eine Geschwindigkeitsdampfung bezeichnet, allerdings stellen die

Plateauaufpflasterungen eine Behinderung flr querende Rollstuhlfahrer*innen dar.

Teilaufpflasterungen sehen eine durchgehende Aufpflasterung der Fahrbahn von maximal 5 m
Lange vor (vgl. FGSV 2006: 104), die durch zweiseitige Anrampung in ganzer Fahrbahnbreite
auf Gehwegniveau angehoben wird. Die Anhebung des Fahrbahnbelag betrgt etwa 8 bis
10 cm mit einer Rampenneigungen von 1:10 bis 1:7 (vgl. ebd.: 103). Die durchgehende
Aufpflasterung schafft so eine barrierefreie Querungsmaglichkeit fir den FuRverkehr. Wichtig

fur die Sicherheit von nicht-sehenden Menschen ist der Einsatz von taktilen Elementen, die
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den Wechsel von Gehweg auf Fahrbahn verdeutlichen. Aufpflasterungen kénnen in Bereichen
mit erhéhtem Querungsbedarf, zum Beispiel vor 6ffentlichen Gebauden, Parkanlagen oder
Spielplatzen, eine gute Querungsmdglichkeit fir den FuRverkehr sichern. Des Weiteren
kommen Teilaufpflasterungen meist in Einmiindungsbereichen von Tempo 30-Zonen oder von
verkehrsberuhigten Bereichen zur Anwendung. Dort haben Sie das Ziel die niedrigere
Geschwindigkeitsbeschrankung anzuzeigen, den Vorrang der FuRRganger*innen zu
verdeutlichen und deren Sichtbarkeit zu verbessert sowie die Einfahrgeschwindigkeit zu
reduzieren (vgl. RICHARD & STEVEN 2000: 86).

Die nachfolgende Abbildung 12 zeigt beispielhaft die Umsetzung von einer
Plateauaufpflasterung mit Rampensteinen (oben links), eine doppelten Plateauaufpflasterung
mit Querungsmaoglichkeit (oben rechts), einer Teilaufpflasterungen mit sinusformigen
Rampensteinen (unten links) und einer Teilaufpflasterungen mit Pflasterdecke (unten rechts).
Raue Pflasterdecken, wie in Abbildung 12 links oben und unten, sind zu vermeiden, da durch
sie zusatzliche Larmbelastung verursacht wird und sie ungunstig fir den Radverkehr sind (vgl.
FGSV 2006: 104). Allerdings spricht eine sehr hohe Lebensdauer und eine gute Sichtbarkeit
auf Asphalt fir die Verwendung von Natursteinpflaster. Eine gute Sichtbarkeit der
Aufpflasterungen ist bei den Varianten mit Formsteinen in Abbildung 12 links oben und unten
nicht gegeben. Farbige Fahrbahnoberflichen oder die Markierung von sog. ,Haifischzahnen*
kénnen fir eine Verbesserung der Sichtbarkeit sorgen (vgl. FGSV 1994: 10). Insbesondere
bei Dunkelheit kénnen schlecht erkennbare Aufpflasterungen eine Gefahr fir den
Zweiradverkehr darstellen (vgl. ABGEORDNETENHAUS VON BERLIN, Drucksache
17/14578: 2).

Zu beachten ist, dass Plateauaufpflasterungen nicht geeignet sind auf Strecken mit
Linienbusverkehr sowie bei regelmaflliger Nutzung durch Rettungswagen oder
Krankentransporte (vgl. FGSV 1994: 9)

Aufpflasterung des gesamten Innenbereichs eines Knotenpunktes ist laut RASt 06 eine sehr
wirkungsvolle MalRnahme zur Geschwindigkeitsdampfung (vgl. FGSV 2006: 108). Jedoch
muss durch die Aufpflasterung des gesamten Innenbereichs die Entwasserung des
Knotenpunktes verdndert werden. Daher spricht gegen die Anwendung in erster Linie der hohe
bauliche Aufwand und der damit verbundene Verbrauch natirlicher Ressourcen. Bei
Plateauaufpflasterung im Innenbereich ist eine Veréanderung hingegen nicht erforderlich.

Daher ist sie deutlich einfacher herzustellen.
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Abbildung 12 Aufpflasterungen

Quelle: Eigene Aufnahmen, oben links: Berlin-Mitte, Juni 2020, oben rechts: Berlin-Moabit, Juni 2020, unten links:
Berlin-Neuk®dlin, Juni 2020, unten rechts: Berlin-Friedrichhain, Juni 2020.

Die nachfolgende Abbildung 13 zeigt beispielhaft die Umsetzung einer Aufpflasterung des
gesamten Innenbereichs eines Knotenpunktes (unten), einer Teilaufpflasterung mit rotem
Pflaster im Einfahrbereich einer Tempo 30-Zone (oben links). Zudem zeigt die Abbildung eine

kreisformige Aufpflasterung in Knotenpunktmitte mit markierten Wartelinien (oben rechts).

Damit die Aufpflasterungen eine geschwindigkeitsreduzierende Wirkung erzielen, soll laut
RASt 06 der Abstand zwischen zwei Aufpflasterungen nicht langer als 50 m sein (vgl. FGSV
2006: 104). Laut RASt 06 wird abhéangig von der Rampenneigung und dem Abstand ein
Geschwindigkeitsniveau von 25 bis 35 km/h in 85 % der Félle erreicht (vgl. ebd.: 104). Bei
einer Neigung von 1:7 und einem Abstand 20 m das beste Ergebnis mit etwa 25 km/h erreicht
(vgl. ebd.: 104). Die Anwendung von Aufpflasterungen eignet sich daher fur Tempo 30-Zonen,
nicht aber fur verkehrsberuhigte Bereiche, denn ein Schrittgeschwindigkeitsniveau kann mit
Aufpflasterungen auf der Strecke nicht erreicht werden.
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Abbildung 13: Knotenpunktgestaltungen

Quelle: Eigene Aufnahmen, oben links und unten: Berlin-Wedding, Juni 2020, oben rechts: Krefeld, Juli 2020.

In der Verkehrstechnischen Beurteilung von MalRBhahmen der Verkehrsberuhigung unter
besonderer Beriicksichtigung der Geschwindigkeit und Schallimmissionen kommt die
Auswertung zu dem Ergebnis, dass durch Aufpflasterungen zwar eine starke Verringerung der
Geschwindigkeit erreicht wird, aber keine Abnahme der Schallimmissionen (vgl. FRANKE
1980: 134). Neben den Erschiitterungen, die durch das Uberfahren entstehen, nennt FRANKE
als Grund fir die gleichbleibenden Schallimmissionen, dass nach der Aufpflasterung

hochtourig gefahren wird (vgl. ebd: 134).

Die nachfolgende Bewertung stellt Teilaufpflasterungen und Plateauaufpflasterungen
gegenuber. Die Bewertung der Aufpflasterungen umfasst sowohl die Anwendung auf der

Strecke als auch im Knotenpunktsbereich.
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Tabelle 3: Bewertung von Aufpflasterungen

Teilaufpflasterungen Plateauaufpflasterungen

Barrierefreiheit

Aufenthaltsqualitat

Integration ins Stadtbild

Objektive Verkehrssicherheit

Subjektive Verkehrssicherheit

Leistungsféahigkeit und Attraktivitat
des Radverkehrs

Leistungsfahigkeit und Attraktivitat
des FuRverkehrs

Verbrauch nattrlicher Ressourcen

Luftschadstoffbelastung

Larmbelastung

Funktionsfahigkeit
des Wirtschaftsverkehrs

(o]

5 Fahrbahnverengungen und Gehwegvorstreckungen

Durch bauliche Elemente kann die Einengung der Fahrbahn entweder beidseitig oder einseitig
realisiert werden. Laut Merkblatt tber bauliche MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung soll die
Lange der Einengung maximal 20 m und die nutzbare Fahrbahnbreite 4,0 bis 4,5 m betragen,
damit eine Begegnung bei langsamer Fahrt von zwei Pkw maoglich ist (vgl. FGSV 1994: 8). Bei
einer geringeren Breite kommt es laut dem Merkblatt zumeist unerwiinschten
Beschleunigungsvorgangen, da die Fahrenden das Anhalten vor der Engstelle vermeiden
mochten (vgl. ebd.: 8). Einengungen werden daher auf der Strecke haufig in Verbindung mit

Aufpflasterungen angewendet (s. Abbildung 14, unten rechts).

Die nachfolgende Abbildung 14 zeigt beispielhaft die Umsetzung einer zweiseitigen
punktuellen Fahrbahneinengung ohne Aufpflasterung (oben links) und einer einseitigen
Fahrbahneinengung vor einer Fahrradstraf3e mit Aufpflasterung (oben rechts). In beiden Fallen
wurde die Einengung nicht durch vorgezogene bzw. vorgestreckte Gehwege (Abbildung 14
unten rechts und links) realisiert. Damit bleibt in diesen Beispielen ein Mehrwert von
Fahrbahnverengung ungenutzt. Durch Gehwegvorstreckungen, die mit flachen Borden und
taktilen Platten ausgestattet sind, kdnnte ein sicheres und erleichtertes Queren durch bessere

Sicht und kiirzere Wege fur den FuRverkehr ermdglicht werden. Um diese Funktion zu sichern,
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sollten zudem bauliche MalRnahmen, wie z.B. Poller oder Fahrradabstellanlagen, eingesetzt
werden, um diese Flachen von parkenden Fahrzeugen frei zu halten. Abbildung 14, unten
rechts, zeigt die Umsetzung einer Fahrbahnverengung an einer Knotenpunktzufahrt durch

Markierungen und Poller.

Abbildung 14: Fahrbahneinengungen und Gehwegvorstreckungen

Quelle: Eigene Aufnahmen, oben links: Berlin-Neukdlln, Juni 2020, oben rechts: Berlin-Kreuzberg, Juni 2020,
unten links: Berlin-Neukélin, Juni 2020, unten rechts: Berlin-Kreuzberg, Juni 2020.

In der Verkehrstechnischen Beurteilung von MaRnahmen der Verkehrsberuhigung unter
besonderer Berlcksichtigung der Geschwindigkeit und Schallimmissionen kommt die
Auswertung zu dem Ergebnis, dass ein Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und
nutzbarer Fahrgassenbreite verhaltnismaRig gering sei. Erst eine Reduzierung auf eine
nutzbare Breite von weniger als 3,5 m hétte einen Einfluss auf die Geschwindigkeit (FRANKE
1980: 59). Dies wirde allerdings, wie zu Beginn ausgefiihrt, einen Begegnungsfall von
Pkw / Pkw ausschlieen und zu unerwiinschten Beschleunigungsvorgéngen fiihren. Bei einer
geringen Begegnungshaufigkeit hat die MafRnahme zudem keinen Einfluss auf die
Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs. Um eine geschwindigkeitsreduzierende Wirkung zu
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erzielen, sollte daher eine Kombination von Fahrbahneinengung und Aufpflasterung

angestrebt werden.

Der nachfolgenden Tabelle 4 ist die Bewertung von Fahrbahneinengung mit
Gehwegvorstreckung, die sowohl die Anwendung auf der Strecke als auch im

Knotenpunktsbereich umfasst, zu entnehmen.

Tabelle 4: Bewertung von Fahrbahneinengungen

Fahrbahneinengung mit
Gehwegvorstreckung

Barrierefreiheit

Aufenthaltsqualitat

Integration ins Stadtbild

Objektive Verkehrssicherheit

Subjektive Verkehrssicherheit

Leistungsfahigkeit und Attraktivitat
des Radverkehrs

Leistungsféhigkeit und Attraktivitat
des FuRverkehrs

Verbrauch nattrlicher Ressourcen

Luftschadstoffbelastung

Larmbelastung

Funktionsfahigkeit
des Wirtschaftsverkehrs

8.6 Fahrbahnversatze

Fahrbahnversatze haben das Ziel, geschwindigkeitsdampfend zu wirken. Diese Wirkung
erzielen sie laut RASt 06, wenn ihre Tiefe der Breite der Fahrgasse entspricht oder sie tbertrifft
(vgl. FGSV 2006: 105). Die zur Verfugung stehende Breite zwischen den Borden kann als
wesentliches Kriterium fur die Anwendung von Versatzen aus gemacht werden. Fur eine
wirksame Anwendung sollte bei einer ZweirichtungsstralRe eine Breite von mind. 8,0-8,5 m zur
Verfugung stehen. Zudem unterscheidet man zwischen einem einfachen Versatz und einem

Doppelversatz.

Fahrbahnverséatze stehen meist in Verbindung mit einer Neuordnung des ruhenden Verkehrs.
Ohne bauliche MaflZnahmen kdnnen Verséatze durch entsprechende Markierung in Verbindung

mit mobilen Elementen, zum Beispiel mit Pflanzkiibeln und alternierenden Parkflachen
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hergestellt werden. Eine weitere Moglichkeit zur Herstellung eines Versatzes bietet die
Verbreiterung des Seitenraums. Dieser kann durch eine entsprechende Gestaltung (z.B. mit
Stadtmobiliar oder Tischtennisplatten) als neue Aufenthaltsflichen genutzt werden (s.
Abbildung 15, unten links). Auch Fahrradabstellanlagen auf der Fahrbahn kénnen einen
Versatz herstellen. Zudem sieht die RASt 06 die Anwendung von Gehwegvorstreckungen zu
Beginn und am Ende eines Versatzes vor, um ein sicheres und erleichtertes Queren fiir den
FuRverkehr zu erméglichen (vgl. FGSV 2006: 105). Neben der Anwendung von Versatzen auf
der Strecke, kbnnen Versatze auch bei der Gestaltung von Knotenpunkten zu Anwendung
kommen. Laut RASt 06 mussen an Knotenpunkte Linksversatze verwendet werden (s.
Abbildung 15, unten rechts), um die Erkennbarkeit der Rechts-vor-links-Regelung fir den

Fahrverkehr zu verbessern (vgl. ebd.: 105).

Die nachfolgende Abbildung 15 zeigt beispielhaft die bauliche Umsetzung eines
Fahrbahnversatzes durch alternierend angeordnete Parkbuchten in Senkrechtaufstellung
(oben links), einem Doppelversatz mit Mittelinsel und Plateauaufpflasterungen (oben rechts),
einem Versatz durch die Verbreiterung des Seitenraum und alternierend angeordnete
Parkbuchten (unten links) und einen Versatz an einem Knotenpunkt (unten rechts).

In der Verkehrstechnischen Beurteilung von Mal3nahmen der Verkehrsberuhigung unter
besonderer Beriicksichtigung der Geschwindigkeit und Schallimmissionen kommt die
Auswertung zu dem Ergebnis, dass die Versatztiefe ,allein nicht malgebend fur das
Geschwindigkeitsverhalten® sei (FRANKE 1980: 77). Franke vermutet, dass die optische
Wirkung, also wenn durch den Versatz die Sicht auf den folgenden Streckenabschnitt
behindert ist, malRgebend fur das Geschwindigkeitsverhalten sei (vgl. ebd.: 77). Daraus lasst
sich ableiten, dass die geschwindigkeitsreduzierende Wirkung von Fahrbahnversatzen durch
eine aufwendige bauliche Veranderung des StralBenraums mit Begriinung verstarkt wird. Die
Begriinung sollte jedoch nicht die Sichtverhéltnisse zu querungswilligen Ful3gadnger*innen
beeintrachtigen. Des Weiteren entspricht die Herstellung eines Versatzes durch die
Verbreiterung des Seitenraums und der dadurch entstehenden neuen Aufenthaltsflichen dem
Handlungsziel 2.1 des Zielkatalogs ,Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt des offentlichen
Raumes und der Lebensqualitéat in der Stadt® zulasten des Raumes fir den flieBenden und

ruhenden Verkehr.
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Abbildung 15: Fahrgassenversatze

Quelle: Eigene Aufnahmen, oben links: Berlin-Neukdln, Juni 2020, oben rechts: Berlin-Friedrichhain, Juni 2020,
unten links: Berlin-Wedding Juni 2020, unten rechts: Berlin-Wedding Juli 2020.

Stadtebaulich kdnnen baulich hergestellt Verséatze allerdings wegen des meist linearen
StraRenbildes in Kiezen problematisch sein. Sie figen sich nicht in das vorhandene
symmetrische StraRenbild ein, sondern wirden es stark veréndern (vgl. FGSV 2006: 105).
Gegen die Anwendung spricht aul3erdem der hohe bauliche Aufwand und der damit

verbundene Verbrauch nattrlicher Ressourcen.

Die nachfolgende Bewertung stellt die Herstellung von Fahrgassenversatze durch
Verbreiterungen des Seitenraums und die Herstellung von Fahrgassenversatze durch
Markierungen und Leiteinrichtungen gegentiber. Die Bewertung der Fahrgassenversatze

umfasst sowohl die Anwendung auf der Strecke als auch im Knotenpunktsbereich
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Tabelle 5: Bewertung von Fahrgassenversatzen

Fahrgassenversatz durch
Verbreiterungen des
Seitenraums

Fahrgassenversatz durch
Markierungen und
Leiteinrichtungen

Barrierefreiheit

Aufenthaltsqualitat

Integration ins Stadtbild

Objektive Verkehrssicherheit

Subjektive Verkehrssicherheit

Leistungsfahigkeit und Attraktivitat
des Radverkehrs

Leistungsfahigkeit und Attraktivitat
des FuBverkehrs

Verbrauch natirlicher Ressourcen
Luftschadstoffbelastung

Larmbelastung

Funktionsfahigkeit
des Wirtschaftsverkehrs

(o]

4 Mischflachen

Mischflachen bezeichnen niveaugleiche Stralenrdume, die das Ziel haben, eine gemeinsame
und vertragliche Nutzung aller am Verkehr Teilnehmenden zu ermdglichen. Die Herstellung
von Mischflachen ist ein bevorzugtes Mittel bei der Einrichtung von verkehrsberuhigten
Bereichen (Zeichen 325.1 und 325.2, 842 StVO). Mischflachen sollen laut den Hinweisen zu
StralRenraumen mit besonderem Uberquerungsbedarf durch ihr besonderes Erscheinungsbild
bewirken, dass freiwillig eine niedrigere Fahrgeschwindigkeit gewahlt und auf den Vorrang
gegenuber FulRganger*innen, die die Fahrbahn queren mdchten, verzichtet wird (vgl. FGSV

2014: 4). Dies soll erreicht werden durch:

e .den Verzicht auf Hochborde mit Abgrenzung der befahrbaren Bereiche durch andere
funktional gliedernde Elemente,

o aufeinander abgestimmte Oberflachengestaltung von Seitenrdumen und Fahrbahn,
ohne jedoch deren Abgrenzung voneinander véllig aufzuheben,

e den weitgehenden Verzicht auf Markierung und Beschilderung

o das Freihalten der Sichtbeziehungen zwischen Kfz-Verkehr und FuRgangern [sic]
durch Neuordnung des ruhenden Verkehrs* (FGSV 2010a: 4f).
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Die nachfolgende Abbildung zeigt beispielhaft eine Mischflache bei hohem Parkdruck.

Abbildung 16: Mischflache

Quelle: Eigene Aufnahmen, Berlin-Wedding, Juli 2020.

Das Erscheinungsbild und die Belebtheit des Stralienraums sind wesentliche Faktoren fur die
geschwindigkeitsreduzierende Wirkung der Mischflache (vgl. FGSV 2010a: 4). Die
Erkennbarkeit des StralRenraums als gleichrangiger Verkehrsraum, der nicht mehr
ausschlieB3lich durch den Kfz-Verkehr sondern auch als Aufenthaltsraum genutzt wird, flhrt
bei Kfz-Fahrer*innen zu einer Reduzierung der Geschwindigkeit (vgl. RICHARD & STEVEN
2000: 41). Von einer flachenhaften Anwendung von Mischflachen wird abgeraten, weil die
Besonderheit der Gestaltung dadurch abgeschwéacht wiirde (vgl. FGSV 2010a: 5).

Fir die Anwendung von Mischflachen spricht eine geschwindigkeitsreduzierende Wirkung, die
Erleichterung des Querens fir den FuBverkehr und die Herstellung guter Sichtbeziehungen
zwischen alle Verkehrsteilnehmenden. Gegen die Anwendung spricht in erster Linie der hohe
bauliche Aufwand und der damit verbundene Verbrauch natirlicher Ressourcen sowie die
Einschrankungen fur Rad- und Wirtschaftsverkehr.

Der nachfolgenden Tabelle 6 ist die Bewertung von Mischflachen zu entnehmen.
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Tabelle 6: Bewertung von Mischflachen

Mischflachen

Barrierefreiheit

Aufenthaltsqualitat

Integration ins Stadtbild

Objektive Verkehrssicherheit

Subjektive Verkehrssicherheit

Leistungsféahigkeit und Attraktivitat
des Radverkehrs

Leistungsfahigkeit und Attraktivitat
des FuBverkehrs
Verbrauch natirlicher Ressourcen

Luftschadstoffbelastung

Larmbelastung

Funktionsfahigkeit
des Wirtschaftsverkehrs

8.8 Zusammenfassung

Die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung fuhrt allein nicht zu einer Reduzierung
des Kfz-Geschwindigkeit im Kiez. Die Zielgeschwindigkeit in Berliner Kiezen sollte allerdings
weniger als 20 km/h betragen, um Unfalle mit Todesfolge ausschliel3en zu konnen. Neben der
Erhéhung der Verkehrssicherheit, wird die Reduzierung der Geschwindigkeit auch in
Zusammenhang mit der Verbesserung der Luftschadstoff- und Larmbelastung sowie der
Aufenthaltsqualitat gesetzt. Insbesondere bei Aufpflasterungen zeigt sich jedoch, dass dieser
Zusammenhang nicht immer gegeben ist und verkehrsbedingte Larmbelastung auch von
weiteren Faktoren abhangen. Zudem wird deutlich, dass die Wirksamkeit von MafRhahmen,
die eine Reduzierung der Geschwindigkeit bewirken sollen, mafigebend von den Abstanden
der einzelnen MalRnhahmen zueinander abhangt: Je geringer die MaRnahmenabstande sind,

desto wirksamer sind sie.

Des Weiteren wird bei der Bewertung von Aufpflasterungen deutlich, dass MalRBhahmen mit
geschwindigkeitsreduzierender Wirkung gleichzeitig auch negative Effekte fir den Radverkehr
miteinschlieen. Die Plateauvaufpflasterung ist im Rahmen dieser Arbeit die einzige
Mal3nahme, die auf der Strecke den MIV einschrankt und den Radverkehr durchlasst. Weitere

fahrdynamisch-wirksame MalRBhahmen, die eine Filterfunktion bzw. eine besondere Regelung
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fur den Radverkehr bieten, werden in Berlin bisher nicht forciert, noch sind dies in Deutschland
gute untersucht. Ein Beispiel fur eine solche Malinahme zeigt die nachfolgende Abbildung 17,
der ein Entwurf eines Versatzes mit besonderer Regelung fur den Radverkehr, der in den

Niederlanden zur Anwendung kommt, entnommen werden kann.

Abbildung 17: Versatz durch Einengung mit besonderer Regelung fiir den Radverkehr
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Quelle: Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Directie Verkeersveiligheid (Hrsg.) (1984): Handboek 30 km/h-
maatregele, Den Haag, Ausschnitt aus S. 67, zuletzt abgerufen am 05. Januar 2021 von
https://puc.overheid.nl/PUC/Handlers/DownloadDocument.ashx?identifier=PUC_21247_31&versienummer=1.

Es kann festgehalten werden, dass Aufpflasterungen auf der Strecke, aufgrund ihrer
larmerzeugenden Wirkung und deren Einschrankungen gegentber dem Radverkehr, keine
geeignete Wahl sind. Versatze und Verengungen sollten Aufpflasterungen vorgezogen
werden. Die Anwendung von Teilaufpflasterungen und Mischflachen ist jedoch auf Strecken
ohne besondere Bedeutung fir den Radverkehr und bei hohem Querungsbedarf von

FuRganger*innen sinnvoll.

Die Umgestaltung des Stral3ennetzes ist eine Mallnahme, die mit einem geringen Verbrauch
natlrlicher Ressourcen realisiert werden kann, aber nicht geschwindigkeitsdampfend wirkt.
Ziel der Malinahmen ist die Verdrangung des kiezfremden Verkehrs. Die Durchtrennung von
Strecken mit Hilfe von Diagonal- und Quersperren stellt dabei eine besonders wirksame
Maflnahme dar, denn ein Durchqueren der Kieze wird dadurch unmdéglich gemacht. Ob es
durch den Eingriff zu einer raumlichen Verlagerung der Probleme kommt, muss jedoch sehr
genau gepruft werden. Zudem wird durch die Bewertung deutlich, dass es keine MaRnahme
gibt, die den MIV einschréankt, ohne dass gleichzeitig auch die Funktionsfahigkeit des
Wirtschaftsverkehrs beeintrachtigt wird.

Die Bewertung der Fahrbahnverengung verdeutlicht die besondere Bedeutung von
Gehwegvorstreckungen in Bezug auf die Leistungsfahigkeit, Attraktivitat und Sicherheit des
FuRverkehrs. Durch bessere Sichtbeziehungen und kirzere Wege wird durch sie ein
erleichtertes Queren fur den FufRverkehr ermdéglicht. Daher sollte die Anwendung von

Gehwegvorstreckungen bei jeder baulichen Malinahme zur Verkehrsberuhigung in Erwégung
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gezogen werden. Des Weiteren sollten Querungsstellen in Kiezen grundsatzlich durch
bauliche oder gestalterische Malnahmen, wie den Einbau von Pollern oder
Fahrradabstellanlagen, vor Falschparker*innen geschitzt werden, um eine Behinderung beim
Queren zu vermeiden. Denn ein hoher Parkdruck ist fir Berliner Kieze charakteristisch. Flr
weiterfuhrende Informationen kann an dieser Stelle auf das Merkblatt tiber SchutzmafRhahmen

gegen das Parken auf Nebenflachen der FGSV verwiesen werden (vgl. FGSV 1993).

Versatzen der Fahrbahn sollten entsprechend des Handlungsziels 2.1 (Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raumes und der Lebensqualitat in der Stadt zulasten des
Raumes fir den flieBenden und ruhenden Verkehr) neue attraktive Aufenthaltsflachen
geschaffen werden, statt Flachen des ruhenden Kfz-Verkehrs neu zu ordnen. Die Art der
baulichen Umsetzung ist allerdings stark von der verfligharen Breite des StralRenraums
abhangig.

Die Mischflache gilt als einzige geeignete Malinahme fur Strecken auf denen eine
Fahrgeschwindigkeit von unter 20 km/h erreicht werden soll. Die Bewertung der Mischflachen
zeigt, dass die Erkennbarkeit von Griinden zur Geschwindigkeitsreduzierung, wie die aktive
Nutzung der Stral3e als Aufenthaltsraum durch Anwohner*innen, bei Kfz-Fahrer*innen zu einer
hoheren Akzeptanz, die Geschwindigkeit zu reduzieren, fuihrt (vgl. RICHARD & STEVEN 2000:
67-69). Harte bauliche Mal3Bnahmen in kurzen Abstanden, die eine geringe Geschwindigkeit
erzwingen, ohne dass das Erscheinungsbild oder die aktive Nutzung des Straldenraum durch
Menschen den Grund dafir erkennen lasst, haben hingegen einen negativen Einfluss auf die
Wirksamkeit der MafRnahmen und fihrt laut RICHARD & STEVEN (2000: 41) zu
»=aggressiverem Fahrverhalten®. Daraus lasst sich ableiten, dass die gezielte Erhdhung der
Belebtheit einer StralRe durch die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat generell eine wichtige

und wirksame MalRnahme zur Verkehrsberuhigung ist.

Des Weiteren zeigt die Bewertung der ausgewahlten Malinahmen, dass die Umsetzung von
baulichen MalRBnahmen zur Verkehrsberuhigung einen hohen Einsatz natirliche Ressourcen
bedarf und nur selten realisiert werden kann, ohne die historischen stadtebaulichen Qualitaten

des Kiezes zu schitzen.

Die nachfolgende Abbildung bietet eine Entscheidungshilfe fir die Anwendung von baulichen
MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung innerhalb Berliner Kieze und fasst die Ergebnisse der

MalRnahmenbewertung zusammen.
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Abbildung 18: Entscheidungsbaum - Bauliche MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung in Berliner Kiezen
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Quelle: Eigene Darstellung, Abbildung verandert und ergénzt aus Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Directie
Verkeersveiligheid (Hrsg.) (1984): Handboek 30 km/h-maatregele, Den Haag, S. 37, zuletzt abgerufen am 05.

Januar 2021 von https://puc.overheid.nl/PUC/Handlers/DownloadDocument.ashx?identifier=PUC_21247_31
&versienummer=1.

9 Anwendungsbeispiel: Brusseler Kiez

Im ersten Teil des Kapitels folgt eine Bestandanalyse des Brisseler Kiezes. Es werden die
wichtigsten Aspekte zu den Einwohner*innen, deren Mobilitatsverhalten, den stadtebaulichen

Besonderheiten, der gegenwartigen Verkehrsverhéltnisse, dem ruhenden Verkehr, dem
OPNV-Angebot und dem FuRR- und Radverkehr ausgefiihrt.

Im zweiten Teil erfolgt die Aufstellung von zwei Verkehrsberuhigungskonzepten fur den
Brisseler Kiez, die auf Grundlage der vorhergehenden Maflinahmenbewertung und den
individuellen Gegebenheiten des Kiezes erstellt werden.
Vorzugsvariante festgelegt und begriindet.

AbschlieBRend wird eine
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9.1 Bestandsanalyse

Der Brusseler Kiez liegt im Bezirk Berlin-Mitte, im Ortsteil Wedding, und wird nordwestlich
durch die Seestral3e, nordostlich durch die Miillerstraf3e, siddstlich durch die Luxemburger
StraBe und sudwestlich durch die Amrumer Strale begrenzt. Die umschlieRenden
Verbindungstraf3en des Ubergeordneten StralRennetzes sorgen durch ihre Trennwirkung fir
eine klare Abgrenzung des Kiezes. Angrenzend an den Brisseler Kiez befindet sich im Norden
das Afrikanisches Viertel, im Osten der Malplaquetkiez, im Stden der Sprengelkiez und im
Westen der Charité Campus des Virchow-Klinikums. In der nachfolgenden Abbildung 19 ist

die groRRraumliche Lage des Betrachteten Kiezes dargestellt.

Der Brusseler Kiez entspricht mit seiner Uberwiegend geschlossenen vier- bis
funfgeschossigen  Wohnbebauung, durchmischt mit Laden und Gewerbe in
Blockrandbauweise aus der Grinderzeit, einem typischen Berliner Kiez. Ebenfalls typisch fur
den einfachen Wohnungsbau der Griinderzeit sind die hohe Wohndichte, die engen
StralRenrdume ohne Vorgarten, wenige Baume und der hohe Parkdruck (MULLER et al.
1992a: 89), die auch auf den Briisseler Kiez zutreffen.

Abbildung 19: Lage des Brisseler Kiezes
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Die Einwohnerzahl des Ortsteils Wedding betragt derzeit etwa 85.472 Einwohner (vgl. AMT
FUR STATISTIK BERLIN-BRANDENBURG 2020: 24). Die nachfolgende Abbildung 20 gibt

Auskunft Gber die Einwohnerdichte des Kiezes. Aus dieser lasst sich abschéatzen, dass im Kiez
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mindesten 8.500 Menschen leben. Im Monitoring Soziale Stadtentwicklung 2019 der
SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG UND WOHNEN (2019: 2) werden fir
den Planungsraum Westliche Miillerstraf3e (01044103), der dem Brusseler Kiez entspricht,
8.684 Einwohner*innen angeben. Des Weiteren lasst das Monitoring weitere Rickschlisse

zur sozialraumlichen Struktur des Kiezes zu.

Der Brusseler Kiez zeichnet sich zudem durch eine diverse Bevoélkerungsstruktur aus, mit
einem hohen Anteil an Menschen mit eigener oder familiarer Migrationsgeschichte (53,62%)
(vgl. ebd.: 2).

Der Anteil der Transferbeziehenden nach SGB Il und XII betragt im Brisseler Kiez 20,05%
(vgl. ebd.: 2) und liegt deutlich iber dem durchschnittlichen Anteil der gesamten Stadt Berlin
(11,67%) (vgl. ebd.: 2). Der Anteil der Arbeitslosen nach SGB Il an den 15- bis unter 65-
Jahrigen im Kiez betragt 5,58% (vgl. ebd.: 2). Der Anteil der Transferbezieher*innen nach SGB
Il unter 15 Jahre betragt 54,31% (vgl. ebd.: 2). - d.h. jedes zweite Kinder unter 15 Jahren ist

im Brisseler Kiez von Armut betroffen.

Abbildung 20: Einwohnerdichte
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Der Modal Split fir den Brisseler Kiez kann anhand der Verkehrserhebung ,System
reprasentativer Verkehrsbefragungen® der Technischen Universitat Dresden (GERIKE et al.

2020) abgeschéatzt werden. Fir die Beschaftigten sowie fur die Zweckgruppe
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Kita/Schule/Ausbildung wurde das Verkehrsmittelwahlverhalten fir das Land Berlin, Teilgebiet
Mitte gemal SrV 2018 gewahlt (vgl. ebd.: 45, Tab 5.5).

Der MIV Anteil in Berlin-Mitte betragt ca. 13% (vgl. ebd.: 44, Tab 5.3) und liegt somit deutlich
unter dem durchschnittlichen MIV-Anteil der gesamten Stadt Berlin (26%) (vgl. ebd.). Der
Bezirk hat im Vergleich zur gesamten Stadt einen héheren FulRverkehrsanteile (+3%), ein
hoheren Radverkehrsanteil (+4%) und einen hoheren OV-Anteil (+5%). Die Betrachtung der
Verkehrsmittelwahl nach der Zweckgruppen Kita/Schule/Ausbildung zeigt eine Verschiebung
zum OPNV (+5%) und zum Fahrrad (+7%). Eine Abnahme besteht beim FuRverkehr (-12%)
und MIV (-1%). Die Betrachtung der Verkehrsmittelwahl fir das Ziel bzw. den Zeck Arbeit zeigt
ebenfalls einen héheren Anteil beim Radverkehr (+5%) auf. Eine Abnahme besteht beim MIV
(-2%) sowie beim FuBverkehr (-3%). Der Anteil des OPNV bleibt unverandert.

Abbildung 21: Modal Split Berlin-Mitte (SrV 2018)

Verkehrsmittelwahl Verkehrsmittelwahl Verkehrsmittelwahl
gesamt nach Zweckgruppe: nach Zweck/Ziel:
Kita/Schule/Ausbildung Eigener Arbeitsplatz

Quelle: Gerike R., Hubrich S., Liel3ke, F., Wittig, S., Wittwer, R. (2020): Mobilitat in Stadten — SrVv 2018:
Tabellenbericht zum Forschungsprojekt in Berlin (Mitte), Technischen Universitat Dresden (Hrsg.), Tab 5.3, S. 44
und Tab 5.5, S. 45., zuletzt abgerufen am 05.01.2021 von
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsdaten/zahlen-und-fakten/mobilitaet-in-staedten-srv-2018/

Das vorhandene StraRennetz des Untersuchungsgebiets ist orthogonal und hierarchisch
ausgepragt. Der gesamte Kiez ist als Tempo 30-Zone ausgewiesen und die Knotenpunkte
innerhalb des Kiezes sind gleichrangig. Die zuldssige HOchstgeschwindigkeit wird
augenscheinlich in vielen Fallen nicht eingehalten. MafRnahmen, die die Einhaltung des
angeordneten Geschwindigkeitsniveaus fordern wdirde, sind im gesamten Kiez nicht
vorhanden. Um eine differenzierte Aussage uber die Kfz-Geschwindigkeiten im Kiez treffen zu
konnen, ist eine Geschwindigkeitsmessung erforderlich. In der nachfolgenden Abbildung 22
sind die Geschwindigkeitsregelungen, die signalisierten Knotenpunkte sowie das

Ubergeordnete Stral3en- und Fahrradroutennetz im Kiez dargestellt.
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Abbildung 22: Offentliches StraRennetz
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Quelle: Eigene Aufnahmen, Brisseler Kiez, Einfahrbereich Ostender Str. (0. I.), Brisseler Str. (0. m.), Litticher
Str. (0. r.), Genter Str. (u. I.), Antwerpener Str. (u. I. &r.), Juni - August 2020.
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Die in der Abbildung 23 dargestellten Fotos stellen eine Auswahl der Straen im Kiez dar.
Durch diese kann ein erster Eindruck der StralRenraums gewonnen werden. Im Folgenden
werden die Fahrbahnbreiten und die Anordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs innerhalb des

Kiezes ausgefihrt, die sich auf eigene Messungen stitzen.

Die verfigbare Breite zwischen den Bordsteinkanten, inkl. Parkflachen, betragt in der
Limburger Stral3e etwa 15 m. Die nutzbare Fahrbahnbreite betragt im Abschnitt Amrumer Str.
— Litticher Str. durch die ca. 6 m breite Parkbucht mit Senkrechtaufstellung auf der stidlichen
Fahrbahnseite und den nicht markierten Parkstreifen mit Langsaufstellung auf der nérdlichen
Fahrbahnseite etwa 7 m. Im Abschnitt Genter Str. — Hochschulcampus betragt die nutzbarer
Fahrbahnbreite etwa 5,5m mit beidseitig jeweils ca. 4,5-5m breiten Parkstreifen mit

Senkrechtaufstellung.

Die verflighare Breite zwischen den Bordsteinkanten inkl. Parkflachen betragt in der Ostender
Stral3e ca. 11 m. Davon entfallen ca. 4,5 m auf den Parkstreifen mit Senkrechtaufstellung auf
der noérdlichen Fahrbahnseite. Die sidliche Fahrbahnseite wird als Parkstreifen mit
Langsaufstellung genutzt. Die Fahrgassenbreite betragt etwa 4,5 m.

Die verfuigbare Breite zwischen den Bordsteinkanten inkl. Parkflachen und Baumscheiben
betragt in der Brusseler Straf3e ebenfalls ca. 11 m. Charakteristisch fur die Brisseler Stralie
sind die Parkbuchten mit Langsaufstellung zwischen den Baumscheiben. Die Fahrbahngasse
wird maflRgebend durch beidseitig vorhandene Baumscheiben bestimmt. Die nutzbare und

verfligbare Breite auf Hohe der Baume betragt etwa 6 m.

Die verfligbare Breite zwischen den Bordsteinkanten inkl. Parkflachen betragt in der Lutticher
Stral3e je Richtung ca. 8 m. Auf beiden Richtungsfahrbahnen werden beide Fahrbahnseiten

als Parkstreifen mit Langsaufstellung genutzt. Die nutzbare Fahrbahnbreite betragt etwa 4 m.

Die verfugbare Breite zwischen den Bordsteinkanten inkl. Parkflachen betragt in der
Antwerpener Stral3e je Richtung ca. 8 m. Auf beiden Richtungsfahrbahnen werden beide
Fahrbahnseiten als Parkstreifen mit Langsaufstellung genutzt. Zudem werden im nérdlichen
Abschnitt der Antwerpener Stral3e beide Richtungsfahrbahn durch Gehwegvorstreckungen auf
ca. 4 m begrenzt. Die Breite der Fahrbahngasse betragt auf der gesamten Antwerpener Stral3e

etwa 4 m.

Die verfugbare Fahrbahnbreite zwischen den Bordsteinkanten inkl. Parkflachen betragt in der
Genter Strale ca. 15m. Davon entfallen ca. 45m auf den Parkstreifen mit
Senkrechtaufstellung auf der 6stlichen Fahrbahnseite. Die westliche Fahrbahnseite wird als
Parkstreifen mit Langsaufstellung genutzt. Die nutzbare Fahrbahnbreite ist mit etwa 13 m die

breiteste im Kiez.
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Die Fahrbahnoberflachen der StraRen im Brisseler Kiez sind bis auf die Antwerpener Stral3e

nicht oder nur abschnittsweise asphaltiert (s. Abbildung 24).

Abbildung 24: Fahrbahnbelage
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Die durchschnittliche werktéagliche Verkehrsstarke (DTVwenags) des umgebenden
HauptstraRennetzes kann der nachfolgenden Verkehrsstarkenkarte der SenUVK aus dem
Jahr 2014 (Abbildung 25) entnommen werden. Aus der Abbildung kann insbesondere fir die
Seestralle ein hohe Verkehrsstarke mit etwa 40.000 Kfz/24Std und ein hoher
Schwerverkehrsanteil von etwa 50% (ca. 20.000 Lkw/24Std) festgestellt werden. Die
Verkehrsstarkenkarte weist fur die Mdallerstrale etwa 27.000 Kfz/24Std und etwa
7.000 Lkw/24Std, fir die Luxemburger StrafRe etwa 26.000 Kfz/24Std und ebenfalls etwa
7.000 Lkw/24Std aus. Die Amrumer Str. weist mit etwa 20.000 Kfz/24Std und davon etwa
6.000 Lkw/24Std die geringste Verkehrsstarke aus.

Als Erganzung sind an dieser Stelle noch die Erhebungen des Ingenieurbiros fur
Verkehrsanlagen und -systeme (IVAS) zu nennen, die im Rahmen des Verkehrs- und
Gestaltungskonzept MillerstraBe in Berlin Mitte im Mai 2011 eine Analyse der
Kfz-Verkehrsstrome mittels Kennzeichenerhebung zur vertiefenden Untersuchung der
Kfz-Verkehrsstrome im NebenstraRennetz der MiillerstralRe durchfithrten (INGENIEURBURO
FUR VERKEHRSANLAGEN UND -SYSTEME 2011). Die Ergebnisse der

Kennzeichenerfassung ergaben in der nordlichen Zufahrt der Genter Stralle einen
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Durchgangsverkehrsanteil (DV) von 43 % sowie in der suidlichen Zufahrt einen Anteil von 39 %
(vgl. ebd.: Folie 12f). Der nachfolgenden Abbildung 26 kann die jeweilige Verteilung des
Durchgangsverkehrs entnommen werden. Zudem ermittelte IVAS im September 2010 fur die
Genter StraBe am Knotenpunkt mit der Luxemburger StralBe eine Belastung von ca.
6.500 Kfz / 24Std (vgl. ebd.: Folie 6).

Abbildung 25: Verkehrsstarkenkarte 2014
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Quelle: Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz Abt. VI (Verkehrsmanagement): Ausschnitte aus
Verkehrsmengenkarten KfZ 2014 (links) und Verkehrsmengenkarten LKW 2014 (rechts), zuletzt abgerufen am
05.01.2021 von https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsmanagement/verkehrserhebungen/.

Abbildung 26: Durchgangsverkehr

Datengrundlage: Ingenieurbdiro fiir Verkehrsanlagen und -systeme (Hrsg.): Prasentation zum Verkehrs- und
Gestaltungskonzept MullerstralRe in Berlin Mitte - Analyseergebnisse und MalRnahmenvorschlage im
Nebenstralennetz vom 26. Mai 2011, Folie 12f, zuletzt abgerufen am 05.01.2021 von http://www.muellerstrasse-
aktiv.de/wp-content/uploads/PreC3%Adsentation_Verkehrsberuhigung_Nebenstra%C3%9Fen_ivas_110526.pdf.
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Das Parkraumangebot vor Ort wurde im Juli 2020 vom Autor erfasst. Beriicksichtigt wurden
der offentliche StraBenraum und offentliche Parkplatze. Erhoben wurden die Kriterien (1)

Anordnung im StralBenraum und (2) Regelung.

Fur die Ermittlung des Angebotes bei nicht markierter Parkstdnde wurde ein Aufmalfd der zur
Verfligung stehenden Flache erstellt. AnschlieBend wurde die Anzahl der Parkstande unter
Bertcksichtugung der Breiten von Parkstanden fur Pkw im Stral3enraum aus der EAR (5,2 m
bei Langsaufstellung und 2,5 m bei Senkrechtaufstellung (vgl. FGSV 2005: Blatt 21)) ermittelt.

Insgesamt gibt es im Untersuchungsgebiet 2.109 Pkw-Abstellstande im 6ffentlichen
StralRenraum. Davon entfallen etwa 1.551 Abstellstande auf die Nebenstral’en im Kiez, 133
Stellplatze auf die Parkplatze im Bereich des Genter Wochenmarktes und 425 Abstellstande
auf die mit einbezogenen Abschnitte der umgebenden Hauptstraf3en. Durch temporéare
Haltverbote schwanken die Werte je nach Wochentag und Tageszeit. Das Parkhaus des
Einkaufzentrums CiTTiPOINT mit Zugang Uber die Brisseler StralRe (P1) sowie die nicht
offentlichen Parkplatze der Beuth-Hochschule (P2-P4) werden dabei nicht berlicksichtigt.

Die offentlichen Parkmdglichkeiten im Stral3enraum kdnnen tiberwiegend ohne Einschrankung
genutzt werden (1.706 Parkstande). Auf 230 Parkstanden im Bereich des Genter
Wochenmarktes und der Amrumer Stralle sind nur Pkw zugelassen. Unter den 27
nutzungsbeschrankten Parkstande befinden sich funf personenbezogene
Behindertenstellplatze innerhalb des Kiezes. Ausgewiesene Parkflachen fir Motorrader oder
Kleinkraftrader sind im offentlichen StraRenraum nicht vorhanden. Einem temporaren
Halteverbot unterliegen 128 Parkstande. Einer temporaren Parkdauerbegrenzungen durch
Nutzung einer Parkscheibe unterliegen 113 Parkstande im Bereich der Miillerstral3e, der
Luxemburger StraRe und auf dem Parkplatz im Bereich der Genter Straf3e. Die genau Anzahl
und Verortung der Parkstdnde sowie die jeweilige Regelung kann Abbildung 27 enthommen

werden.

Im Rahmen des Integrierten Verkehrs- und Freiraumkonzepts fir das Aktive Zentrum und
Sanierungsgebiet MillerstraRe wurde eine Parkraumuntersuchung durchgefihrt (vgl.
GRUPPE PLANWERK et al. 2018: Folie 25-30). Das Untersuchungsgebiet umfasste neben
dem Brusseler Kiez auch den Sprengelkiez und den Charité Campus. Die
Untersuchungsergebnisse ergaben tagsiber um 11 und 15 Uhr eine Stellplatzauslastung von
107 % und 100 % (vgl. ebd.: 28). Die htéchste mittlere Stellplatzauslastung von 107 % wurde
werktags um 11 Uhr ermittelt (vgl. ebd.: 28). Dabei betrug der Anteil der Bewohner*innen 34 %,
der Beschaftigten 35 % und der Kurzzeitparker*innen 38 % (vgl. ebd.: 29). In der Nacht um
21 Uhr und 2 Uhr betrug die mittlere Stellplatzauslastung durch Bewohner*innen 84 % (vgl.

ebd.: 28). Aus den Untersuchungsergebnissen kann fir den Brisseler Kiez abgeleitet werden,
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dass eine hoher Parkdruck herrscht und tagsiiber Nutzungskonflikte durch Fremdparkende

bestehen.

Abbildung 27: Parkraumangebot im 6ffentlichen Stralenraum
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Die Ziele im Bereich offentlicher Einrichtungen im Kiez sind das Rathaus Wedding, das
angrenzende Jobcenter Wedding und die angrenzende Bezirksbibliothek. Zudem bietet der
Rathausplatz eine Vielzahl an Aufenthaltsmoglichkeiten. Kulturelle Ziele im Kiez sind das Atze
Musiktheater und das Antikriegsmuseum. Wichtige Ziele im Bereich Bildung und Betreuung
sind die Beuth-Hochschule mit ca. 12.000 Studierenden (vgl. BEUTH HOCHSCHULE FUR
TECHNIK BERLIN 2020), die Ernst-Schering-Oberschule mit ca. 500 Schilerinnen und
Schilern (vgl. SENATSVERWALTUNG FUR BILDUNG, JUGEND UND FAMILIE 2020) sowie
sieben Kitas, die zusammen etwa 380 Kinder (vgl. SENATSVERWALTUNG FUR BILDUNG,
JUGEND UND FAMILIE 2020a) betreuen. Der Zeppelinplatz ist durch einen grof3en Spielplatz,
viele Freizeit- und Aufenthaltsmaoglichkeiten ein zentrales Freizeitziel im Kiez. Des Weiteren
befinden sich zwei kleinere Spielplatze auf den Promenaden in der Antwerpener Straf3e und
der Lutticher StraRe. Neben dem Zeppelinplatz stellen die beiden Promenaden die einzigen
Grunanlagen im Kiez dar. Aufgrund dessen haben sie eine wichtige Aufenthalts- und
Erholungsfunktion fur die Bewohner*innen des Kiezes. Beide Promenaden bieten ein grof3es
Entwicklungspotential bezuglich Aufenthaltsqualitéat und attraktiver Wegeverbindung fiir den
FuRverkehr (s. Abbildung 28).
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Abbildung 28: Promenade Antwerpener Stralle

Quelle: Eigene Aufnahmen, Antwerpener Stral3e, Juli - August 2020.

Die angrenzende MiillerstralRe erfillt eine Zentrumsfunktion und ist im StEP Zentren 2030 als
Hauptzentrum ausgewiesen (vgl. SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG UND
WOHNEN 2019a: 43f). Wichtiges Ziel fur den Anlieferungsverkehr ist das Einkaufzentrum
CiTTIiPOINT an der Ecke MiullerstraBe / Brisseler Strale. Die Belieferung der
Einzelhandelsgeschéfte im Einkaufszentrum erfolgt Gber die Brisseler Stral3e. Weitere Laden
und Gewerbe konzentrieren sich im Kiez auf die Brisseler Stral3e, den nordlichen Abschnitt
der Antwerpener Stralle und den nérdlichen Teilen der Genter Straf3e. Mittwochs und
samstags findet zudem ein Wochenmarkt auf dem Parkplatz westlich des Rathauses an der
Genter Stral3e statt.

Der Brisseler Kiez wird von zwei U-Bahnlinien (U6 und U9), zwei Stral3enbahnlinien (M13 und
50), funf Buslinien (247, 221, 142, 120 und 106) und vier Nachtbuslinien (N26, N20, N9 und
N6) erschlossen, die sich um den Kiez herumbewegen. Mit den U-Bahnlinien U6 und U9
besteht zudem eine schnelle Anbindung an die S-Bahnhétfe Wedding und Westhafen, von
denen die Ringbahnlinien S41 und S42 abfahren. Das OPNV-Angebot kann als gut bewertet

werden. Eine innere ErschlieBung des Kiezes durch den OPNV ist nicht gegeben.

Neben dem OPNV-Angebot gibt es im Kiez auRerdem eine zentral gelegene Bike Sharing-
Stationen des Anbieters nextbike. Diese befinden sich im Seitenraum der Ostender Straf3e auf
Hohe des Zeppelinplatzes mit einer Kapazitat von 15 Mietfahrradern. Die Verortung der Station

kann ebenfalls Abbildung 29 entnommen werden.
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Abbildung 29: OPNV-Angebot
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Der Radverkehr wird im gesamten Kiez auf der Fahrbahn gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr
gefihrt. Durch die Abbildung 22 wird deutlich, dass die Nord-Sud-Achse
TogostralBe — Antwerpener Stral3e — Zeppelinplatz — Limburger Stral3e — Hochschulcampus
— Tegeler StralRe — Triftstral3e eine wichtige Route fir den Radverkehr darstellt. Die Querung
des Zeppelinplatzes und des Hochschulcampus spielt dabei eine besondere Rolle (s.
Abbildung 30). Auf dem Zeppelinplatz wird der Radverkehr auf einem freigegebenen Gehweg
(Zeichen 239 mit Zusatzzeichen 1022-10, § 41 StVO) gefiihrt. Auf dem Hochschulcampus
selbst und am Knotenpunkt mit der Luxemburger StrafRe sind keine regelnden oder lenkenden
MaRnahmen fiur den Radverkehr vorhanden. Eine attraktive Route zwischen Amrumer Stral3e
und MillerstralRe Uber die Ostender Straf3e oder die Brisseler Stral3e besteht aufgrund der
fehlenden Asphaltierung (s. Abbildung 24) nicht. Auch Uber die Limburger Strafl3e besteht
aufgrund der Trennwirkung des Hochschulcampus keine attraktive Route.
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Abbildung 30: Fahrradroute Uber Zeppelinplatz und Hochschulcampus

Quelle: Eigene Aufnahmen, Brisseler Kiez, Hochschulcampus Richtung Zeppelinplatz (1. und m.), Zeppelinplatz
Richtung Hochschulcampus (r.), Juli — August 2020.

Die Fahrradabstellanlagen im Brusseler Kiez konzentrieren sich auf die offentliche Einrichtung
und die Freizeitziele, z.B. die Beuth-Hochschule, den Rathausplatz und den Zeppelinplatz,
sowie die OPNV-Haltestellen. Abstellanlagen auf der Fahrbahn sind im Kiez nur an zwei
Standorten, der Ernst-Schering-Schule (Abbildung 31, links) und dem Knotenpunkt Genter
Strale / Brisseler Stral3e zur Sicherung vor Falschparker*innen (Abbildung 31, mittig)
vorhanden. Die meisten o6ffentlichen Abstellplatze wurden durch Anlehnbiigel hergestellt.
Uberdachte Abstellanlagen sind am U-Bahnhof Amrumer Str., am Rathausplatz und an der
Beuth-Hochschule vorhanden. Offentliche Abstellplatze im StraRenraum fur Lastenrader oder
andere Sonderfahrrader sind im Kiez nicht vorhanden. Ebenfalls fehlen diebstahlsichere

Abstellmdglichkeiten, wie z.B. Fahrradhauser oder Fahrradboxen, im Stralenraum.

Abbildung 31: Fahrradabstellanlagen

& ¢ NG s "

Quelle: Eigene Aufnahmen, Briusseler Kiez, Litticher Str. (1.), Genter Str. (m.), Ostender Str. (r.), Juli 2020.

Im gesamten Kiez sind Uberwiegend Gehbahnbreiten von ca. 2,0 m vorhanden, die gerade
ausreichend fur die Begegnung zweier Rollstiihle sind (FGSV 2011b: 40, Bild 28). Auf der
Genter Stral3e sind mit ca. 3 bis 3,5 m die breitesten Gehbahnen vorhanden. Jedoch werden
die Gehbahn an vielen Stellen durch Baumscheiben im Seitenraum auf ca. 1,0 m
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eingeschrankt (s. Abbildung 32 oben) Gehwegvorstreckungen oder andere Querungshilfen flr
den FuRverkehr sind im gesamten Kiez nur vereinzelt vorhanden. Die meisten
Querungsmaoglichkeiten sind nur schlecht zu erkennen und nicht vor Falschparker*innen
geschitzt (s. Abbildung 32). Zudem verhindern fehlende Bordabsenkungen an vielen Stellen
eine barrierefreie Querung (s. Abbildung 32 unten links). Des Weiteren fehlen im Stral3enraum
ausreichende Madglichkeiten zum Ausruhen oder Sitzen. Durch die baulichen Defizite des
Bestands ist eine sichere und barrierefreie Querung fiir den FuRverkehr an Knotenpunkten
und Querungsstellen kaum mdglich. Insgesamt muissen die Querungsmoglichkeiten fur
FuRganger*innen im Kiez als schlecht bewertet werden. Die nachfolgenden Abbildung 32

zeigen beispielhaft ein paar Problemstellen.

Abbildung 32: Gehwege

Quelle: Eigene Aufnahmen, Brisseler Kiez, Juni — August 2020

Zusammenfassend werden durch die Bestandsanalyse wurden folgende verkehrliche

Probleme im Kiez identifiziert:

(a) Hohe Geschwindigkeiten des M1V,

(b) ,kiezfremder” Kfz-Durchgangsverkehr,

(c) hohe Flacheninanspruchnahme durch Parksténde mit Senkrechtaufstellung,
(d) hoher Parkdruck und Nutzungskonflikte durch Fremdparkende,
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(e) fehlende  fahrradfreundliche  Erschlieung des Kiezes und kaum
Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader im Straldenraum,

(f) haufige Einschrankungen der Gehbahnbreite,

(g) fehlende sichere und barrierefreie Querungsmaoglichkeiten fur den FulRverkehr,

(h) kaum vorhandene Sitz- und Ausruhmdglichkeiten im Stral3enraum sowie

(i) eine schlechte Aufenthaltsqualitéat im Stral3enraum.

9.2 Voruberlegung zur Auswahl der Malinhahmen

Entscheidendes Kriterium fur die Auswahl des Brisseler Kiezes als Anwendungsbeispiel ist
die fast unveranderte und fir ein Grinderzeitviertel mit einfachem Wohnungsbau typische

stadtebaulichen Struktur, die eine Ubertragbarkeit auf weitere Berliner Kieze zulasst.

Aus den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem entwickelten Zielkatalog lasst sich fiir die
Anwendung von Maflnahmen zur Verkehrsberuhigung auf den Brisseler Kiez folgende
Ubergeordneten Handlungsziele festlegen:

(a) Verdrangung des Durchgangsverkehrs und Verlangsamung des tbrigen MIV,

(b) Reduzierung des Parkdrucks und Vermeidung von Falschparker*innen,

(c) Herstellung einer leistungsfahigen und attraktiven Fuf3- und Radverkehrsinfrastruktur
sowie

(d) die Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt des offentlichen Raumes im Kiez zulasten
des Raumes fiir den flieBenden und ruhenden Verkehr.

Bereits aus der Bewertung der MaRnahmen heraus wird deutlich, dass eine einzelne
Mafinahme nicht in der Lage ist, alle Ziele erreichen zu kénnen. Stattdessen ist die Anwendung

einer Kombination von MalRnahmen notwendig.

Fur eine wirksame Verdrangung des Durchgangsverkehrs (a) ist die Umgestaltung des
Stral3ennetzes mit Hilfe von Diagonal- und Quersperren eine wirksame Malinahme. Durch die
Sperren, die fir den Radverkehr weiterhin durchlassig bleiben, entstehen zudem attraktive

Routen durch den Kiez.

Die Verlangsamung des tbrigen MIV (b) auf der Strecke sollte vorrangig durch die Erhéhung
der Aufenthaltsqualitat (d) und der damit verbundenen Belebung der StralRe erreicht werden.
Daraus ergibt sich die Anwendung von Verengungen und Versatzen, die neue attraktive
Aufenthaltsflachen zulasten des Raums fiir den flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr

schaffen.

Um eine leistungsfahige und attraktive FuRverkehrsinfrastruktur (c) im Brusseler Kiez zu

erreichen, ergibt sich in erster Linie die Herstellung sicherer und Dbarrierefreier
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Querungsmaoglichkeiten durch Aufpflasterungen von gesamten Knotenpunktsbereichen und
Teilaufpflasterungen auf Strecken mit geringer Bedeutung fir den Radverkehr. Des Weiteren
ergibt sich aus der Bestandsanalyse die Einrichtung von FulRverkehrsrouten mit
Sitzmdoglichkeiten zum Ausruhen, um langere Wege zu Ful fir alle Menschen unabhéngig
von Alter oder kdrperlicher Einschrankung im Kiez zu ermdglichen. An dieser Stelle bieten die

Promenaden in der Antwerpener und der Litticher StralRe ein grof3es Potential.

Fur die Herstellung einer leistungsfahigen und attraktiven Radverkehrsinfrastruktur (c) bedarf
es im Kiez in erster Linie eine Asphaltierung des GrofR3steinpflasters. Nachteile des unebenen
GrofRsteinpflasterbelags aus Natursteinen ist neben der Unattraktivitat fir Radfahrende, eine
hohere Gerauschentwicklung und die Behinderung von Menschen, die auf einen Rollstuhl
angewiesen sind. Die Asphaltierung des Pflasterbelags wirde zwar die negativen Effekte des
Belags beseitigen, hat aber einen immensen Verbrauch natirlicher Ressourcen und eine
Attraktivitatssteigerung der Strecken fiir den Kfz-Verkehr zur Folge. Nicht aul3er Acht gelassen
werden sollte die besondere Bedeutung der Achse
Antwerpener Stral3e — Zeppelinplatz — Hochschulcampus fir den Radverkehr. Maf3nahmen,
die den Radverkehr an dieser Stelle einschrénken, sollten vermieden werden. Des Weiteren
sollten im Kiez neben neuen Anlehnbigel, abschlieBbare Fahrradboxen oder
Fahrradhdauschen sowie Abstellanlagen fir Lastenfahrrdder und Ubrige Sonderfahrrader
geschaffen werden. Diese kdnnen zudem zur Herstellung einer Verengung, eines Versatzes

oder zur Freihaltung von Querungsstellen eingesetzt werden.

Um den Parkdruck im Kiez zu reduzieren (d) bietet sich eine Parkraumbewirtschaftung an.
Diese MaBBhahmen konnen zu einer Reduzierung der Nutzungskonflikte mit
Fremdparker*innen fuhren. Eine Veranderung der hohen Nachfrage durch die Anwohnenden
im Kiez ist dagegen nicht zu erwarten. Der Riickgang der Parkraumnachfrage und somit der
Verzicht auf ein eigenes Auto ist sowohl von ,Push“- als auch ,Pull-Faktoren® (vgl. HOLZ-RAU
2018: 126ff) abhangig. Aus den Best-Practice-Beispielen aus Kapitel 5 kann diesbeziglich
abgeleitet werden, dass bei Einschrankungen des ruhenden Kfz-Verkehrs durch Malnahmen,
die die Nahmobilitat fordern, eine Verlagerung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des
Umweltverbundes zu beobachten ist. Somit kann einerseits durch die Herstellung einer
leistungsfahigen und attraktiven Fufl3- und Radverkehrsinfrastruktur und andererseits mit
MaRnahmen, die den flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr einschréanken, ein Riuckgang der

Parkraumnachfrage im Kiez erwartet werden.
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9.3 Variante 1 — Flachenhafte Verkehrsberuhigung

Um Verkehrstote und Verkehrsunféllen mit schweren Personenschaden vollstindige zu
vermeiden und somit die ,Mission Zero“ des Berliner Mobilitatsgesetzes (§10 Abs. 3 MobG)
erfillen zu kénnen, ist es wichtig, dass die Aufprallgeschwindigkeit in Kiezen, wo Kfz mit
FuRganger*in und Radfahrer*in am haufigsten aufeinandertreffen, so niedrig wie mdglich ist.
Fur Berliner Kieze lasst sich daraus ableiten, dass nur mit einem Geschwindigkeitsniveau von
weniger als 30 km/h die vollstandige Vermeidung von Verkehrsunfallen mit schweren
Personenschaden erreicht werden kann. Daher sieht die Variante eine Anordnung des
verkehrsberuhigten Bereichs fir den gesamten Kiez vor. Malnahmen, die dieses

Geschwindigkeitsniveau im Kiez unterstiitzen sollen, werden im nachfolgenden beschrieben.

Fur die wirksame Verdrangung des Durchgangsverkehrs sieht die Variante eine Umgestaltung
des StralRennetzes mit Hilfe von Diagonal- und Quersperren vor, sodass ein Durchqueren des
Briusseler Kiezes nicht mehr méglich ist. Durch die Sperren, die fur den Radverkehr weiterhin
durchlassig bleiben, entstehen zudem attraktive Fahrradrouten zur Erschlie3ung des Kiezes.
Um eine storungsfreie und durchgehende Wegeverbindung fiir den Ful3verkehr zu
ermoglichen und damit einen weiteren Mehrwehrt der Sperren zu nutzen, sieht die Variante
die Anordnung der Diagonalsperren auf Héhe der Promenaden vor. Dadurch wird der Kiez
entlang der Antwerpener Stral3e in einen westlichen und einen 6stlichen Teil geteilt und eine
Durchquerung des Kiezes auf der Ost-West-Achse fir den Kfz-Verkehr unmdglich gemacht.
Das Teilgebiet westlich der Antwerpener Strafl3e muss aufgrund der fehlenden Anbindung an
die Luxemburger StralRe im Siden nicht weiter geteilt werden. Durchgangsverkehr ist auf der
Nord-Sud-Achse im westlichen Teil (Gebiet A) nicht zu erwarten. Um allerdings ein
Durchqueren des Kiezes Uber die Genter Stral3e im dstlichen Teil zu verhindern, wird das
Gebiet durch eine Diagonalsperre am Knotenpunkt Genter StralRe / Ostender Stral3e weiter in
einen nordlichen Teil (Gebiet B) und einen sidlichen Teil (Gebiet C) unterteilt. Damit eine
Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf die Stralenachse Genter StralRe - Ostender Stral3e
- Zeppelinplatz - Limburger Stral3e - Genter Stral3e ausgeschlossen werden kann, ist eine
weitere Sperre an der Einmindung Zeppelinplatz / Ostender Stralle vorgesehen. Des
Weiteren sorgt eine Quersperre in der Limburger Stral3e auf Hohe des Zeppelinplatzes fir eine
sichere und storungsfreie Querung zwischen Zeppelinplatz und Hochschulcampus. Die
Anordnung der Sperren sowie die daraus resultierende Einteilung des Gebiets kann Abbildung

33 enthommen werden.

Der Eingriff durch die Sperren in das Stral3ennetz hat eine Verschlechterung der Erschliel3ung
fur den Kfz-Verkehr zur Folge. Insbesondere fir die Ostender Stral3e, im Abschnitt zwischen

der Ldtticher Strale und Antwerpener Stral3e sowie im Abschnitt zwischen Antwerpener
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StralBe und Genter StraBe ist durch die entstehende Einbahnstral3en-Regelung eine

ErschlieBung nur Uber die Antwerpener StralRe gewéhrleistet.

Durch die Verdrangung des Durchgangsverkehrs auf die SeestralRe und Luxemburger Stral3e
ist keine Veranderung im bisherigen Verkehrsablauf zu erwarten. Die Verdrdngung des
Durchgangsverkehrs von der Genter Stral3e auf die MullerstralRe sollte jedoch naher betrachtet
werden. Insbesondere der Knotenpunkt Mullerstra3e / Luxemburger Stralle — Schulstral3e

sollte mit den prognostizierten Verkehrsstarken auf seine Leistungsfahigkeit Gberprift werden.

Um die Auswirkungen der Sperren auf das umliegende StralRennetz und die Qualitat der
zuklnftigen Verkehrsablaufe besser abschéatzen zu kénnen, ist eine Simulation, die die
Auswirkungen des verdnderten StralRennetzes abgebildet, erforderlich. Zudem besteht nach
845 Abs. 1 S. 2 Nr. 6 StVO die Moglichkeit einer temporaren Anordnung der MafRnahmen zur
Erprobung, durch die mogliche Auswirkungen untersucht werden kénnen.

Abbildung 33: Einteilung des Gebiets durch Diagonal- und Quersperren
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Da die Sperren auf der Strecke nicht geschwindigkeitsdampfend wirken, sind weitere
Maflhahmen notwendig, die die angeordnete Schrittgeschwindigkeit unterstitzen. Die
Verlangsamung des MIV auf der Strecke soll vorrangig durch die Erhéhung der
Aufenthaltsqualitéat und der damit verbundenen Belebung der Straf3e erreicht werden. Daraus

ergibt sich die Anwendung von Verengungen und Versatzen, die neue attraktive
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Aufenthaltsflaichen zulasten des Raumes fur den flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr
schaffen. Die Anwendung der Versatze ist jedoch, wie bereits in Kapitel 8.6 ausgefuhrt
abhangig von der zur Verfigung stehenden Breite — diese muss mind. 8,0-8,5 m betragen.
Dieses Kriterium erfiillen die Brisseler Stral3e, die Antwerpener Stral3e und Teile der Lutticher
StraBe nicht. Daher sieht die Variante in diesen Fallen die Anwendung von

Teilaufpflasterungen vor.

Fur die aus der Herstellung von Verengungen und Versatzen resultierenden Verbreiterung des
Seitenraums sieht die Variante eine Begrinung und Entsiegelung vor, um den Bestand von
Baumen, Strauchern, Grin- und Blihstreifen sowie von nicht versiegelten Flachen im Kiez
auszuweiten (vgl. Zielkatalog: 6.2). Eine zentrale Funktion sollen dabei Hochbeete erflillen, die
von Anwohnenden genutzt werden. Der Bedarf dafir lasst sich aus von Anwohnenden
bepflanzten Baumscheiben oder Bereiche auf den Promenaden, die durch den Autor bei einer
Ortsbegehung festgestellt wurden, ableiten.

Die Gestaltung der Einfahrbereiche spielt bei der Verdrangung des Durchgangsverkehrs und
der Verlangsamung des Ubrigen MIV eine wichtige Rolle. Da Einfahrbereiche, die von Weitem
eine langsame Fahrt des dahinter liegenden Bereiches signalisieren, sowohl den kiezfremden
Kfz-Verkehr davon abhalten durch den Kiez zu fahren als auch fiir eine Reduzierung der
Einfahrgeschwindigkeit sorgen. Die Einfahrbereiche an der Amrumer Straf3e sind bereits mit
Teilaufpflasterung umgestaltet worden. Jedoch fehlt grundsétzlich bei allen Einfahrbereiche
eine Art Tor-Wirkung, die die niedrigere Geschwindigkeitsbeschrankung des Kiezes von
Weitem anzeigt. Daher ist eine weitergehende Umgestaltung der Einfahrbereiche erforderlich.
Dies soll in erster Linie durch Teilaufpflasterungen und Einengungen (z.B. mit Pflanzenkibeln,

die eine Art Tor bilden) hergestellt werden.

Durch die fahrdynamisch wirksamen baulichen MafBhahmen auf der Strecke entstehen neben
hohem baulichem Aufwand in erster Linie Einschrankungen fiir den ruhenden Kfz-Verkehr. Die
Variante sieht durch den Einsatz von Versdtzen eine generelle Reduzierung des
Parkraumangebots sowie eine Aufhebung der Parkstdnde mit Senkrechtaufstellung im Kiez
vor. Zudem fallen pro Teilaufpflasterung etwa 4 Abstellstinde weg. Aus der geplanten
Herstellung von insgesamt 13 Teilaufpflasterungen im Kiez ergibt sich eine Reduzierung von
etwa 52 Abstellstanden. Auf den tGbrigen Stral3en fallt durch die Herstellung der Versétze etwa
75% der Abstellstande in den betroffenen Stralenabschnitten weg. Insgesamt kann eine
Reduzierung des Parkraumangebot von insgesamt etwa 34% bezogen auf die ca. 2.109
Abstellstdnde unter Einbeziehung der umliegenden Hauptstral3en und um etwa 46 % bezogen
auf die 1.551 Abstellstédnde in den Straf3en im Kiez.
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Aus der in der Bestandsanalyse aufgefuhrten Parkraumuntersuchungen von 2018 kann fir
den Brisseler Kiez eine Belegungsgrad von etwa 84 % durch Bewohner*innen angenommen
werden (vgl. GRUPPE PLANWERK et al. 2018: Folie 28). Um den aktuellen Belegungsgrad
praziser ermitteln zu konnen, ist eine Parkraumerhebung mit Kennzeichenerfassung
notwendig. Aus der Annahme des Belegungsgrad von 84 % (vgl. ebd.: Folie 28) ergibt sich
eine Reduzierungspotential der Abstellstande von rund 16 %. Diesem steht jedoch die zu
erwartenden 34 % der Abstellstande gegenuber, die durch die baulichen MalZnahmen im Kiez
wegfallen. Daraus ergibt sich eine Nachfrage von etwa 380 Pkw-Abstellstanden, die nicht
bedient werden kann. Es ist zu erwarten, dass sich diese Nachfrage auf die benachbarten
Kieze verlagert. Daraus ergibt sich die Entwicklung eines gro3raumigeren
Parkraumkonzeptes, dass die angrenzenden Kieze miteinschlieRen. Insbesondere im
benachbarten Sprengelkiez bietet das ehemalige Parkhaus der Beuth-Hochschule mit Zugang
Uber die Triftstral3e ein grof3es Potential fur die Entwicklung einer ,Quartiersgarage® (vgl.
SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG UND WOHNEN 2018), von der beide

Kieze profitieren kénnen.

Um den Parkdruck im Kiez zu reduzieren sieht die Variante eine Parkraumbewirtschaftung vor.
Diese soll durch die Anordnung eines eingeschrankten Haltverbots fiir den gesamten Kiez
umgesetzt werden. Das Parken soll nur fur Bewohner*innen mit Parkausweis und Carsharing-
Fahrzeuge, die nur innerhalb gekennzeichneten Flachen abgestellt werden durfen, erlaubt
sein. Die Variante sieht eine Biindelung der Carsharing-Fahrzeuge im Bereich des Genter
Wochenmarktes und der Litticher Stral3e auf Héhe des Haus Beuths vor. Diese Mal3Bhahmen
fuhren zwar zu einer Reduzierung der Nutzungskonflikte mit Fremdparker*innen, eine
Veranderung der hohen Nachfrage durch die Anwohnenden im Kiez ist dagegen nicht zu
erwarten. Der Ruckgang der Parkraumnachfrage und somit der Verzicht auf ein eigenes Auto
ist sowohl von ,Push-“ als auch von ,Pull-Faktoren® abhangig (vgl. HOLZ-RAU, 2011: 126ff).
Aus Best-Practice-Beispielen, wie z.B. dem Superblock-Modell aus Barcelona (Kapitel 5.2)
oder den Low Traffic Neighbourhoods (Kapitel 5.3) in London, kann diesbeztiglich abgeleitet
werden, dass bei Einschrankungen des ruhenden und flieBenden Kfz-Verkehrs durch
MaRnahmen, die die Nahmobilitat fordern, eine Verlagerung der Verkehrsmittelwahl
zugunsten des Umweltverbundes zu erwarten ist. Somit kann durch die Herstellung einer
leistungsféahigen und attraktiven Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur auf der einen Seite und
mit Malinahmen, die den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr einschranken, auf der anderen

Seite ein Rickgang der Parkraumnachfrage im Kiez erreicht werden.

Der nachfolgenden Abbildung 34 kann Art und Verortung der fahrdynamisch wirksamen

baulichen MalRhahmen der Variante 1 im Kiez entnommen werden.
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Zur Veranschaulichung der geplanten MafRnahmen ist zudem in den nachfolgenden
Abbildungen erstens eine Fotocollage der Brisseler Straf3e mit einer Teilaufpflasterung auf
der Hohe zwei gegenuberliegender Baumscheiben (Abbildung 35) und zweitens eine
Prinzipskizze von Versatzen auf der Genter Strale im Abschnitt zwischen der Brisseler
Stral3e und Ostender Straf3e (Abbildung 36) dargestellt.

Abbildung 34: Fahrdynamisch wirksame bauliche MalRnahmen
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Abbildung 35: Variante 1 - Teilaufpflasterung Briisseler Strae

iF 2

Quelle: Fotocollage aus eigenen Aufnahmen, Briisseler StraRe, August 2020 und Weichselstra3e, Juni 2020.

Abbildung 36: Prinzipskizze — Variante 1

Quellen: Luftbild aus Geoportal Berlin / [Digitale farbige Orthophotos 2019 (DOP20RGB)], Bildflug 01. und 06.
April 2019, zuletzt abgerufen tber Geoportal Berlin (FIS-Broker) zuletzt abgerufen am 05.01.2021 von
https://fbinter.stadt-berlin.de/fb/index.jsp, Fotos rechts: Eigene Aufnahmen, Berlin Wedding, August 2020, Foto
oben links: Eigene Aufnahme, Berlin Kreuzberg, Juli 2020, Foto unten links: Enfield Council, New cycle parking
locations, zuletzt abgerufen am 05.01.2021 von http://cycleenfield.co.uk/news/new-cycle-parking-locations/.

Um eine leistungsfahige und attraktive FuRverkehrsinfrastruktur im Brusseler Kiez zu
erreichen, ergibt sich in erster Linie die Herstellung sicherer und barrierefreier
Querungsmaoglichkeiten durch Aufpflasterungen von gesamten Knotenpunktsbereichen und
Teilaufpflasterungen auf Strecken mit geringer Bedeutung fur den Radverkehr. Wichtig fur die
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Sicherheit von nicht-sehenden Menschen ist dabei der Einsatz von taktilen Elementen, die den
Wechsel von Gehweg auf Fahrbahn verdeutlichen (vgl. FGSV 2011b). Des Weiteren ergibt
sich aus der Bestandsanalyse die Einrichtung von Fuf3verkehrsrouten mit Sitzmdglichkeiten
zum Ausruhen, um langere Wege zu Ful3 fur alle Menschen unabhangig von Alter oder
korperlicher Behinderung im Kiez zu ermdglichen. An dieser Stelle bieten die Promenaden in
der Antwerpener und der Lutticher StralRe ein grol3es Potential. Die Aufwertung der
Promenaden ist eine wichtige Mal3hahme zur Foérderung des FulRverkehrs und Verbesserung

der Aufenthaltsqualitat fur alle Menschen im Kiez.

Der nachfolgenden Abbildung 37 konnen die Fulwegeverbindungen von besonderer
Bedeutung im Kiez entnommen werden. Diese wurden unter Berlcksichtigung der wichtigsten
Quellen und Zielen im Kiez erstellt. Ziel ist es, dass diese Routen mit ausreichend Sitz- und
Ausruhmaglichkeiten ausgestattet werden. Durch die Abbildung wird deutlich, dass sichere
und barrierefreie Querungsstellen und die ErschlielBung des Hochschulcampus eine wichtige
Schlisselrolle bei der Forderung der Nahmobilitat im Kiez spielen. Nur durch die Herstellung
sicherer und barrierefreier Querungsstellen, durchgangigen Wegeverbindungen und
ausreichenden Moglichkeiten zum Ausruhen kann die geforderte Leistungsfahigkeit und
Attraktivitat der FuRverkehrsinfrastruktur im Kiez fur alle Menschen erreicht werden.

Abbildung 37: Wichtige Wegerelationen fur den Ful3verkehr
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Fur die Herstellung einer leistungsfahigen und attraktiven Radverkehrsinfrastruktur im Kiez ist
die Asphaltierung des Grofsteinpflasters Voraussetzung. Daher sieht die Variante eine
vollstandige Asphaltierung des Grol3steinpflasters vor. Die dadurch ebenfalls steigende
Attraktivitat der Routen fir den Kfz-Verkehr wirken die Sperren und die baulichen Mal3Bnhahmen

zur Verkehrsberuhigung entgegen.

Um der besonderen Bedeutung der Achse Antwerpener Strale — Zeppelinplatz -
Hochschulcampus fur den Radverkehr gerecht zu werden, sieht diese Variante fur die
Antwerpener Stral3e die Anordnung einer Fahrradstralle sowie eine gesonderte Signalisierung
des Radverkehrs am Knotenpunkt Luxemburger Stral3e / Tegeler Stral3e vor. Des Weiteren
soll die Limburger Stral3e zwischen Haus Grashof und Zeppelinplatz niveaugleich ausgebaut
werden, um einen stérungsfreien Ubergang sowohl fiir den FuRR- als auch den Radverkehr zu
ermdglichen. Auch an dieser Stelle spielt die ErschlieBung des Hochschulcampus fir den
Radverkehr eine wichtige Rolle. Der Zeppelinplatz und der Hochschulcampus bieten
insbesondere in der reguldren Vorlesungszeit ein groRes Konfliktpotential zwischen
Radfahrenden und Fuf3ganger*innen. Eine LOsung konnte dafir eine baulich getrennt
Radverkehrsanlage sein, die durchgehend vom Zeppelinplatz bis zur Luxemburger Stral3e
fuhrt. Diese wirde zwar fur mehr Sicherheit sorgen, jedoch die Fufl3ganger*innen unnétig
einschrdnken sowie die Platzcharakteristik und Aufenthaltsqualitét verschlechtern. Eine
Verlangsamung bzw. Einschrankung des Radverkehrs durch Schwellen oder Verengungen
ware auf Grund der herausragenden Bedeutung fur den Radverkehr ebenfalls nicht sinnvoll.
Eine Losung, die weder Ful3- noch Radverkehr einschréankt aber fir eine geregeltere Flihrung
des Radverkehrs auf dem Hochschulcampus sorgt, ware das Einbringen von
Leitmarkierungen bzw. Leiteinrichtungen, wie z.B. reflektierende Glasmarkierungslinsen im
Pflaster. Des Weiteren muss zwingend am Knotenpunkt Luxemburger Stral3e / Tegeler Stral3e
— Hochschulcampus eine gesonderte Signalisierung des Radverkehrs an der nérdlichen
Zufahrt (Hochschulcampus) sowie entsprechende Markierungen im Knoten-Innenbereich
erganzt werden. Ein sicheres Queren fiir den Radverkehr aus der ndrdlichen Zufahrt Richtung
Tegeler StralRe ist derzeit nur durch Absteigen gegeben. In der nachfolgenden Abbildung 38
sind die wichtigen Wegerelationen fur den Radverkehr mit den geplanten verkehrsregelnden
MaRnahmen im Kiez dargestellt. Durch die Abbildung wird deutlich, dass insbesondere durch
die Sperren entlang der Ostender Stral3e eine neue attraktive Radverkehrsroute auf der Ost-
West-Achse durch den Kiez entstehen kann — vorausgesetzt die Stral3e ist vollstandig
asphaltiert. Auf der Nord-Sud-Achse kann ebenfalls durch eine Asphaltierung der Genter
Stral3e und der Diagonalsperre am Knotenpunkt mit der Ostender Strafle eine attraktive
Radverkehrsroute und damit eine Alternative zur Antwerpener Stral3e entstehen. Wie bereits

beschrieben, spielt der Hochschulcampus eine wichtige Rolle bei der Erschlieung des
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Kiezes. Insbesondere durch die Herstellung einer durchgéngigen Radverkehrsfihrung tber
den Hochschulcampus entlang der Limburger Straf3e kann ein wichtiges Band zwischen dem
Virchow-Klinikum im Sudwesten und dem Nauener Platz im Nordosten geknipft werden.
Daher sieht die Variante im Bereich der Verbindungsbriicke zwischen Haus Grashof und Haus
Beuth eine fahrradfreundliche Umgestaltung vor. Durch Rampen und klaren Leiteinrichtungen

soll die Durchgangigkeit der StralRe fur den Radverkehr wiederhergestellt werden.

Die Anordnung der Fahrradstraf3e und der Quersperren auf Héhe der Promenaden bedingt die
Anordnung von Durchfahrtsverboten und EinbahnstralRen-Regelungen. Nachteil der Sperren
ist, dass Abschnitte der Ostender StrafRe und Briisseler StraRe nur Uber die FahrradstraRe
erschlossen sind. Insbesondere der Wirtschaftsverkehr, wie z.B. Mullfahrzeuge, die das Haus

Beuth zum Ziel haben, muss nun Uber die FahrradstralRe fahren.

Abbildung 38: Wichtige Wegerelationen fiir den Radverkehr
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Zuletzt sieht die Variante nach Handlungsziel 5.1.2 des Zielkatalogs zusatzliche
Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen StraRenraum vor, um die Verlagerung der Nachfrage
auf das Fahrrad zu steigern. Neben neuen Anlehnbigel sollen in erster Linie abschliel3bare
Fahrradboxen und Fahrradhauschen sowie Abstellanlagen fir Lastenfahrrader und Ubrige
Sonderfahrrader geschaffen werden. Ziel ist es diebstahlsicher Abstellmdglichkeiten fir

Fahrrader in unmittelbarer Nahe zur Haustir zu schaffen. Die neuen Fahrradabstellanlagen
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sollen unter anderem zur Herstellung von Verengungen in Einfahrbereichen, Versatzen oder

zur Freihaltung von Querungsstellen eingesetzt werden.

Der nachfolgenden Abbildung 39 kann die vollstandige Ubersicht der MaRnahmen fiir den

Brisseler Kiez entnommen werden.

Abbildung 39: Variante 1 - Flachenhafte Verkehrsberuhigung
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9.4 Variante 2 - Ressourcenschonend

Ziel von Variante 2 ist ein geringer Einsatz von natiirlichen Ressourcen unter Berlicksichtigung
der gleichen Zielsetzung, wie Variante 1. Variante 2 unterscheidet sich grundsatzlich in der
Ausflhrung der MafRnahmen auf den Strecken und in der Umgestaltung der Knotenpunkte.
Die verkehrsregelnden MalRnahmen, wie der Einsatz von Diagonal- und Quersperren, aus
Variante 1 bleiben unverandert. Eine Asphaltierung des Grof3steinpflasters ist in Variante 2
allerdings nicht vorgesehen. Da in Variante 2 untersucht werden soll, ob eine

Verkehrsberuhigung des Kiezes auch mit geringerem baulichen Aufwand mdglich ist.

Die Umsetzung der Versatze soll in Variante 2 ausschlief3lich mit Pflanzenkibeln, Hochbeeten
und Stadtmobiliar realisiert werden (s. Abbildung 40), ohne dass ein aufwandiger Umbau der
Strale, wie in Variante 1 notwendig ist. Dadurch wird ebenfalls mit Hilfe neuer

Aufenthaltsflachen zulasten des flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehrs eine Belebung der
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StraRen gefordert. Jedoch sind diese ohne ein Absenken der Hochborde nicht fur alle
Bewohner*innen des Kiezes nutzbar. Ein weiterer Nachteil stellt die fehlende Entsiegelung da.

Die Ausweitung nicht versiegelter Flachen nach HZ 6.2 kann damit nicht erreicht werden.

Die Umsetzung der fahrdynamisch wirksamen MalRhahmen in der Genter Straf3e und Lutticher
Stral3e soll in Variante 2 nicht durch eine Teilaufpflasterung realisiert werden. Stattdessen
sieht die Variante eine Herstellung von Querungsstellen mit Verengungen durch
Fahrradabstellanlagen oder Pflanzenkibeln vor, die ohne einen aufwendigen Umbau der
Stral3e realisiert werden konnen. Nachtteil der Verengungen ist allerdings die fehlende
Barrierefreiheit, die nur durch ein Absenken des Bordes realisiert werden kann. Der

nachfolgenden Abbildung 40 kénnen Prinzipskizzen der Malinahmen entnommen werden.

Des Weiteren unterscheidet sich Variante 2 auch in der Umgestaltung der Knotenpunkte. Eine
Aufpflasterung des kompletten Konten-Innenraums ist in Variante 2 nicht vorgesehen.
Stattdessen sollen Knotenpunkte durch Verengungen mit Hilfe von Pflanzenkibeln,
Fahrradabstellanlagen und entsprechenden Markierungen von parkenden Kifz freigehalten

werden, um ein sicheres Queren fur den Ful3verkehr zu ermdglichen.

Abbildung 40: Prinzipskizzen Variante 2

- / b - Ty

Quelle: Luftbilder aus Geoportal Berlin / [Digitale farbige Orthophotos 2019 (DOP20RGB)], Bildflug 01. und 06.
April 2019, zuletzt abgerufen tiber Geoportal Berlin (FIS-Broker) unter: https:/fbinter.stadt-berlin.de/fb/index.jsp
(letzter Zugriff: 09.10.2020). Fotos rechts: Eigene Aufnahmen, Friedrichstral3e (0.), Danneckerstraf3e (u.),
September 2020, Foto oben links: Eigene Aufnahme, Berlin Kreuzberg, Juli 2020, Foto unten links: Enfield
Council, zuletzt abgerufen am 05.01.2021 von http://cycleenfield.co.uk/news/new-cycle-parking-locations/.

Der nachfolgenden Abbildung 41 kann die Art und Verortung der Ma3nahmen der Variante 2

im Kiez entnommen werden.
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Abbildung 41: Variante 2 - Ressourcenschonend
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9.5 Wahl der Vorzugsvariante

Grundsatzlich sehen beide Varianten umfangreiche Eingriffe in das Strallennetz mit Hilfe von
Sperren vor, aus denen sich Nachteile fur Anwohnende und den Wirtschaftsverkehr ergeben,
deren Ziele im Kiez durch Eingriffe im Netz nicht mehr auf direktem Weg erreichbar waren.
Diese Entscheidung begrindet sich mit dem Ziel der konsequenten Vermeidung von
motorisiertem gebietsfremdem Verkehr (vgl. Zielkatalog: 3.1.3) zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit und der Aufenthaltsqualitat. Eingriffe in das Stral3ennetz sind daher
alternativlos. Des Weiteren wird der Wirtschaftsverkehr in beiden Varianten insbesondere bei
der Ver- und Entsorgung und der Anlieferung von Waren durch die fahrdynamisch wirksamen
Mafinahmen eingeschrankt. Auch der Radverkehr erfahrt au3erhalb der Fahrradstrafl3e durch
die fahrdynamisch wirksamen MaflRhahmen und die angeordnete Schrittgeschwindigkeit
Einschrankungen. Durch die umfangreiche Umgestaltung des StralBenraums in beiden
Varianten kann von einer erheblichen Beeintrdchtigung des historischen Stadtbildes des

Brisseler Kiezes ausgegangen werden.

Doch der Vergleich der beiden Varianten macht deutlich, dass bei der Umgestaltung
vorhandener Verkehrsinfrastruktur das Erreichen von Zielen, auf direkten und
zusammenhangenden FuBwegen fiir alle Menschen, nur durch die Herstellung barrierefreier

Verkehrsinfrastruktur — insbesondere von Querungsmdoglichkeiten (vgl. Zielkatalog: 1.1.1)
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mdoglich ist. Denn nur ein niveaugleicher Ausbau sorgt fur ein erleichtertes und sicheres
Queren fiur alle Menschen — sowohl mit Kinderwagen als auch mit Rollator oder Rollstuhl. Die
Herstellung der Barrierefreiheit begriindet sich allein schon durch Art. 3 Absatz 3 Satz 2 GG:
.Niemand darf wegen seiner Behinderung benachteiligt werden.“ und muss daher eine héhere
Gewichtung als die Beriicksichtigung stadtkultureller, architektonischer, denkmalpflegerischer
oder historischer Bedeutsamkeiten (vgl. Zielkatalog: 2.2) erhalten. Daraus ergibt sich, die
Anwendung von Teilaufpflasterungen auf der Strecke und an Knotenpunkten gegeniber
Plateauaufpflasterungen und Fahrbahneinengung mit Gehwegvorstreckung (vgl. Kapitel 8.8).
Durch den Vergleich von Pflanzenkibeln fir die Herstellung von Verséatzen in Variante 2
gegenlber einer baulichen Verbreiterung des Seitenraum in Variante 1 wird ebenfalls deutlich,
dass Flachen mit GroR3steinpflaster und Hochborden nicht oder nur mit grof3ter Anstrengung

von Menschen mit Rollstiihlen genutzt werden kénnen.

Daraus lasst sich ableiten, dass nur ein Umbau der Verkehrsinfrastruktur mit hohem Aufwand
allen Menschen im Brisseler Kiez unabhangig von Alter, Geschlecht, Einkommen,
Lebenssituation, Herkunft, personlichen Mobilitatsbeeintréchtigungen oder individueller
Verkehrsmittelverfiigbarkeit ~ Mobilitdt  ermdglicht und  gleichzeitig  gleichwertiger
Lebensbedingungen gewahrleistet (vgl. Zielkatalog: 1.1). Zudem kann nur eine aufwéndige
Umgestaltung des Kiezes fir eine nachhaltige Belebung der StraBen und der damit
vorausgesetzten Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im Kiez, an der alle Menschen im Kiez

beteiligt werden, sorgen.

Die Variante 1, die flachenhafte Verkehrsberuhigung des Kiezes mit grof3em baulichem
Aufwand, stellt sich damit als Vorzugsvariante fir den Brisseler Kiez heraus. Die temporare
Anwendung von Variante 2 bietet sich jedoch in einer ersten Phase der Umsetzung zur
Erprobung der geplanten verkehrssichernden und verkehrsregelnden MaRnhahme an, wie es
bereits auf der FriedrichstraRe oder der Danneckerstraf3e (vgl. Abbildung 41, Fotos rechts)

angewendet wird.

10 Fazit

Der Erfolg des Fahrradvolksentscheids flhrte im Zusammenspiel mit einer Rot-Rot-Griinen
Regierung, die sich eine nachhaltige Verkehrspolitik mit Fokus auf den Radverkehr zur
Regierungsaufgabe gemacht hat, zu einem verkehrspolitischen Wandel in Berlin. Produkt
dieses Wandels war das MobG. In der vorliegenden Abschlussarbeit wurden mdgliche
MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung in Berliner Kiezen systematisch analysiert und deren
Wirkung in Bezug auf die Ziele des MobG bewertet. Dazu wurden die relevanten

verkehrsmittelibergreifenden und verkehrsmittelspezifischen Ziele des MobG in einem
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Zielkatalog nach den drei Dimensionen der Nachhaltigkeit systematisiert. Als
Anwendungsbeispiel zur Uberpriifung des MaRnahmenkatalogs diente dabei der Briisseler

Kiez in Berlin-Wedding.

Die Arbeit zeigt auf, dass das Fehlen notwendiger Zielvorgaben zur Einschrankung des M1V,
die sich durch die Verkehrsberuhigung zwingend ergeben, wie die Umverteilung von
Verkehrsflachen zulasten des flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehrs, ein Defizit des MobG
ist. Dieses Defizit ist allerdings der aktuellen Rechtslage geschuldet. Die Hurden flur eine
Beschréankung des Kfz-Verkehrs sind durch die StVO sehr hoch. Nur ein Mobilitatsgesetz auf
Bundesebene, das eine entsprechende Anderung des StVO beinhaltet, kann dieses Defizit
beheben und Zielvorgaben fir die zukinftige nachhaltige Mobilitdt unter Einschrankung des

MIV im stadtischen Umfeld festlegen.

Mit Hinblick auf den MafRnahmenkatalog, konnte hinreichend begriindet werden, dass die
Zielgeschwindigkeit in Berliner Kiezen weniger als 20 km/h betragen muss, um Unféalle mit
Todesfolge ausschlieBen zu konnen. Die Arbeit kommt zu dem Schluss, dass mit der
Herstellung einer barrierefreien FulRverkehrsinfrastruktur durch Teilaufpflasterungen auf der
Strecke und in Knotenpunktbereichen, in Verbindung mit einer gezielten Erhéhung der
Belebtheit der StralRe, durch Mischflachen und Versétze, die zulasten des Raumes fiir den
flieRenden und ruhenden Verkehr neue attraktive Aufenthaltsflachen schaffen, dieses
Geschwindigkeitsniveau erreicht werden kann. Daraus ergibt sich jedoch ein hoher baulicher
Aufwand und ein erheblicher Eingriff in das historische Stadtbild von Berliner Kiezen. Diese
Aspekte sind jedoch der Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit unterzuordnen. Ohne einen

umfassenden Umbau der Berliner Kieze sind die Ziele des MobG nicht zu erreichen.

Der Fokus liegt auf der Verbesserung der Aufenthaltsqualitat des StraRenraumes und schlief3t
neben einer geringen Fahrgeschwindigkeit und der damit verbundenen Reduzierung
verkehrsbedingter Immissionen auch die Reduzierung der Kfz-Verkehrsstéarke im Kiez mit ein.
Die Durchtrennung von Strecken mit Hilfe von Diagonal- und Quersperren stellt dabei eine
besonders wirksame Malnahme dar, denn ein Durchqueren der Kieze wird dadurch

unmdaglich gemacht und eine sofortige Reduzierung der Kfz-Verkehrsstarke erreicht.

AulRerdem kommt die Arbeit zum Ergebnis, dass eine Verlagerung des MIV auf die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes nur durch Einschrankung des MIV und der gleichzeitigen
Forderung der Nahmobilitdt — sprich der Herstellung einer leistungsfahigen und attraktiven
FuB- und Radverkehrsinfrastruktur — einhergehen muss. Die Einrichtung von
Mobilitatsstationen oder Quartiersgaragen, die zentral im Kiez verortet sind und die
Bewohner*innen  gebilindelt  verschiedene  nachhaltige = Mobilititsangebote  und

Dienstleistungen zur Verflgung stellen, wie eine Car- und Bikesharing-Station, ein
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Lastenradverleih, eine Fahrradreparatur und eine Paketstation, kdnnen dabei unterstitzen. Da
sich der Forschungstand in diesem Bereich bisher aber nur auf neue Stadtquartiere bezieht,
besteht in Bezug auf die Anwendung im Bestand - insbesondere von Berliner Kiezen - eine

Forschungsliicke.

Inshesondere auf Strecken innerhalb von Kiezen, mit besonderer Bedeutung fir den
Radverkehr, werden Zielkonflikte zwischen stdrungsfreien und durchgéngigen
Radwegeverbindungen und verkehrsberuhigenden Maf3nahmen, die eine
Geschwindigkeitsreduzierung des Kfz-Verkehrs zum Ziel haben, deutlich. Es wurde
aufgezeigt, dass bis auf Plateauaufpflasterungen keine fahrdynamisch wirksamen
Maflnahmen mit Filterfunktion, die eine behinderungsfreie Durchgangigkeit fir den
Radverkehr bieten, in Deutschland zur Anwendung kommen und Gegenstand weiterer
Forschung sein sollten.

Zudem wurde diskutiert, dass Eingriffe ins StralRennetz und Einschrankungen des ruhenden
Kfz-Verkehrs meist eine Verlagerung der Nachfrage auf benachbarte Kieze zur Folge hat.
Daher sind Konzepte zur Verkehrsberuhigung fur einzelne Kieze meist nicht ausreichend, da
es nur zu einer Verlagerung von Problemen kommt. Ein berlinweites Konzept fir die
Verkehrsberuhigung von Kiezen ist daher der nachste sinnvolle Schritt auf dem Weg zur
lebenswerten Stadt und zur nachhaltigen Mobilitat.
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AV Geh- und Radwege: Ausfuhrungsvorschriften zu 8 7 des Berliner Stral3engesetzes tber
Geh- und Radwege vom 16. Mai 2013, (ABI. 25/2013 S. 1349), berichtigt Nr.:
27/2013 S. 1206, geéandert Nr.: 29/2014 S. 1349, verlangert und erganzt durch das
Rundschreiben IV B 13 vom 07. Mai 2020, zuletzt abgerufen am 05. Januar 2021 von
https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/service/rechtsvorschriften/bautechnik/a

v_geh-und_radwege.pdf.

AV Stellplatze: Ausfuhrungsvorschriften zu § 49 der Bauordnung fur Berlin Gber Stellpléatze
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4318); berichtigt ABI. S. 4513, zuletzt abgerufen am 05. Januar 2021 von
https://www.stadtentwicklung.berlin.de/service/gesetzestexte/de/download/bauen/AV
Stellplaetze.pdf.

BauGB: Baugesetzbuch i.d.F. der Bekanntmachung vom 3. November 2017 (BGBI. | S.
3634), das zuletzt durch Artikel 2 des Gesetzes vom 8. August 2020 (BGBI. I S.
1728) geéndert worden ist.

BerlStrG: Berliner Stralengesetz i.d.F. der Bekanntmachung vom 13. Juli 1999 (GVBI. S.
380), das zuletzt durch Artikel 27 des Gesetzes vom 12. Oktober 2020 (GVBI. S. 807)
geadndert worden ist.

MobG: Berliner Mobilitdtsgesetz, das am 5. Juli 2018 als Artikel 1 des Gesetzes zur
Neuregelung gesetzlicher Vorschriften zur Mobilitatsgewahrleistung verkiindetet
worden ist (GVBI. S. 464).

StVO (1980): StraBenverkehrs-Ordnung i.d.F. der Bekanntmachung vom 16. November
1970 (BGBI. | S. 1565, 1971 | S. 38), die zuletzt durch Artikel 1 der Verordnung vom
21.07.1980 (BGBI. | S. 1060) geandert worden ist, in: Bundesministeriums der Justiz
und fir Verbraucherschutz (Hrsg.): Bundesgesetzblatt Jg. 1980 Teil | Nr. 41,
ausgegeben am 29.07.1980, S. 1060.

StVO (1989): StraRenverkehrs-Ordnung i.d.F. der Bekanntmachung vom 16. November
1970 (BGBI. | S. 1565, 1971 | S. 38), die zuletzt durch Artikel 1 der Verordnung vom
09. November 1989 (BGBI. | S. 1976) geandert worden ist, in: Bundesministeriums
der Justiz und fur Verbraucherschutz (Hrsg.): Bundesgesetzblatt Jg. 1989 Teil | Nr.
52, ausgegeben am 24. November 1989, S. 1976.

StVO (1997): StraBenverkehrs-Ordnung i.d.F. der Bekanntmachung vom 16. November
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07. August 1997 (BGBI. | S. 2028) geandert worden ist, in: Bundesministeriums der
Justiz und fUr Verbraucherschutz (Hrsg.): Bundesgesetzblatt Jg. 1997 Teil | Nr. 57,
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