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1 Ausgangssituation

Auf der Grundlage eines im Jahr 2013 erarbeiteten Verkehrskonzeptes (I.
Stufe) zur Umgestaltung des StraRennetzes in Schoneweide im Bezirk Trep-
tow-Kopenick von Berlin fiir den Zeitraum nach Inbetriebnahme der neuen
Spreebriicke und Entlastung der Strallenziige in Schoneweide, durch das
Ingenieurbiiro Vossing Vepro GmbH, soll die Planung weitergefiihrt und
konkretisiert werden.

Dabei wird auf die bestehende Verkehrsanalyse aufgebaut, das vorgegebe-
ne Konzept weitergefiihrt und mit der Planung einer StraRenraumgestal-
tung als Grundlage fir die zeitnahe Umsetzung abgeschlossen.

Der zu untersuchende Verkehrsraum bietet im Zuge der Inbetriebnahme
der Minna-Todenhagen-StralRe zwischen Rummelsburger Stralle und Kope-
nicker Landstral3e einschlieRlich der neuen Spreebriicke im Dezember 2017
verkehrsplanerisches Potenzial zur Umgestaltung der bis dato hoch belas-
teten Hauptverkehrsstrallen EdisonstralRe, Siemensstralle und SpreestraRe.
Durch die maligebliche Ableitung des Durchgangsverkehrs ist bereits heute
schon eine splirbare Entlastung in den Ortsteilen Ober- und Niederscho-
neweide (in diesen nord-sid-gerichteten Straflenziigen) eingetreten. Nun
sollen die vorher durch Uberlastungserscheinungen aufgetretenen verkehr-
lichen Defizite und stadtebaulichen Mangel korrigiert werden. Zu Lasten
eines Fahrstreifens soll der StraRenraum neu aufgeteilt werden und insbe-
sondere sichere Anlagen fir den Rad- und FuBverkehr entstehen, wobei
die Bevorrechtigung und Barrierefreiheit der Strallenbahn gewdhrleistet
sein soll. Zudem soll eine splirbare Larmminderung erfolgen und somit eine
verbesserte Verkehrs- und Aufenthaltsqualitat entstehen.

Aufbauend auf der in der I. Stufe zugrundeliegenden Untersuchung kon-
zentriert sich der Untersuchungsbereich auf die folgenden nord-sid-
gerichteten libergeordneten Strallenziige:

e EdisonstraRe — Treskowbriicke — Briickenstraf3e und Spreestrale,

e Siemensstralle — Stubenrauchbricke — Karlshorster Stral3e.
Die verkehrliche Betrachtung selbst umfasst einen erweiterten Untersu-

chungsraum und wird begrenzt durch:

e die Rummelsburger StralRe — StraBe An der Wuhlheide im Norden,

die SchnellerstraBe — Michael-Briickner-StralRe (B 96a) im Siden,
die Stid-Ost-Verbindung im Westen,
Tangentiale Verbindung Ost (TVO) im Osten und

bindet die Pfortnerknoten
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e Treskowallee/Rummelsburger StraRe,
e Karlshorster StraBe/Schnellerstralle,
e SpreestralRe/Michael-Briickner-Stralle

ein.

Quelle: Geoportal Berlin/DOP20RGB

© 2019 VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. Alle Rechte vorbehalten.
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2 Ziel- und Aufgabenstellung

Grundsatzliche Zielstellung der vorliegenden Untersuchung ist es, die
Larmbelastung im Untersuchungsgebiet (entlang der StraRen Edisonstralie,
SiemensstralRe, Spreestralle, BriickenstraRe) durch geeignete verkehrliche
Malnahmen zu mindern. Dazu soll der Gbergeordnete Durchgangsverkehr
Uber die neue Spreebriicke (Minna-Todenhagen-Briicke) abgeleitet und die
durch die Wohnbebauung fiihrenden Straflen entlastet werden.

Aus verkehrlicher Sicht ergeben sich daraus folgende Schwerpunkte dieser
Untersuchung:

Die Untersuchung und Beurteilung der bestehenden ,,Pfértnerkno-
ten“ mit daraus abzuleitenden baulichen Varianten der Knoten-
punktgestaltung, einschliefllich der verkehrstechnischen Vordimen-
sionierung,

die Neuaufteilung der entsprechenden StralRenrdume mit Vorrang
fiir den Umweltverbund (OPNV, Rad- und FuBverkehr),

einer damit verbundenen Erhéhung der Aufenthaltsqualitat,

die Berlicksichtigung der StraBenbahntangente entsprechend den
geltenden Gestaltungsprinzipien (mit barrierefreien Haltestellen,
Verbesserung des Umsteigepunktes Edisonstra-
RBe/Wilhelminenhofstr., etc.) auf Basis der geplanten Instandsetzung
der Gleisanlagen,

Larmminderung fir die heute hoch belasteten Strallenziige.

Als Prioritat sind hier die ,Pfértnerknotenpunkte” dahingehend umzuge-
stalten, dass der (ibergeordnete Durchgangsverkehr (iber die Minna-
Todenhagen-Briicke im Westen und die Spindlersfelder Strale im Osten
abgeleitet wird. ,Pfortnerknotenpunkte” bezeichnen hier die Knotenpunk-
te, welche im Norden und Siiden des Untersuchungsgebietes die Zufahrt in
das Gebiet regeln sollen. Das bedeutet, dass eine Verkehrsfiihrung tber die
Minna-Todenhagen-Briicke beglinstigt und somit eine Drosselung des Ver-
kehrsaufkommens im Untersuchungsgebiet erreicht wird. Es ist eine kon-
krete Knotenpunktlosung (mit Fahrstreifenaufteilung, Schleppkurvennach-
weis, HBS-Berechnung mit verkehrstechnischer Vordimensionierung) zu
entwickeln, welche das Verkehrsaufkommen entsprechend der verkehrs-
politischen Zielstellung verteilt und den Umweltverbund bevorrechtigt.

Bestehende und fir das Untersuchungsgebiet relevante Pfortnerknoten-
punkte sind:

Treskowallee/Rummelsburger Stralle,
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SchnellerstraBe/Karlshorster Strafle,
BrickenstraBe/Michael-Briickner-StraRe und

SpreestralRe/Michael-Briickner-StraRe.

Im Zusammenhang mit der Querschnittsaufteilung und der Darstellung im
Lageplan fir die zu betrachtenden nord-siid-gerichteten StralRenziige

EdisonstralBe — Treskowbriicke — BriickenstraBe und Spreestralie
und

Siemensstralle — Stubenrauchbriicke — Karlshorster StrafRe

bediirfen weitere folgende Knotenpunkte einer umfassenden verkehrspla-
nerischen/ verkehrstechnischen Untersuchung:

EdisonstraBe/Griechische Allee/Siemensstralie,
SiemensstraRe/WilhelminenhofstraRe/NalepastraRe,
EdisonstraBe/Wilhelminenhofstralle (Kdnigsplatz) und
BrickenstraBe/SpreestraRe.

Innerhalb der Untersuchung sind u.a. folgende verkehrsrelevante Planun-
gen und Pramissen im Planungsumfeld zu beriicksichtigen:

Entwicklung im Rahmen der B-Plane: XV-64 (Fachmarkte XV-64 bb
und Barenquell XV-64 ba), 9-58 (Rathenauhallen), XV-11 (Block 6),

Umnutzung bzw. Riickbau der Behelfsbriicke Stubenrauchbriicke,
Larmminderungsplanung Konzeptgebiet Schoneweide,

Instandsetzung der StraRenbahngleisanlagen EdisonstraRe.
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3 Vorgehensweise

Die Struktur der Vorgehensweise orientiert sich entsprechend an dem ver-
traglich festgelegten Leistungsumfang und ist in Abbildung 1 skizziert.

Konkretisierung des Verkehrskonzeptes
Schoneweide, I1. Stufe

AP1

Verkehrskonzept
Stufe 1/
Grundlagen

Abgleich Termine und .
Ergebnisse AP 2 Umgestaltung Weitere Knoten Stfentiichkeite. Bericht und

mit AP 1 LPfortnerknoten und Strafenraume arbeit Datenubergabe

Verkehrsmodell
Berlin

Option Option Option
Modellierung Weiterer Knoten
weiterer mit verdndertem

Planungshorizont Verkehrszustand

Verkehrslagedaten
U-Gebiet

Berechnung Mikrosimulation
weitere LISA+
Spitzenstunde (Festzeitsteuerung)

Option
Mikrosimulation
VISSIM
(Festzeitsteuerung)

Option
Mikrosimulation
LISA+
(verkehrsabhangig)

Option
Mikrosimulation
VISSIM
(verkehrsabhangig)

Abbildung 1: Beschreibung der Vorgehensweise [eigene Darstellung]

Ergdnzend zur angebotenen Vorgehensweise wurde im Ergebnis der Of-
fentlichkeitsveranstaltung und im Zusammenhang mit verschiedenen bau-
lichen Rahmenbedingungen wie der Instandsetzung der Stubenrauchbri-
cke ein Arbeitspaket fir zwischenzeitliche verkehrsorganisatorische MaR-
nahmen (Gelbmarkierungen etc.) erarbeitet, welches Ende 2018 umgesetzt
wurde. Die Zwischenlosung ist im Kap. 5 beschrieben.

© 2019 VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. Alle Rechte vorbehalten.
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4 Rahmenbedingungen fiir die Konkretisie-
rung des Verkehrskonzepts

4.1 Verkehrskonzept, I. Stufe — Grundlagen

Die Ergebnisse der |. Stufe des Verkehrskonzeptes Schéneweide bildeten
die Grundlage fir die vorliegende Analyse in Stufe Il. Diese wurden gesich-
tet und fanden entsprechend Berlicksichtigung bei der Erarbeitung des nun
vorliegenden Konzepts. Im Zuge dessen wurden die heutigen, zum Teil
neuen Rahmenbedingungen im definierten Untersuchungsgebiet beriick-
sichtigt. Hierzu zahlen insbesondere:

Aktuelle Kfz-Zahlungen der SenUVK, VLB C (Aufbereitung),
tageszeitliche Verteilung des Kfz-Verkehrs (typisierte Tagesgange),
Entwurfsparameter, Mobilitatsgesetz des Landes Berlin

Stand und Fortschreibung der StraBenbahnplanung (Haltestellen,
Gleisanlagen) der BVG,

verkehrspolitische Zielstellungen und

aktuelle stadtebauliche Entwicklung im unmittelbaren Umfeld.
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4.2 Zahldaten der Verkehrslenkung Berlin (VLB)

Grundsatzlich bildet die StraBenverkehrszahlung 2014 (SVZ) die Grundlage
der Untersuchung, die speziell mit aktuelleren Knotenzdhlungen erganzt
und untersetzt wird. Die SVZ weist Querschnittsbelastungen in Hohe von
ca. 20.000 Kfz/Werktag fur die Edisonstrale und Siemensstrale sowie
10.000 Kfz/Werktag fiir die Spreestralie aus.

Konkretisierung des
Verkehrskonzeptes Schéneweide
I1. Stufe

StraBenverkehrszahlung 2014

ENTWURF
Bearbeitungsstand; 18.01.20

Karte ##

@z aarcaos M,

Abbildung 2: StraBenverkehrszahlung 2014 [eigene Darstellung]

Die von SenUVK und der VLB C zusatzlich bereitgestellten Verkehrszahlun-
gen wurden jeweils im Zeitraum von 7:00 Uhr bis 19:00 Uhr [Kfz in 12 Std.]
durchgefihrt. Sie dienen dem Abgleich der Modelldaten mit aktuellen
Strombelastungszahlen fiir die entsprechend relevanten Knotenpunkte.
Uberdies wurden die Zahldaten zur Plausibilitdtspriifung der prozentualen
Verteilung der Verkehrsstarken der Knotenpunkte des Untersuchungsge-
bietes genutzt und flieBen in die Vorgaben fiir die LSA-Planung ein.

Erste Zahlungen datieren aus dem Jahr 2016. Die Verkehrsstarke fur die
Knotenpunkte SpreestralRe/SchnellerstraBe und BriickenstraBe/Michael-
Briickner-StraBe wurde am Donnerstag den 14.09.2017 erfasst. Fir den
Knotenpunkt Treskowallee/Rummelsburger Strae erfolgte die Erhebung
am Mittwoch dem 4.10.2017. Letztere Zahlung weist starke Abweichungen
zu einem durchschnittlichen Werktag auf, da sie in den Schulferien (z.B.
weniger Berufsverkehr) und (berdies einen Tag nach dem Tag der deut-
schen Einheit (der oft als Briickentag genutzt wird) durchgefiihrt wurde
und hat somit keinen reprasentativen Charakter.

© 2019 VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. Alle Rechte vorbehalten.
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Weitere Verkehrszahlungen an Knotenpunkten im gesamten Betrachtungs-
raum wurden im Oktober 2018 durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieser Zah-
lungen sind fir die Verwendung in der weiteren Planung liberwiegend un-
geeignet, da parallel zwei sehr in den Verkehr eingreifende BaumaRnah-
men stattfanden:

e Die Wilhelminenhofstrale war von November 2017 bis Ende No-
vember 2018 in beiden Richtungen zwischen der Siemensstralie
und der EdisonstralRe voll gesperrt.

e Einschrankungen gab es ebenfalls aufgrund von Bauarbeiten in der
Treskowallee in Richtung Sid, sodass die Ergebnisse des Durch-
gangsverkehrs von Nord Uber die EdisonstraRe zur B 96a nur be-
dingt aussagekraftig sind.

Im April 2019 wurden im Rahmen dieser Untersuchung erneut Knoten-
punkt-Zahlungen durchgefiihrt, um relevante Datengrundlagen zu erhal-
ten. Die von stadtraum durgefiihrten Zahlungen per Kamera wurden fiir die
Friih- und Spatspitzenstunden ausgewertet, dem AG zur Verfligung gestellt
und fir die vorliegende Untersuchung zur Detaillierung der Ergebnisse so-
wie zur Evaluierung genutzt.

Insgesamt bilden die Zahldaten die Grundlage fir die Plausibilitatsprifung

der im Modell ausgewiesenen Querschnittsbelastungen und der einzelnen
Knotenstrombelastungen.

4.3 Verkehrsmodell Berlin

Basis der vorliegenden Untersuchung ist das Analysemodell 2014, welches
von Sen UVK, Ref. IV A zur Verfligung gestellt wurde.

Das Modell wurde durch die fiir die Untersuchung relevanten Infrastruk-
turvorhaben erganzt, wie z.B. die Einbindung der Minna-Todenhagen-
StralRe (ehem. SOV, 1.BA) sowie verkehrsorganisatorische Malnahmen im
Untersuchungsgebiet.

Folgende Varianten wurden betrachtet:

e VO0: Analyse 2014 mit Minna-Todenhagen-Stralie,

e V1: Kapazitatsreduzierung und T30 in der Siemensstrafe und
Edisonstralle,

e V2: Kapazitatsreduzierung in der Siemensstralie und
EdisonstraBe unter Beriicksichtigung einer gemeinsamen Fiihrung
StraRenbahn und Kfz-Verkehr,

e V2-a: Wie V2, zusatzlich Sperrung Geradeausbeziehung Treskow-
allee — EdisonstraRe,
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e V3: Wie V2, zusatzlich Zweirichtungsverkehr Spreestralle zwischen
Adlergestell und Edisonstralle.

Im Ergebnis der Plausibilitatspriifung zwischen Zahldaten und Modeller-
gebnissen konnte festgestellt werden, dass die Modellergebnisse die jewei-
lige Situation zutreffend abbilden und damit eine geeignete Datengrundla-
ge flr die weiteren Untersuchungsschritte darstellen.

Nachfolgende Abbildung zeigt die Verlagerungswirkung im Netz bspw. flr
die Variante V2.

Variante 2, ergdanzt um die einstreifige Verkehrsfiihrung in Richtung Norden
in der Spreestralle, wurde als Ausgangssituation fiir die Leistungsfahig-
keitsbetrachtung und Gestaltung der Pfortnerknoten gewahlt.

Konkretisierung des
Verkehrskonzeptes Schoneweide|
II. Stufe

Vergleich der Kfz-Belastung
StraBenverkehrszahlung 2014
mit der Zielplanung

ENTWURF

Karte ##

“* bemaam

A ARCADIS !q adtraum

Abbildung 3: Erwartete Verdnderung der Verkehrsbelastung mit Eroffnung der
Minna-Todenhagen-StralRe[eigene Darstellung]

Die Er6ffnung der Minna-Todenhagen-StraRe erfolgte im Dezember 2017
und erforderte kurzfristig umsetzbare MaBnahmen zur Ableitung der
durchfahrenden Kfz-Verkehre ohne Quelle oder Ziel im Gebiet Ober- und
Niederschoneweide. Der Fokus lag also zunachst auf einer ,,Zwischenlo-
sung”, welche ohne bauliche Eingriffe zu einer Reduzierung des Verkehrs
im Untersuchungsgebiet beitragen sollte. Diese ist im folgenden Kapitel 5
ndher beschrieben.
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5 Zwischenlosung

Bereits mit Inbetriebnahme der Minna-Todenhagen-Briicke bestand die
Notwendigkeit, einige SofortmaRnahmen zur Ableitung des Durchgangs-
verkehrs umzusetzen. Bei der Umsetzung war inshesondere die Zielstellung
zur Erhéhung der Wohn- und Aufenthaltsqualitdt in den Bereichen Edison-
stralRe-Siemensstralle-Spreestrale zu beriicksichtigen. MaBnahmen hierfir
umfassten:

e die Ableitung des Durchgangsverkehrs
e die Verringerung der verfligbaren Fahrstreifenzahl zur Schaffung
zwischenzeitlicher zusatzlicher Angebote fir den Radverkehr
- von der Treskowallee liber Edisionstralie sowie
- inder SpreestraRRe
e verdnderte Verkehrsaufteilung und Fiihrung auf der instandgesetz-
ten Stubenrauchbriicke.

Mittels Gelbmarkierungen wurden Verkehrsfihrungen gedndert, Fahrstrei-
fen reduziert und Radfahrstreifen gewonnen. Die Ausgestaltung der Zwi-
schenlésung wurde durch Analyseergebnisse gestiitzt, welche im Zwi-
schenbericht ,Zwischenl6ésung” vom 05.01.2018 detailliert beschrieben
sind.

Durch diese MalBnahmen ist eine deutliche Reduzierung des Verkehrs auf
den beiden vorhandenen Spreebriicken Stubenrauchbriicke und Treskow-
briicke eingetreten. Letztere weist in der Zwischenlésung eine um rund
6.500 Kfz/24h niedrigere Verkehrsstirke in Fahrtrichtung Nord auf. Die
Stubenrauchbriicke wird in Fahrtrichtung Nord um ca. 5.000 Fahrzeuge pro
Werktag entlastet und in Fahrtrichtung Sid sinkt die Verkehrsstarke um
rund 8.000 Kfz/24h.

Die merkliche Reduzierung der Verkehrsstarke im Vergleich zur Ausgangssi-
tuation ist im Norden bis hin zur Treskowallee und auch stdlich der Schnel-
lerstralRe sichtbar. Die Verlagerungseffekte fiihren zu einer erhéhten Ver-
kehrsstarke auf der Minna-Todenhagen-StraRe, auf dem Abschnitt zwi-
schen Kopenicker LandstraBe (B96a) und NalepastraRe, von rund 3.500
Kfz/24h in Fahrtrichtung Nord und ca. 2.500 Kfz/24h in Richtung Stid. Die
Verkehrsstarke auf der Minna-Todenhagen-StraBe erhoht sich auf dem
Abschnitt zwischen Nalepastrafle und Rummelsburger LandstraBe durch
die MaRnahmen um 2.800 Kfz/24h in Fahrtrichtung Nord und ca. 1.000
Kfz/24h in die Gegenfahrtrichtung.
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Die Pfortnerknoten wurden im Rahmen der Zwischenldosung ebenfalls un-
tersucht, entsprechend ihrer Leistungsfahigkeit nach dem Handbuch fir die
Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS) eingestuft und Vorschlage
fir die Ummarkierung erarbeitet.
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6 Burgerbeteiligung und Entwicklung neuer
Vorschlage

6.1 Birgerbeteiligung

Nachdem die Zwischenldsung zu ersten Erfolgen bei Entlastung der Haupt-
verkehrsstralen im Untersuchungsraum beitragen konnte, sollten im
nachsten Schritt Losungsvarianten zur nachhaltigen Entlastung des Gebie-
tes vom Durchgangsverkehr, zur Verringerung der Larmbelastung und zur
Erhohung der Aufenthaltsqualitdt entwickelt werden. In diesen Prozess
konnten auf verschiedenen Wegen die Anwohner einbezogen werden, die
persoénlich oder online ihre Vorstellungen und Bedenken im Bearbeitungs-
zeitraum eingebracht haben.

Diese Birgerbeteiligung erfolgte in drei Stufen. Zunachst fand am 13. Feb-
ruar 2018 eine Informationsveranstaltung mit ca. 90 Anwohnerinnen und
Anwohnern statt, in der erste Entwiirfe zur StraBenneugestaltung vorge-
stellt und mit den Beteiligten diskutiert und weiterentwickelt wurden. Die-
se Weiterentwicklungen sind als neue Vorschlage in die weitere Betrach-
tung aufgenommen worden.

Um eine breitere Offentlichkeit zu erreichen, startete am 14. Februar 2018
ein ,,Online-Dialog”, in dem erneut die Entwiirfe, die wahrend der Informa-
tionsveranstaltung vorgestellt wurden, zur Diskussion gestellt wurden. An-
hand von interaktiven Karten konnten Vorschlage genauen Orten, wie
StraBenbahnhaltestellen oder Lichtsignalanlagen auf den einzelnen Stra-
Renabschnitten, zugeordnet werden. Die liber 85 Vorschlage und Kommen-
tare wurden ebenfalls in die weitere Untersuchung aufgenommen.

Die dritte Stufe, in Form einer Ortsbesichtigung mit Blrgerinnen und Biir-
gern, Blrgervertretern sowie Vertretern des Landes und der Politik, der
BVG und beteiligten Planungsbiiros, fand am 03. Marz 2018 statt. Hier
konnten die wichtigsten Themen der vergangenen (und laufenden) Dialoge
direkt mit den Verantwortlichen diskutiert und gemeinsame Varianten
entwickelt werden.

Alle eingegangenen Vorschlage wurden tabellarisch aufgenommen, den
betroffenen StraRenabschnitten zugeordnet und hinsichtlich ihrer Relevanz
und ihrer Wirkung z. B. auf den Verkehrsablauf, die Sicherheit der am Ver-
kehr Teilnehmenden oder die StralRenausstattung betrachtet und bewer-
tet.

AbschlieBend wurden hieraus Varianten und Empfehlungen fir StralRen-
guerschnitte entwickelt.
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6.2  Erarbeitung von Empfehlungen

Aus der Biirgerbeteiligung gingen zahlreiche Vorschlage hervor, die katego-
risiert und bewertet wurden. SchwerpunktmaRig konnten folgende The-
men bestimmt werden:

Deutliche Verminderung des Durchgangsverkehrs, einschl. Lkw,

Erh6hung der Aufenthaltsqualitat

Lairmminderung der StraBenbahn,

Beschleunigung des OPNV,

Ausweitung des Radwegenetzes,

Verbesserung der Sicherheit der Radverkehrs,

Erhaltung der Pkw-Stellplatze fir Anwohner,

sichere Querungsmoglichkeiten fiir den FuRgangerverkehr,

Begriinung der StraBenquerschnitte.

Diese Schwerpunkte decken sich weitgehend mit den Zielen der Untersu-
chung und den Rahmenbedingungen des Berliner Mobilitatsgesetzes.

Hierbei muss jedoch festgestellt werden, dass sich infolge der vorhandenen
Rahmenbedingungen und der eng bebauten Straflenziige die Wiinsche
aufgrund von Interessenkonflikten widersprechen kénnen. So ist aufgrund
der verfiigbaren Flachen eine Erhaltung der Parkflaichen nicht moglich,
wenn gleichzeitig das Radwegenetz ausgebaut werden soll. Hier wurden
die mehrheitlichen Interessen betrachtet, aber auch gesamtkonzeptionell
abgewogen und entsprechend der betroffenen StraBenabschnitte geeigne-
te Losungen entwickelt, die auch der verkehrspolitischen Zielstellung des
Berliner Senats entsprechen.

Grundlage der StraBenraumaufteilung ist die Reduzierung der Fahrbahn auf
einen Fahrstreifen je Richtung fiir den Kfz-Verkehr auf allen Strallen im
Untersuchungsgebiet, sowie der Erhéhung der Sicherheit flir Rad- und Ful3-
verkehr, und der Attraktivitatssteigerung des OPNV. Dies ist durch die Ab-
leitung des Ubergeordneten Kfz-Verkehrs auf die Minna-Todenhagen-
Briicke und der deutlichen Reduzierung des Kfz-Verkehrs im Untersu-
chungsgebiet nachweislich moglich.

Einzelheiten der Biirgervorschldage, deren Bewertungen und Auswahlkrite-
rien kdnnen dem Bericht , Verkehrskonzept Schoneweide — Zwischenbe-
richt zur Blrgerbeteiligung” (Stand Februar 2019) entnommen werden.
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7 Entwicklung der Streckenvarianten und
Knotenpunkte

7.1  Entwicklung der Streckenvarianten

Anhand der Vorschlage und der Empfehlungen wurden auf Grundlage der
glltigen Richtlinien und Gesetze (z.B. Mobilitatsgesetz) erste Losungsvor-
schlage entworfen. Mit diesem Arbeitsschritt beginnt die Detailplanung, in
der erkannt wird, inwieweit die Vorstellungen umgesetzt werden kdnnen
und welche infrastrukturellen Einschrankungen bertcksichtigt werden
mussen. Hierzu konnen unter anderem Ein- und Ausfahrten, Feuerwehrzu-
fahrten, zwingende Abstande zu Knotenpunkten oder Versorgungsleitun-
gen zahlen. Zudem sind verkehrsorganisatorische Grundlagen, wie zum
Beispiel das Vorhalten von Stauraum und Abflussraum im Knotenpunktbe-
reich sowie die Platzierung von Haltestellenbereichen zu beachten.

Gibt es mehr als eine Moglichkeit der Abschnittsgestaltung, wie zum Bei-
spiel die StraRenbahnfiihrung mit oder ohne separatem Gleisbett, wurden
mehrere Vorschlage entwickelt, die in zahlreichen internen Abstimmungs-
runden diskutiert, angepasst und weiterentwickelt wurden.

Insbesondere die Radwegefiihrung, die alternativen Gleisgestaltungen und
die moglichen neuen Haltestellenbereiche und deren Ausgestaltung be-
durften andauernder Abstimmung und Neuplanung.

Im Ergebnis dieses Diskussionsprozesses gibt es fiir alle Abschnitte, mit
Ausnahme der SiemensstraBe und der SpreestraBe, zwei Varianten der
StralRenneugestaltung. Diese werden im Folgenden vorgestellt und deren
Unterschiede herausgearbeitet.

7.1.1 EdisonstralRe Nord

Abschnitt der EdisonstraBe zwischen den Knotenpunkten Tresko-
wallee/Rummelsburger StraRe und SiemensstraBe/Griechische Allee

Durch die nachweislich deutliche Entlastung besteht fiir die Edisonstrale
die Moglichkeit, die Straflenbahn als Pulkfihrerin gemeinsam mit dem Kfz-
Verkehr zu flihren (Variante 1), oder auf einem separaten, begriinten
Gleisbett fahren zu lassen (Variante 2). Nachfolgend werden die moglichen
Varianten fur die Abschnittsbereiche beschrieben.

a) Bereich der vorhandenen Haltestelle Rummelsburger Str./ Edisonstra-
Re

Im nordlichen Abschnitt zwischen Rummelsburger Stralle und Helmholtz-
stralRe befinden sich in Mittellage die Haltestellen der StraBenbahn, die als
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Bahnsteighaltestellen ausgebildet sind. Diese vorhandene paarige Halte-
stelle wird standardgerecht und barrierefrei mit breiteren Haltestellenin-
seln zu Lasten eines Fahrstreifens ausgebaut. Zusatzlich werden Radfahr-
streifen vorgesehen. In diesem Haltestellenbereich gibt es keine Unter-
scheidung in der Querschnittsgestaltung zwischen den Varianten 1 und 2.

In Fahrtrichtung Sid sind ein Fahrstreifen mit 3,25 m Breite sowie ein Rad-
fahrstreifen mit 2,25 m Breite zu Lasten eines Fahrstreifens vorgesehen. Es
folgt ein Griinstreifen, der etwa 2,20 m bis 2,40 m breit ist und Baumpflan-
zungen vorsieht. Wo keine Griinstreifen méglich sind, werden Baumschei-
ben realisiert. Der Gehweg ist an allen Stellen mindestens 2,50 m breit.

In Fahrtrichtung Nord gibt es im Stauraum des Knotenpunktes Tresko-
wallee/Rummelsburger Strale in der EdisonstralRe einen Fahrstreifen von
3,25 m Breite fir Linksabbieger und einen Mischfahrstreifen fiir geradeaus
fahrenden und rechts abbiegenden Verkehr. Auch hier schlief3t sich ein
2,25 m breiter Radfahrstreifen an. Hier ist aus Platzgriinden nur ein kurzer
begrinter Abschnitt moglich. Der Gehweg hat hier (iberwiegend eine Brei-
te von 2,90 m, fur das Pflanzen von StraRenbdaumen steht hier kein Platz
zur Verfligung. Die Anbindung/Einfahrt der Roedernstralle auf Hohe der
LSA ist bereits im Bestand vorhanden, hier andert sich an der Verkehrsor-
ganisation nichts.

b) Nordlicher Bereich der EdisonstraBe zwischen Haltestelle Helmholtz-
straBe/ZeppelinstralRe und SiemensstraBe/Griechische Allee (ca. 265 m
lang):

Hier betragt die StraBenraumbreite zwischen der beidseitigen Wohnbe-
bauung knapp 25m.

In der Variante 1 wird die StralRenbahn gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr
gefiihrt. Hier stehen je Fahrtrichtung 3,25 m zur Verfligung. Eine Zusam-
menlegung von OPNV und Kfz-Verkehr auf einer gemeinsamen Fliche als
Uberfahrbarer Gleisbereich ist moglich, da die StraBenbahn als Pulkfihrer
fungiert und die Verkehrsbelastung des Kfz-Verkehrs durch den Neubau
der Minna-Todenhagen-Stralle deutlich abnimmt, was auch der verkehrs-
politischen Zielstellung fiir diesen Bereich entspricht. Der gewonnene Stra-
Renraum wird zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat und fir sichere Rad-
wege genutzt. Die Herstellung eines Park-Baumstreifens ermaoglicht neben
der Moglichkeit der Pflanzung neuer StraRenbdume vereinzeltes Parken am
Fahrbahnrand. Unterbrochen wird dieser Park-Baumstreifen durch zahlrei-
che Grundstiickszufahrten und eine Ladezone.

Fir Radfahrende ist ein vom flieBenden Verkehr getrennter, baulicher
Radweg (2,0 m Nettobreite) vorgesehen. Bei dieser Variante ergeben sich
fiir zu Full Gehende komfortable Gehwegbreiten von ca. 4,40 m Breite.
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Im durch die Birger gewlinschten neuen Haltestellenbereich an der Grie-
chischen Allee erschweren die Grundstiickszufahrten die Errichtung eines
barrierefreien Haltestellenkaps.

In der Variante 2 fahrt die StraBenbahn in diesem ca. 265 m langen Ab-
schnitt auf einem baulich abgetrennten begriinten Gleiskorper. Dieser be-
notigt ohne Querungsmaglichkeiten eine Breite von mindestens 6,2 m. Der
beidseitig angrenzende Fahrstreifen ist 3,25 m breit. In dieser Variante ent-
fallen die Park- und Lieferbereiche vollstandig. Radfahrenden steht im Ge-
gensatz zur Variante 1 statt eines baulichen Radwegs ein Radfahrstreifen
auf der Fahrbahn zur Verfligung, der aus Platz- und Sicherheitsgriinden
nicht protektiert werden kann. Bei Bedarf ist die Nutzung fiir Park- und
Lieferverkehr nicht auszuschlieRen. Zur Begrinung sind Baumscheiben im
Gehwegbereich vorgesehen. Der Gehweg hat eine Breite von ca. 3,8 m.
Kommt die neue Haltestelle an der Griechischen Allee zum Tragen, wiirde
hier keine Begriinung des Gleisbettes erfolgen. Somit kdnnen im Falle einer
Umsetzung der neuen Haltestelle nur 154 m (von 265 m) des Abschnitts
des besonderen Bahnkorpers als Griingleis ausgebildet werden. Der Fahr-
streifen und der Radfahrstreifen werden fiir das Haltestellenkap auf Geh-
wegniveau angerampt (sog. Uberfahrbares Haltestellenkap — bisher in Ber-
lin noch nicht erfolgreich umgesetzt). Die Grundstiickszufahrten kénnten
zwar erhalten bleiben, wiirden aber direkt in den Wartebereich miinden.
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Querschnitt Edisonstrale
M2-o2
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Abbildung 4: Querschnitte — EdisonstraRe Nord
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7.1.1.1 Einschatzung des Griingleises
Vorteile:

Die rdumliche Trennung von Kfz-Verkehr und OPNV erméglicht eine
Beschleunigung des OPNV. Dies betrifft jedoch nur den nérdlichen
Abschnitt der EdisonstraBe (d.h. 265 m ohne zusatzliche Haltestelle
bzw. 154 m mit neuer Haltestelle an der Griechischen Allee); im
weiteren Verlauf der Edisonstral3e ist, wie heute auch, zukilinftig nur
eine fahrbahnbiindige Fiihrung moglich.

Die Begriinung des Gleisbettes ermdglicht auf diesem Abschnitt
durch eine geringere Schallreflektion eine Lirmminderung der Stra-
Renbahn.

Durch weniger versiegelte und dafiir begriinte Verkehrsflachen wird
ein attraktiveres Stadtbild erreicht.

Nachteile:

Der besondere Bahnkorper stellt eine Barriere dar, die weder durch
zu FulR Gehende, noch durch Radfahrende oder Fahrzeuge querbar
ist (Einrichtung eines sog. Z-Ubergéngs ist aus Platzgriinden nicht
maoglich)

Aufgrund des hoheren Platzbedarfs des separaten Gleisbettes ist
weder ein protektierter noch ein baulich angelegter Radweg mdog-
lich. Erforderliche Ladezonen wiirden den Radfahrstreifen unter-
brechen, was die Sicherheit der Radfahrer und die Ubersichtlichkeit
der Verkehrsorganisation einschrankt.

Die Aufenthaltsqualitdt in der StraBe verbessert sich gegeniiber
heute nicht wesentlich, da die Seitenbereiche unattraktiv bleiben
und die Stralenbdume keine Entwicklungschancen haben.
Pkw-Stellplatze und Lieferzonen entfallen vollstandig.

Gegenlber der Variante 1 wirde die Larmquelle (der Bord) in etwa
in der heutigen Lage geflihrt werden, was larmtechnisch wiederum
von Nachteil gegenlber eines deutlich von der Bebauung abgeriick-
ten Bordverlaufes ware.

7.1.1.2 Einschatzung einer zusatzlichen StraBenbahn-Haltestelle an der
Griechischen Allee

Das Einrichten einer zusatzlichen Haltestelle in der Edisonstralle sichert
Einzugsradien von 300 m bis 400 m und tragt somit zu einer verbesserten
ErschlieBung der Bereiche um die Griechische Allee sowie der Siemensstra-
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Re bei und wiirde die Umsteigewege zwischen Bus (bisher allerdings nur
eine dort endende Linie) und StralRenbahn verkiirzen.

Aus verkehrlicher Sicht werden Haltestellen im direkten einstreifigen Ab-
flussraum von Knotenpunkten als kritisch bewertet, da ein Rickstau des
Kfz-Verkehrs bis in den Knotenpunktbereich nicht ausgeschlossen werden
kann. Die vorgestellte Losung einer paarigen Haltstellenlage nordlich des
Knotenpunktes EdisonstraBe/Griechische Allee ist selbst mit einem Abri-
cken vom Knotenpunkt aus Griinden der Verkehrssicherheit und des Ver-
kehrsflusses nicht tragbar. Ein weiteres Verschieben der Haltestelle in Rich-
tung Nord wiirde den Abstand zur folgenden Haltestelle Rummelsburger
StraBe/Edisonstrale (ca. 200 m) verkiirzen, so dass eine zusatzliche Halte-
stelle nicht mehr zu rechtfertigen ware.

Eine Alternative konnte die versetze Haltestellenlage (s. Lageplan, Detail B)
darstellen. In diesem Fall wiirden sich die Haltestellen jeweils im Stauraum
(Knotenpunktzufahrt) der EdisonstraBe am Knotenpunkt zur Siemensstrale
bzw. Griechischen Allee befinden. Die nun sidlich des Knotenpunktes in
Richtung Nord liegende Haltestelle wiirde ca. 200 m von der vorhergehen-
den StraBenbahnhaltestelle an der WilhelminenhofstraBe entfernt liegen,
was ebenfalls ein geringer Abstand ist, den es bei einer Entscheidung fir
eine weitere Haltestelle abzuwéagen gilt. Verkehrlich betrachtet sind im
Stauraum liegende Haltestellen weniger kritisch und fiir den Gbrigen Ver-
kehrsablauf weniger invasiv.

7.1.2 EdisonstraRe Sud

Hierbei handelt es sich um den Abschnitt der Edisonstralle zwischen Sie-
mensstralRe/Griechische Allee und Treskowbriicke. Die StraRenraumbreite
zwische der beidseitigen Wohnbebauung betragt hier ca. 21m.

Der Hauptstrom des Kfz-Verkehrs in Richtung Sliden biegt am Knotenpunkt
EdisonstraBe/Siemensstrale rechts ab und nutzt die SiemensstraRe-
Karlshorster StraRe als Verbindung zum KP Karlshorster Stra-
Re/SchnellerstraRe.

Im o.g. genannten Abschnitt der EdisonstraBe in Richtung Sid, der aus-
schlieBlich fur Anlieger und Radfahrer zugelassen ist, wird auch zukiinftig
die StraRenbahn mit dem Kfz-Verkehr gemeinsam gefiihrt, da die vorhan-
dene Bebauung hier in einem deutlich geringerem Abstand zueinander
steht. Park- und Liefermdoglichkeiten sind in beiden Fahrtrichtungen zwi-
schen geplanten Baumen vorgesehen. Der Gehweg in Richtung Sid hat
eine Breite von 2,50 m. Daneben ist ein baulicher Radweg von 2,0 m vorge-
sehen.
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In Richtung Nord (ohne Einschrankungen fiir den Kfz-Verkehr) besteht die
Moglichkeit der Anlage eines baulichen Radweges (2,0 m) und eines an-
schlieRenden Gehweges von etwa 2,50 m Breite (Variante 1), oder eines
Radfahrstreifens (2,25 m) zwischen dem flieRenden und dem ruhenden
Verkehr (Variante 2), eine Protektion ist aus Platzgriinden nicht moglich. Da
Parkstande vorgesehen sind wird die Gefahr des Haltens auf dem Radfahr-
streifen minimiert. In dieser Variante ist eine Gehwegbreite von fast 3,0 m
moglich.

Querschnitt Edisonstrale
Q2.1 - Q2.1
Bestand
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Querschnitt Edisonstrale

Q2.1 - Q2.1
Variante 1
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2087

Querschnitt Edisonstralle

Q2.1 -Q21
Variante 2

Abbildung 5: Querschnitt — EdisonstraRe Sud
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Sudlich der Wilhelminenhofstralle verkehrt nur die Stralenbahn weiter in
Richtung Siiden Uber die Treskowbriicke. In entgegengesetzter Richtung
wird der Kfz-Verkehr Gber einen Fahrstreifen gefiihrt. Im siidlichen Knoten-
arm liegen die fast paarigen Haltestellen der StraBenbahn.

Auf der Treskowbriicke in nordlicher Richtung wird zu Lasten des zweiten
Kfz-Fahrstreifens ein Radfahrstreifen eingerichtet (2,25 m).

Der barrierefreie Ausbau der Haltestelle sieht ein Uberfahrbares Haltestel-
lenkap mit vorgelagerter Signalisierung vor, aufgrund dessen eine Ausfahrt
aus den Spreehofen in Richtung WilhelminenhofstraRe zukiinftig nicht
mehr moglich ist. Die Zu- und Abfahrt zu den Spreehéfen muss daher Gber
die WilhelminenhofstraBBe gesichert werden. In diesem Zusammenhang ist
die Notwendigkeit der eingeschrankten Zufahrt zu den Spreehéfen und
somit die Einfahrt in den Knotenpunktarm Edisonstralle Sid in Richtung
Treskowbriicke durch den Bezirk zu klaren. Bei Wegfall dieser konnte auch
die Haltestelle noch weiter an den Knotenpunkt herangezogen werden,
was die Umsteigebeziehungen verbessern wiirde.

7.1.3 SpreestraRe und Briickenstralle

Hierbei handelt es sich um den Abschnitt zwischen EdisonstralRe, inklusive
Treskowbriicke, und der Schnellerstralie.

Uber die Treskowbriicke fiihrt in Richtung der BriickenstraRe ein gemein-
samer Geh- und Radweg von ca. 3,30 m Breite.

Die fahrbahnbilindigen StraBenbahngleise liegen einseitig auf der Westsei-
te. Kfz-Verkehr in Richtung Suden ist nicht zugelassen.

In Richtung WilhelminenhofstraBe wird der Radverkehr Uber einen 2,25m
breiten Radfahrstreifen zu Lasten eines Kfz-Fahrstreifens gefiihrt. Eine Pro-
tektion ware moglich, wenn der Gleiskdper weiterhin iberfahrbar gestaltet
wird. Der Gehweg hat hier eine Breite von ca. 3,30 m. Sidlich der Briicke
soll eine FuRgangerquerungsmoglichkeit in Verlangerung des Uferwander-
weges zur sicheren Querung (auch fir Radfahrer nutzbar) eingerichtet
werden.

Der Kfz-Verkehr ist auf der Briicke nur in Richtung Nord mit einem Fahr-
streifen zugelassen. Die StraBenbahn verkehrt weiterhin in beiden Richtun-
gen.
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Querschnitt Treskowbriicke
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Abbildung 6: Querschnitt — Treskowbriicke

Auf der Briickenstralle werden die StraBenbahn und der Kfz-Verkehr in
beiden Richtungen Uber einen gemeinsamen Fahrstreifen gefiihrt. Die
Gehwegbreite betrdgt in beiden Richtungen mind. 2,50 m. Auch fir die
BriickenstralRe wurden mehrere Varianten untersucht.

Im Ergebnis soll in Variante 1 fiir die BriickenstralRe fiir den Radverkehr in
Richtung Nord ein Bewegungsraum fiir Radfahrer in Form eines 1m-breiten
Streifens und ein Radweg von 2m-Breite in Richtung Sud vorgesehen wer-
den, wobei dieser in Richtung Nord auf der Fahrbahn verlauft. Parkmog-
lichkeiten gibt es auf der Ostlichen Strallenseite, wo zudem ein durchge-
hender Griinstreifen moglich ist. Auf der westlichen Seite entfallen die
Parkflachen zugunsten des Radwegs. Diese Variante scheidet aufgrund des
ungeniigenden Angebots fiir den Radverkehr aus.

Variante 2 sieht Radfahrstreifen in beiden Richtungen vor, die in einer Brei-
te von 2,25m realisierbar sind. Zudem sind Liefer- und Parkmadglichkeiten
geplant. Griinflaichen und Baumpflanzungen sind hier zwischen den Park-
standen vorgesehen.
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In beiden Varianten ist an der Einmindung zur SpreestralRe eine Signalisie-
rung vorgesehen, die eine sicher Querung fiir FuRganger und Radfahrer
gewabhrleistet.

Querschnitt Briickenstralle
Q33-Q33
Bestand

Querschnitt Briickenstralle
Q33-Q33
Variante 1

Querschnitt Briickenstrale

Q33-Q33
Variante 2
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sssAbbildung 7: Querschnitt — Briickenstralie

Die Spreestrafle sieht im Ergebnis der vielfach untersuchten Varianten,
entsprechend der heutigen Gelbmarkierung, einen Fahrstreifen fiir den Kfz-
Verkehr sowie einen Radfahrstreifen fir den Radverkehr vor. Im nérdlichen
Teil der Spreestralle sind neue Griinflaichen mit Baumpflanzungen vorgese-
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hen. Darliber hinaus soll an der Einmiindung zur BriickenstraRe — Treskow-
bricke eine LSA eingerichtet werden.

Querschnitt Spreestrale
Q3.1-Q3
Bestand
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Querschnitt Spreestralle
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Variante 1 und 2

Abbildung 8: Querschnitt — Spreestralie

7.1.4 Siemensstralle

Die SiemensstralRe im Abschnitt zwischen Edisonstralle und Nalepastrale
soll ebenfalls nach Untersuchung mehrerer Varianten wie folgt umgestaltet
werden.

Die Siemensstralle wird auf einen Fahrstreifen je Richtung zurlickgebaut.
Fir Radfahrende werden Radwege ebenfalls in beiden Richtungen ange-
legt. Aufgrund der Platzverhiltnisse ist hier kein Griinstreifen umsetzbar.
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Die vorhandenen Baumscheiben bleiben jedoch erhalten und werden, wo
es moglich ist, um weitere Baume ergdnzt. Parkmaoglichkeiten soll es, mit
Ausnahme von acht Stellplatzen zum Bringen und Holen der Kitakinder,
keine geben. Nordlich der Einmindung zur WattstralRe soll ein FulRganger-
Uberweg mit LSA entsprechend den vorhandenen Wegebeziehungen zur
sicheren Querung eingerichtet werden.

Querschnitt Siemensstralle

Q4.1-0Q41
Bestand

Fahrbahn
Fahrbahy
Fahrbahy
Parken
Gahweg

et Bamachubal

360 00 L 300, 300, M0, 330
=

Querschnitt Siemensstrale

Q4.1 - Q4.1
Variante 1 und 2

Abbildung 9: Querschnitt — Siemensstrale

7.1.5 Stubenrauchbriicke

Uber die anschlieRende Stubenrauchbriicke wird der Kfz-Verkehr weiter
Uber einen Fahrstreifen je Richtung gefiihrt.

Bei Wegfall der Behelfsbriicke und ausschlieBlicher Nutzung der denkmal-
geschitzten Briicke wird in Richtung Siiden ein Radweg eingerichtet, die
FuRRgdnger missen die Ostliche Seite der Briicke nutzen. In nordlicher Rich-
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tung sind ein Radfahrstreifen mit einer Breite von 1,75m und ein Gehweg
von mindestens 2,05m vorgesehen.

Im Zwischenzustand mit Behelfsbriicke wird die Behelfsbriicke ausschliel3-
lich fir den Rad- und FuBverkehr genutzt. Die denkmalgeschiitzte Briicke
dient dem Kfz-Verkehr mit jeweils einem Fahrstreifen je Richtung sowie
dem Radverkehr und dem FuBgangerverkehr in den zuvor beschriebenen
Breiten.

Querschnitt Stubenrauchbricke
Qs.1-Qs51
Bestand

11 T

T 1
a

. |3

SN

Querschnitt Stubenrauchbriicke
051 -0Q81
ohne Behelfsbricke

[—
Fabetaln

Fabrtahe

@ 1m0

Querschnitt Stubenrauchbriicke
Q5.1 =051
Zwischenzustand mit Behelisbricke

Abbildung 10: Querschnitt — Stubenrauchbriicke

Die Zufahrt zum Knoten mit der SchnellerstraBe wird auf drei Fahrstreifen
aufgeweitet (links, gerade, gerade/rechts), in der Gegenrichtung ist ein
Fahrstreifen vorgesehen. Sidlich der Stubenrauchbriicke werden ein 2,0m
breiter Radweg sowie ein Gehweg zur Verfligung gestellt.
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7.2  Entwicklung der Knotenpunkte

Neben der Planung der Streckenabschnitte sind insbesondere die Pfortner-
knotenpunkte neu zu gestalten, zu signalisieren und die innerhalb des Ge-
biets liegenden Knotenpunkte entsprechend ihrer neuen Anforderungen zu
dimensionieren.

Folgende Pfortnerknotenpunkte sind zu betrachten:
Treskowallee / Rummelsburger Stralle,

Karlshorster StraRe/ SchnellerstraRe,
BriickenstraRRe StraRe / SchnellerstraRe,
SpreestralRe/Michael-Briickner-StraRe.

Weitere zu betrachtende Knotenpunkte sind:
EdisonstraBe / Griechische Allee / Siemensstrale,
SiemensstralRe / WilhelminenhofstralRe / Nalepastralle,
Edisonstrale / WilhelminenhofstralRe (Konigsplatz) und

BrickenstraBe / SpreestraRe.

Insbesondere die Pfortnerknoten sollen in ihrer Gestaltung und Organisati-
on einen Beitrag fiir die Ableitung von Durchgangsverkehren leisten. Ge-
stitzt auf Verkehrszahlungen und Modellergebnisse wurde die Gestaltung
der Knotenzufahrten den kiinftigen Anforderungen angepasst und entspre-
chende Leistungsfahigkeitsberechnungen durchgefihrt.

Bis auf den Knotenpunkt Karlshorster StraRe/SchnellerstraRe konnte fir
alle Knoten eine insgesamt gute Verkehrsqualitdt nachgewiesen werden.
Fir den Knoten Karlshorster StraRe/SchnellerstraBe war die Entscheidung
zu treffen, den modellseitig ermittelten Anforderungen aus der Verkehrs-
belastung zu entsprechen und eine ausreichende Verkehrsqualitdt nach-
zuweisen oder den Kfz-Verkehr kiinftig auf die Umfahrung tber die Minna-
Todenhagen-StraRe zu ,zwingen”, um die deutliche Entlastung der Stra-
Renziige zu ermoglichen und durch die Reduzierung der Fahrstreifen zu
untermauern. Selbst bei verdanderter Strallenraumgestaltung stellt sich die
Nutzung der Verbindung Karlshorster Stralle-Siemensstralle-EdisonstralRe
in Richtung Treskowallee zeitlich giinstiger als die Nutzung der Schneller-
strale-Minna-Todenhagen-StraRe-Rummelsburger Strafle mit der neuen
Spreequerung dar und dementsprechend starker fillt die Verkehrsbelas-
tung im Geradeausverkehr Karlshorster Stral3e Sud in die Karlshorster Stra-
Re Nord aus. Gemeinsam mit dem AG wurde die Entscheidung getroffen,
die Spuraufteilung in der Zufahrt Karlshorster StraRe zur Schnellerstralie
mit zwei Linksabbiegestreifen auf die SchnellerstraBe in Richtung Minna-
Todenhagen-StraBe und nur mit einem Kombinationsstreifen gera-
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de/rechts auszustatten, um den gewinschten Verlagerungseffekten auch
signaltechnisch zu entsprechen.

HEZE3ANTIA

_______________________ R2,RS (Rad)
25 m K5-10a (K12}
525 m Ki-1a (Kiz)
T25m K108 (Kf2)
o [ K11,12(KE)

wam DRZZ3I2II222222221225 - ——-----
K1-2a (kfz} 3zs5m) s W

Ri,RE (Rad) i = ———————

SchnellerstraBe West
E
H
SchnelerstraBe Ost

HFLFL1,120T11,12

Karlhorster Strafe Sid

Abbildung 11: Knotenpunkt Schnellerstrale/Karlshorster Strale - Spurauf-
teilung

Bei den weiter zu betrachtenden Knoten stellt sich insbesondere der Kno-
ten EdisonstraBe/WilhelminenhofstralRe als kritisch dar. Hier konnen die
bereits heute vorhandenen Probleme nicht geldst sondern nur gemindert
werden.

In Anlage 2 sind die Knotenbelastungen und Ergebnisse der HBS-
Berechnungen detailliert ausgewiesen.
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8 Gegeniiberstellung der Streckenvarianten

Fir eine sinnvolle Gegenliberstellung der verschiedenen Streckenvarian-
ten, welche im vorherigen Kapitel 7.1 erlautert wurden, miissen zunachst
Kriterien als Bewertungsmalistdbe festgelegt werden. Der Fokus liegt hier-
bei in der Larmaktionsplanung, welche bereits in der Ziel- und Aufgaben-
stellung festgesetzt wurde, in den Vorgaben aus dem Berliner Mobilitats-
gesetz und in den Ergebnissen der Blirgerbeteiligung, welche die Wiinsche
und Forderungen der direkt Betroffenen wiederspiegelt. Mithilfe dieser
Grundlage wurde eine tabellarische Gegeniiberstellung (s. Kap. 8.4) vorge-
nommen und ausgewertet.

8.1  Kriterien aus Larmaktionsplanung

Da dieses Projekt gemeinsam mit der Larmaktionsplanung durchgefiihrt
wird, soll ein besonderes Augenmerk auf der Lirmminderungswirkung der
einzelnen Varianten liegen.

In Bezug auf den Kfz-Verkehr kann festgestellt werden, dass in allen Varian-
ten eine Fahrstreifenreduzierung durchgefiihrt wurde (heutige Gelbmarkie-
rung) oder durchgefiihrt werden soll, was eine verminderte Kapazitat und
somit ein vermindertes Verkehrsaufkommen bedingt. Weiterhin werden
die Querschnitte so gestaltet, dass ein erhohter Abstand des fliekRenden
Verkehrs zur Bebauung erreicht wird, was erneut positive Auswirkungen
auf die Larmentwicklung hat. Durch die Neupflanzung von Bdumen wird
diese Entwicklung unterstitzt.

Im konkreten Vergleich der Varianten werden auf den jeweiligen Abschnit-
ten vergleichbare Losungen entwickelt, sodass sich die Auswirkungen in
den meisten Fallen sehr dhneln. Lediglich in der EdisonstralRe (Nord) wird in
Variante 2 zwar eine Fahrstreifenreduzierung erwirkt, der Abstand zur Be-
bauung ist hier deutlich geringer als in Variante 1.

Losungen zur Lirmminderung im OPNV, insbesondere der StraBenbahn,
finden die Varianten kaum. Die neuen durch die BVG vorgegebenen Gleis-
lagen werden fiir alle Varianten zu Grunde gelegt. Die Spreestralle, die
SiemensstraRe und die Stubenrauchbriicke werden hier auRenvorgelassen,
da auf diesen Abschnitten keine StraBenbahnen verkehren.

Erneut ist es die EdisonstralRe (Nord), in der unterschiedliche Ansatze ge-
funden wurden. In Variante 1 werden keine Verdanderungen zum Bestand
vorgenommen. Die StraRBenbahn verkehrt weiterhin fahrbahnbiindig. Die
Variante 2 sieht ein begriintes Gleisbett vor, welches zur Lairmminderung
beitragen wirde. Die Auswirkungen sind hier abhangig von den angedach-
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ten Haltestellen nahe dem Griechischen Platz, dennoch tragt auch eine
teilweise Begriinung zur Lirmminderung bei (vgl. Kap. 7.1.1.1).

8.2  Kriterien aus der Offentlichkeitsbeteiligung

Nach einer umfassenden Beteiligung der Offentlichkeit (Offentlichkeitsver-
anstaltung, Online-Beteiligung, Ortstermin) sind auch die Kriterien der Bir-
ger zu betrachten und zu bericksichtigen. Im Folgenden sind diese noch
einmal aufgelistet:

Deutliche Verminderung des Durchgangsverkehrs, insbesondere

Lkw,

Erhohung der Aufenthaltsqualitat,

Larmminderung der StraBenbahn,

Beschleunigung des OPNV,

Ausweitung des Radwegenetzes,

Verbesserung der Sicherheit der Radwege,

Erhaltung der Pkw-Stellplatze fiir Anwohner,

sichere Querungsmoglichkeiten fiir FuRganger,

Begrinung der StraRenquerschnitte.

8.3  Kriterien aus dem Berliner Mobilitatsgesetz

Neben der Beriicksichtigung der technischen Regelwerke und Vorschriften
flieBen aktuell auch insbesondere die Bestimmungen des Berliner Mobili-
tatsgesetzes in den Variantenvergleich zur Querschnittsgestaltung ein. Da-
zu zahlen unter anderem folgende Kriterien:

Forderung eines attraktiven, leistungsfahigen, sicheren Radverkehrs
(bauliche Trennung von Kfz-Verkehr zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit),

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum und der
Lebensqualitdt in der Stadt durch breite Gehwege und straRenbe-
gleitende Baumpflanzungen,

optimales Zusammenspiel der verschiedenen Verkehrsmittel,
Malnahmen zur Reduzierung von verkehrsbedingten Klima-, Um-
welt- und Gesundheitsbeeintrachtigungen,

Gestaltung der Mobilitdtsangebote und Verkehrsinfrastruktur im
Einklang mit den Erfordernissen einer nachhaltigen Stadtentwick-
lung,

Einhaltung der Klima- und Umweltziele (ressourcenschonend,
stadtokologisch nachhaltig) und Erhalt/Aufbau Grinflaichen und
StralBengriin,
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Vermeidung von Luftschadstoff- und Larmbelastigungen,
Verkehrssicherheit fir alle am Verkehr teilnehmenden,

Sicherung storungsfreier Betriebsabldaufe fur Haltestellen und Stati-
onen des OPNV,

Bevorrechtigung des OPNV und Barrierefreiheit.

Diese Punkte wurden so weit wie moglich in die Entwicklung der einzelnen
Varianten integriert. Da es sich bei den betrachteten StraBenabschnitten
um BestandsstraRenrdume mit einer eng anliegenden Wohnbebauung
handelt, missen nachhaltige Kompromissquerschnitte gefunden werden.

8.4 Tabellarische Ubersicht

Im Folgenden sind alle Varianten in einer tabellarischen Ubersicht zusam-
mengefasst und hinsichtlich ihrer Erflllung der oben genannten Kriterien
betrachtet.

In griin sind alle Bereiche aufgefiihrt, in denen eine Verbesserung zur Aus-
gangssituation (vor Einrichten der provisorischen Gelbmarkierung) erwar-
tet wird, bei gelb sind teilweise Verbesserungen zu erwarten und bei rot ist
von einer Verschlechterung im Vergleich zur Ausgangssituation auszuge-
hen.

Grau sind alle Bereiche markiert, in denen es im Vergleich zur Ausgangssi-
tuation in Bezug auf das Kriterium keine Veranderungen gibt.



Gegenuberstellung der Streckenvarianten

EdisonstraBe Nord EdisonstraRe Siid Stubenrauchbriicke
————_ ohne Behelfsbriicke mit Behelfsbriicke

Fahrsteifenreduzierung,
groRerer Abstand MIV zur
Bebauung

Fahrsteifenreduzierung,

Larmminderung MIV geringerer Abstand zur

teilweise begriintes
Gleisbett auf einer Linge
von ca.154 m bis max 265
m

Larmminderung OPNV keine Veranderung

gemeinsame Fihrung
MIV+OPNV; durch die
Vorrangschaltung der
StraBenbahn wird eine
Behinderung durch den
MIV ausgeschlossen

Beschleunigung OPNV

OPNV getrennt vom MIV

Ausweitung Radwegenetz

Sichere Radverkehrsanlagen

beidseitige Anlagen beidseitige Anlagen

Radweg/abschnl'ttswelse Radfahrstreifen
Radfahrstreifen
Gehwegbreite von 3,6 bis
3,9 m einschl.
Baumstandorte;

Gehwegbreite von 4,3
bis4,45 m; Entfernung
Bordstein zur Bebauung
7,0 bis7,2 m; mehr Platz
flr Begriinung

Aufenthaltsqualitat

Bebauung entspricht der

Gehwegbreite; weniger
Platz fiir Begriinung

Komplettierung bzw.

Neupflanzung von Neupflanzung von

Begriinun
e & Bdumen Baumen im
Gehwegsbereich
ja entfallen
MIV, Park- und Gefahr von Parken und

Lieferverkehr komplett
getrennt von Rad- und
FuBverkehr

Liefern auf Radfahrstreifen
mit Ausweichen in
FlieRverkehr

Verkehrssicherheit

Tabelle 1 Variantenvergleich

Bebauung als in Variante 1

Fahrsteifenreduzierung,
groRerer Abstand MIV zur

Bebauung

keine Veranderung

gemeinsame Fihrung
MIV+OPNV; durch die
Vorrangschaltung der
StraBenbahn wird eine
Behinderung durch den
MIV ausgeschlossen
beidseitige Anlagen

Radweg

Gehwegbreite von ca.
2,5 m; Entfernung

Entfernung Bordstein zur Bordstein zur Bebauung in
beide Richtungen ca. 5,2

m

Neupflanzung von
Bdumen

ja

MIV komplett getrennt

von Rad- und FuRverkehr

© 2019 VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH. Alle Rechte vorbehalten.

Fahrsteifenreduzierung,
geringerer Abstand zur

keine Veranderung

gemeinsame Fihrung
MIV+OPNV; durch die
Vorrangschaltung der
StraBenbahn wird eine
Behinderung durch den
MIV ausgeschlossen
beidseitige Anlagen

ahrstreifen (pro Richtung un

Gehwegbreite von 2,5 und

3,0 m; Entfernung

Bordstein zur Bebauung
Richtung Nord nur 3,0 m,

Richtung Std 5,25 m

Neupflanzung von
Bdumen

ja

Richtung Nord MIV und
Radverkehr nicht baulich
getrennt (Radfahrstreifen),

Parker Uberfahren
Radfahrstreifen um zu
dahinterliegenden

Parkstanden zu gelangen

Liefern auf Radfahrstreifen

Fahrsteifenreduzierung,  Fahrsteifenreduzierung,

erhohter Abstand MIV zur erhohter Abstand MIV zur
Bebauungals in Variante 1 Bebauung in Spreestrale

Bebauung
keine Verianderung kein OPNV
keine Veranderung kein OPNV

einseitige Anlage beidseitige Anlagen

Radfahrstreifen Radweg

Gehwegbreiten

unverdndert von 3,8m bis 3,9 m, zuséatzlicher

bzw. 4,0m signalisierter Uberweg
beidseitige Erweiterung der
Baumpflanzungen Begriinung
ja entfallen

Gefahr von Parken und
MIV komplett getrennt
mit Ausweichen in von Rad- und FuRverkehr

FlieRverkehr

Fahrsteifenreduzierung,
teilweise erhohter
Abstand MIV zur
Bebauung

kein OPNV

kein OPNV

beidseitige Anlagen

Radweg/Radfahrstreifen,

Fihrung entlang des MIV

Gehweg von 2 m nur in

Gehwegbreite von 2,5 m eine Richtung, zusatzliche
signalisierte Uberwege auf

SiemensstraRe und
TabbertstraRe

Mehr Neupflanzung von
Baumen in der
Karlshorster StraBe
moglich
keine Veranderung

Radweg/Radfahrstreifen,
Fiihrung entlang des MIV

Fahrsteifenreduzierung,
teilweise erhohter
Abstand MIV zur
Bebauung

kein OPNV

kein OPNV

beidseitige Anlagen
Radfahrstreifen, jedoch

teilweise getrennte

Fuhrung vom MIV

Gehwegbreite von 2-2,5 m
in beiden Richtungen,
Trennung Gehweg vom
MIV in einer Richtung
durch Behelfsbriicke,
zusatzlicher signalisierter
Uberweg auf TabberstraRe

Mehr Neupflanzung von
Baumen in der
Karlshorster StraBe
moglich
keine Veranderung

Radfahrstreifen, jedoch
teilweise getrennte
Fihrung vom MIV
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8.5 Auswertung

8.5.1 Edisonstrafle Nord
Variante 1:

Der Knotenpunkt Treskowallee/Rummelsburger StraBe besitzt als Pfértner-
knoten fir die Ableitung von libergeordneten Durchgangsverkehren eine
sehr hohe Bedeutung fiir die Entlastung der Edisonstralie.

Im Abschnitt der Edisonstral’e Nord wird die StraBenbahn als Pulkfihrerin
(Ausfahrt aus der Haltestelle) dem Kfz-Verkehr vorangestellt, so dass Be-
hinderungen des Betriebs ausgeschlossen werden kénnen.

Beide MaRnahmen machen aufgrund langerer Wartezeiten an den LSA die
Durchfahrt unattraktiver fiir den Kfz-Verkehr und bevorrechtigen den
OPNV.

Der durch die Fahrstreifenreduzierung erhdohte Abstand zur Bebauung
mindert den Larm an den Gebdudekanten. Die Aufenthaltsqualitat steigt
fir zu Full Gehende deutlich, da komfortable Gehwegbreiten von 4,3 bis
4,46 m zur Verfligung stehen und die Entfernung des Bordsteins zur Be-
bauung bei Gber 7 m liegt. Die mogliche Begriinung in einem Baumstreifen
in Kombination mit Liefer- und Parkmdglichkeiten bietet zur Entwicklung
der Baume und erforderlichen Abwicklung vor allem des Lieferverkehrs
gute Voraussetzungen.

Auch wirkt sich diese Variante im Sinne des Berliner Mobilitdatsgesetzes
positiv fir den Radverkehr aus. Beidseitige Radverkehrsanlagen, in groRen
Abschnitten als baulicher Radweg ausgebildet, sind durch die Reduzierung
des Durchgangsverkehrs in Verbindung mit der Fahrstreifenreduzierung
moglich. Dadurch ist eine hohe Verkehrssicherheit gegeben.

Zusatzlich zu den Liefermoglichkeiten kénnen vereinzelt Pkw-Stellplatze
erhalten werden.

Variante 2:

Die getrennte Fiihrung von OPNV und Kfz-Verkehr mit einem abschnitts-
weisen Griingleis begiinstigt die Bevorrechtigung des OPNV ohne Eingriffe
in die benachbarten signalisierten Knotenpunkte. Der im Vergleich zu Vari-
ante 1 deutlich geringere Abstand zur Bebauung, bringt larmtechnisch in
Bezug auf den Kfz-Verkehr eine geringere Larmminderung. Durch das
schallreflektierende begriinte Gleisbett der StraBenbahn kann beziglich
des Larms der StraRenbahn eine héhere Larmminderung erzielt werden.
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Die Gestaltung eines Griingleises ist jedoch auf eine Lange von 154 m bzw.
264 m beschrankt.

Fiir Radfahrer sind auch hier beidseitige Radverkehrsanlagen méglich, doch
kénnen aufgrund des Platzbedarfs des separaten Gleisbettes lediglich Rad-
fahrstreifen (ohne Protektion) umgesetzt werden. Auch entfallen Pkw-
Stellplatze und Liefermdoglichkeiten vollstandig.

Beim zwingend erforderlichen Liefern auf dem Radfahrstreifen (Schutz-
streifen), wird ein Ausweichen der Radfahrenden in den FlieRverkehr zu
einem Sicherheitsrisiko.

Das begriinte Gleisbett, der Erhalt bzw. die Neupflanzung von Baumen im
Gehwegbereich tragen gegenliber heute trotzdem zu einer gewissen Ver-
besserung der Aufenthaltsqualitdt bei. Die Gehwegbreite von 3,6 bis 3,86
m (einschliefllich Baumstandorte) bedeutet gegeniber heute keine Verbes-
serung. Fir die StraRenbdaume kdnnen keine glinstigen Entwicklungsbedin-
gungen geschaffen werden. Der Bord entspricht dem heutigen Abstand zur
geschlossenen durchgangigen Wohnbebauung.

8.5.2 Edisonstrafle Siid
Variante 1:

In diesem Abschnitt fihrt die Fahrstreifenreduzierung zu Gunsten von si-
cheren und attraktiven Seitenbereichen in Richtung Nord bei beiden Vari-
anten zu einer gemeinsamen Nutzung des Kfz-Verkehrs und des OPNV in
Form einer fahrbahnbiindigen gemeinsamen Fiihrung.

Durch die Pulkfliihrung der StraRenbahn wird die Bevorrechtigung gewahr-
leistet und eine Uberstauung des gemeinsam genutzten Gleisbereiches
ausgeschlossen.

Diese Variante ermoglicht die Herstellung eines baulichen Radwegs und
eines Gehwegs von 2,5 m Breite. Der Abstand des Bordsteins zur Bebauung
wird in beiden Richtungen auf ca. 5,2 m erhoht. Zusammen mit der geplan-
ten Fahrstreifenreduzierung wird der Verkehrslarm an den Gebduden ver-
mindert und sorgt so fiir eine bessere Aufenthaltsqualitat.

Durch die Schaffung eines Baumstreifens mit notwendigen Lieferplatzen
und vereinzelten Parkstanden oder auch Abstellflachen fir Fahrrader wird
bei beiden Varianten dem Bedarf entsprochen und das gesamte Straf3en-
bild durch die neuen Baumstandorte nachhaltig aufgewertet.

Variante 2:

In Variante 2 ist in Richtung Siid eine Gehwegbreite von 2,5 m vorgesehen,
in Richtung Nord kdnnen fast 3,0 m erreicht werden, was gegeniiber Vari-
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ante 1 ein leichter Vorteil ist. Der Abstand des Bordsteins zur Bebauung
entspricht jedoch in Richtung Nord lediglich der Gehwegbreite und redu-
ziert den Larm vergleichsweise weniger.

In Richtung Nord wird bei dieser Variante der Radfahrende auf einem Rad-
fahrstreifen gefiihrt. Eine Protektion ist auch wegen den dahinterliegenden
Parkstinde nicht méglich, ein Uberfahren des Radfahrstreifens zum Errei-
chen der Parkstande birgt in Bezug auf die Verkehrssicherheit ein gewisses
Restrisiko und wird deshalb schlechter bewertet, als in Variante 1. Ein ver-
kehrswidriges Parken oder Halten auf dem Radfahrstreifen kann aber
durch die dahinterliegenden Parkstiande weitgehend ausgeschlossen wer-
den.

Der Vorteil der Schaffung von StraRenbdaumen in Kombination mit Liefer-
und Parkmoglichkeiten ist wie bei Variante 1 eine deutliche und nachhalti-
ge Verbesserung flir den Strallenraum.

8.5.3 Spreestrafle und Briickenstralle
Spreestrale

In der SpreestraRe tragen eine Fahrstreifenreduzierung und der damit er-
reichte héhere Abstand zur Bebauung zu einer Lirmminderung bei.

Flr den Radverkehr in Richtung Nord wird durch die Einrichtung eines Rad-
fahrstreifens (wie bereits mit der Gelbmarkierung umgesetzt) die Situation
deutlich verbessert. Im nordlichen Teil der SpreestraRe sind neue Grinfla-
chen mit Baumpflanzungen vorgesehen. Die Einrichtung einer LSA an der
Einmiindung zur BriickenstraRe — Treskowbrilicke tragt zur Erhéhung der
Sicherheit bei.

Briickenstrafle
Variante 1

Variante 1 sieht in der Briickenstralle Radwege vor. In Richtung Nord ver-
l[auft der Radweg in Form eines Schutzstreifens auf der Fahrbahn. Dies ist
aus Sicht der Verkehrssicherheit problematisch, da, wie in der Edisonstra-
Re, der Radverkehr mit parkenden bzw. haltenden Fahrzeugen konkurriert.

Die Gehwegbreite betragt in beiden Richtungen 2,5 m, in Richtung Nord ist
des Weiteren ein durchgehender Grinstreifen moglich und verbessert die
Aufenthaltsqualitat.

Variante 2

In dieser Variante sind in beiden Richtungen Radfahrstreifen vorgesehen.
Auch hier besteht das Problem der Verkehrssicherheit Radfahrender bei
parkenden Fahrzeugen.
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Im Vergleich zu Variante 1 ist weniger Begriinung moéglich und auch die
Gehwegbreite liegt in einigen Abschnitten unter 2,5 m. Somit ist die Auf-
enthaltsqualitat vergleichsweise niedriger, die Vorgaben des Mobilitatsge-
setzes sind nicht realisierbar.

8.5.4 SiemensstralRe

Auch hier mindert die Fahrstreifenreduzierung den Larm durch den Kfz-
Verkehr. Ein Radweg in beiden Richtungen trennt den Radverkehr vom Kfz-
Verkehr und sorgt somit fiir eine hohe Verkehrssicherheit fiir Radfahrende.

Eine Gehwegbreite von 2,5 m bis 3,78 m Richtung Westen und 2,5 m bis
3,89 m in Richtung Osten, der zusitzliche signalisierte Uberweg und der
Erhalt sowie die Erweiterung der Begriinung verbessern die Aufenthalts-
qualitat fir FuR Gehende in der Siemensstralie.

Eine Verschlechterung stellt lediglich der Wegfall der Parkmdglichkeiten
dar, ausgenommen sind dabei acht Stellplatze zum Bringen und Abholen
der Kitakinder.

8.5.5 Stubenrauchbriicke

Auf der Stubenrauchbriicke gibt es in Richtung Siemensstralle einen Rad-
fahrstreifen und in Richtung Karlshorster StraRe einen Radweg. In Richtung
Nord ist somit eine komplette Trennung zwischen Radverkehr und Kfz-
Verkehr moglich und eine gute Verkehrssicherheit gegeben.

Kritisch zu bewerten ist in dieser Variante der Wegfall des Gehwegs in Rich-
tung Karlshorster StraRe. Trotz des verfliigbaren Gehwegs von 2 m auf der
gegeniberliegenden Seite der Briicke und des zusatzlichen signalisierten
Uberweges tragt diese Variante wenig zur Aufenthaltsqualitit bei. Diese
Querschnittsgestaltung ist der denkmalgeschiitzten Briicke geschuldet.

Die Nutzung der Behelfsbriicke fiir den Rad- und Fullverkehr in Richtung
Karlshorster Stralle verbessert die Situation deutlich, jedoch ist deren Ver-
fligbarkeit zeitlich begrenzt. Der Rilickbau der Behelfsbriicke ist in den
kommenden Jahren durch die Abteilung Briickenbau der SenUVK geplant
und beschlossen.
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9 Bewertung Knotenpunkte

Die Knoten

Treskowallee/Rummelsburger StraRe,
SpreestralRe/Michael-Briickner-StraRe und
Karlshorster StraRe/Schnellerstralle

Ubernehmen eine bedeutende Funktion als Pfortnerknoten. Sie stellen da-
mit die Eingangsknotenpunkte in die vom Durchgangsverkehr zu entlasten-
den StraRenabschnitte dar und mussen in ihrer Gestaltung und Organisati-
on die Ableitung des Kfz-Verkehrs auf die Minna-Todenhagen-Stralle un-
terstiitzen. Dies bedeutet, dass in der Leistungsfahigkeitsbetrachtung nicht
in jedem Fall dem Bedarf der Verkehrsnachfrage Rechnung getragen wer-
den muss, sondern als Alternativen auch Angebote fir die Ableitung der
Verkehrs akzeptiert werden miissen, um die nachhaltige Entlastung vom
Ubergeordneten Durchgangsverkehr zu gewahrleisten.

Fir die o.g. Pfortnerknoten sowie alle weiteren Knoten im Untersuchungs-
gebiet sind die Detailergebnisse in der Anlage dargestellt.

In den Lageplanen finden die Ergebnisse der Knotenpunktbetrachtung ihre
Berlicksichtigung.

9.1 Treskowallee/Rummelsburger StraRe

Nach dem vorgesehenen Ausbau soll der signalgeregelte Knoten die fol-
gende fir die Leistungsfahigkeitsbewertung relevante Kfz-
Fahrstreifenaufteilung erhalten:

Zufahrt Treskowallee: ein Rechtsabbiegefahrstreifen, ein Gerade-
ausfahrstreifen und ein Linksabbiegefahrstreifen,

Zufahrt An der Wuhlheide: ein Rechtsabbiegefahrstreifen, ein Ge-
radeausfahrstreifen und ein Linksabbiegefahrstreifen,

Zufahrt EdisonstraBe: ein gemeinsamer Geradeaus- und Rechtsab-
biegefahrstreifen sowie ein Linksabbiegefahrstreifen,

Zufahrt Rummelsburger StralRe: ein gemeinsamer Geradeaus- und
Rechtsabbiegefahrstreifen sowie zwei Linksabbiegefahrstreifen.
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Treskowallee

StralRe

EdisonstralRe

~

Abbildung 12: Knotenpunkt Treskowallee/Rummelsburger StraRe

Die Pfortnerfunktion fiur den Untersuchungsraum Oberschoneweide wird
realisiert, indem aus der Treskowallee nur noch ein Fahrstreifen geradeaus
in die Edisonstralie zur Verfligung steht. Der bisherige gemeinsame Gera-
deaus- und Rechtsabbiegefahrstreifen wurde zu einem Rechtsabbiegefahr-
streifen umgewidmet, die Rechtsabbieger Richtung Minna-Todenhagen-
Briicke erhalten zusatzliche Griinzeit durch ein zweifeldiges Rechtsabbiege-
Vorlaufsignal. Des Weiteren erhalten die Linksabbieger aus der StraRe An
der Wuhlheide nur eine minimale Freigabezeit in Richtung Edisonstralie.

9.2 SpreestralRe/Michael-Briickner-StraRe

Der unsignalisierte Knoten ldsst keine direkte Pfortnerfunktion durch eine
Signalisierung zu.

Der bisher zweistreifige Querschnitt fiir den Kfz-Verkehr zwischen Michael-
Brickner-Stralle und Schnellerstralle wird auf einen Fahrstreifen reduziert.
Auf dem bislang rechten Fahrstreifen wird ein Radfahrstreifen markiert, die
Einbahnregelung und die Parkstreifen wurden beibehalten.
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Abbildung 13: Knotenpunkt Spreestrale/Michael-Brickner-StralRe

9.3  Karlshorster StraBe/SchnellerstraRe

Die Knotenpunktbewertung ging zuerst davon ausgegangen, dass die nord-
liche Zufahrt der Karlshorster StraRe auf vier Fahrstreifen reduziert wird
(gegeniber flinf im Bestand). Dies sollte im Rahmen einer baulichen Umge-
staltung durch den Wegfall eines der drei Linksabbiegefahrstreifen reali-
siert werden. Die sudliche Zufahrt der Karlshorster StralRe sollte ihre drei
vorhandenen Fahrstreifen behalten. Die vorhandene Fahrstreifenauftei-
lung, bestehend aus einem gemeinsamen Geradeaus- und Rechtsabbiege-
fahrstreifen, einem Geradeausfahrstreifen und einem Linksabbiegefahr-
streifen, sollte beibehalten werden.

Die vorhandene Fahrstreifenaufteilung in den beiden Zufahrten der Schnel-
lerstralle, die jeweils einen gemeinsamen Geradeaus- und Rechtsabbiege-
fahrstreifen, zwei Geradeausfahrstreifen und einen Linksabbiegefahrstrei-
fen umfasst, soll beibehalten werden. Ebenso soll in den zu bewertenden
Signalzeitenplanen keine Reduzierung der Griinzeiten in den durchgehen-
den Fahrstreifen der SchnellerstraBe vorgenommen werden.

Aufgrund der verkehrspolitischen Zielstellung und der auf einen Fahrtreifen
reduzierten Stubenrauchbriicke und Siemensstrae war auch der Knoten-
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punkt entsprechend anzupassen. Deshalb wurde in einem zweiten Schritt
angesichts der gewlinschten Reduzierung des Verkehrs in Oberschénewei-
de festgelegt, dass die nordliche Zufahrt der Karlshorster StraRe nur noch
drei Fahrstreifen behalten soll (gegeniber finf im Bestand). Die siidliche
Zufahrt der Karlshorster StraRe soll ihre drei vorhandenen Fahrstreifen be-
halten, und zwar mit zwei Linksabbiegestreifen und einer Mischspur gera-
deaus/rechts. Durch die Anderung des mittig gelegenen Geradeaus-
fahrstreifens in einen Linksabbiegefahrstreifen soll die Umfahrung tber die
Minna-Todenhagen-Briicke attraktiv gestaltet und geférdert und damit die
Pfortnerfunktion fir den Untersuchungsraum Oberschoneweide weiter
gestarkt werden.

Karlshorster §
StraRe

Schneller- Z=F e ——l
strale '

Karlshorster
StralRe

Abbildung 14: Knotenpunkt Karlshorster StraRe/Schnellerstralle

9.4 BruckenstraRe/Michael-Briickner-Strafle

An diesem Knotenpunkt erfiillt die Einfahrt in die Briickenstraf3e in Rich-
tung Norden verkehrsorganisatorisch durch ein Durchgangsverkehrsverbot
(Anlieger frei) bereits eine Pfortnerfunktion.
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9.5 EdisonstraBBe / SiemensstralRe — Griechische
Allee

An diesem Knoten sind zwei verschiedene Varianten zu untersuchen. Zum
einen die gemeinsame Nutzung eines Fahrstreifens durch StraBenbahn und
Kfz-Verkehr und zum anderen die Separierung ,Griingleisvariante”. Ge-
meinsam ist beiden Varianten, dass alle Zufahrten nur einen Fahrstreifen
fir den Kfz-Verkehr behalten. Lediglich der Querschnitt der Griechischen
Allee bleibt zweistreifig, da hier voraussichtlich eine Bushaltestelle der BVG
eingerichtet werden soll. In dieser Untersuchung wird davon ausgegangen,
dass das Linksabbiegen aus den Zufahrten Edisonstralie verboten bleibt.

Die HBS-Bewertungen ergeben im schlechtesten Fall die Qualitatsstufe C,
womit die LSA in beiden Varianten der StraBenraumgestaltung leistungsfa-
hig betrieben werden kann.

9.6 Pfortnerung der Stralenbahn in der
EdisonstraRle

Die vorhandene und beizubehaltende FulRganger-Lichtsignalanlage in der
EdisonstraBe nordlich der Einmindung Helmholtzstralle kann in der Vari-
ante der gemeinsamen Fahrstreifenbenutzung durch Kfz-Verkehr und Stra-
Renbahn Fahrtrichtung Sid als Pfortneranlage und zur Pulkfiihrung der
StraBenbahn genutzt werden. Damit ist es fiir die StraRenbahn ohne Zeit-
verluste moglich, den Abschnitt der EdisonstraRe in Richtung Siden zu
durchfahren. Auch in der Gegenrichtung muss aufgrund der Gemeinsamen
Flhrung der StraBenbahn mit dem Kfz-Verkehr der StraRenbahn signal-
technisch der Vorrang gegeben werden. Vor der Haltestelle Edisonstra-
Be/Rummelsburger StraRe ist durch eine Stauliberwachung die Einfahrt der
StraBenbahn aus Richtung Sid in die Haltetselle frei zu halten.

9.7 SiemensstraRe / NalepastraRe —
Wilhelminenhofstrale

An diesem Knotenpunkt wird gegeniiber dem Bestand eine Reduzierung
um jeweils einen Fahrstreifen in der Siemensstralle vorgesehen. Neben
einem gemeinsamen Geradeaus- und Rechtsabbiegefahrstreifen sollen die
beiden Zufahrten jeweils einen Linksabbiegefahrstreifen erhalten.

Es wird im schlechtesten Fall die Qualitatsstufe C ermittelt, womit ein leis-
tungsfahiger Betrieb der LSA moglich ist.
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9.8 EdisonstraBe / WilhelminenhofstralRe

Infolge der Reduzierung des Kfz-Verkehrs im Untersuchungsgebiet Ober-
schoneweide sollen alle vier Zufahrten des signalgeregelten Knotens kiinf-
tig nur noch einen Fahrstreifen fiir Kraftfahrzeuge aufweisen. Hierbei bleibt
das bereits existierende Linksabbiegeverbot aus der stdlichen Zufahrt der
Edisonstrale bestehen. Angesichts der sehr schwachen Auslastung des
Linksabbiegefahrstreifens der westlichen Zufahrt der Wilhelminen-
hofstralle soll hier kiinftig das Linksabbiegen verboten werden. Durch den
Wegfall dieser Beziehung und die friihere Freigabe der StralRenbahn in der
EdisonstraBe kann zusatzliche Freigabezeit fir den Kfz-Strom aus der sidli-
chen Edisonstrale gewonnen werden. Fir diese Variante konnte ein leis-
tungsfahiger Zustand nachgewiesen werden.

Ein fir diesen Knotenpunkt aus verkehrstechnischer Sicht kritisch zu se-
hender Aspekt besteht in der Verlegung der Tram-Haltestelle in die dstliche
Abfahrt der WilhelminenhofstralRe. Bereits im Bestand gibt es auf der Furt
des Knotenpunktarms Wilhelminenhofstrale (Sid) regen Fulgdngerver-
kehr. Dies fuhrt dazu, dass Rechtsabbieger von der Edisonstralie bei Be-
ricksichtigung des parallelen FulRgangerverkehrs den Geradeausverkehr
blockieren und dadurch die nutzbare Freigabezeit gemindert wird.
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10  Beschilderung/Wegweisung

Mit der Inbetriebnahme der Minna-Todenhagen-Briicke wurde die gesam-
te Vorwegweisung im Betrachtungsraum an die neue Situation angepasst.
Damit werden die Gibergeordneten Durchgangsverkehre entsprechend der
verkehrspolitischen Zielstellung abgeleitet.
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11  Zusammenfassung und Fazit

Aus Sicht der Ziel- und Aufgabenstellung fiir die untersuchten StraRenab-
schnitte im Ortsteil Schéneweide mit den Kriterien:

Minderung der Larmbelastung

Ableitung des Durchgangsverkehrs,

Starkung des Umweltverbunds,

Durchgangige Bereitstellung von Radverkehrsanlagen
Erhéhung der Sicherheit,

Erhohung der Aufenthaltsqualitat und

Erh6hung des Grinanteils

kann eingeschatzt werden, dass diese Zielstellung erreichbar ist.

Das Verkehrskonzept Schéneweide bietet durch die Inbetriebnahme der
Minna-Todenhagen-Strafle ein hohes verkehrsplanerisches Potenzial zur
Umgestaltung der bisher hoch belasteten HauptverkehrsstraBen. Dieses
wurde im Verlauf des Projekts hochstmoglich genutzt, um die Verkehrsver-
héltnisse in Schoneweide entsprechend der neuen Rahmenbedingungen zu
optimieren. Dabei wurden mehrere Querschnittsvarianten untersucht und
Knotenpunktbetrachtungen erstellt, welche nach den fiir das Gebiet wich-
tigen und relevanten Kriterien (Birgerbeteiligung, Berliner Mobilitatsge-
setz, Larmaktionsplanung) bewertet wurden und somit eine Grundlage zur
finalen Umgestaltung des untersuchten Verkehrsraumes bieten.

Die Gegenuberstellung der Varianten zeigt fir die einzelnen Verkehrsarten
die jeweiligen Vor- und Nachteile auf. Hierbei ist aus verkehrlicher und ver-
kehrspolitischer Sicht die Frage der Priorisierung der einzelnen Kriterien,
des Mobilitatsgesetzes und der Bevorrechtigung einzelner Verkehrsarten
zu entscheiden.

Die Planergemeinschaft hat in der Untersuchung dem Umweltverbund eine
hohe Prioritat eingerdumt und den Fokus dementsprechend auf die Forde-
rung des Radverkehrs, die Bevorrechtigung des OPNV und die Optimierung
der Gehwege fiir Anwohnende, Radfahrende und zu Full Gehende gelegt.
Vom MIV getrennte Radwege, breitere Gehwege, die gewlinschte Drosse-
lung des Durchgangsverkehrs und die Betrachtung und die Méglichkeit zu-
satzlicher Haltestellen und Griingleise fiir die StraRenbahn wurden dabei
untersucht und, sofern es stadtebauliche Aspekte zulieBen, eingerichtet.

Die vorgeschlagenen Varianten der Stralenraumumgestaltung stellen
deutliche Vorteile gegenliber der Ausgangssituation dar. In ihrer Gesamt-
heit leisten sie einen deutlichen Beitrag fiir die Erhéhung der Aufenthalts-
qualitat, die Erhohung der Verkehrssicherheit und die Reduzierung der
Larmbelastung.
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Es muss jedoch darauf hingewiesen werden, dass die Ableitung des Durch-
gangsverkehrs an den Pfértnerknoten nicht ohne Riickstauerscheinungen
in den bisher gewohnten Fahrtbeziehungen zu I6sen sein wird. Trotz aller
MalRnahmen innerhalb des Ortsteils Schoneweide bleibt die Durchfahrung
des Gebietes zeitlich attraktiver als die Umfahrung tber die Minna-
Todenhagen-StraRe. Deshalb muss hier nachhaltig verkehrsorganisatorisch
eingegriffen werden.

Es wird aber davon ausgegangen, dass sich die Verkehrsverhaltnisse mit
den noch ausstehenden MaRnahmen (zusatzliche Linksabbiegemadglichkeit
von der Kopenicker LandstraRe in die Minna-Todenhagen-StraRe sowie von
der Rummelsburger StralRe in die Treskowallee) und nach einer Eingewoh-
nungszeit an die neue Situation anpassen. Grundsatzlich tragt die Minna-
Todenhagen-Briicke als zusatzliche Spreebriicke zu einer Verbesserung der
Verkehrssituation im Stidostraum bei. Darliber hinaus ist zu bericksichti-
gen, dass die Realisierung Minna-Todenhagen-Briicke auch immer im Zu-
sammenhang mit der InfrastrukturmalRnahme ,,Stid-Ost-Verbindung” gese-
hen werden muss und erst als Gesamtlosung seine volle Wirkung entfaltet.
Die Minna-Todenhagen-Briicke stellt hier den ersten Bauabschnitt dar.
Weitere Bauabschnitte bilden die nunmehr als ,,Verkehrslosung Baumschu-
lenweg” und ,Verkehrslosung Spathsfelde” bezeichneten neuen Straflen-
abschnitte.

Fir die auch im Zusammenhang mit der dringend erforderlichen Stral3en-
bahnsanierung in der EdisonstraBe erforderliche Querschnittsfestlegung
wurde eine Entscheidungsvorlage ,Schéneweide - Entscheidungsgrundlage
zur Festlegung des Querschnitts EdisonstraRe” vom 05.09.2019 erarbeitet
(s. Anlage).
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Anlagen
1. Lageplane M 1:500

2. Querschnitte M 1:100

3. Leistungsfahigkeitsuntersuchungen zu den relevanten Knotenpunk-
ten

4. Entscheidungsgrundlage

5. Ergebnisse Ortsbesichtigung

6. Zwischenbericht Biirgerbeteiligung
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